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Valtion tieverkon kokonaiskuva. Väylävirasto Helsinki 2024. Väyläviraston julkaisuja 20/2024. 48 sivua. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-158-3. 
 

Avainsanat: Väyläverkko, maantiet, liikennejärjestelmä 

Tiivistelmä 
Suomessa on kattava tieverkko, joka palvelee 
laajasti elinkeinoelämän ja kansalaisten tar-
peita. Tiestön päivittäinen käytettävyys mah-
dollistaa yritysten kuljetukset ja ihmisten liik-
kumismahdollisuudet eri puolilla maata. 
 
Väylävirasto huolehtii valtion tieverkon ylläpi-
dosta ja kehittämisestä yhdessä alueellisten 
ELY-keskusten kanssa. Väyläviraston vastuulla 
olevien maanteiden yhteispituus on noin 78 
000 kilometriä. Suomen tieverkon pituus on 
kokonaisuudessaan noin 454 000 kilometriä. 
 
Vuosina 1995–2015 henkilö- ja pakettiautojen 
liikennesuorite maanteillä kasvoi 40 %. Vuo-
desta 2016 vuoteen 2019 kasvu hidastui ja 
vuosina 2020–2022 kääntyi laskuun ko-
ronapandemian ja maailmanpoliittisen tilan-
teen myötä. Raskaan liikenteen suoritteen 
määrän kehitys on ollut saman suuntainen. 
 
Kunnossapidolla varmistetaan teiden päivittäi-
nen liikennöitävyys ja rakenteiden elinkaaren 
hallinta sekä luodaan edellytykset turvalliselle 
liikkumiselle. Teiden kunnossapitoon kuuluvat 
hoito ja korjaus. Väyläviraston linjausten mu-
kaan teiden kunnossapidon painopisteenä ovat 
päätiet eli valta- ja kantatiet. Muilla teillä 

toimenpiteet kohdennetaan paikallisten olo-
suhteiden mukaan siten, että päivittäinen liik-
kuminen ja kuljetukset turvataan kaikilla 
maanteillä. 
 
Maantieverkon kehittämishankkeiden suunnit-
telu kohdistuu erityisesti väylille, joilla on mer-
kittäviä turvallisuus- tai toimivuuspuutteita tai 
jotka vaativat kiireellisiä toimia ympäristöhait-
tojen lieventämiseksi. Näillä väylillä myös hen-
kilö- ja/tai tavaraliikenteen ennustettu kasvu 
edellyttää investointeja, jotta riittävä liikenteen 
palvelutaso pystytään säilyttämään. Hankkeet 
etenevät päätöksentekoon tarkan vaikutus-
tenarvioinnin kautta.  
 
Valtion hallinnoiman väyläverkon ylläpito ra-
hoitetaan lähtökohtaisesti budjettivaroin. Pe-
rusväylänpidon rahoitus on ollut pitkään tar-
peisiin nähden niukka, mikä on johtanut väy-
lien korjausvelan kasvuun sekä parantamis-
hankkeiden toteuttamisen jonoutumiseen. 
Vaikka maanteiden korjausvelka on jatkanut 
kasvuaan tarpeisiin nähden alhaisen rahoitus-
tason ja voimakkaasti nousseen kustannusta-
son takia, on päätiet pystytty pitämään hy-
vässä kunnossa. Nykyisellä rahoitustasolla 
maanteiden korjausvelka kuitenkin kasvaa, 

eikä koko nykyverkkoa pystytä pitämään kun-
nossa. 
 
Tieliikenteen turvallisuus on Suomessa pitkällä 
aikavälillä merkittävästi parantunut. Maanteillä 
kuolleiden määrä laski vuonna 2022 selvästi 
edellisvuodesta ja myös viimeisen vuosikym-
menen trendi on loivasti laskeva. 
 
Ennakoinnin merkitys jatkuvana osana Väylävi-
raston toimintaa on kasvanut. Ennakoinnilla 
varaudutaan erilaisiin tulevaisuuksiin ja toi-
saalta tehtävillä valinnoilla pyritään vaikutta-
maan myös tulevaisuuteen. Tavoitteena on 
pystyä huomioimaan toimintaympäristön muu-
tokset strategisissa linjauksissa ja edelleen 
ydinprosesseissa entistäkin paremmin.
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Översikt över statens vägnät. Trafikledsverket Helsingfors 2024. Trafikledsverkets publikationer 20/2024. 48 sidor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-
158-3. 

Sammanfattning 
Finland har ett heltäckande vägnät som betjä-
nar näringslivets och medborgarnas behov i 
stor utsträckning. Den dagliga tillgängligheten 
till vägnätet möjliggör företagens transporter 
och människors mobilitet runt om i landet. 

Trafikverket sköter om underhållet och utveckl-
ingen av statens vägnät tillsammans med de 
regionala närings-, trafik- och miljöcentralerna 
(NTM-centralerna). Trafikverket ansvarar för 
landsvägarna som har en sammanlagd längd på 
ca 78 000 kilometer. I sin helhet är det fin-
ländska vägnätets totala längd ca 454 000 kilo-
meter. 

Under åren 1995–2015 ökade person- och pa-
ketbilarnas trafikprestationer på landsvägarna 
med 40 procent. Från 2016 till 2019 blev tillväx-
ten långsammare och under åren 2020–2022 
började den avta på grund av coronapandemin 
och det världspolitiska läget. Den tunga trafi-
kens volym har utvecklats på ett likartat sätt. 

Genom underhållet säkerställs vägarnas dagliga 
trafikerbarhet och hanteringen av konstruktion-
ernas livscykel samt skapas förutsättningar för 
säker mobilitet. I underhållet av vägarna ingår 
skötsel och reparation. Enligt Trafikledsverkets 
riktlinjer utgör huvudvägarna, dvs. riksvägar 
och stamvägar, fokusområden för 

vägunderhållet. På övriga vägar riktas åtgär-
derna efter lokala förhållanden, så att den dag-
liga mobiliteten och transporterna tryggas på 
alla landsvägar. 

Planeringen av landsvägsnätets utvecklingspro-
jekt riktas i synnerhet mot de leder där det finns 
betydande säkerhets- eller funktionsbrister, el-
ler som kräver brådskande åtgärder för att 
mildra miljöolägenheter. Den förutspådda ök-
ningen av person- och/eller godstrafiken på 
dessa leder förutsätter investeringar så att en 
tillräcklig servicenivå för trafiken kan bibehållas. 
Projekten framskrider till beslutsfattande via en 
noggrann konsekvensbedömning.  

Underhållet av det trafikledsnät som förvaltas 
av staten finansieras i princip med budgetme-
del. Finansieringen av bastrafikledshållningen 
har länge varit knapp i förhållande till behoven, 
vilket har lett till en ökning av reparationsskul-
den för trafiklederna och köerna för genomfö-
rande av förbättringsprojekt. Trots att reparat-
ionsskulden har fortsatt växa på grund av den 
låga finansieringsnivån i förhållande till beho-
ven och den kraftigt höjda kostnadsnivån, har 
huvudvägarna kunnat hållas i gott skick. Med 
nuvarande finansieringsnivå kommer dock 

reparationsskulden att öka och hela det befint-
liga vägnätet kan inte underhållas. 

På lång sikt har vägtrafikens säkerhet i Finland 
förbättrats avsevärt. Under 2022 minskade an-
talet omkomna i trafiken klart jämfört med fö-
regående år, och även trenden för det senaste 
årtiondet är något sjunkande. 

Framförhållningens betydelse som en kontinu-
erlig del av Trafikledsverkets verksamhet har 
vuxit. Genom framförhållning förbereder man 
sig för olika framtider, och å andra sidan strävar 
man också efter att påverka framtiden genom 
de val som görs. Målet är att förändringarna i 
omvärlden ska kunna beaktas i de strategiska 
riktlinjerna och framför allt ännu bättre i kärn-
processerna. 
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Overview of the state road network. Finnish Transport Infrastructure Agency Helsinki 2024. Publications of the FTIA 20/2024. 48 pages. ISSN 2490-0745, 
ISBN 978-952-405-158-3. 

Abstract 
Finland has a comprehensive national road net-
work that serves the needs of business life and 
citizens extensively. The daily operability of the 
road network enables companies to transport 
goods and people to move around the country. 

In collaboration with regional Centres for Eco-
nomic Development, Transport and the Envi-
ronment (ELY Centres), the Finnish Transport 
Infrastructure Agency is responsible for the 
maintenance and development of the state 
road network. The Finnish Transport Infrastruc-
ture Agency (FTIA) is responsible for approxi-
mately 78,000 kilometres of roads. The total 
length of the Finnish road network is approxi-
mately 454,000 kilometres. 

Between 1995 and 2015, passenger car and 
van traffic on Finnish roads increased by 40%. 
From 2016 to 2019, the growth slowed down 
and in 2020–2022 it began to decline due to the 
COVID-19 pandemic and the global political sit-
uation. The development of the volume of 
heavy transport has been similar. 

Maintenance ensures the daily operability of 
roads and the management of the life cycle of 
road structures, and creates preconditions for 
safe traffic. Road maintenance includes mainte-
nance as well as repair. According to the policy 

definitions of the Finnish Transport Infrastruc-
ture Agency, the main roads, i.e. the highways 
and roads, are the main focus of road mainte-
nance. On other roads, measures will be tar-
geted according to local conditions so that daily 
traffic and transport are secured on all roads. 

The planning involved in road network develop-
ment projects is particularly targeted at roads 
with significant safety or functional deficiencies 
or roads requiring urgent action to mitigate en-
vironmental damage. On these roads, the pre-
dicted increase of passenger and/or freight traf-
fic also requires investments in order to main-
tain a sufficient level of transport service. The 
projects will proceed to the decision-making 
phase through a detailed impact assessment.  

As a rule, the maintenance of the state road 
network is funded through public budget funds. 
For a long time, the funding for basic transport 
infrastructure management has been scarce in 
relation to needs, which has led to an increase 
in the repair backlog of roads and queues for 
the implementation of improvement projects. 
Although the road repair backlog has continued 
to grow due to the low level of funding in rela-
tion to needs and the sharply increased cost 
level, it has been possible to keep the main 

roads in good condition. However, at the cur-
rent level of funding, the road repair backlog 
will grow, and the existing network cannot be 
maintained in its entirety. 

Road safety in Finland has improved signifi-
cantly in the long term. The number of road 
deaths decreased significantly in 2022 from the 
previous year, and the trend of the last decade 
is also slightly decreasing. 

The importance of anticipation as a continuous 
part of the Finnish Transport Infrastructure 
Agency’s operations has grown. Anticipation 
prepares for different futures and, on the other 
hand, the choices made also aim to have an im-
pact on the future. The aim is to be able to take 
changes in the operating environment into ac-
count even better in strategic policies and fur-
ther in core processes. 
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Esipuhe 
Valtion tieverkon kokonaiskuvan tarkoitus on antaa ajantasainen yleiskuvaus yleisten teiden nykytilanteesta ja kehittämistarpeista, sekä siitä kuinka tieverkkoa 
suunnitellaan, toteutetaan, ylläpidetään ja rahoitetaan. Kyseessä on Väylävirastossa asiantuntijatyönä tehty, aiempiin selvityksiin pohjautuva tietopaketti. 
Lähtökohdan selvitykselle muodostaa Väyläviraston kokoama laaja tietopaketti liikenneverkon strategisesta tilannekuvasta. Tarkastelut ulottuvat noin vuoteen 
2035. Raportissa pohditaan myös pidemmän aikavälin näkymiä. 

Tieverkon kokonaiskuva on suunnattu hallinnonalan toimijoille, liikenneasioista valtakunnallisesti ja alueellisesti päättäville sekä väyläverkoista muuten kiin-
nostuneille. Tavoitteena on, että kokonaiskuvan tuottamaa tietoa voidaan hyödyntää valtakunnallisessa ja alueellisessa liikennejärjestelmätyössä.  

Väylävirasto vastaa mm. liikenneverkkojen tavoitetilan ja palvelutason määrittelystä, sekä osallistuu valtakunnalliseen liikennejärjestelmätyöhön ja vastaa 
liikenneverkkoja koskevan tiedon viemisestä osaksi valtakunnallista liikennejärjestelmäsuunnittelua. Väylävirastolla on aiemmin valmisteltu rataverkon ja vesi-
väyläverkon kokonaiskuva, ja tieverkon kokonaiskuva täydentää kokonaisuutta. Kokonaiskuvan laatimiseen on osallistunut laajasti Väyläviraston asiantuntijoita 
ja johtoa. Laatimisvastuu on ollut Liikenneverkot ja palvelutaso -osastolla 

Helsingissä tammikuussa 2024 

Väylävirasto 
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1. Tieverkon 
merkitys 

 

1.1 Elinkeinoelämä 
Tiestön kehittäminen ja kunnossapito paranta-
vat yritysten kilpailukykyä. Hyväkuntoinen 
tiestö mahdollistaa saavutettavuuden ja yrityk-
sien sijoittumisen eri puolille maata. Se on 
Suomen viennin ja elinvoiman kannalta olen-
naisen tärkeää. 
 
Suomessa on kattava tieverkko, joka palvelee 
laajasti eri toimialoja. Käytännössä kaikki kul-
jetuksia synnyttävät yritykset hyödyntävät tie-
kuljetuksia mm. hyvin monissa kuljetusket-
juissa, joissa tavaraa siirretään muihin kulje-
tusmuotoihin (Traficom 2023). Päätieverkko 
mahdollistaa painavat ja pitkät tiekuljetukset. 
Kattava erikoiskuljetusreitistö sekä tieverkon 
varareittisuunnitelmat palvelevat erityistilan-
teissa. Valtaosaan Suomen merisatamista on 
laadukkaat tieyhteydet. Tieverkko yhdessä ra-
taverkon kanssa mahdollistaa laajan raakapuu-
terminaalien verkoston ja raakapuun kuljetus-
ketjut. (Elinkeinoelämän keskusliitto) 
 
Elinkeinoelämän kuljetuksille on tärkeää koko 
kuljetusketjun varmuus ja sujuvuus. Pääväylä-
verkon lisäksi myös alempiasteisen ja vähälii-
kenteisemmän tieverkon pitää olla liikennöitä-
vässä kunnossa, sillä kuljetus- ja matkaketjut 
muodostuvat tyypillisesti väylästön eri osista. 
 

Tieverkon rooli toimintavarmuuden turvaami-
sessa on keskeinen.  
 
Tavaraliikenteen osalta saavutettavuus Suo-
men sisällä tarkoittaa käytännössä hyvin usein 
saavutettavuutta maantieverkolla. Suomessa 
tieliikenne vastaa noin 90 prosenttia kuljete-
tuista tavaratonneista. Tiekuljetukset ovat kul-
jetusmuodoista joustavin ja osa lähes kaikkia 
kuljetusketjuja. Tiekuljetuksissa on monipuoli-
nen palvelutarjonta ja nopeat kuljetukset eri-
laisiin tarpeisiin jakelukuljetuksista 76 tonnin 
yhdistelmiin (Traficom 2023). 
 
Tieliikenteen kuljetussuorite on viimeisen kym-
menen vuoden aikana kasvanut yhteensä noin 
38 prosenttia (Suomen virallinen tilasto). 
 

 
 
Kuva 1. Tie- ja rautatieliikenteen kuljetussuo-
ritteet vuosina 2013-2022 (Suomen virallinen 
tilasto). 
 
Väylävirasto selvittää ammattiautoilijoiden tyy-
tyväisyyttä maanteiden tilaan ja kuntoon vuo-
sittain. Raskaan liikenteen tyytyväisyys 

maanteiden tilaan ja kuntoon talvikaudella 
2023 parani vuoteen 2022 verrattuna. Päätei-
den osalta ammatikseen ajavien tyytyväisyys  
on noussut liukkauden torjuntaan, lumen au-
raukseen ja tienpinnan tasaisuuteen (Väylävi-
raston julkaisuja 51/2023). Raskaan liikenteen 
tyytyväisyys maanteiden tilaan ja kuntoon ke-
säkaudella 2023 taas laski hieman vuoteen 
2022 verrattuna. Kokonaistyytyväisyyden lasku 
selittyy pitkälti teiden ja erityisesti tiepäällys-
teiden heikentyneellä kunnolla. Pääteiden prio-
risointi kunnossapidossa myös näkyy vahvasti 
tutkimusten tuloksissa (Väyläviraston julkai-
suja 90/2023). 
 

 
 
Kuva 2. Maanteiden tila ja kunto kokonaisuu-
dessaan, raskaan liikenteen vastaukset talvella 
(Väyläviraston julkaisuja 51/2023). 
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1.2 Kansalaiset 
Tiestön kehittäminen ja kunnossapito paranta-
vat ihmisten liikkumismahdollisuuksia. Kattava 
tieverkko ja hyväkuntoinen tiestö mahdollista-
vat saavutettavuuden ja monipaikkaisen elä-
män samoin kuin kohtaamiset kasvokkain. 
Kansalaisten matkaketjujen tulee olla sujuvia 
ja turvallisia.  

Taulukko 1. Maanteiden pääväylien peittävyys 
maakunnittain (Tilastokeskus). 

Maakunta Peittävyys (%) 
Uusimaa 53,2 % 
Varsinais-Suomi 60,5 % 
Satakunta 76,5 % 
Kanta-Häme 55,7 % 
Pirkanmaa 75,7 % 
Päijät-Häme 72,0 % 
Kymenlaakso 81,3 % 
Etelä-Karjala 68,6 % 
Etelä-Savo 35,6 % 
Pohjois-Savo 64,6 % 
Pohjois-Karjala 66,2 % 
Keski-Suomi 60,5 % 
Etelä-Pohjanmaa 44,7 % 
Pohjanmaa 61,8 % 
Keski-Pohjanmaa 65,3 % 
Pohjois-Pohjanmaa 52,6 % 
Kainuu 49,8 % 
Lappi 72,6 % 
Koko Suomi 60,0 % 

Maanteiden pääväylät palvelevat koko maan 
asukkaita. 60 % Suomen väestöstä saavuttaa 
liikenne- ja viestintäministeriön määrittämän 
maanteiden pääväylän alle 15 minuutissa (Ti-
lastokeskus).  
 
Tieverkko ja sen kunnossapitäminen mahdol-
listavat koko maan pitämisen asuttuna. Vähä-
liikenteisellä tieverkolla on merkitystä myös 
valtakunnallisen toiminta- ja huoltovarmuuden 
sekä varautumisen kannalta. Harvallakin asu-
tuksella on esimerkiksi maanpuolustuksellista 
merkitystä, ja asutus edellyttää toimivaa tie-
verkkoa.  
 

 
 
Kuva 3. Yksityishenkilöiden näkemys maantei-
den tilasta ja kunnosta kesällä (Väyläviraston 
julkaisuja 90/2023). 
 
Väylävirasto selvittää tienkäyttäjien tyytyväi-
syyttä maanteiden tilaan ja kuntoon vuosittain. 
Yksityishenkilöt olivat vuonna 2023 aiempaa 
tyytyväisempiä maanteiden talvihoitoon koko-
naisuudessaan (Väyläviraston julkaisuja 
51/2023). Yksityishenkilöiden tyytyväisyys 

maanteiden tilaan ja kuntoon kesäkaudella 
2023 sen sijaan laski hieman vuoteen 2022 
verrattuna. Kokonaistyytyväisyyden lasku selit-
tyy pitkälti teiden ja erityisesti tiepäällysteiden 
heikentyneellä kunnolla. Pääteiden priorisointi 
kunnossapidossa myös näkyy vahvasti tutki-
muksen tuloksissa. Pääteiden hoitoon ollaan 
selvästi tyytyväisempiä kuin muiden teiden 
hoitoon (Väyläviraston julkaisuja 90/2023). 
 

1.3 Yhteiskunta 
Tieomaisuus  
 
Valtion liikenneverkko muodostuu maantiever-
kosta, rataverkosta ja vesiväylistä. Tieverkon 
kirjanpitoarvo on noin 15 mrd. euroa. Väylien 
jälleenhankinta-arvo on moninkertainen. 
 
Taulukko 2. Väyläverkon tasearvo (milj. €). 
 

 2022  2023 2024   
Tiet 14 907 15 041 14 738 
Radat 5 292 5 132 5 920 
Vesiväylät 275 286 310 
Yht. M€ 20 474 20 459 20 968 

 
Väyläomaisuuslajit voidaan luokitella niiden 
toiminnallisen luonteen mukaan väylämuo-
doille yhteisiin väyläomaisuustyyppeihin, joita 
ovat linjaosuudet, taitorakenteet, laitteet ja 
varusteet. Vaikka jotkut väyläomaisuuslajit si-
sältävätkin rakenteita eri omaisuustyypeistä,  
luokitellaan jokainen omaisuuslaji kuuluvaksi 
vain yhteen omaisuustyyppiin. 
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Taulukko 3. Tieomaisuuden määrä 1.1.2023 
(Väyläviraston julkaisuja 10/2023). 

Omai-
suus-
tyyppi 

Omaisuuslaji Määrä  

linja- 
osuudet 

tiet yhteensä 87 593 km 
päällystetyt tiet 54 233 km 
soratiet 27 274 km 
kävely- ja pyö-
räilyväylät 

6 087 km 

taitoraken-
teet 

sillat 15 392 kpl 
sillat 4 121 306 m2 
tunnelit 25 kpl 
laiturit 165 kpl 
maantierummut 173 236 kpl 

varusteet liikennemerkit 630 671 kpl 
kaiteet 7 590 km 
pysäkkikatokset 8 325 kpl 
valaisinpylväät 212 756 kpl 
valaisimet 227 877 kpl 

 
 
Tieomaisuuden hallinta 
 
Väylien omaisuudenhallinnalla pyritään maksi-
moimaan väyläomaisuudesta ja siihen teh-
dyistä investoinneista saatavat hyödyt. Tavoit-
teena on, että omaisuus pidetään liikenteellisiä 
tarpeita vastaavassa kunnossa mahdollisim-
man taloudellisesti.  

Suurimpana haasteena omaisuudenhallinnassa 
on rahoituksen niukkuus, josta on aiheutunut 
mittava korjausvelka. Rahoitus pyritään 

kohdistamaan mahdollisimman tehokkaasti, jo-
ten tarvitaan riittävät tiedot väylistä ja niiden 
käyttötarpeista sekä osaamista näiden tietojen 
hyödyntämiseen päätöksenteossa. Tästä huoli-
matta perusväylänpidossa on merkittävä rahoi-
tusvaje, joka näkyy myös päätieverkon kun-
nossa.  

Omaisuudenhallinnassa haasteita aiheuttavat 
myös toimintaympäristön muutokset, kuten il-
mastonmuutos tai muutokset poliittisessa pää-
töksenteossa sekä materiaalien hinnassa ja 
saatavuudessa. Ilmastonmuutokseen sopeudu-
taan niin lyhyellä kuin pitkällä aikavälillä lisää-
mällä tarvittavia toimenpiteitä sekä päivittä-
mällä ohjeistuksia. Omaisuudenhallintaa on 
kehitetty ketteräksi, jotta sitä kyetään sopeut-
tamaan poliittisiin linjauksiin. 

Omaisuudenhallinnan kehittäminen 
 
Väyläviraston omaisuudenhallinnan tavoite on 
valtion omistamien tie-, rata- ja vesiväylien 
elinkaaritaloudellinen hallinta. Onnistuneella 
omaisuudenhallinnalla varmistetaan väy-
läomaisuuden arvon säilyminen, rahoituksen 
tehokas käyttö ja omaisuuden suorituskyvyn 
vastaavuus palvelutasotarpeeseen. Tavoit-
teena on kehittää sekä väylämuotokohtainen 
että virastotasoinen omaisuudenhallinnan yh-
tenäinen toimintamalli, viitekehys ja periaat-
teet sekä kytkeä ne palvelutasoajatteluun ja 
talouden hallinnan elementteihin.  
 

Tietopääoma 
 
Merkittävä osa väyläomaisuutta ovat tieto ja 
tietojärjestelmät. Väyläviraston tietopääoma 
muodostuu väylähankkeiden tiedoista sekä 
väyläomaisuuden ja sen kuntotietojen tietova-
rannoista. Väyläomaisuustietoja ovat esimer-
kiksi maantieväylin rakenne- ja kuntotiedot 
sekä varustelu- ja liikennetiedot. Tietovaran-
toja hyödynnetään suunnittelussa, kunnossapi-
don ohjelmoinnissa, seurannassa ja toiminnan 
ohjaamisessa. (Väylävirasto 10/2023) 
 
Tulevaisuudessa käytössä on väyläverkon digi-
taalinen kaksonen eli fyysisen väyläinfran digi-
taalinen kopio, joka sisältää myös väylien 
kunto- ja ennustemallit. Digitaalinen kaksonen  
mahdollistaa muun muassa tekoälyn ja kehit-
tyneiden algoritmien käyttämisen kehittämisen 
ja toiminnanohjauksen apuna. 
 
Digitaaliset prosessit mahdollistavat väylätieto-
jen tehokkaan hyödyntämisen väylänpidon kai-
kissa toiminnoissa, edistäen koko liikennejär-
jestelmän automaatioita ja digitalisaatiota. 
Väylävirastossa digitaalisen turvallisuuden teh-
täväkenttä jakautuu kyberturvallisuuden, tieto-
turvan ja tietosuojan osa-alueisiin, joiden rooli 
muuttuvassa toimintaympäristössä on jatku-
vassa kasvussa. 
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2 Tieverkon yl-
läpito, kehit-
täminen ja ra-
hoitus 

2.1 Toimijat 
Väylävirasto vastaa tie-, rata- ja vesiliikenteen 
väyläverkon suunnittelusta, kehittämisestä ja 
kunnossapidosta sekä liikenteen ja maankäy-
tön yhteensovittamisesta. Väylävirasto huoleh-
tii valtion tieverkon ylläpidosta ja kehittämi-
sestä yhdessä alueellisten ELY-keskusten 
kanssa.  
 
Tieliikenteen, rautatieliikenteen ja vesiväylien 
liikenteenohjaustehtävät yhtiöitettiin 1.1.2019 
alkaen valtion erityistehtäväyhtiöön Liikenteen-
ohjausyhtiö Fintraffic Oy:öön ja sen liikenne-
muotokohtaisiin tytäryhtiöihin (ent. Traffic Ma-
nagement Finland). Väylävirasto tilaa liiken-
teenohjauksen palvelut yhtiöltä. Liikenteenoh-
jaus ja -hallintapalvelut varmistavat osaltaan 
liikenteen turvallisuutta ja sujuvuutta. Tielii-
kenteen ohjaus- ja hallintapalvelut sisältävät 
tieliikenteen ohjaus-, automaattivalvonta-, 
avo-osuus-, liikennevalot-, liikenteenmittaus-, 
rajanylityspaikat-, tiesää- sekä tunnelipalvelut. 
 
Teiden alueellisesta kunnossapidosta vastaavat 
alueellisesta kunnossapidosta vastaavat ELY-
keskukset. Väylävirasto huolehtii valtakunnalli-
sen palvelutason toteutumisesta. Päivittäisestä 

teiden kunnossapidosta huolehtivat kilpailute-
tut urakoitsijat.  
 

 

 
 
  

Kuva 4. Valtion liikenteen hallinnonalan toimijat. 



Väyläviraston julkaisuja 20/2024 
 

 13 

2.2 Kunnossapito 
Kunnossapidolla varmistetaan teiden päivittäi-
nen liikennöitävyys ja rakenteiden elinkaaren 
hallinta sekä luodaan edellytykset turvalliselle 
liikkumiselle. Kunnossapito sisältää välttämät-
tömät säännöllisesti tehtävät toimet, joilla tiet 
voidaan pitää käyttökelpoisina. Teiden kunnos-
sapitoon kuuluvat hoito ja korjaus.  
 
Hoito sisältää välttämättömät säännöllisesti 
tehtävät toimet, joilla väylät voidaan  
pitää käyttökelpoisina. Hyvällä ja oikea-aikai-
sella hoidolla voidaan vähentää korjausten tar-
vetta. Hoitoon kuuluvat muun muassa maan-
teiden talvikunnossapito, vihertyöt, puhtaa-
napito, liikennemerkkien ja opasteiden kun-
nossapito, siltojen ja väylien varusteiden hoito, 
sorateiden pinnan kunnossapidon sekä liiken-
nevalojen ja muiden sähkölaitteiden energian-
kulutus. 
 
Korjaus on tien jaksoittaista ja pitkäjänteistä 
kunnossapitoa. Korjauksilla korjataan liikenne-
verkon ja sen rakenteiden rikkoutumisesta, ku-
lumisesta ja ikääntymisestä aiheutuvia vauri-
oita sekä uusitaan toimivuudeltaan heikkene-
viä rakenteita ja laitteita. Korjauksilla palaute-
taan tien alkuperäinen palvelutaso, mutta ei 
paranneta sitä. Korjauksia voivat olla yksittäi-
set pienet korjaustoimet tai laajat korjaus-
hankkeet. Korjauksiin kuuluvat muun muassa 
maanteiden rakenteiden ja laitteiden korjauk-
set ja uusiminen, avo-ojien perkaaminen, silto-
jen korjaukset, päällysteiden uusiminen ja 
paikkaukset, tiemerkintöjen uusiminen, huono-
kuntoisten rakennekerrosten uusimiset ja  
korjaukset, sorateiden suunnitelmallinen keli-
rikkokohtien korjaus, päällystetyn tien 

muuttaminen soratieksi, siltojen, laiturien, ja 
meluesteiden ja tunnelien korjaukset ja maan-
tielauttaväylien ylläpito.  
 
Väyläviraston linjausten mukaan teiden kun-
nossapidon painopisteenä ovat päätiet. Muilla 
teillä toimenpiteet kohdennetaan paikallisten 
olosuhteiden mukaan siten, että päivittäinen 
liikkuminen ja kuljetukset turvataan kaikilla 
maanteillä. 
 
Maanteiden hoitourakat 
 
Väylävirasto ja Varsinais-Suomen ELY-keskus 
kilpailuttavat tiestön päivittäisestä hoidosta 
vastaavat maanteiden hoitourakat. ELY-keskus 
tilaa maanteiden ja niihin liittyvien alueiden ja 
varusteiden hoidon urakoitsijoilta. Urakat ovat 
yleensä viisi- tai seitsemänvuotisia, laajoja pal-
velusopimuksia tietyllä maantieteellisellä alu-
eella. Urakka-alueita (kuva 5) on koko maassa 
noin 80.  
 
Maanteiden hoitourakat ovat laatuvastuu-ura-
koita, jotka toteutetaan Väylän määrittelemien 
laatuvaatimusten mukaisesti. ELY-keskus mää-
rittelee urakkaan sisältyvät työt ja hoidon laa-
tutason Väyläviraston toimintalinjojen ja laatu-
vaatimusten perusteella. Urakoitsija toteuttaa 
työt valitsemillaan menetelmillä, hankkii mate-
riaalit ja koneet sekä vastaa laadusta ja rapor-
toinnista ELY-keskukselle, joka valvoo sopi-
muksen toteutumista työmaakokouksissa, pis-
tokoetarkastuksin ja katselmuksissa. Toiminta-
linjoilla varmistetaan samanluokkaisten teiden 
samantasoinen hoito maan eri osissa. 
 

 
Kuva 5. Maanteiden hoitourakat 1.10.2023- 
1.10.2024. 

Maanteiden hoitourakoiden päätavoite on tien-
käyttäjän etu ja heidän joustava palvelunsa. 
Urakoissa tavoitellaan riskien kohtuullista ja-
koa ja hyvän yhteistyön kehittämistä tilaajan 
ja urakoitsijan välillä. Maanteiden hoitourakoi-
den tavoitteena on antaa mahdollisuuksia 
myös parempaan hoitotyön kehittämiseen 
sekä parantaa urakan laatutietoa ja sitä kautta 
alan tuottavuutta. 
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2.3 Ohjelmointi ja suunnittelu 
Ohjelmointi 
 
Valtion ylläpitämän väyläverkon ylläpitoa ja ke-
hittämistä hallitaan usean ohjelmakokonaisuu-
den kautta (kuva 6). Väylävirasto valmistelee 
investointiohjelman, suunnitteluohjelman ja 
väylänpidon perussuunnitelman, joiden sisältö 
sovitetaan yhteen.  Kaikkia Väyläviraston oh-
jelmakokonaisuuksia ja suunnitelmia ohjaa Lii-
kenne 12 -suunnitelma ja väyliä koskeva 
lainsäädäntö.   
 
Liikenne- ja viestintävirasto Traficomin julkai-
sema Liikenneverkon strateginen tilanne-
kuva on yksi tärkeä lähtökohta investointioh-
jelman, suunnitteluohjelman ja väylänpidon pe-
russuunnitelman laatimiselle. Väylävirasto tuot-
taa väyläverkkoa ja sen tarpeita koskevat tiedot 
Liikenneverkon strategiseen tilannekuvaan.  
 
Lähivuosien tärkeimmät valtion liikenneinfra-
hankkeet esitetään investointiohjelmassa. 
Investointiohjelma on tietoon perustuva Väylä-
viraston ehdotus uusien rata-, maantie- ja ve-
siväylähankkeiden toteuttamisesta ja niiden 
vaikutuksista. Investointiohjelma laaditaan Lii-
kenne 12 -suunnitelman tavoitteiden, kritee-
rien ja painotusten mukaiseksi ja Liikenne 12 -
suunnitelma määrittelee myös investointiohjel-
man taloudellisen kehyksen. Investointiohjel-
malla pyritään vastaamaan strategisen tilanne-
kuvan tarpeisiin mahdollisimman kattavasti ja 
tasapainoisesti.  
 
Suunnitteluohjelma on kooste Väyläviras-
tossa tehtävästä rata- ja vesiväyläsuunnitte-
lusta sekä Väyläviraston ja ELY-keskusten 

tekemästä valtion tieverkon suurempien koh-
teiden suunnittelusta.   
 
Investointiohjelman valmistelussa hyödynne-
tään suunnitteluohjelman kautta tuotettua tie-
toa hankkeista ja niiden vaikutuksista. Suunnit-
teluohjelmalla edistetään investointiohjelmaan 
valittujen hankkeiden suunnittelua päätöksen-
tekovalmiuteen asti.  
 
Väylänpidon perussuunnitelma kuvaa, 
kuinka perusväylänpidon määrärahat kohden-
netaan väylien palvelutason ylläpitämiseksi ja 
tavoitteiden saavuttamiseksi. Suunnitelmassa 
kuvataan valtion väyläverkon hoito, korjaus, 

liikenteen palvelut ja pienimuotoinen paranta-
minen.   
 

Kuva 6. Väyläverkon ohjelmat ja suunnitelmat. 
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Maantieverkon kehittämishankkeiden 
valinta 
 
Maantieverkon kehittämishankkeiden suunnit-
telu kohdistuu erityisesti väylille, joilla on mer-
kittäviä turvallisuus- tai toimivuuspuutteita tai 
jotka vaativat kiireellisiä toimia ympäristöhait-
tojen lieventämiseksi. Näillä väylillä myös hen-
kilö- ja/tai tavaraliikenteen ennustettu kasvu 
edellyttää investointeja, jotta riittävä liikenteen 
palvelutaso pystytään säilyttämään.  
 
Maantieverkon kehittämisratkaisujen suunnit-
teluun kuuluu yhteiskuntataloudellinen kannat-
tavuuden arviointi sekä saavutettavuusvaiku-
tusten, taloudellisten vaikutusten, ympäristö-
vaikutusten ja sosiaalisten vaikutusten arvi-
ointi. Päätöksenteossa etenevät tiehankkeet 
ovat yleensä yhteiskuntataloudellisesti vähin-
tään kohtalaisen kannattavia. Maantieverkon 
kannattavimmat kohteet ovat vilkkailla väylillä, 
joilla on tunnistettu merkittäviä palvelutaso-
puutteita.  (Väyläviraston investointiohjelma) 
 
Tiehankkeiden suunnitteluprosessi 
 
Tiehankkeiden suunnittelu on vaiheittain tar-
kentuva prosessi. Kunkin vaiheen suunnittelu-
tarkkuus ja päätöksenteko sovitetaan yhteen 
maankäytön suunnittelun kanssa.  
 
Suunnitteluprosessissa on neljä vaihetta: esi-
selvitys, yleis-, tie- ja rakennussuunnitteluvai-
heet. Pienissä ja vaikutuksiltaan suppeissa tie-
hankkeissa suunnittelu- ja päätöksentekovai-
heita voidaan yhdistää. (Liikennevirasto 2010) 
 
Suunniteltaessa uutta tietä tai nykyisen tien 
parantamista, on suunnittelun perustuttava 

maankäyttö- ja rakennuslain mukaiseen kaa-
vaan.  
 
Mikäli lainsäädäntö edellyttää ympäristövaiku-
tusten arviointimenettelyä (YVA), tiehankkeen 
ympäristövaikutukset arvioidaan YVA-lain mu-
kaisesti yleissuunnitteluvaiheessa. Yleissuunni-
telmasta Väylävirasto tekee hyväksymispää-
töksen, jonka jälkeen hanke voidaan sisällyttää 
toteuttamisohjelmiin kuten Väyläviraston in-
vestointiohjelma ja ELY-keskusten ohjelmat. 
 
Tiesuunnitelmasta tehdään hyväksymispäätös, 
joka antaa tienpitäjälle oikeuden tietä varten 
tarvittavan alueen haltuun ottamiseen. Hyväk-
symispäätöksen tekee Liikenne- ja viestintävi-
rasto Traficom.  

1.Esiselvitys

tavoitteet 
vaihtoehdot
likimääräiset 
toimenpiteet

alustavat 
vaikutusarvioinnit

kustannusennusteet

2.Yleissuunnitelma

tien likimääräinen sijainti 
liikenne- ja tietekniset 

perusratkaisut 
tieympäristön 

maisemoinnin ja 
viheralueiden käsittelyn 

periaatteet 
ympäristöhaittojen 

torjumisen periaatteet 
vaikutusten arvioinnit  

kustannusarvio 
rakentamisen 

tavoitteellinen ajoitus ja 
rakentamisvaiheet

3.Tiesuunnitelma

tarkka tiealue
yksityiskohtaiset 

ratkaisut
kustannusarvio ja 

mahdollinen 
kustannusten jako 

4.Rakennus-
suunnitelma

rakentamisessa 
tarvittavat asiakirjat

Kuva 6. Tiensuunnittelun vaiheet (Liikennevirasto 2010). 
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2.4 Vaikutusten arviointi 
Ohjelmatason vaikutustenarviointi 
 
Väylänpidon suunnitelmat ja ohjelmat kuuluvat 
viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ym-
päristövaikutusten arvioinnista annetun lain 
(200/2005, ns. SOVA-laki) 3 § mukaisen ylei-
sen arviointivelvollisuuden piiriin. Arviointi teh-
dään osana suunnitelman tai ohjelman valmis-
telua ja siihen liittyvää päätöksentekoa. 
 
Vaikutusten arvioinnilla on ohjelman valmiste-
lussa kaksi tehtävää: hankkeiden priorisointi ja 
kokonaisvaikutusten arviointi. Vaikutusten ar-
vioinnissa pyritään näkemään vaikutusketjut 
sekä eri näkökulmien riippuvuussuhteet ja sitä 
kautta tekemään johtopäätökset ohjelman ko-
konaisvaikutuksista. 
 
Investointiohjelman ja suunnitteluohjelman vai-
kutusten arviointi pohjautuu Liikenne 12 -suun-
nitelman arviointikehikkoon (kuva 7). 
 
Investointiohjelman vaikutustenarviointi 
 
Investointiohjelman vaikutusten arvioinnissa 
keskitytään investointiohjelman merkittäviin 
vaikutuksiin ja toisaalta arvioidaan Liikenne 12 
-suunnitelman tavoitteiden toteutumista. 
 
Investointiohjelman vaikutukset on koottu ja 
arvioitu kolmella tasolla: hanketasolla, väylä-
muodon tasolla sekä koko investointiohjelman 
tasolla. Investointiohjelman vaikutuksia tarkas-
tellaan useammasta vertailutekijästä muodos-
tuvan vertailupohjan kautta. Ohjelman vaiku-
tuksia ja ohjelmalla saavutettavia hyötyjä ja 
haittoja verrataan nykytilaan sekä tilanteeseen 

(30 v), jossa investointiohjelman hankkeita ei 
toteuteta (jo toteutuspäätöksen saaneiden 
hankkeiden vaikutukset on huomioitu). Ohjel-
man vaikutuksista on saatu lisätietoa tarkaste-
lemalla myös tilanteita, joissa koko investoin-
tiohjelman budjetti olisi käytettävissä joko saa-
vutettavuuden, kestävyyden tai tehokkuuden 
kannalta parhaisiin hankkeisiin. 
 
Investointiohjelman hankkeiden priorisoinnissa 
on huomioitu mm.: 
- Investointiohjelman vaikutusten arvioinnin 

tulokset (hankearvioinnit ja hankkeiden vai-
kutukset) suhteessa Liikenne 12 -suunnitel-
man tavoitteisiin 

- Liikenne 12 -suunnitelman tavoitteita tar-
kentavat strategiset linjaukset 

- Liikenneverkon strategisessa tilanneku-
vassa tunnistetut tarpeet 

- Hankkeen merkitys koko väyläverkon pal-
velutason kannalta 

- Väylämuotoja koskevat erityispiirteet. 
 
Investointiohjelman hankkeiden toteutusjärjes-
tykseen otetaan kantaa prioriteettiluokilla.  
 
Suunnitteluohjelman vaikutustenarvi-
ointi 
 
Suunnitteluohjelman valmistelun yhteydessä 
tehtävällä hanke- ja ohjelmatason vaikutusten 
arvioinnilla tavoitellaan tietoon perustuvaa pää-
töksentekoprosessia, joka ohjaa suunnitteluoh-
jelman hankkeiden valikointia.  
 
Suunnitteluohjelmaan ehdolla olevista koh-
teista voi olla ohjelman laatimishetkellä käytet-
tävissä hankearviointitietoa, mutta kaikista  

Kuva 7. Liikenne 12 -suunnitelman vaikutustenarvioinnin kehikko. 
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kohteista sitä ei suunnitteluvaiheesta johtuen 
ole. Hankearvioinnit ja niiden tulokset ohjaavat 
osaltaan kohteita jatkosuunnitteluun. Toteutta-
miskelpoisuudeltaan heikot hankkeet pystytään 
poisrajaamaan oikea-aikaisesti.  
 
Vaikutusten arvioinnissa pyritään kuvaamaan 
muutoksen suuntaa ja vaikutusten suuruus-
luokkaa, sekä kuvaamaan myös vaikutusket-
juja. Suunnitteluohjelmaan valikoidaan kohteita 
siten, että hankkeiden valinnassa ja  
priorisoinnissa huomioidaan mm: 
• investointiohjelman suunnitelmavalmiuden 

edistäminen  
• liikenneverkon strategisessa tilannekuvassa 

tunnistetut tarpeet 
• Liikenne 12 -tavoitteet sekä niitä tarkenta-

vat strategiset linjaukset 
• hankearviointitieto.  

 
Hankearviointi 
 
Hankearvioinnilla tarkoitetaan valtion väylävi-
ranomaisten hankearvioinnista antamien ohjei-
den mukaisesti tehtyä liikenneväyläinvestoin-
tien arviointia. Ohjeiden periaatteita on nouda-
tettava valtion talousarviossa nimettyjen liiken-
neväyläinvestointien hankearvioinnissa, mutta 
niitä voidaan hyödyntää myös muiden hank-
keiden arvioinnissa. Hankearviointi on lakisää-
teinen velvoite, josta määrätään liikennejärjes-
telmästä ja maanteistä annetussa laissa. 
 
Hankearvioinnin avulla selvitetään liikenne-
väylähankkeen yhteiskuntataloudellista kan-
nattavuutta, vaikuttavuutta ja toteutetta-
vuutta. Hankearviointien tuottamaa tietoa hyö-
dynnetään suunnittelussa tehtäviin valintoihin, 
hankkeiden ohjelmointiin ja rahoituksesta 

päättämiseen. Hankearviointien tarkoituksena 
on toimia suunnittelun työkaluna ja tukea pää-
töksentekoa.  
 
Hankkeiden ja toimenpiteiden tehokkuuden 
ensisijaiseksi mittariksi etenkin suurissa kehit-
tämishankkeissa on valikoitunut hyöty-kustan-
nussuhde, joka perustuu rahamääräisesti las-
kettaviin hyötyihin ja kustannuksiin. Euromää-
räisiksi muunnetut hyöty- ja kustannuserät 
mahdollistavat sen, että tekniseltä toteutuksel-
taan ja vaikutuksiltaan hyvin erilaisetkin toi-
menpiteet ovat vertailtavissa keskenään, kun-
han laskentaperiaatteet ovat yhtenevät. Lisäksi 
rahamääräisten tunnuslukujen kautta on 
helppo hahmottaa se, millaisia hyötyjä hank-
keeseen sijoitetulla eurolla laskennallisesti saa-
daan. Vaikka hyötykustannussuhde on ollut 
tärkein arviointiperuste, on jatkossa tärkeää 
nostaa esille laajemmin muita näkökulmia.  
Esimerkiksi kasvavien kaupunkiseutujen tieka-
pasiteettia kasvattavat hankkeet voivat olla ta-
loudellisesti hyvinkin kannattavia, mutta ne ei-
vät välttämättä edistä kestäviin kulkutapoihin 
perustuvaa seudullista liikennejärjestelmää. 
 
Kehittämistarpeita 
 
Vaikutustenarviointia kehitetään jatkuvasti ja 
myös vaikutusten arvioinnin ohjeistuksia päivi-
tetään. Vaikutustenarvioinnin tulisi tiiviisti kyt-
keytyä voimassa oleviin Liikenne 12-tavoittei-
siin. Tavoitteena on laajentaa hankearviointeja 
kattamaan entistä suurempi osa investointioh-
jelmaan ja suunnitteluohjelmaan sisällytettä-
vistä hankkeista. Investointiohjelman vaikutus-
ten kuvaamista kehitetään myös siten, että 
ohjelmaan sisältyvien hankkeiden lisäksi myös 

ohjelman ulkopuolelle jääneiden hankkeiden 
vaikutukset kuvataan riittävällä tarkkuudella. 
 
PRIO-tarkasteluissa keskitytään jatkossa ana-
lyysien monipuolisuuteen sekä vaikutusten 
kattavampaan ja selkeämpään esittämiseen. 
PRIO-työkalun keskeisimmät kehityskohteet 
ovat erityisesti ympäristökestävyyden ja ter-
veyden tavoitealueen osa-alueiden kehittämi-
sessä. Tavoitealueen kattavampi huomiointi 
mahdollistaa erityisesti kestävyysnäkökulman 
tarkastelun suuremmassa laajuudessa.  
 
Investointiohjelman valmisteluprosessin yhtey-
dessä laadittavissa tarkasteluissa voidaan 
mahdollisesti tulevaisuudessa laatia erilliset 
analyysit pienemmille parantamishankkeille 
sekä suuremmille kehittämishankkeille, jotta 
hankkeiden keskinäinen vertailukelpoisuus 
saadaan varmistettua. Tarkasteluiden kehittä-
misen mahdollistaa erityisesti lisääntyvä han-
kearviointitieto. Uusien hankearviointien laati-
misen ohella myös vanhoja olemassa olevia 
arviointeja tulee päivittää uusimpien ohjeistuk-
sien tasalle, jotta voidaan varmistua arvioin-
tien keskinäisestä vertailukelpoisuudesta. 
 
Hankearviointeihin ei ole toistaiseksi kuulunut 
väylien rakentamisen ja kunnossapidon kasvi-
huonekaasupäästöt. Väylänpidon kasvihuone-
kaasupäästöjen tunteminen ja ottaminen huo-
mioon vaikutusarvioinnissa on yksi tärkeä te-
kijä väylänpidon tietopohjan vahvistamisessa. 
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2.5 Rahoitus 
Valtion hallinnoiman väyläverkon ylläpito ra-
hoitetaan lähtökohtaisesti budjettivaroin. Bud-
jettirahoitus voidaan karkeasti jakaa perus-
väylänpidon rahoitukseen, jolla rahoitetaan ja 
ylläpidetään olemassa olevia väyläverkkoja, ja 
kehittämisrahoitukseen, jolla toteutetaan suu-
rempia uusinvestointeja. 
 
Liikenne 12 -suunnitelman (valtioneuvoston 
selonteko 4/2021) rahoitustasot ajanjaksolla 
2021–2032 ovat: 
- Väyläverkon kehittämisen rahoitus noin 

6,1 mrd. euroa 
- Perusväylänpidon rahoitus noin 18 mrd. 

euroa. 
 
Liikenne 12 -suunnitelma tarkistetaan ja sovi-
tetaan yhteen julkisen talouden suunnitelman 
kanssa kunkin hallituskauden alussa sekä tar-
vittaessa julkisen talouden suunnitelman 
muuttuessa.  Liikenne 12 -suunnitelman kus-
tannukset ovat arvioita ja niiden toteutuminen 
riippuu kehys- ja talousarviopäätöksistä. EU-
rahoitusta ei ole huomioitu suunnitelman ta-
loudellisessa kehyksessä. Mikäli toimenpiteiden 
rahoittamiseen saadaan EU-rahoitusta, vapau-
tuu rahoitusta muihin suunnitelman toimenpi-
teisiin. 
 
Väyläverkon kehittämisen rahoitusta sekä pe-
rusväylänpidon parantamishankkeiden rahoi-
tusta käsitellään Väyläviraston investointiohjel-
massa. Perusväylänpidon rahoitusta käsitellään 
väylänpidon perussuunnitelmassa. 
 

Perusväylänpidon rahoitus 
 
Perusväylänpidon määrärahojen kohdentami-
nen väylien palvelutason ja tavoitteiden saa-
vuttamiseksi kuvataan väylänpidon perussuun-
nitelmassa.  Suunnittelu tehdään pääasiassa 
yhdelle vuodelle ja alustavana nelivuotiskau-
delle. Eduskunta päättää vuosittain perus-
väylänpidon määrärahoista ja asettaa tavoit-
teet rahoituksen käytölle. Rahoitus ohjataan 
tavoitteiden ja tarpeen mukaan. Väylävirasto 
ohjaa ELY-keskuksia tienpidon tehtävien hoita-
misessa. 
 
Perusväylänpidon rahoitus on ollut pitkään tar-
peisiin nähden niukka, mikä on johtanut väy-
lien korjausvelan kasvuun sekä parantamis-
hankkeiden toteuttamisen jonoutumiseen.  
 

Edellinen hallitus teki perusväylänpitoon 300 
miljoonan euron vuotuisen tasokorotuksen 
vuodesta 2020 lähtien, jolloin perusväylänpi-
don vuotuinen rahoitustaso nousi noin 1,3 mil-
jardiin euroon. Väylien kunnossapidon ja ra-
kentamisen kustannustason nousu on kuiten-
kin heikentänyt rahoituksen ostovoimaa mer-
kittävästi vuodesta 2021 lähtien. Maarakenta-
misen kustannukset ovat nousseet keskimäärin 
lähes 30 % vuodesta 2020 vuoteen 2023. Pet-
teri Orpon hallitusohjelmassa on linjattu halli-
tuskaudelle yhteensä 520 milj. euron lisärahoi-
tus väylien korjausvelan purkuun, mistä vuo-
delle 2024 tulee käyttöön 250 milj. euroa. 
Vuonna 2024 perusväylänpidon rahoitus on 
yhteensä 1,566 milj.€, ja tästä 926 milj. euroa 
kohdistuu tienpitoon. Rahoituksen kohdenta-
minen on kuvattu kuvassa 8. 
 

 
 
  

Kuva 8. Perusväylänpidon vuoden 2024 tienpidon rahoituksen jakautuminen (Väylänpidon perus-
suunnitelma 2024-2027). 
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Toimintaympäristön muutokset vaikuttavat 
väylänpidon suunnitteluun, ja muutokset ote-
taan huomioon suunnitelman tarkistusten ja 
päivittämisen yhteydessä. Päivittäisen liiken-
nöinnin turvaaminen ja kriittisten kohteiden 
korjaukset priorisoidaan. Kustannustason 
nousu on vähentänyt mahdollisuuksia hillitä 
korjausvelan kasvua ja parantaa liikenneolo-
suhteita. Lisärahoitus kohdistetaan ensisijai-
sesti väylien korjausvelan kasvun taittamiseen.   
 

Kehittämisen rahoitus 
 
Väyläviraston investointiohjelmassa valtion ra-
hoitusta kohdennetaan maantieverkon kehittä-
miseen ja perusväylänpidon parantamiseen Lii-
kenne 12 -suunnitelmassa esitettyjen teemo-
jen mukaisesti. Investointiohjelmassa suunnit-
telukaudella kehittämishankkeisiin suun-
nattavasta rahoituksesta noin 1,249 mrd. eu-
roa eli keskimäärin 156 M€/vuosi kohdistetaan 
maanteiden kehittämiseen ja 320 mrd. euroa 
eli keskimäärin 40 M€/vuosi perusväylänpidon 
parantamishankkeisiin.  Rahoituksen kohden-
taminen on kuvattu taulukossa 4. 

CEF-rahoitusmahdollisuudet 

Ohjelmakauden 2021–2027 TEN-T-verkon ke-
hittämisen rahoitus keskittyy vuosille 2021–
2023. On mahdollista, että ohjelmakauden lop-
pupuolella jaetaan uudelleen jäsenvaltioilta pa-
lautuneita, käyttämättä jääneitä tukirahoja. 
Mikäli hakuja on auki, sotilaallisen liikkuvuuden 
haussa voidaan hakea tukea infrastruktuurin 
kehittämiseen (ml. tiet), mikäli hankkeilla on 
sotilaallista- ja siviilikäyttöä. Ohjelman vahvan 
ympäristöpainotuksen ja kiristyneiden kritee-
rien myötä tukea on laajemmin saatavissa 
rata- ja satamahankkeille kuin tiehankkeille. 
 

Taulukko 4. Maantieverkon kehittämisen rahoitus (Väyläviraston investointiohjelma). 
 

Maantieverkko  Liikenne 12 teemat (tiivistetysti)  
Investointiohjelma v. 2025-2032  Liikenne 12   

v. 2021-2032  
keskim. M€/v yhteensä M€  yhteensä M€  

Kehittäminen  

Kehittäminen yhteensä  156  1 249  1 390  
Elinkeinoelämän toimintaedellytysten, työmatkaliikenteen tarpeiden ja liikenneturvalli-
suuden parantaminen. Pääväylien merkittävimmät kohteet ja palvelutason parantami-
nen pistemäisesti ympäri Suomen.  

108  867  890  

Muu tieverkko: kriittisten siltojen parantamiskohteet, maantielauttoja korvaavat sillat, 
satama- ja terminaaliyhteydet sekä muut äkilliset tarpeet  20  162  300  

Yhteisrahoitteisesti ja sopimusperusteisesti muiden kuin MAL-seutujen kuntien elinkei-
noelämän kehittäminen ja maankäytön tukeminen  28  220  200  

Perusväylänpito, 
parantaminen  

Parantaminen yhteensä  40  320     
Välttämättömät alueelliset elinkeinoelämän kohteet  20-25  160-200     
Liikenneturvallisuutta parantavat, kuten pienet tie- ja liittymäjärjestelyt  5-10  40-80     
Kävelyä ja pyöräilyä edistävät kohteet valtion verkolla  10  80     
Ratoihin ja maanteihin liittyvä liityntäpysäköinti valtion verkolla  2-5  16-40     
Muut  0-3  0-24     

Yhteensä  Kehittäminen ja parantaminen  196  1 569     
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3 Tieverkon ny-
kytila 

3.1 Tieverkko osana liikenne-
järjestelmää 

Tieverkko 
 
Suomen tieverkko käsittää maantiet, kunnalli-
set katuverkot ja yksityistiet. Koko tieverkon 
pituus on noin 454 000 kilometriä. Tästä yksi-
tyis- ja metsäautoteiden osuus on noin 
350 000 kilometriä ja kuntien katuverkkojen 
26 000 kilometriä. Väyläviraston vastuulla ole-
vien maanteiden yhteispituus on noin 78 000 
kilometriä. 
 
Valta- ja kantateitä eli pääteitä on noin 13 500 
kilometriä, josta moottoriteitä noin 900 kilo-
metriä. Suurin osa tiepituudesta, 64 900 kilo-
metriä, on seutu- ja yhdysteitä. Ne edustavat 
liikenteestä runsasta kolmannesta. Kevyen lii-
kenteen väyliä on noin 6 100 kilometriä. 
 
Maanteiden pääväylät 
 
Maanteiden valtakunnallisesti merkittävät pää-
väylät on määritetty Liikenne- ja viestintämi-
nisteriön asetuksella (Liikenne- ja viestintämi-
nisteriön asetus maanteiden ja rautateiden 
pääväylistä ja niiden palvelutasosta 933/2018). 
Pääväylät yhdistävät valtakunnallisesti ja kan-
sainvälisesti suurimmat keskukset ja solmu-
kohdat, ja ne palvelevat erityisesti pitkien etäi-
syyksien työmatkaliikennettä sekä 

elinkeinoelämän tavarakuljetuksia. Kaikkiin 
maakuntakeskuksiin ulottuu maanteiden tai 
rautateiden pääväylä. 

Maanteistä pääväyliksi on määritelty ne tiet, 
joilla kulkee henkilöautoja yli 6 000 vuorokau-
dessa ja raskaan liikenteen autoja yli 600 vuo-
rokaudessa sekä tiet, joiden kuuluminen pää-
väyläverkkoon on tärkeää yhdistävyyden tai 
pääväylien verkostomaisuuden takaamiseksi. 
Maanteiden pääväyläverkkoon kuuluu lisäksi 
liikennemääräkriteerit alittavia yhteysvälejä, 
jotta taataan alueellinen ja kansainvälinen yh-
distävyys ja verkostomaisuus. Asetuksella on 
säädetty myös pääväylien palvelutaso.  

Palvelutasoluokalla I turvataan pitkämatkaisen 
liikenteen hyvä ja tasainen matkanopeus. Nopeus-
rajoitus on pääosin vähintään 80 km/h ja moottori-
teillä 120 km/h. Turvallisia ohitusmahdollisuuksia 
säännöllisin välein ja liittymien määrää on rajoitettu. 

Palvelutasoluokalla II turvataan alueelliset olo-
suhteet huomioon ottaen pitkämatkaiselle liiken-
teelle mahdollisimman tasainen matkanopeus. No-
peusrajoitus pääosin on vähintään 80 km/h. Alueel-
liset olosuhteet voidaan ottaa huomioon ohitusmah-
dollisuuksien määrässä sekä liittymien määrässä ja 
tyyppivalinnassa. Huomioitavaa on, että kaupunkei-
hin päättyvillä sisääntulojaksoilla sekä läpi- ja ohi-
kulkuteillä, on maanteiden pääväylien palvelutaso 
sovitettava vallitsevien olosuhteiden mukaiseksi.  

 

Muu päätieverkko 

Muun päätieverkon laajuus on noin 8 000 km. 
Luokkaan kuuluu valta- ja kantateitä, joiden lii-
kennemäärät eivät täytä pääväylien 

Kuva 9. Maanteiden pääväylät. 
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liikennemääräkriteerejä. Valtatiet palvelevat 
valtakunnallista ja maakuntien välistä pitkä-
matkaista liikennettä. Kantatiet täydentävät 
valtatieverkkoa ja palvelevat maakuntien lii-
kennettä.  

Taulukko 5. Pääväylien, muiden pääteiden 
sekä seutu- ja yhdysteiden pituudet ja liiken-
nemäärät vuonna 2022. 

  Pituus 
(km) 

Liiken-
teen 
määrä 
(KVL) 

Raskaan 
liikenteen 
määrä 
(KVLRAS) 

Pääväylät, taso I 3 558 11 250 1 140 
Pääväylät, taso II 1 957 3 000 350 
Muut valtatiet 3 161 2 800 290 
Muut kantatiet 4 795 2 420 220 

Päätiet yhteensä 13 470 4 930 500 
Seutu- ja yhdystiet 64 900   
 
Seututiet ja vilkasliikenteiset yhdystiet 

21 300 kilometriä maanteistä on seututeitä tai 
vilkasliikenteisiä yhdysteitä. Seututiet palvele-
vat seutukuntien liikennettä ja liittävät 
näitä valta- ja kantateihin. Yhdystiet 
toimivat maaseudun ja haja-asutusalueiden lii-
kenneyhteyksinä. Vilkasliikenteisiä yhdysteitä 
ovat tiet, joilla vuoden keskimääräinen liiken-
nemäärä on yli 350 ajoneuvoa vuorokaudessa.  
 
Vähäliikenteiset tiet 

Runsaat puolet koko yleisen maantieverkon pi-
tuudesta, noin 43 600 km, on vähäliikenteisiä 

teitä. Vähäliikenteisiksi teiksi lasketaan maan-
tiet, joilla vuoden keskimääräinen liikenne-
määrä on alle 350 ajoneuvoa vuorokaudessa. 
 
Vähäliikenteisistä teistä päällystettyjä on noin 
37 % (15 900 km), joista huonokuntoisia tai 
erittäin huonokuntoisia on yli 20 %. Soratiet 
muodostavat suurimman osan vähäliikentei-
sestä tieverkosta. Koko maan vähäliikentei-
sestä teistä noin 63 % on sorapintaisia (27 
700 km), joista yli 10 % on huonokuntoisia. 

Vähäliikenteisestä tieverkon pituudesta yli puo-
lella (22 500 km) vuoden keskimääräinen ajo-
neuvoliikenteen määrä on alle 100 ajoneuvoa 
vuorokaudessa. Vähäliikenteisen tieverkon pi-
tuudesta 20 %:lla (2 600 km) vuorokausilii-
kenteen määrä on 200–350 ajoneuvoa. (Väylä-
viraston julkaisuja 68/2023)  

Taulukko 6. Vähäliikenteinen tieverkko vuo-
den keskimääräinen ajoneuvoliikenteen mää-
rän mukaan luokiteltuna (Väyläviraston julkai-
suja 68/2023). 

KVL 
(ajon./vrk) 

Pituus (km) Osuus vähälii-
kenteisistä teistä 

200-350  2 600 km 6 % 
100-199 18 500 km 42 % 
<100 22 500 km 52 % 

 
Valtakunnallinen ja seudullinen pyöräily-
verkosto 

Kävelyn ja pyöräliikenteen yhteydet valtion 
verkolla jakautuvat autoliikenteestä eroteltui-
hin kävelyn ja pyöräliikenteen väyliin sekä 

maanteiden pientareella kulkeviin osuuksiin. 
Erillisiä kävelyn ja pyöräliikenteen väyliä on 
valtion verkolla noin 6 100 km. Erilliset kävelyn 
ja pyöräliikenteen väylät sijaitsevat usein kau-
punkiseuduilla ja muodostavat yhdessä katu-
verkon kanssa seudullisen kävelyn ja pyörälii-
kenteen verkon.  

 

 
Kuva 10. Valtakunnallinen ja seudullinen 
pyöräilyverkosto.  
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Euroopan laajuinen liikenneverkko TEN-T 
 
TEN-T-verkko kattaa kaikki liikennemuodot: 
maantie-, ilma-, sisävesi-, meri- sekä liikenne-
muotojen yhdistelyn mahdollistavat alustat. 
TEN-T-verkosto koostuu kahdesta tasosta: 
vuoteen 2030 mennessä rakennetta-
vasta ydinverkosta (core network) ja vuo-
teen 2050 mennessä rakennettavasta katta-
vasta verkosta (comprehensive net-
work). TEN-T ydinverkko keskittyy kaikista 
tärkeimpiin yhteyksiin ja solmukohtiin. Suo-
messa kattavan tie- ja rataverkon pituus on 
noin 8 800 km, josta ydinverkon pituus on 
noin 2 460 km.  
 
CEF Verkkojen Eurooppa (CEF=Connecting Eu-
rope Facility) -ohjelma-asetuksessa määrite-
tyillä edellytyksillä TEN-T -verkon hankkeisiin 
voidaan hakea ja saada unionin rahoitustukea. 
TEN-T suuntaviiva-asetus yksilöi liikennever-
kolle asetettavat vaatimukset, kehittämisen 
prioriteetit sekä toteuttamisen työkalut. Suun-
taviivoihin sisältyvät myös kriteereiden perus-
teella määritellyt liikenneverkkojen kartat.  
 
TEN-T-suuntaviiva-asetuksen uudistami-
nen 

TEN-T-suuntaviiva-asetusta ollaan parhaillaan 
päivittämässä. Trilogineuvotteluissa päästiin 
alustavaan sopuun joulukuussa 2023. Näillä 
näkymin uusi asetus tulee voimaan vuonna 
2024.  

TEN-T-asetusuudistuksessa päivitetään verkon 
vaatimuksia ja laajuutta. Tieverkolle asetettui-
hin korkeisiin teknisiin vaatimuksiin on  

ehdotettu Suomen kannalta helpottavia muu-
toksia. Teknisiin vaatimuksiin voinee hakea 
poikkeuksia vähäliikenteisillä teillä (KVL alle 
10.000 autoa/vrk), jolloin TEN-T-maantiever-
kon kehittämisessä voidaan ottaa huomioon 
kansalliset lähtökohdat nykyistä paremmin, ku-
ten Suomi on kannanotoissaan toivonutkin. 

Suomessa ei ole toistaiseksi ainuttakaan sel-
laista rekkaparkkia, joka täyttäisi komission 

huhtikuussa 2022 antaman asetuksen vaati-
mukset turvallisten ja valvottujen pysäköinti-
alueiden palvelu- ja turvallisuustasoista ja ser-
tifioinnista. TEN-T-asetus tullee vaatimaan 
Suomen ydinverkolle noin kuusi sertifioitua 
aluetta.   

Kuva 11. Voimassa olevan asetuksen mukaan TEN-T-verkosto: vuoteen 2030 mennessä raken-
nettava ydinverkko (core network) ja vuoteen 2050 mennessä rakennettava kattava verkko 
(comprehensive network). 
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3.2 Tieliikenteen määrä ja en-
nusteet 

Tieliikenteen toteutunut kehitys 1995–
2022 

Kevyiden ajoneuvojen (henkilöautot ja paketti-
autot) kokonaissuorite on kaikki väylätyypit 
huomioon ottaen kasvanut melko tasaisesti 
vuosina 1995–2019. Vuosina 1995–2015 ke-
vyiden ajoneuvojen suorite kasvoi yhteensä 32 
% eli keskimäärin 1,4 % vuodessa. Maanteillä 
suoritteen kasvu oli 40 %, kaduilla ja yksityis-
teillä 19 %. Vuodesta 2016 suorite kasvoi vuo-
teen 2019 vain 0,5 %. Vuosina 2020–2022 ke-
vyiden ajoneuvojen liikennesuorite väheni yh-
teensä noin 6,4 %. 

Myös raskaan liikenteen suoritteen trendi on 
ollut selvästi nouseva vuosina 1995–2016. Las-
kuvuosia ja voimakkaitakin pudotuksia on kui-
tenkin esiintynyt. Vuosien 1995 ja 2015 välillä 
kokonaissuorite on kasvanut 19 % eli vuosita-
solla keskimäärin 0,9 %. Maanteillä kokonais-
kasvu oli 20 %, kaduilla ja yksityisteillä 11 %. 
Vuosina 2016–2019 raskaan liikenteen tilas-
toitu suorite väheni 4,5 %. Vuosina 2020–
2022 raskaan liikenteen liikennesuorite väheni 
yhteensä noin 3,3 %. 

Vuonna 2022 tieliikenteen määrä väheni 
maanteillä 0,9 % ja kaduilla ja yksityisteillä 2,3 
%. Kevyiden ajoneuvojen liikennesuorite vä-
heni noin 1,3 % edelliseen vuoteen verrat-
tuna. Kuorma-autojen liikennesuorite taas vä-
heni noin 1,0 %, mikä johtuu talouden kasvun 
hidastumisesta ja kääntymisestä taantumaan 
sekä dieselpolttonesteen hinnan nopeasta  

 

kasvusta. Linja-autojen liikennesuorite kasvoi 
noin 13 %, mutta suorite on edelleen huomat-
tavasti pienempi kuin ennen koronapande-
miaa. Linja-autojen liikennesuorite palasi 
vuonna 2022 suurin piirtein samalle tasolle 
kuin vuonna 2020. 

Raskaan liikenteen osuus kokonaisliikenteestä 
on koko tarkastelujakson ajan ollut selvästi alle 
10 %. Vuonna 1995 osuus oli noin 8 %, ja 
viime vuosien maltillisen kehityksen myötä ras-
kaan liikenteen osuus on pienentynyt entises-
tään. Koronapandemian ja maailmanpoliittisen 
tilanteen vaikutus vuodesta 2020 alkaen on 
vaikuttanut henkilö- ja pakettiautojen suorittei-
siin voimakkaammin maantieverkolla ja 
kuorma-autoliikenteen suoritteisiin kaduilla ja 
yksityisteillä.  

Maanteiden liikennesuorite 2022 

Maanteiden liikennesuorite 

Vuonna 2020 maanteiden (78 000 km) liiken-
nesuorite väheni keskimäärin noin 7 % pää-
osin koronapandemian seurauksena. Maantei-
den liikenne palautui monin paikoin vuonna 
2021 ja suorite kasvoi keskimäärin noin 2 %.  

Vuonna 2022 maanteiden liikennesuorite taas 
väheni noin 1 % edelliseen vuoteen verrat-
tuna. Kokonaisuutena maanteiden liikenne-
määrät ovat vielä noin 6 % alhaisemmat ver-
rattuna vuoteen 2019. Sitä aikaisempina vuo-
sina maanteiden liikennesuoritteen kasvu on 
ollut hyvin tasaista.  

 

Kuva 12. Maanteiden liikennesuorite vuosina 1980–2022 
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Liikenne-ennusteet 

Valtakunnalliset liikenne-ennusteet (Traficomin 
tutkimuksia ja selvityksiä 6/2022) antavat nä-
kymiä ja lähtökohtia tieverkon suunnittelulle. 
Ennusteet perustuvat kuitenkin oletuksiin, 
jotka voivat muuttua nopeastikin. Ennusteiden 
lisäksi tarpeiden ennakoinnissa keskeiseen 
rooliin nousee mm. Väylävirastossa tehtävä 
toimintaympäristön seuranta, erilainen viran-
omaisyhteistyö eri tasoilla, asiakkuustyö sekä 
muu sidosryhmäyhteistyö. Tärkeä lähtökohta 
on tieto tieverkon tilasta ja sen kehityksestä.  

Valtakunnalliset, vuonna 2022 päivitetyt lii-
kenne-ennusteet tieliikenteelle sisältävät ar-
vion liikenteen kehittymisestä vuoteen 2060 
sekä vuosille 2030, 2040 ja 2050. Uudet valta-
kunnalliset liikenne-ennusteet valmistuvat ke-
väällä 2024.  
 
Liikennemäärää kuvataan vuoden keskimääräi-
sellä vuorokausiliikenteellä (KVL) ja sen yk-
sikkö on ajoneuvoa/vuorokausi. Liikenteen 
määrä kertoo kokonaiskuvan tien merkityk-
sestä, tielle kohdistuvien käyttäjätarpeiden 
määrästä sekä tiellä oleville ongelmille 

altistuvien määrästä ja siten parannustarpei-
den kannattavuudesta. Liikenteen kasvu on 
kohdistunut ja ennusteiden mukaan jatkossa-
kin kohdistuu etenkin kasvavien kaupunkiseu-
tujen välisille yhteyksille ja palvelutasoluokan I 
pääväylille.  
 
Valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa kevyi-
den ajoneuvojen liikennesuoritteen ennuste-
taan kasvavan yhteensä (maanteillä, katuver-
kolla ja yksityisteillä) noin 16 % vuoteen 2040 
mennessä verrattuna vuoden 2021 tilantee-
seen. Raskaan liikenteen suoritteen 

Kuva 13. 1) keskimääräinen vuorokausiliikenne (KVL) 2022, 2) keskimääräinen vuorokausiliikenne (KVL) 2040 ja 3) ajoneuvo-
määrien kasvu 2022–2040 (ajoneuvo/vuorokausi) (Traficom 2022). 
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ennustetaan samalla ajanjaksolla kasvavan yh-
teensä noin 13,4 % ja maanteillä noin 10 %.  
 
Henkilöliikenteessä keskeisiä muutostekijöitä 
ovat väestönkasvun ja aluerakenteen muutok-
set sekä talouden ja työllisyyden sekä hintojen 
ja kustannusten kehittyminen. Tavaraliiken-
teessä tärkeitä muutostekijöitä ovat näiden li-
säksi teollisuuden tuotantorakenteen kehitty-
minen sekä Suomelle tärkeiden vientimarkki-
noiden kehittyminen ja suomalaisten tuottei-
den kilpailukyvyn kehittyminen markkinoilla.  
 
Liikenne-ennusteet ovat perusennusteita, jotka 
kuvaavat sitä, mihin kehitys johtaa nykyisillä 
toimenpiteillä. Niissä ei ole huomioitu sellaisia 
poliittisia ohjauskeinoja, väyläinvestointeja tai 
muita toimenpiteitä, joista ei ole tehty päätök-
siä. Herkkyystarkasteluilla on pyritty osoitta-
maan ennusteen vaihteluvälejä, jotka riippuvat  
esimerkiksi polttoaineen hintojen tai Suomen 
talouden bruttokansantuotteen muutoksista.  
 
Liikenne-ennusteiden lähtökohdissa on merkit-
täviä epävarmuustekijöitä. Toimintaympäris-
tössä tapahtuneet suuret muutokset, kuten 
pitkään jatkunut koronapandemia, Venäjän 
hyökkäyssota Ukrainassa ja Venäjän talouspa-
kotteet sekä Euroopan energiakriisi aiheuttavat 
epävarmuutta. Lisäksi tulevaisuudessa henkilö- 
ja tavaraliikenteen kehittymiseen voivat vai-
kuttaa erilaiset uudet muutostekijät, kuten di-
gitalisaatio sekä liikenteen automatisaatio ja 
palveluistuminen. (Traficom 2022) 
 
Kevyiden ajoneuvojen suorite-ennuste  
 
Kevyiden ajoneuvojen suorite-ennuste sisältää 
henkilö- ja pakettiautojen liikenteen 

kehitysennusteen vuosille 2021-2060. Henkilö-
autoliikenteen ennuste perustuu valtakunnalli-
sella liikennemallijärjestelmällä (LIVIMA) tuo-
tettuun henkilöliikenne-ennusteeseen (henkilö-
auto kuljettajana). Pakettiautoliikenteen en-
nuste on tuotettu regressiomallilla bruttokan-
santuotteen kehitysennusteen pohjalta.  
 
Kevyiden ajoneuvojen liikenne kasvaa koko 
ennustejakson vuoteen 2060 asti. Nopeinta 
kasvu on ennen vuotta 2030, jolloin keskimää-
rinen vuosikasvu on noin 1 %. Ennustejakson 
lopulla vuosina 2050-2060 keskimääräinen 
vuosikasvu on noin 0,5 %.  
 
Taulukko 7. Kevyiden ajoneuvojen ennuste-
tut liikennesuoritteet vuosina 2021, 2030, 
2040, 2050 ja 2060 (milj.ajon.km) sekä kasvu 
vuodesta 2021 (Traficom 2022). 
 
 Kevyet ajo-

neuvot yh-
teensä 

Henkilöautot Pakettiautot 

 milj. 
ajon. 
km./

v 

kasvu 
vuo-
desta 
2021 

milj. 
ajon. 
km./v 

kasvu 
vuo-
desta 
2021 

milj. 
ajon. 
km./

v 

kasvu 
vuo-
desta 
2021 

2021  44548  38 771  5 777  
2030   47287 6.1 % 41 200 6.3 % 6 087 5.4 % 
2040   51553 15.7% 45 100 16.3 % 6 453 11.7 % 
2050  55219 24.0 % 48 500 25.1 % 6 719 16.3 % 
2060  58270 30.8 % 51 400 32.6 % 6 870 18.9 % 
 
Raskaiden ajoneuvojen suorite-ennuste  
 
Tieliikenteen raskaiden ajoneuvojen suorite-
ennuste sisältää kuorma- ja linja-autojen suo-
rite-ennusteet. Ennusteet on ositettu eri ajo-
neuvotyypeille sekä maateille ja katu- ja yksi-
tyistieverkolle.  
 

Raskaiden ajoneuvojen suorite kasvaa ennus-
tejaksolla vuoteen 2040 asti, minkä jälkeen 
suoritteet vähenevät. Kasvu on selvästi voi-
makkaampaa katu- ja yksityistieverkolla kuin 
maanteillä. Tämä johtuu oletuksista liikenteen 
palautumiseen koronapandemiaa edeltävälle 
tasolle katuverkolla. Esimerkiksi vuoteen 2030 
mennessä raskaiden ajoneuvojen liikennesuo-
ritteen ennustetaan kasvavan katu- ja yksityis-
tieverkolla yhteensä lähes 35 % ja maanteillä 
vain 7,5 % vuoteen 2021 verrattuna. 
 
Taulukossa 8 on esitetty raskaiden ajoneuvo-
jen ennustetut liikennesuoritteet maanteillä.  
 
Taulukko 8. Raskaiden ajoneuvojen ennuste-
tut liikennesuoritteet maanteillä (milj.ajon. km) 
sekä kasvu vuodesta 2021 (Traficom 2022). 
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(%) 

milj. 
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kasvu 
v. 

2021 
(%) 

milj. 
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km/v 

kasvu 
v. 

2021 
(%) 

milj. 
ajon 
km/v 

kasvu 
v. 

2021 
(%) 

2021  3273  1776  1182  315  
2030   3519 7.5  1880 5.8  1232 4.2  408 29.6  
2040   3593 9.8 1926 8.4  1262 6.8  405 28.7  
2060  3472 6.1  1855 4.4  1215 2.8  402 27.7  
 
Kokonaisuutena (maantiet sekä katu- ja yksi-
tyistieverkko) raskaiden ajoneuvojen suorite 
on suurimmillaan 13,4 % nykyistä suoritetta 
suurempi vuoden 2040 tilanteessa. Kuorma-
autoliikenteen suorite kasvaa enimmillään n. 
11 %. Perävaunuttomien kuorma-autojen suo-
rite kasvaa yhdistelmäajoneuvojen suoritetta 
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voimakkaammin. Tämä johtuu varsinkin katu-
verkon suoritteiden oletetusta palautumisesta 
koronapandemiaa edeltävälle tasolle. Maantie-
verkolla yhdistelmäajoneuvojen suorite kasvaa 
perävaunuttomien kuorma-autojen suoritetta 
voimakkaammin.  
 
Linja-autoliikenteen ei ennusteessa oleteta 
varsinaisesti kasvavan, vaan taulukossa 8 nä-
kyvä noin 30 % kasvu suoritteissa johtuu pa-
lautumisesta koronapandemiaa edeltävään ti-
lanteeseen ja pysyvän tämän jälkeen samalla 
tasolla. Henkilöliikenteen kokonaisennusteessa 
linja-autoliikenteen henkilökilometrien on en-
nustettu pienenevän 3 % vuoteen 2030 men-
nessä ja 6,5 % vuoteen 2040 mennessä. 

Ajoneuvosuoritteet riippuvat kuitenkin matkus-
tajamäärien kehityksen lisäksi mm. yhteiskun-
nan tukitoimista. Ennusteessa on lähdetty ole-
tuksesta, että nykyisen tasoinen linja-autolii-
kenteen tarjonta säilytetään.  
 
Kuljetusmuotojen markkinaosuuksien kehityk-
seen vaikuttaa keskeisesti teollisuuden tuotan-
torakenteen ja sijoittumisen kehitys, koska eri 
liikennemuodoilla on luontaiset kuljetusten 
kustannustehokkuus- ja palvelutasovaatimuk-
siin perustuvat käyttöalueet. Myös kuljetusta-
pojen väliseen kilpailukykyyn vaikuttavilla teki-
jöillä on vaikutuksensa. Tulevaisuudessa kulje-
tusten kustannuksiin ja mahdollisesti kilpailuti-
lanteeseen vaikuttavia tekijöitä ovat 

digitalisaatio ja automaatio sekä kuorma-auto-
liikenteen sähköistyminen sekä siihen liittyvä 
ajoneuvojen mittoja ja painoja koskeva mah-
dollinen sääntely. 
  

Kuva 14. 1) keskimääräinen vuorokausiliikenne (KVL_ras) 2022, 2) keskimääräinen vuorokausiliikenne (KVL_ras) 2040 ja 3) ras-
kaiden ajoneuvojen määrien kasvu 2022–2040 (ajoneuvo/vuorokausi) (Traficom 2022).  
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3.3 Maantieverkon kunto  
Vaikka maanteiden korjausvelka on jatkanut 
kasvuaan alhaisemman rahoitustason ja voi-
makkaasti nousseen kustannustason johdosta, 
on päätiet pystytty pitämään hyvässä kun-
nossa.  
 
Korjausvelka tarkoittaa sitä, kuinka paljon ra-
haa tarvittaisiin, että Suomen tieverkko saatai-
siin nykytarpeita vastaavaan kuntoon. Vuonna 
2023 korjausvelkaa oli noin 2,55 miljardia eu-
roa. Koko valtion väyläverkon korjausvelasta 
noin 62 % kohdistuu tieverkolle. Päällyste-
tyistä teistä noin 7900 km on huonokuntoisia 
(14 %), joista noin 850 km kohdistuu pää-
teille.  
 
Huonokuntoisten maanteiden päällysteiden 
määrä on noin kaksinkertaistunut viimeisen 10 
vuoden aikana. Vuonna 2020 rahoitus oli riittä-
vää päällysteiden kunnon lievään parantami-
seen ja huonokuntoisten päällysteiden määrä 
kääntyi laskuun ensimmäisen kerran noin 10 
vuoteen. Vuoden 2023 päällystysohjelma (1 
500 km) oli lyhyin 2000-luvulla ja huonokun-
toisten päällysteiden määrä lisääntyi noin 800 
km.  
 
Maanteiden vuosittainen päällystysmäärä pi-
täisi olla noin 3 500–4 000 km vuodessa, jotta 
huonokuntoisten määrä ja korjausvelka eivät 
kasvaisi. Kustannustason voimakas nousu yh-
dessä riittämättömän rahoituksen kanssa te-
kee kuitenkin jatkossa nykytasolla pysymisestä 
entistä haastavampaa. 
 
Päällystettyjen teiden huonosta kunnosta joh-
tuva korjausvelka keskittyy vähäliikenteisille 

teille. Koko päällystetyn maantieverkon pituu-
desta korjausvelkaa oli keskimäärin 6,2 %:lla 
tieverkon pituudesta. Vähäliikenteisen tiever-
kon pituudesta korjausvelkaista oli 21,1 %, eli 
kunnoltaan huonoksi tai erittäin huonoksi luo-
kiteltua vähäliikenteistä päällystettyä tieverk-
koa oli koko maassa yhteensä 3 400 kilomet-
riä. Tästä 2 200 kilometriä (65 %) on luoki-
teltu kunnoltaan erittäin huonoksi. 
 
Vähäliikenteisten teiden päällysteiden kunto 
huononi selvästi vuosina 2021-2022 ja sama 
trendi jatkui myös vuonna 2023. Huonokuntoi-
sia vähäliikenteisiä teitä on koko maassa. Näi-
den teiden vaurioita joudutaan vähäisen rahoi-
tuksen takia runsaasti paikkaamaan, millä siir-
retään kattavampia korjaustoimenpiteitä tule-
vaisuuteen. 

 
 
Sorateistä noin 2 800 km on huonokuntoisia 
(10 %). Sorateiden huono kunto haittaa erityi-
sesti kelirikkoaikoina keväisin ja syksyisin, kun 
ajaminen on hitaampaa ja hankalampaa.  
Kävely- ja pyöräteistä noin 730 km on huono-
kuntoisia (12 %). Kävely- ja pyöräteiden kun-
nossapidolla pyritään takaamaan teiden ympä-
rivuotinen käytettävyys. Kävely- ja pyöräteiden 
korjausvelan kasvu pysähtyi vuosina 2020–
2021 merkittävien lisäpanostusten ansiosta. 
Jotta käyttäjämäärät lisääntyisivät, väylien 
kunnon parantaminen on ensiarvoisen tärkeää. 
Korjausvelan poistaminen luo edellytykset 
myös onnistuneelle talvihoidolle. Huonokuntoi-
nen päällyste on turvallisuusriski. 
  

Kuva 15. Huonokuntoisten päällysteiden määrän kehitys vuosina 2005–2023. 
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Taulukko 9. Huonokuntoiset tiejaksot ja sillat 
vuonna 2022.  
 
 Huonokuntoi-

nen osa 
Huonokuntoisen 
osan osuus 
koko pituudesta 

Päällystetyt 
tiet 

8 800 km  
(joista 1 350 
km pääteillä) 

14 % 

Soratiet 2 800 km 10 % 
Maantiesil-
lat 

800 kpl  
(joista 210 kpl 
pääteillä) 

5 % 

Kävely- ja 
pyörätiet 

730 km 12 % 

 
Päällystetyt tiet jaetaan viiteen kuntoluokkaan. 
Kuntoluokan määritys pohjautuu mittaus- ja 
inventointitietoihin, tien liikennemäärään ja 
nopeusrajoitukseen. Teillä, joilla liikennemää-
rät ovat suuret, kuntoluokka määräytyy pitkälti 
urasyvyyden mukaan. Vähäliikenteisillä teillä 
taas inventoidut vauriot ovat tärkeässä roo-
lissa. 
 
Mitä tieverkon huono kunto aiheuttaa 
 
Tietä voidaan pitää huonokuntoisena, jos sillä 
liikkuessa pitää urien tai vaurioiden vuoksi 
vaihtaa ajolinjoja, tai jos tie on niin epätasai-
nen, että se haittaa matkustusmukavuutta. 
Teiden huono kunto aiheuttaa ongelmia sekä 
henkilöautoilulle että tavarakuljetuksille.  
Vaaratilanne voi aiheutua, kun esimerkiksi 
kuopat ja rikkinäinen asfaltti rikkovat ren-
kaita. Kuoppia väistäessä äkillinen liike voi 
puolestaan viedä auton hallinnan. Ohut pääl-
lystyskerros voi johtaa siihen, ettei teiden 

kaltevuuksia pystytä tekemään kunnolla. Myös 
ohuen päällyskerroksen aiheuttama väärä si-
vukaltevuus voi vaarantaa liikenneturvalli-
suutta. 
 
Tiepäällysteen epätasaisuus, päällystevauriot 
ja urautuminen lisäävät merkittävästi myös 
polttoaineenkulutusta. Polttoaineenkulutuksen 
kasvu johtuu huonokuntoisen ja karkean tien 
pinnan aiheuttamasta suuremmasta vierintä-
vastuksesta sekä epätasaisen pinnan aiheutta-
masta ylimääräisestä hidastusten ja kiihdytys-
ten tarpeesta. Tienpinnan epätasaisuus ja 
päällystevauriot lisäävät polttoaineenkulutusta 
erityisesti raskaalla liikenteellä, jossa vierintä-
vastuksen merkitys kulutukseen on suuri. (Au-
toalan Tiedotuskeskus) 
 
Jalankulun ja pyöräliikenteen osalta väylän 
kunnolla on merkittävä vaikutus liikkumisen 
turvallisuuteen ja houkuttelevuuteen. Esimer-
kiksi päällystevauriot aiheuttavat riskin yksit-
täisonnettomuuksille, kuten kaatumiselle. 
 
Mitä huonompaan kuntoon tie pääsee, sen 
suurempia korjaustoimenpiteitä joudutaan to-
teuttamaan ja kunnostaminen tulee kalliim-
maksi. Esimerkiksi päällysteen reiästä sisään 
päässyt vesi syövyttää tietä, jolloin sen rikkoo 
tien rakennetta ja kantavuus huononee. Tule-
vaisuudessa teiden korjaus kallistuu entises-
tään, sillä silloin koko teiden rakennetta voi-
daan joutua uusimaan. 
 

 
 
Kuva 16. Vähäliikenteisen tieverkon korjaus-
velka v. 2023. 
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3.4 Maantieverkon sillat 
Maantieverkolla on noin 15 000 siltaa, joista 
päätieverkolla noin 2 500 kpl. Huonokuntoisia 
siltoja on noin 800 kpl, joista päätieverkolla on 
noin 210 kpl. Painorajoitettuja siltoja on noin 
380 kappaletta ja ne ovat kaikki päätieverkon 
ulkopuolella. 

Sillat ovat tieverkon kriittisiä kohtia. Siltojen 
kunto aiheuttaa haasteita elinkeinoelämän kul-
jetuksille, erityisesti raskaille erikoiskuljetuk-
sille ja muille massakuljetuksille.  

Siltojen kunnon heikkeneminen on kiihty-
mässä, joka näkyy erityisesti tyydyttäväkun-
toisten siltojen määrän voimakkaana nousuna. 
Merkittävä osa 1970–1980-luvulla rakennettuja 
siltoja on tulossa lähivuosina peruskorjaus-
ikään, mikä nostaa kunnossapidon rahoitustar-
vetta. 

Yksi maantieverkon isoimmista haasteista on 
isojen siltojen peruskorjaustarpeet. Siltojen 
kantavuuksissa on puutteita erityisesti raskaille 
erikoiskuljetuksille. Tämä aiheuttaa usein sen, 
että silta joudutaan uusimaan peruskorjauksen 
sijaan. Siltojen kunnon heikkeneminen on kiih-
tymässä, joka näkyy erityisesti tyydyttäväkun-
toisten siltojen määrän voimakkaana nousuna. 

Tyydyttäväkuntoisten siltojen lukumäärä ja 
pinta-ala on kasvanut voimakkaasti ja huono-
kuntoisten lukumäärä tulee kasvamaan myös 
jatkossa. Korjausvelkaa on erityisesti 1960- ja 
1970-luvuilla rakennetuissa silloissa. Lisäksi 
1980- ja 1990-luvun alussa rakennettuja siltoja 

tulee tämän vuosikymmenen lopulla peruskor-
jausikään.  

Kantavuuspuutteet aiheuttavat usein sen, että 
silta joudutaan uusimaan peruskorjauksen si-
jaan ja kustannukset ovat moninkertaiset. Ai-
katauluviiveet ja muut toiminnalliset puutteet 
kannattaisi korjata samalla. 

Maanteiden siltojen toimintalinjat on otettu 
käyttöön vuoden 2023 aikana. Toteutettavat 
siltakohteet priorisoidaan riskiarvioinnin poh-
jalta. Riskiarvioinnissa tarkastellaan riskien to-
dennäköisyyttä, merkittävyyttä ja vaikutuksia 
seuraavista näkökulmista:  
- Liikenneturvallisuus  
- Vaikutukset palvelutasoon  
- Omaisuusriski/taloudelliset vaikutukset  
- Ympäristövaikutus.  

Riskiarvioinnin rinnalla tarkastellaan myös to-
teutuksen hyötyjä. 

Maantieverkon kohteiden ohjelmoinnissa prio-
risoidaan pääteillä (valta- ja kantatiet) sijaitse-
vat sillat siten, ettei niistä aiheudu paino- ja 
nopeusrajoituksia. 

Isot kriittiset siltahankkeet 

Isot kriittiset siltahankkeet, joiden kohdalla on 
riski painorajoituksille tarkasteltavalla aikavä-
lillä vuosina 2024–2035 ovat 

- Mt 180 kaarina-Parainen: Kirjalansalmen 
ja Hessundinsalmen sillat 

- Vt 9 Kanavuori-Lievestuore: Leppäveden 
silta ja Metsolahden silta 

- Vt 9 Vartiala-Riistavesi: Kivisillansalmen 
silta 

- Vt 6 Kouvolan kohta: Keltin silta. 

Sillat ovat kriittisiä, koska 

- Sijainti tieverkolla aiheuttaisi merkittävän 
haasteen etenkin elinkeinoelämän kulje-
tuksille.  

- Kohteita, joissa kriittinen silta on korvat-
tava uudella.  

- Yksittäisen sillan ja sen uusimisen vaati-
mien tiejärjestelyjen kustannusarvio on yli 
20 milj. euroa.  

- Silta liittyy isompaan tiehankkeeseen, 
jonka yhteydessä se on tarkoitus uusia.  

Kohteiden toteuttaminen ei ole mahdollista 
osana perusväylänpitoa, vaan edellyttää kehit-
tämisrahoitusta. 

Isot kriittiset Kirjalansalmen ja Hessundinsal-
men sillat (128 M€) saivat toteutuspäätökset 
valtion vuoden 2021 III LTA:ssa. Varsinaiset 
rakentamistyöt käynnistyivät vuonna 2023 ja 
kestävät arvion mukaan noin vuoteen 2026. 

Keskisuuret ja pienet sillat 

Perusväylänpidon rahoituksella voidaan vuo-
sina 2024–2035 toteuttaa painorajoituksen 
kannalta kriittisiä keskisuuria ja pieniä siltoja 
päätieverkolla noin 10 kpl. Kohteet ovat siltoja, 
joiden kantavuus ei riitä tieliikennelain mukai-
sille kuormille. Kustannukset ovat vuosina 
2024–2035 yhteensä noin 35 milj. €.  
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Näiden lisäksi päätieverkolla on noin 10 kpl 
keskisuuria kriittisiä siltoja, joiden kohdalla on 
riski painorajoituksille tarkasteltavalla aikavä-
lillä vuosina 2024–2035. Kohteiden sijainti tie-
verkolla aiheuttaisi merkittävän haasteen elin-
keinoelämän normaalimassaisille kuljetuksille. 
Yksittäisten siltojen kustannusarvio on 5–15 
milj. euroa, yhteensä noin 100 milj. euroa. 
Kohteiden toteuttaminen perusväylänpidon ra-
hoituksella on erittäin haastavaa. 

Siltojen kunto  

Perusväylänpidon rahoituksella voidaan vuo-
sina 2023–2034 toteuttaa siltojen peruskor-
jauksia arviolta noin 100 kpl. Nämä sillat ovat 
peruskorjauksen tarpeessa esimerkiksi liiken-
neturvallisuuden tai sillan käyttöiän varmista-
miseksi. 

Kustannukset ovat vuosina 2023–2034 yh-
teensä noin 200 milj. euroa. Lisäksi perus-
väylänpidon rahoituksella korjataan pienempiä 
siltoja noin 70 kpl vuodessa. Kustannukset 
ovat noin 60 milj. euroa vuodessa. 

Näiden lisäksi päätieverkolla on 2 kpl ja muulla 
tieverkolla noin 10 kpl keskisuuria siltoja, jotka 
ovat kuntonsa vuoksi peruskorjauksen tar-
peessa tarkasteltavalla aikavälillä vuosina 
2024–2035. Päätieverkon kohteiden kustan-
nukset ovat yhteensä noin 25 milj. euroa ja 
muun tieverkon kohteiden noin 70 milj. euroa. 
Näiden kohteiden toteuttaminen perusväylän-
pidon rahoituksella on erittäin haastavaa. 

Lauttapaikat 

Suomen maanteillä on lauttaliikennettä yh-
teensä 41 lauttapaikalla. Suurin osa lauttapai-
koista sijaitsee Turun saaristossa sekä Suur-
Saimaan alueella Etelä-Karjalassa ja Etelä-Sa-
vossa. Pääosa lauttaliikenteestä hoidetaan los-
seilla (pienempi lautta, joka on varustettu oh-
jausvaijereilla), mutta osa hoidetaan suurem-
milla lautta-aluksilla. Valtio käyttää maantie-
lauttaliikenteen palvelujen ostoon vuosittain 
noin 60 milj. euroa.  

Väylävirasto on selvittänyt yhdeksän lyhyen 
lauttapaikan korvaamista silloilla. (Väylävirasto 
42/2019). Lauttapaikkojen liikennemäärät ovat 
pieniä. Hankkeet poistaisivat lauttojen painora-
joituksista raskaalle liikenteelle aiheutuvat hai-
tat ja vähentäisivät hieman liikenteen pääs-
töjä. Silloista aiheutuisi jonkin verran maise-
mallisia ja muita haittoja. 

Skåldön (Raasepori) osalta yleissuunnitelman 
laatiminen on käynnissä. Muut hankkeet edel-
lyttävät rahoitusta yleissuunnitteluun, YVA-me-
nettelyn toteuttamiseen ja tiesuunnitelman 
laadintaan vuosille 2024–2028.  
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3.5 Päätieverkon palvelutaso 
ja palvelutasopuutteet 

Pääväylien palvelutaso ja palvelutaso-
puutteet 

Pääväyläasetuksen maanteitä koskevat palve-
lutasovaatimukset kohdistuvat ensisijaisesti lii-
kenteen sujuvuuden palvelutasotekijöihin. Ase-
tuksen mukaista maanteiden pääväylien palve-
lutasoa tarkastellaan seuraavien tierekisteritie-
tojen ja vaikutusmalleilla laskettujen tunnuslu-
kujen perusteella: 

• Palvelutasopuute: Nopeusrajoitus on 
alle 80 km/h ja/tai pääsuunnan liikenteen 
HCM-palvelutaso on E tai F (liikennevirta 
on pahoin jonoutunut ja hidasteleva vähin-
tään kahdesti viikossa). 

• Turvallisuuspuute: Tiejaksolla tapahtu-
vien onnettomuuksien yhteiskuntataloudel-
linen kustannus on yli 3,0 senttiä ajoneu-
vokilometriä kohden ja yli 31 900 euroa 
tiekilometriä kohden. 

• Standardipuute: Yksiajoratainen tie, 
jonka ajoradan leveys < 7 m tai < 7,5 m 
(jos KVL ≥ 4 000 ja nopeusrajoitus 100 
km/h) tai KVL > 9 000. 

Maanteiden palvelutasoa arvioitaessa on ai-
heellista huomata, että pääväyläasetus täs-
mentää muutamia keskeisiä palvelutasotavoit-
teita, mutta ei kata maantien parantamistar-
peiden perusteita kattavasti. Laki liikennejär-
jestelmästä ja maanteistä (503/2005) määrit-
tää, että maantietä parannetaan yleisen liiken-
teen tarpeen vaatiessa tai liikenteestä aiheutu-
vien haittojen poistamiseksi tai vähentämiseksi 

tai maankäytön sitä edellyttäessä. Pääväylä-
asetuksen palvelutasovaatimukset kohdistuvat 
ensisijaisesti liikenteen tarpeeseen. Maankäy-
tön tarpeet, liikenneturvallisuus sekä liikenteen 
ympäristöhaittojen vähentäminen sen sijaan 
eivät ole esillä. 

Pääväylien palvelutaso 2022 

Maanteiden pääväylien (5 515 km) palveluta-
soa koskevat tarkastelut perustuvat Tierekiste-
rin tietoihin vuodelta 2021, joihin on sovellettu 
vuoden 2023 alussa julkaistun valtakunnallisen 
liikenne-ennusteen mukaisia yhteysväli- ja 
maakuntakohtaisia kertoimia vuotta 2022 ku-
vaavan tilanteen muodostamiseksi.  

Palvelutasoanalyysin mukaan puutteita on seu-
raavasti: 

• Liikenteellinen palvelutaso (PT) on 
307 km tiejaksoja, joissa pitkämatkaisen 
liikenteen hyvä ja tasainen matkanopeus 
tai nopeusrajoitustavoite ei toteudu ja li-
säksi liittymät voivat merkittävästi haitata 
pääsuunnan liikennettä. 

• Liikenneturvallisuus (TU) on 78 km tie-
jaksoja, joilla on kohonnut todennäköisyys 
joutua henkilövahinkoon johtavaan onnet-
tomuuteen ja lisäksi onnettomuuksien 
määrä tiekilometriä kohden on suuri. Tur-
vallisten ohitusmahdollisuuksien puuttumi-
nen on yksi mahdollinen liikenneturvalli-
suusongelman syy.  

• Standardi (ST) on noin 1077 km tiejak-
soja, joissa ajoradan leveys on liikenne-
määrään ja nopeusrajoitukseen suhteutet-
tuna alle sen tason, jota sujuva ja 

turvallinen pitkämatkainen liikenne tarvit-
see. Ohitusmahdollisuudet ovat puutteelli-
set. 

Pääväyläasetuksen palvelutasovaatimukset 
kohdistuvat ensisijaisesti liikenteen sujuvuuden 
palvelutasotekijöihin. Maankäytön tarpeet, lii-
kenneturvallisuus sekä liikenteen ympäristö-
haittojen vähentäminen sen sijaan eivät ole 
asetuksessa esillä. 

Palvelutasoanalyysin mukaan maanteiden pää-
väylistä noin 4 000 km on pääväyläasetuksen 
mukaisessa hyvässä palvelutasossa. Tunnistet-
tuja palvelutasopuutteita on yhteensä noin 1 
500 tiekilometrillä. Näistä puutteista kaikkein 
merkittävimpiä on noin 200 tiekilometrillä pal-
velutasossa sujuvuuden, turvallisuuden tai ym-
päristöhaittojen kannalta. Erityisesti näiden 
tieosuuksien palvelutaso tulisi nostaa vastaa-
maan asetuksen vaatimuksia sekä nykyisiä lii-
kennemääriä ja kuljetustarpeita. Lisäksi noin 1 
300 tiekilometrillä tarvittaisiin pieniä toimenpi-
teitä riittävän palvelutason turvaamiseen.  

Pääväylien ruuhkautuvat tiejaksot painottuvat 
vahvasti suurille kaupunkiseuduille, joista ko-
rostuvat erityisesti pääkaupunkiseutu sekä 
Tampereen, Turun, Jyväskylän ja Porin seu-
dut. Kauempana suurimmista kaupunkiseu-
duista ruuhkautuvia tiejaksoa ei juurikaan ole. 

Pääväylien merkittävimmät palvelutaso-
puutteet 2022 
 
Pääväylillä on 234 km tiejaksoja, joiden palve-
lutaso on puutteellinen alle 80 km/h nopeusra-
joituksen takia. Pienempiä nopeusrajoituksia 
on erityisesti kaupunkiseuduilla sekä 
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taajamissa, tienvarsiasutuksen kohdilla ja liitty-
missä. Pienempien nopeusrajoitusten syyt ovat 
pääosin liikenneturvallisuuteen perustuvia. 
Myös taajamien kohdalla on usein laskettu no-
peusrajoitusta esim. liittymätiheyden tai ympä-
ristösyiden vuoksi. Kaupunkijaksoilla alle 80 
km/h nopeusrajoituksia ei monissa kohdissa 
ole syytäkään poistaa. 

 
Kuva 17. Maanteiden pääväylien palvelutaso-
puutteet vuonna 2022. 

Sujuvuusongelmia eli viikoittain toistuvaa 
ruuhkautumista esiintyy 83 km:llä. Ruuhkautu-
vat tiejaksot ovat yleisimmin kaupunkien si-
sääntuloteitä tai kehäväyliä. Eniten ruuhkautu-
vaa tiepituutta on kantatiellä 50 (Kehä III), 
valtatiellä 12 Tampereen ja Kangasalan välillä 
sekä valtatiellä 9 Tampereen ja Oriveden vä-
lillä sekä Muuramen ja Jyväskylän välillä. Si-
jaintia kaupunkiympäristössä voidaan pitää 
asetuksen mukaisena poikkeamisena ja pysy-
väisluonteisina.  
 
Taulukko 10. Yhteysvälit, joilla eniten pää-
väylien palvelutasopuutteita vuonna 2022. 
 

Pääväylien palve-
lutasovaatimukset 
alittava tiepituus 
(km) 2022 

Nopeus-
rajoitus 
alle 80 
km/h 

Suju-
vuus-
ongel-
mia 

Yht. 
km 

Vt 21 Tornio–Kil-
pisjärvi 

30 0 30 

Vt 25 Hanko–
Mäntsälä 

14 4 17 

Vt 8 Kokkola–Oulu 16 3 16 
Vt 9 Tampere–Jy-
väskylä 

4 11 15 

Vt 4 Rovaniemi–
Inari 

14 0 14 

Vt 12 Tampere 
(itä)–Lahti 

2 12 14 

Kt 50 Kehä III 1 13 13 
Vt 4/29 Oulu-
Kemi–Tornio 

13 0 13 

Vt 12 Rauma–
Tampere (länsi) 

12 0 12 

Vt 4 Jyväskylä–
Oulu 

9 2 11 

Vt 12 Tampereen 
kohdalla 

11 0 11 

Muut yhteysvälit 108 39 140 
Pääväylät yht. 234 83 307 

Sujuvuusongelma mitataan vuoden 100:nneksi 
vilkkaimman huipputunnin HCM-palvelutasona. 
HCM-luokka E (huono) tai F (erittäin huono) 
tarkoittaa pahoin jonoutunutta ja hidastelevaa 
liikennevirtaa. Sadas huipputunti tarkoittaa 
sitä, että ongelma toistuu noin kahdesti vii-
kossa. 
 
Muun päätieverkon palvelutasopuutteet 
2022 
 
Muiden pääteiden (noin 8 000 km) palveluta-
soa koskevat tarkastelut perustuvat Tierekiste-
rin tietoihin vuodelta 2021, joihin on sovellettu 
vuoden 2023 alussa julkaistun valtakunnallisen 
liikenne-ennusteen mukaisia yhteysväli- ja 
maakuntakohtaisia kertoimia vuotta 2022 ku-
vaavan tilanteen muodostamiseksi.  
 
Muilla pääteillä on 641 km tiejaksoja, joiden 
palvelutaso on puutteellinen alle 80 km/h no-
peusrajoituksen takia. Näitä tiejaksoja on laa-
jasti verkon eri osissa. Pienempien nopeusra-
joitusten syyt ovat pääosin liikenneturvallisuu-
teen perustuvia. Myös taajamien kohdalla on 
usein laskettu nopeusrajoitusta esim. liittymä-
tiheyden tai ympäristösyiden vuoksi.  

Sujuvuusongelmia eli viikoittain toistuvaa 
ruuhkautumista esiintyy 55 km:llä. Eniten 
ruuhkautuvuutta on Helsingin seudulla kanta-
tiellä 45 Helsinki–Hyvinkää ja kantatiellä 51 
Helsinki–Karjaa sekä valtatiellä 24 Lahti–Jämsä 
ja valtatiellä 10 Turun ja Hämeenlinnan välillä.  
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3.6 Vähäliikenteisen tieverkon 
haasteet 

Vähäliikenteisen tieverkon haasteina ovat kun-
non heikkeneminen, korjausvelan kasvu ja 
puutteet talvikunnossapidossa. Koska vähälii-
kenteinen tieverkko on laaja, ovat myös kun-
nossapidon kustannukset suuret liikennemää-
riin nähden. Tarvittavien toimenpiteiden suun-
taaminen vaikuttavimpiin kohteisiin on siten 
tärkeää. Vähäliikenteisen tieverkon kunnossa-
pidossa on osaltaan kyse myös valtion tieomai-
suuden arvon ylläpitämisestä. 
 
Vähäliikenteisen tieverkon kunto ja talvihoidon 
taso eivät vastaa kaikkien tienkäyttäjien odo-
tuksia. Osalle teistä tarvittaisiin rakenteen pe-
ruskorjausta. Asiakastarpeita pyritään huomi-
oimaan muun muassa täsmätoimenpiteillä, 
koska laajamittainen korjaaminen tai hoidon 
tason nosto ei ole kustannusten vuoksi mah-
dollista. Vähäliikenteisellä tieverkolla on 182 
korjausvelkaista siltaa ja näistä 27:lle on ase-
tettu painorajoitus vuonna 2023. 
 
Päällystettyjen teiden ja siltojen korjaustarpeet 
ovat hyvin tiedossa, ja käytettävissä on toimin-
talinjat toimenpiteiden kohdistamisen priorisoi-
miseksi. Sorateiden kuntotiedot ja varsinkin 
toimenpiteiden vaikuttavuustiedot ovat puut-
teelliset.  
 
Vähäliikenteisellä tieverkolla päivittäiset matkat 
ja kuljetukset sujuvat tyydyttävästi. Liikennöi-
tävyyden turvaaminen ja kunnon pitkäjäntei-
nen säilyttäminen on tärkeää. Pienistä liiken-
nemääristä huolimatta vähäliikenteisellä tiever-
kolla on suuri merkitys paikallisille asukkaille ja 

monelle elinkeinolle. Kunnon kannalta suurin 
merkitys kohdistuu kotimaiseen ruokahuoltoon 
ja metsäteollisuuden puunhankinnan kustan-
nuksiin ja mahdollisuuksiin.  
 
Metsäteollisuudelle vähäliikenteiset tiet ovat 
välttämättömyys ja noin 2/3 metsäteollisuuden 
raakapuusta haetaan vähäliikenteisten teiden 
kautta. Venäjän hyökkäyssodan myötä aiem-
min Venäjältä tuodun puuvirran korvaaminen 
luo lisää painetta vähäliikenteisen tieverkon 
palvelukyvylle. Samaan aikaan meneillään 
oleva energiamurros lisää mm. tuulivoima- ja 
muuntajakuljetuksia vähäliikenteisellä verkolla.  
 
Matka- ja kuljetusketjujen toimivuus on kyet-
tävä turvaamaan ja pitämään myös kaikkein 
vähäliikenteisin tieverkko (päivittäin ajokelpoi-
sena ja tyydyttävässä kunnossa. Talvikunnos-
sapito ja tien kantavuuden turvaaminen ovat 
tärkeitä.  
 
Erittäin vähäliikenteisiä maanteitä, jolla kulkee 
keskimäärin alle 20 autoa vuorokaudessa, on 
yhteensä 1 100 kilometriä. Näiden maanteiden 
osalta voidaan perustellusti pohtia, onko teillä 
enää sellaista yhteiskunnallista merkitystä, että 
niitä tulisi ylläpitää maanteinä. 
 
Vähäliikenteisen tieverkon rahoituksen 
vaikuttavuus 
 
Vähäliikenteinen tieverkko on laaja, joten hy-
vinkin kohdennettuna rajallinen lisäys kunnos-
sapidon ja korjauksen määrärahoihin aiheut-
taisi vain marginaalisen parannuksen koko tie-
verkon laatuun. Koska nykyiset resurssit ovat 
pienet, ei edes vähäliikenteisten teiden rahoi-
tuksen kaksinkertaistaminen vaikuttaisi koko 

tieverkon laatuun merkittävästi, vaan lisäyksen 
pitäisi olla huomattavasti suurempi. Käytän-
nössä tämä tarkoittaa, että tienpidon rahoituk-
sen painopisteen siirtäminen vähäliikenteiselle 
tieverkolle ei saisi merkittävää parannusta ai-
kaan (Väylävirasto 68/2023). Tärkein kohde li-
särahoitukselle vähäliikenteisillä teillä on talvi-
kunnossapito ja erityisesti liukkauden torjunta, 
josta on tullut paljon palautetta tienkäyttäjiltä. 
 
Liikenne 12 –suunnitelman mukaisesti priori-
soidaan vilkasliikenteisten teiden kunnossa-
pito, joten vähäliikenteisen tieverkon kunto 
jatkaa nopeaa heikkenemistä lähivuosina. Kun-
non heikentyminen voidaan saada pysähty-
mään, jos perusväylänpidon rahoitus kasvaa 
erittäin merkittävästi vuosikymmenen loppua 
kohti. Huonokuntoisille teille joudutaan asetta-
maan enemmän paino- ja nopeusrajoituksia, 
mitkä lisäävät liikennöinnin kustannuksia. Tal-
vikunnossapidon nykyinen taso pyritään säilyt-
tämään.  
 
Vähäliikenteisellä tieverkolla korostuu kunnos-
sapitorahoituksen kohdentamisen tärkeys tar-
peen perusteella, johon ELY-keskuksilla on 
alueellaan paras asiantuntemus. Vähäliikentei-
sellä tieverkolla huomioidaan erityisesti elinkei-
noelämän ja työssäkäynnin tarpeet ja pyritään 
hoitamaan kaikkein akuuteimmat ja merkittä-
vimmät kohteet.  
 
Vähäliikenteisellä tieverkolla on merkitystä 
myös valtakunnallisen toiminta- ja huoltovar-
muuden sekä varautumisen kannalta. Harval-
lakin asutuksella on esimerkiksi maanpuolus-
tuksellista merkitystä, ja asutus edellyttää toi-
mivaa tieverkkoa.  



Väyläviraston julkaisuja 20/2024 
 

 34 

 

3.7 Liikenneturvallisuus 
Tieliikenteen turvallisuus on Suomessa pitkällä 
aikavälillä merkittävästi parantunut. Maanteillä 
kuolleiden määrä laski vuonna 2022 selvästi 
edellisvuodesta ja myös viimeisen vuosikym-
menen trendi on loivasti laskeva. 
  
Suomessa kuoli vuonna 2022 tieliikenteessä 
189 henkilöä. Maanteillä sattuneissa onnetto-
muuksissa kuoli vuonna 2022 yhteensä 137 
henkilöä. Vakavasti loukkaantui (vuonna 2021) 
229 henkilöä (Kuva 18). 
 
Maanteillä tapahtuneista kuolemista selvästi yli 
puolet tapahtuu pääteillä, missä syntyy myös 
suurin osa liikennesuoritteesta. Yleisimmät 
kuolemia aiheuttavat onnettomuudet ovat 
päätieverkolla kohtaamisonnettomuudet ja 
alemmalla maantieverkolla suostumisonnetto-
muudet (Kuva 19). 
 
Maanteillä vakavasti loukkaantuneiden määrä 
on laskenut ensimmäisen tilastointivuoden 
2014 jälkeen, mutta on viime vuosina pysynyt 
melko tasaisena. Vakavasti loukkaantuneista 
lähes kaksi kolmasosaa on henkilöauton kuljet-
tajia tai matkustajia, noin 15 % moottoripyö-
räilijöitä ja 13 % polkupyöräilijöitä, mopoilijoita 
tai jalankulkijoita. Osa erityisesti pyöräilijöiden 
vakavista loukkaantumisista jää kuitenkin tilas-
toimatta. 
 
 
 
 
   

Kuva 18. Maanteillä kuolleet ja vakavasti loukkaantuneet (Tilastokeskus, tieliikenneonnetto-
muustilasto). 
 

Kuva 19. Kuolemaan johtaneet onnettomuudet maanteilllä onnettomuusluokittain (Tilasto-
keskus, tieliikenneonnettomuustilasto). 
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Liikenneturvallisuuden kehittämistavoit-
teet 
 
Euroopan Unionin (EU) liikenneturvallisuusta-
voitteena on kuolemien ja vakavien loukkaan-
tumisten puolittaminen vuoteen 2030 men-
nessä vuoden 2019 tasosta, ja että liikenne-
kuolemia ei enää tapahdu vuonna 2050 (Eu-
roopan komissio 2020).  
 
Valtakunnallisessa liikennejärjestelmäsuunni-
telmassa vuosille 2021–2032 liikenneturvalli-
suus on yksi läpileikkaavista teemoista liiken-
nejärjestelmän kehittämisessä. Suunnitel-
massa sitoudutaan liikenneturvallisuuden nol-
lavisioon ja todetaan, että maanteiden paran-
tamis- ja kehittämisrahoitusta kohdistetaan 
myös liikenneturvallisuutta parantaviin toimen-
piteisiin. 
 
Myös valtakunnallisen liikenneturvallisuusstra-
tegian vuosille 2022–2026 lähtökohtana on 
nollavisio, jonka mukaisesti kenenkään ei tar-
vitsisi liikennemuodosta riippumatta kuolla tai 
loukkaantua vakavasti liikenteessä vuoteen 
2050 mennessä. Strategian kehittämistoimen-
piteitä maantieverkolla ovat muun muassa no-
peusrajoitusohjeen tarkistaminen, rahoituksen 
kohdistaminen pieniin liikenneturvallisuuspe-
rusteisiin toimenpiteisiin, kehittämishankkeiden 
liikenneturvallisuusvaikutusten varmistaminen, 
kävelyn ja pyöräliikenteen olosuhteiden paran-
taminen ja automaattivalvonnan kehittäminen.  
 

Safe System -ajattelu: kaikkia onnetto-
muuksia ei voida estää, mutta suurin 
osa kuolemista ja vammoista on kui-
tenkin estettävissä ennakkotoimin, ku-
ten esimerkiksi kehittämällä infrastruk-
tuuria, tienkäyttöä ja kulkuvälineitä 
turvallisemmiksi. 
 

Pääväylien merkittävimmät turvallisuus-
puutteet 2022 

EU:n tieturvallisuusdirektiivi sekä laki liikenne-
järjestelmästä ja maanteistä edellyttävät direk-
tiivin soveltamisalan verkonlaajuista tieturvalli-
suusarviointia vähintään viiden vuoden välein. 
Direktiivin soveltamisalan laajuinen tieverkko 
sisältää Suomessa TEN-T-verkon, pääväylä-
asetuksen mukaiset pääväylät ja moottoritiet. 
Verkonlaajuinen tieturvallisuusarviointi teh-
dään kahdessa osassa: onnettomuusperustei-
nen ja tien suunnitteluominaisuuksiin perus-
tuva arviointi.  

Onnettomuusperusteinen arviointi toteutettiin 
Suomessa vuonna 2023. Arvioinnissa direktii-
vin soveltamisalan tieverkon linjaosuudet luo-
kiteltiin neljään luokkaan onnettomuuskustan-
nusten perusteella huomioiden kustannukset 
tiekilometriä kohti, sekä kustannukset ajoneu-
vokilometriä kohti.  

Erittäin korkean onnettomuusalttiuden tiepi-
tuutta on yhteensä 353 kilometriä, joista ai-
heutuu yhteensä arviolta 36,5 miljoonaa euroa 
vuodessa. 

 

Kuva 20. Erittäin korkean, korkean ja keskita-
son onnettomuusalttiuden linkit TEN-T-ver-
kolla, pääväyläasetuksen mukaisilla pääväylillä 
ja moottoriteillä.  
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Erittäin korkean onnettomuusalttiuden linkit 
painottuvat suurten kaupunkiseutujen lähei-
syyteen, mutta niitä esiintyy myös hajanaisesti 
muualla. Suhteessa tien kokonaispituuteen 
luokkaa esiintyy eniten tiellä 89 (34,4 %, 35,3 
km), jossa onnettomuuskustannukset ovat 
suuria ajoneuvokilometriä kohti. Matalan on-
nettomuusalttiuden luokkaa on eniten maan 
pohjoisosien vähäliikenteisimmillä väylillä. Kor-
kean riskin kohteet ovat tyypillisesti lyhyitä 
jaksoja. Koska onnettomuusriski lasketaan 
suhteutettuna liikennesuoritteeseen, vaaralli-
simmat kohteet ovat pääosin muualla kuin 
suurten kaupunkien välittömässä läheisyy-
dessä.  

Onnettomuusperusteisessa arvioinnissa direk-
tiivin soveltamisalan tieverkon liittymät luoki-
teltiin niinikään neljään luokkaan onnetto-
muuskustannusten perusteella huomioiden 
kustannukset liittymään saapuvien autojen 
määrää kohti ja vuosittaiset onnettomuuskus-
tannukset liittymässä.  

Erittäin korkean onnettomuusalttiuden liittymiä 
on yhteensä 39, joista aiheutuu yhteensä arvi-
olta 5,8 miljoonaa euroa vuodessa. 

 

Kuva 21. Erittäin korkean, korkean ja keskita-
son onnettomuusalttiuden liittymät TEN-T-ver-
kolla, pääväyläasetuksen mukaisilla pääväylillä 
ja moottoriteillä. 
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4 Tieverkon ke-
hittämistar-
peet ja kehit-
tämisen vai-
kutukset 

 

4.1 Tienpidon kehittämistar-
peet 

Tässä luvussa esitetyt kehittämistarpeet poh-
jautuvat Väyläviraston laatimaan väyläverkon 
strategiseen tilannekuvaan (julkaisematon) 
sekä muihin tuoreisiin Väyläviraston selvityk-
sin.  

Tieverkon kunnon varmistaminen 
 
Nykyisellä rahoitustasolla maanteiden korjaus-
velka kasvaa, eikä koko nykyverkkoa pystytä pi-
tämään kunnossa. Väyläverkon kunnossapito 
on priorisoitua hoitoa ja korjausta asiakkaiden 
tarpeita kuunnellen, ajallisesti ja paikallisesti oi-
kein kohdentaen. Väylien kunnossapidossa 
priorisoidaan liikenteellisesti vilkas pääväylä-
verkko.  
 
Alueellisessa tienpidossa rahoitus käytetään tie-
verkon hoitoon, korjauksiin, varusteiden ja lait-
teiden uusimiseen sekä energiakustannuksiin. 

Päällysteisiin jäävä rahoitus vaihtelee vuosittain 
ja riippuu edellisistä. Maanteiden vuosittainen 
päällystysmäärä pitäisi olla noin 3 500–4 000 
km vuodessa, jotta huonokuntoisten määrä ja 
korjausvelka eivät kasvaisi. 
 
Jotta niukka rahoitus pystytään kohdistamaan 
mahdollisimman tehokkaasti, käytössä olevia 
asiakastarpeiden kuulemiseen ja tieverkon re-
aaliaikaiseen kuntotietoon liittyviä menettelyjä 
kehitetään jatkuvasti.  
 
Pääväylien kehittämistarpeet  
 
Maanteiden pääväylistä noin 4 000 km on pää-
väyläasetuksen mukaisessa hyvässä palveluta-
sossa. Tunnistettuja palvelutasopuutteita on 
yhteensä noin 1 500 tiekilometrillä. Näistä 
puutteista kaikkein merkittävimpiä on noin 200 
tiekilometrillä palvelutasossa sujuvuuden, tur-
vallisuuden tai ympäristöhaittojen kannalta. 
Erityisesti näiden tieosuuksien palvelutaso tu-
lisi nostaa vastaamaan asetuksen vaatimuksia 
sekä nykyisiä liikennemääriä ja kuljetustar-
peita. Lisäksi noin 1 300 tiekilometrillä tarvit-
taisiin pieniä toimenpiteitä riittävän palveluta-
son turvaamiseen.  
 
Suunnitelmien ja tarpeiden arvioinnin perus-
teella maanteiden pääväylien tunnistetut in-
vestointitarpeet ovat yhteensä noin 12 Mrd. 
euroa. Tämä yhteenveto investointitarpeista 
perustuu jo jollain tasolla tehtyihin alustaviin 
suunnitelmiin ja noin 30 vuoden aikajänteelle.  
Maanteiden pääväylien palvelutasopuutteiden 
korjaamisen kustannuksiksi seuraavan noin 10 
vuoden aikana on arvioitu yhteensä noin 6 
mrd. euroa. Suurimmat kehittämistarpeet koh-
distuvat valtateille 3, 4, 9, 12, 15, 25 ja 

kantateille 40, 50 sekä valtateille 2, 5, 6, 8, 
13, 19, 21. 
 
Tästä kokonaisuudesta kaikkein merkittävim-
mät investointitarpeet ovat noin 3 mrd. euroa, 
josta väyläverkon investointiohjelmassa on esi-
tetty toteutukseen noin 1,2 mrd. euron hank-
keet. Erityisesti maanteiden pääväylille kohdis-
tettavat kehittämistoimet parantavat merkittä-
västi elinkeinoelämän kuljetusten palvelutasoa 
ja turvallisuutta. 
 
Liikenne 12 -suunnitelmassa esitetyllä rahoi-
tustasolla pääväylien merkittävimmistä inves-
tointitarpeista voidaan toteuttaa tarkastelujak-
solla noin 1/4. Kun huomioidaan vuoteen 2040 
mennessä tapahtuva sujuvuusongelmien li-
sääntyminen (arvio 266 km), niin palvelutaso-
puutteiden kokonaismäärä lisääntyy nykytilan-
teeseen verrattuna noin 2-kertaiseksi. Tämä 
johtuu tieliikenteen ennustetusta kasvusta ja 
ruuhkautumisen lisääntymisestä vuoteen 2040 
mennessä. 
 
Pääteiden kehittämisperiaatteet ja tulevaisuu-
den tarpeet raportissa (Väyläviraston julkaisuja 
75/2022) on esitetty tarkemmin tunnistettuja 
investointitarpeita yhteysväleittäin. Yhteenveto 
investointitarpeista perustuu pääväyläasetuk-
sen palvelutasoanalyyseihin sekä ELY-keskus-
ten ja Väyläviraston suunnitelmiin ja tarpeiden 
arviointiin. 
 
Muun päätieverkon kehittämistarpeet  
 
Muulla päätieverkolla (noin 8 000 km) yleinen 
palvelutasopuute on korkea henkilövahinkojen 
onnettomuusaste sekä nopeusrajoituksen 
vaihtelu. Helsingin seudun vilkasliikenteisen 
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kantatiet erottuvat muiden pääteiden joukosta 
sujuvuusongelmiensa takia.  
Muun päätieverkon merkittävimpien palveluta-
sopuutteiden korjaamisen kustannuksiksi seu-
raavan noin 10 vuoden aikana on arvioitu yh-
teensä noin 1,5–2 mrd. euroa. Yhteenveto in-
vestointitarpeista perustuu ELY-keskusten arvi-
oihin ja osittain jo tehtyihin suunnitelmiin. 
Suurimpia yksittäisiä suunnittelussa olevia 
hankkeita ovat esimerkiksi valtatie 18 Seinä-
joki-Jyväskylä, kantatie 67 Ilmajoki-Seinäjoki, 
valtatie 14 Juva-Parikkala ja kantatie 51 Kirk-
konummi-Inkoo.  
 
Muun tieverkon karkeasti arvioituihin inves-
tointitarpeisiin sisältyy myös tien rakenteen 
parantamiseen ja siltoihin liittyviä kustannuk-
sia. Useiden ELY-keskusten alueella on myös 
tunnistettuja tarpeita, joille ei ole vielä kustan-
nusarviota.  
 
Taulukko 11. Muun päätieverkon investointi-
tarpeet ELY-keskuksittain (milj. €). 
  

Valtatiet Kantatiet Yhteensä 
EPO-ELY 130 270 400 
KAS-ELY 190 10 200 
KES-ELY 270 10 280 
LAP-ELY 20 50 70 
PIR-ELY 50 50 100 
POP-ELY 100 10 110 
POS-ELY 200 20 220 
UUD-ELY 0 130 130 
VAR-ELY 40 50 90 
Yht. (M€) 1000 600 1 600 

 

Pienemmät parantamistarpeet 
 
Maantieverkolla on paljon pieniä yksittäisiä on-
gelmakohteita, joissa palvelutaso, liikennetur-
vallisuus ja kunto eivät vastaa nykyliikenteen 
tarpeita. Parantamistarpeita on laajasti sekä 
päätieverkolla että seutu- ja yhdystieverkolla 
ja kaupunkiseuduilla. Maantieverkon pieneh-
köjä parantamistarpeita on tunnistettu ainakin 
2–3 Mrd. euron edestä alueellisissa liikennejär-
jestelmää koskevissa suunnitelmissa.  
 
Tyypillisiä maantieverkon parantamistarpeita 
ovat erilaiset liittymä- ja kaistajärjestelyt, eri-
tasoliittymien parantaminen, teiden ja siltojen 
parantaminen, teiden rakenteen parantami-
nen, raskaan liikenteen palvelualueet, satama- 
ja terminaaliyhteyksien kehittäminen, ympäris-
töhaittojen torjunta sekä liikenneturvallisuu-
den, kävelyn ja pyöräilyn, liityntäpysäköinnin 
ja joukkoliikenteen edistämiseen liittyvät toi-
met. Yksittäiset pienet parantamistarpeet ovat 
kustannuksiltaan pääosin 1–5 milj. euroa, toi-
menpiteestä riippuen myös edullisempia. 
Useissa kohteissa on myös kuntien merkittävä 
rahoitusosuus, mikä tukee kuntien maankäy-
tön kehittämistä.  
 
Parantamishankkeilla on mahdollisuus panos-
taa joustavasti elinkeinoelämän ja yhdyskun-
tien muutostarpeisiin useissa kohteissa eri 
puolella Suomea, jolloin saadaan vaikutta-
vuutta laajemmalle alueelle ja ajankohtaisiin 
tarpeisiin. Vaikutusten laajuus on pitkälti ver-
rannollinen käytettävissä olevaan rahoituk-
seen. Yksittäiset hankkeet parantavat paikalli-
sia liikenneolosuhteita ja laajemmalla ohjel-
malla voidaan kohdistaa haluttuja vaikutuksia 
laajemmalle alueelle.  

 
Väyläverkon investointiohjelmassa on esitetty 
nimettyjä perusväylänpidon parantamishank-
keita yhteensä noin 160 milj. euron edestä. 
Toteutukseen ehdolla olevien kohteiden valin-
nassa on painotettu elinkeinoelämän toiminta-
edellytyksiä, työmatkaliikenteen tarpeita ja lii-
kenneturvallisuutta. Hankkeiden toteutukseen 
ei ole osoitettavissa perusväylänpidon rahoi-
tusta ainakaan vuosina 2023–2024. 
 
Perusväylänpidon parantamishankkeilla tavoi-
teltavia vaikutuksia ovat  
 
- matka- ja kuljetusaikojen lyhentäminen 
- ajo- ja kuljetuskustannusten pienentämi-

nen 
- liikenteen täsmällisyyden ja matka-aikojen 

ennustettavuuden parantaminen 
- liikenneturvallisuuden parantaminen 
- kävelyn ja pyöräilyn olosuhteiden paranta-

minen 
- liikenneverkkojen käytettävyyden säilyttä-

minen 
- väylien hoito- ja kunnossapitokustannus-

ten pienentäminen  
 
Kävely- ja pyöräteiden kehittämistarpeet 
 
Erityisesti kaupunkiseuduilla liikennejärjestel-
män kehittämisessä korostuu kävelyn ja pyörä-
liikenteen olosuhteiden parantaminen. Tavoit-
teena on kasvattaa kävelyn ja pyöräilyn kulku-
muoto-osuutta ja parantaa turvallisuutta. Kä-
vely- ja pyöräteiden kunnossapidolla pyritään 
takaamaan teiden ympärivuotinen käytettä-
vyys. 
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Pyöräpysäköinnin merkittävä tarve on tunnis-
tettu solmupysäkeillä. Joukkoliikenteen matka-
ketjujen kehittämisessä tulee yhä enemmän 
huomioida sujuvan ja turvallisen liityntäliiken-
teen tarpeet myös pyöräpysäköinnin osalta. 
Kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelmassa kä-
velyn ja pyöräilyn vuoden 2030 tavoitteeksi 
asetettiin 30 % matkamäärien kasvu. Valtion 
verkon osalta infrastruktuurin ja sen kunnossa-
pidon kehittäminen ovat tärkeässä osassa ta-
voitteen saavuttamista. Myös liikenneturvalli-
suuden tulee parantua. 
 
Kunnossapito mahdollistaa kävely- ja pyörätei-
den ympärivuotisen käytön. Kaupunkiseuduilla 
pyritään kehittämään laatukäytävien osalta 
reittikohtaista hoitoa. Tarvetta uusille hoidon 
laatukäytäville on tunnistettu noin 250 kilo-
metrillä valtion kävelyn ja pyöräliikenteen 
verkkoa. Korotuksien kustannusvaikutus on 
noin 1,5 milj. euroa vuodessa. Syksyllä 2021 
hoidon laatukäytäviä on valtion verkolla noin 
65 km ja syksyllä 2022 arvioitu määrä on noin 
115 km. 
 
Käyttäjäpotentiaali on suurin seudullisilla pyö-
rätieverkoilla ja laatukäytävillä, joten niitä ke-
hittämällä saadaan yleensä eniten vaikutta-
vuutta. Pyörämatkailun lisääntyminen tuo tar-
peita kehittää infraa ja viitoitusta myös seudul-
listen reittien ulkopuolella. 
 
Seudullisiin tavoiteverkkoihin on tunnistettu 
uusia yhteystarpeita noin 500 km valtion ver-
kolla. Lisäksi nykyisten väylien palvelutason 
korottamisille laatukäytävätasoisiksi on tar-
vetta erityisesti seudullisilla pääpyöräilyrei-
teillä.  
 

Vuonna 2021 valmistui Valtakunnallisen pyörä-
liikenteen verkon esiselvitys, jossa tavoitever-
kon laajuudeksi on tunnistettu noin 10 000 
km.  Verkko yhdistää maakuntakeskuksia ja 
merkittäviä matkailukohteita. Työn yhteydessä 
tuotettiin palvelutasotavoitteet, joihin liittyviä 
palvelutasopuutteita poistetaan pääosin mui-
den kehittämishankkeiden yhteydessä. Palve-
lutasopuutteita on tunnistettu mm. piennarle-
veyden osalta. 
 
Vuonna 2022 tehdyssä Pyöräliikenteen kehittä-
mishankkeet maantieverkolla- selvityksessä on 
tunnistettu pidemmän yhteysvälin pyöräliiken-
teen kehittämishankkeita. Tässä selvityksessä 
tunnistettiin noin 60 km uusia pyöräliikenteen 
yhteyksiä, noin 100 km parannettavia pyörä-
teitä ja noin 50 km matkailua palvelevia pyörä-
teitä.  
 
Kävelyn ja pyöräliikenteen määrien seuranta 
on tärkeä osa kävelyn ja pyöräliikenteen väylä-
verkon kehittämistä. Väyläverkon kävelyn ja 
pyöräliikenteen laskentajärjestelmän toteutta-
mislaajuudeksi on arvioitu 77 jatkuvaa lasken-
tapistettä ja 46 vaihtuvaa otoslaskentapistettä. 
Vuonna 2022 tehdyssä Mallintamisen mahdolli-
suudet pyöräliikenteen seurannassa selvityk-
sessä pohdittiin, voidaanko mallintamisen 
avulla korvata puutteellisia laskentatietoja. 
Johtopäätös oli, että mallintaminen tarvitsee 
taustalle laskentatietoa, joten laskentapiste-
verkkoa on syytä kehittää. 
 
Käyttäjän näkökulmasta on oleellista, että kä-
velyn ja pyöräilyn verkot ovat jatkuvia ja sel-
keitä kokonaisuuksia ja myös työmaiden aikai-
set järjestelyt ovat sujuvia ja turvallisia. Tär-
keää on muodostaa seudullisesti yhteinen 

toiminnallisesti luokiteltu verkko. Yhtenäisen ja 
jatkuvan verkon suunnittelu, rakentaminen ja 
kunnossapito vaativat nykyistä enemmän yh-
teistyötä kuntien ja valtion välillä, jotta verkon 
palvelutaso näyttäytyy käyttäjälle yhtenä koko-
naisuutena. 
 
Liikenneturvallisuus 
 
Liikenneturvallisuusnäkökulmasta tärkeimmät 
kehittämiskohteet ovat pääväylien onnetto-
muusalttiit tiejaksot sekä suojattomien tien-
käyttäjien turvallisuus taajamissa, pienten lii-
kenneturvallisuustoimenpiteiden toteuttaminen 
ja automaattisen liikennevalvonnan kehittämi-
nen.  
 
Tieturvallisuusdirektiivin muutosten ja sovelta-
misalan laajentamisen (RISM II) toimeenpano 
edellyttää tieinfrastruktuurin riskienarvioinnin 
ja tieturvallisuustarkastusten menettelytapojen 
päivittämistä. Tavoitteena on järjestelmällinen 
ja ennakoiva tieinfran onnettomuusriskien kar-
toitus, riskiperusteinen toimenpiteiden kohden-
taminen ja seuranta sekä erityisesti suojatto-
mien tienkäyttäjien huomioon ottaminen eri 
menettelyissä.   
 
Menettelyt tuottavat jatkossa tietoa strategi-
seen tilannekuvaan. Verkonlaajuinen tieturval-
lisuusarviointi valmistuu ensimmäisen kerran 
keväällä 2024 ja arviointi tulee toistaa vähin-
tään viiden vuoden välein. Arvioinnissa tarkas-
tellaan direktiivin mukaisen verkon turvalli-
suutta onnettomuuksien sekä tien suunnitte-
luominaisuuksien perusteella. Työssä tuote-
taan tilannekuva myös tien reunaympäristön 
törmäysturvallisuudesta. Verkonlaajuisen 
tieturvallisuusarvioinnin ja erillisen 
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eritasoliittymien turvallisuusinventoinnin poh-
jalta valitaan kohteet tarkempiin kohdennettui-
hin tieturvallisuustarkastuksiin. 
 
ELY-keskusten tekemät alueelliset liikennetur-
vallisuussuunnitelmat ovat tärkeä osa alueiden 
liikenneturvallisuustyötä. Suunnitelmat laadi-
taan vuorovaikutuksessa alueen toimijoiden ja 
asukkaiden kanssa. Pienet liikenneturvallisuus-
tarpeet ovat alueellisten liikenneturvallisuus-
suunnitelmien ja muiden liikenneturvallisuus-
selvitysten pohjalta tunnistettuja alle 300 000 
€ liikenneturvallisuustoimenpiteitä.  Näiden ra-
hoitustarpeeksi on tunnistettu kokonaisuudes-
saan noin 120–130 M€, eli seuraavan 12 vuo-
den aikana noin 10 M€ /vuosi. 
 
Kokonaisuudessaan rahoitustarve on näissä 
pienissä liikenneturvallisuuskohteissa yhteensä 
noin 33 milj. euroa. Kohteiden toteutus vaatisi-
vat 12 vuoden toteutusajalla noin 3 milj. euron 
vuotuisen rahoituksen. Toimenpiteet sisältävät 
mm. liikenteen rauhoittamista, suojatie- ja liit-
tymäjärjestelyjä, jalankulun ja pyöräliikenteen 
väylien pieniä parannuksia, näkemien paranta-
mista ja valaistustoimenpiteitä.  
 
Automaattisen liikennevalvonnan tavoit-
teena maantieverkolla on liikenneturvallisuu-
den parantaminen. Liikenneturvallisuuskame-
roiden on arvioitu vähentävän henkilövahinko-
onnettomuuksien määrää 20 %.  Kiinteän au-
tomaattivalvonnan piirissä on tällä hetkellä 
noin 3 800 km eli noin 5 % valtion maantie-
verkosta. Automaattista liikennevalvontaa on 
toteutettu pääsääntöisesti pidempinä valvonta-
jaksoina pääteille ja vilkkaille seututeille. 
 

Automaattisen liikenteenvalvonnan kehittämis-
suunnitelma päivitetään noin 3–5 vuoden vä-
lein.  
 
Vuonna 2023 julkaistussa kehittämissuunnitel-
massa on arvioitu ELY-keskusten ehdottamia 
kohteita, joissa automaattivalvonnan lisäämi-
nen olisi kustannustehokas keino liikennetur-
vallisuuden parantamiseksi.  Suunnitelmassa 
on tunnistettu 20 pistemäistä ja 32 valvonta-
jaksoa, joiden yhteenlaskettu kustannusarvio 
on noin 7 milj. euroa. 
 
Raskaan liikenteen taukopaikat ja niiden 
palvelut 
 
Raskaan liikenteen taukopaikkoja tarvitaan 
kuljettajien lakisääteisten taukojen pitämiseen. 
Niiden kysyntä on suurinta suurten kaupun-
kien, satamien ja terminaalien läheisyydessä 
sekä useiden pääteiden solmupisteissä ja pääl-
lekkäisillä taukovyöhykkeillä. Helsingin seudun 
lisäksi Turun, Jyväskylän, Äänekosken ja Kuo-
pion kohdilla sijaitsevilla taukovyöhykkeillä on 
suurin kysyntä ja suurimmat puutteet minimi-
palvelutason taukopaikoista.  
 
Asiakastyytyväisyystutkimuksissa yli kolman-
nes raskaan liikenteen kuljettajista oli tyytymä-
tön lepoaikojen pitämisen mahdollisuuksiin, 
eniten ajavat kuljettajat olivat tyytymättömim-
piä. Kun taukopaikkoja on vähän ja niiden py-
säköintikapasiteetti pieni, on ison ajoneuvon 
kuljettajalle hankalaa pitää lakisääteiset tauot 
sopivaan aikaan, jos aiottuun taukopaikkaan ei 
mahdukaan. 
 
Valtaosa taukopaikoista on markkinaehtoisesti 
toimivia huoltoasemia. Niitä täydentää 

yhdeksän valtion pääväylillä sijaitsevaa palve-
lualuetta, joilla on huoltoasema vuokralaisena. 
Vain jälkimmäisten minimipalvelutasoon valtio 
voi vaikuttaa. Usein huoltoaseman pitäjälle ai-
heutuu raskaalle liikenteelle tarjottavista pal-
veluista enemmän kustannuksia kuin tuloja, 
varsinkin aamuyöllä. 
 
EU:n komissio antoi huhtikuussa 2022 asetuk-
sen, jossa määritellään turvallisen rekkaparkin 
minimipalvelut kuljettajille, turvallisuustasot ja 
sertifiointi. TEN-T-asetusehdotuksessa tiever-
kolle esitettiin vaatimusta turvallisista rekka-
parkeista 100 km välein, mutta vaatimus lie-
veni työryhmäkäsittelyssä velvoitteeksi edistää 
niiden kehittymistä ydinverkolle. Suomessa ei 
ole toistaiseksi yhtään sertifioitua turvallista 
rekkaparkkia. 
 
Pääkaupunkiseudulla on hankittu rekkaparkki-
palvelua kilpailuttamalla. Uudenmaan ELY-kes-
kus, Helsinki, Espoo ja Vantaa ovat tehneet 
keväällä 2022 viisivuotisen sopimuksen 61 ajo-
neuvoyhdistelmän yönyli-pysäköintipalvelusta 
Kehä III:n lähellä. Sen lisäksi pääkaupunkiseu-
dulla on suunnitteilla kaksi uutta raskaan lii-
kenteen pysäköintialuetta, valtateiden 3 ja 4 
tuntumaan. Uusille alueille on suuri tarve myös 
Turun ja Jyväskylän seuduilla. 
 
Liikenne12 -suunnitelman toimenpiteenä val-
misteltiin vuonna 2022 ehdotus valtakunnalli-
sen taukopaikka- ja siirtokuormausalueverkos-
ton kehittämisen yhteistyöryhmästä. 
 
Luontokadon ehkäiseminen 
 
Väylänpito ja väyläverkot vaikuttavat luonnon 
monimuotoisuuteen sekä väylien 
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rakentamisen, kunnossapidon ja fyysisten ra-
kenteiden että myös väylien välittämän liiken-
teen kautta. Vaikutukset kohdistuvat elinym-
päristöihin tai suoraan eliölajeihin, ja ne ovat 
erilaisia ja eri vahvuisia eri alueilla.  
 
Valtakunnallisen liikennepolitiikan tavoitteissa 
ja linjauksissa luonnon monimuotoisuus ei ole 
tähän saakka ollut esillä. Tausta-aineistoissa 
luonnon monimuotoisuuteen kohdistuvat hai-
tat on kuitenkin tunnistettu. Näkökulmana on 
pitkälti ollut haittojen minimointi väylähank-
keita suunniteltaessa ja toteutettaessa. Sen si-
jaan toimenpiteet luonnon monimuotoisuuden 
parantamiseksi ja aiemmin aiheutettujen hait-
tojen poistamiseksi eivät ole olleet esillä. 
 
Selvityksessä (Luontokato ja väyläverkot. Väy-
länpidon monimuotoisuusvaikutukset ja kehit-
tämistarpeet. Väyläviraston julkaisuja 
15/2023) tunnistetaan Väyläviraston toiminnan 
kehittämistarpeita luonnon monimuotoisuuden 
edistämiseksi.  
 
Ympäristöä koskevia Väyläviraston toimintape-
riaatteita on tarpeen täsmentää, luonnon mo-
nimuotoisuutta koskevaa tietopohjaa parantaa 
ja tiedon hyödyntämistä väylänpidon strategi-
sessa suunnittelussa kehittää. Hankesuunnitte-
lua ja hankearviointia tulee kehittää luontoka-
don näkökulmasta sekä väylänpidon suunnitte-
lua tukevien, luontokatoa käsittelevien oppai-
den tarvetta. Toimintaa pyritään suuntaamaan 
niin, että saavutetaan mahdollisimman suuri 
ympäristöhyöty sen sijaan, että rajaudutaan 
vain haittojen minimointiin. (Väyläviraston jul-
kaisuja 15/2023). 
 
 

Maantiet kaupunkialueilla 
 
Tienpitäjän on huolehdittava maanteiden  
pääväylien riittävän palvelutason ylläpitämi-
sestä huomioiden kunkin maantien liikenteelli-
nen merkitys. Erityisesti kaupunkialueilla tien-
pitäjän on sovitettava yhteen nopeusrajoituk-
set ja liikennealueiden ratkaisut paikallisten 
olosuhteiden ja kaupunkien maankäytön 
kanssa. Tienpitäjän on huomioitava pitkänmat-
kaisen liikenteen mahdollisimman ennakoita-
van ja tasaisen matkanopeuden turvaaminen 
maanteiden pääväylillä. 
 
Kaupunkialueilla maanteille on muodostunut 
jaksoja, joilla on haasteellista taata pitkämat-
kaisen liikenteen riittävä palvelutaso. Tulevai-
suudessa on entistä tärkeämpää pyrkiä en-
nalta ehkäisemään tällaisia tilanteita. Mitä tii-
viimmän kokonaisuuden maantie ja sitä ympä-
röivä kaupunkirakenne muodostavat, sitä 
enemmän on tarve löytää ratkaisuja maantien 
ja kaupunkirakenteen yhteensovittamiseen si-
ten, että huomioidaan maantien liikenteellinen 
merkitys. (Väylävirasto 77/2023) 
 
Tarve valtakunnallisten ja alueellisten tavoittei-
den yhteensovittamiselle korostuu kaupunki-
alueilla sijaitsevien pääväylien suunnittelussa. 
Liikenne 12 -suunnitelma korostaa kaupunki-
seuduilla erityisesti kestävän liikkumisen ja yh-
dyskuntarakenteen edistämistä, mikä on huo-
mioitava myös maanteiden suunnittelussa. 
 
Maanteiden roolia kaupunkiseuduilla on tar-
peen edelleen selkeyttää ja erilaisia ratkaisu-
malleja tutkia. Ratkaisut ovat erilaisia eri kau-
punkiseuduilla. 
 

Rakentamisen vaikutukset osaksi han-
kearviointeja 
 
Väylänpidon kasvihuonekaasupäästöjen vä-
hentäminen tulee entistä tärkeämmäksi. Väy-
lien rakentamisenaikaiset päästöt muodostavat 
merkittävän osan tiehankkeen kokonaispäästö-
vaikutuksista, mutta toistaiseksi näitä ei ole 
päästölaskelmissa otettu huomioon. Jatkossa 
väylien kunnossapidon ja rakentamisen pääs-
töt tulee pyrkiä arvioimaan osana vaikutus-
tenarviointia. Myös väylien rakentamisen vai-
kutuksia hiilinieluihin tulee selvittää. 
 
Liikenne-ennusteiden hyödyntämisen ke-
hittäminen 
 
Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitte-
lun perustana on pitkään ollut valtakunnallinen 
liikenne-ennuste ja sen edeltäjät. Kuluvan vuo-
sikymmenen aikana jo tapahtuneet murrokset 
ovat herättäneet huomaamaan ennusteiden 
epävarmuudet. Nykyinen valtakunnallinen lii-
kenne-ennuste onkin määritelty perusennus-
teeksi, joka ei ota huomioon suunnittelussa 
olevia väyläinvestointeja, kunnossapidon muu-
toksia tai politiikkatoimia. Valtakunnallista lii-
kenne-ennustetta ei tulekaan jatkossa enää 
ajatella suunnittelun lähtökohtana vaan 
asiana, johon väylänpidollakin voidaan vaikut-
taa ja asettaa näille vaikutuksille tavoitteita. 
Tällä ajattelutavan muutoksella on vaikutuksia 
väylien suunnitteluun ja vaikutusarviointiin, 
jossa ei enää otettaisikaan lähtökohdaksi yhtä 
tulevaisuutta vaan tutkittaisiin vaihtoehtojen 
toimivuutta erilaisissa tulevaisuuksissa. 
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4.2 Investointiohjelman maan-
tiehankkeet ja tavoitelta-
vat vaikutukset 

Hankkeiden valinta 

Väylävirasto valmistelee investointiohjelman 
vuosittain. Investointiohjelman 2025–2032 
hankkeet on valittu ELY-keskusten laatimien 
eri tasoisten suunnitelmien pohjalta. ELY-kes-
kusten suunnitelmat perustuvat tyypillisesti 
tarpeisiin, jotka ovat nousseet esille mm. alu-
eellisissa liikennejärjestelmäsuunnitelmissa.  
 
Maantieverkon kehittämisen kokonaisuudessa 
on pyritty vastaamaan Liikenne 12 -suunnitel-
man tavoitteisiin ja Liikenne 12 -suunnitelman 
linjaukset ovat ohjanneet hankekokonaisuuden 
muodostamista. Myös hankkeiden suunnittelu- 
ja päätöksentekovalmius on vaikuttanut jos-
sain määrin valintoihin.  
 
Tarkastelussa on ollut mukana yhteensä noin 
150 tiehanketta tai tiehankekokonaisuutta, 
joista on ollut käytettävissä suunnitteluaineis-
toa ja vähintään alustavia arvioita vaikutuk-
sista. 
 
TEN-T ydinverkon ja pääväylien isot ke-
hittämishankkeet  
 
TEN-T ydinverkon ja pääväylien isoilla kehittä-
mishankkeilla vastataan TEN-T ydinverkon ja 
pääväyläasetuksen mukaisiin palvelutasopuut-
teisiin. Hankkeista kolme on TEN-T ydinverkon 
merkittäviä yksittäisiä kehittämiskohteita ja 
kolme pidemmän yhteysvälin palvelutasoa pa-
rantavia kehittämishankkeita.  

 
TEN-T ydinverkon isot kehittämishankkeet 
ovat:   
- Vt 4 välillä Kehä I-Kehä III ja Ilmasillan 

eritasoliittymä, Helsinki 147 M€   
- Vt 4 Vaajakosken kohta, Jyväskylä 225 M€   
- E18 Kt 40 Turun kehätie Raision keskus-

tassa 235 M€.  
 
Pääväylien isot kehittämishankkeet ovat:  
- Vt 9 Tampere-Orivesi 1. vaihe (väli Alas-

järvi-Käpykangas) 114 M€  
- Vt 15 Kotka (Rantahaka)-Kouvola 158 M€  
- Vt 25 Hanko-Mäntsälä 1.vaihe 106 M€.  
 
Hankkeet kohdistuvat tieosuuksille, joiden pal-
velutaso tulee nostaa vastaamaan pääväylä-
asetuksen vaatimuksia sekä nykyisiä liikenne-
määriä ja kuljetustarpeita. Hankkeilla paranne-
taan elinkeinoelämän kuljetusten palvelutasoa 
sekä satamayhteyksiä ja kaupunkisutujen tär-
keitä työssäkäyntiyhteyksiä. Lisäksi paranne-
taan liikenneturvallisuutta, kuljetusten tehok-
kuutta ja lyhennetään korjausvelkaa sekä tur-
vataan kansainvälisen liikenteen sujuvuus.   
 
Pääväylien liikenneturvallisuuden ja pal-
velutason parantaminen tai palvelutason 
ylläpitäminen 
 
Pääväylien pienillä ja keskisuurilla kehittämis-
hankkeilla ylläpidetään tai parannetaan ny-
kyistä palvelutasoa varmistamalla joidenkin 
kriittisten siltojen kunto, kehitetään sujuvuutta 
tai parannetaan liikenneturvallisuutta pistemäi-
sissä kohteissa eri puolilla maata. Toteutusval-
mius kohteissa on pääosin hyvä.  
 

Hankkeet korjaavat strategisessa tilanneku-
vassa esitettyjä palvelutasopuutteita ja niillä 
vastataan pääväyläasetuksen mukaisiin palve-
lutasopuutteisiin.   
 
Hankkeilla kehitetään elinkeinoelämän ja työs-
säkäynnin kannalta merkittäviä yhteyksiä maa-
kuntakeskusten välillä, säilytetään elinkei-
noelämän ja työssäkäynnin kannalta tärkeitä 
yhteyksiä alueelta maakuntakeskuksiin ja mui-
hin tärkeisiin keskuksiin, parannetaan kuljetus-
ten tehokkuutta, lyhennetään korjausvelkaa ja 
turvataan kansainvälisen liikenteen sujuvuus. 
Ennen kaikkea nämä pienet hankkeet paranta-
vat pääväyläverkon liikenneturvallisuutta laa-
jasti. Hankkeet hyödyntävät nykyistä tieverk-
koa ja ovat tyypillisesti suuria kehittämishank-
keita kevyempiä ratkaisuja.   
 
Muun tieverkon palvelutason säilyttämi-
nen ja parantaminen  
 
Muun tieverkon pienillä ja keskisuurilla kehittä-
mishankkeilla ylläpidetään nykyistä palveluta-
soa varmistamalla kriittisten siltojen kunto, ke-
hitetään sujuvuutta tai parannetaan liikenne-
turvallisuutta pistemäisissä kohteissa kevyillä 
toimenpiteillä. Hankekokonaisuus vastaa Lii-
kenne 12 -suunnitelman linjaukseen palveluta-
son parantamisesta pistemäisissä kohteissa 
ympäri Suomen.   
 
Hankkeilla kehitetään elinkeinoelämän ja työs-
säkäynnin kannalta merkittäviä yhteyksiä maa-
kuntakeskusten välillä, säilytetään elinkei-
noelämän ja työssäkäynnin kannalta tärkeitä 
yhteyksiä alueelta maakuntakeskuksiin ja mui-
hin tärkeisiin keskuksiin, parannetaan kuljetus-
ten tehokkuutta ja lyhennetään korjausvelkaa. 
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Hankkeet parantavat tieverkon liikenneturvalli-
suutta. Hankkeet hyödyntävät nykyistä tie-
verkkoa ja ovat tyypillisesti suuria kehittämis-
hankkeita kevyempiä ratkaisuja.  
 
Muun tieverkon keskisuurten siltojen kokonai-
suuteen on nostettu Väyläviraston siltaohjel-
man elinkeinoelämän kannalta tärkeillä reiteillä 
sijaitsevia kohteita, joiden toteuttaminen pe-
rusväylänpidon rahoituksesta aiheuttaisi suu-
ren vajeen muuhun perusväylänpitoon. Siltoja 
kunnostamalla vältytään elinkeinoelämän kul-
jetuksia haittaavilta painorajoituksilta. Hank-
keilla ylläpidetään elinkeinoelämän näkökul-
masta alueiden välistä saavutettavuutta. 
 
Investointiohjelman maantiehankkeiden 
vaikutukset 
 
Investointiohjelman tiehankkeet parantavat 
kansainvälistä, alueellista ja alueiden sisäistä 
saavutettavuutta verrattuna siihen, että inves-
tointeja ei tehtäisi. Kokonaisuutena maantie-
verkon palvelutaso kuitenkin heikkenee nykyti-
lanteeseen verrattuna. Tämä johtuu tieliiken-
teen ennustetusta kasvusta ja ruuhkautumisen 
lisääntymisestä. Rahoitustaso ei riitä nykyisen 
palvelutason ylläpitämiseen.  
 
Tiehankkeista vaikuttavuudeltaan suurimpia ja 
monipuolisimpia ovat isot kehittämishankkeet. 
Hankkeet sijoittuvat pääosin kansainvälisen lii-
kenteen kannalta oleellisille reiteille. Ne paran-
tavat elinkeinoelämän toimintaedellytyksiä, 
työmatkaliikenteen sujuvuutta ja liikennetur-
vallisuutta. TEN-T ydinverkolla olevat hankkeet 
toteuttavat TEN-T-ydinverkon vaatimuksia.   
 

Pienet ja keskisuuret hankkeet parantavat 
mm. liikenteen sujuvuutta, liikenneturvalli-
suutta, häiriöherkkyyttä ja matka-aikojen en-
nakoitavuutta sekä turvaavat tasaisen nopeus-
tason. Pistemäisissä hankkeissa tyypillisesti liit-
tymäalueen 60 km/h nopeusrajoitus nousee 80 
km/h:iin. Näin saadaan aikaisempaa pidempiä 
yhtenäisen nopeusrajoituksen jaksoja, mistä 
hyötyy erityisesti raskas liikenne. Nämä koh-
distuvat ympäri Suomen useille kaupunkiseu-
duille, pääväylille ja TEN-T-ydinverkkokäytä-
ville.  
 
Keskisuurten kriittisten siltojen korjauksilla 
pystytään säilyttämään elinkeinoelämän ja 
työssäkäynnin kannalta tärkeät yhteydet ja ne 
mahdollistavat myös erikoiskuljetuksille lyhy-
empiä reittejä.   
 
Investointiohjelmassa kävelyn ja pyöräilyn 
edistämiseen ja liityntäpysäköintiin osoitettu 
rahoitus tukee kestävää liikkumista sijaintialu-
eellaan ja mahdollistaa osaltaan myös siirty-
män kestäviin kulkumuotoihin. Tällä sekä lii-
kenneturvallisuuden parantumisella on koko-
naisuutena myönteinen vaikutus terveyteen ja 
hyvinvointiin.  
 
Investointiohjelman yksittäisten tiehankkeiden 
suorat ilmastovaikutukset ovat pieniä. Etenkin 
kaupunkiseuduilla on kuitenkin tarpeen arvi-
oida, tukevatko hankkeet tavoiteltua vähä-
päästöistä liikennejärjestelmäkokonaisuutta.   
 
Investointiohjelman tiehankkeet eivät yksittäi-
sinä investointeina vaikuta ilmastonmuutok-
seen sopeutumiseen. Tiehankkeiden suunnit-
telussa otetaan huomioon 

ilmastonmuutokseen sopeutumisen edellyttä-
mät riskit ja haitat.  
 
Investointiohjelman tiehankkeiden vaikutukset 
ekologisen kestävyyden osa-alueisiin eivät ole 
kokonaisuutena merkittäviä.  
 
Investointiohjelman kokonaisuus tuottaa te-
hokkuuden maksimoivan kokonaisuuden hyö-
dyistä noin 60 %. Investointiohjelman tuotta-
mien yhteiskuntataloudellisten hyötyjen määrä 
on yhteensä 2,17 miljardia euroa ja maantie-
kokonaisuuden hyöty-kustannussuhde 1,5. 
 
Investointiohjelman maantiehankkeiden hyö-
dyt kohdistuvat suurelta osin kunkin hankkeen 
lähialueelle, hankkeen sijaintikuntaan ja lähi-
kuntiin, koska valtaosa matkoista on lyhyitä. 
Esimerkiksi henkilöliikennematkoista 80 % on 
alle 20 km pituisia. 
 
  



Väyläviraston julkaisuja 20/2024 
 

 44 

5 Muutosten en-
nakointi ja 
tienpito  

Liikenteen hallinnonalalla on pitkät perinteet 
tulevaisuustyössä. Vuoden 2022 aikana hallin-
nonalan ennakointia kehitettiin jatkuvaksi, sys-
temaattiseksi toiminnaksi. Ennakoinnilla varau-
dutaan erilaisiin tulevaisuuksiin. Toisaalta teh-
tävillä valinnoilla vaikutetaan myös tulevaisuu-
teen. Tavoitteena on pystyä huomioimaan toi-
mintaympäristön muutokset strategisissa lin-
jauksissa ja edelleen ydinprosesseissa entistä-
kin paremmin. Ennakointi on myös osa tieto-
pohjaista päätöksentekoa. Seuraavassa on esi-
tetty hallinnonalan ennakointiselvitysten ja tu-
levaisuustutkimusten pohjalta erilaisia tulevai-
suuskuvia ja väylänpidon mahdollisia varautu-
mistarpeita niihin. 

Liikennejärjestelmän toimintavarmuus sekä 
muutosten ja kriisien sietokyky on nostanut 
entisestään merkitystään. Ennakoinnin merki-
tys jatkuvana osana Väyläviraston toimintaa 
on kasvanut. Toisaalta toimintaympäristöstä 
kumpuavia muutoksia voi tulla yllättävämmin-
kin nopealla aikataululla kuten viime vuodet 
ovat osoittaneet.  

Osa muutostekijöistä vaikuttaa tieinfraan suo-
remmin kuin toiset. Osassa muutostekijöistä 
vaikutusten suunta on selkeästi tunnistetta-
vissa, osassa tunnistetaan vasta ilmiö, joka voi 

vaikuttaa moneen suuntaan.  Tyypillisesti 
useat muutostekijät lisäävät kuitenkin tienpi-
don kustannuksia.  

5.1 Politiikan muutokset  
Valtioneuvoston tulevaisuusselonteon (Valtio-
neuvosto 2023) mukaan merkittävimmät (kan-
sainvälisen) politiikan muutostekijät ovat: 

- Venäjän aloittama sota 
- Suurvaltapolitiikan muuttuminen 
- Afrikan ja arktisten alueiden merkityksen 

lisääntyminen 
- Turvallisuuden merkityksen lisääntyminen. 

 
Suomen maantieverkkoa ja rataverkkoa on 
aiemmin kehitetty sen tulevaisuuskuvan perus-
teella, että vuorovaikutus Venäjän kanssa laa-
jenee niin elinkeinotoiminnassa kuin matkai-
lussa ja muussa vapaa-ajan toiminnoissa. E18-
moottoritie Turusta Vaalimaalle on tästä näky-
vin esimerkki, mutta yhteydet itärajan rajanyli-
tyspaikoille ovat olleet tieverkon kehittämispe-
rusteissa laajemminkin. Venäjän tilanteesta 
johtuvat liikenteen kysynnän muutokset 
vaikuttavat tieliikenteen kysyntään koko 
maassa. Kuljetukset hakeutuvat uusille reiteille 
ja kansainväliset liikennereitit Suomessa 
muuttuvat. Arktisen alueen strategisen mer-
kityksen muutos tarkoittaa liikennejärjestel-
mässä mahdollisuutta arktisten merireittien 
merkittävästi suurempaan hyödyntämiseen. 
Itämeren ja sen satamien merkityksen ohella 
ja myös vaihtoehtona näiden käytölle on esille 
noussut aiempaa voimakkaammin pohjoisen 
suunnan maaliikenneyhteydet Ruotsiin ja Nor-
jaan ja sitä kautta myös muihin maihin. 

Suomen tieverkolla tämä tulevaisuuden muu-
tos korostaa Pohjois-Suomen Ruotsiin ja 
Norjaan suuntautuvien tie- ja ratayh-
teyksien merkitystä. (Väyläviraston julkai-
suja 44/2023) 
 
Kansainvälisten toimitusketjujen ongelmat vai-
keuttavat raaka-aineiden mm. bitumin saata-
vuutta. Poikkeuksellinen maailmantilanne nä-
kyy infra-alalla konkreettisesti myös rakennus-
materiaalien hinnoissa ja hintojen muutok-
sissa. Hintojen muutokset vaikeuttavat kustan-
nusten arviointia ja kustannusten arvioin-
tiin liittyvät epävarmuudet lisääntyvät. 
Materiaalien uusiokäytön ja kierrätyksen 
merkitys korostuu ja vihreämpien inves-
tointien houkuttelevuus kasvaa. 
 
Varautumisen ja huoltovarmuuden pai-
noarvo liikennejärjestelmätyössä ja tienpi-
dossa kasvaa. Näihin kytkeytyy keskeisesti 
niin sotilaallinen liikkuvuus kuin myös kansain-
välinen saavutettavuus lännen suunnalla. (Ra-
taverkon kokonaiskuva) Kansainvälisen turval-
lisuustilanteen muutos lisää huolia Suomen 
huoltovarmuudesta. Kaupalle ja teollisuudelle 
tärkeiden kuljetusreittien sekä elintärkeiden lii-
kenne- ja kuljetuspalveluiden jatkuvuus ovat 
keskeinen osa Suomen huoltovarmuutta. Va-
rautumisen perustana ovat markkinaehtoiset 
logistiikkapalvelut, toimiva infrastruktuuri sekä 
elinkeinoelämän ja viranomaisten yhteistyö. 
Tiepidon roolina huoltovarmuudessa on vas-
tata maanteiden toimivuudesta normaali- ja 
poikkeusoloissa sekä vakavissa häiriötilan-
teissa. (Väyläviraston julkaisuja 44/2023) 
 
Varautumisen ja huoltovarmuuden painoarvon 
kasvaminen tulee näkymään hankkeiden 
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priorisoinnissa sekä toteutettavien tiehankkei-
den valinnassa että kokonaan uusien hanke-
tarpeiden muodossa. 
 
Hallinnonalalla käytössä olevien järjestelmien ja 
hankintaketjujen osalta riskialttiita ja haitallisia 
riippuvuuksia on tarpeen jatkuvasti arvioida. 
Toimintaympäristön nopeissa muutoksissa tar-
vitaan ketteryyttä ja nopeaa reagointikykyä. 
Valmius- ja varautumistoiminnalla varmistetaan 
yhteiskunnan toimivuus ja viranomaisten toi-
minta myös häiriötilanteissa ja poikkeusoloissa. 
(LVM 2023) 

5.2 Talouden muutokset  
Valtioneuvoston tulevaisuusselonteon (Valtio-
neuvosto 2023) mukaan merkittävimmät talou-
den muutostekijät ovat:  

- Datapohjainen arvonluonti  
- Digitaaliset ratkaisut  
- Kasvun rajat ja velkaantuminen 
- Työvoiman saatavuus ja osaaminen. 

Julkisen talouden niukkuudesta johtuu tarve 
arvioida sitä, millaista palvelutasoa eri 
osissa verkkoja tarjotaan ja kuinka laa-
joja verkot ovat. Julkisen talouden niukkuu-
desta johtuu myös tarve laajentaa tieinves-
tointien ja mahdollisesti kunnossapidon-
kin rahoituspohjaa, ellei palvelutasoa hei-
kennetä tai kunnossapidettävää verkkoa vä-
hennetä. Väyläviraston tuottaa tietoa palvelu-
tason ja verkon laajuuden sekä niiden muutos-
ten hyödyistä ja kustannuksista poliittista 

päätöksentekoa varten. (Väyläviraston julkai-
suja 44/2023). 

Talouden niukkuuden vuoksi joudutaan teke-
mään valintoja myös tavoiteltavien vaikutusten 
suhteen. Moninaisuuden vaaliminen ja toimin-
tojen ja tuotanto- ja hankintaketjujen hajaut-
taminen lisäävät kriisinkestävyyttä ja häi-
riönsietokykyä, ne vähentävät samalla tehok-
kuutta. Siksi voidaan joutua etsimään erilai-
sissa tilanteissa sopivaa tasapainoa re-
silienssin ja tehokkuuden välillä. (LVM 
2023) 

Monet talouden muutostekijät lisäävät väylän-
pidon kustannuksia, ja väylänpidossa joudu-
taan tekemään priorisointia. Väylänpidossa 
osataan kuitenkin tarjota entistä paremmin 
tarvetta vastaavaa palvelutasoa eri alueilla ja 
eri asiakasryhmissä, koska asiakkaat ja muut-
tuvat asiakastarpeet tunnetaan hyvin ja tar-
peita ennakoidaan yhdessä eri asiakasryhmien 
kanssa. 

5.3 Yhteiskunnan muutokset 
Valtioneuvoston tulevaisuusselonteon (Valtio-
neuvosto 2023) mukaan merkittävimmät yh-
teiskunnan muutostekijät ovat:  

- Tarve lisätä osaamista  
- Epätasainen demografinen kehitys ja 

muuttoliike  
- Terveys, yhteisöllisyys, arvot ja asenteet.  

Osaamisen nostaminen kasvuun on kriittinen 
menestystekijä Suomelle. Kansainvälinen kil-
pailu osaajista on kireää, ja useissa maissa pa-
nostetaan suuresti osaamisen ja koulutustason 
lisäämiseen. (Valtioneuvosto 2023). Kilpailua 
koulutetuista osaajista käydään myös Suo-
messa. On tärkeää kehittää ja ylläpitää 
väylänpidon työpaikkojen houkuttele-
vuutta ja varmistaa sekä riittävät henki-
löresurssit että kattava osaamisen kehit-
täminen alalla.  

Monipuolinen ja korkea osaaminen niin viran-
omaisissa kuin laajemmin yhteiskunnassa tu-
kee ketteryyttä ja nopeaa reagointikykyä. Hy-
vinvointi ja korkea osaaminen lisäävät myös 
henkistä resilienssiä, jonka on oltava entistä 
vahvempaa, kun informaatiovaikuttaminen li-
sääntyy ja tulee monimuotoisemmaksi tekno-
logisen kehityksen kuten tekoälyn myötä. Ket-
teryyden lisäämiseksi alueellista ja paikallista 
omatoimisuutta ja aloitteellisuutta on syytä tu-
kea. (LVM 2023) 

Suomen sisäinen muuttoliike lisää etenkin 
suurten kaupunkien väkimäärää ja vähentää 
pienten kuntien ja kaupunkien väkimäärää. 
Väestön ikärakenteessa on tulevaisuudessa 
entistä suurempi osuus iäkkäitä. Nämä muu-
tokset vaikuttavat liikenteen kysyntään ainakin 
lisäämällä liikenteen määrää merkittävimmin 
pääkaupunkiseudulla, Tampereella, Oulussa ja 
Turussa. Suurten kaupunkien seudullisen lii-
kenteen ja kaupunkien välisen liikennetarpeen 
voidaan olettaa lisääntyvän, kuten myös 
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vapaa-ajan liikkumisen eri puolille maata. 
(Väyläviraston julkaisuja 44/2023) 

Väestön ikääntyessä henkilöauton käyttö voi 
vähentyä, mutta toisaalta ajoneuvojen auto-
maatio voi korvata iän myötä lisääntyviä kul-
jettajien puutteita. Ikääntyvien liikkumis-
tarpeiden muutokset ja niihin vastaami-
nen ovat tärkeitä tulevaisuuden kysy-
myksiä myös tienpidossa. Väylänpidossa 
tarvitaan entistä enemmän tietoa ja menetel-
mällisiä valmiuksia arvioida erilaisten ratkaisu-
jen vaikutuksia ja kohdentumista eri väestö-
ryhmiin ja eri alueille. (Väylävirasto 44/2023) 

Aluerakenteen muutos johtaa talouden niuk-
kuuden tavoin tarpeeseen arvioida sitä, 
kuinka laajaa valtion tieverkkoa ja mil-
laista tieverkon ja kunnossapidon palve-
lutasoa tarjotaan maan eri osissa. Väylävi-
raston tehtävä on tuottaa tietoa eri ratkaisujen 
vaikutuksista valmistelun ja päätöksenteon tu-
eksi. (Väyläviraston julkaisuja 44/2023) 

5.4 Teknologian kehitys  
Valtioneuvoston tulevaisuusselonteon (Valtio-
neuvosto 2023) mukaan merkittävimmät tekno-
logian muutostekijät ovat  

- Nopeasti etenevä digitalisaatio ja informaa-
tioympäristö 

- Datan saatavuus ja hyödynnettävyys, ky-
berturvallisuus, tietoinfra 

- Älykkäät teknologiat 

- Tieteelliset läpimurrot, uudet teknologiat ja 
innovaatiot 

- Tutkitun tiedon ja sen avoimen saatavuu-
den sekä kriittisen ajattelun tarve  

- Energiantuotannon murros. 

Liikenteen automaatioon varautumisen teille ja 
tienpitoon kohdistamia tarpeita ja vaatimuksia 
on Suomessa jo selvitetty vuosia. Automaati-
oon varautuminen edellyttää ensin EU- ja kan-
sallisen lainsäädännön edellyttämiä (pääosin 
hallinnollisia) toimia ja sen jälkeen toimia, 
jotka hyödyntävät jo nykyisellään tienkäyttäjiä, 
kuten teiden ominaisuuksien havaittavuuden 
parantaminen, tiestötietojen parantaminen ja 
tiedonvaihto eri toimijoiden kesken. Pitkän ai-
kavälin muutosta seurataan ja tarvittavia muu-
toksia väylänpidossa selvitetään ja suunnitel-
laan tarpeen tullen. Tienpitäjän tehtävä on 
mahdollistaa tieliikenteen turvallinen au-
tomaatio tekemällä maanteihin sen edel-
lyttämiä toimia, kuten tiemerkinnät ja antu-
rit. (Väyläviraston julkaisuja 44/2023) 

Digitaalisuuden ja datan hyödyntäminen väy-
länpidossa edesauttaa muun muassa tuotta-
vuuden parantamisessa. Väylistä on perintei-
sesti ollut paljon ominaisuus- ja kuntotietoa, 
mutta sen sijaan esimerkiksi kunnossapitotoi-
mista ja niiden kustannuksista tietoa on vä-
hän. Liikenteen seurantatietoa on mittausase-
milta, joita on eri puolilla pääteitä. Sen sijaan 
tietopuutteita on esimerkiksi kävely- ja pyörä-
liikenteen väylien käyttäjämääristä. Datanke-
ruumenetelmien (kuten mobiiliverkkodata) ke-
hittyessä liikenteestä voidaan saada 

kattavampaa ja ajantasaisempaa tietoa. (Väy-
läviraston julkaisuja 44/2023) 

Digitaalisuuden ja datan määrän ja laadun 
sekä niiden hyödyntämisen myötä lisääntyvät 
tietoturvallisuuden riskit. Kaikki väylätiedot 
ovat kiinnostavia ulkomaiden tiedustelun koh-
teita eri tarkoituksissa, ja samalla kun tietojen 
saatavuutta ja tiedonvaihtoa lisätään, on var-
mistettava tietoturvallisuus. Tämä puolestaan 
voi vaikeuttaa tiedon hyödyntämistä Väylävi-
raston ulkopuolella. (Väyläviraston julkaisuja 
44/2023) 

Harhaanjohtavan tiedon käyttö ja informaatio-
vaikuttaminen voivat kohdistua väylänpidon 
asioihin siinä kuin muuhunkin poliittiseen pää-
töksentekoon ja päätösten valmisteluun. Väy-
lävirasto voi parantaa liikennehallinnon re-
silienssiä tätä kohtaan lisäämällä tutkitun tie-
don ja kriittisen ajattelun määrää toiminnas-
saan. (Väyläviraston julkaisuja 44/2023) 

Liikenteen uusien käyttövoimien yleistyessä li-
sääntyvät tarpeet ja vaatimukset tarjota riittä-
vät sähkön ja muiden päästöttömien käyttö-
voimien jakeluverkot. Tärkeimmillä ja vilkaslii-
kenteisimmillä väylillä käyttövoimien jakelu 
pääsääntöisesti järjestyy markkinaehtoisesti, 
mutta vähäliikenteisellä verkolla valtiolla (ja 
kunnilla) tulee oletettavasti olemaan rooli jake-
luverkkojen järjestämisessä. (Väyläviraston jul-
kaisuja 44/2023) 

Henkilöautojen sähköistymisellä ei ole tienpitä-
jän näkökulmasta merkittäviä vaikutuksia. 
Henkilöautojen latausinfra kehittynee 
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jatkossakin markkinalähtöisesti vastaamaan 
kysyntään. Maanteiden levähdysalueille on jo 
toteutettu latausasemia pitkämatkaisen liiken-
teen tarpeisiin. Sähköautojen hyvä kiihtyvyys 
ja polttomoottoriautoja suurempi massa saat-
tavat kuitenkin vaikuttaa tienpinnan kulumi-
seen ja liikenneturvallisuuteen.  

Ammattimainen liikenne tarvitsee varmuuden 
pääsystä latausinfraan. Raskaan liikenteen jul-
kisia latausasemia tarvitaan ja niitä on tulossa, 
vaikka ensimmäiset vuodet tulevat olemaan la-
tausoperaattoreille tappiollisia. Osa raskaan lii-
kenteen julkisista latausasemista tullee sijait-
semaan maantiehen kuuluvilla levähdysalu-
eilla. Kaupunkisolmuissa kuntien on kyettävä 
osoittamaan sopivia alueita, joihin voidaan to-
teuttaa taukopaikkoja ja latausasemia ras-
kaalle liikenteelle. 

5.5 Ympäristön muutokset  
Valtioneuvoston tulevaisuusselonteon (Valtio-
neuvosto 2023) mukaan merkittävimmät ym-
päristön muutostekijät ovat  
 
- maaperän tilan huononeminen ja veden 

niukkuus  
- ilmastonmuutos seurauksineen 
- luonnon monimuotoisuuden heikkenemi-

nen   
- luonnonvarojen ja puhtaan veden strategi-

nen merkitys. 
 
Väylävirastossa on tehty työtä ilmastonmuu-
toksen sopeutumiseen jo yli 15 vuoden ajan 
keräämällä ja hyödyntämällä sää- ja 

olosuhdetietoja, parantamalla teiden kuiva-
tusta sekä ottamalla ilmastonmuutos huomi-
oon suunnitteluohjeissa ja toimintaperiaat-
teissa. (Väyläviraston julkaisuja 44/2023) 
 
Tiekuljetukset ovat ominaisuuksistaan johtuen 
käytännössä tärkein kuljetusmuoto suomalai-
sille yrityksille. Vaikka nykyisin käytössä ole-
vien fossiilisten polttoaineiden hinnat tulevat 
todennäköisesti jatkossa nousemaan niiden ai-
heuttamien haittojen takia ja niin kansallinen 
kuin EU:n tahtotila on siirtää kuljetuksia mui-
hin kuljetusmuotoihin, tiekuljetusten merkitys 
on hyvin todennäköisesti suuri myös jatkossa. 
Raskaan liikenteen osuus tieliikenteen pääs-
töistä on yli kolmannes ja niitä on tarpeen vä-
hentää. Uudet kestävämmät käyttövoimat, ku-
ten esim. biodiesel/etanoli, biokaasu, sähkö tai 
vety, voivat tuoda jatkossa mahdollisuuksia 
vähentää raskaan liikenteen päästöjä ja sitä 
kautta parantaa maantiekuljetusten hyväksyt-
tävyyttä. (Traficom 2023) 
 
Sähköistymisestä huolimatta yksityisautoilulla 
arvioidaan jatkossakin olevan joukkoliiken-
nettä, kävelyä ja pyöräilyä isommat ekologiset 
vaikutukset (esim. rengaspäästöt, melu, luon-
tokato). Jatkossa tarvitaan toimenpiteitä, jotta 
sään ääri-ilmiöiden lisääntyminen ei heikennä 
kestävien liikkumismuotojen houkuttelevuutta. 
Tämä vaatii investointeja esimerkiksi kuumuu-
delta suojaavaan infrastruktuuriin, kuten pui-
hin, väylien kunnossapitoon, digitaalisiin yh-
teyksiin ja asiointiin sekä uusiin teknologioihin 
ja kestäviin ovelta ovelle -tyyppisiin palvelui-
hin. (LVM 2023) 
 
Eri liikennemuotojen kasvihuonekaasupäästö-
jen muutokset ja ilmastopolitiikka vaikuttavat 

liikenteen kysyntään. Nykyisillä päätöksillä ja 
kehityssuunnalla henkilöautoliikenteen osuus 
suoritteesta suurenee, ja joukkoliikenteen vas-
taavasti pienenee. Väyläviraston toimintaan 
muutos vaikuttaa niin, että tieinvestointien 
tarve (ja hyödyt) lisääntyvät ja vastaavasti vä-
hentävän ratainvestointien tarve vähenee. 
(Väylävirasto 44/2023). Tien rakentamisen vai-
kutuksia kasvihuonepäästöihin ja hiilinieluihin 
tulee systemaattisesti selvittää. 
 
Sään ja ilmaston muutokset vaikuttavat väyliin 
ja väylänpitoon. Väylien resilienssiä sään ja il-
maston muutosten vaikutuksille joudutaan ke-
hittämään. 
 
Väestön keskittyminen kaupunkiseuduille ja 
mahdollinen maahanmuutosta seuraava väes-
tönkasvu tulevina vuosikymmeninä tarkoittaa, 
että investointitarpeet kestäviin liikkumismuo-
toihin kasvavat merkittävästi (väylät ja palve-
lut). Toisaalta investointien kannattavuudenkin 
voidaan katsoa paranevan kaupungistumisen 
ja mahdollisen väestönkasvun myötä. Ilmas-
tonmuutoksen arvioidaan lisäävän myös teiden 
kunnossapidon kustannuksia. (LVM 2023) 
 
Ekologisen kestävyyden (mm. päästöt ja luon-
tokatovaikutukset) ja julkisen talouden näkö-
kulmasta tiivis yhdyskuntarakenne on toivot-
tava. Jos ihmiset asuvat hajallaan, ekologiset 
vaikutukset ja liikkumisen kustannukset mu-
kaan lukien väyläverkon rakentaminen ja ku-
nossapito kasvavat ja kestävien liikennemuoto-
jen (joukkoliikenne, kävely, pyöräily) houkutte-
levuus vähenee. (LVM 2023) 
 
Teiden ja tienpidon luontoon kohdistuvien vai-
kutusten vähentäminen tulee entistä 
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tärkeämmäksi. Luonnon monimuotoisuuden 
turvaaminen tulee ilmastonmuutoksen rinnalle 
keskeiseksi ympäristöasiaksi. Väylänpidolla vai-
kutetaan luonnon monimuotoisuuteen sekä 
väyliä rakennettaessa tai parannettaessa että 
niiden kunnossapidossa. Väyläverkot vaikutta-
vat luonnon monimuotoisuuteen rakentami-
sen, fyysisten rakenteiden, kunnossapidon ja 
väylien välittämän liikenteen kautta. Väylävi-
raston vaikutusmahdollisuudet luonnon moni-
muotoisuuden turvaamiseen lähtevät siitä, että 
ensin tunnetaan väylien ja väylänpidon vaiku-
tukset ja sen jälkeen arvioidaan mahdollisuu-
det vähentää haitallisia vaikutuksia. (Väylävi-
raston julkaisuja 44/2023) 
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