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Korjausvelka on terminä uusi ja melko vieras. Se kuvaa, kuinka paljon infrastruktuuriin on 

menneinä vuosina jäänyt investoimatta, jotta ne olisivat käytön kannalta hyvässä kunnossa. Hyvä 

kunto taas voidaan määrittää niin, että se tarkoittaa esimerkiksi 70 tai 80 %:a hankintahinnasta. 

 

Työn tarkoitus on selventää, kuinka Suomen infrastruktuurin korjausvelka on syntynyt ja 

kehittynyt, mikä on korjausvelan nykytilanne ja mitkä ovat sen aiheuttamat ongelmat ja kuinka 

nämä ongelmat voidaan selättää. 

 

Korjausvelkaa syntyy pääasiassa, kun kunnossapito on vähäisempää kuin rakenteiden kuluminen. 

Absoluuttisena arvona mitattuna korjausvelkaa on selvästi eniten rakennuksissa. Suhteellisena 

arvona koko kannan arvosta mitattuna korjausvelkaa on lähes yhtä paljon rakennuksissa, 

liikenneverkoissa ja yhdyskuntateknisissä järjestelmissä. Suurin ongelma korjausvelan vuoksi on se, 

että rakenteet eivät enää tuota sitä maksimaalista hyötyä, joka niistä olisi saatavissa, jos ne olisivat 

hyvässä kunnossa. Korjausvelkaa voidaan selättää suunnitelmallisilla elinkaarihankkeilla, tarkalla 

korjausrakentamisen strategialla ja esimerkiksi purkamalla huonokuntoisimmat rakenteet ja 

korvaamalla ne uusilla rakenteilla. 
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1 Johdanto 

1.1 Tausta ja tavoitteet 

Kunnossapidon tarve on noussut viime vuosien aikana ja yrityksiltä on tullut aloitteita yliopistoille, 

että tutkittaisiin enemmän kunnossapitoa. Korjausrakentaminen on kasvussa ja elinkaarimalleihin 

kiinnitetään aiempaa enemmän huomiota. Korjausvelka on osa kunnossapidon termistöä ja 

käsitteenä vielä melko uusi. Tutkimuksia aiheesta on hyvin vähän, ja aikaisempia diplomi- tai 

kandidaatintöitä aiheesta ei ole olemassa. Aihe on kuitenkin tällä hetkellä hyvinkin ajankohtainen ja 

tulee ilmi monissa eri asiayhteyksissä. Korjausvelka -sanaa käytetään eri uutisissa ja artikkeleissa, 

vaikka käsitteen tarkoitus ei ole täysin selvä kaikille lukijoille. 

 

Työ on tehty kirjallisuustyönä. Sen tavoitteena on selventää korjausvelka -käsitettä. Tavoitteeseen 

pyritään keräämällä lähdemateriaalia, joka koostuu pääasiassa eri ajankohtaisista artikkeleista ja 

tutkimuksista. Aihe on tuore, joten kyseisestä aiheesta kirjoitetut kirjat ovat harvinaisia. Työn 

pohjana käytetään ROTI:a, joka on rakennetun omaisuuden tilan ja kehityksen arviointia varten 

kehitetty järjestelmä. Sen pohjana oli alun perin valtioneuvoston vuonna 2003 vahvistama 

kansallinen rakennuspoliittinen ohjelma. ROTI tuottaa säännöllisesti asiantuntijatietoa suomalaisen 

rakennetun omaisuuden tilasta ja kehityssuunnista sekä nostaa esiin keskeisiä havaintoja rakennetun 

omaisuuden tilan jatkuvaksi parantamiseksi. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 2)   

1.2 Tutkimusongelma, rajaukset 

Työn tutkimusongelma on ”Mitä korjausvelka tarkoittaa?” Tutkimusongelman osakysymykset ovat 

seuraavanlaiset: 

 Miten Suomen infrastruktuurin korjausvelka on syntynyt ja kehittynyt? 

 Mikä on korjausvelan nykytilanne sekä sen aiheuttamat ongelmat eri sektoreilla ja teknisissä 

infrarakenteissa? 

 Miten korjausvelan aiheuttamat ongelmat eliminoidaan ja kuinka sen synty estetään? 

 

Työ on rajattu siten, että työssä käsitellään pääasiassa vain Suomen infrastruktuurin korjausvelkaa. 

Suomen tilannetta tosin vertaillaan Ruotsin ja Saksan korjausvelkoihin. Korjausvelan nykytilannetta 

tarkastellaan myös kunnittain. Korjausvelkaa analysoidaan kolmessa eri teknisessä infrarakenteessa: 

rakennuksissa, liikenneverkoissa sekä yhdyskuntateknisissä järjestelmissä. Rakennuksiin sisältyvät 

asuinrakennukset, toimitilat, julkiset palvelurakennukset ja tuotantotilat. Liikenneverkot taas 
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koostuvat maantie- ja raideverkosta, vesiväylistä sekä lentoliikenteestä, ja yhdyskuntatekniset 

järjestelmät kaduista, vesihuollosta, kaukolämmöstä, tietoliikenteestä sekä jätehuollosta. Työssä ei 

käydä läpi korjausvelan laskemiseen kehitettyjä malleja. Eri infrarakenteiden korjausvelan 

laskemiseksi on kehitetty monia erilaisia laskentamalleja, mutta ne sivuutetaan tästä työstä niiden 

liiallisen laajuuden vuoksi. 

 

1.3 Työn rakenne 

Työn alussa kerrotaan, mitä korjausvelka tarkoittaa. Luvussa 2 selvennetään korjausvelan käsitteelle 

tarkat määritelmät ja tuodaan ilmi, minkä syiden takia korjausvelka on syntynyt. Luvussa 3 käydään 

läpi, kuinka suuri korjausvelka on ja miten se on kehittynyt Suomessa eri kunnissa ja eri teknisissä 

infrarakenteissa. Lukuja selvennetään taulukoilla. Luvussa arvioidaan myös, miten korjausvelan 

oletetaan kehittyvän vuosien saatossa. Lisäksi verrataan Suomen korjausvelkatilannetta Ruotsin ja 

Saksan tilanteeseen. Korjausvelan aiheuttamia ongelmia eri sektoreilla sekä infrarakenteissa 

käsitellään luvussa 4. Luvussa 5 analysoidaan eri keinoja korjausvelan lyhentämiseksi ja 

eliminoimiseksi. Käydään läpi, miten elinkaarihankkeet sekä korjausrakentamisen strategia auttavat 

korjausvelan taltuttamiseen. Työn käsittelyluvuissa on esitetty useita johtopäätöksiä. Siitä syystä 

tehtyjä johtopäätöksiä ei toisteta uudestaan omassa luvussaan, vaan johtopäätökset ja yhteenveto on 

yhdistetty yhden yhtenäisen luvun alle työn lopussa. 
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2 Korjausvelka 

2.1 Käsite 

Korjausvelka on terminä vielä uusi asia ja ROTI olikin vuonna 2007 lanseeraamassa termiä 

ensimmäisten joukossa. Korjausvelka on hyvä keino herättää keskustelua. Aiheen esilletuonti on 

tärkeää, sillä kaikki eivät pidä huolta omasta omaisuudestaan. Moni ei tunne omaisuutensa määrää 

eikä varsinkaan sen kuntoa tai kehitystarpeita. Nimittäin kunnossapidon laiminlyönti on aiheuttanut 

korjausvelkaa sekä kasvattanut sen määrää. (Okko et al. 2011, s. 9-10; Vehmaskoski et al. 2011, s. 

5) 

 

 

 

Korjausvelan määritettä voidaan käyttää nykytilan kuvaamiseen, kunnossapidon esittämiseen, 

käytössä olevien menettelytapojen kuvaamiseen ja tehokkuuden arviointiin sekä odotettaessa olevan 

kehityksen ennustamiseen. Sen määrä on keskeinen tieto pidemmän ja lyhyemmän ajan 

toimintasuunnitelmissa sekä perusteluviestinnässä. (Äijö et al. 2011b, s. 17) 

 

ERA-NET Road (2009, s. 42) on määritellyt oman käsitteensä väyläomaisuuden korjausvelalle, 

joka muodostuu asetettujen tavoitteiden ja nykykunnon välisestä erosta. Korjausvelka ilmaistaan 

sekä ei-rahamääräisenä että rahamääräisenä tietona väyläomaisuudelle ja sen osille. 

Väyläomaisuudella tarkoitetaan Äijö et al:n (2011a, s. 14) mukaan tie-, rata- ja vesiväyläverkostoa. 

Väyläomaisuuden korjausvelkaa ja sen eri osia käsitellään tarkemmin luvussa 3.3. 

 

Muita käsitteitä, jotka liittyvät korjausvelkaan, ovat Nippala et al:n mukaan (2006, s. 8): 

 Korjausvastuu = se rahamäärä, joka rakennuskantaan tulisi investoida, jotta se saataisiin 

uutta vastaavaan kuntoon (100 % uus-/jälleenhankintahinnasta). 

 Peruskorjaus = merkittävä investointi, jossa korjataan kuluneita rakennusosia tai – 

järjestelmiä. Se vähentää korjausvastuuta ja – velkaa sekä nostaa rakennuksen nykyarvoa. 

”Korjausvelka kuvaa, kuinka paljon infrastruktuurin rakenteisiin on jäänyt investoimatta 

rahaa menneinä vuosina, jotta ne olisivat edelleen käytön kannalta hyvässä kunnossa. 

Luku on laskennallinen. Korjausvelka määritetään esimerkiksi pitoajan kautta lasketuksi 

jäännösarvoksi siltä osin kuin se alittaa 70–80 prosenttia jälleenhankintahinnasta.” 

(Vehmaskoski et al. 2011, s. 4) 
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Kuva. 1. Korjausvelan määritelmä (Siikala et al. 2008 s. 7) 

 

Kuvassa 1 on kuvattu rakennuksen arvon muuttumista ajan kuluessa. Paksu, punainen viiva kuvaa 

rakennuksen teknistä arvoa. Rakennuksen kunnon heikentyessä tekninen arvo laskee ja korjauksia 

tehdessä se nousee. Vikakorjauksella tarkoitetaan tässä kiireellistä korjausta, joka joudutaan 

tekemään, kun on ilmaantunut jokin ennakoimaton vika. Peruskorjaus taas on merkittävä 

investointi, joka tässä kuvassa vähentää korjausvastuun nollaan ja nostaa rakennuksen nykyarvon 

alkuperäistä arvoa suuremmaksi laatuvaatimusten noustua. Korjausvelkaa alkaa syntyä tässä 

tapauksessa, kun rakennuksen tekninen arvo on alle 75 %:a jälleenhankintahinnasta. 

Vikakorjauksen jälkeen se eliminoituu, mutta sitä alkaa taas ajan kuluessa kertyä, kunnes tehdään 

uusi korjaus, tässä tapauksessa peruskorjaus. Katkoviiva kuvaa sitä, että ilman vikakorjausta 

korjausvelka olisi vain kasvanut kovaa vauhtia entisestään. 

2.2 Tekijät korjausvelan takana 

United States General Accounting Officen (1999, s. 36) tekemän tutkimuksen mukaan viivästyneet 

tai epävarmat rahoitukset johtavat tarvittavien kunnossapitojen sekä korjausten viivästymiseen ja 

lykkäykseen. Nämä viivästymiset ja lykkäykset voivat aiheuttaa korjausvelkaa, joka voi vain 

pahentua ajan kuluessa. Malvalehdon et al:n (2011, s. 71) mukaan näin tapahtuu, kun poiketaan 

suunnitelluista ja ennalta kaavailluista budjeteista. Esimerkiksi sosiaali- ja terveysmenojen 

kasvaessa kunta voi leikata katuverkoston budjettia. Tässä tapauksessa investointien ja ylläpidon 

toteutuksia joudutaan priorisoimaan. Leikkaukset aiheuttavat muun muassa hankkeiden 
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viivästymisiä sekä ylläpito- ja korjaustoimenpiteiden lykkäyksiä, mikä juuri synnyttää 

korjausvelkaa. Madsenin (2006, s. 60) mukaan korjausvelkaa aiheuttavat siirtyneet kunnossapidot 

voivat johtua myös liian vähäisestä työvoimasta ja korjaamisen ammattitaidon puutteesta. 

 

Yhtenä syynä korjausvelan syntyyn sekä kasvuun on päättäjien ja omistajien huono teknisen puolen 

tuntemus. Kunnossapitoa sivuutetaan, koska ajatellaan välinpitämättömästi ja kapeakatseisesti. 

Yritysten rahat ovat usein tiukassa, ja jos jostain pitää säästää rahaa, niin kunnossapito on 

ensimmäisiä valintoja. Säännöllisen kunnossapidon merkitystä ei aina osata tiedostaa. Liian 

myöhään tehty korjaus tuleekin elinkaarikustannuksiltaan huomattavasti kalliimmaksi kuin 

suunnitelmallinen jatkuva ylläpito. Varsinkin kuntasektorilla tämä on johtanut monen kaupungin 

korjausvelkakierteeseen. Tilannetta pahentaa entisestään se, että uuskohteiden rakentamiseen on 

saatavilla huomattavasti helpommin rahaa kuin vanhojen kohteiden kunnostamiseen. (Kallio et al. 

2010, s. 12; Checket-Hanks 2008, s. 16) 

 

Koko korjausvelan määrästä ei aina tehdä tarkkoja arvioita United States General Accounting 

Officen (1998, s. 7) mukaan, koska todelliset kunnossapitotarpeet ovat reilusti suuremmat kuin 

niille annetut rajalliset resurssit. Annettujen rajallisten varojen määrä osoittaa, että johtajat 

kiinnittävät huomion vain tärkeimpiin korjausprojekteihin vuosittaisella tasolla. Koska ei keskitytä 

koko tarpeeseen, vaan vain tärkeimpiin projekteihin tiettyinä vuosina, ei ota selvää, paranevatko vai 

huononevatko olosuhteet kunnossapidon myötä. Ilman tarkkaa tietoa koko korjausvelan määrästä, 

on vaikea arvioida, miten kyseisillä resursseilla edistytään. Jos kerralla ei tehdä koko korjausta, 

vaan korjataan vain osa kokonaisuudesta kerrallaan, joudutaan Smulianin (2004) mukaan myös 

uusimaan korjaukset useammin. Jos ei pystytä tekemään elintärkeää ennaltaehkäisevää 

kunnossapitoa, on korjausvelan syntyminen välttämätöntä. Siirtyvää kunnossapitoa haittaa myös 

inflaation myötä jatkuvasti kasvavat materiaalikulut, jotka hankaloittavat entisestään aiemmin 

syntyneen korjausvelan eliminoimista. 

 

Lehtipuun (2011) mukaan tekniikan kehittyminen johtaa uusiin kunnossapito- ja 

investointitarpeisiin. Se onkin yksi syy rakenteiden ikääntymiseen niiden rapistumisen lisäksi. Tästä 

voidaan päätellä, että tekniikan kehittyminen kasvattaa vaatimustasoa eri rakenteiden osalta, mikä 

lisää investoinnin tarpeita. Jos ei investoida uuteen teknologiaan, heikkenee rakenteen kunto 

vaatimustason noustessa niin, että se aiheuttaa korjausvelkaa.  



   

6 

 

3 Korjausvelan määrä 

3.1 Korjausvelan kehitys 

Korjausvelan määrä muuttuu koko ajan. Samaan aikaan, kun tehdään korjaustoimenpiteitä, muuttuu 

olemassa olevien rakenteiden kunto jatkuvasti huonommaksi ja yhteiskunnan tarpeet muuttuvat. 

(Äijö et al. 2011a, s. 40) 

 

Pajakkalan (2010, s. 3) mukaan varsinkin rakennusten kohdalla pätee, että korjausvelkaa kertyy kun 

kuluminen on suurempaa kuin kunnossapito ja korjaukset sekä rakennuksen nykyarvo on alle 80 

%:a jälleenhankintahinnasta. Korjausvelkaa voi siis alkaa kehittyä rakennuksiin vasta, kun sen 

nykyarvo on alle tietyn pisteen, joka tässä tapauksessa oli määritetty 80 %:ksi. Jotta rakennuksen 

nykyarvo putoaa tämän pisteen alle, kuluu tähän yleensä useampi vuosi aikaa. Korjausvelkaa myös 

kertyy jatkuvasti lisää, kun korjaukset ja kunnossapito ovat alimitoitettuja eli alle kulumisen tason. 

Rakennusten korjausvelan kehitystä voi jokainen arvioida esimerkiksi terveellisyyden, 

turvallisuuden, viihtyisyyden, esteettömyyden, energiatehokkuuden ja saavutettavuuden kannalta. 

(Vehmaskoski et al. 2011, s. 13) 

 

Liikenneverkostoihin korjausvelkaa voi kehittyä pitkän ajan kuluessa, kun kunnossapitoon ja 

korjauksiin ei panosteta kulumisen kannalta katsottuna tarpeeksi tai lyhyellä aikavälillä, kun 

esimerkiksi maanteihin syntyy talven aikana kuoppia ja routavaurioita. Liikenneverkoissa ongelma 

on varsinkin tie- ja rataverkkojen kohdalla ollut se, että kunnossapidon ja korjauksen määrärahat 

ovat jo vuosikymmeniä olleet alimitoitettuja, jolloin näihin rakenteisiin on kertynyt paljon 

korjausvelkaa. Määrärahoja olisi ensin kasvatettava merkittävästi, jotta uutta korjausvelkaa ei enää 

syntyisi. Tämän jälkeen olisi tehtävä uusi merkittävä määrärahojen kasvattaminen, jotta kertynyt 

korjausvelka voitaisiin saada kurottua kiinni. (Infra ry 2008; Vehmaskoski et al. 2011, s. 17) 

 

Yhdyskuntateknisissä järjestelmissä on usein se erityispiirre, että ne eivät visuaalisesti näy. Näin 

ollen niiden olemassaolo usein unohdetaan, eikä niiden todellista kuntoa usein tiedosteta. 

Kunnossapito ja korjaustoiminta muistetaan vasta, kun jokin järjestelmä ei toimi. Tällöin näihin 

rakenteisiin on jo päässyt syntymään mittava korjausvelka ja tällöin tehtävä korjaus tulee 

elinkaarikustannuksiltaan huomattavasti kalliimmaksi kuin suunnitelmallinen jatkuva ylläpito. 

Tällainen tilanne on esimerkiksi vesi- ja viemäriputkiston kohdalla. (Kallio et al. 2010, s. 12) 
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3.2 Korjausvelka kuntatasolla 

Kunnille korjausvelkaa on syntynyt lähinnä rakennuksiin, mutta sitä on myös teknisissä 

infrarakenteissa. Liikenneverkot ovat valtion omistamia, joten niiden korjausvelka ei yleensä rasita 

kuntia. Kaupunkikohtaisessa korjausvelassa ja sen kehityksessä on huomattavia eroja kaupunkien 

välillä. Isoniemi (2009, s. 1) on tutkinut Helsingin, Espoon, Vantaan, Lahden, Kuopion, Porin, 

Vaasan, Joensuun, Kotkan, Mikkelin, Porvoon, Lohjan ja Järvenpään korjausvelkoja sekä niiden 

kehitystä. Näiden kaupunkien omistamien ja palvelutuotannossa käyttämien rakennusten 

korjausvelka on kasvanut vuodesta 2007 vuoteen 2008 keskimäärin noin 3 %:a. Tällä 

tarkasteluvälillä Kuopio ja Lahti ovat pystyneet pienentämään korjausvelkaansa. Näissä 

kaupungeissa korjausvelkaa saatiin pienennettyä noin 8 %:a. Voimakkainta korjausvelan kasvu on 

ollut Kotkassa, jossa se on kasvanut yli 13 %:a. Kaupunkien korjausvelan määrän kasvuun vaikutti 

etenkin heikkokuntoisen rakennuskannan määrän kasvu. Kaupunkien investointitaso ei ole ollut 

riittävää kulumiseen nähden. Kuva 2 osoittaa korjausvelan kehityksen kohdekaupungeissa välillä 

2007 – 2008. (Isoniemi 2009, s. 1)  

 

 

Kuva 2. Korjausvelan muutos 2007 – 2008 (Isoniemi 2009, s. 2) 
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Vaikka korjausvelan kasvun voidaan havaita kuvasta 2 olevan selvästi suurinta Kotkassa, on 

korjausvelka asukasta kohti silti pienin Kotkassa. Kuva 3 havainnollistaa kaupunkien korjausvelkaa 

suhteessa asukaslukuun. 

 

 

Kuva 3. Korjausvelka suhteessa asukaslukuun [€/asukas] (Isoniemi 2009, s. 3) 

 

Kuvasta 3 voidaan havaita korjausvelan asukasta kohden olevan selvästi suurinta Helsingissä 

Mikkelin ollessa tässä vertailussa toisena. Myös Lohjan korjausvelka on verrattain suuri. Espoon, 

Lahden, Kuopion, Porin, Vaasan, Joensuun, Porvoon ja Järvenpään korjausvelat ovat hyvin samalla 

tasolla Vantaan ja Kotkan yltäessä pienimpään korjausvelkaan. Helsingin korjausvelan kasvuvauhti 

on kuvan 2 mukaan hyvin keskitasoista, joten sen voi olettaa myös lähitulevaisuudessa pysyvän 

suurimman korjausvelan omaavana kaupunkina. Lahden ja Kuopion korjausvelat ovat keskikastissa, 

mutta niiden korjausvelan muutos on negatiivista, joten näissä kaupungeissa tilanne korjausvelan 

osalta on hyvin hallinnassa. Verrattain hyvä tilanne on myös Vantaalla jossa sekä korjausvelka että 

kasvuvauhti ovat matalalla tasolla. Mikkelin suuri korjausvelka on vertailuvuosina pysynyt 

hallinnassa kasvuvauhdin ollessa vain 0,39 %:a 

 

Erilaisten rakennusten korjausvelkaa voidaan arvioida laskemalla korjausvelka neliömetriä kohti eri 

rakennuksissa. Isoniemi (2007) tutki tällä menetelmällä kuntien eri rakennusten korjausvelkaa 
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vuonna 2007. Laskennassa olivat mukana Helsinki, Mikkeli, Pori, Vaasa, Savonlinna, Joensuu, 

Tampere, Espoo, Jyväskylä, Tornio, Hämeenlinna, Lahti, Vantaa, Orimattila sekä Kotka. Kuva 4 

havainnollistaa Isoniemen tutkintatuloksia. 

 

 

Kuva 4. Kuntien eri rakennusten korjausvelka [€/neliömetri] (Isoniemi 2007, s. 3) 

 

Kuvasta 4 voidaan havaita, että korjausvelkaa on syntynyt eniten asuntoihin ja asuntoloihin, 

sosiaalitoimen rakennuksiin, kouluihin sekä terveydenhuollon rakennuksiin. Koulujen sijoittuminen 

näinkin korkealle on huolestuttavaa, sillä jos koulurakennusten huono kunto hidastaa oppimista, 

korreloi tämä tulevaisuuden tekijöiden osaamiseen. Mäkipään (2011) mukaan koulujen ongelma on 

varsinkin huono sisäilma ja homeongelmat. Myös terveydenhuollon rakennuksissa korjausvelka on 

suuri.  Katko-Kesälän (2012) mukaan korjausvelka terveydenhuollon rakennuksissa johtaa siihen, 

etteivät terveydenhuollonrakennukset pysty optimaalisella tavalla tukemaan potilaiden tutkimusta ja 

hoitoa. Rauman terveyskeskussairaalassa peseytymistilojen ja vessojen vähyys johti MRSA-

sairaalabakteerin leviämisen uhkaan. Kun yhdeltä potilaalta löytyi kyseinen sairaalabakteeri, 

jouduttiin 633 potilasta testaamaan. Tämä maksoi sairaalalle noin 80 000 euroa. Tilanteeseen 

352 

301 

255 249 

199 193 190 189 
172 171 

139 

90 

0 

50 

100 

150 

200 

250 

300 

350 

400 



   

10 

 

ajauduttiin, kun tiloja ei ole korjattu vastaamaan nykypäivän tarpeita. Länsi-Savo -sanomalehden 

(2011) arvion mukaan kuntien korjausvelka kasvaa valtakunnallisesti sosiaalitoimen rakennuksissa 

20 %:lla, terveydenhuollon rakennuksissa 15 %:lla ja kouluissa noin 10 %:lla seuraavan kymmenen 

vuoden aikana.  

 

Kuntatason korjausvelkaa määritettäessä on hiljattain törmätty mielenkiintoiseen ongelmaan. 

Kuntaliitoksia tehtäessä on huomattu, että varsinkin pienten kuntien korjausvelan määrät on usein 

arvioitu väärin tai niitä ei ole arvioitu ollenkaan. Tämä johtuu siitä, että pienissä kunnissa ei 

yksinkertaisesti ole riittänyt henkilöstöä arvioimaan ja laskemaan korjausvelkaa. (Jalovaara 2012, s. 

2 - 3) 

 

Kunnat (2011) internetmateriaalin mukaan kunnilla ei jää korjausinvestoinneille tarpeeksi rahaa, 

koska kunnat joutuvat toisinaan rahoittamaan valtiolle kuuluvia tiehankkeita. Valtiolle kuuluu 

vastuu tie- ja rataverkon kunnosta ja liikennepalveluiden saatavuudesta. Kuntien vastuulla taas ovat 

lakiin perustuvat palvelut ja infrastruktuuri. Tilanne, jossa kunnat joutuvat rahoittamaan valtion 

liikennehankkeita, on vääristynyt ja epäoikeudenmukainen. Valtion olisi tunnistettava tärkeä 

roolinsa liikenneverkkojen ylläpidon rahoittajana, eikä sysätä vastuuta kunnille. 

 

3.3 Korjausvelka teknisissä infrarakenteissa 

Tekniset infrarakenteet on jaettu kolmeen kategoriaan: rakennuksiin, liikenneverkkoihin sekä 

yhdyskuntateknisiin järjestelmiin. Rakennuksissa korjausvelkaa on noin 30 – 50 miljardia euroa, 

liikenneverkoissa 2,1 – 2,5 miljardia euroa lähteestä riippuen ja yhdyskuntateknisissä järjestelmissä 

2,5 miljardia euroa. Lukuja havainnollistaa kuva 5. (Vehmaskoski et al. 2012, s. 10, 16, 23; Äijö et 

al. 2011a, s.3) 

 

Rakennusten, liikenneverkkojen ja yhdyskuntateknisten järjestelmien koko kantojen arvo vaihtelee 

suuresti, joten mielekkäämpi tapa infrarakenteiden korjausvelan vertailuun on, kun korjausvelan 

määrä suhteutetaan koko kannan arvoon. Tätä havainnollistaa kuva 5. Rakennuksille ja 

liikenneverkoille on laskennassa käytetty arvioidun korjausvelan keskiarvoa. 
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Kuva 5. Korjausvelan suhteellinen määrä kannan arvosta 

 

Kuvasta 5 nähdään, että eri infrarakenteiden korjausvelka on suhteessa kannan arvoon hyvin samaa 

luokkaa. Rakennuksissa korjausvelkaa on eniten yhdyskuntateknisten järjestelmien tullessa hyvin 

lähellä takana. Liikenneverkko on keskimäärin paremmassa kunnossa kuin muut infrarakenteet. 

Kuvaan 6 on laskettu, kuinka paljon korjausrakentamista ja korjausinvestointeja infrarakenteissa 

tehdään suhteessa kaikkeen rakentamiseen ja investointeihin. 

 

 

 

Kuva 6. Korjausrakentamisen ja -investointien määrä suhteessa kaikkeen rakentamiseen ja 

investointeihin 
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Kuvasta 6 nähdään, että rakennusten kohdalla korjausrakentamisen osuus kaikesta rakentamisesta 

on suuri. Yhdyskuntateknisissä järjestelmissä taas keskitytään enemmän uudisrakentamiseen ja – 

investointeihin. Seuraavaksi on tarkemmin käyty läpi jokaisen eri infrarakenteen korjausvelkaa. 

 

Korjausvelka rakennuksissa 

Suomen rakennuskannan arvo on 360 miljardia euroa. Suomen kansanvarallisuuden ollessa noin 

770 miljardia euroa tarkoittaa tämä, että rakennusten osuus koko kansanvarallisuudesta on 47 %:a. 

Korjausvelkaa näihin rakennuksiin on kertynyt 30 – 50 miljardia euroa. Korjausvelkaa on näin siis 

8,3 – 13,8 %:a rakennuskannan arvosta. Suomen valtion budjetti on vuoden 2012 

talousarvioesityksessä 52,4 miljardia euroa. Rakennuksiin kertynyt korjausvelka on siis lähes 

Suomen valtion budjetin suuruinen. (Vehmaskoski et al. 2011 s. 2, 10–15; Valtioneuvosto 2012) 

 

 Korjausrakentamisen arvo vuonna 2010 oli 9,6 miljardia euroa. Uudisrakentamisen arvo taas 

vuonna 2010 oli 10,9 miljardia euroa. Korjausrakentamisen osuus koko rakentamisen arvon 

osuudesta on jatkuvasti ollut kasvussa. Tällä hetkellä korjausrakentamisen osuus on 46,8 % koko 

rakentamisen arvosta. Korjausrakentamisen voidaan olettaa kasvattavan osuuttaan edelleen ja sen 

arvo tulee lähivuosina ylittämään ensikertaa 50 % koko rakentamisen arvosta. Näin voidaan olettaa 

siitä syystä, että Suomi on rakennettu pääasiassa 1960 – 1980 –luvuilla ja näiden rakennusten 

korjausrakentaminen on merkittävässä osassa koko rakennusalan kannalta Tärkeitä korjauksia 

jarruttavia tekijöitä ovat rakennusten arvoon ja omistajien maksukykyyn nähden suuret 

korjauskustannukset. Kun rakennuksen kunto on päässyt tietyn pisteen alle, eli toisin sanoen kun 

rakennuksen korjausvelka on ylittänyt kriittisen pisteen, ei rakennukseen enää haluta tehdä 

tarvittavia korjauksia, koska korjausten osuus rakennuksen arvosta on tällöin todella suuri. Vuonna 

2007 rakennusten korjausrakentamisessa selvästi merkittävin tekijä olivat yksityishenkilöt 43 %:n 

osuudella kaikesta rakennuskannan korjausrakentamisesta. Kyseisenä vuonna rakennuskannan 

korjausrakentamisen kokonaisarvo oli 8,8 miljardia euroa. Rakennuskannan korjaukset 

omistajalajeittain vuonna 2007 on koottu kuvaan 7. (Vehmaskoski et al. 2011 s. 2, 10–15; 

Valtioneuvosto 2012; Nissinen 2009; Pajakkala 2010, s. 6) 
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Kuva 7. Rakennuskannan korjaukset omistajalajeittain vuonna 2007. (Pajakkala 2010, s. 6) 

 

Kuvasta 7 nähdään selvästi yksityishenkilöiden merkittävä osuus rakennuskannan 

korjausrakentamisessa. Myös kunnat ja yritykset ovat tässä katsannossa melko merkittävässä 

roolissa. Huomionarvoista on myös se, että valtion osuus rakennuskannan korjausrakentamisessa on 

vain 0,2 miljardia euroa eli 2 %:a. 

 

Rakennusten käyttäjilleen tuottama hyvinvointi ja kilpailukyky ovat Suomessa hyvällä tasolla. 

Kasvava korjausvelka ja riittämättömät panostukset rakennusten järjestelmiin, toimivuuden 

uudistamiseen ja energiatehokkuuden parantamiseen vievät kehitystä huonompaan suuntaan. 

Asuinrakennuksissa yleiskunto on melko hyvä. Korjausrakentamisen tarve on suuri erityisesti 

julkisivuissa ja putkistoissa. Tänä päivänä putkiremontti tehdään vuosittain noin 10 000 asuntoon 

tarpeen kasvaessa lähivuosina 25 000 – 30 000 asuntoon vuodessa. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 14 

- 15) 

 

Toimitilojen kohdalla erityinen ongelma on jatkuva muutto kasvukeskuksiin. Tämä jättää 

toimitiloja tyhjilleen muuttotappioalueilla ja näin ollen tilojen käyttö ei ole taloudellista. Tyhjiksi 

jääneitä tiloja ei myöskään yleensä korjata, joten niihin pääsee syntymään korjausvelkaa. 

Toimitilojen käyttötarkoituksen muutos esimerkiksi asunnoiksi on saatava helpommaksi ja entistä 
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nopeammaksi. Kuntien yhdistyessä, päällekkäisten toimintojen poistuessa ja toimitilojen 

vapautuessa julkinen sektori on alkanut myydä kiinteistöjään ja muuttamaan niitä uuteen käyttöön.  

Kauppa- ja liiketilojen kohdalla ylitarjontaa ei ole. Niille on muistettava luoda menestymisen 

edellytykset niin kaavoituksessa, taloyhtiöiden vuokrauskäytännössä kuin ihmisten 

ostoskäyttäytymisessäkin. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 12 - 14) 

 

Korjausvelka liikenneverkoissa 

Liikenneverkoilla tarkoitetaan tässä yhteydessä tieverkon lisäksi rataverkkoa sekä vesiväyliä. 

Katuverkko ei kuulu tieverkkoon vaan sen on määritelty kuuluvan yhdyskuntateknisiin 

järjestelmiin. Liikenneverkon arvo on noin 30 miljardia euroa. Korjausvelkaa näihin rakenteisiin on 

lähteestä riippuen kertynyt 2,1 – 2,5 miljardia euroa. Korjausvelkaa on siis 7 – 8,3 %:ia 

liikenneverkon koko arvosta. Korjausinvestointien määrä on viime vuosina ollut noin 0,5 miljardia 

euroa uusinvestointien määrän ollessa 1,3 miljardia euroa. Korjausinvestointien prosentuaalinen 

osuus on siis 27,8 %:a koko liikenneverkoston investoinneista. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 16; 

Äijö et al. 2011a, s. 3) 

 

Liikenneverkot voidaan luokitella niiden toiminnallisen luonteen mukaan liikennemuodoille 

yhteisiin väyläomaisuustyyppeihin, joita ovat 

 Linjaosuudet 

 Taitorakenteet 

 Laitteet 

 Varusteet 

Linjaosuudet tarkoittavat niitä väylänosia, joilla liikennesuorite pääasiassa tapahtuu. Näitä ovat 

esimerkiksi tiet, junaraiteet sekä vesiväylät. Taitorakenteet taas sisältävät esimerkiksi sillat, laiturit, 

tunnelit ja tukimuurit. Laitteet –kategoria kattaa elektroniset järjestelmät. Varsinkin rata- ja 

vesiväylillä turvalaitteet muodostavat tämän kategorian merkittävimmän osan. Laitteet -kategoriaan 

kuuluu esimerkiksi valolaitteet, liikenteenohjauslaitteet, kauko-ohjausjärjestelmät ja asetinlaitteet. 

Varusteet taas kattavat esimerkiksi erilaiset merkit, pysäkkikatokset ja kaiteet. (Äijö et al. 2011, s. 

14 – 15) 

 

 

 

 



   

15 

 

Äijö et al:n (2011a) tekemän tutkimuksen mukaan korjausvelka liikenneverkoissa jakautuu 

väyläomaisuustyypeittäin seuraavasti: 

 

Taulukko 1. Korjausvelan määrä (milj.€) väyläomaisuustyypeittäin (Äijö et al. 2011a, s. 36) 

Korjausvelka yhteensä 2165 milj. €         
Väyläomaisuustyyppi Tieverkko Rataverkko Vesiväylät Yhteensä 

linjaosuudet 737 788 14 1539 
taitorakenteet 231 73 2 306 
laitteet 0 255 17 271 
varusteet 46 1 3 49 

Yhteensä 1014 1115 36 2165 

          

Korjausvelka yhteensä 2165 milj. € 
   

  
Väyläomaisuustyyppi Tieverkko Rataverkko Vesiväylät Yhteensä 

linjaosuudet 34 % 36 % 1 % 71 % 
taitorakenteet 11 % 3 % 0 % 14 % 
laitteet 0 % 12 % 1 % 13 % 
varusteet 2 % 0 % 0 % 2 % 

Yhteensä 47 % 52 % 2 % 100 % 
 

Tuloksista nähdään, että tie- ja rataverkon korjausvelka on suurin piirtein samalla tasolla 

vesiväylien korjausvelan ollessa todella pieni. Väyläomaisuustyypin mukaan tarkasteltaessa 

linjaosuuksien korjausvelka on 71 %:a koko liikenneverkon korjausvelasta. Tieverkolla 

linjaosuuksien ja taitorakenteiden korjausvelka on suurin. Äijö et al:n (2011a, s. 39) mukaan 

tieverkolla on suurin korjaustarve sorateillä ja pääteiden silloilla. Rataverkolla taas korjausvelka on 

suurin linjaosuuksilla ja laitteilla. Suurin korjaustarve rataverkossa on ratapihojen pölkytyksessä ja 

laitteissa. Varsinkin laitteiden kohtuullisen suuri korjausvelka on huolestuttava, sillä pienikin vika 

tai korjaustarve laitteistoissa johtaa turvallisuuden puutteeseen ja muihin ongelmiin. Suuri osa VR:n 

myöhästymisistä on johtunut vaihteistovioista raiteissa, mikä näkyy hyvin rataverkon laitteiden 

korjausvelan määrässä. Vesiväylien korjausvelka on hyvin hallinnassa. Äijö et al:n (2011a, s. 39) 

mukaan turvalaitteiden, varsinkin linjamerkkien, uusiminen ja korjaaminen on kuitenkin ollut liian 

vähäistä. 

 

Vaikka viime vuosina on puhuttu paljon liikenneverkon rapistumisesta, on Liikenneviraston 

mittausten mukaan tieverkon pintakunto pysynyt ennallaan tai paikoiten jopa parantunut 2000-

luvulla. Pursiaisen (2011) mukaan Suomen hallitus lisäsi vuodelle 2012 perusväylänpidon 

rahoitusta 20 miljoonalla eurolla. Lisäystä on tarkoitus kasvattaa 35 miljoonaan euroon vuodessa. 

Tällä lisärahoituksella on tarkoitus parantaa etenkin raideliikenteen toimivuutta. Infra ry:n (2008) 
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mukaan teihin ja ratoihin on kuitenkin päässyt syntymään niin paljon korjausvelkaa, että sen 

kuromiseksi kiinni on saatava lisärahoitusta tieverkolle 150 miljoonaa ja rataverkolle 80 miljoonaa. 

Erityisen syyn teiden kunnon huonontumiselle muodostaa se, että lämpimät ja märät talvet 

kuluttavat asfalttipäällysteitä enemmän kuin perinteiset kylmät talvet. 

 

Korjausvelka yhdyskuntateknisissä järjestelmissä 

Yhdyskuntatekniset järjestelmät kattavat katuverkot, vesihuollon, kaukolämmön, 

tietoliikenneverkot ja jätehuollon. Näiden järjestelmien arvo on noin 23 miljardia euroa ja 

korjausvelkaa on näihin rakenteisiin kertynyt 2,5 miljardia euroa. Korjausvelkaa on näissä 

rakenteissa siis 10,9 %:a koko järjestelmäkannan arvosta. Korjausinvestointeja tehdään vuosittain 

noin 0,9 miljardin arvosta uusinvestointien määrän ollessa 2,1 miljardia euroa. Korjausinvestointien 

määrä on siis 19,2 %:a koko investointien määrästä. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 22 – 23) 

 

Katuverkoston fyysinen kunto on katujen pinnan epätasaisuuksina ja rikkoutumisina sekä 

alusrakenteen kuntona mitattuna tyydyttävä. Katukunnossapidon ja – investointien niukat budjetit 

vievät kuitenkin katuverkoston kehitystä huonompaan suuntaan. Korjausvelan supistamiseksi on 

yhdistettävä kunnan ja katurakenteessa toimivien toimijoiden töitä hankepaketeiksi. (Vehmaskoski 

et al. s. 23) 

 

Vesihuoltoverkostojen tilaa kuvaavat esimerkiksi vuotovesimäärä, saneerausten suurus, verkostojen 

ikäjakauma, putkirikkojen määrä ja jakelukatkosten määrä. Vesihuoltoverkostojen kunto on tällä 

hetkellä tyydyttävä. Myös näiden verkostojen kunnon ennustetaan kehittyvän entistä huonompaan 

suuntaan, sillä verkostojen ikä nousee jatkuvasti, mutta vain harva vesihuoltolaitos on kasvattanut 

saneerausmäärärahojaan vastaavasti. Huonojen ja erittäin huonokuntoisten viemärien osuus vuonna 

2008 oli 12 %:a kaikista viemäreistä. Lukua on onnistuttu pudottamaan vuoden 1992 15,4 %:sta. 

Luvun voidaan olettaa pudonneen kuitenkin lähinnä sen vuoksi, että tällä aikavälillä uutta viemäriä 

on rakennettu noin 11 000 kilometriä, joka on 31,4 %:a vuoden 1992 tasosta. Näin ollen, kun 

lasketaan huonojen ja erittäin huonokuntoisten viemärien pituus kilometreissä saadaan vastaukseksi 

vuonna 2008 5520 kilometriä ja vuonna 1992 5390 kilometriä, mikä tukee havaintoa. Huonojen ja 

erittäin huonokuntoisten viemärien suhteellinen osuus on siis pienentynyt, mutta niiden 

kokonaismäärä on kasvanut. Vesijohtojen kohdalla huonoja ja erittäin huonokuntoisia vesijohtoja 

oli vuonna 2008 noin 6 %:a ja vuonna 1992 9 %:a kaikista vesijohdoista. Tällä aikavälillä 

vesijohtoja rakennettiin noin 29 000 kilometriä eli 46, 7 %:a lisää. Kilometreissä mitattuna huonoja 

ja erittäin huonokuntoisia vesijohtoja oli vuonna 2008 5460 kilometriä ja vuonna 1992 5580 
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kilometriä. Vesijohtojen kohdalla tilanne on siis parantunut niin suhteellisessa osuudessa kuin 

määrässäkin mitattuna. Havainnot on selkeyden vuoksi koottu taulukkoon 2. (Vehmaskoski et al. 

2011, s. 24; Sierla et al. 2008, s. 4, 9) 

 

Taulukko 2. Huonot ja erittäin huonokuntoiset viemärit ja vesijohdot vuonna 1992 ja 2008. 

 Viemärit Vesijohdot 

Huonojen ja erittäin 

huonokuntoisten osuus 

kokonaismäärästä 1992 

15,4 % 9,0 % 

- 2008 12,0 % 6,0 % 

Huonojen ja erittäin 

huonokuntoisten määrä 1992 

[kilometriä] 

5 390 5 580 

- 2008 5 520 5 460 

 

Huonojen ja erittäin huonokuntoisten viemärien ja vesijohtojen määrän kehitys kuvaa hyvin 

vastaavien rakenteiden korjausvelan kehitystä. Näin ollen viemärien korjausvelan osuus koko 

kannan arvosta on pienentynyt aikavälillä 1992 – 2008, mutta korjausvelan absoluuttinen määrä on 

silti kasvanut. Vesijohtojen kohdalla korjausvelkaa on onnistuttu pienentämään niin suhteellisena 

kuin absoluuttisena arvonakin mitattuna. 

 

Veden ollessa välttämättömyyshyödyke hyvinvoinnin kannalta on näihin rakenteisiin jatkossa 

panostettava aiempaa enemmän. Verkostoja ja laitoksia on saneerattava aktiivisesti, 

laitoshenkilökunnan osaamisen kehittämiseen tulee luoda uusia malleja ja tutkimusrahoitusta 

sektorille on lisättävä. Lisäksi tutkimuslaitosten kehityssuuntia on koordinoitava päällekkäisyyksien 

välttämiseksi. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 24) 

 

Kaukolämpöverkoston palveluilla tarjotaan mahdollisuus terveelliseen ja mukavaan asumiseen sekä 

elinkeinotoimintaan. Koska kaukolämmön jakeluverkostot ovat Suomessa varsin nuoria ja 

hyväkuntoisia, on kaukolämpöverkoston kunto kiitettävä. Lähivuosina saneerausten käynnistäminen 

tulee kuitenkin kaukolämpöverkostojenkin kohdalla ajankohtaiseksi. Verkoston kuntoa seurataan 

muun muassa vauriomäärillä, jakelukatkoksilla sekä käyttö-, kunnossapito- ja 

perusparannuskustannuksilla. Suomessa on kiitettävästi ymmärretty kaukolämmön mahdollistama 

yhdistetyn sähkön- ja lämmöntuotannon, eli niin sanottujen CHP-laitosten (Combined Heat and 
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Power), edut. Koska yhteistuotannossa tuotannon kokonaishyötysuhde on merkittävästi 

erillistuotantoa parempi, on kaukolämpö ekotehokkuuden kannalta ylivoimainen lämmitystapa. 

Toimiala kaipaa kuitenkin vieläkin panostusta alan tutkimukseen ja koulutukseen sekä uusia 

kannusteita energiatehokkuuden huomioimiseksi. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 24; Kaikko 2011, s. 

4) 

 

Internetin myötä tietoliikenneyhteydet ovat saavuttaneet asemansa välttämättömyyshyödykkeenä. 

Kiinteiden liityntäverkkojen kunto on tällä hetkellä tyydyttävällä tasolla, mutta huononemaan päin, 

sillä esimerkiksi vanhojen kupariverkkojen korjausinvestointeja ei tehdä juuri lainkaan. Alan 

investoinnit kohdistuvat pääasiassa uusien alueiden ja rakennusten liityntäverkkojen ja maaseudun 

mobiililaajakaistan rakentamiseen. Kokonaisuutena tietoliikenneverkkojen välityskyky on 

Suomessa jäämässä jälkeen muista kehittyneistä maista. Kiinteiden internetyhteyksien 

levinneisyydessä ja laadussa mitattuna Suomi on Ciscon vuonna 2010 tekemän kansainvälisen 

tutkimuksen mukaan sijaluvulla 16. Valokuituliittymien levinneisyydessä mitattuna Suomi oli 

vertailussa sijalla 15. Molemmissa tutkimuksissa Suomea edellä olivat muun muassa Ruotsi, Norja 

ja Tanska.  Liityntäverkot kaipaavat erityisesti uusinvestointeja, sillä nopeasti kehittyvät 

tietoliikenneverkot vaativat jatkuvasti uusia ratkaisuja. Esimerkiksi vanha pakettivälitteinen verkko 

ja 2G-verkko tulisi ajaa alas ja korvata ne ajanmukaisilla järjestelmillä. Tällä alalla paras tapa 

taistella korjausvelkaa vastaan ei siis ole korjausmäärärahojen kasvattaminen, vaan vanhentuneiden 

ja huonokuntoisten järjestelmien purkaminen ja uusien järjestelmien rakentaminen.  (Vehmaskoski 

et al. 2011, s. 24 – 26; Rasimus 2011) 

 

Jätehuoltojärjestelmä käsittää jätteenkäsittelylaitokset, polttolaitokset ja kaatopaikat. Näiden 

järjestelmien osat ovat suurimmalta osin nuoria ja hyväkuntoisia. Suomessa varsinkin 

jätevedenkäsittely on maailman korkeatasoisinta. Jätteen hyötykäyttöasteen näkökulmasta 

jätehuolto on kehittynyt viime vuosikymmenessä voimakkaasti. Loppusijoitettavista jätteistä yhä 

suurempi osa hyödynnetään materiaalina tai polttamalla kaatopaikkojen käyttöasteen pienentyessä. 

Keskeinen työkalu edelleen kehittämään jätehuoltojärjestelmää on jätevero. Lisäksi on luotava 

uusia resursseja ja toimintamalleja järjestelmien riittäväksi uusimiseksi. (Vehmaskoski et al. 2011, 

s. 26 – 27) 

 

Asukkaiden hyvinvoinnin ja kilpailukyvyn kannalta on välttämätöntä kuroa pienemmäksi 

yhdyskuntateknisten järjestelmien korjausvelkaa. Korjausrakentamista nykyisestä tasosta on 

kasvatettava. Tämä edellyttää riittävää rahoitusta ja uusia toimintamalleja. Tarvitaan etenkin laajaa 
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eri osapuolien yhteistyössä toteuttamaa aluesaneeraustoimintaa. Yhdyskuntateknisiä järjestelmiä on 

kehitettävä edelleen ympäristötehokkaampaan suuntaan. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 27) 

 

3.4 Suomen korjausvelka muiden maiden korjausvelkaan verrattuna 

Tarkasteltaessa Suomen korjausvelkaa muihin maihin verrattuna keskityttiin pelkästään 

korjausrakentamiseen, sillä tarkkoja lukuja liikenneverkkojen ja teknisten infrarakenteiden kohdalta 

ei ollut saatavilla. Korjausrakentamisen kautta voidaan kuvata niitä toimenpiteitä ja asenteita, joita 

muissa maissa ja Suomessa on korjausvelan selättämiseksi. Näin voidaan arvioida, miten suuri 

muiden maiden korjausvelka on Suomen korjausvelkaan verrattuna. 

 

Kuva 8 kertoo korjausrakentamisen osuuden talonrakentamisesta vuonna 2008. Kuvasta nähdään 

hyvin, kuinka vähän korjausrakentamista Suomessa tehdään kaikkeen rakentamiseen suhteutettuna. 

Suomessa korjausrakentamisen osuus vuonna 2008 oli alle 40 %:a, kun Euroopan keskiarvo oli 48 

%:a. Suomessa siis mieluummin rakennetaan uutta kuin korjataan vanhaa. Suurin 

korjausrakentamisen osuus on Ruotsilla, noin 65 %:a. Pajakkalan (2010, s. 20, 47) mukaan 

Ruotsissa korjausrakentamista tuetaan vahvasti verotuilla. Myös muut maat, joissa 

korjausrakentamisen suhteellinen osuus on suuri, ovat ottaneet käyttöön erilaisia tukia, joilla tuetaan 

korjausrakentamista. Varsinkin saksalainen malli, jossa energiatehokkuutta nostavaa korjausta 

tuetaan vahvasti, on erittäin mielenkiintoinen. 

 

Kuva 8. Korjausrakentamisen osuus talonrakentamisesta vuonna 2008 Euroopassa (Pajakkala 2010, 

s. 20) 
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Kuva 9 taas kuvaa rakentamisen kehitystä Länsi-Euroopassa vuosina 1985–2007. Kuvasta nähdään, 

että rakentaminen on kehittynyt tällä aikavälillä tasaisesti 90-luvun pientä taantumaa lukuun 

ottamatta. Taulukkoa lukiessa on kiinnitettävä huomiota siihen, että kyseessä on indeksi-pohjainen 

taulukko. Taulukko ei siis kerro rakentamisen volyymeja, mutta siitä voidaan lukea niiden kasvu. 

Taulukosta huomataan, että uudisrakentamisen kasvu on ollut korjausrakentamista suurempaa 1980-

luvun loppupuolella. Lisäksi 2005–2006 uudisrakentaminen on hetkellisesti kasvanut melko 

voimakkaasti. Korjausrakentaminen on kasvanut uudisrakentamista voimakkaammin ja 

tasaisemmin varsinkin 1990-luvun puolivälistä eteenpäin. Tällöin on ilmeisesti huomattu 

korjausvelan aiheuttamat haitat ja sen kasvamista vastaan on alettu toimia. 

 

 

 

Kuva 9. Rakentaminen Länsi-Euroopassa, volyymi-indeksi (Pajakkala 2010, s. 17) 

 

Kuvat 10, 11 ja 12 kertovat uudisrakentamisen ja korjausrakentamisen tason Suomessa, Ruotsissa ja 

Saksassa. Suomea on hyvä verrata juuri näihin maihin, koska Ruotsi on naapurivaltiona hyvin 
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samankaltainen valtio kuin Suomi, ja Saksa on Euroopan talousmahtina ja vahvana teollisuusmaana 

hyvä vertailukohta. 

 

 

Kuva 10. Talonrakentaminen Suomessa. (Pajakkala 2010, s. 22) 

 

 

Kuva 11. Talonrakentaminen Ruotsissa. (Pajakkala 2010, s. 23) 
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Kuva 12. Talonrakentaminen Saksassa. (Pajakkala 2010, s. 24) 

 

Kuvista 10, 11 ja 12 nähdään, kuinka Suomessa uudisrakentaminen on aikavälillä 1985–2010 ollut 

koko ajan suurempaa kuin korjausrakentaminen. Edes 1990-luvun alkupuolen notkahdus 

uudisrakentamisessa ei saattanut korjausrakentamista uudisrakentamista suuremmaksi. Ruotsissa 

taas korjausrakentamisen osuus on koko aikavälillä ollut suurempaa kuin uudisrakentamisen osuus 

kaikesta rakentamisesta. Parhaimmillaan korjausrakentamisen osuus kaikesta rakentamisesta on 

Ruotsissa ollut noin 70 %:a. Saksassa uudisrakentaminen on ollut suurempaa kuin 

korjausrakentaminen tällä aikavälillä ainoastaan vuoden 1995 paikkeilla. 2000-luvulla Saksassa 

uudisrakentaminen on tasaisesti hiljentynyt korjausrakentamisen kasvaessa maltillisesti.  

 

Ruotsalaisen Håkan Westerlundin (2008, s. 8) mukaan infrastruktuurin kustannus on enemmän kuin 

50 %:a varsinaisen investoinnin jälkeen ja silti kaikki huomio on edelleen vain investoinnissa. Tämä 

huomio kuvaa hyvin juuri suomalaista tilannetta. Suomessa korjausrakentamista jarruttaa erityisesti 

rakennusten arvoon ja omistajien maksukykyyn nähden liian suuret korjauskustannukset. Suomessa 

ei siis ole varauduttu tekemään riittävästi korjausinvestointeja varsinaisen investoinnin jälkeen.  

(Vehmaskoski et al. 2010, s. 14) Revon (2010) artikkelin mukaan Suomessa valtion tuet 

korjausrakentamiseen ovat erittäin pienet, eikä niitä olla merkittävästi kasvattamassa. Valtionjohdon 

asenteet korjausrakentamisen tukemista kohtaan ovat sellaiset, ettei valtion tarvitse tukea juurikaan 

korjausrakentamista. 
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Edellä olevissa kappaleissa mainittujen seikkojen perusteella korjausvelan voidaan olettaa olevan 

Saksassa ja Ruotsissa rakennusten osalta paremmin hallinnassa kuin Suomessa. Ainakin 

korjausvelan taltuttamiseen olennaisesti liittyvän korjausrakentamisen asenteet ovat näissä 

valtioissa merkittävästi Suomea edellä. Saksassa ja Ruotsissa korjausrakentaminen on ollut 

merkittävässä osassa jo pitkän aikaa, kun taas Suomessa korjausrakentamiseen suhtaudutaan 

edelleen nihkeästi. 

 

3.5 Arviot korjausvelan kehityksestä 

Kuten jo edellä on todettu rakennusten kohdalla korjausrakentamista jarruttavat asunnon arvoon ja 

omistajien maksukykyyn nähden liian suuret korjauskustannukset sekä negatiiviset asenteet 

korjausrakentamista kohtaan. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 14) Rakennuksissa piilevä noin 30 – 50 

miljardin arvoinen korjausvelka tarvitsee merkittäviä korjauksia, jotta suomalainen asumisen taso ja 

hyvinvointi voidaan ylläpitää. Jo luvussa 3.3 arvioitiin rakennusten korjausrakentamisen nousevan 

lähivuosina ensikertaa Suomessa suuremmaksi kuin uudisrakentaminen. Suomen rakennuskannan 

rakennusvuodet on esitetty kuvassa 13. 

 

Kuva 13 Rakennuskannan rakennusvuodet vuonna 2010 [kpl] (Rakennusperintö 2010, mukaillen) 
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Kuvasta 13 nähdään, että suurin osa suomalaisista rakennuksista on ajanjaksolta 1980 – 1999. 

Vainio et al:n (2002, s. 14) mukaan tietyt tekniset korjaukset, esimerkiksi putkiremontit, tulevat 

ajankohtaisiksi rakennuksen iän mukaan ja monissa teknisissä korjauksissa rakennuksen kriittinen 

ikä on 30 vuotta. Näin ollen merkittävä osa suomalaisia rakennuksia on nyt ja seuraavan 

kahdenkymmenen vuoden aikana saavuttamassa tämän merkittävän rajan. Korjausrakentamista on 

merkittävästi lisättävä, jottei näiden rakennusten aiheutumassa oleva korjausvelka kasvata 

rakennusten korjausvelan määrää. 

 

Jotta rakennustason korjausvelkaa saadaan pienennettyä, on myös valtion tunnistettava tärkeä 

roolinsa korjausrakentamisen hankkeiden rahoittamisen tukijana. Tällä hetkellä 

korjausrakennushankkeisiin saa valtion tukea ainakin kotitalousvähennysten kautta. 

Kotitalousvähennyksenä voi Veronmaksajat (2012) –internetsivun mukaan vuonna 2012 vähentää 

15 prosenttia maksetusta palkasta sekä palkan sivukulut tai 45 prosenttia ennakkoperintärekisteriin 

kuuluvalle yrittäjälle tai yritykselle maksetusta työkorvauksesta. Kotitalousvähennyksen 

enimmäismäärä vuonna 2012 on kuitenkin 2000 euroa. Korjausrakentamisen kohdalla 

enimmäismäärä olisi huomattavasti kasvatettava, niin että valtio näyttäisi selvästi, että se tukee 

kansalaisiaan taistelussa kasvavaa korjausvelkaa vastaan. Asumisen rahoitus- ja 

kehittämiskeskuksen ARA:n (2012, s. 5 - 7) mukaan myös kunnilta ja ARA:lta voi saada 

korjausavustusta. Korjausavustusten jakamisessa on kuitenkin erityispiirteitä kuten se, että niitä ei 

myönnetä yksityisille kotitalouksille eikä yleensä vuosikorjausluonteisiin korjauksiin. 

 

Rakennusten ikärakenteen, asenteiden ja valtion vähäisen tuen johdosta rakennusten korjausvelka 

tulee seuraavien vuosikymmenten aikana kasvamaan nykyisestä tasosta. Jotta tilanne saataisiin 

pitkällä aikavälillä hallintaan, on ensin tapahduttava muutos niissä asenteissa, joilla tällaisia 

investointeja tehdään. Jo investointia tehdessä, eli asuntoa hankkiessa tai rakennusta rakennettaessa, 

on varauduttava tuleviin korjauksiin. Valtioneuvosto ei tule enää jatkaa nihkeää linjaansa 

korjausrakentamisen tukemisen suhteen, vaan sen on keksittävä uusia innovatiivisa tapoja rahoittaa 

ja tukea korjaushankkeita. 

 

Liikenneverkkojen osalta korjausvelan ennustaminen on hankalaa, sillä kuten jo aikaisemmin on 

mainittu, niin varsinkin tiestön osalta sää sekä talven kylmyys ja märkyys vaikuttavat merkittävästi 

tiestön pinnan kulumiseen, routavaurioiden syntyyn sekä näin ollen myös korjausvelan määrään. 

Vehmaskoski et al. (2011, s. 19) on arvioinut liikenneverkkojen kunnon olevan huononemaan päin. 

Infra ry:n (2008) mukaan teiden ja ratojen kunnossapitoon käytetään vuosittain vain noin puolet 
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siitä rahamäärästä, joka tarvittaisiin kompensoimaan verkostojen vuosittainen kuluminen. Ottaen 

huomioon vielä sen, että tämä tilanne on jatkunut vuosikausia, niin myös liikenneverkkojen 

korjausvelka kasvaa jatkuvasti ilman huomattavaa lisärahoitusta. Pursiaisen (2011) mukaan valtio 

on kasvattanut rahoitustaan liikenneverkkojen kunnossapitoon. Summa ei ole kuitenkaan yhtä 

paljon, mitä Infra ry on vuonna 2008 arvioinut tarvittavaksi. Myös liikenneverkkojen kohdalla 

korjausvelka kasvaa seuraavien vuosikymmenien aikana ilman merkittävää lisärahoitusta. 

 

Vehmaskoski et al:n (2011, s. 25) mukaan myös yhdyskuntateknisten järjestelmien kunto on 

huononemaan päin. Vesihuoltoverkostoissa Sierla et al:n mukaan (2008, s. 9, 19–21) verkostojen 

saneeraustarve on huomattavasti suurempi kuin toteutuneet saneerausmäärät. Nykyinen 

saneerausmäärä tulisi kasvattaa noin 2-3 –kertaiselle tasolle, jotta verkostojen kunto pystytään 

turvaamaan ja kertynyt korjausvelka poistamaan noin kymmenessä vuodessa. 

Saneerausmäärärahoissa tämä tarkoittaa noin 200 miljoonan euron kasvua 320 miljoonaan euroon. 

Tällä rahoitustarpeella vastattaisiin verkostojen ikääntymisestä johtuvaan jatkuvaan 

saneeraustarpeeseen sekä myös pienennettäisiin aiempina vuosina kertynyttä saneerausvajetta. On 

Epätodennäköistä, että vesihuoltolaitokset pystyvät kasvattamaan saneerausmäärärahojaan näin 

merkittävästi. 

 

Kaukolämpöverkostojen kohdalla saneeraustoiminta ei vielä ole ollut ajankohtaista, sillä nämä 

järjestelmät ovat Suomessa melko uusia ja hyväkuntoisia. Saneeraustoiminnan käynnistäminen 

tulee seuraavan vuosikymmenen kohdalla kuitenkin ajankohtaiseksi. Saneeraustoimintaan olisi 

hyvä tehdä jo nyt saneeraus- ja rahoitussuunnitelmat, jotta toiminnan tullessa ajankohtaiseksi 

korjausvelkaa näihin rakenteisiin ei pääsisi huomattavasti syntymään, kun saneeraustoiminta 

käynnistettäisiin välittömästi sen tullessa ajankohtaiseksi. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 24) 

 

Tietoliikenneverkkojen kohdalla kasvavaa korjausvelkaa vastaan taistellaan etenkin purkamalla 

vanhaa ja rakentamalla uutta. Tämä on oikea tapa alalla, jossa tekniikka kehittyy voimakkaasti. 

Siihen, tehdäänkö toimintaa riittävästi, ei oteta kantaa. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 24–26) 
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4 Korjausvelan aiheuttamat ongelmat 

4.1 Ongelmat eri sektoreissa 

Kuvasta 1 huomataan, että kun rakennuksen ikä vanhenee ja korjaustoimenpiteet ovat puutteellisia, 

kasvaa korjausvelka. Korjausvelan kasvaessa pienenee myös rakennuksen tekninen arvo. Täten 

rakennuksen jälleenmyyntihinta laskee roimasti. Yksityisellä sektorilla se on suurin korjausvelan 

aiheuttama ongelma. Muita ongelmia ovat siirtyneen kunnossapidon moninkertaistuneet 

korjausmaksut, joista on kerrottu luvussa 2.2, sekä elintason laskeminen, josta on tarkemmin asiaa 

luvun 4.2. ensimmäisessä kappaleessa. 

 

Jos valtiolle alkaa kertyä liikaa korjausvelkaa, heikkenee valtion tuottamat palvelut. Kun muun 

muassa terveydenhuollon, koulutuksen sekä liikenneverkostojen ylläpitoon ja kehittämiseen ei riitä 

enää tarpeeksi varoja, voi palvelujen taso olla valtion sektorilla niin heikkoa, että Suomen valtion 

imago hyvinvointivaltiona murtuisi. Se loisi haasteita kilpailukyvyn säilyttämisessä. Siitä voidaan 

päätellä, että Suomen vetovoimaisuus ulkomaalaisten yritysten silmissä voisi vähentyä, mikä voisi 

johtaa viennin heikkenemiseen ja ulkomaisten sijoitusten vähenemiseen Suomessa. 

 

Kunnilla on samaa ongelmaa kuin valtiolla. Kunnan joutuessa korjausvelkakierteeseen, voi niiden 

tuottamien palvelujen laatu heikentyä. Tästä johtopäätöksenä se voi heikentää kunnan vetovoimaa 

asukkaiden silmissä, ja siten lisätä muuttotappiota. Esimerkiksi jos koulun korjausvelka kasvaa liian 

suureksi, se joudutaan lakkauttamaan. Jos koulun lähellä asuneen lapsiperheen lapset joutuvatkin 

menemään monien kilometrien päähän kouluun, se voisi vaikuttaa lapsiperheen haluun muuttaa pois 

kunnasta. 

4.2 Ongelmat eri infrarakenteissa 

Kallio et al:n (2010, s. 12) mukaan pahimmillaan kunnossapidon jatkuva laiminlyönti voi johtaa 

yleiseen infrastruktuurin rapautumiseen. Yleisin ongelma, joka voidaan todeta johtuvan 

viivästyneestä kunnossapidosta, on laadun heikkeneminen. Rakennuksissa se tarkoittaa asumisen 

laadun huononemista. Luvussa 3.2 todettiin, että varsinkin kouluilla on suuria homeongelmia. 

Hekkasen (2006, s. 6-10) mukaan kosteus- ja homevauriot heikentävät merkittävästi toimitilojen 

sisäilman laatua, ja siten vaarantavat terveyttä ja turvallisuutta. Niitä aiheutuu rakennuksen 

rakennusfysikaalisen toiminnan puutteita, jotka voivat muun muassa johtua suunnitteluvirheistä, 

rakennuksen vanhenemisesta tai puutteellisesta huollosta ja kunnossapidosta. Luvussa 2.2 todettiin, 

että korjausvelan lisääntyessä moninkertaistuvat kunnossapitokustannukset ja -toimenpiteet. Siitä 

voidaan päätellä, että kun ennaltaehkäisevää kunnossapitoa ei ole tehty, ovat korjaustoimenpiteet 
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mittavat. Täten se voisi johtaa rakennuksissa evakkoon joutumisena. Se voi näkyä siten, että 

esimerkiksi mittavan putkiremontin aikana normaali eläminen kärsii. Ei voi käydä esimerkiksi 

kotona suihkussa putkiremontin aikana. 

 

Liikenneverkoissa pahimpia korjausvelan aiheuttamia ongelmia ovat mahdolliset 

liikenneonnettomuudet. Vehmaskoski et al:n (2011, s. 17) mukaan korjausvelkaa olisi esimerkiksi 

lyhennettävä tie- ja rataverkon vilkkaasti liikennöidyissä osuuksissa ja rautateiden tasoliittymien 

poistamisessa, jotta saataisiin vähennettyä turvallisuusriskiä. Liikenneviraston mukaan (2011, s. 18) 

tien heikko kunto voi lisääntyneen turvallisuusriskin lisäksi näkyä lisääntyneinä ajokustannuksina. 

Esimerkiksi urautunut tie lisää polttoainekustannuksia ja ajoneuvon kulumista sekä korjaustöistä 

johtuvat hidastukset tai kiertotiet lisäävät ajoaikaa. Karkeutunut päällyste lisää ajomelua sekä 

polttoainekulutusta ja siten myös ajokustannuksia sekä ympäristöhaittoja. Lehtipuun (2011) mukaan 

Suomen noin 6000 kilometriä pitkälle rataverkolle on kertynyt korjausvelkaa vähittäin, mutta viime 

vuosina korjausvelka on alkanut haitata vakavasti liikenteen luotettavuutta. Keväällä 2010 jopa yli 

1000 km eli yli kuudesosa rataverkostosta oli alennetun nopeusrajoituksen piirissä routavaurioiden 

takia. Välillä nopeuksia jouduttiin jopa laskemaan 140 km/h:sta 50 km/h:ssa, mikä aiheutti 

aikataulujen sekoamista. Aikataulujen heittelyt aiheuttavat todennäköisesti epäluottamusta 

asiakkaille, mikä on varmastikin johtanut myös asiakkaiden menettämiseen ja lisääntyneeseen 

yksityisautoiluun. Siitä voidaan päätellä, että korjausvelka näkyy liikenneverkoissa esimerkiksi 

turvallisuusriskeinä, matkojen kestojen pidentymisenä ja muuna liikenteen epäluotettavuutena sekä 

kustannuksien ylimääräisenä lisääntymisenä sekä matkustajilla että palveluiden tarjoajilla. 

 

Yhdyskuntateknisissä järjestelmissä yhden osan kunnossapito vaikuttaa aina muihin. Katuverkoston 

korjausvelka voi aiheuttaa korjaustoimenpiteiden aiheuttamia esteitä ja kevyen liikenteen väylien 

vähäisyyttä, mitkä hankaloittavat kulkemista ja voivat johtaa myös liikenneonnettomuuksiin. 

Esimerkiksi jos korjataan katukiveyksiä, voivat kävelykadut niiden vuoksi väliaikaisesti kaventua. 

Voi joutua kiertämään kunnossapidon aiheuttamat esteet hetkellisesti autotien kautta, mikä 

aiheuttaa vaaratilanteita. Kyseiset kunnossapitotoimenpiteet rumentavat myös katukuvaa. Lisäksi 

jos ei ole kävely- ja pyöräteitä maantien varressa, voivat maantiellä käveleminen ja pyöräily 

aiheuttaa pahimmassa tapauksessa onnettomuuksia. Matkatkin voivat pidentyä katuverkkojen 

pienuuden vuoksi. Vesihuoltoverkostojen tilasta kertovat muun muassa putkirikkojen määrä, 

saneerausten suuruus sekä jakelukatkosten määrä. Putkirikkojen ja jakelukatkosten 

korjaustoimenpiteet aiheuttavat ylimääräisiä kustannuksia ja heikentävät palvelutasoa. Epäkunnossa 

oleva vesihuolto voi myös aiheuttaa ongelmia vesistöjen tilaan ja terveyshaittoja ihmiselle. 
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Kaukolämmön korjausvelka voi saada aikaan jakelukatkoksia ja kunnossapitokustannuksia.  

Jakelukatkokset sulkevat hetkeksi voimalaitoksen toiminnan, mikä aiheuttaa lisää kustannuksia ja 

heikentää toimintavarmuutta. Asiakkaille voi aiheutua epämukavuutta jakelukatkoksien aikaan 

saatavuuden heikkenemisen myötä. Tietoliikenneverkkojen korjausvelalla vaikutetaan pitkälti 

asukkaiden elämisen laatuun. Harvemmin asutuille alueille ei välttämättä voida taata samanlaisia 

tiedonsiirtonopeuksia ja laajakaistayhteyksiä kuin tiheämmin asutuille alueille johtuen hankkeiden 

rahoituksen pienuudesta. Jätehuollon resurssien vähäisyys voi vaikuttaa siten, että jätteiden 

lajittelupisteitä ei paljoa ole tarjolla kasvukeskusten ulkopuolella. Se varmastikin heikentää 

palveluntasoa, kun kotitaloudet joutuvat itse kuljettamaan jätteet kauempana oleviin 

jätelajittelupisteisiin. (Vehmaskoski et al. 2011, s. 23–27) 
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5 Toimenpiteet korjausvelan eliminoimiseksi 

5.1 Elinkaarihankkeet 

Yrityksen kannattavuuden ollessa heikko tai kunnan rahojen ollessa vähissä, tingitään 

välttämättömistä investoinneista, mikä on kasvattanut korjausvelan suuruutta. Lisääntyvän 

korjausvelan myötä on sovellettu suunnitelmallisesti vanhoja lähestymistapoja tilanteen saamiseksi 

hallintaan. Vähäiset investointibudjetit ja ikääntyvä kone- ja rakennuskanta ovat kasvattaneet 

elinkaariajattelun merkitystä. Kunnossapidon näkökulmasta oleellisimpia suunnittelukohteita 

elinkaariajattelussa ovat koneet, laitteet, rakennukset ja verkostot. (Kärri et al. 2011, s. 14) 

 

Elronin (2009a, s. 12) mukaan elinkaarihankkeiden käsite voidaan määritellä seuraavanlaisesti: 

 

 

 

Kuva 14. Elinkaarimallisopimuksen koostuminen (Elron 2009b, s. 3) 

 

Kuvassa 14 on kuvattu elinkaarimallin sisältöä ja sopimusrakennetta. Elinkaarimallissa tilaaja ja 

palveluntuottaja tekevät pidempiaikaisen, normaalisti useamman vuosikymmenen mittaisen, 

”Elinkaarihankkeet ovat pääomavaltaisia ja pitkävaikutteisia uudis- ja 

peruskorjaushankkeita, joiden suunnittelussa, rakentamisessa, käytössä, huollossa ja 

ylläpidossa on otettava huomioon kohteen koko elinkaaren aikaiset riskit ja 

kustannukset.” 
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sopimuksen rakenteen suunnittelusta, toteuttamisesta sekä ylläpidosta. Näiden lisäksi 

palveluntuottaja voi myös hankkia hankkeelle rahoituksen sekä mahdollisesti järjestää käyttäjille 

heidän haluamiaan palveluita. Rahoitukselle ja omistukselle on olemassa eri vaihtoehtoja: 

budjettirahoitus, suuriin yksittäisiin kohteisiin soveltuva projektirahoitus, tilaajan itsensä järjestämä 

ja mahdollisesti perustama sijoitusyhtiö (esimerkiksi rahasto) sekä sijoittajien perustama, 

palvelujaan julkiselle sektorille tarjoava sijoitusyhtiö. Asiakas maksaa palveluntuottajalle 

palvelumaksua. Kiinteä osuuden lisäksi maksu voi koostua vuosittain maksettavasta muuttuvasta 

osuudesta, jonka suuruus on riippuvainen esimerkiksi palvelun laadusta ja käyttäjäturvallisuudesta. 

Palvelumaksua alennetaan, jos palvelu ei täytä sovittuja vaatimuksia, sekä toissijaisesti maksua 

voidaan korottaa, jos palvelu on ennakoitua laadukkaampaa ja tehokkaampaa. On myös 

mahdollista, että palveluntuottaja omistaa käyttöoikeudet rakenteeseen sopimuksen ajan ja 

omistajuus siirtyy tilaajalle vasta sopimuksen loputtua. (Valtonen 2004, s. 2; Engel et al. 2007, s. 1; 

Elron 2009a, s. 15) 

 

Mölsän (2010) mukaan elinkaarihankkeita kokeiltiin 2000-luvun vaihteessa, mutta silloin ne jäivät 

vain kokeiluasteelle. Viimevuosina kiinnostus elinkaarihankkeisiin on kuitenkin palanut kuntien 

talousahdingon ja koulujen homeongelmien myötä. Esimerkiksi Malisen (2009) mukaan Kuopion 

kaupunki on solminut 93 miljoonan euron arvoisen elinkaarihankkeen Lemminkäinen Oyj:n kanssa 

vuoden 2009 lopulla. Elinkaarisopimus sisältää kahden koulun perusparantamisen ja laajentamisen, 

kahden koulun ja päiväkodin rakentamisen sekä rakennusten ylläpidon rakentajan vastuulle 25 

vuodeksi. Kuopion kaupunki on perustanut elinkaarihanketta varten Kiinteistö Oy Kuopion 

Koulutilat, joka omistaa perusparannettavat ja laajennettavat koulut sekä rakennukset. Mallilla 

tavoitellaan erityisesti kustannustehokkuutta. 

 

Elinkaarimallin hyödyt ovat Nykäsen mukaan (2004, s. 6) seuraavanlaiset: 

 Rakennushankkeen kannattavuutta, kustannuksia, hyötyjä ja riskejä tarkastellaan hankkeen 

alkuvaiheessa koko elinkaaren ajalta. 

 Tilaaja ja palveluntuottaja määrittelevät selvästi laatu- ja kustannusriskien jaon. 

 Pitkäjänteinen sopimus tarjoaa mahdollisuuden tilaajan ja palveluntuottajan laajalle 

yhteistyölle sekä kannustaa palvelujen kehittämiseen. Se antaa erinomaiset valmiudet 

tehokkaaseen ja laadukkaaseen palveluun. 

 Hankintakohde saadaan yleensä nopeammin käyttöön kuin perinteisillä hankintatavoilla. 
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Eri riskejä elinkaarimallille sen sijaan Nykäsen mukaan (2004, s. 6) ovat: 

 Tilaajan on tiedettävä tarpeensa tarkkaan hankkeen toteutuksen kannalta jo aikaisessa 

vaiheessa. 

 Ei ole luotettavia vertailulaskelmia, onko elinkaarimalli taloudellisesti kannattavampi kuin 

perinteiset hankintatavat. 

 On hankala ennakoida, onko tarvetta tehdä muutoksia tilaajan ja palveluntuottajan väliseen 

pitkäaikaiseen sopimukseen jossain vaiheessa sopimusta. 

 Suomessa on vähäiset kokemukset elinkaarimalleista sekä tilaajilla että palveluntuottajilla. 

 

Elinkaariajattelu on erinomainen tapa välttää korjausvelkaa. Elinkaarimallissa kunnossapito on 

tarkkaan suunniteltua ja jatkuvaa. Sen myötä rakennettu omaisuus pysyy jatkuvasti hyvässä 

kunnossa ja korjausvelkaa ei pääse syntymään. Elinkaarimalli kannustaa rakennusliikkeitä 

laadukkaaseen tekemiseen. Koska ne joutuvat itse vastaamaan omista virheistään ja 

kunnossapidosta, panostavat ne suuresti materiaalien laatuun ja huolellisuuteen. Rakennusliikkeet 

investoivatkin varmasti energiatehokkuuteen sekä nykyaikaisimpiin tekniikkoihin, jotta tekninen 

taso täyttää vaatimusstandardit kauemman aikaa. Vaikka elinkaarimalleista on vielä vähäiset 

kokemukset Suomessa, kannattaisi kuntien ja valtion hyödyntää elinkaarihankkeita isoissa 

hankkeissa. Kuten aiemmin työssä on todettu, on kunnilla ja valtiolla usein hankaluuksia mahduttaa 

eri rakennuksien kunnossapitoa budjetteihin. Elinkaarihankkeiden myötä kunnossapito olisi taattu 

rakennuksille vuosiksi, sillä kunnossapitoa ei voisi leikata pois budjetista vuosittain pitkäaikaisten 

sopimusten vuoksi. Lisäksi rakennukset pysyisivät palveluntuottajien ansiosta jatkuvasti kunnossa 

ja laadukkaina, jolloin kunnat ja valtio voisivat keskittyä omiin ydinosaamisiinsa. 

5.2 Korjausrakentamisen strategia 

Keväällä 2005 Suomen Ympäristöministeriö perusti työryhmän, jonka tehtävänä oli valmistella 

korjausrakentamisen strategia, tiedostettuaan heikkouksia rakennuskannan korjaamisessa sekä 

ylläpidossa. Tämän myötä syntyi Korjausrakentamisen strategia 2007–2017, josta kehittyi päivitetty 

versio Korjausrakentamisen strategia 2009–2017 kaksi vuotta myöhemmin. Päätavoitteiksi 

asetettiin ennakoivan kiinteistönpito- ja korjauskulttuurin edistäminen ja rakennuskannan 

sopeuttaminen muuttuviin tarpeisiin. Talonrakentamisen kaikille rakennustyypeille kohdennettu 

strategia on laadittu Ympäristöministeriön toimesta yhteistyössä alan keskeisten toimijatahojen 

kanssa. Strategia on saanut jonkin verran vaikutteita Ruotsista, sillä työryhmä oli siellä 

tutustumassa korjausrakentamisen ohjaukseen sekä sikäläisiin lähiöuudistushankkeisiin. Strategiaan 



   

32 

 

on sisällytetty toimenpide- ja kehittämislinjaukset tarkoituksella vuoteen 2017, jolloin Suomi 

täyttää 100 vuotta. (Ympäristöministeriö 2007, s.3 ja 7) 

 

Ympäristöministeriö (2007, s. 17) loi tavoitteensa, millaisena se haluaa nähdä korjausrakentamisen 

tilan vuonna 2017. Se on määritellyt itselleen korjausrakentamisen vision vuoteen 2017: 

 Omistajat ja käyttäjät tiedostavat rakennusten ylläpito-, korjaus- ja kehittämistarpeet ja – 

mahdollisuudet sekä rakennusten ominaispiirteiden merkityksen. 

 Ylläpitoa, kehittämistä ja korjaamista varten on tarjolla monipuolisia ja laadukkaita 

palveluita ja tuotteita, luotettavaa tietoa sekä toimiva viranomaisohjaus. 

 Rakennuskantaa ylläpidetään, kehitetään ja korjataan asiantuntevasti. 

 

Korjausrakentamisella Suomessa on omat haasteensa. Ympäristöministeriö (2009, s. 9-11) on 

tutkinut kyseiset haasteet, ja koonnut ne seuraavaan listaan: 

 Rakennuskannan nopea kasvaminen 

o Taloudellisen laman myötä asuntokauppa on hiljentynyt ja uudisrakentamisen 

määrä on vähentynyt  painopiste siirtyy korjausrakentamiseen. 

o Valtaosa 1960- ja 1970-luvuilla valmistuneesta asuinkerrostalokannasta tulee 

näinä vuosina peruskorjausikään. 

o Kosteus- ja homevauriot lisäävät korjaustarvetta asuin- ja palvelurakennuksissa. 

o Rakennusten käyttötarkoitusten muutokset yleistyvät. 

 Ilmastonmuutoksen vuoksi tarve toimenpiteille vanhassa rakennuskannassa 

o Euroopan komissio on asettanut Suomen rakennuskannan 

päästövähennystavoitteeksi 16 %. 

o Energiatehokkuuden parantaminen ja päästöjen vähentäminen vanhassa 

rakennuskannassa on merkittävästi uudisrakentamista haasteellisempaa. 

 Väestön ikääntyminen johtaa elinympäristön esteettömyyden korostamiseen 

o Eläkeikäisten määrä nousee noin 15 %:sta yli 25 %:iin 2010–2020-luvuilla, jonka 

vuoksi asuntojen ja asuinympäristöjen esteettömyys sekä varautuminen asumista 

tukevien palvelujen lisääntymiseen nousevat keskeisiksi kehittämistarpeiksi. 

 Kiinteistöjen ylläpito on puutteellista 

 Korjausrakentamisen koulutuksessa ja tutkimuksissa puutteita 

o Eroaa huomattavasti uudisrakentamisesta, mutta korjaaminen on silti rakennusalan 

koulutuksessa sekä ammatti-, yliopisto- ja täydennyskoulutuksessa vähäisessä 

roolissa. 
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o Tutkimus- ja kehitystoiminta painottuu uudisrakentamiseen korjausrakentamisen 

kustannuksella, jonka vuoksi korjausrakentamisen tuotantotavat, tuotevalikoima ja 

teknologia ovat varsin kehittymättömiä. 

 Korjauspalveluiden asiakas- ja käyttäjälähtöisyydessä puutteita 

 Korjausrakentamisen viranomaisohjaus epäyhtenäistä 

o Maankäyttö- ja rakennuslaki määrittelee väljät puitteet korjausrakentamisen 

ohjaukseen paikallisella tasolla, jonka myötä on vaihtelevia tulkintoja eri 

korjaushankkeissa kunnallisten rakennusvalvontaviranomaisten taholta. Se on 

johtanut luvanhakijoiden epätasaveroiseen kohteluun ja muodostanut esteitä 

tarpeenmukaiselle korjaamiselle tai perusparantamiselle. 

 

Ympäristöministeriö on suunnitellut käynnistettävät hankekokonaisuudet, joiden avulla 

korjausrakentamisen strategia pannaan käytäntöön. Kyseisiä toimenpiteitä tarkastellaan liitteessä 1. 

Niillä pyritään selättämään edellisessä kappaleessa läpikäydyt korjausrakentamisen haasteet, ja 

täten estetään korjausvelan syntyminen tai vähennetään jo syntynyttä korjausvelkaa. 

Ympäristöministeriön asettama, alan keskeisistä toimijoista koostuva korjausrakentamisen 

strategian seurantaryhmä vastaa hankekokonaisuuksien yhteisen seurannan koordinoinnista. 

Tavoitteiden toteuttaminen edellyttää toteutuakseen voimakasta viestinnällistä panostusta. 

Viestinnän tulee pääsääntöisesti kohdistua kiinteistönomistajiin, asukkaisiin ja isännöitsijöihin, 

mutta tietoa täytyy jakaa myös muun muassa suunnittelijoille, korjausrakentajille sekä 

viranomaisille. (Ympäristöministeriö 2009, s. 14 ja 33) 

 

Ympäristöministeriö on toiminut oikein lähtiessään kehittämään korjausrakentamisen heikkouksia 

talonrakentamisessa. Kuten luvussa 3.4 todettiin, on Suomen korjausrakentaminen 

talonrakennuksessa Euroopan kärkimaita jäljessä. Lisäksi luvusta 3.3 ja kuvasta 5 voidaan huomata, 

että rakennuksissa on sekä määrällisesti että prosentuaalisesti eniten korjausvelkaa eri teknisistä 

infrarakenteista. 

 

Viestinnän on pakko onnistua strategian tavoitteisiin pääsyn kannalta, sillä yksittäiset kiinteistöjen 

omistajat ovat suuressa roolissa korjausrakentamisen vaikuttamisessa. Kuvasta 7 nähdään, että 

yksityishenkilöt ovat merkittävimmässä roolissa Suomen rakennuskantaa korjattaessa. Viestinnän 

tulee vaikuttaa muihinkin, sillä strategia vaikuttaa kaikkiin korjausrakentamisen osallisiin valtiosta 

rakennuksen käyttäjään, kuten liitteestä 1 huomataan. Erityisesti taloudellisten ohjausvälineiden 

kehittäminen – hankekokonaisuus on tarpeen, sillä kuten jo luvussa 3.5 oli puhetta 
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kotitalousvähennyksien pienuudesta, voisi valtio myöntää enemmän verohelpotuksia jatkuvaan 

kunnossapitoon, taistelussa korjausvelkaa vastaan. 

 

Tärkeintä tässä strategiassa on, että on asetettu selkeät tavoitteet korjausrakentamisen 

kehittämiselle. Tavoitteiden asetanta tekee työskentelystä huomattavasti määrätietoisempaa ja 

selkeämpää. Pelkästään jo sen takia Korjausrakentamisen strategia on mainio työkalu eliminoida 

korjausvelkaa ja estää sen syntymistä. Kunhan se saadaan toimimaan myös käytännössä, voidaan jo 

lähivuosina saada tuloksia aikaan korjausrakentamisessa hyödyntämällä kehitettyjä 

hankekokonaisuuksia. Strategian tämän hetkisen kehityksen suunnasta ei ole vielä annettu tietoa 

julkisuuteen. 

5.3 Muut tavat 

Kärri et al:n mukaan (2011, s. 16) kunnossapitoon pitäisi kiinnittää huomiota kokonaisvaltaisemmin 

jo suunnitteluvaiheessa, sillä tällöin voidaan eniten vaikuttaa kunnossapidon kustannuksiin. 

Liikenneviraston (2009, s. 12–13) teettämän tutkimuksen mukaan suunnittelulla onkin 

ylivoimaisesti suurimmat vaikutusmahdollisuudet elinkaarikustannuksiin, vaikka sen osuus 

elinkaaren aikaisista kokonaiskustannuksista on hyvin pieni. Esimerkiksi tien suunnitteluprosessissa 

tehdään välillä sopimattomia ja huonoja suunnitteluratkaisuja, jotka myöhemmin aiheuttavat 

ylimääräisiä korjaustoimenpiteitä ja kustannuksia. Näitä ongelmia voivat olla esimerkiksi liian 

kapea tie, huono poikkileikkaustyyppi tai huono reunakiviratkaisu. Tästä voidaan päätellä, että 

korjausvelkaa voidaan aiheuttaa jo ennen rakennusvaihetta. Toimijoiden huono yhteistyö on yksi 

syy kunnossapidon heikkouteen. Suunnittelijoiden tietämystä kunnossapidosta tulisikin kasvattaa, 

jotta he voisivat huomioida suunnitteluratkaisuissaan myös tulevat kunnossapitokustannukset. 

Yhteistyön parantamiseen voisi ottaa mallia esimerkiksi Ruotsista ja Tanskasta, joissa 

tiensuunnittelussa on käytetty kumppanuusmallia, jossa tilaaja, suunnittelukonsultti sekä hoito- ja 

ylläpitourakoitsijan edustajat kokoontuvat ja keskustelevat hankkeeseen liittyvistä asioista. 

 

Työssä aiemmin läpikäydyt elinkaariajattelu ja korjausrakentamisen strategia ovat olleet keinoja, 

joilla vältetään korjausvelan syntyminen. Pitäisi kuitenkin pyrkiä siihen, ettei korjausvelkaa pääsisi 

missään vaiheessa syntymään. Jos korjausvelkaa on päässyt jostain syystä syntymään, tulisi sitä 

Madsenin (2006, s. 60) mukaan käsitellä seuraavanlaisessa järjestyksessä: 

1. tunnistaa, miksi projekteja, kunnossapitoa ja korjauksia on lykätty. 

2. tiedostaa ja ymmärtää ongelman suuruus. 

3. määrittää siirtyneen kunnossapidon taloudellinen vaikutus eli korjausvelan suuruus. 
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4. priorisoida projekteja ja kehittää strategia varmistaakseen riittävä rahoitus korjausvelalle. 

5. tehdä ennaltaehkäisevä kunnossapito ja suorittaa korjaukset loppuun viipymättä välttääkseen 

velkasaneeraukseen joutumisen. 

 

Yksi keino korjausvelan vähentämiseen on vanhan rakennuksen korvaaminen uudella. Aluksi on 

laskelmoitava, onko kustannustehokkaampaa purkaa rakennus ja rakentaa uusi tilalle kuin korjata 

olemassa oleva rakennus. Jos päädytään rakennuksen purkamiseen, on purkamisen valmistuttua 

korjausvelka selätetty. Varsinkin tietoliikenneverkoissa uudisrakentaminen on normaali käytäntö 

vähentää korjausvelkaa. Esimerkiksi kiinteissä liityntäverkoissa kunnon ollessa huono, ei vanhoille 

kupariverkoille tehdä juuri lainkaan korjausinvestointeja. Tämä tapa on tehokas ja hyvä etenkin 

aloilla, joilla tekniikka kehittyy nopeasti. (United States General Accounting Office 2008, s. 18; 

Vehmaskoski et al. 2011, s. 24–25) 
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6 Johtopäätökset ja yhteenveto 

Korjausvelka on käsitteenä vielä melko uusi.  Se kuvaa, kuinka paljon infrastruktuurin rakenteisiin 

on jäänyt investoimatta rahaa menneinä vuosina, jotta ne olisivat edelleen käytön kannalta hyvässä 

kunnossa. Korjausvelan määritettä käytetään muun muassa nykytilan kuvaamiseen ja 

kunnossapidon esittämiseen. Sen määrä on keskeinen tieto toimintasuunnitelmissa ja 

perusteluviestinnässä. 

 

Viivästyneet rahoitukset johtavat tarvittavien kunnossapitojen sekä korjauksien viivästymiseen ja 

lykkäykseen, mikä aiheuttaa korjausvelkaa. Lykkääntyneet kunnossapidot voivat johtua myös 

monista muista eri asioista: saatetaan poiketa suunnitelluista budjeteista, työvoimaa ja korjaamisen 

ammattitaitoa voi olla liian vähän, ollaan välinpitämättömiä kunnossapitoa kohtaan tai ei tiedosteta 

kunnossapidon merkitystä. Kunnossapitoa aiheuttaa rakenteiden ikääntyminen sekä tekniikan 

kehittyminen, joka nostaa vaatimustasoa rakenteiden osalta. Liian myöhään tehty korjaus tulee 

elinkaarikustannuksiltaan huomattavasti kalliimmaksi kuin suunnitelmallinen jatkuva ylläpito. 

Korjausvelan kertyminen ja kunnossapidon jatkuva siirtyminen moninkertaistavat 

korjauskustannukset. 

 

Kuntatasolla korjausvelkaa on paljon etenkin Helsingillä. Kuntien rakennusten kohdalla on erittäin 

huolestuttavaa kouluissa piilevä suuri korjausvelka. Jatkuvasti uutisista saa lukea, että pieniä 

kyläkouluja lakkautetaan, koska niiden korjaaminen kustantaisi liikaa. Kunta- ja valtiosektorilla 

korjausvelka aiheuttaa palvelutason heikkenemistä. Kuntasektorilla se voi lisätä muuttotappiota ja 

valtiosektorilla kilpailukyky sekä Suomen imago hyvinvointivaltiona voivat heikentyä. 

 

Jokaisella teknisellä infrarakenteella korjausvelka kasvaa kunnossapidon ja korjausten 

määrärahojen puutteen takia. Määrärahoja olisi merkittävästi lisättävä, jotta 

 korjausvelan kasvu saataisiin pysäytettyä ja 

 syntynyt korjausvelka saataisiin pitkäjänteisellä työllä ja suunnittelulla kurottua 

pienemmäksi. 

Määrärahojen merkittävä kasvattaminen on kuitenkin hankalaa, joten tulevaisuuden näkymät 

korjausvelan suhteen ovat melko huolestuttavat. Määrärahojen kasvattamiseksi olisi mietittävä 

uusia rahoitusratkaisuja. Eri teknisten infrarakenteiden korjausvelat ovat koottu taulukkoon 3. 
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Taulukko 3. Yhteenveto teknisten infrarakenteiden korjausveloista. 

 
Rakennukset Liikenneverkot 

Yhdyskuntatekniset 

järjestelmät 

Korjausvelan määrä 

[mrd. €] 
30–50 2,1–2,5 2,5 

Korjausvelka suhteessa 

kannan arvoon [%] 
11,5 7,7 10,9 

Korjausrakentamisen/-

investointien osuus 

kaikesta 

rakentamisesta/investoin

neista [%] 

46,8 27,8 19,2 

Arvio kehityksestä Rakennuskannan 

ikäjakaumasta 

johtuen korjausvelka 

tulee kasvamaan 

Kunnossapitomäärära

hojen puutteen vuoksi 

korjausvelka tulee 

kasvamaan 

Saneerausmäärärahoj

en tarpeen kasvun 

vuoksi korjausvelka 

tulee kasvamaan 

Korjausvelan 

aiheuttamat ongelmat 

Yleinen 

infrastruktuurin 

rapautuminen, 

asumisen laadun 

heikkeneminen, 

terveysongelmat, 

lisääntyneet 

kunnossapitokustann

ukset sekä evakkoon 

joutumiset 

Liikenneonnettomuud

et, lisääntyneet 

polttoainekustannukse

t, ajoneuvon 

kulumiset, 

ympäristöhaitat, 

matkojen kestojen 

pidentymiset sekä 

luotettavuuden 

heikkeneminen 

Palvelutason 

heikkeneminen, 

palvelukatkokset, 

onnettomuudet sekä 

lisääntyneet 

kunnossapitokustann

ukset 

 

Korjausrakentaminen suhteessa kaikkeen rakentamiseen on Suomessa pienemmän mittakaavan 

toimintaa kuin mitä keskimäärin Euroopassa. Suomessa rakennetaan uusia asuntoja enemmän kuin, 

mitä vanhoja korjataan. Varsinkin Ruotsissa ja Saksassa tilanne on hyvin päinvastainen. Näissä 

maissa korjausrakentaminen on merkittävämpää kuin uudisrakentaminen. Näissä maissa on mittavat 

valtion tuet korjausrakentamista kohtaan kun taas Suomessa valtion tuet ovat hyvinkin pieniä. 

Asenteet korjausrakentamista kohtaan ovat näissä maissa niin valtio- kuin yksityishenkilötasolla 
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huomattavasti parempia kuin Suomessa. Tästä syystä voidaan olettaa, että etenkin rakennusten 

korjausvelka on näissä maissa huomattavasti paremmin hallinnassa kuin Suomessa. 

 

Korjausvelan eliminoinnissa olisi tärkeintä, ettei sitä pääsisi kertymään lainkaan missään vaiheessa. 

Siihen päästään jatkuvalla, järjestelmällisellä kunnossapidolla. Sitä varten on kehitetty 

elinkaariajattelua. Elinkaarimallissa tilaaja ja palveluntuottaja tekevät pidempiaikaisen, normaalisti 

useamman vuosikymmenen mittaisen, sopimuksen rakenteen suunnittelusta, toteuttamisesta sekä 

ylläpidosta. Näiden lisäksi palveluntuottaja voi myös hankkia hankkeelle rahoituksen sekä 

mahdollisesti järjestää käyttäjille heidän haluamiaan palveluita. Asiakas maksaa palveluntuottajalle 

palvelumaksua. Kiinteä osuuden lisäksi maksu voi koostua vuosittain maksettavasta muuttuvasta 

osuudesta, jonka suuruus on riippuvainen esimerkiksi palvelun laadusta ja käyttäjäturvallisuudesta. 

Vaikka elinkaarimalleista on vielä vähäiset kokemukset Suomessa, kannattaisi kuntien ja valtion 

hyödyntää elinkaarihankkeita isoissa hankkeissa. Kuten aiemmin työssä on todettu, on kunnilla ja 

valtiolla usein hankaluuksia mahduttaa eri rakennuksien kunnossapitoa budjetteihin. 

Elinkaarimallissa korjausvelkaa ei pääse syntymään missään vaiheessa. 

 

Toinen korjausvelan eliminoimiselle sopiva hanke on Suomen Ympäristöministeriön kehittelemä 

Korjausrakentamisen strategia 2007–2017. Se käynnistyi keväällä 2005. Päätavoitteiksi asetettiin 

ennakoivan kiinteistönpito- ja korjauskulttuurin edistäminen ja rakennuskannan sopeuttaminen 

muuttuviin tarpeisiin. Ympäristöministeriö on suunnitellut käynnistettävät hankekokonaisuudet, 

joiden avulla korjausrakentamisen strategia pannaan käytäntöön. Niillä pyritään selättämään 

korjausrakentamisen haasteet, joita ovat muun muassa kiinteistöjen ylläpidon puutteellisuus, 

puutteet korjausrakentamisen koulutuksessa ja tutkimuksissa sekä korjausrakentamisen 

viranomaisohjauksen epäyhtenäisyys. Hankekokonaisuuksia on yhteensä 13. Otetaan yhdeksi 

esimerkiksi taloudellisten ohjausvälineiden kehittäminen, jonka tavoitteena on analysoida nykyisten 

taloudellisen ohjauksen välineiden toimivuutta ja edistää niiden käyttöä, tuoda perusteita ja luoda 

uusia korjausrakentamisen rahoitus-, avustus-, ja vakuutus- sekä verotusmalleja, jotka poistaisivat 

esteitä korjausten käynnistämiseksi ja motivoisivat yleisemminkin jatkuvaan kunnossapitoon. Tämä 

strategia on mainio työkalu, sillä siinä on asetettu selkeät tavoitteet korjausrakentamisen 

kehittämiselle. Tavoitteiden asetanta tekee työskentelystä huomattavasti määrätietoisempaa ja 

selkeämpää korjausvelan eliminoimiseen. 
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Jos korjausvelkaa on päässyt jostain syystä syntymään, tulisi sitä käsitellä seuraavanlaisessa 

järjestyksessä: 

1. tunnistaa, miksi projekteja, kunnossapitoa ja korjauksia on lykätty. 

2. tiedostaa ja ymmärtää ongelman suuruus. 

3. määrittää siirtyneen kunnossapidon taloudellinen vaikutus eli korjausvelan suuruus. 

4. priorisoida projekteja ja kehittää strategia varmistaakseen riittävä rahoitus korjausvelalle. 

5. tehdä ennaltaehkäisevä kunnossapito ja suorittaa korjaukset loppuun viipymättä välttääkseen 

velkasaneeraukseen joutumisen. 
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Liitteet 

 

Liite 1. Korjausrakentamisen strategian toimeenpantavat hankekokonaisuudet ja prosessit 

(Ympäristöministeriö 2009, s. 14–27) 

Hankekokonaisuus Toimenpiteen tavoitteet 

Kiinteistönpidon 

välineiden kehittäminen 

Edistetään suunnitelmallista kiinteistönpitoa kehittämällä huoltokirjaa ja 

muita kiinteistönpidon työkaluja käyttäjälähtöiseksi kokonaisuudeksi sekä 

edistää asukas- ja käyttäjälähtöistä kiinteistöstrategista suunnittelua. 

Taloudellisten 

ohjausvälineiden 

kehittäminen 

Analysoidaan nykyisten taloudellisen ohjauksen välineiden toimivuutta ja 

edistää niiden käyttöä, tuoda perusteita ja luoda uusia korjausrakentamisen 

rahoitus-, avustus-, ja vakuutus- sekä verotusmalleja, jotka poistaisivat esteitä 

korjausten käynnistämiseksi ja motivoisivat yleisemminkin jatkuvaan 

kunnossapitoon. 

Kuntien rooli rakennetun 

ympäristön laadun 

kehittäjänä 

Kuntakohtaisesti käynnistettäisiin keskusteluprosessit siitä, millaiset 

toimintatavat olisivat luontevimmat ja tuloksekkaimmat omalle alueelle. 

Jokaisen kunnan tulisi löytää itselleen paras tapa. Keskeistä olisi saada alusta 

alkaen mukaan riittävän monipuolisesti käytännön toimijoita ja kansalaisia, 

esimerkiksi kiinteistö- ja asunto-osakeyhtiöitä sekä asukasjärjestöjä. 

Energiatehokkuuden 

parantaminen ja päästöjen 

vähentäminen 

rakennuskannassa 

Hyödynnetään energiatehokkuustoimikunnan työtä ja keskitytään niihin osa-

alueisiin, jotka ovat viranomaisohjauksen kannalta tai muuten 

vaikuttavuudeltaan merkittäviä, mutta jäävät toimikunnan työssä vähemmälle 

tarkastelulle. 

Kosteus- ja 

homevaurioiden ehkäisy ja 

korjaaminen 

Kartoitetaan kosteus- ja homevaurioiden laajuus ja laatu sekä määritellään 

tarvittavat ohjauskeinot niiden saamiseksi hallintaan asuin- ja 

palvelurakennuksissa. 

Ikääntyneiden asuinolojen 

parantaminen ja 

esteettömyyden 

edistäminen 

Asuinrakennusten ja asuntojen korjaaminen edistetään ikääntyneille 

sopivaksi. Pyritään parantamaan ikääntyneiden ihmisten kotona asumista ja 

sitä tukevia palveluita asuntojen korjauksilla sekä yhteis- ja palvelutiloja 

kehittämällä. 

Korjausrakentamisen 

viranomaisohjauksen 

kehittäminen 

Tunnistetaan nykyisten viranomaissäädösten, korjausrakentamisen 

käytäntöjen ja olemassa olevan rakennuskannan ominaisuuksien väliset erot 

ja tehdään esitys säädösten muuttamiseksi tarpeellisilta osilta. Kartoituksen 

pohjalta laaditaan sähköinen tai kirjallinen opasmateriaali rakentamisen 

viranomaissäädösten tulkintoihin liittyvistä hyvistä käytännöistä. Sen avulla 

pyritään yhtenäistämään viranomaisten tulkintoja ja sitä kautta edistämään 

tarkoituksenmukaista korjaamista. 
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Korjausrakentamisen 

materiaalitehokkuuden 

parantaminen 

Tehdään ehdotuksia ja suosituksia materiaalien käytön tehokkuutta estävien 

pullonkaulojen poistamiseksi ja valtakunnallisen jätesuunnitelman 

tavoitteiden saavuttamiseksi rakennusjätteiden osalta: tarpeista muuttaa 

lainsäädäntöä, taloudellisista ohjaustoimista, alan tietotaidon parantamisesta, 

informaatio-ohjauksesta sekä viranomaistoiminnan kehittämisestä. 

Rakennuskantaan 

liittyvien 

seurantajärjestelmien 

kehittäminen 

Järjestetään rakennuskannan ja kulttuuriympäristön seuranta eri 

hallinnonalojen yhteistyönä niin, että eri hallinnonalojen toimet sekä 

aluehallinnon, SYKE:n ja ARA:n tehtävät tukevat toisiaan, ja edistetään 

tuottavuutta ja kustannustehokkuutta korjausrakentamisessa ja 

kulttuuriympäristön hoidossa. 

Korjaamista ja ylläpitoa 

koskevan tiedon 

saatavuuden ja 

korjausneuvonnan 

edistäminen 

Varmistetaan luotettavan korjaustiedon saatavuus toteuttamalla luotettava 

ympäristöhallinnon verkkopalveluun tukeutuva portaali ja siihen tukeutuen 

vahvistetaan olemassa olevaa korjausrakentamisen neuvontaverkostoa. 

Lisäksi käynnistetään valtakunnallinen puhelinneuvonta. 

Korjausrakentamisen 

osaamisen lisääminen 

Lisätään korjausrakentamisen näkökulman huomioon ottamista kattavasti 

rakennus- ja kiinteistöalan eri koulutusasteissa, jo alalla toimivan täydennys- 

ja lisäkoulutuksessa sekä koulutuksen työelämäyhteistyössä. Tähän pyritään 

ottamalla korjausrakentaminen huomioon toisen asteen koulutuksen 

opetussuunnitelmassa, hyödyntämällä korjausrakennustyömaita 

aktiivisemmin oppimisympäristönä, ohjaamalla enemmän resursseja 

korkeakoulujen opettajien korjausrakentamisen osaamiseen ja ottamalla 

korjausrakentamisen näkökulma huomioon täydennyskoulutuksien sisällössä. 

Korjausrakentamisen 

prosessien ja 

sopimustekniikan 

kehittäminen 

Kehitetään korjaushankkeisiin soveltuvia sopimusmalleja ja 

hankintamenettelyjä niin ammattilaisten kuin maallikkotilaajienkin käyttöön. 

Tavoitteena on helpottaa suunnittelu-, rakennuttamis- ja korjauspalveluiden 

tilaamista, varmistaa haluttujen tulosten saavuttaminen ja pienentää 

hankintaan liittyviä riskejä. 

Korjauspalvelujen 

kehittäminen 

Edistetään asiakaslähtöisten korjausrakentamisen asiantuntija-, konsultti- ja 

toteutuspalvelujen ja palvelukonseptien kehittymistä. Edistetään 

korjausrakentamisen elinkaaripalveluiden ja – vastuunjaon kehittymistä, sekä 

korjauspalvelujen verkottumista. Levitetään hyviä korjauspalvelukäytäntöjä 

ja – konsepteja sekä pienennetään korjaamiseen liittyviä riskejä. 

 


