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Liikenne- ja viestintaministeri asetti 28.2.2014 parlamentaarisen tydoryhman kartoittamaan
ratkaisuvaihtoehtoja lilkenneverkon korjausvelan vahentamiseksi. Tavoitteeksi asetettiin saa-
da yhteinen tilannekuva liikenneverkkojen tilasta sekd ehdotuksen tuottaminen Suomen Kil-
pailukyvyn kannalta tarkoituksenmukaisesta liikkenneverkkojen kunnosta ja laatutasosta seka
sen vaatimasta perusvaylanpidon ja liikenneverkon kehittamisen rahoitustasosta pitkalla aika-
valilla ottaen huomioon erilaiset mahdollisuudet toiminnan tehostamiseen. Korjausvelan va-
hentaminen vaihtoehdot pitkélla aikavalilla tuli kartoittaa.

Ty6ryhma esittda, ettd hallituksen tulee sitoutua siihen, ettei korjausvelka kasva ja jo synty-
nytta korjausvelkaa vahennetadn. Tama tarkoittaa perusvayldnpidon priorisointia vaylanpidon
rahoituksessa, méaararahan tasokorotusta ja ostovoiman turvaamista. Tyéryhma toteaa, etta
korjausvelan kasvun pysayttaminen edellyttdé véhintddn 100 milj. euron tasokorotusta. Jotta
korjausvelkaa voidaan myds vahent&d, tasokorotuksen tulisi olla 150 milj. euroa perusvaylan-
pitoon. Ostovoiman varmistamiseksi tarvittaisiin 50 milj. euron lisdys eli yhteensa 200 milj.
euron lisdys perusvaylanpitoon. Liikenneverkon parantamisessa tulee painottaa alueellisesti
merkittavia pieniad ja keskisuuria investointeja ja sita varten suunnata rahoitusta kehittami-
sesta perusvaylanpitoon 50 milj. euroa vuodesta 2018 alkaen.

Ty6ryhman toteaa edelleen, ettd talousarviorahoituksen tulee jatkossakin olla keskeinen tapa
rahoittaa kehittamisinvestointeja. Talousarviorahoitusta on kuitenkin tadydennettava muilla
rahoitusmalleilla. Uusia rahoitusmalleja on kokeiltava ennakkoluulottomasti.
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Esipuhe

Liikenne- ja viestintaministerid asetti 28.2.2014 parlamentaarisen tydéryhman kartoitta-
maan ratkaisuvaihtoehtoja liikenneverkon korjausvelan vahentadmiseksi. Tavoitteeksi
asetettiin saada yhteinen tilannekuva liikenneverkkojen tilasta seka ehdotuksen tuotta-
minen Suomen kilpailukyvyn kannalta tarkoituksenmukaisesta liikenneverkkojen kunnos-
ta ja laatutasosta seka sen vaatimasta perusvaylanpidon ja liikkenneverkon kehittamisen
rahoitustasosta pitkalla aikavalilla ottaen huomioon erilaiset mahdollisuudet toiminnan
tehostamiseen. Korjausvelan vahentaminen vaihtoehdot pitkalla aikavalilla tuli kartoittaa.

Tybryhman jasenet edustavat eduskunnassa edustettuina olevia puolueita eduskunta-
ryhmienséd nimeamina.

Parlamentaarinen tydryhma on tyodssadn tarkastellut monipuolisesti liikennevaylien kor-
jausvelkaa ja tehnyt esityksen, jolla korjausvelan kasvu voidaan pysayttada ja korjausvel-
kaa vahentda. Tyéryhma on tarkastellut myds erilaisia rahoitusmalleja. Tyoryhman esit-
tamia rahoitusmalleja tulee kokeilla ennakkoluulottomasti.

Tybryhma pitaa tarkeana perusvaylanpidon rahoituksen turvaamista, jotta liikennevaylat
voivat toimia toimivana ja turvallisena alustana elinvoimalle, elinkeinotoiminnalle ja hy-
vinvoinnille.

Helsingissa joulukuun 12. paivana 2014

Paula Risikko Mikael Nyberg

tyoryhman puheenjohtaja tyoryhmén paésihteeri

Kalle Jokinen Kari Rajamaki Raimo Piirainen
Ari Jalonen Reijo Tossavainen Mirja Vehkapera
Markku Rossi Johanna Karimaki Kari Uotila

Eila Tiainen Sauli Ahvenjarvi Esa Eravalo

Thomas Blomqvist Mats Nylund



Tyoryhman esitysten taustaa

Perusvaylanpito (valtion tien-, radan- ja vesivaylien pito) on elinkeinoelaméan kannalta
budjetin tarkeimpié kohteita. Silla on merkittava vaikutus elinkeinoeldman kilpailuky-
kyyn, alueiden kehittymiseen ja tydllisyyteen seka ihmisten arkipéaivan liikkumiseen. Lii-
kenneverkko tulee pitda asiakastarpeita riittavasti vastaavassa kunnossa.

Liikennevaylien kunto on kehittymassa huolestuttavaan suuntaan. Liikennevaylien korja-
usvelka on jatkuvasti kasvanut, koska perusvaylanpidon rahoitus on ollut viime vuosina
alhaisella tasolla ja rahoituksen ostovoimaa ei ole korjattu.

Korjausvelalla tarkoitetaan sitéd rahasummaa, joka tarvittaisiin vaylien saattamiseksi ny-
kytarpeita vastaavaan hyvaan kuntoon. Hyva kunto on sellainen teknis-taloudellinen ta-
so, jolla vaylien rakenteellinen kunto ja palvelutaso ovat vaylan liikennemaéaraan ja mer-
kittdvyyteen ndhden riittavat ja niiden yllapitdminen ei tule kohtuuttoman kalliiksi. Kor-
jausvelan méaara on talla hetkella noin 2,4 miljardia euroa ja kasvaa nykyisella rahatasol-
la noin 100 milj. euroa vuodessa toimintojen merkittavasta tehostamisesta huolimatta.

Korjausvelan kasvun pysayttdminen edellyttéisi 100 milj. euron lisdrahoitusta perus-
vaylanpitoon. Jotta korjausvelkaa voitaisiin myos vahentaa, tarvitaan lisaksi 50 milj. eu-
roa vuodessa eli yhteensa vahintaan 150 milj. euron tasokorotus vuodessa perusvaylan-
pidon maararahaan. Jos 2,4 mrd. euron korjausvelka poistettaisiin kokonaisuudessaan
koko liikenneverkolta, tarkoittaisi se 300 milj. euron vuosittaista tasokorotusta. 150 milj.
euron tasokorotuksen vaikutus olisi huomattava, silla téalléin vuonna 2027 korjausvelkaa
olisi noin puolet vahemman eli noin 1,9 mrd euroa kuin nykyrahoitustason jatkuessa,
jolloin korjausvelka kasvaisi 3,7 mrd euroon.

Liikenneyhteydet tulee nahda elinvoiman, kilpailukyvyn ja hyvinvoinnin moottorina ja
mahdollistajana. Suomen kilpailukyvyn kannalta korjausvelka tulisi poistaa ensiksi asia-
kastarpeiden kannalta kriittisilta verkon osilta. Korjausvelan maksuohjelmasta tulee paat-
taéd hallituskauden alussa.

Yksi perussyy korjausvelan kasvuun on ollut se, etta perusvaylanpidon maararahan osto-
voima on jatkuvasti vdhentynyt kustannustason noustessa. Ostovoiman sailyttdminen
edellyttéisi perusvaylanpidon maararahan nostamista kustannustason nousun mukaisesti.
Ostovoimakorjauksen tarve tulisi tarkastella aina hallituskauden alussa. Ostovoimakorja-
us kohdentuisi kaikkiin perusvéaylanpidon toimenpiteisiin.

Valtiontalouden tilanne on heijastunut myos yksityisteiden valtionavustuksiin. Valtion-
avustuksen maaréa on vaihdellut suuresti. Se oli 13,9 milj. euroa vuonna 2005, kun se
vuoden 2015 talousarvioesityksen mukaan on 3 milj. euroa, josta vain 1 milj. euroa on
osoitettu yksityisteiden kunnossapitoon. Yksityistiet ovat merkittava osa Suomen liiken-
neverkkoa.

Valtion talousarviorahoitus on ollut liilkenneinvestointien paaasiallinen rahoitustapa. Muut
kaytetyt rahoitustavat ovat lahinna jaksottaneet valtiolle kohdistuvia menoja pidemmalle
aikavalille.

Liikennevaylien tamén hetken ajankohtaiset haasteet ovat moninaisia ja sen vuoksi on
Ioydettava monipuolisia keinoja niihin vastaamiseksi. Tama merkitsee mm. uudenlaisten
suunnittelu- ja rakentamismenetelmien seka uusien hankintamenettelyjen kehittamista.
Myos liikenteen digitalisoitumiseen tulee varautua. Digitalisoituminen luo merkittavia
mahdollisuuksia uusille palveluille ja liikennejarjestelméan suorituskyvyn parantumiselle.



Tydryhman esitykset

Tyoryhma pitaa yksimielisesti Suomen tulevaisuuden ja kilpailukyvyn kannalta
valttamattomana perusvaylanpidon rahoitustason nostamista, jotta 2,4 miljar-
diin euroon kasvanutta korjausvelkaa voidaan vahentaa ja jotta perusvaylanpi-
don maararahojen ostovoima voidaan turvata. Liikennevaylat on pidettava tur-
vallisesti liikennoitavassa kunnossa. Kyse on valttamattomasta rakenneuudis-
tuksesta kestavyysvajeen korjaamiseksi. Asiasta tulee paattaa hallitusneuvotte-
luissa.

Perusvaylanpito

1. Jatkossa tulee sitoutua siihen, ettei vaylaverkon korjausvelka kasva ja sita saadaan
vahennettya. Tama tarkoittaa perusvaylanpidon priorisointia vaylaverkon rahoituk-
sessa, perusvaylanpidon maararahan tasokorotusta seka ostovoiman turvaamista.

a) Liikenneverkon korjausvelan kasvun pysayttdminen vaatii perusvaylanpitoon
lisdrahoitusta 100 milj. euroa vuodessa nykytasoon verrattuna. Ryhman toimek-
siannon mukainen korjausvelan vahentdminen vaatii edellisen liséksi lisarahoi-
tusta vahintadn 50 milj. euroa vuodessa, jolloin esim. 12 vuoden kuluttua korja-
usvelkaa olisi jaljella 1,9 mrd euroa. Tama yhteensa 150 milj. euron lisarahoi-
tustaso on valttdmaton minimi korjausvelan kasvun pysayttamiseksi ja vahenta-
miseksi.

b) Liséksi ostovoiman turvaaminen edellyttda vuositasolla arviolta 50 milj. euron
lisdysta perusvaylanpitoon. Ostovoimakorjaus kohdentuu kaikkiin perusvéaylanpi-
don toimenpiteisiin ml. paivittdinen kunnossapito, yllapito, liikenteen palvelut ja
parantaminen.

Kuva korjausvelan kehityksesta eri rahoitustasoilla on sivulla 18.

Muu liikenneverkko

2. Paaosa tieverkosta on yksityisteitd, joilla on runsaasti elinkeinotoiminnan harjoittami-
seen liittyvaa seka yleista liikennetta. Yksityisteiden avustamiseen on varattava nii-
den merkitykseen ndhden, mm. maaseutu- ja metsapoliittiset tarpeet huomioiden,
riittava ja vakaa maararaha. Maararahan nykytaso on taysin riittamaton.

Vaylaverkon parantaminen

3. Alueellisesti tarkeisiin pieniin liikenneolosuhteiden parannustoimiin kuten alikulut,
kevyen liikenteen vaylat, liittymat jne. lisatdan 50 milj. euroa vuodessa. Tama toteu-
tetaan kohdentamalla kyseinen summa kehittamisinvestoinneista vuodesta 2018 al-
kaen.

4. Suomen TEN-T-verkkoa kehitetdadn osana Euroopan liikenneverkkoa huomioiden
Suomen liikennetarpeet harvaanasuttuna ja EU:n muusta liikenneverkosta erillisena
maana sekd Suomen strateginen asema Euroopan liikenneverkossa. Varmistetaan
EU-tukien saanti.

Rahoitusmallit

5. Talousarviorahoituksen tulee jatkossakin olla keskeinen tapa rahoittaa kehittamisin-
vestointeja. Talousarviorahoitusta on taydennettavad muilla rahoitusmalleilla, joita
ovat esimerkiksi elinkaarirahoitus, valtion sisdinen laina, liikennerahasto ja hyodtyja
maksaa —malli. Naita on kokeiltava ja otettava kayttéén ennakkoluulottomasti.



6.

Investointimenoja voidaan jaksottaa pidemmalle ajanjaksolle elinkaarimallin ja/tai
valtion sisédisen lainamallin avulla. Jaksottamisen yhteenlasketut vuosikustannukset
eivat saa kuitenkaan sitoa liian suurta osaa kehittamisinvestointeihin osoitetuista
maararahoista valtion talousarviossa.

Valtion talousarvion ulkopuolisen liikennerahaston perustaminen toisi joustoa uusien
kehittamisinvestointien rahoittamiseen. Liikennerahaston padasiallisena tehtavana
olisi tdydentaa valtion vastuulle kuuluvien seka valtion ja muiden osapuolien yhteis-
ten lilkennehankkeiden rahoittamista.

Kehittdmisinvestointien rahoittamispohjaa taytyy laajentaa. On perusteltua, etta
hankkeista hyotyvat tahot osallistuvat hankkeiden rahoitukseen nykyistd enemman.
Hydtyja maksaa —mallin yleisista periaatteista tulee laatia ohjeet eri ministerididen ja
muiden tahojen yhteistyona.

Liikennehankkeista seuraa usein maankaytto- ja kaavoitushyotyja. Osa néisté hyo-
dyista tulisi ohjata kyseisten liikennehankkeiden rahoittamiseen.

Tapauksissa, joissa tehtava investointi hyodyttda selkedasti yritysta/yrityksia, tulee
niiden osallistua investoinnin rahoitukseen.

Kustannuksiltaan suuria liikenneinvestointihankkeita on hankala sisallyttad budjettiin
ja valtion talouden menokehykseen. Liikenneinvestointien toteuttamiseen saadaan
likkumavaraa myds muuttamalla budjetointimenettelya siten, ettd vuosittaisilla kayt-
todmenoilla ja pitkdkestoisilla investoinneilla olisi omat, erilliset budjettinsa (ns. paa-
omabudjetointi).

Rakenneuudistukset

10.

11.

12.

13.

Liikennejarjestelméan suunnitteluun tarvitaan poliittista ohjausta ja pitkajanteisyytta.
Jatkossa tulisi laajassa poikkihallinnollisessa ja parlamentaarisessa yhteistydssé laatia
aina hallituskauden alussa pitkajanteinen 12-vuotinen liikennepoliittinen tavoitesuun-
nitelma. Tavoitesuunnitelman tulisi sisaltda lilkennepoliittiset tavoitteet ja periaatteet
liikenneinfrastruktuurin ja -palvelujen jatkuvalle yllapidolle ja kehittdmiselle. Tavoit-
teena olisi tdysimaaraisesti ottaa kayttoon lilkennepolitiikan uusiin keinoihin sisaltyva
potentiaali hyvinvoinnin, tyo6llisyyden, taloudellisen kasvun ja Suomen kilpailukyvyn
parantamiseksi.

Nykyisten ja kehitteilla olevien liikenteen digitaalisten palvelujen yhteentoimivuuden
varmistamiseksi laaditaan soveltuva tietoarkkitehtuuri.

Laaditaan internetiin paikkatietoihin pohjautuva kartta Suomen tiestdsta ja rautateis-
ta, josta visuaalisesti ilmenevat myds tieston kuntoluokat ja korjausaikataulut, ja ke-
hitetdan tahan yhteyteen vaylanpitoon liittyva palautemahdollisuus.

Jokaisen hallituksen tulee varmistaa riittava rahoitus paattdmiensa lilkenneinvestoin-
tien toteuttamiseen. Kehittamishankkeelle varataan sen tarvitsema rahoitus kokonai-
suudessaan samalla kun hankkeen aloituksesta paatetdén (pl. elinkaarihankkeet).
Kaytdssa on myos viisivuotinen siirtomaararaha, josta laki on jo olemassa.

Liikenneverkon maararahojen kohdentamisen tulee olla suunnitelmallista, lapinaky-
vaa, pitkdjanteista ja vaikutuksia arvioivaa.



1. Johdanto

Liikenneverkon korjausvelan vahentamista kasitteleva parlamentaarinen tydryhma perus-
tettiin etsimé&an ratkaisuja pitk&n aikavalin kuluessa syntyneeseen ongelmaan. Vaylaver-
kon korjausvelka on kasvanut vuosien kuluessa. Paasyy tahan on ollut, etta perusvaylan-
pidon rahoitus on ostovoimaltaan laskenut vuodesta 2001 alkaen noin neljanneksen ja
kehitys on jatkumassa.

Korjausvelan kasvu nakyy teiden ja ratojen kunnossa ja liikennéitavyydessa. Korjausve-
lan jatkaessa kasvuaan tarvittavat korjaukset tulevat huomattavasti nykyisté kalliimmiksi
korjausvelan yltdessa vaylien rakenteisiin saakka. Korjausvelan kasvu tulee pysayttaa.

Vaylaverkolla suurin ongelma on laajan ja suurelta osin vahaliikenteisen verkon yllapito.
Nopeita ratkaisuvaihtoehtoja ei ole nakdpiirissa ilman rahoitustason nostoa. Toiminnan
vaikuttavuutta ja tehokkuutta on parannettu ja parannetaan jatkuvasti, uutta teknologiaa
otetaan kayttoon, tietopohjaa parannetaan, mutta kaikki vaikuttavat vasta pidemmalla
aikavalilla. Naiden vaikutukset ovat myds rajalliset eika niill& voida ratkaista rahoitusva-
jetta kuin vahaiselta osalta.

Liikennepolitiikka on osa laajaa yhteiskuntapolitiikkaa. Liikennepolitiikan tarkoituksena on
luoda hyvinvointia, kasvua ja kilpailukykyé. Liikennejarjestelmén kehittaminen ei ole arvo
itsessadn, vaan se palvelee yhteiskunnan muita, nopeastikin muuttuvia toimintoja. Lii-
kennejarjestelmén suunnittelu ja toteuttaminen on monialaista ja poikkihallinnollista yh-
teistyota. Erityisesti korostuu tarve liikenne-, alue-, elinkeino- ja innovaatiopolitiikan ta-
voitteelliseen yhteisty6hon. Liikenteen ongelmia ei ratkaista yksinomaan liikennehallin-
non sisalla.

Yhteiskunta nayttaisi olevan siirtymassa digitaaliseen palveluyhteiskuntaan. Digitaalinen
kehitys lapaisee koko yhteiskunnan, ja digitaalisen tiedon hyddyntamisesta on tullut kas-
vun ja kilpailuedun keskeinen kiihdytin sek&a pohja tulevaisuuden hyvinvoinnille. Liiken-
teen digitalisoituminen on aluillaan ja tulevaisuudessa sen luomat mahdollisuudet lisdan-
tyvat merkittavasti. Tiedon hyvaksikaytto lisadntyy myos erilaisten palvelujen tuottami-
sessa. Liikenteen tietovarannot ja -arkkitehtuurit vaativat lahivuosina strategista koko-
naisndkemysta seka huomiota myo6s lainsaaddantotyossa.

Globaalissa taloudessa liikenteen merkitys entisestaan korostuu, kun tuotanto erikoistuu,
maiden ja mannerten valinen riippuvuus kasvaa ja siten yhteydenpito ja kuljetustarpeet
lisdantyvat. Suomelle liikenne on keskeinen kilpailukykytekija, koska keskeiset markkinat
ovat kaukana, maa on laaja ja kuljetusetaisyydet pitkid. Logistiikkaketjujen tulee toimia
saumattomasti ja on siis aina katsottava koko ketjun toimivuutta ja liikenneinfran salli-
maa mahdollisuutta kustannustehokkaisiin kuljetuksiin. Asutuksen keskittyessa kaupun-
kiseuduille liikenneongelmien ratkaisuun ja ennaltaehkaisyyn on ldydettdva monipuolisia
tehokkaita keinoja yhteistytssa valtion ja kaupunkiseutujen valilla. Kaupunkiseuduilla
tulee kehittaa erityisesti joukkoliikennetta seka pyorailyn ja kavelyn edellytyksia. Logisti-
set kuljetukset tulevat edelleen jakautumaan laajasti liikenneverkolle.

Liikenneinfrastruktuurin ja -palveluiden on kyettava reagoimaan elinkeinoelaman ja ih-
misten tarpeiden muutoksiin nopeasti ja tehokkaasti. Reagoinnissa korostuu asiakastar-
peen ymmartaminen seka reaaliaikainen tilan seuranta ja systemaattinen ennakointi. On
kehitettava tapoja, siihen, miten asiakkaat osallistetaan seka kertomaan ongelmistaan
ettd miettimaan ratkaisuvaihtoehtoja. Jotta pystyttaisiin valitsemaan mahdollisimman
tehokkaat toimet, myds vaikutustarkasteluja on laajennettava siten, etta voidaan arvioi-
da erilaisten toimenpiteiden vaikutuksia sek& asiakastarpeiden etta yhteiskunnallisten
tavoitteiden kannalta. Poliittisella paatoksentekijalla taytyy olla kaytdssaan talta osin riit-
tavan kattava ja laadukas tietopohja. Liikennehallinnon tehtavana on hankkia, analysoida



ja jalostaa asiakastarvetietoa suhteessa nykytilaan ja tulevaisuuteen poliittiselle paatok-
sentekijalle strategisten linjausten tueksi.

Liikennevaylat ovat palvelujen alusta ja alusta elinvoimalle, elinkeinotoiminnalle ja hyvin-
voinnille. Liikennevaylat on pystyttava pitaméaan naitd tarpeita vastaavassa kunnossa.

Ty6ryhmalle on esitetty vertailua Suomen ja Ruotsin valilla. Suomessa valtion liikenne-
verkon ylldpitoon ja kehittdmiseen kaytettiin vuonna 2013 0,8 % bruttokansantuottees-
ta, kun Ruotsi kaytti 1,1 %. Ruotsin panostukset valtion teiden ja rautateiden yllapitoon
ovat 2,5—kertaiset Suomeen verrattuna. Kuljetussuoritteeseen nahden Ruotsin panostuk-
set ovat 30 % suuremmat kuin Suomen.

2. Perusvaylanpito

Nykyisten vaylien riittava kunto ja palvelutaso on valttamatonta Suomen Kkilpai-
lukyvyn kannalta. Nykyista kuntoa ja palvelutasoa ei ole mahdollista yllapitaa,
ellei maararahoja nosteta. Toimintaa on tehostettu voimakkaasti ja tehostetaan
Jjatkuvasti.

Perusvaylanpidon merkitys ja vaikutukset tulee kuvata paatdoksentekijoita var-
ten selkeasti ja lapinakyvasti.

Perusvaylanpidon tarkoituksena on turvata kansalaisten ja elinkeinoelamén sujuva ja
turvallinen liikkuminen ympéari vuoden. Perusvéylanpito rahoitetaan valtion talousarvios-
sa paatettavalla maararahalla.

Vaylanpito jaetaan neljadan tuoteryhmaan: paivittainen kunnossapito, yllapito, paranta-
minen ja liikenteen palvelut.

Paivittainen kunnossapito tarkoittaa vaylien valttamatonta hoitoa, jolla varmistetaan
liikkenneverkon paivittadinen liikennditavyys. Tyypillisia tehtédvia ovat mm. lumen auraus,
liukkauden torjunta, reikien paikkaus, rakenteiden ja laitteiden huolto ja jarjestelmien
tukipalvelut. Paivittdinen kunnossapito siséltad myods kanavien kaytén kustannukset seka
energiakustannukset, joista merkittdvimpid ovat teiden ja ratapihojen valaistus- sek&
rautateiden vaihteiden lammityskustannukset.

Yll&apito tarkoittaa vaylien jaksoittaista kunnossapitoa ja vaylarakenteiden uusimista.
Nailla toimilla korjataan liikenneverkon ja sen laitteiden kulumisesta ja ikdantymisesta
aiheutuvia vaurioita ja puutteita. Yllapidolla varmistetaan, etta vaylat ovat toimintakun-
toisia koko niiden pitkan elinkaaren. Rakenteet tai laitteet uusitaan entiselleen, mutta
nykytekniikan mukaisiksi, eikd toimilla varsinaisesti paranneta liikenteen palvelutasoa
vaylan alkuperéisesta suunnitellusta palvelutasosta. Tyypillisid tehtavié ovat paallystei-
den uusiminen, sorateiden kelirikkokorjaukset, ratojen paallysrakenteen kuten kiskojen,
polkkyjen seka tukikerroksen uusiminen seka turvalaitteiden uusiminen. Yllapitoa ovat
myos siltojen ja muiden taitorakenteiden peruskorjaus ja erilaisten laitteistojen uusimi-
nen.

Parantaminen tahtaa liikenteellisen palvelutason parantamiseen. Se tarkoittaa vaylien
ja lilkenteen ohjausjarjestelmien sellaista rakentamista, jolla parannetaan liilkenneverkon
alkuperéista palvelutasoa ja toimivuutta. Parantamistoimenpiteilla parannetaan myos
lilkkenteen turvallisuutta ja vahennetdan haitallisia ymparistovaikutuksia. Tyypillisia toimia
ovat uudet kevyen liikenteen vaylat, ohituskaistat, uudet liittymaét, ratojen nopeustason
tai akselipainojen nosto ja vesivaylien syventaminen. Parantamisen suunnittelu kuuluu
my0os tdhan tuoteryhmaan. Kaiken kaikkiaan on kyse pienehkdista tasmahankkeista, joil-




la parannetaan liikenteen palvelutasoa mm. yllapitotoimien yhteydessa. Suuret kehitta-
mishankkeet eivat kuulu tdman tuotteen piiriin ja ne rahoitetaan omalta momentiltaan.
Suurin osa kehittamishankkeista on nykyisen vaylaverkoston parantamista ja uusia teita
ja ratoja toteutetaan vain muutamana hankkeena. Kehittamishankkeita kasitelladn tar-
kemmin kohdassa 4.

Liikenteen palvelut sisaltaa liikenteelle kohdennetut palvelut ja liikenteen edellyttdman
ohjauksen ja informaation. Palveluja ovat maantielauttaliikenne, jaAdnmurto, merikartoi-
tus seka liikenteen ohjaus ja informaatio. Liikenteen ohjaus sisaltaa mm. tie- rata- ja
meriliikenteen operatiivisen ohjauksen ja hairionhallinnan seka néiden edellyttamien oh-
jauskeskusten ja jarjestelmien yllapidon ja kehittdmisen. Tuotteeseen kuuluvat myos
vaylaomaisuuteen ja liikenteeseen kuuluvat tiedot, niiden hankinta, varastointi ja tarvit-
tavat tietojérjestelmat.

Tuoteryhmiin vuosina 2014-2015 suunniteltu rahoitus on esitetty kuvassa 1. Rahoituk-
sesta runsaat puolet (53 %) kohdistuu maanteille, rautateille 38 % ja vesivaylille 9 %.
Hieman tarkennettu jako merkittavimpiin tuotteisiin on esitetty kuvassa 2. Perusvaylan-
pidon maararahakehys on taulukossa 1.

Perusvaylanpidon tuoteryhmat, rahoitus
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Kuva 1. Perusvaylanpidon tuoteryhmat ja rahoitus

Perusvaylanpidossa priorisoidaan kaikkien vaylien paivittdinen kunnossapito, vilkkaiden
ja verkollisesti tarkeiden vaylien yllapidon taso seka taitorakenteiden (sillat, tunnelit ja
kanavien sulut) kunto. Tienpidon perusvaylanpidon alueellisiin investointeihin ELY-
keskuksilla on vuonna 2014 rahaa kaytdssa yhteensa noin 5 M€. Lahivuosille vastaavaa
rahoitusta on kaytettavissa keskiméérin 1 M€ vuodessa.



Paivittainen kunnossapito
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Kuva 2. Perusvaylanpidon tuoteryhmien rahoituksen tarkempi jako.
MAL = maankéyttd, asuminen ja liikenne; LOU = liikenteen ohjausjér-
jestelmien uusiminen, ROPE = raakapuuterminaalien kehittdminen

Seuraavassa taulukossa on esitetty perusvaylanpidon maararahat vuosina 2014-2018.
Vuodelta 2014 on varsinainen talousarvio ja lisatalousarviot, vuoden 2015 luku on vuo-
den 2015 talousarvioesityksen mukainen ja vuodet 2016-2018 kevaéalla 2014 hyvéksytyn
kehyksen mukaiset maararahat. Luvuissa ei ole mukana tuloja.

Taulukko 1: Perusvaylanpidon maararahat, milj. euroa

TAE ja LTA:t | TAE2015 KEHYS 2016 | KEHYS 2017 KEHYS 2018
2014
Perusvaylanpito | 990+27 917 954 964 962

3. Liikennevaylien kunto, korjausvelka ja sen poistaminen

3.1 Liikennevaylien nykykunto

Keskeisen maantie- ja rataverkon seké vesivaylien kunto on Liikenneviraston
mittausten perusteella hyva, joskin asiakaspalautteen perusteella myos keskei-
sella verkolla on kuntopuutteita. Muulla verkolla kuntopuutteita on runsaasti
seka Liikenneviraston mittausten etta asiakaspalautteen perusteella.

Liikenneviraston vastuulla oleva vaylaomaisuus jaetaan tarkasteluissa niiden merkitta-
vyyden mukaan seuraavasti:

Maantiet:
- keskeinen verkko eli valta- ja kantatiet seka muut vilkasliikenteiset tiet (keski-
maéaarainen vuorokausiliikenne yli 3000 ajoneuvoa), noin 13200 km (25 % péaallys-
tetyn tieverkon pituudesta);
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- muu tieverkko, josta paallystetty verkko 41600 km, soratiet 27000 km, kevyen
liikkenteen vaylat 5300 km. Lisaksi mm. siltoja 14700 kpl.

Rautateita on noin 6000 km, josta keskeista verkkoa noin 3000 kilometri&. Erittain vaha-
liilkenteisia ratoja on 650 km. Rautatiesiltoja on noin 2500 ja ratapihoja 30 kappaletta.

Kauppamerenkulun véylia noin 4000 km, muita Liikenneviraston vesivaylid noin 12000
km.

Liikennevéaylat luokitellaan mittausten perusteella kuntoluokkiin erittain hyva, hyva, tyy-
dyttava, huono ja erittdin huono. Luokitus riippuu vaylan merkityksesté ja liikennemaa-
rasta.

Maanteiden kunto

Maanteiden tarkeimmaéat rakenteet ovat paallysteet, sillat, soratiet, tierakenteet ja varus-
teet. Paallysteiden pintakunto oli hyvalla tasolla viela muutama vuosi sitten, mutta va-
hainen rahoitus on kdadntanyt huonokuntoisten maarén voimakkaaseen nousuun. Keskei-
nen verkko on pystytty pitadmaan padosin hyvéssé kunnossa, mutta vaikeat saat ja ohuet
paéallystetoimenpiteet ovat lisanneet paallysteiden reikiintymisté ja vaurioitumista myds
talla verkon osalla. Muun péaallystetyn tiestén kunto on alkanut heikentym&éan nopeasti.
Kunnon huononeminen nékyy tienkayttdjien tyytyvaisyydesséa (kuvat 3 ja 4).

Paillysteiden kunto, paatiet, yksityisautoilijat
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Kuva 3. Tienkayttajien tyytyvaisyys paallysteiden kuntoon (yksityisautoilijat, keskeinen
tieverkko)
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Paallysteiden kunto, muut tiet, raskas liikenne
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Kuva 4. Tienkayttajien tyytyvaisyys paallysteiden kuntoon (raskas lilkenne, muu paallys-
tetty tiesto).

paallystetyn tieverkon kunto on kuitenkin 2000-luvulla pysynyt suhteellisen hyvana. Vas-
ta vuodesta 2012 huonokuntoisten méaara on alkanut lisddntya. Kuntojakauma on 2000-
luvulla kehittynyt seuraavasti:
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Kuva 5: Paallystetyn tieverkon kuntoluokkajakaumat vuosina 2000-2013

Lisdksi maantiestolla on erittain paljon erilaisia varusteita ja rakenteita, joiden syste-
maattiseen korjaukseen ja uusimiseen ei ole viime vuosina ollut juurikaan mahdollisuuk-
sia. Tallaisia rakenteita ovat mm. meluesteet, riista-aidat, kaiteet, liikennemerkit ja te-
lemaattiset laitteet.

Rautateiden kunto
Rataverkolle viime vuosina tehtyjen investointien seurauksena keskeisen rataverkon

paallysrakenteen kunto on viime vuosina parantunut. Ratapihojen paallysrakenteiden
kunto on kuitenkin heikentynyt, samoin ratasiltojen ja v&haliikenteisten ratojen, silla nai-
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hin ei ole pystytty juurikaan investoimaan 2000-luvulla. Routavaurioista johtuvia nopeus-
ja painorajoituksia on keskimé&arin 300—400 km vuodessa ja ne tulevat lisdantymaan.
Sahko- ja turvalaitteiden uusimiseen ei ole kyetty investoimaan riittavasti, mika tulee
lahivuosina nakymaan liikenteen tasmallisyyden heikkenemisena.

Vesivaylien kunto
Vesivaylat ovat paaosin riittavan hyvassa kunnossa. Turvalaitteet ja kanavien tekniikka

ovat vanhenemassa, mutta mitdan suuria ongelmia ei ole. Vesivaylien rahoitustarpeet
ovat merkittavasti pienempia kuin muilla vaylamuodoilla.

3.2 Korjausvelka

Korjausvelalla tarkoitetaan sitd rahasummaa, joka tarvittaisiin vaylien saatta-
miseksi nykytarpeita vastaavaan hyvaan kuntoon. Hyva kunto on sellainen tek-
nis-taloudellinen taso, jolla vaylan palvelutaso on vaylan lilkennemaaraan ja
merkittavyyteen nahden riittava ja palvelutason yllapitaminen ei tule kohtuut-
toman kalliiksi.

Korjausvelan maara on talla hetkella noin 2,4 miljardia euroa.

Liikenneviraston hallinnoimien vaylien korjausvelka arvioitiin vuonna 2011 tehdysséa tut-

kimuksessa. Korjausvelan kokonaismaara oli tuolloin vajaat 2,2 miljardia euroa. Korjaus-
velan silloinen jakautuminen vaylaomaisuuden eri osiin on esitetty taulukossa 2. Merkit-

tavimmat korjausvelan kohteet ovat itse vaylat (tiet, radat), taitorakenteet (sillat), rata-
pihat ja ratojen sahko- ja turvalaitteet.

Taulukko 2. Korjausvelka (Liikennevirasto, 2011)
Korjausvelka yhteensd 2165M€

Vaylaomaisuustyyppi Tieverkko Rataverkko Vesivayldat Yhteensa
linjaosuudet 737 788 14 1539
taitorakenteet 231 73 2 306
laitteet 0 255 17 271
varusteet 46 1 3 49
Yhteensa 1014 1115 36 2165

Korjausvelka yhteensa 2165M€

Vaylaomaisuustyyppi Tieverkko Rataverkko Vesivayldt Yhteensa
linjaosuudet 34 % 36 % 1% 71 %
taitorakenteet 11 % 3 % 0 % 14 %
laitteet 0 % 12 % 1% 13 %
varusteet 2 % 0 % 0 % 2%
Yhteensi 47 % 52 % 2% 100 %

Vuoden 2011 tutkimuksen jalkeen korjausvelka on lisddntynyt varsinkin paallystetyilla
teilla, silloilla, ratapihoilla seka sahko- ja turvalaitteilla. Arvio korjausvelan nykytasos-
ta vuonna 2014 on noin 2,4 miljardia. Korjausvelasta keskeisella verkolla on vajaat
puolet, 1,0 miljardia, ja muilla vaylilla 1,4 miljardia.

Korjausvelka on syntynyt pitkan aikavalin kuluessa, eika sen vahentaminen tapahdu no-
peasti. Keskeisin syy korjausvelan syntymiselle on ollut perusvaylapidon maararahojen
lilan alhainen taso. Perusvéaylanpito on harkinnanvarainen meno valtion talousarviossa,
jonka takia sen suuruutta ei ole voitu sitoa mihinkd&an kustannusindeksiin. Tasta on seu-
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rannut perusvaylanpidon ostovoiman lasku, mik& osaltaan on lisannyt korjausvelan kas-
vua.

Vaikka perusvaylanpidon méaararahan suuruus ei ole indeksisidonnainen, on suuri osa
perusvaylanpidon maararahojen kaytosta kaytannossé sidottu indeksiin. Tdma johtuu
siitd, etta perusvaylanpidon toimet ostetaan kilpailuttamalla markkinoita. Tehokkainta on
tehd& useampivuotiset (5-7 v.), indeksiin sidotut hoito- ja yllapitotoimia koskevat sopi-
mukset. lIman indeksisidonnaisuutta tuottajat saattaisivat tarjouksissaan hinnoitella kus-
tannusten nousun kaikki riskit minimoiden, jolloin uhkana olisi tarjousten ylihinnoittelu.

Useampivuotiset sopimukset, jotka on sidottu indeksiin, merkitsevat, ettd perusvaylanpi-
don maaréarahoista on vuoden 2013 laskelmien mukaan sidottu 61 %. Paivittédisen kun-
nossapidon rahoituksesta on sopimuksin sidottu 91 %; kunnossapidon rahoituksesta 24
%, liikenteen palveluiden rahoituksesta 58 % ja parantamisen rahoituksesta 61 %.

Vaylanpidon kustannusten noususta iso osa on sellaisia, joihin vaylanpidon tehostamisel-
la ei voida vaikuttaa. Naitd on mm. 6ljyn hinta, mik&a ndkyy mm. bitumin hinnassa ja si-
ten péallystetdissa.

Maarakennuskustannusindeksilla mitaten perusvaylanpidon ostovoima on laskenut vuo-
desta 2001 vuoteen 2013 neljdnneksen. Jos kustannustason nousuksi arvioidaan jatkos-
sa kolme prosenttia vuodessa, perusvaylanpidon rahoituksen ostovoima laskee vuoteen
2018 vuoden 2013 tasosta noin 16 %. Viime vuosina maarakennuskustannusindeksin
nousu on pienentynyt ja vuoden 2014 elokuussa verrattuna edellisen vuoden elokuuhun
nousu oli 0,9 prosenttia.
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Kuva 6. Perusvaylanpidon ja kehittdmisen rahoitus (milj. euroa) vuosina 2001-2015.

On huomattava, etta budjetoinnin muutokset vaikeuttavat pitkan aikavalin vertailua. Ylla
olevassa kuvassa vuodet 2001-2013 kuvaavat méararahan kayttéd, vuosi 2014 on talo-
usarvion maararaha seka I ja Il lisatalousarvio. Vuosina 2001-2006 vaylanpidon maara-
rahoihin sisaltyivat toimintamenot. Yll& olevassa kuvassa on karkeasti arvioiden poistettu
my6hemmin toimintamenomomentille siirretyt osuudet vertailukelpoisuuden saavuttami-
seksi.

Yksi edellytys korjausvelan kasvun hidastamiseen on, ettéd perusvaylanpidon ostovoiman
vdheneminen saadaan poistettua. Jos hintatason arvioidaan nousevan vuodessa maara-
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kennuskustannusindeksilla mitatun pidemman aikavalin keskiarvon mukaisesti keskimaa-
rin 3 prosenttia, perusvaylanpidon ostovoima vahenee yhden hallituskauden aikana yh-
teensa 180 miljoonaa euroa nykykehyksesta laskettuna. Jos hintataso nousee prosentin
vuodessa, perusvaylanpidon ostovoiman vahenema on hallituskaudella yhteensa 60 milj.
euroa. Vaikka maarakennuskustannusindeksin nousu hidastuisikin tulevalla vaalikaudella
esimerkiksi yhteen prosenttiin, ostovoimakorjaus tulisi tehda pitkan aikavalin perusteella,
jotta my6s mennyttd kehitysta voitaisiin kuroa kiinni. Vuoden 2014 syyskuuhun mennes-
sa maarakennuskustannusindeksin nousu on ollut vuodesta 2010 yhteensa 12,6 %.

Kaytanndssa ostovoiman sailyttdminen on mahdollista tehda neljé vuoden vélein eli sil-
loin kun hallitus vaihtuu. Hallitus laatii menokehyksen hallituskaudelle. Téssé yhteydessa
perusvaylanpitoon tulisi tehda ostovoiman sailyttava korotus, jonka tulisi seuraavalla
hallituskaudella olla suuruudeltaan noin 50 miljoonaa euroa vuodessa. Tamé& summa ja-
kautuisi kaikkien neljan perusvaylanpidon tuoteryhman kesken.

3.3 Vaylien kunnon ja korjausvelan ennustettu kehitys

Nykyrahoituksella korjausvelka lisdantyy nykyisesta 2,4 mrd eurosta noin 100
milj. euroa vuodessa eli vuoteen 2018 mennessa eli 2,8 mrd. euroon ja vuoteen
2027 mennessa 3,7 mrd euroon.

Toimittaessa nykyisella rahoitustasolla ja sovittujen linjausten mukaisesti kor-
Jjausvelan lisdantyminen nakyy aluksi vahaliikenteisilla vaylilla, rautateiden
sahko- ja turvalaitteissa, ratapihoilla seka silloilla. Vahaliikenteisilla maanteilla
nopeus- ja painorajoitukset lisdantyvat ja aivan vahaliikenteisinta paallystettya
tiestba muutetaan edelleen sorateiksi. Sen sijaan matkat ja kuljetukset sujuvat
paavaylilla edelleen kohtuullisen hyvin.

Mikali rahoitustaso jatkuu nykyisella tasolla viela useiden seuraavien vaalikau-
sien ajan ja kustannustason jatkaessa nousuaan myos keskeisen liikenneverkon
kunto tulee heikkenemaan ja paivittaisesta liikennoitavyydesta on tingittava.
Vahaliikenteisen verkon palvelutaso laskee rajusti. Vahaliikenteisilla maanteilla
nopeus- ja painorajoitukset lisaantyvat merkittavasti ja aivan vahaliikenteisinta
paallystettya tiestda muutetaan entistd enemman sorateiksi. Rautateilla korja-
usvelka nakyy erityisesti sahko- ja turvalaitteissa, ratapihoilla seka silloilla.
Myds valtion vaylaverkon laajuus on otettava tassa tilanteessa tarkasteluun.

Alla on arvioitu eri liilkenneverkon kunnon ja korjausvelan kehittymista olettamalla, etta
perusvaylanpidon rahoitus on vuoden 2015 talousarvioesityksen ja kevaan 2014 kehys-
paatoksen mukainen. Lisaksi on oletettu, ettd vaylanpidossa noudatetaan liikennepoliitti-
sen selonteon linjauksia eli priorisoidaan elinkeinoelamalle tarkeiden ja muiden vilkaslii-
kenteisten vaylien ja taitorakenteiden kunto.

Korjausvelan lisdantyminen nostaa paivittdisen kunnossapidon kustannuksia ja merkitsee
tarpeellisten yllapitotoiden siirtymisté, mika johtaa siihen, etta tarvittavat toimenpiteet
ovat jatkossa kalliimpia.

Maantiet

Keskeisen paallystetyn maantieverkon kunto pystytaan pitamaan lahes nykytasolla (huo-
nokuntoisia 7 prosenttia tiepituudesta). Ongelmia tulee silti talvisin ja kevéisin, jolloin
nopeusrajoituksia joudutaan asettamaan siihen saakka, kun talven vauriot saadaan kor-
jattua. Paallysteiden rakenteellista kuntoa heikentavat viime vuosina tehdyt ohuet paal-
lysteet ja paikkaukset, mika pitkalla tdhtaimelld johtaa raskaampien toimenpiteiden li-
sdantyvaan tarpeeseen.
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Muun péaallystetyn verkon kunto jatkaa nopeaa heikkenemistaan. Vuonna 2018 arvioi-
daan talla verkonosalla huonokuntoisia paallysteita olevan jo 20 % tiepituudesta, kun
niitd vuonna 2013 oli 10 %. Tama johtaa merkittavassa maarin lisdantyviin nopeus- ja
painorajoituksiin ja aivan vahaliikenteisimman paallystetyn tiestén muuttamista sorateik-
si joudutaan jatkamaan. Nopea teiden rappeutuminen johtaa myos tulevaisuudessa kal-
liimpiin yllapitotoimenpiteisiin.

Huonokuntoiset paillystetyt tiet 2005-2019
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Kuva 7. Paallystetyn tieverkon kunnon ennustettu kehitys. Huonokuntoisten lisays koh-
distuu lahes yksinomaan vahaliikenteiselle tieverkolle.

Sorateiden kelirikko-ongelmat lisddntyvat hieman seka kevaisin ja syksyisin, silla kaikkiin
tarvittaviin korjauksiin ei ole mahdollisuuksia. Samalla nopeus- ja painorajoitukset li-
saantyvat ja paivittaista kaytettavyytta ei voida valttamatta taata.

Siltojen korjaustarve lisaantyy, silla peruskorjauksen piiriin on tulossa merkittava maara
1960-70 -luvuilla rakennettuja siltoja ja raskaan liikenteen uusien mittojen ja massojen
takia korjattavia siltoja. Samalla rahoitus jaé jalkeen tarvittavasta, mika lisd& korjausvel-
kaa (kuva 8).

Viimeaikaiset selvitykset ovat osoittaneet, ettd maantiesiltojen kunnon ja kestavyyden
suhteen ongelmia tulee esille selvasti nopeammin kuin aiemmin on arvioitu. Painorajoi-
tettuja siltoja on maantieverkolla nykyisin noin 520 kappaletta. Seuraavan 10 vuoden
aikana painorajoitusten maara nousee 700-900 siltaan. Mikali rahoitustaso jatkuu siita
yha eteenpéain samalla tasolla, seuraavan 10 vuoden aikana painorajoitusten maara tulee
nousemaan vield nopeammin, mahdollisesti kahdenkymmenen vuoden kuluttua jo 1500
siltaa voi olla painorajoitettua. Naista osa on valtateilla olevia siltoja.

Taman lisédksi arvioidaan, ettd kymmenen vuoden kuluttua ldhes joka kymmenes (1300 -
1400 kpl) on huonokuntoinen (nyt niita on vajaat 700), mikali siltarahoitus sailyy nykyta-
solla.
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Maantiesiltojen rahoitustarve

Korjauksien kokonaisrahoitustarve ja harmonisoitu rahoitusskenaario
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Kuva 8: Maantiesiltojen rahoitustarve ja ennustettu rahoitus vuosille 2015-2020.

Rautatiet

Keskeinen rataverkko pystytadn pitamaan liikennettd tyydyttavassa kunnossa, varsinkin
kun suuret korvausinvestointihankkeet (kuten Seinajoki-Oulu, Oulu-Kontiomaki ja Lielah-
ti-Kokemaéki) valmistuvat. Routavaurioiden korjauksiin ei ole jatkossakaan riittavaa rahoi-
tusta, joten tilanne ei siin& suhteessa parane ja voi jopa huonontua, jolloin liikennerajoi-
tukset lisdantyvat ja liikenteen tdsmallisyys heikkenee.

Ratapihojen kunto on muodostumassa suureksi ongelmaksi, jolloin niiden liikennditavyy-
den sailyttaminen vaikeutuu ja johtaa vaistamatta liikkennerajoituksiin. Ratapihat ovat
my06s monessa kaupungin keskustassa liian laajoja, mutta raiteet lyhyita nykyisen juna-
liikkenteen tarpeisiin. Kaupungeilla on tarve tehostaa omaa maakayttéon kaupunkien
usein hyvin keskeisilla alueilla. Nykyrahoituksella ratapihoihin ei ole osoitettavissa lain-
kaan rahoitusta. Liséksi suurten ratapihojen korjaukset ovat erittain kalliita, jopa 50-100
miljoonaa ratapihaa kohden. Niiden korjaaminen on mahdollista vain erikseen osoitetulla
kehittamisrahoituksella.

Vahaliikenteisten ratojen korjaamiseen ei ole lahivuosina rahoitusta ja niilla on kaytetta-
va enemman liikennerajoituksia ja harkittava vakavasti osan radoista sulkemista. Jonkin-
laisessa kaytdssa olevia vahaliikenteisia ratoja on noin 500 km. Nama ovat pistoraiteita
ja niilla ei siten ole varsinaista verkollista merkitysta. Vaikka naiden ratojen yhteenlas-
kettu vuosittainen kunnossapitokustannus on noin 5 M€, niin ldhivuosina osalla yhteyksia
on tulossa merkittavia paallysrakenteen ja siltojen korjauksia jotta rataosuus voidaan
ylipaataan pitaa auki. Talldin puhutaan useamman kymmenen miljoonan euron rahoitus-
tarpeesta.

Vesivaylat

Vesivaylien kunto pystytaan pitamaan nykyisella riittavalla tasolla.
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3.4 Korjausvelan vahentamisen mahdollisuudet

Korjausvelan absoluuttista maaréaa voidaan kaytannossa merkittavasti vahentaa
tai sen lisdantyminen pysayttaa ainoastaan lisaamalla rahoitusta perusvaylanpi-
toon. Vaylanpidon toimintaa on tehostettu voimakkaasti ja tehostaminen on
jatkuvaa toimintaa.

Vaylanpidon toimintaa on kehitetty jatkuvasti ja se on jatkuvaa toimintaa, jolla on pys-
tytta saavuttamaan merkittavia saastoja. Uusilla, nakopiirissa olevilla teknisilla ratkaisuil-
la tai muulla vaylanpidon kehittamistyo6lla voidaan todennékoisesti saavuttaa pienia,
muutamien miljoonien hyo6tyja vuositasolla, mutta hyddyt realisoituvat vasta pitkalla ai-
kavalilla. Parannukset ovat kuitenkin merkittavia nykyisten niukkojen budjettien tilan-
teessa, jolloin vaylanpidon toimet on pystyttava valitsemaan ja toteuttamaan erityisen
tehokkaasti. Akuuttia vaylanpidon korjausvelkaa néilla keinoilla ei ratkaista.

Tienpidossa tuottavuus on parantunut tienpidon ulkoistamisen ja kilpailuttamisen seura-
uksena. Myds radanpidossa kilpailuttaminen on parantanut tuottavuutta. Nama tuotta-
vuushyddyt ovat nyt suurelta osin toteutuneet. Inframarkkinoiden toimivuuteen on kui-
tenkin kiinnitettdva huomiota. Erityisesti radanpidon tdissa on nykyisin vahan urakoitsi-
joita ja molemmat suurimmat toimijat ovat valtion 100 % omistamia. Suomen raideleve-
ys rajoittaa ulkomaisten toimijoiden tuloa Suomen ratatdihin.

Jatkossa vaylanpidon tuottavuutta pyritdan parantamaan kehittamalla uusia toimintamal-
leja, menetelmié ja teknisid ratkaisuja. Tavoitteena on myds infra-alan tuottavuuden pa-
rantaminen ja innovaatioihin kannustaminen hankintamenettelyja kehittamalla.

Korjausvelka on jakautunut jokseenkin tasaisesti koko maahan, joten alueellisen liikku-
mavaran lisdamisella ei korjausvelkaa voida vahentaa. Elinkaariajattelun vahentyessa
painvastoin korjausvelka tulisi kasvamaan, mikali alueilla tehtavat paatokset eivat ole
linjassa yhteisen strategian kanssa. Vaylamuotojen valilla rahoituksen uusi suuntaaminen
ei vahenna korjausvelan maarda vaan siirtaa sita vaylamuodosta toiseen.

Paivittaisesta kunnossapidosta sdéstdminen heikentdé liikennditavyytta ja turvallisuutta
erityisesti talvikaudella. Nopeusrajoituksia joudutaan laskemaan ja rautatieliikenteen
tasmallisyys heikentyy.

3.5 Korjausvelan vahentamisen rahoitustarve

Tarvittavan maararahalisayksen suuruus riippuu oleellisesti siita, kuinka suurel-
ta osalta verkkoa ja kuinka nopeasti korjausvelkaa halutaan poistaa.

Korjausvelan kasvun pysayttaminen edellyttéaisi 100 milj. euron lisarahoitusta
perusvaylanpitoon. Jotta korjausvelkaa voidaan poistaa keskeiselta verkolta ja
vahentaa korjausvelan kasvua muulla verkolla, tarvitaan vahintdan 150 milj.
euron tasokorotus vuodessa perusvaylanpidon maararahaan.

Talldéin vuonna 2027 korjausvelkaa olisi noin puolet vahemman (1,9 mrd euroa)
kuin nykyrahoitustason jatkuessa (3,7 mrd euroa).

Korjausvelka lisdantyy nykyisellad rahoitustasolla noin 100 miljoonaa euroa vuodessa,
joka kohdistuu lahinna véahaliikenteisten véaylien rakenteisiin (mm. paallysteet, sillat, ra-
tapihat, varusteet ja laitteet). Sen sijaan keskeisella verkolla korjausvelka ei enda kasva,
koska liikennepoliittisen selonteon linjausten mukaisesti keskeisten liikenneverkkojen
kunnon ei anneta heikentya eik& korjausvelan sielld lisadntya.
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Korjausvelan suurimmat kielteiset taloudelliset vaikutukset elinkeinoelamalle syntyvéat
keskeisella verkolla. Taméan vuoksi on oleellista, ettéd lisdrahoituksen turvin poistetaan
korjausvelka ensisijaisesti keskeiselta vaylaverkolta. On myés tarkeaa, etta korjausvelan
kasvu muulla verkolla saadaan hidastumaan.

Jotta korjausvelkaa voidaan poistaa keskeiselta verkolta ja vdhentaa korjausvelan kasvua
muulla verkolla, tarvitaan vdhintdan 150 milj. euron tasokorotus vuodessa perusvaylan-
pidon méaararahaan.

Kuvassa 9 on esitetty korjausvelan kokonaisméaréan kehittyminen. Nykyrahoituksella vel-
ka jatkaa tasaista kasvuaan ja olisi vuonna 2027 noin 3,7 mrd euroa. Sadan miljoonan
lisdrahoitus pitaisi korjausvelan kokonaismaaran ennallaan ja 150 miljoonan lisarahoitus
vahentaisi sitd nykytasosta noin neljanneksen eli 1,9 mrd euroon. Talldin korjausvelkaa
olisi noin puolet vahemman kuin nykyrahoitustason jatkuessa vuonna 2027.

Korjausvelan kehittyminen eri rahoitustasoilla

4000
3500 —

= nykyrahoitus

e +100M/Vuosi
2500
/ e +150M/vuoOsi
2000
— 1200
1500 e— 1250
1000 <~

+300

korjausvelka M€

500

2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027

Kuva 9: Korjausvelan kehittyminen eri rahoitustasoilla.
Lisarahoitus mahdollistaisi seuraavat vaikutukset:

¢ maanteiden paallystysohjelmaa voidaan pidentaa ja kevyiden toimenpiteiden si-
jasta voidaan tehda elinkaaritehokkaampia raskaita toimenpiteita

e maantie- ja ratasiltojen, rautateiden vaihteiden sekd sahko- ja turvalaitteiden
korvausinvestointeja voidaan lisata tarvetta vastaavaksi

e ratapihojen korvausinvestointeja voidaan lisaté ja samalla niitéd voidaan moderni-
soida nykyisia liikennetarpeita vastaaviksi

e ratojen paallysrakenteen korvausinvestointeja seka routa- ja pehmeikkékohtien
parantamisia voidaan lisata

e liikenteen palveluiden jarjestelmia ja laitteita voidaan uusia tarpeiden mukaisesti.

Nailla toimilla pystyttéisiin vahentdmaan maanteiden ja rautateiden nopeus- ja painora-
joituksia seka parantamaan liikenteen tasmallisyytta.

Jos korjausvelkaa poistetaan ja uuden kasvua ehkaistdan 150 miljoonalla eurolla vuosit-
tain, tasta esimerkiksi noin 85 milj. euroa voitaisiin kohdentaa tieverkolle ja tasta puolet
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paallysteille. Tassa esimerkissa rautateille kohdennettaisiin 55 milj. euroa ja vesiteille 10
milj. euroa.

Talléin huonokuntoisen tieverkon lisdantyminen hidastuisi vuodessa noin 500 km. Kes-
keiselld verkolla korjausvelan poisto olisi siirtymista kevyista rankempiin toimenpiteisiin.
Huonosta vaylien kunnosta johtuvat paino- ja nopeusrajoitukset saataisiin poistettua
keskeiselta tieverkolta. Parempi kunto helpottaisi talvihoitoa ja sita kautta turvallisuutta
ja matkojen ennustettavuutta.

Painorajoitetut sillat poistuisivat pééatieverkolta ja todennakoéisesti seututieverkolta.

Rautateilla nopeus- ja painorajoitukset johtuvat silloista, tunneleista ja pehmeikoéista.
Lisdrahoituksella niita voidaan vahentaa kriittisimmisté kohteista. Turvalaitteiden hallittu
uusiminen vahentaa liikenteen hairiéta ja parantaa junaliikenteen tasmallisyytta.

3.6 Korjausvelan vahentamisen rahoittaminen

Selkein tapa lisata perusvaylanpidon rahoitusta on normaali talousarviorahoitus. Kaytan-
ndssa hallitus kohdentaisi perusvaylanpitoon hallituskauden menokehyksessa riittdvan
rahoituksen. Lisarahoitusta on mahdollista saada jossain maarin myds maararahojen uu-
delleenkohdentamisella.

3.6.1 Maararahojen uudelleen kohdentaminen

Liikennepoliittisessa selonteossa 2012 esitettiin maararahojen uudelleen kohdentamista
hallinnonalan sisalla. Selonteossa esitettiin, ettd kehittdmisinvestoinneista siirretdan 100
M€/v liikenneverkon pieniin investointeihin ja yll&pitoon vuodesta 2016 alkaen.

Valtioneuvoston kevéisessa kehyspaatoksessé toteutettiin valtiontalouden sopeuttamis-
toimenpiteité. Perusvaylanpidon osalta tama tarkoitti sité, etté suunniteltu vaylanpidon
maararahojen uudelleen allokointi siirtamalla 100 milj. euroa vuodesta 2016 lahtien vay-
laverkon kehittdmisesta perusvaylanpitoon ei toteudu. Lisaksi vuoden 2015 perusvaylan-
pidon maaréarahoja osoitettiin 100 milj. euroa aiempaa vAhemman. Toisaalta hallituksen
linjaaman kasvutoimenpiteita koskevan paatdoksen mukaisesti liséattiin perusvaylanpitoon
20 milj. euroa v. 2014 seka 30 milj. euroa v. 2015. Vuoden 2015 talousarvioesityksessa
perusvaylanpitoon ehdotetaan liséksi 30 milj. euron korotusta kehyksiin nahden.

Talla hetkella ollaan tilanteessa, jossa kehittdmishankkeista voidaan siirtdé perusvaylan-
pitoon maarédrahoja mahdollisesti vasta aikaisintaan vuonna 2018, mutta suuremmassa
maarin vasta vuonna 2019. Korjausvelan vahentamisen rahoittaminen siirtamalla maara-
rahoja LVM:n hallinnonalan sisalla ei siten ole mahdollista lyhyella aikavélilla. Vastaavasti
maararahojen siirtaminen muilta hallinnonaloilta valtion talouden kehyksen sisalla ei ole
kaytdnndssa mahdollista.

Kehittamisen vuosittaiseksi maararahatasoksi on maaritelty 377 milj. euroa vuodesta
2016 alkaen. Vuonna 2016 jo kaynnissé olevien ja vuoden 2015 talousarvioon ehdotettu-
jen investointien maararahatarve on kuitenkin 445 milj. euroa. Jos vuodesta 2018 alkaen
kehittamisinvestointeihin varatusta maararahasta siirrettaisiin perusvaylanpitoon esim.
50 milj. euroa vuodessa ja kun elinkaarihankkeiden rahoitustarve on noin 120 milj. euroa
vuodessa, tdma tarkoittaisi, ettd uusiin kehittamishakkeisiin voitaisiin hallituskaudella
kayttaa yhteensa noin 800 milj. euroa.

3.6.2 Muu mahdollinen lisarahoitus

Tiemaksut ovat yleisia maailmalla, mutta niilla ei yleensa rahoiteta perusvaylanpitoa
vaan uusia hankkeita kuten silta-, tunneli- tai moottoritiechankkeita. Taten kayttajamak-
sut eivat ole ratkaisu perusvaylanpidon rahoitustarpeeseen.
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Toinen vaihtoehto olisi kerata perusvaylanpidon lisamaararahoja vastaava maara verojen
korotuksella. Usein on esitetty esim. polttoaineveron korottamista ja lisatulojen korva-
merkitsemista perusvaylanpitoon. Talloin lisdrahoitus kerattaisiin nimenomaan tieverkon
kayttajilta. Verojen korvamerkintadn on yleensa suhtauduttu kriittisesti, koska valtion
menoja ja tuloja tarkastellaan erilldan toisistaan. Verot ovat yleiskatteellisia. Verojen
korvamerkintd saattaisi johtaa siihen, etta joku meno olisi muuttumaton, vaikka esim.
valtiotaloudellinen tilanne muuttuisi merkittavasti.

3.7 Budjetoinnin kehittdminen

Nykyinen budjettirakenne, jossa koko perusvaylanpito on yhdella momentilla, on jousta-
va ja mahdollistaa myds nopeasti tarvittavat siirrot eri tuoteryhmien valilla. Ongelmana
kuitenkin on, ettd kokonaisuus hamartyy. Varsinkin alueelliset pienet investoinnit ovat
vahentyneet huomattavasti ja niitd rahoitetaan enenevéssa maarin yhteisrahoituksena,
esimerkiksi kunnat osarahoittavat usein niille tarkeita pienia investointeja. Paatdoksente-
koa varten tulee talousarviointia kehittd&é paatdoksentekoa varten selkeaksi ja lapinaky-
vaksi. Pieniin alueellisesti téarkeisiin investointeihin on varattava rahoitus.

3.8 Valtionapu yksityisteille

Suuri kuva maaseudulla on siirtyminen fossiilitaloudesta biotalouteen. Biotalouden arvioi-
daan tarjoavan Suomelle tulevaisuudessa merkittévia kilpailumahdollisuuksia globaaleilla
markkinoilla. Toiminnan kehittdmisen ja uusien innovaatioiden perusedellytyksena on
kuitenkin raaka-aineiden saannin turvaaminen toimivilla kuljetusyhteyksilla. Yksityistei-
den merkitys onkin kaupungistumisesta huolimatta kasvussa.

Kaupunkien laheisella maaseudulla korostuvat asumisen tarpeet, odotukset ovat hyvassa
paivittaisessd hoitotasossa. Yha lisdantyvat liikkuvat palvelut edellyttavat yllatyksetonta
yksityistieverkkoa. Kaupunkien laheisella maaseudulla on runsaasti myo6s yritystoimintaa,
osalla myos raskasta liikennetta, joka edellyttdd myds hyvaa tiestdon rakenteellista kun-
toa.

Ydinmaaseutu on viljanviljelyksen paaaluetta, jolloin tieston kantavuusvaatimukset ko-
rostuvat. Harvaan asuttu maaseutu on metsatalouden, maidontuotannon ja vapaa-ajan
aluetta. Tiestoltd vaaditaan hyvaa kantavuutta, paivittainen hoitotaso voi olla alempi.

Elinkeinoelaman ja asutuksen kannalta tarkeimmat yksityistiet on voitava pitaa tarvet-
taan vastaavassa kunnossa myo0s ei-lisadntyvan tai jopa vahenevan julkisen rahoituksen
tilanteessa. Tienpidon ja valtioapujen on oltava tehokasta, mikéd vaatii mm. tiekuntia
suurempia kokonaisuuksia.

Yksityisteiden valtionapu on vaihdellut suuresti. Vuonna 2005 valtionapu oli 13,9 milj.
euroa ja vuoden 2015 talousarvion mukaan se on 3 milj. euroa, josta lauttapaikkojen
avustamiseen kaytetaan 2 milj. euroa ja ainoastaan 1 milj. euroa yksityisteiden paran-
tamiseen. Nykyinen méaararahataso on taysin riittdmatén. Vuosina 2009-2012 valtion-
avun suuruus oli 23 milj. euroa vuodessa, koska tuolloin yksityisteiden valtionapua lisat-
tiin valiaikaisesti 10 milj. eurolla vuodessa puukuljetusten varmistamiseksi. Samalla
muutettiin yksityisteiden lainsdddantoé véliaikaisesti siten, ettd valtionapua sai myontaa
myos puukuljetusten kannalta merkittaville yksityisteille.
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4. Liikenneverkon kehittaminen

4.1 Tilannekatsaus liikenneverkon kehittamisen nykytilaan

Liikennepoliittiset selonteot ovat linjanneet hallituskauden investoinnit seka
luoneet suuntaa seuraavien vaalikausien investoinneille. Tama on tuonut tarvit-
tavaa pitkajanteisyyttd, mutta myds sitonut myds seuraavan hallituksen paa-
tosvaltaa.

Liikenneinvestointeihin on vuodesta 2008 alkaen kaytetty 350 milj. eurosta la-
hes 700 milj. euroon vuodessa.

Vuodesta 2016 lahtien kehys on 377 milj. euroa kaikki valtion kehittamisinves-
toinnit mukaan lukien. Vuonna 2016 jo paatettyjen hankkeiden edellyttama ra-
hoitus ylittaa kehystason selvasti.

Liikennepoliittisessa selonteossa paatettiin toteuttaa uusia kehittamishankkeita 1,0 Mrd
euron edesta vuosittaisten kehysten sallimissa puitteissa. Selonteon hankeohjelman va-
linnassa noudatettiin hallitusohjelman kirjausta: "Tarkeita ovat suuria liilkenneméaéaria pal-
velevat, talouskasvua tukevat, kustannushyo6tysuhteeltaan parhaat, lilkenneturvallisuutta
edistavat, paastoja vahentavat ja maakunnallista merkitystd omaavat hankkeet.” Muita
nakokulmia ovat mm. alueellinen tasapuolisuus, elinkeinoelaméan kilpailukyky, verkollinen
rooli (runkoverkot ja solmupisteet) seka suuret liikennemaarat ja kasvukeskukset. Suurin
osa hankkeista on olemassa olevan liikenneverkon parantamista ja aivan uutta korvaa-
vaa liikennevéylaa toteutetaan E 18 Hamina - Vaalimaa hankkeessa. Lahtokohtana olivat
alueellisesti tarkeimmat hankkeet, joista viela priorisoitiin vaikuttavin osa.

Kehyspaatoksissa on kehittamishankkeiden vuosittain valtion rahoitus maaritelty 377
milj. euron suuruiseksi vuodesta 2016 lahtien, kun rahoitus viela vuonna 2013 oli 570
milj. euroa. Kehittdmishankkeista kolme hanketta on siirretty toteutettavaksi perus-
vaylanpidon momentilla budjettiteknisista syista, mutta nekin sisaltyvat vuosittaiseen
kehittamisen kehykseen. Erityisesti maantieverkon kehittamishankkeiden urakoihin liittyy
yleensa myo6s kuntien katuverkkoon kuuluvia osia, joiden menoista vastaavat kunnat
itse. Tietyissa hankkeissa kunnat ovat maksaneet my@s osan valtion omaisuudeksi jaa-
vista hankeosien menoista saamiensa maankayttohyotyjen perusteella. Lisaksi valtio voi
myontad avusta suurten kaupunkiseutujen raideliikennehankkeisiin, joista tdman halli-
tuksen aikana on kaynnissa Lansimetro.

Liikennepoliittisen selonteon kehittamishankkeiden toteutuminen

Liikennepoliittisen selonteon yhteydessé paatetyisté liikennehankkeista puuttuu tamén
vuoden lisdbudjettien ja ensi vuoden talousarvion hyvaksymisten jalkeen paatokset Yli-
vieska-lisalmi-Kontiomaki ratayhteyden parantamisesta (sahkoéistys) ja Helsingin ratapi-
han toiminnallisesta parantamisesta. Kehysriihipaatoksessa sanotaan, etta Ylivieska-
lisalmi-Kontioméaki ratayhteyden parantamista ei sisallyteta taman hallituksen kehyspéaa-
tokseen. Kevaan kehyspaatoksessa Helsingin ratapiha ja osa paarataverkon routa- ja
pehmeikkdkorjauksista seké raakapuuterminaaleista sisdltyy uudelle kehysvarausmo-
mentille (31.10.22):
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Taulukko 3: Kehysvarausmomentti, milj. euroa

VM:n kehyskanta 2015-2018 26.3.2014 [2015 2016 2017 2018
.22 Uusi kehysvarausmomentti, kehit-|0,00 1,00 25,00 (76,35
taminen
- routa-ja pehmeikko 10,00 22,00
- raakapuutermi- 5,00 5,00
naalit
- Helsingin rata- 1,00 10,00 (20,00
piha
- Nimetdn hankevaraus 29,35

Muita kuluvan vaalikauden kehittamishankkeita

Selontekohankkeiden lisaksi hallituskaudella on paatetty/ollaan paattdmassa seuraavat
uudet kehittdmishankkeet (kustannukset yhteensa n 130 M€):

- Keski-Pasilan lansiraide

- Lansimetron liityntaliikenne

- Kt 77 Viitasaari-Keitele

-Vt 3 Arolampi

-Vt 148 Keravan kohta

- Savonlinnan syvavaylan siirtaminen

- Pannainen-Pietarsaari rataosan sahkoistys.

4.2 Eri hallitusten paattamat kehittamishankkeet ja miten sitovat vuosittaisia
kehyksia

Jokaisen hallituksen paatokset ovat sitoneet enemman seuraavien hallitusten
rahoitusta kuin hallituskauden rahoitusta.

Talla hetkella vasta vuodesta 2018 alkaen on mahdollista nykyisten kehysten
puitteissa aloittaa uusia investointeja tai siirtaa tarvittaessa rahoitusta inves-
toinneista esim. perusvaylanpitoon.

Kehittamishankkeille tulisi niistéd paatettdessa varata koko rahoitus 5-vuotisena
siirtomaararahana. Nain kukin hallitus ja eduskunta vastaisivat paattadmienséa
hankkeiden rahoituksesta, eika seuraavien hallitusten ja eduskuntien mahdolli-
suuksia sidottaisi.

Laajoja kehittdmishankkeita ei voi toteuttaa yhden hallituksen aikana ja kdytanndssa
kehittamishankkeet sydvéat aina seuraavienkin hallitusten kehysvaraa. Varsinkin isot yli
0,5 miljardin euron ratahankkeet jatkuvat viela kahden seuraavan hallituksen aikana.

Hankkeita ei voida myoskaan aloittaa valittomasti uuden hallituksen aloitettua toimintan-
sa. Kun hankkeista on viimeisten hallitusten aikana paatetty liikennepoliittisen selonteon
pohjalta, suurin osa hallituksen hankkeista alkaa vasta kolmantena tai neljantena halli-
tusvuotena ja hallituksen ensimmaisind vuosina aloitetaan vain joitakin hankkeita. Miten
nopeasti menokehykseen siséltyvien hankkeiden toteuttaminen voidaan aloittaa, riippuu
myo6s suunnitelmavalmiudesta. Tata on parantanut kehittamishankkeiden hankesuunnit-
teluun varattu erillisrahoitus, jota voidaan kayttaa suunnitteluun, jonka perusteella saa-
daan hankkeelle toteutuslupa eli tie- ja ratasuunnittelu, vesilupasuunnittelu seka nopean
toteuttamisen mahdollistava rakennussuunnittelu.

Liikennevirasto laatii menokehyksen hankkeista vuosirahoitussuunnitelman. Vuosittaisen
maararahan puitteissa on Liikennevirastolla ollut mahdollisuus LVM:n tilijaottelupaatoksil-
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la tarkistaa hankkeiden toteutusta. Mikéli jonkun hankkeen eteneminen esimerkiksi kil-
pailutuksesta tehdyn markkinaoikeusvalituksen takia ei etene, on maararahaa voitu siir-
taa kaytettavaksi toisilla hankkeilla. Kehittdmishankkeille talousarviossa myénnetty maa-
raraha on virastolla kdytdssa kolme vuotta. Kukin hanke toteutetaan sille myénnetyt ko-
konaismaararahan tai valtuuden puitteissa.

Oheisessa kuvassa on esitetty kolmen hallituksen pdattamien valtion verkon kehitta-
misinvestointien hankerahoitus ja miten hankkeet ovat sitoneet rahoitusta eri hallitusten
toimikautena. Kuten kuva osoittaa, kehittdmishankkeet sitovat enemman seuraavien hal-
litusten rahoitusta kuin hallituskauden rahoitusta.

Selva parannus tilanteeseen olisi siirtyminen valtuusmenettelysta siihen, etta hankkeista
paatettéessa niille varataan koko tarvittava rahoitus 5-vuotisen siirtoméaararahana. Siten
kukin hallitus vastaisi paattamiensa hankkeiden rahoituksesta, vaikka hankkeiden toteu-
tus jatkuu useidenkin hallitusten ajan.
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Kuva 10: Liikenneinvestointien rahoitus, milj. euroa (2013 asti kaytetty rahoitus, 2014
kaytdssa oleva, 2015 alkaen suunniteltu), valtion osuus, ei sisdllda maanhankintaa

Kun investointien rahoitustasoa on vahennetty, on seuraavalla hallituksella kehysten
puitteissa mahdollisuus aloittaa vain vahan uusia hankkeita. Ohjelmoinnissa on liséksi
otettava huomioon, etta hankkeelle on osoitettavissa aloitusvuoden jalkeisille vuosille
riittava rahoitus, jotta toteuttaminen on kustannustehokasta.

Seuraavassa kuvassa on tarkasteltu, millaisiin kohteisiin suurten investointien rahoitus
on kohdistettu viimeisen kolmen eri hallitusten paattaminé. Jokainen hallitus on paatta-
nyt yhden ison yli 600 M€ E18 — tien PPP -hankkeen:

- E 18 Lohja-Muurla, 700 M€; Vanhasen | -hallitus

- E 18 Koskenkyla-Kotka, 650 M€; Vanhasen Il -hallitus

- E 18 Hamina-Vaalimaa, 660 M€; Kataisen hallitus
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Vanhasen Il -hallitus paattamien hankkeiden euromaéréa on suurin 2,7 Mrd euroa. PPP -
hankkeen ohella hallitus on paattanyt kahdesta isosta ratahankkeesta:

- Kehéarata 489 M€

- Pohjanmaa ratahankkeet (Seinajoki-Oulu Il ja Kokkola-Ylivieska) 674 M€
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B Aiemmin paatetyt hankkeet M Hallituksen 2004-2007 paattama
 Hallituksen 2007-2011 paattama M Hallituksen 2011-2015 paattama

Kuva 11: Eri hallitusten kdynnistamien hankkeiden vaatima rahoitus vaalikausittain, milj.
euroa, valtion osuudet, ei sisédlla maanhankintaa

4.3 Liikenneverkon kehittamistarpeet

Suomen Kilpailukyvyn ja kestavan talouskasvun varmistaminen edellyttad mat-
ka- ja kuljetusketjuilta toimivuutta ja joustavuutta. Naita tavoitteita voidaan
edistdd monin eri toimenpitein ennen isoja kehittamishankkeita.

Kehittamistoimia tulisi kohdentaa kasvua tuottaviin toimenpiteisiin, isoille kau-
punkiseuduille seka tarkeimmille ulkomaanyhteyksille. Erityisesti tulisi priori-
soida elinkeinoelamén, alueiden ja yhdyskuntien muutosten kannalta tarkeat
pienet parannustoimet.

Nykyisin pienet parantamishankkeet rahoitetaan perusvéaylanpidon momentilta. Perus-
vaylanpidon rahoitustaso ei kuitenkaan mahdollista muuttuvan maankaytén ja elinkei-
noelaméan edellyttaméaa pienta parantamista, kuten eritasoliittymien, keskikaiteiden ja
kevyenliikenteen vaylien rakentamista tai meluntorjuntaa. N&aista suurin osa valtionkin
vaylaverkolle tehdaan kuntien rahoituksella. Erityisesti tieverkolla rahoitusta tulisi koh-
dentaa kohdistaa varsin pieniin liikenteellisiin ongelmakohtiin eikd koko yhteysvalien pa-
rantamiseen.

Pienten parantamishankkeiden rahoittamiseksi liikennepoliittisessa selonteossa esitettiin
100 milj. euron siirtoa kehittamista perusvaylanpitoon. Tama siirto tehtiinkin kevaan
2013 kehyspaatoksessd, mutta valtiontalouden tilanteen vuoksi saastét kohdennettiin
tuohon siirrettavaan osuuteen. Pienten parannustoimien turvaamiseksi kehittdmisinves-
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toinneista voitaisiin siirtad 50 milj. euroa perusvaylanpitoon tai siirtdd parannustoimet
kehittamiseen ja korvamerkité niihin rahoitus esimerkiksi teemojen muodossa.

Ratapuolella panostetaan olemassa olevan vaylaverkon toiminnalliseen parantamiseen
kohtauspaikkoja ja kaksoisraideosuuksia parantamalla. Ongelmallisia ovat ratapihat, jot-
ka ovat korjausten tarpeessa seka kunnon ja toiminnallisuuden osalta. Tulee miettia to-
teutusmalleja, joissa ainakin osa rahoituksesta saadaan kohteen maankayttéhyodyista.

Vesivaylilla parantamistarpeet liittyvat vaylien syventamiseen, jotta mahdollistettaisiin
aiempaa suurempien alusten liikennoéinti kuljetustehokkuuden turvaamiseksi.

Uusia isoja investointeja toteutetaan, jos ne ovat kannattavia ja tuottavat Suomelle mer-
kittdvaa hyotya. Tama edellyttaa riittdvaa panostusta suunnitteluun ja investoinnin kaik-
kien vaikutusten realistiseen arviointiin. Parhaaseen tulokseen paastaan, kun myés hyo-

tyjat osallistuvat sek& suunnitteluun etta rahoitukseen.

Suuria investointeja ovat viela selvitysvaiheessa olevat kaupunkiseutujen joukkoliiken-
teen laatukaytava hankkeet. Liikennepoliittisessa selonteossa on linjattu, etta valtio
avustaa metron ja kaupunkiraitioteiden rakentamista 30 %:lla. Valtion osallistuminen ja
rahoitusosuudet paatetadn kuitenkin tapauskohtaisesti erikseen. Talla hetkella valtio ra-
hoittaa nain Lansimetron toteuttamista. Tata avustusta ei ole laskettu liikennehankkeiden
kehyksiin.

TEN-T-verkko

Suomen tulee kehittaa liikenneverkkoa osana Euroopan liikenneverkkoa, mutta kuitenkin
perustuen Suomen liikennetarpeiseen harvaanasuttuna ja EU:n muusta liikenneverkosta
erillisena maana. Talloin myds teknillisista vaatimuksista voidaan tehda poikkeuksia.
Ydinverkkokaytévien osalta Suomi on jo panostanut verkon kehittamiseen. E 18 mootto-
ritie, rataverkon parantaminen Helsingista Pietariin sek& Helsingistd Ouluun on jo toteu-
tettu tai paatetty. Lisatarpeet kohdistuvat erityisesti yhteyksiin satamiin ja lentokentille
ja ratapihojen parantamiseen.

4.4 Tuottavuuden parantaminen kehittamishankkeissa

Rakentamisen tuottavuuden parantuminen on ollut heikkoa.
Tiedonhallinnalla ja tietotekniikan paremmalla hyddyntamisella tuottavuutta
voidaan parantaa.

Pitkan aikavalin strateginen suunnitelma parantaisi myos tuottavuutta.

Rakennusalan tuottavuus on parantunut huonosti verrattuna teolliseen toimintaan. Erityi-
sesti infrakohteet ovat varsin yksiléllisid ja siten vaikeasti tuottaa teollisesti. Kayttamalla
nykyistd paremmin tietotekniikkaa ja tiedonhallintaa suunnittelusta rakentamiseen ja
edelleen kaytonaikaiseen liikenteen ja vaylan kunnon hallintaa, voidaan my6s infrahank-
keissa parantaa tuottavuutta. Liikennevirasto edellyttaa tietomallin kdytt6a hankesuun-
nittelussa ja rakentamisessa 1.5.2014 alkavissa tdissd. Suomessa on yhteisena kehitys-
tyond maaritetty infrahankkeiden tiedon-siirtoformaatti InfraModel 3, joka on hyvaksytty
myo6s alan kansainvaliseksi standardiksi.

Liikennevirasto kehittda yhdessa kuntien ja infra-alan kanssa hankintamenettelyja, joissa
paremmalla yhteisty6lla mahdollistetaan tuottavuuden parantuminen paremman yhteis-
tyon ja innovaatioiden avulla. Toteutusmalli maaritetaan siten, etta sen avulla parhaiten
voidaan hallita tilaajan ja toteuttajan riskit ja elinkaarikustannuksiltaan laadukkaat rat-
kaisut.
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Lainsaadanto edellyttaa, ettad isot vaylahankkeet edellyttavat suunnitelmia, jotka voidaan
hyvéksya vasta lainvoimaisen kaavan merkinnalla. Tama johtaa kaytadnnéssa 10 vuoden
suunnitteluun, ennen kuin rakentaminen voidaan aloittaa. Myds Suomessa pitaisi siirtya
monissa Euroopan maissa kaytdssa olevaan menettelyyn, joissa lilkenneinvestoinneista
tehd&an noin 12 vuoden strateginen suunnitelma eduskunnan kasittelya varten. Suunni-
telma ohjaa hankkeiden suunnittelua ja toteuttamista.

5. Liikenneverkon rahoitusmallit

Talousarviorahoitus on ollut ja tulee olemaan keskeisin tapa rahoittaa perus-
vaylanpitoa ja kehittdmisinvestointeja. Talousarviorahoitusta on kuitenkin tay-
dennettava muilla rahoitus- ja hankintamalleilla.

Investointimenoja voidaan jaksottaa pidemmalle ajanjaksolle elinkaarimallin tai
valtion sisaisen lainamallin avulla. Investointien jaksottamisen yhteenlasketut
vuosikustannukset eivéat saisi kuitenkaan sitoa liikkaa kehittamisinvestointeihin
valtion talousarviossa osoitetuista maararahoista.

Kehittamisinvestointien rahoittamispohjaa taytyy laajentaa. On perusteltua,
ettd hankkeista hydtyvat tahot osallistuvat hankkeiden rahoitukseen nykyista
enemman.

Valtion talousarvion ulkopuolinen liikkennerahasto on yksi ratkaisu rahoituson-
gelmaan.

5.1 Nykyisin kaytossa olevat rahoitusmallit

Kehittamisinvestointeja toteutetaan nykyisin useilla erilaisilla toteuttamis- ja rahoitus-
malleilla. Kaikista valtion kehittamishankkeista paattda eduskunta hankekohtaisesti valti-
on talousarviomenettelyssa. Pdasaantoisesti liikennevaylien kehittamisinvestoineista val-
tiolle aiheutuvat menot rahoitetaan vuosittain osoitettavilla maararahoilla. Eraiden hank-
keiden osalta valtiolle kuuluva meno maksetaan vasta hankkeiden liikenteelle avaamisen
jalkeen ja hankeen menot rahoittaa valiaikaisesti kunta tai muu ulkopuolinen toimija.
Lisdksi Liikennevirasto on saanut eduskunnalta valtuuden ostaa palvelua, joka sisaltaa
hankkeen rakentamisen, rahoituksen ja sopimusaikaisen yllapidon ja hoidon 15-25 vuo-
den ajalta.

5.1.1 Talousarviorahoitus

Talousarviorahoitus on normaali menettely valtion vastuulle kuuluvien investointien osal-
ta. Hankkeelle mydnnetdan valtuus ja menot budjetoidaan hankkeen toteutumisen mu-
kaisesti valtion talousarvioon. Investointi rahoitetaan siis rakentamisaikana valtion talo-
usarviosta myonnettavilla maararahoilla. Menot myds kirjataan talousarviokirjanpidon
momentille menon aiheuttamisvuonna.

On esitetty valtuusmenettelystd luopumista siten, etta budjettirahoitteiselle hankkeelle

budjetoidaan kerralla viisivuotinen siirtoméaara. Talla menettelylla pienennetaan oleelli-

sesti nykyisen valtuusmenettelyn monimutkaista kirjanpitoa ja samalla mahdollistetaan
hankkeiden tehokas toteuttaminen. Sen sijaan jalkirahoitus- ja elinkaarimallissa kaytet-
taisiin edelleen valtuusmenettelya.

Mallin hyvat puolet
- Talousarviorahoitus on tasapuolinen, selkea ja lapindkyva
- Vakiintuneet menettelytavat
- Kiintea yhteys menosaantootn ja kehysmenettelyyn ja siten menojen hallintaan
- Suorat rahoituskustannukset alhaisimmat mahdolliset
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- Hankemaararahat menevat kokonaisuudessa rakentamiseen eikad hankkeen ve-
lan hoitoon

Mallin huonot puolet
- Suuret hankekokonaisuudet luovat paineita finanssipolitiikan sadnt6ja kohtaan
- Kehys- ja tasapainorajoitteet rajoittavat hankkeiden ohjelmointia
- Hankemé&ararahojen sisallyttaminen talousarvioon sek& hankkeiden ajoitus ja kus-
tannukset ovat riippuvaisia hankkeiden kokonaismaaralle asetetuista kehys- ja ta-
sapainorajoitteista; mahdollisesti myds suhdannetekijdista
- Riskien hallinta lahtokohtaisesti valtion ja veronmaksajien vastuulla

5.1.2 Jalkirahoitusmalli

Jélkirahoitusmallilla tarkoitetaan niité valtion investointihankkeita, joiden rakennusaikai-
set kustannukset maksaa ulkopuolinen taho (kunta tai yritys) valtion maksaessa osuu-
tensa takaisin hankkeen valmistuttua. Takaisinmaksu tapahtuu yleensd muutaman vuo-
den kuluttua valmistumisesta yhdessa tai kahdessa erassa, lahtdkohtaisesti ilman kor-
koa. Esimerkiksi Talvivaaran kaivoksen rautatieyhteys on toteutettu talla mallilla.

Mallin hyvat puolet
— Mahdollistaa hankkeiden aikaistamisen ja nopeamman toteutuksen, jolloin hank-
keen hyodyt realisoituvat nopeammin
— Malli on valtiolle edullinen, koska se ei lisda rahoituskuluja

Mallin huonot puolet
— Jalkirahoitus rajoittaa tulevien vuosien liikkumavaraa kehyksissa
— Kunnat voivat olla epatasa-arvoisessa asemassa (“varakkaiden kuntien ohituskais-
ta_")
— Liikenneinvestointien kokonaisvaikuttavuus ja tuottavuus saattaa heiketa jos ra-
hoituksen saatavuudesta muodostuu valikoiva tekija

5.1.3 Elinkaarimalli

Elinkaarimallissa (tunnetaan myds PPP) palveluntuottaja (tieyhtid) rahoittaa, suunnitte-
lee, toteuttaa, kunnossapitda hankkeen sopimuksen mukaisen 15...25 vuoden ajan.
Eduskunta antaa Liikennevirastolle valtuuden elinkaarihankkeen toteuttamisesta. Palve-
lun tuottamisesta tieyhtidille maksetaan vuotuista palvelumaksua, jota vastaavasta méaa-
rasta eduskunta paattda vuosittain talousarvion hyvaksymisen yhteydessa. Elinkaarimal-
lilla toteutettuja hankkeita ovat Jarvenpaa-Lahti moottoritie, E18 Lohja-Muurla seka E18
Koskenkyléa-Kotka. Elinkaarimalli soveltuu lahinna isojen kehittamishankkeiden toteutus-
malliksi, parhaiten uudishankkeiden, joiden toteuttamiseen ei sisally isoja riskeja. Kay-
tannosséa elinkaarimalli on hankintatapa eiké& rahoitusmalli, koska hankkeen lopullinen
maksaja on valtio. Elinkaarimallia tulisi soveltaa ainoastaan, jos on edullisempi tapa to-
teuttaa hanke kuin perinteinen budjettirahoitus. Vertailua hankaloittaa se, ettad elinkaari-
hankkeen kustannuksiin lasketaan rahoituskustannukset, mutta talousarviorahoituksella
toteutettuihin hankkeisiin ei, vaikka my6s muissa kohteissa valtio ottaa niihin lainaa ja
maksaa rahoituskustannukset. Samoin elinkaarihankkeen kustannuksiin lasketaan uuden
vaylan kunnossapitokustannukset sopimuskauden ajalta.

Mallin hyvat puolet
- Mahdollisuus hankkeiden nopeampaan toteutukseen
- Mahdollisuus parempaan tehokkuuteen ja laatuun
- Riskin hallinta ja se, etta samalla rahoitetaan my6s sopimuskauden pituinen ylla-
pito, joka varmistaa lopputuotteen laadun pitkaaikaisesti
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Mallin huonot puolet
- Sitoo valtion varoja useaksi vuodeksi ja kaventaa tulevien hallitusten mahdolli-
suuksia aloittaa uusia hankkeita
- Rahoituksen korkeat kustannukset
- Riskien maarittely
- Monimutkainen sopimusmalli, tarjouksien vahyys ja isot tarjouskustannukset

5.1.4 Muut mallit
Ylla olevien mallien liséksi voidaan tunnistaa myds hyétyja maksaa malli ja yhteishanke.

Hyotyja maksaa ja yhteishanke

Joissain tapauksissa kunta tai joku muu ulkopuolinen taho haluaa saamansa hyddyn pe-
rusteella maksaa osan valtion vastuulle kuuluvista menoista. Yleensad hankkeeseen liittyy
myo6s rahoittajan omia investointeja. Esimerkki tallaisesta hankkeesta on vuonna 2012
valmistunut Keha | Turunvayla-Vallikallio hanke, jossa valtion osuus kustannuksista oli
61 % ja Espoon 39). Toinen esimerkki on Kilpilahden tieyhteys, jossa yritys, kunnat ja
kuntien liikelaitos maksoivat 47 % ja valtio 53 % kustannuksista.

Yhteishanke muodostuu useamman organisaation vastuulla olevien vaylien investointiko-
konaisuudesta. Hankkeen toteutus perustuu tehtyyn sopimukseen ja kaytantoon, etta
yksi sopimusosapuoli toteuttaa hankkeen. Hyva esimerkki yhteishankkeesta on Keharata.
valtio vastaa ratatoistd ja Vantaan kaupunki eréistd asemista ja kaduista. Lisaksi Finavia
rahoittaa Lentokenttdaseman.

Naiden mallien hyvia puolia ovat

- vaylainvestoinnin rahoitusrasituksen kohdistaminen hyédyn saajille sen sijaan, et-
ta kaikki veronmaksajat osallistuvat investoinnin rahoitukseen

- ei aiheuta jalkirahoitustaakkaa

- hankkeiden aikaistus jossakin maarin

- voidaan toteuttaa suuria, useampien tahojen hankekokonaisuuksia kokonaistalou-
dellisesti samassa yhteydessa

- eri osapuolten hankkeiden yhdistdmisella voidaan saavuttaa skaalaetua ja pienen-
téaa hankkeen hallinnollisia kustannuksia

- suunnitellaan liikenteellisiin tarpeisiin ja molemmille tilaajaosapuolille on tarke&a
kustannusten hallinta. Korostuu erityisesti, kun teollisuus on toinen rahoittaja

Huonoja puolia:
- kuntien tasapuolinen kohtelu voi vaarantua maksuvalmiuden vaikuttaessa han-
keajoituksiin
- toteutusvaiheessa tehtéviin muutoksiin (esim. karsintatarve kilpailutuksen yhtey-
dessd) sopeutuminen vaatii hyvaa neuvotteluhalukkuutta ja yhteistyokykya osa-
puolten valilla

5.1.5 EU:n tukirahoitus

EU on myontanyt liikennehankkeille erilaisia tukia vuosina 1995-2013 noin 570 miljoo-
naa euroa. EAKR tukia on saatu liikennehankkeisiin 204 miljoonaa euroa ja TEN -verkolle
tarkoitettuja TEN -tukia 334 miljoonaa euroa. TEN-T tukea voi saada enintdan 20 %
hankkeen investointikustannuksista. Ennen vuotta 2009 saatiin myos INTERREG -tukia
rajaliikenteen hankkeisiin 35 miljoonaa euroa. Uusia tukimuotoja ovat ENPI ja pohjoisen
ulottuuden tuet.

Viimeisen viiden vuoden aikana on saatu EU-tukien maksatuksia vuosittain vajaa 30
M€/v.
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Taulukko 4: EU-tukien maksatukset vuosina 2009-2013, milj. euroa

M€ 2009 2010 2011 2012 2013
EAKR 17,8 9,1 10,4 18,2 9,6
TEN-T 7,8 22,9 11,6 8,5 22,7
Yhteensa 25,6 32,0 21,9 26,7 32,5
5.1.6 Eri mallien osuus kehittamishankkeiden rahoittamisesta

Kaikki valtion suoralla talousarviorahoituksella toteutettavien vaylahankkeiden maarara-
hat budjetoidaan momentille 31.10.77 Vaylaverkon kehittdminen. Jalkirahoituksella ra-

hoitettavat hankkeet budjetoidaan momentille 31.10.78 Eraat vaylahankkeet. Momentil-
le 31.10.79 Elinkaarirahoitushankkeet budjetoidaan kaikkien elinkaarihankkeiden valtion
rahoitusosuuden edellyttdmat maararahat.

Kehittamisinvestointien momenttien rahoitus ottaen huomioon vuoden 2014 lisdtalousar-
viot sekd vuoden 2015 talousarvioesitys vuosille 2015-2018 on esitetty seuraavassa
taulukossa.

Taulukko 5: Kehittamisinvestointien rahoitus vuosina 2014-2018

2014 2015 2016 2017 2018
- TAE ja LTA:t TAE arvio/kehys | arvio/kehys | arvio/kehys

(milj. euroa) Ao Sleatng e
Vaylaverkon kehittami-
nen (mom. 31.10.77.) 555 333 256 150 72
Eraat vaylahankkeet
(mom. 31.10.78) 25 22 56 58 0
Elinkaarirahoitushankkeet
(mom. 31.10.79) 72 98 106 101 126
Kehittamisinvestoinnit
yht. 652 453 418 309 198
Kehysvarausmomentti
(mom. 31.20.22) 1 25 76

Vuosien 2014—2017 valtiontalouden kehyksiin sisaltyi paatds, ettd vuodesta 2016 lukien
kehittamisinvestointien taso on vuosittain valtion rahoitusosuuden osalta 377 milj. euroa.
Tasoon sisaltyy myds jalkirahoitus ja elinkaarihankkeiden vuosittaiset maksut seka pe-
rusvaylanpidon momentilla toteutettavat liikennepoliittisessa selonteossa nimetyt hank-
keet yhteensa 100...150 M€/v. Vuosien 2015—-2018 valtiontalouden kehyksissa kehitta-
misinvestointien tasosta ei ole erillista paatosta.

Kehittamisinvestointimomentilla ei ole varauduttu &killisiin tarpeisiin ja taikka muutoksiin.
Liikkumavaraa voi syntya siita, etta jokin hanke toteutuu suunniteltua alhaisimmilla kus-
tannuksilla. Toisaalta jokin hanke voi toteutua ennakoitua suuremmilla kustannuksilla.

Kuvassa 12 on kuvattu, kuinka paljon eri rahoitustavat sitovat kehittamisinvestointeihin
varatusta maararahakehyksesta vuosina 2015-23. Kuvasta ndhdéan, etté vuosina 2016—
2018 elinkaari- ja jalkirahoitushankkeet sitovat kehittamisinvestointeihin kaytettavissa
olevista varoista vahan yli 40 %. Vuodesta 2019 lahtien, kun nykyiset jalkirahoitushank-
keet loppuvat, elinkaarihankkeet sitovat noin 30 % kehittdmisinvestointien méaararahois-
ta. Jos oletetaan, etta kehittamishankkeista siirretdan perusvaylanpitoon pieniin kehitta-
mishankkeisiin vuodesta 2019 lahtien 50 miljoonaa euroa, sitovat elinkaarihankkeet vuo-
desta 2019 lahtien noin 35 % kehittamishankkeiden méaéarérahoista.
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Kehitamisinvestointien prosentuaalinen jakaantuminen eri
rahoitustapojen kesken vuosina 2015-23
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Kuva 12 Kehittamisinvestointien prosentuaalinen jakaantuminen eri rahoitustapojen kes-
ken vuosina 2015-2023

Hankkeiden rahoituksen jaksottaminen pidemmalle ajalle merkitsee vaistaméatta, etta
uusiin kehittamishankkeisiin on tulevina vuosina véhemman mahdollisuuksia. Elinkaari-
hankkeiden vaikutusta kehittdmisinvestointeihin kdytettavissa oleviin méararahoihin voi-
daan kuvata seuraavalla taulukolla. Elinkaarimallihankkeiden osuus nousee yli 40 %:iin,
mikali seuraava hallitus rahoittaa vahan yli 200 miljoonan euron hankkeen elinkaarimal-
lilla. Taman takia on pidettéva huolta siitd, etté investointien jaksottaminen elinkaarimal-
lin avulla ei sido liikaa kehittdmisinvestointeihin varatuista maararahoista.

Elinkaarimallilla rahoitettavien Elinkaarihankkeiden Muihin kuin elinkaarihank-
uusien investointien méaara hal- | osuus kehittamisinves- keisiin kaytettavissa oleva
lituskaudella 2015-18 (koko- tointien maararahasta rahoitus vuodesta 2019
naisvaltuus) (377 M€) vuodesta 2019 | ldhtien
lahtien

100 M€ (225 M€) 36 % 241 M€

200 M€ (450 M£) 39 % 230 M€

300 M€ (675 M€) 42 % 219 M€

400 M€ (900 M€) 45 % 207 M€

500 M€ (1125 M€) 48 % 196 M€

5.2 Uudet toiminta- ja rahoitusmallit

5.2.1 Uudet toimintamallit

Liikennevirasto on pyrkinyt aktiivisesti kehittamaan uusia toimintamalleja, joiden avulla
voitaisiin parantaa eri rahoitusmallien sovellettavuutta ja huonoja puolia. Uusina ldhes-
tymistapoina on tuotu esiin mm. seuraavat:

Kehitetylla elinkaarimallilla pyritddn alentamaan elinkaarihankkeen rahoituskustan-
nuksia. Tama voisi tapahtua siten, etté tilaaja (esim. Liikennevirasto) rahoittaa noin
puolet hankkeen rakennuskustannuksesta suoraan rakennusaikana normaalilla talousar-
viorahoituksella, jolloin elinkaarimalliosuus muodostuisi hankkeen toisesta puoliskosta.
Nain hyddynnettéaisiin edullisempaa rahoitusta ja elinkaarimallin riskiallokaatiota.
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Allianssimallilla tarkoitetaan toteutusmuotoa, missa hankkeen eri osapuolet solmivat
yhteisen sopimuksen ja muodostavat allianssin. Hankkeen riskit ja hyodyt jaetaan etuka-
teen sovitulla tavalla, jolloin kenellakdan ei ole intressia lisata kustannuksia. Allianssi-
mallin perusperiaatteet ovat lapinakyvyys, luottamus, yhdessa sovittu riskien jako, yh-
teisvastuullisuus, ei-syyttely ja yhteinen paatoksenteko. Palveluntuottajan valinta perus-
tuu neuvottelumenettelyyn.

RSTY -malli eli ratkaise, suunnittele, toteuta ja yllapida, tarkoittaa elinkaarityyppistéa
mallia, mihin ei sisally tuottajan tarjoamaa rahoitusta. Toteuttajan sitoutuminen hank-
keeseen tapahtuu sopimusjarjestelyin. Lahtokohta mallille on ajatella, etté tehdaan vain
se, mik& on tarpeellista, ei yli-investoida. Parantamistoimenpiteet optimoidaan esim. yh-
teysviélia 5-15 vuoden sopimusaikana siten, etté liikennéintiolosuhteet ovat koko ajan
tilaajan asettaman rajojen puitteissa.

Rahoitusyhtiomalli on rahoitus- ja toteutusmalli, jossa valtio ja eri osapuolet perusta-
vat hanke/rahoitusyhtion, Rahoitus Oy:n. Yhti6 suunnittelee, rakennuttaa ja hankkii ra-
hoituksen investointiin. Oman pdaoman sijoituksesta vastaavat osakkaat ja muu rahoitus
hankitaan markkinoilta. Osakkaat takaavat lainat. Mallissa osapuolten maksuosuudet
sovitaan lapindkyvasti ja tasapuolisesti hyotyjen suhteessa. Valtio ja kunnat maksavat
osuutensa vuosittain Rahoitus Oy:lle. Valtion kannalta katsottuna kyse on siis erdanlai-
sesta elinkaarihankkeesta. Yksityinen Hankeyhtiomalli on muuten samanlainen kuin
rahoitusyhtiomalli paitsi, etta yksityisessa hankeyhtiomallissa yhtion perustavat yksityiset
tahot esim. eldkerahastot. Talldin valtion ja kuntien ei tarvitse sitoa padomaa hankkee-
seen. Toisaalta valtion ja kuntien maksut yksityiselle hankeyhti6lle ovat korkeammat
kuin rahoitusyhtiomallissa, koska koko hanke rahoitetaan yksityisella rahoituksella. Pisa-
ra-radan rahoitusmallia tarkastellut tydoryhma arvioi talousarviorahoituksen ohella rahoi-
tus- ja hankeyhtiomalleja Pisaran toteutuksessa. Pisara-rataa koskeva selvitys valmistui
marraskuussa 2014.

5.2.2 Infra Oy

Infra Oy:ll& tarkoitetaan pienta valtion kokonaan omistamaa osakeyhtiomuotoista asian-
tuntijaorganisaatiota, joka olisi erikoistunut valtion, kuntien ja yritysten yhteisten hank-
keiden rahoitukselliseen koordinointiin eli hankkimaan rahoitusta elinkaarihankkeille.
Taustalla on ajatus siita, ettd valtio saa lainaa pienemmilla rahoituskustannuksilla kuin
yksityiset toimijat, mista syntyva etu on tarkoitus kanavoida eteenpain. talla tavoin elin-
kaarihankkeiden rahoituskustannuksia voitaisiin pienentaa.

Valtion suora hankerahoitus hoidettaisiin Infra Oy kautta, jolloin rahoituskustannukset
saattavat tulla l&helle valtion rahoituskustannuksia. Infra Oy helpottaisi myds rahoituksen
hankintaa ja koordinaatiota silloin, kun rahoitukseen osallistuu useita tahoja.

Infra Oy:lle vélitettya rahoitusta ei voi tulkita finanssisijoitukseksi (eli kehyksen ulkopuo-
liseksi), kun sité kaytettaisiin liikenneinfrastruktuurin rakentamiseen eli yhteen valtion
perustehtavista. Infra Oy:n rahoittamia hankkeita tulisi siis kasitella samojen kehys- ja
velkaantumisrajoitteiden puitteissa kuin muitakin valtion liikennehankkeita.

Vaikka valtion oma lainanotto on selkeéasti huokeampaa kuin yksityisen tahon lainanotto,
on taman hyddyntaminen kiinni tavasta, miten hanke toteutetaan. Infra Oy-konseptin
hyddyntamismahdollisuudet ratkeavat viime kadessa huolellisen tapauskohtaisen valmis-
telun ja mallivertailun pohjalta.

Vuonna 2012 LVM:n ja VM:n liikenneinvestointien rahoitus- ja budjetointimalleja selvitta-
nyt tyoryhma laati esimerkin Infra Oy:n alempien rahoituskustannusten luomasta liikku-
mavarasta kehyksiin (VM julkaisuja 19/2012).
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”Infra Oy:n teoreettista vaikutusta elinkaarihankkeen rahoituskustannuksiin voidaan tar-
kastella esimerkin avulla. Oletetaan, etta Liikennevirasto toteuttaa rakentamiskustannuk-
siltaan 240 miljoonan euron elinkaarihankkeen. Suhteutettuna nykyisiin elinkaarihankkei-
siin, voidaan todeta, ettd hankkeen kokonaiskustannus 20 vuoden ajalta olisi noin 535
miljoonaa euroa. Tasta rahoituskustannusten osuus olisi 34 % eli 182 miljoonaa euroa,
kun korkoprosentti on 5,5 %.

Jos oletetaan, etté Infra Oy saisi lainattua rahaa esim. 3,5 %:lla, rahoituksen korkokus-
tannukset olisivat 116 miljoonaa euroa eli 66 M€ vahemman kuin normaalissa elinkaari-
mallissa, jossa hankkeen toteuttaja hankkii myos rahoituksen. Teoreettisesti Infra Oy
voisi siis alentaa valtion korkokustannuksia (palvelumaksua) 12 % eli keskimaarin 3,3
miljoonaa euroa per vuosi 20 vuoden ajan verrattuna normaaliin elinkaarihankkeeseen.
Talléin Infra Oy:n kayttaminen toisi tilaa kehittdmishankkeisiin kehyskaudella 13,2 mil-
joonaa euroa. Kuitenkin elinkaarihankkeen tehokkuushyétyjen varmistamiseksi vain osa
rahoituksesta, ehka enintdan puolet, voitaisiin rahoittaa Infra Oy:n kautta, joten kehys-
kaudelle syntyisi tilaa vain 6,6 miljoonaa euroa. Taten Infra Oy:n avulla saavutettavilla
rahoituskustannusten saastoilla ei olisi suurta merkitysta liikennehankkeiden toteuttami-
seen kaytettavissa olevaan kokonaisrahoitukseen”.

Ylla oleva esimerkki on edelleen pateva. Tuosta ajasta korot ovat tosin laskeneet, jonka
takia Infra Oy:n tuoma rahoituskustannusten alenemishytty on my6s vahentynyt jonkin
verran. Infra Oy voi alentaa isojen elinkaarihankkeiden kustannuksia parhaimmillaan jo-
pa 20 miljoonaa. On kuitenkin huomattava, etta taméa hyo6ty realisoituu vuosittaisessa
takaisinmaksussa eli 20 vuoden maksuajalla eli yhdella miljoonalla eurolla per vuosi.
Hallituskaudelle tuleva saasto jaisi siis vahaiseksi. Taten Infra Oy:n aikaansaama rahoi-
tuskustannusten pienenemisen tuoma liikkumavara kehittadmisinvestointeihin on rajalli-
nen, mutta kuitenkin todellinen.

Mallin hyvéat puolet
- Suorat rahoituskustannukset yksityistd markkinarahoitusta alhaisemmat,
- l&hella valtion rahoituskustannuksia
- Mahdollisuus rahoitusosaamisen ja riskienhallinnan osaamisen kehittymiseen
- Toteutusmallista riippuen mahdollisuus jaksotukseen

Mallin huonot puolet
- Mahdollisuus liikennehankkeiden kokonaismenojen paisumiseen ylivaltiontalouden
kehyspaatoksen maaritteleméan tason ilman vastaavaa kehysmaaréarahojen
alenemaa muualla talousarviossa
- Heikot kannustimet tehokkaaseen toimintaan, mikali hankkeen toteutus on suo-
jattu markkinapaineilta
- Tulevaisuuden liikkumavaraa sitoutuu elinkaarimallia kaytettdessa

5.2.3 Valtion sisaisen lainanannon malli

Valtion sisaisella lainamallilla tarkoitetaan sita, Liikennevirasto lainaisi valtiokonttorilta
rahaa, jolla rahoittaa hankkeen rakentamisen. Vastaava jarjestelméa on kaytdssa esim.
Ruotsissa.

Kaytadnnon kannalta valtion sisdinen lainamalli tarkoittaisi, etta investointeja ei Kkirjattaisi
kehittamisinvestointien menomomentille, vaan niiden sijaan menomomentille kirjattaisiin
korot ja kuoletukset, jotka Liikennevirasto maksaisi Valtiokonttorille.

Valtion sisaisen lainanannon malli, sellaisena kuin se on Ruotsissa kaytdssd, mahdollistai-
si Suomen olosuhteisiin sovitettuna Liikennevirastolle joidenkin suurten liikenneinvestoin-
tien jaksottamisen varsinaista rakennusaikaa useammalle vuodelle, vaikkapa kymmenen
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vuoden ajanjaksolle. Vuotuisia kehittamismomentin maararahoja ja siten liikenne- ja
viestintdministerion maararahakehysta rasittaisivat ko. hankkeiden osalta ainoastaan
korot ja kuoletukset eivatka koko hanke tai suuri osa siitd kuten normaalin talousarviora-
hoituksen ollessa kaytéssa.

Etenkin tallaiseen uudentyyppiseen menettelyyn siirtymista valittdtmasti seuraavina vuo-
sina Liikenneviraston olisi mahdollistaa asetetun kehysrajoitteen puitteissa kaynnistaa
suurempi méara investointihankkeita kuin tavanomaisen talousarviorahoituksen ollessa
kaytdssa. Lisaksi jarjestelma antaisi Liikennevirastolle elinkaarimallille vaihtoehtoisen
tavan jaksottaa investointeja. Taman mallin k&ytto edellyttaisi selkeita rajoituksia sille,
kuinka paljon hankkeita voidaan toteuttaa sisaiselld lainanannolla.

Valtion kannalta mitdan uutta rahaa ei tulisi kuitenkaan kéyttdon. Valtio joutuisi rahoit-
tamaan hankkeet joka tapauksessa rakennusvuosina velanotolla. Valtiontalouden ollessa
lahtokohtatilanteessa selvasti alijadmainen seurauksena olisi lisavelkaantuminen aivan
samoin kuin jos korotettaisiin talousarviorahoitusta vayléinvestointeihin tai sitouduttaisiin
uusiin elinkaarihankkeisiin. Kaytannéssa sama liikkumavara voitaisiin luoda maaritettaes-
sa kehittamismaararahojen maaréstéa vaalikauden kehykseen

Valtion sisaisella lainamallilla toteutettavan hankkeen ei tarvitsisi olla elinkaarihanke,
vaan hanke voi olla ns. "normaali” hanke, jonka Liikennevirasto toteuttaa.
Elinkaarimalliin verrattuna sisainen lainamalli sitoo valtion varoja vahemman aikaa kun
elinkaarihankkeissa (riippuen tietysti lainan takaisinmaksuajasta).

Mallin hyvat puolet
- Muodostaisi vaihtoehtoisen jaksotusmallin elinkaarihankkeen rinnalle
- Mahdollisia joustavammasta menojen ajoituksesta syntyvia tehokkuushyotyja
- Kustannustietoisuuden lisdéantyminen mahdollista
- Pitkan aikavalin nakdkulman korostuminen investointien suunnittelun mydéta

Mallin huonot puolet

- Mahdollisuus liikkennehankkeiden kokonaismenojen paisumiseen yli valtiontalou-
den kehyspaéatoksen méaritteleman tason ilman vastaavaa kehysmaéarérahojen
alenemaa muualla talousarviossa

- Kehysjarjestelmé&n toimivuus voi karsia sisdanrakennetusta kehyksen kiertomah-
dollisuudesta; sama liikkumavara voitaisiin ottaa vaalikauden kehysta ja kehys-
maararahojen kohdennusta maariteltaessa jo lahtokohtaisesti huomioon

- Kustannustietoisuuden heikkeneminen mahdollista

5.2.4 Valtion liikennerahasto

Liikenneinfrastruktuuri-investoinnit ovat usein suuria, jonka takia ne sitovat paljon vuo-
sittaisia méararahoja. Usein ratkaisuksi tdhdn ongelmaan on esitetty valtion liikennera-
hastoa. Talla tarkoitetaan valtion talousarvion ulkopuolista rahastoa, joka toteuttaisi lii-
kennevaylainvestointeja ilman valtion talouden kehysrajoituksia.

Budjettitalouden ulkopuolisen rahaston voi perustaa perustuslain 87 8:n mukaan vain,
jos valtion pysyvan tehtavan hoitaminen sita valttamatta edellyttad. Edellytyksena on,
etteivat budjettitalouden keinot sovellu riittavan hyvin tehtavan hoitamiseen. Taten on
hieman kyseenalaista, voitaisiinko osoittaa, ettd kehittamisinvestointien rahoitusta ei
voitaisi hoitaa talousarvion kautta. Talousarvion ulkopuolisen rahaston perustamista tar-
koittavan lakiehdotuksen hyvaksymiseen vaaditaan eduskunnassa véhintadn kahden
kolmasosan enemmistd annetuista aanista. Lisaksi rahaston toimintaa saadellaan erityis-
lailla ja usein myo6s rahastokohtaisella asetuksella.
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Talousarvion ulkopuolisten rahastojen perustamiseen on suhtauduttu hyvin pidattayty-
vasti. Valtion varojen rahastoiminen talousarvion ulkopuolella oleviin valtion rahastoihin
kaventaa eduskunnan valtaa paattaa valtion taloudesta. Hallitusohjelmaan kirjataan
yleensa, etta hallitus ei yrita kiertda kehysrajoitusta rahastojen kautta.

Valtiolla on talla hetkella 11 talousarvion ulkopuolista rahastoa, joiden toiminnan luonne
on keskenadn hyvin erilaisia. Rahastoja voidaan luokitella niiden p&aasiallisen tehtavan
mukaan.

Eldkerahasto, Ydinjatehuoltorahasto ja Valtiontakuurahasto ovat luonteeltaan
lahinna puskuri- tai varautumisrahastoja. Varautumisrahastoihin keré&taan
varoja, joilla varaudutaan tiedossa oleviin, tuleviin tai riskeista aiheutuviin
kustannuksiin.

Eraat valtion talousarvion ulkopuolisista rahastoista toimivat paaasiassa

erilaisten toimintojen rahoittajina. Tallaisia ovat Maatilatalouden kehittdmisrahasto, Palo-
suojelurahasto, Televisio- ja radiorahasto ja Oljysuojarahasto. Liikennerahaston voitaisiin
olettaa olevan myo6s tdman tyyppinen rahasto. Asuntorahasto ja Vakuusrahasto voidaan
luokitella omaisuuden hallinnointirahastoiksi. Huoltovarmuusrahaston voidaan katsoa
olevan vakuutusluonteinen rahasto, koska sen paaasiallisena tehtavana on varautua eri-
laisiin vahinkoihin.

Yksi keskeisia kysymyksia valtion liikennerahaston kohdalla on se, misté rahasto saisi
tulonsa. Jos rahastoon siirretddn varoja suoraan valtion talousarviosta (eli verotuloista),
voitaisiin sama vaikutus saada korottamalla kehittamisinvestointien maararahoja talous-
arviossa.

Pasi Holm selvitti vuonna 2009 liikenne- ja viestintdministerion toimeksiannosta tie- ja
likennerahastojen soveltuvuutta Suomeen. Holm totesi, etta pelkastaan valtion budjetis-
ta tulevalla rahoituksella toimivalla tie- ja liikennerahastolla ei saavutettaisi oleellisia hyo-
tyja. Holmin mukaan aivan oleellinen edellytys tie- ja liikennerahastojen olemassa ololle
on liikenteen kayttdmaksujen kayttéonotto. Holm totesi, etta kaikissa niissd maissa, jois-
sa on kaytossa tie- ja lilkennerahastoja, rahastot saavat osan tuloistaan kayttomaksuilla
tai muilla erityismaksuilla.

Mallin hyvéat puolet
— rahaston avulla voitaisiin toteuttaa tavoitetta valtion tasaisesta ja pitkajanteisesta
liilkkenneinfrastruktuurin rakentamisesta
— hankkeiden toteuttaminen nopeutuisi ja niista seuraavat hyodyt realisoituisivat ai-
kaisemmin

Mallin huonot puolet
- kaventaa eduskunnan paatantavaltaa
— Vvoisi johtaa osaoptimointiin, kun taloudesta ei paatetéd yhtena kokonaisuutena
— ei lyhyen aikavalin ratkaisu, koska rahaston perustaminen edellyttaa peruslain
mukaista kasittelya

5.2.5 Yksityinen rahasto

Julkisuudessa on usein puhuttu myos yksityisesté liilkennerahastosta. Yksityinen infra-
struktuurirahasto toimii siten, ettd rahasto keraa sijoittajilta padomaa, joka sijoitetaan
infrastruktuurihankkeisiin. Rahaston tuotto perustuu sijoituksista saataviin tuottoihin.
Maailmalla on useita yksityisia infrastruktuurirahastoja. Nama rahastot sijoittavat kay-
tannossa kahdenlaisiin infrastruktuurikohteisiin: joko elinkaarihankkeisiin (PPP-projektit)
tai sahko- yms. verkkoihin. Suomessakin on ainakin yksi yksityinen infrastruktuurirahas-
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to (Enfia Infrastruktuurirahasto 1), jonka sijoituskohteena ovat olleet viranomaisvalvotut
sahkon jakelu- ja alueverkot.

Oleellista on, etta yksityisen rahaston taytyy saada tuottoa sijoitukselleen. Liikennehank-
keiden osalla rahastolla on periaatteessa kaksi mahdollisuutta. Rahasto voisi rakentaa
yksityisen tien, jonka kaytodsta se perii maksua. Tama on Suomen kokoisessa maassa
lahinna teoreettista, koska liikennemaéarien vahaisyys ei juuri mahdollista tallaisia hank-
keita. Toinen vaihtoehto on, ettd rahasto sijoittaa elinkaarihankkeisiin. Suomessa on kui-
tenkin niin vahan elinkaarihankkeita, etta on hyvin todennakoéista, etta niita varten ei
varsinaisia rahastoja synny, vaan sijoittajat elinkaarihankkeeseen ovat aina tapauskoh-
taisia. Kun kyseessa on elinkaarihanke, hankkeen lopullinen maksaja on valtio eli mitaan
uutta rahaa jarjestelméan ei sinansa tule.

5.2.6 Kayttdjamaksut

Yksi vaihtoehto rahoittaa liikennehankkeita on peria kayttajiltd maksua. Rautatieliiken-
teesséa junaoperaattorilta peritdan ratamaksua ja rataveroa, jotka kattavat noin 12 %

radanpidon kustannuksista. Vesiliikenteessa on kaytdssa vaylamaksu, joka on kattanut
vesivaylien yllapidosta ja jadnmurrosta valtiolle aiheutuneet kustannukset. Vaylamaksu
tullaan puolittamaan vuosiksi 2015-17 osana rikkidirektiivin muutoksen kompensointia.
Lentokenttainfrastruktuuri rahoitetaan kokonaan kayttajilta perittavilla maksuilla. Tielii-
kenteeltd peritdan auto-, ajoneuvo- ja polttoaineveroa noin 6 miljardia euroa vuodessa.

Suomi on niitd harvoja maita, joissa ei ole kdytdssa minkaanlaisia tienkayttdomaksuja
(aikaperusteista maksua eli vinjettia, silta-. tunneli- tai moottoritiemaksuja, ruuhkamak-
suja). Tiemaksuja on kaytetty kautta aikojen tiechankkeiden rahoittajana. Kayttajarahoi-
tus on lisdéntynyt viime vuosina selvasti ympéri maailmaa, koska valtioiden taloudelliset
mahdollisuudet rahoittaa infrastruktuuria ovat vahentyneet. Kayttajarahoituksen kayton
lisdédminen on my6s osa EU:n liikennepolitiikan tavoitteita.

Yleisin tiemaksun muoto on yksittaisen tien, sillan tai tunnelin kaytosta perittavd maksu.
Yleensa nama kohteet lyhentavat matka-aikaa merkittavasti verrattuna maksuttomaan
reittiin. Tiemaksuilla ei valttaméatta rahoiteta koko hanketta vaan osa siitd. Suomessa on
harvoja kohteita, jotka pystyttaisiin kokonaan rahoittamaan kayttajamaksuja, mutta osa-
rahoittaminen kayttdjamaksuilla on luonnollisesti mahdollista.

Toinen yleisesti kdytdsséa oleva tiemaksun muoto on ns. vinjettimaksu eli aikaperusteinen
maksu. Vinjetin voi ostaa paivaksi, viikoksi, kuukaudeksi tai vuodeksi. Vinjetti koskee
joko esim. moottoritieverkkoa (Saksassa kayttoon otettava malli) tai koko tieverkkoa
(esim. Sveitsi). Raskaan tieliikenteen osalla vinjettimaksut ovat vahitellen korvautumas-
sa kilometrimaksuilla. Vinjettimaksun hyva puoli on se, etta sen avulla saataisiin myds
Suomessa kéyvat ulkomaiset autot maksamaan suomalaisen tieverkon kaytosta. Lyhyel-
1a aikavélilla vinjettimaksu olisi helpoimmin toteutettavissa oleva tiemaksun muoto Suo-
messa.

Viime vuosina ovat yleistyneet alueelliset maksut eli kaupunkiseutujen maksut (esim. ns.
ruuhkamaksut). Tallaisia maksuja on kaytéssa mm. Tukholmassa, Goteborgissa, Oslossa,
ja Lontoossa. Alueellisille maksuille on tyypillista, etta niistd saadut tulot palautetaan
alueen liikennejarjestelmaéan. Nailla tuloilla rahoitetaan alueen joukkoliikennettd, tie- ja
rataverkkoa. Yleensa ruuhkamaksut ovat osa alueen liikennejarjestelméan kehittamispa-
kettia.

Suomessa ainoastaan suurissa kaupungeissa on liikennetta niin paljon, etta tiemaksuilla
pystyttéisiin keradmaan rahoitusta liikennejarjestelman kehittamiseen. Arvioiden mu-
kaan Helsingin seudulla ruuhkamaksujen tuotto olisi noin 150 miljoonaa euroa vuodessa.
Alueellisten maksujen soveltaminen on alueellinen kysymys eli alueen kuntien pitaa itse
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paattaa, haluavatko ne ottaa kayttoon alueellisia maksuja vai ei. Peruslahtékohta alueel-
lisille maksuille on kuitenkin se, ettd niista saatavat tulot palautetaan alueelle.

Mallin hyvat puolet
- hankkeista hyotyvat maksavat niista
- lisarahoitus tulee muualta kuin valtion talousarviosta
- tiemaksuilla voidaan my6s ohjata ihmisten valintoja eli saavuttaa liikennepoliittisia
tavoitteita

Mallin huonot puolet
- lisaa tieliikenteen kustannuksia
- maksujen kerdaamiskustannukset

5.3 Paatelmia rahoitusmalleista

5.3.1 Talousarviorahoitus keskeinen rahoitustapa

Edella on kasitelty kehittamisinvestointien kadytdssa olevien ja uusien rahoitusmallien
hyvié ja huonoja puolia. Talousarviorahoitus on ollut keskeisin tapa rahoittaa kehitta-
misinvestointeja. Talousarviorahoitus on tasapuolinen ja silld on kiinte&d yhteys meno-
saantdéon ja menojen hallintaan. Ideaalitilanteessa hallituksen pitaisi pystya osoittamaan
kaikille paattamilleen kehittamisinvestoinneille rahoitus valtion talousarviosta.

Valtiontalouden kehys- ja tasapainorajoitteet eivat kuitenkaan aina mahdollista kaikkien
kehittamisinvestointien rakentamisaikaista rahoittamista talousarviosta. Tasté johtuen
talousarviorahoitusta on tdydennetty muilla rahoitus- ja hankintamalleilla, kuten elinkaa-
rimallilla. Elinkaarimallin avulla on osa investointikustannuksista jaksotettu valtion talo-
usarviossa pidemmalle ajanjaksolle. Tamé& on johtanut siihen, etta uusiin kehittamis-
hankkeisiin on tulevina vuosina vahemman mahdollisuuksia, koska elinkaarimallilla toteu-
tetut hankkeet sitovat varoja pitkéksi aikaa. Jatkossa paatettaessa elinkaarimallin kay-
tosta investoinnin toteuttamiseen, tulee ottaa huomioon hankkeen vaikutus tulevien ke-
hittamishankkeiden toteuttamismahdollisuuksiin. Elinkaarihankkeiden yhteenlasketut
vuosikustannukset eivat saa sitoa liikaa kehittamisinvestointeihin osoitetuista méaarara-
hoista valtion talousarviossa.

Elinkaarimallin kehittamista on syyta jatkaa ja erityisesti kiinnittd& huomiota siihen,
kuinka elinkaarimalliin liittyvia rahoituskustannuksia voitaisiin alentaa. Vaihtoehtoinen
tapa investointien jaksottamiselle olisi valtion sisdisen lainamallin kayttd. Tasta ei ole
vield Suomessa kokemuksia, mutta sisdisen lainamallin soveltamismahdollisuuksia ja
kokeilua tulee selvittaa lisaa.

5.3.2 Hyo6tyjien osallistuminen investointihankkeiden rahoittamiseen

Yksi keino uusien kehittdmisinvestointien toteuttamiseksi on, etta hankkeesta hyotyvat
tahot osallistuvat jatkossa hankkeiden rahoitukseen nykyistd enemman. Esimerkiksi ta-
pauksissa, joissa tehtava investointi hyodyttda selkeasti yritysta/yrityksia, tulisi niiden
osallistua investoinnin rahoittamiseen.

Useat liikennehankkeet vaikuttavat merkittavasti maankayttoon. Nykyisin liilkennehank-
keista aiheutuvia maa- ja kaavoitushyottyja ei kayteta liikennehankkeiden rahoittamiseen.
Nama hyddyt kuitenkin aiheutuvat suurelta osin juuri liikennehankkeesta, jonka takia
olisi luonnollista, etta maankaytto- ja kaavoitushyotyjé ohjattaisiin liikennehankkeiden
rahoittamiseen. Jatkossa tulee 16ytaéa keinoja, joilla osa liikennehankkeiden toteuttami-
sesta johtuvista maankayttohyodyista (esim. kiinteistéjen arvon noususta) ohjattaisiin
liikkennehankkeiden rahoittamiseen.
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Kayttajilta perittavat maksut ovat varteenotettava vaihtoehto kerata lisda rahoitusta lii-
kenneinvestointeihin. Tama voisi tapahtua joko verojen korvamerkinnélla tai uusien mak-
sujen perimisella. Nykyisten verojen korvamerkintéd (esim. osa polttoaineverosta) ei toisi
lisda rahaa, koska valtio voisi jo nyt kohdentaa verotuloista isomman osan kehittamis-
hankkeisiin. Lisatulojen keradminen edellyttéisi esim. polttoaineveron korottamista ja
korotuksen korvamerkintaa liikenneinvestointeihin.

Toinen vaihtoehto olisi ottaa kayttoon aikaperusteinen maksu eli ns. vinjetti seka henki-
16- etta kuorma-autoille. Vinjetin etu olisi se, etta se toisi maksun piiriin myds Suomessa
kayvat ulkomaiset autot. Nykyinen ajoneuvovero on periaatteessa erddnlainen vinjetti,
koska se on paivékohtainen. Noin 35 euron suuruinen vuosivinjetti henkildautoille tuot-
taisi verotuloja noin 100 miljoonaa euroa vuodessa.

Alueellisen tienkayttdmaksut ovat myo6s yksi tapa kerata kayttdjilta maksuja ja rahoitusta
lilkkenneinfrastruktuurin kehittdmiseen. Alueelliset maksut ovat kuitenkin alueellinen ky-
symys. Taman takia p&éatos niiden kayttéonottamisesta ja tuottojen kayttdmisesta kuuluu
alueille itselleen.

5.3.3 Kayttomenobudjetoinnista johtuvat ongelmat

Liikenneinfrastruktuuri-investoinnit ovat usein suuria, jonka takia ne sitovat paljon vuo-
sittaisia méararahoja. Suomessa valtion talousarvio perustuu kayttémenobudjetointiin,
joka sisaltaa valtion vuotuiset tulot ja menot ml. investoinnit. Taten investointeja ja kayt-
tomenoja kohdellaan samalla tavoin talousarviossa. Koska kaytdssa on myds valtion ta-
louden kehysmenettely eli hallinnonaloittainen menokehys, on suuria lilkenneinvestointi-
hankkeita vaikea siséllyttada kayttomenobudjettiin ja menokehykseen. Usein ratkaisuksi
tahan ongelmaan esitetdéan siirtymista ns. pdadomabudjetointiin tai valtion talousarvion
ulkopuolista rahastoa.

5.3.3.1 Paadomabudjetointi

Eduskunnan valtiovarainvaliokunta on useita kertoja esittanyt siirtymista paaomabudje-
tointiin. PAdomabudjetointi tarkoittaa sita, ettd valtion budjetoinnissa erotetaan kayttota-
lous ja padomatalous. Kayttdtalous on tarkoitettu juoksevia menoja varten (toimintame-
not, valtionavut yms.). PAdomatalous puolestaan muodostuu sijoitusmenojen muodosta-
masta kokonaisuudesta. Sijoitusmenoja ovat reaalisijoitusmenot eli fyysiset investoinnit
(vaylainvestoinnit) seka finanssisijoitusmenot. PAdomabudjetoinnissa investoinneille ja
kayttomenoille olisi omat budjettinsa, mika antaisi paremmat mahdollisuudet hallita in-
vestointi- ja rahoitussuunnittelua. Kaytannossa tama tarkoittaisi liilkennevaylien osalla
sitd, etta perusvaylapidon menot kirjattaisiin kayttémenoihin ja kehittdmisinvestoinnit
investointimenoihin.

Pdaomatalouteen kuuluu vahvasti taseajattelu; synnytetadn varallisuutta, jonka katso-
taan tuottavan hyotyé tulevaisuudessa useampien vuosien aikana. PAdomabudjetointi
edellyttaisi valtion infrastruktuurin tasearvojen maarittelya. Tassad mallissa ohjaus koh-
distuisi varallisuuden hallintaan ja tapahtuisi esim. erillisen investointisuunnitelman avul-
la, jonka eduskunta hyvaksyisi.

Toinen padomatalouden ohjauksen keskeinen osa on se, miten varallisuus ja sen kerty-
minen rahoitetaan; verotuloilla vai velanotolla. Sallimalla pitkavaikutteisten investointi-
menojen luottorahoitus voidaan kdytannodssa jakaa suuren kertaluonteisen investoinnin
kustannusvaikutus useille vuosille ja rasittaa vuotuista talousarviota vain vuotuisilla ra-
hoituskustannuksilla. Padomabudjetointimallissa valtion taloudenpidossa virastot ja lai-
tokset voisivat lainata valtiokonsernilta valtion sisdisena lainana investointeja tehdes-
saan.
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Useista esityksista ja selvityksistd huolimatta padomabudjetoinnin kayttéonotto ei ole
edistynyt Suomessa. Padomabudjetointi toisi varsinkin liikenneinvestointien toteuttami-
seen merkittavaa liikkumavaraa, jonka takia sen soveltamista tulisi vieda selkeasti
eteenpain.

5.3.3.2 Valtion talousarvion ulkopuolinen rahasto

Toinen tapa ratkaista kdyttémenobudjetointiin ja kehysrajoitukseen liittyvat ongelmat on
perustaa valtion talousarvion ulkopuolinen rahasto.

Valtion budjettitalouden ulkopuolisen rahaston voi perustaa perustuslain 87 §:n mukaan
vain, jos valtion pysyvan tehtavan hoitaminen sita valttamatta edellyttda. Edellytyksena
on, etteivat budjettitalouden keinot sovellu riittdvan hyvin tehtavan hoitamiseen.
Valtion liikennerahaston tehtavana olisi tdydentaa valtion vastuulle kuuluvien seka valti-
on ja muiden osapuolien yhteisten liikennehankkeiden rahoittamista. Hankkeista paatta-
minen kuuluisi kuitenkin eduskunnalle.

Liikennerahaston pddoma voisi koostua mm. valtion pdaomasijoituksista, talousarviosiir-
roista, verojen korvamerkinnasta (esim. osa polttoaineverotuotosta) ja kayttajamaksuis-
ta (esim. vinjettimaksusta). Lisaksi rahastolla voisi olla oikeus ottaa lainaa (esim. valtion
sisaista lainaa).

Yksityiset tahot eivat voisi sijoittaa valtion liikennerahastoon, koska yksityiset sijoittajat
(esim. elakerahastot) vaativat tuottoa sijoitukselleen. Valtion liikennerahasto sen sijaan
lahtékohtaisesti rahoittaisi liikenneinvestointeja eika siis pyrkisi keradmaan tuloja liiken-
neinvestoinneista. Taten valtion liikennerahaston rahoittaman hankkeen ei tarvitse olla
elinkaarihanke.

Valtion talousarvion ulkopuolinen liikennerahasto saattaisi olla ratkaisu rahoitusongel-
maan. Taman takia lilkkennerahaston perustamista kannattaisi selvittaa.
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Raportissa kaytetty terminologia

Elinkaarimalli (PPP)

Palveluntuottaja (esim. tieyhtid) rahoittaa, suunnittelee, toteuttaa ja kunnossapitaa
hankkeen esim. 20 vuoden ajan. Valtio maksaa palvelun tuottamisesta palvlutuottajalle
vuotuista palvelumaksua.

Infra Oy

Valtion kokonaan omistamaa osakeyhtiomuotoinen asiantuntijaorganisaatio, joka erikois-
tuisi valtion, kuntien ja yritysten yhteisten hankkeiden rahoitukselliseen koordinointiin eli
hankkimaan rahoitusta elinkaarihankkeille.

Investoinnin talousarviorahoitus
Investointi rahoitetaan rakentamisaikana valtion talousarviosta myoénnettavilla maarara-
hoilla.

Jalkirahoitusmalli
Investointihankkeen rakennusaikaiset kustannukset maksaa ulkopuolinen taho (kunta tai
yritys) valtion maksaessa osuutensa takaisin hankkeen valmistuttua.

Kehittamisinvestointi

Kehittdminen on nykyisen vaylaverkon tai jarjestelmien uus- ja laajennusinvestointeja,
joiden sisallon ja kokonaisrahoituksen eduskunta paattaa jokaisen hankkeen osalta erik-
seen. Nykyisin kehittamisinvestoinnit toteutetaan valtion suoralla talousarviorahoituksel-
la, jalkirahoituksella tai elinkaarihankkeina. Osarahoittajana voi olla myés muu taho.

Korjausvelka

Korjausvelalla tarkoitetaan sita rahasummaa, joka tarvittaisiin vaylien saattamiseksi ny-
kytarpeita vastaavaan hyvaan kuntoon. Hyva kunto on sellainen teknis-taloudellinen ta-
so, jolla vaylan palvelutaso on vaylan liikkenneméaaraan ja merkittavyyteen nahden riitta-
va ja palvelutason yllapitaminen ei tule kohtuuttoman kalliiksi.

Kayttajamaksut
Liikennevaylan kayttajilta perittavat erilliset maksut. Esimerkiksi silta-, tunneli tai alueel-
liset maksut.

Kayttomenobudjetointi
Nykyisin kaytossé oleva valtion talousarviokéytantd. Valtion budjetti sisaltda sekd kayt-
tomenot ettd investoinnit.

Ostovoima vaylanpidossa

Vaylanpidon maararahojen ostovoimalla tarkoitetaan sité, kuinka paljon hyoédykkeita tai
palveluja kaytettavissa olevilla méaéararahoilla voidaan ostaa. Maararahojen ostovoima
laskee, jos kustannukset nousevat, mutta méaéarérahat pysyvéat ennallaan. Vaylanpidon
kustannustasoa mitataan Tilastokeskuksen yllapitamalla maarakennusalalle kehitetylla
maarakennuskustannusindeksilla (MAKU-indeksilla), jossa perusteena on maarakennus-
tyon kustannuksiin vaikuttavien panosten (tyon, polttoaineen, raaka-aineiden jne.) hin-
nan muutokset.

Perusvaylanpito

Perusvaylanpito kasittad olemassa olevalla vaylaverkolla eli valtion maanteill&a, radoilla ja
vesivaylilla tehtavat yllapito-, hoito- ja kunnossapitotoimenpiteet seké liikenteen ohjauk-
sen. Perusvaylanpidon rahoituksella toteutetaan myds liikenneolosuhteiden pienia paran-
tamishankkeita.
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Paaomabudjetointi

Investoinneilla ja kayttomenoilla oma budjetti. Valtion budjetoinnissa erotettaisiin kayt-
totalous ja padomatalous. Kayttdtalous olisi tarkoitettu juoksevia menoja varten (toimin-
tamenot, valtionavut yms.). PAdomatalous puolestaan muodostuisi sijoitusmenojen
(esim. lilkenneinvestoinnit) muodostamasta kokonaisuudesta.

Valtion lilkennerahasto

Valtion talousarvion ulkopuolinen rahasto, jonka tehtavéné olisi tdydentaa valtion vas-
tuulle kuuluvien seka valtion ja muiden osapuolien yhteisten liilkennehankkeiden rahoit-
tamista.

Valtion sisaisen lainanannon malli

Liikennevirasto lainaisi valtiokonttorilta rahaa, jolla se rahoittaisi hankkeen rakentamisen.
Investointeja ei Kirjattaisi valtion talousarviossa kehittamisinvestointien menomomentille,
vaan niiden sijaan menomomentille kirjattaisiin korot ja kuoletukset, jotka Liikenneviras-
to maksaisi Valtiokonttorille.

Valtiontalouden kehys
Finanssipolitiikan suunnittelun ja toteuttamisen valine. Hallitus tekee sitovan menoke-
hyksen koko vaalikaudelle eli asettaa katon budjetin menoille.

Vinjetti
Autoilta tieverkon kaytosta perittava aikaperusteinen maksu. Vinjetin voisi hankkia pai-
vaksi, viikoksi, kuukaudeksi tai vuodeksi.
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