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1 TAUSTAJA TAVOITTEET

Hallitusohjelman tavoitteena on joukkoliikenteen kulkutapaosuuden ja matkusta-
jamaarien kasvaminen. Joukkoliikenne ja sen toimivuus edistdd monien yhteis-
kunnallisten tavoitteiden saavuttamista. Se edesauttaa liikkumisen alueellisen ja
sosiaalisen tasa-arvon toteutumista seka parantaa liikenneturvallisuutta, vahen-
taa ruuhkia ja lilkkenteen ymparistéhaittoja.

Joukkoliikennelaki (869/2009) ja EU:n palvelusopimusasetus (EY/1370/2007,
PSA) tulivat voimaan vuoden 2009 lopulla. Nama saadokset muuttavat tapaa jar-
jestaa joukkoliikenne Suomessa. Joukkoliikennelain siirtymévaiheen sopimukset
paattyvat portaittain vuosien 2014 ja 2019 valilla, suurin osa keséalla 2014. Ennen
siirtymaajan paattymista joukkoliikennelain mukaiset toimivaltaiset viranomaiset
ratkaisevat, syntyyko liikenne niiden alueella markkinaehtoisesti vai tarvitaanko
liséksi julkisesti tuettua, PSA:n mukaisesti kilpailutettua liikennetta.

Joukkoliikennelaista seuranneet muutokset liikenteen jarjestamistavoissa edellyt-
tavat myos joukkoliikenteen julkisen rahoitusjarjestelman uudistamista. Uudis-
tuksia tarvitaan muun muassa kuntien ja valtion véliseen rahoituksen jakautumi-
seen, rahoituksen nykyista tehokkaampaan hyddyntamiseen ja rahoitusjarjestel-
méan kannustavuuden parantamiseen.

Eduskunnan alkukesastda 2012 hyvaksyméaan liikennepoliittiseen selontekoon
(LVM 2/2012) on kirjattu linjaus, etta liikenneministerion hallinnonalan budjetti-
kaytantod kehitetaan niin, ettd ne tukevat tehokkaita pitkgjanteisia ratkaisuja ja
mahdollistavat valtion sitoutumista monivuotisiin sopimuksiin joukkoliikenteen
hankinnoissa. Liséksi joukkoliikenteen rahoituksen ostovoima turvataan hallitus-
kauden taitteessa tehtévilla kustannustason nousua vastaavilla tasokorotuksilla.

Tybryhma on tydssaan tarkastellut joukkoliikenteen rahoitusta laaja-alaisesti.
Tavoitteena on ollut I0ytd&a uusia, rohkeita ratkaisuja. Lahtokohtana tydryhman
tyossd on ollut, ettd joukkoliikenteen rahoituksen uudistamista suunnitellaan
olemassa olevien rahoituskehysten puitteissa, mutta méaarédrahojen kohdentami-
seen pyritaan ldytdmaan uusia ratkaisuja. Tyoryhméan tyoélla on kiinted yhteys
julkisin varoin rahoitettavien henkildkuljetusten yhdistamista selvittavan selvi-
tysmies Juhani Paajasen ja hanen taustaryhmansa tyohon (selvitysmiehen toimi-
kausi on 29.5.2012—-31.3.2013).

Joukkoliikenteen valtion rahoitus liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan
osalta on vuositasolla noin 100 miljoonaa euroa. Taméa on noin 10 % kaikista jul-
kisin varoin maksettavien kuljetusten kustannuksista. Joukkoliikenteen rahoituk-
sen uudistaminen edellyttda 100 miljoonan euron tarkastelun lisaksi kaikkien jul-
kisin varoin maksettavien kuljetusten rahoituksen tarkastelua kokonaisvaltaisesti.
Joukkoliikenteen rahoituksen todellisen uudistamisen ja vaikuttavuuden lisdami-
sen edellytyksena on jarjestelma, jossa kaikentyyppisia julkisia kuljetuksia suun-
nitellaan ja hallinnoidaan mahdollisimman paljon toimivina alueellisina kokonai-
suuksina ja yhtenéaisella rahoituksella tuetaan kuljetusten tehokkuutta ja laatua.

Valtion rahoitusosuudet linja-autoliikenteen tukemisesta vaihtelevat kunnittain 30
%:n ja 100 %:n valilla muilla alueilla kuin suurilla kaupunkiseuduilla, ja siksi val-
tion tukikohteet, tukitasot ja tydnjako kuntien kanssa vaativat uudelleen arvioin-
tia. Suurilla kaupunkiseuduilla valtion rahoitusosuus joukkoliikenteen liikevaihdos-
ta on muutamia prosentteja ja koskee myo6s raideliikennetta HSL:n alueella. Edel-
lytykset pitkdjanteiselle joukkoliikenteen palvelujen jarjestamiselle ovat hankalat,
kun nykyisilla sdanndksilla valtion ja kuntien tuet paatetdan budjettivuosittain.
Joukkoliikennepalveluiden ostot kilpailutetaan kuitenkin monivuotisilla sopimuksil-



la, jolloin myds julkinen rahoitus ja kunta—valtio-tydnjako pitéisi voida suunnitella
ja toteuttaa vuotta pitkajanteisemmin.

Uudistuksen strategisena tavoitteena on rahoituskeinoin luoda edellytyksia koh-
tuullisten peruspalvelutasoisten joukkoliikennepalvelujen turvaamiselle koko
maassa seka joukkoliikenteen kayton lisaamiselle keskeisilla kaupunkiseuduilla ja
niiden valisessa liikenteessa. Naiden tavoitteiden saavuttamisen kannalta myos
viranomaisten yhteisty6 on tarkeaa. Uudistamisen lahtékohtana on luoda puitteet
talle yhteistyolle.

Tavoitteena on, ettd joukkoliikenteen palveluja pystytaan suunnittelemaan seu-
dullisina kokonaisuuksina ilman kuntarajoja. Erityisesti kaupunkiseutujen joukko-
liikenteen palvelutasoa ja jarjestamista tulisi tarkastella tydssakayntialueen mu-
kaisena kokonaisuutena, jotta palvelukokonaisuudesta saadaan mahdollisimman
toimiva ja henkildautoon nahden kilpailukykyinen.

2 RAHOITUKSEN NYKYTILA

Seuraavassa kuvataan joukkoliikenteen rahoituksen nykytilaa. Tiedot perustuvat
julkisen liikenteen suoritetilastoon 2011 (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2011).

Julkisen liikenteen liikevaihto Suomessa vuonna 2011 oli noin 2 932 milj. euroa.
Tasta bussiliikenteen osuus on 1 196 milj. euroa, junaliikenteen 421 milj. euroa,
lentoliikenteen 221 milj. euroa ja taksiliikenteen 1 019 milj. euroa. Raitiovaunulii-
kenteen, metron ja Suomenlinnan lautan liikevaihto oli 75 milj. euroa. Kokonais-
liikevaihdosta noin 523 milj. euroa (luvussa mukana linja-autot, junien lahiliiken-
ne, raitiovaunut, lautat sekd metro) kertyi suurten kaupunkien (Tampere, Turku,
Oulu) ja HSL-alueen joukkoliikenteesta.

2.1 Julkisen liikenteen matkamaarat

Joukkoliikenteen matkoja tehtiin Suomessa noin 530 miljoonaa vuonna 2011.
Matkoista tehtiin busseissa 62 %, junissa 13 %, lentoliikenteessa alle 1 % ja tak-
seissa vajaa 3 %. Raitiovaunuissa ja metrossa tehtiin matkoista 22 %. Suurissa
kaupungeissa (HSL-alue, Tampere, Turku ja Oulu) tehtiin 380 miljoonaa joukko-
liikkennematkaa vuodessa eli noin 71 % joukkoliikenteen matkoista. Joukkoliiken-
teen kaytto on keskittynytta alueille, joissa on eniten asutusta ja tydpaikkoja.

Matkustajamaarat (milj) Linja-auto Rautatie Taksi Raitiovaunut | Lento YHTEENSA
ja metro

Suuret kaupungit (HSL- } )

alue, Tre, Tku. Oulu) 219,9 42,9 115,2 379,7

Muu kaupunkiliikenne

(keskisuuret  ja  pienet | 59,4 - - - - 59,4

kaupungit)

Maaseutuliikenne 419 12,2 138 - - 67,8

Kaukoliikenne 71 133 - 2,7 23,0

YHTEENSA 328,3 68,4 13,8 115,22 2,7 529,9

Taulukko 1. Joukkoliikenteen matkustajamaarat liikennetyypeittdin 2011
(Julkisen liikenteen suoritetilasto 2011)




Tilausliikenteen matkoja tehdaan Suomessa 63,2 miljoonaa vuodessa. Saan-
nollisen tilausliikenteen osuus on noin 11,3 miljoonaa matkaa (linja-autolla 6,4
miljoonaa ja taksilla 4,9 miljoonaa matkaa) ja muun tilausliikenteen osuus on
51,9 miljoonaa matkaa (linja-auto 12,2 ja taksi 39,8 miljoonaa matkaa).

2.2 Julkisen liikenteen kokonaisrahoitus

Julkisen liikenteen rahoitus on hajautunut eri viranomaisten kesken. Liikenne- ja
viestintdministerio, ELY-keskukset ja kunnat ostavat kaikille avoimia joukkolii-
kennepalveluja ja rahoittavat taksa-alennuksia, kuntien eri hallintokunnat ostavat
lakisaateisia kuljetuksia, usein tilausliikenteena ja lisédksi kunnat ja Kansanelake-
laitos korvaavat kansalaisten matkakustannuksia seka puolustusvoimat varus-
miespalvelusta ja ty6- ja elinkeinoministerid siviilipalvelusta suorittavien henkildi-
den matkakustannuksia.

Julkisen liikenteen kokonaisrahoitus muodostuu kahdesta osasta:

a) suorasta rahoituksesta eli valtion ja kuntien liikennepalveluiden ostoista, sopi-
musliikenteen alijagamien korvauksista ja hintavelvoitteiden korvaamisesta seka
b) matkakustannusten korvauksista (valtion ja kuntien maksamat koulu- ja opis-
kelumatkat, sosiaalihuollon kuljetukset ja kuljetuspalvelut sek& sairaanhoitoon ja
kuntoutukseen liittyvat matkat)

Valtion suoralla rahoituksella joukkoliikenteelle toteutetaan hallitusohjelman ja
liikennepoliittisen selonteon mukaista liikennepolitiikkaa ja se sisaltaa lilkkenne- ja
viestintdministerion kaukoliikennepalvelujen ostot ja ELY-keskusten maaseudun
runkoliikenneostot seka kaupunkimaisen paikallislikenteen ja palveluliikenteen
ostot ja valtionavustukset (liikenne- ja viestintaministerid, ELYt, Liikennevirasto).
Kuntien joukkoliikenteen suora rahoitus siséltaa liikennepalvelujen ostot, hinta-
velvoitteet eli taksa-alennusten ostot ja suurten kaupunkien liikenteen alijadman
korvaukset. Suoran rahoituksen valtion osuus tilausliikenteelle kattaa lahinna
Puolustusvoimien tilausajojen ostot.

Matkakustannusten korvaukset perustuvat velvoittaviin erillislakeihin Korvaukset
joukkoliikenteessa ja tilausliikenteessa sisaltavat valtion osalta mm. sairausva-
kuutuslain (SVL) mukaisia matkakustannusten korvauksia sekad Kelan korvaaman
keskiasteen oppilaiden koulumatkatuen. Valtio korvaa myds varusmiesten loma-
matkoja. Kuntien matkakustannusten korvaukset sisaltavat mm. koululaislippujen
korvauksen seké sosiaalihuollon mukaisia matkakustannusten korvauksia.

Valtion ja kuntien kokonaisrahoituksen ja matkakorvausten osuus julkisen liiken-
teen kokonaisliikevaihdosta on keskimaarin noin 33 %, mutta esimerkiksi suurten
kaupunkien ulkopuolella ajettavassa linjaliikenteessa julkisen rahoituksen osuus
on n. 40 %. (Julkisen liikenteen suoritetilasto 2011)

Julkiseen liikenteeseen kohdistettu kokonaisrahoitus oli vuonna 2011 yhteensa
972,3 milj. euroa, josta joukkoliikenteen osuus oli 58 % eli 567,4 milj. euroa ja
tilausliikenteen 404,8 milj. euroa.

Suoran rahoituksen osuus joukkoliikenteen kokonaisrahoituksesta oli vuonna
2011 yhteensa 370,8 milj. euroa. Joukkoliikenteen subventioaste (suora rahoitus
jaettuna liikevaihdolla) oli n. 13 %. Tasta kunnat panostivat joukkoliikenteeseen
69 % ja valtio 31 %. Kaukoliikenteen (juna- ja lentoliikenne) suora rahoitus oli
yhteensd 37 milj. euroa, josta valtion rahoitusosuus oli 97 % ja kuntien 3 %.
Suurten kaupunkien joukkoliikenteeseen panostettiin yhteensa 189,1milj. euroa,
josta kuntien osuus oli 95 % ja valtion osuus noin 5 %. Muun kaupunkiliikenteen
suora rahoitus oli yhteensa noin 65 milj. euroa, josta kunnat rahoittivat 78 % ja
valtio 22 %. Muun joukkoliikenteen suora rahoitus vuonna 2011 oli yhteensa 75,4



milj. euroa, josta valtio rahoitti 50 % ja kunnat 50 %. Viimeksi mainitut osuudet
jakautuvat usein siten, etta valtio rahoittaa 100 % kuntien valisesta joukkoliiken-
teesta ja kunnat 100 % kuntien sisadisesta joukkoliikenteesta.

Suora Mat- Julki-
rahoi- kakust. nen
tus korva- rahoitus
ukset yht.
Valtio | Kun- Yht. Valtio | Kun- Yht. Valtio Kun- Yht.
nat nat nat

Joukkoliiken- | 93,3 270,2 | 363,5 | 43,2 87,4 130,6 | 136,4 357,6 | 494
ne

Tilausliikenne | 7,3 0 7,3 162,7 | 309 4717 | 170,1 309 479,1
Julkinen 100,6 | 270,2 |370,8 | 2059 | 3964 |6023 | 3065 666,6 | 973,1
liikenne yht.

Taulukko 2. Julkisten varojen lahteet 2011 (Julkisen liikenteen suoritetilasto
2011)

Julkisen liikenteen julkisen rahoituksen mé&ara on kasvanut 2000-luvulla kaikilla
liikennemuodoilla. Kuntien rahoitus on kasvanut selvasti valtion rahoitusta
enemman. Paaosa rahoituksen lisddntymisesta johtuu julkisen liikenteen palvelu-
jen tuottamisen kustannusten noususta. Matkakustannusten korvausten lis&dan-
tymiseen vaikuttavat kuitenkin monet muutkin syyt, kuten joukkoliikenteen pal-
velujen heikkeneminen maaseudulla ja siitd johtuva erilliskuljetusten maaran
kasvu, koulumatkojen pidentyminen koulujen lakkauttamisen mydétéd, sairaanhoi-
toon tehtavien matkojen seka sosiaalihuollon piiriin kuuluvien matkojen lisdanty-
minen ikdantyneiden méaaréan kasvun ja palveluverkon harventumisen takia.

Julkisen liikenteen kokonaistuki liikennemuodoittain
1997 - 2011
1200
1 000
800 — —
=
i
5 600 = o
=+
-l _rl_ N O
=
0
-200
1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009 2011
H Muut o 4 8 9 9 2] 21 -3
= Rautatie 64 62 65 71 63 61 70 7474
m Taksi 152 175 195 217 245 289 348 419
Lin_]'a—auto 214 225 246 295 312 348 423 480

Kuva 1. Julkisen liikenteen kokonaistuki liikennemuodoittain vuosina
19972011
(Julkisen liikenteen suoritetilastot 1997—2011).



Julkisen liikenteen kokonaistuki rahoituslihteen mukaan
1997 - 2011

%00
800
700
600
500
400
300
200
100

0

Milj. euroa

B Matkakorvaukset kunta| 168 | 182 | 200 | 251 | 279 | 310 | 357 | 399
B Spora rahoitus kunta 123 22 | 140 | 158 | 161 184 | 244 | 270
@ Matkakorvaukset valtio| 99 86 96 104 | 106 | 131 | 165 | 206
E Suora rahoitus valtio 78 76 77 78 83 82 96 98

Kuva 2. Julkisen liikenteen kokonaistuki liikennemuodoittain vuosina
1997-2011
(Julkisen liikenteen suoritetilastot 1997—-2011).

2.3 Valtion rooli ja rahoitus

Valtion roolina on liikenteen infrastruktuurin rakentaminen ja yllapito (vrt. maan-
tielaki, ratalaki ja merenkulun vastaavat saannokset). Tatéa infrastruktuuria kayt-
taa myos joukkoliikenne. Yritykset hoitavat joukkoliikennetta kaupallisesti silloin,
kun siihen on kaupallisia edellytyksia. Valtio ja kunnat tukevat joukkoliikennetta,
jollei tietylle alueelle méaariteltya palvelutasoa voida saavuttaa ilman tukea. Ny-
kyisen lainsdddannén mukaisesti valtiolla ei ole velvollisuutta jarjestaa julki-
sia liikennepalveluja muutoin kuin lainsdadannéssa erikseen maaritellyille erityis-
ryhmille.

Valtion roolina on turvata alueellinen ja kaukoliikenteen palvelutaso, kun taas
kunnat vastaavat kunnan siséisten joukkoliikenneyhteyksien turvaamisesta. Val-
tion roolina on lisdksi sovittaa yhteen eri henkiléliikennemuotojen palveluita ja
matkaketjuja.

Valtion suora rahoitus joukkoliikenteelle on vuoden 2013 talousarvion mu-
kaan noin 111 miljoonaa euroa. Luku sisaltaa joukkoliikenteen kehittamis-, suun-
nittelu- ja tutkimushankkeille osoitetun maararahan sekd merenkurkun liikenteen
ja saariston yhteysalusliikenteen rahoituksen.

JOUKKOLIIKENTEEN VALTION RAHOITUS Talousarvio 2013
milj. euroa

Junien kaukoliikenteen osto 33,6
Junien l&hiliikenteen palvelujen osto 9,7
Lentoliikenteen palvelujen osto 14
Alueellisen liikenteen palvelujen osto ja paikallisen liikenteen

. 31,593
valtionavustus
Kehittdmis-, suunnittelu- ja tutkimushankkeet 2,145
Merenkurkun liikenne 0,25
Keskisuurten kaupunkiseutujen joukkoliikennetuki 10,0
Suurten kaupunkiseutujen joukkoliikennetuki 10,25
Saariston yhteysalusliikennepalvelujen ostot ja kehittdminen 12,724
YHTEENSA 111,262

Taulukko 3. Joukkoliikenteen valtion rahoitus vuonna 2013 talousarvion mukaan



Rahoituksen kohde 2003 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Junien kaukoliikenteen osto | 38,4 | 39,7 | 40,8 | 30,7 | 32,6 | 32,6 | 32,6 [349 | 339 | 336
Junien l&hiliikenteen palve- 10,9 | 10,9 | 10,9 | 10,9 | 10,2 | 9,7 9,7
lujen osto

Alueellisen liikenteen osto, | 26,8 | 27,4 | 26,3 | 25,8 | 27,4 | 28,4 | 40,6 | 40,8 | 40,9 | 31,6
valtionavus-
tus/hintavelvoitteet

Kaupunki- ja seutulippu- | 10,8 | 10,2 | 11,0 | 11,1 | 13,7 | 12,7
alennusten valtionavustus

Kehittdminen, suunnittelu ja | 5,9 2,5 6,0 2,9 3,3 3,3 2,0 1,0 2,9 2,8
tutkimus

Matkojen yhdistely 0,5 0,3 0,5 0,5 0,1

Suurten  kaupunkiseutujen 5,0 7,7 10,0 | 10,3 | 10,3
joukkoliikennetuki

Keskisuurten kaupunki- 10,0
seutujen joukkoliikennetuki

YHTEENSA 819 | 803 |84 |819 884 [930 |938 |969 |97,7 | 98,0

Taulukko 4. Valtion suora rahoitus linja-auto- ja junaliikenteeseen 2003—
2013 (Valtion talousarviot 2003—2013)

Maaseudulla ELY-keskukset ostavat asiakastuloperusteista liikennettd taydenta-
vada taajamien runkoliikennettd ja kunnat muuta liikennetta. Lisdksi ELY-
keskukset yhdessa kuntien kanssa tukevat seutulippujen hinnanalentamista.

Alueellista ja paikallista julkista liikennetta rahoitetaan liikenne- ja viestintdminis-
terion ja kuntien maararahoista. Liikennevirasto paattaa valtion talousarviossa
osoitetun joukkoliikenteen maararahan kiintidimisesta toimivaltaisille elinkeino-,
liikenne- ja ymparistokeskuksille vuoden 2013 alusta. Ostot kohdistuvat ensinna-
kin maaseudun peruspalveluluonteiseen linja-autoilla ja takseilla harjoitettavaan
julkiseen liikenteeseen. Valtionavustusta ja kuntien rahoitusta kohdistetaan kau-
punkimaisen paikallisliikenteen ja maaseudun peruspalveluliikenteen ostoihin,
kaupunkilippujen hintavelvoitteiden korvauksiin sekéa palveluliikenteen ostoihin ja
seutu- ja tyomatkalippuihin. Valtion rahoitusosuus on enintdan yhta suuri kuin
kunnan.

Noin 60 % valtion tuesta alueelliseen ja paikalliseen liikenteeseen on runkoliiken-
teen ostoja, jotka valtio maksaa kokonaan. Valtio tukee liikenteen ostoja 50 %
osuudella niilla alueilla, joissa liikenteen ostoista vastasi aiemmin toimivaltainen
elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus. Nama ostot ovat kuntaliitosten ja viran-
omaisten toimivaltamuutosten seurauksena siirtyneet kunnallisten ja seudullisten
kuntaviranomaisten vastattaviksi. Valtion avustukset kaupunki-, seutu- ja tyo-
matkalippujen hinnanalennuksiin ovat kokonaistuesta 28 % ja avustukset paikal-
lisliikenteen ja palveluliikenteen ostoihin 12 %. Muuta kuin paikallisliikenteeseen
integroitua palveluliikennetta rahoitettiin palveluliikennekokeiluina vuoteen 2010
asti kehittamisen, tutkimuksen ja suunnittelun maararahoista.

Rahoituksen kohde 2003 [2005 |2007 |2009 |2011
Kaupunkiliput 4,6 4,9 4,8 57 57
Seutuliput 4,2 5,0 52 6,6 5,9
Tyomatkaliput 0,9 11 0,9 0,9 0,7
Paikallisliikenne 3,8 4,7 49 4,1 3,8
Palveluliikenne 2,3 2,3 2,5 2,1
Runkoliikenteen ostot 220 219 212 (241 (234
Y hteensa 355 (399 39,3 (439 (41,6

Taulukko 5. Valtionavustukset suora rahoitus alueelliselle linja-
autoliikenteelle 2003—-2011 (Julkisen liikenteen suoritetilastot 2003—2011)




Valtio avustaa suurten kaupunkiseutujen eli Helsingin, Tampereen, Turun ja Ou-
lun seutujen joukkoliikennettd noin 10 miljoonalla eurolla edellyttaen, ettd rahoi-
tus nostaa seutujen joukkoliikenteen palvelutasoa ja siten lisda joukkoliikenteen
kayttva ja markkinaosuutta sekd parantaa sen kilpailukykyéd. Vuodesta 2013 al-
kaen valtio avustaa myo6s keskisuurten kaupunkiseutujen joukkoliikennettd noin
10 miljoonalla eurolla edellyttden, etta ne ovat laatineet aiesopimuksen joukkolii-
kenteen kehittamisohjelman toteuttamisesta. Kehittamisohjelman tavoitteena on
oltava houkutteleva joukkoliikenteen palvelutaso ja kaupunkien on itse osallistut-
tava kustannuksiin vahintdan 50 prosentilla hyvéksyttavista kustannuksista.

Junien kaukoliikenteen ostoilla vastataan tarpeelliseksi arvioituihin alueellisiin ja
valtakunnallisiin matkustustarpeisiin, kun palveluja ei pystytd jarjestaméaan
markkinaehtoisesti. Rautatieliikennetta ostavat lilkenne- ja viestintaministerio ja
HSL. Ministerio ostaa sek&a paakaupunkiseudun tyodssakayntialueen lahiliikennetta
ettd valtakunnan tason kaukoliikennettd. Valtio on antanut VR:lle yksinoikeuden
liikenteeseen, jotta voitaisiin taata maan kattavat junapalvelut.

Kemijarven yo6junaliikenteen ostolla tuetaan matkailua. Helsingin seudun lahilii-
kenteessa valtio ostaa liikenteen Helsinki—Karjaa- ja Helsinki—Lahti-valisilta rata-
osuuksilta. Lahiliikenteen ostolla mahdollistetaan korkeampi palvelutaso kuin mi-
hin suorat lipputulot antavat mahdollisuuden. Nama junaliikenteen ostot rahoite-
taan kokonaisuudessaan liikenne- ja viestintaministerion méararahoista. Helsingin
seudun liikenne HSL ostaa seudun sisaisen junaliikenteen.

Kansallista lentoliikennetta ostetaan noin miljoonalla eurolla vuodessa ja Meren-
kurkun lauttaliikennettéa 250 000 eurolla vuosittain.

Valtion rahoista maksetut matkakustannusten korvaukset tulevat maksuun
paaosin Kansanelakelaitoksen (Kela) kautta. Kela maksaa vuositasolla lahes 275
miljoonaa euroa sairausvakuutuslain mukaisia matkakustannusten korvauksia.
Tastd summasta 160 miljoonaa euroa kohdistuu julkiseen liikenteeseen (taksi,
linja-auto, juna). Sairausvakuutuslaki ohjaa vakuutettuja kayttamaan mm. sai-
raalamatkoillaan joukkoliikennettd sekd& hyoddyntam&an matkojen yhdistelya ja
ketjutusta silloin, kun téllaista palvelua on alueellisesti jarjestetty. Matkakorvauk-
sista kuitenkin vain sadasosa eli 2,7 miljoonaa euroa maksetaan linja-autolla tai
junalla avoimessa joukkoliikenteessa tehtyihin matkoihin. Kelan matkakorvauksia
maksettiin vuoden 2011 tietojen mukaan lisdksi oman auton kaytdstda 16 miljoo-
naa euroa sekd ambulanssi- ja helikopterikuljetuksista 71,5 miljoonaa euroa. (Ke-
lan tilastopalvelu Kelasto 2012.)

Kela maksoi keskiasteen koulumatkatukea yhteensd noin 42 miljoonaa euroa
vuonna 2011. Suurin o0sa, noin 30 miljoonaa euroa, maksettiin linja-
autoliikenteelle. Junaliikenteen osuus oli alle 1 miljoonaa euroa (Kelan tilastopal-
velu Kelasto 2012.)

2.4 Kuntien rooli ja rahoitus

Kuntien roolina on katuverkon rakentaminen ja yllapitaminen (maankaytto- ja
rakennuslaki). Kuntien ja kaupunkien rooli julkisen liikenteen jarjestamisessa ja
tukemisessa on kaksitahoinen. Kunnilla ei ole lakisaateistéa velvoitetta kaikil-
le avoimen joukkoliikenteen palvelujen jarjestamiseen ja palvelujen saata-
vuus vaihtelee kunnittain. Toisaalta lakis&déateisia velvoitteita muodostuu vam-
mais- ja sosiaalihuollon puolelta ja koululaiskuljetusten jarjestamisestd. Monet
kunnat ovat kuitenkin osallistuneet avoimen joukkoliikenteen tukemiseen muun
muassa jarjestadkseen muillekin autottomille kuntalaisille valttamattomimmat
tyomatka-, opiskelu- ja asiointikuljetukset. Mita suuremmista kunnista ja kau-



pungeista on kysymys, sita merkittdvampaan rooliin nousee myo6s yleinen liiken-
nepoliittinen ja ilmastopoliittinen nakemys, etta yksityisautoilua tulee korvata
joukkoliikenteella.

Monet kunnat ovat huolehtineet osaltaan kunnan siséisesta julkisesta liikenteesta
taydentden muita joukkoliikennepalveluja. Lakisdateinen velvoite on kuitenkin
jarjestaa vain opetus- ja sosiaalitoimen kuljetukset. Naista aiheutuvat kustannuk-
set otetaan huomioon kunnan peruspalvelujen valtionosuudessa. Peruspalvelui-
den valtionosuusprosentti vuonna 2013 on 30,96. Kaikille avoimen joukkoliiken-
teen jarjestamiseen kunnalla ei ole velvoitetta, eikd sen jarjestamisesta aiheutu-
via kustannuksia oteta huomioon valtionosuudessa. Kunnan sisdisten ostoliiken-
teiden tuet kunnat ovat rahoittaneet paaosin yksin. ELY-keskukset voivat kuiten-
kin myodntaa valtionavustusta enimmilladn 50 % palveluliikenteen ja kutsujoukko-
liikenteen jarjestamiseen niita kaynnistettaessa.

Kuntien suora rahoitus avoimelle joukkoliikenteelle oli vuonna 2011 noin 270 mil-
joonaa euroa. Rahoituksesta suurin osa eli 155 miljoonaa euroa (HSL:n vuosiker-
tomus 2011) on Helsingin seudun liikenteen nettokuluja sisaltden kaiken joukko-
liikenteen. Tampereen kaupungin nettokulut joukkoliikenteen jarjestamisesta oli-
vat 10,8 miljoonaa euroa (Tampereen kaupungin tilinpaatés 2011) ja Turussa
14,3 miljoonaa euroa (Turun kaupungin tilinpaatdés 2011). Suurten kaupunkien
joukkoliikenteen tukea saa myds Oulu, jossa kaupungin nettokulut joukkoliiken-
teesta olivat 4,6 miljoonaa euroa (Oulun kaupungin tilinpdatés 2011). Suurten
kaupunkien ulkopuolella kuntien suora rahoitus avoimeen joukkoliikenteeseen oli
yhteensé 85 miljoonaa euroa vuonna 2011.

Koulukuljetukset muodostavat suurimman kuntien kustannettavan maksueran
matkakustannusten korvauksista. Koulukuljetusten kustannuksiin sisaltyvat seka
koululaisten matkaliput normaaleille reittilinjoille ettd kunnan ostamat erilliset
koululaiskuljetukset linja-autoilla ja takseilla. Pdaosin koululaisille tarkoitetut lin-
ja-auto- ja taksiliikenteet voivat olla myos kaikille avoimia liikennepalveluja.
Vuonna 2011 kuntien kustannukset koululaislippuihin ja erilliskuljetuksiin olivat
160 milj. euroa (Opetushallitus).

Muita lakisaateisia kuntien jarjestdmisvastuuseen kuuluvia kuljetuksia ovat vam-
maispalvelulain mukaiset kuljetukset, joihin kuljetuspalvelun kayttajalla on sub-
jektiivinen oikeus ja joissa asiointialueena on oma kunta ja lahikunnat. Vammais-
palvelulain mukaisiin kuljetuksiin kunnat kayttivat vuonna 2011 noin 112 milj.
euroa (tieto perustuu 299 kunnan tietoihin, lahde: liikennelupajarjestelma VALLU,
tilanne 1.2.2013). Harkinnanvaraisten sosiaalihuoltolain mukaisten kuljetusten
jarjestamisessa eri kunnissa on erilaisia kaytantdja samoin kuin omavastuut vaih-
televat kunnittain. Kunnat panostivat sosiaalihuoltolain mukaisiin kuljetuksiin
vuonna 2011 noin 14 milj. euroa (tieto perustuu 193 kunnan tietoihin, lahde: lii-
kennelupajarjestelma VALLU, tilanne 1.2.2013). Kehitysvammalain mukaiset kul-
jetukset koskevat péaaasiassa kehitysvammaisten ty6- ja koulumatkoja, joihin
panostettiin vuonna 2011 runsaat 14 milj. euroa (tieto perustuu 237 kunnan tie-
toihin, lahde: liikennelupajérjestelma VALLU, tilanne 1.2.2013).

2.5 Valtion ja kuntien rahoitusosuudet

Valtion osuus joukkoliikenteen suorasta rahoituksesta on suurin alle 15 000 asuk-
kaan kunnissa, noin 75 %. Tata selittda se, ettda avoimen joukkoliikenteen liiken-
netarjontaa on vahan ja se muodostuu suurelta osin valtion kokonaan maksamis-
ta runkoliikenteen ostoista. Pienet kunnat kayttavat kuitenkin merkittavasti rahaa
liikennepalveluiden jarjestdmiseen koulutoimen kuljetusbudjetista hankkimalla
tilausajoja tai erilliskuljetuksia. Valtion rahoitusosuus avoimesta joukkoliikentees-
ta pienenee kuntakoon kasvaessa.
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Suurilla kaupunkiseuduilla valtion tuen osuus joukkoliikenteen suorasta rahoituk-
sesta on keskimaarin noin 7 %. Tassa tarkastelussa kaupunkiseutujen rajaus on
tehty toimivaltaisten viranomaisten mukaan. Ennen suurten kaupunkiseutujen
erillistd maararahaa lahinna Tampere, Turku ja Oulu saivat valtion tukea lippujen
hinnanalennuksiin, ja Oulu myds paikallis- sek&a palveluliikenteen ostoihin. Suur-
ten kaupunkiseutujen tuki kohdistuu seutujen koon perusteella paaosin Helsingin
seudulle, jossa valtion tuen osuus jaa kuitenkin alle 4 prosenttiin.

Joukkoliikenteen suorien tukien kohdentuminen
asukasmiiriltiin eri kokoisille seuduille vuonna 2011
100%
90% |— -
g 80% |— -
E 70% -
z 60% |— -
g 50% — -
= 40% -—
= 30% |— —
E 20% — —
g 10% |— —
0% : L
alle 15000 | 15001- 25001- 40001 - yli 80000 | o i
as. 25000 as. 40000 as. 80000 as. as
Valtion tuki €/as/v 135 103 8.8 10.1 10,6 7.6
Tuki yht. €/asiv 18,0 153 17,7 20,7 28,3 1055
Asukkaita yhteensa, milj. 1,08 0,57 0,38 0,69 0,50 1,94
JL osuus matkoista 3% 3% 2% 6% 6% 20 %
OWValtion osuus tuesta 75 % 67 % 50 % 49 9%, 37 % 7%
mKunnan osuus tuesta 25% 33% 50% 51% 63 % 93 %

Kuva 3. Valtion ja kuntien suoran joukkoliikennerahoituksen osuudet erikokoisilla
seuduilla 2011. Luvuissa ei ole mukana valtion ostamaa junaliikennetta (Liikenne-
luparekisteri VALLU, tilanne 30.12.2012, suurten kaupunkien tilinpaatokset, Tilas-
tokeskus, HLT 2010-2011 )

Alle 40 000 asukkaan seuduilla joukkoliikenteen julkisella rahoituksella on paaosin
peruspalvelutasoa turvaava rooli. Seudun koon kasvaessa siirtyy rahoituksen ta-
voitteen painotus joukkoliikenteen kayton lisdéamisen suuntaan. Valtakunnallisen
henkil6liikennetutkimuksen 2010-2011 perusteella joukkoliikenteen kulkutapa-
osuus moottoriajoneuvolla tehdyista matkoista on alle 40 000 asukkaan seuduilla
2—-3 %, keskisuurilla kaupunkiseuduilla noin 6 % matkoista ja suurilla kaupunki-
seuduilla keskimaarin 20 %. Suurten kaupunkiseutujen valilla on selvid eroja:
Helsingin seudulla ja sen lievealueilla joukkoliikenteen kulkutapaosuus matkoista
on 26 %, mutta Tampereen ja Turun seuduilla 13 % ja Oulun seudulla 6 %:n
luokkaa.

Etenkin keskisuurilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen jarjestamistapojen muu-
tos voi johtaa sekéd kuntien rahoituksen kasvuun etta joukkoliikenteen kulkutapa-
osuuden kasvuun. Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvu edellyttaa joukkolii-
kenteen palvelutason nostoa miké puolestaan edellyttda julkista rahoitusta. Ny-
kyisen kaltaisella mallilla, jossa tuetaan lippujen hinnanalennuksia ja ostetaan
kannattamattomia taydentavia vuoroja, naytetdan paastavan parhaimmillaan
noin 6 % kulkutapaosuuden tasolle. Rahoitustarve, palvelutaso ja kulkutapaosuus
eivat olennaisesti muutu nykyisesta ellei tarjonnan maaraa tai lippujen hintoja
muuteta. Huomionarvoista on sekin, ettd suurilla kaupunkiseuduilla joukkoliiken-
teen rahoitus on asukasta kohden katsottuna moninkertainen pienempiin seutui-
hin verraten.
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2.6 Muut tuet julkiselle liikenteelle

Kaikkiin kotimaanliikenteen henkilokuljetuspalveluihin sovelletaan yleisesta ar-
vonlisdverokannasta (vuonna 2009 22 %, vuodesta 2013 alkaen 24 %) poikkea-
vaa alennettua arvonlisdverokantaa (vuonna 2009 8 %, vuodesta 2013 alkaen 10
%). Suomessa kansallisella paatoksella matkalippuihin sovellettavan alennetun
verokannan perusteluna on esitetty muun muassa julkisen liikenteen tukeminen.
Arvonlisaveroon kohdistuvat henkilokuljetusten verotuet ovat noin 250 miljoonaa
euroa vuodessa (VATT 2011: Verotuet Suomessa 2009-2012).

Tybnantajan tarjoama tydsuhdematkalippu on tuloverotuksen kautta joukkoliiken-
teelle osoitettu tuki. Samalla se tuo tydnantajat joukkoliikenteen kaytén rahoitta-
jiksi. Ty6suhdematkalipun saajia oli vuonna 2011 noin 71 000. Maara oli noin 21
prosenttia suurempi kuin vuotta aikaisemmin. Tydnantajien luontoisetuna anta-
man tydsuhdematkalippuedun arvo oli yhteensa reilut 31 miljoonaa euroa (Vero-
hallinto). Ty6suhdematkalipun veroetuuksista aiheutuva verotulonmenetys (valti-
on ja kunnan ansiotulovero, kirkollisvero ja sairasvakuutuksen sairaanhoitomak-
su) on suuruusluokaltaan 5-6 milj. euroa vuodessa. Alennetut seutu- ja kaupun-
kiliput tuottavat kunnille ja valtiolle positiivisen verovaikutuksen tyomatkavéahen-
nysten pienenemisen vuoksi. (VTV 2011: limastonmuutoksen hillintd, tarkastus-
kertomus 235).

Linja-autot ovat vapautettuja ajoneuvoverosta. Vapautuksen vaikutus on pieni.
Linja-autojen kayttaméa diesel on kevyemmin verotettua kuin bensiini. Muussa
kuin kaupallisessa kayttssa alempi verokanta kompensoidaan kayttévoimaverolla.
Raideliikenteessa kaytetty sahkd on verovapaata. Verotuen arvo on 13 miljoonaa
euroa vuodessa (VATT 2011: Verotuet Suomessa 2009-2012).

2.7 Joukkoliikenteen rahoitustarvetta kasvattavat tekijat

Joukkoliikenteen rahoitustarpeeseen vaikuttavat keskeisesti hankittava palveluta-
so (maara, laatu) ja hinnanalennukset, joukkoliikennepalvelun tuottamisen kus-
tannukset ja katevaatimus seka lipputulot. Palvelutason ja hinnanalennusten ole-
tettu hinta otetaan huomioon joukkoliikenteen jarjestamista suunniteltaessa.
Joukkoliikennepalvelun tuottamisen kustannukset kuitenkin kasvavat jatkuvasti ja
tuovat "painetta” joukkoliikenteen rahoituksen kasvattamiselle.
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Kuva 4. Periaatekuva linja-autoliikenteen rahoitustarpeen vaikuttavista tekijoista.

Tilastokeskus seuraa linja-autoliikenteen kustannusten kehitysta linja-
autoliikenteen kustannusindeksilla. Indeksin laskennassa seurataan palkkojen
sekd muuttuvien ja kiinteiden kustannusten kehittymista. Vuoden 2003 touko-
kuusta tahan hetkeen pienin linja-autoliikenteen vuotuinen kustannusmuutos on
ollut 0,4 % (lokakuusta 2008 lokakuuhun 2009) ja suurin 11,4 % (toukokuusta
2007 toukokuuhun 2008).

Sopimus- | Kaupunki- | Vakio- Pikavuo- Tilaus- Ko-
liikenne lilkenne vuoro- ro-liikenne | liikenne | konais-
lilkenne indeksi
Palkkakustannukset 60,4 59,1 52,2 54,8 43,3 55,6
Muuttuvat  kustannukset | 21,8 21,5 27,2 26,8 28,8 24,3
(joista erikseen dieseldl- | (13,1) (14,6) (17,5) (17,0) (14,5) (14,8)
iy)
Kiintedt kustannukset 17,8 19,8 20,6 18,4 27,9 20,1

Taulukko 6. Linja-autoliikenteen kustannusindeksi 2010=100 painorakenne (Ti-
lastokeskus, linja-autoliikenteen kustannusindeksi, verkkojulkaisu)

Linja-autoliikenteen kustannukset ovat kasvaneet keskimaarin noin 5 % vuodes-
sa. Tama kustannusnousu johtaa katteen pienenemiseen ja/tai julkisen rahoituk-
sen kasvuun. Valtion ja kuntien rahoituksen "nostopaine” on tdman seurauksena
yli 15 miljoona euroa joka vuosi. Nykyisilla rahoitusosuuksilla tasta vajaa 3 mil-
joonaa euroa kohdistuu valtion joukkoliikennemaérarahoihin ja yli 12 miljoonaa
euroa kunnille. Kustannusten nousua voidaan kompensoida nostamalla lipun hin-
taa, joka toisaalta taas vahentaa lippujen myyntia. Liikenteen karsiminen on toi-
nen keino. Kaytanndssa on yleensa karsittu palvelutasoa.
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Suora rahoitustarve, milj. euroa/v
Jos valtion ja kuntien rahoitus kasvaa | Jos valtion rahoitus kasvaa hallitus-
tasaisesti kauden vaihtuessa
2011 2015 2019 2011 2015 2019
Valtio 51 62 75 51 51 65
Kunta 255 310 377 255 321 387
Y hteensd 306 372 452 306 372 452

Taulukko 7. Arvio linja-autoliikenteen kustannuskehityksen vaikutuksesta linja-
autoliikenteen suoran rahoituksen tarpeeseen.

Linja-autoliikenteen kustannuskehityksen rahoitustarvetta lisddva vaikutus on
ilmeinen. Taman liséksi linja-autoliikenteen rahoitustarvetta voivat tulevina vuo-
sina lisata dieseldljyn valmisteveron nosto sek& henkiléliikennepalveluiden arvon-
lisdveron nosto.

Diesel6ljyn hinnan paino linja-autoliikenteen kokonaiskustannuksissa on liikenne-
tyypista riippuen 13,1-17,5 %. Dieseldljyn valmistevero on talla hetkella 46,95
snt/litra kun moottoribensiinin vero on 65,04 snt/litra. Diesel6ljyn valmisteveroa
on vahitellen tarkoitus korottaa bensiinin veron tasolle, mik& tarkoittaa noin 38,5
% korotusta veroon. Talla hetkella dieseldljyn hinta (alv O %) on noin 1,20 eu-
roa/litra. Valmisteveron korotus nostaisi diesel6ljyn hintaa 1,38 euroon/litra (alv
0 %) eli 15 %. Koska dieseldljyn hinnan painoarvo kustannusindeksissa on sekin
noin 15 %, niin dieseldljyn valmisteveron noston kustannusvaikutus on noin
2,3 %, minka seurauksen linja-autoliikenteen vuotuinen rahoitustarve kasvaisi
noin 8 miljoonaa euroa.

Joukkoliikenteen lippujen hinnoissa perittava arvonlisavero on talla hetkella 10 %o,
kun normaali arvonlisaverokanta on 24 %. Jos henkiléliikennepalveluiden arvon-
lisdvero nostettaisiin yleisen arvonlisaverotuksen tasolle, tulisi lippujen hintoihin
12,7 % korotus. Jos lippujen hinnan haluttaisiin tassa tilanteessa sailyvan ennal-
laan, olisi lippujen hinnanalennuksiin kaytettava 12,7 % suurempi rahoitus kuin
ennen veronkorotusta. Tama tarkoittaisi 38 miljoonan euroa kasvua linja-
autoliikenteen vuotuiseen rahoitustarpeeseen. Jos lippujen hintojen annettaisiin
nousta, niin lippujen kysynta vahenisi. Keskimaaraisella jouston arvolla (-0,3)
lipun hinnan nousu 12,7 % véhentaa kysyntda noin 3,8 %. Tama kysynnan va-
hennys on pois lipputuloista. Jos arvonlisaveron nousua ei kompensoitaisi suoraan
lipputuella, olisi kysyntdmuutoksen kautta tuleva rahoitustarpeen kasvu 3,8 % eli
noin 12 miljoonaa euroa vuodessa.
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3 JOUKKOLIIKENTEEN UUSIEN JARJESTAMISTAPOJEN ASETTAMAT
VAATIMUKSET RAHOITUKSEN UUDISTAMISELLE

3.1 Linja-autoliikenteen markkinoiden jakautuminen

Joukkoliikenteen jarjestamistapojen muutokset vaikuttavat toistaiseksi pelkastaan
linja-autoliikenteeseen. Tilastokeskuksen laatiman liikenteen tilinpaatéstilaston
mukaisesti linja-autoilla kuljetettiin vuonna 2011 noin 280 miljoonaa matkusta-
jaa. Matkustajamaarissa on tapahtunut viime vuosina pienta kasvua.

Linja-autoliikenteen matkustajaméirit v. 2006-2010
300

250 ] - . -
200 — - - 2
150 -
100 i
50 | : :
0 i

2006 2007 2008 2009 2010
B Pikavuoroliikenne B Kaupunkiliikenne B Maaseutuliikenne
BELY:n jakuntien ostoliikenne M Sopimusliikenne u Palvelulitkenne

Kuva 5. Linja-autoliikenteen matkustajamaarat v. 2006—-2010 (Tilastokeskus, Lin-
ja-autoliikenteen tilinpaatostilastot 2006—2010).

Linja-autoyritysten liikevaihto vuonna 2010 oli kokonaisuudessaan noin 927 mil-
joonaa euroa. Valtaosa liikevaihdosta tulee kaupunki- ja seutuliikenteesta, johon
jarjestamistapamuutokset eniten vaikuttavat. Julkisen rahoituksen osuus on yli
40 % linja-autoyritysten kokonaisliikevaihdosta. Kotimaan liikennéinnin liikevaih-
dosta matkustajatuloista julkisen rahoituksen osuus on kaikkiaan lahes 60 %.
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Linja-autoliikenteen liikevaihto, matkustajat ja suoritteet
vuonna 2010
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Litkevaihto, € Matkustajia, kpl Suorite, ajokm

= Signnslliset koululais- ym. tilausajot 25156 626 4332321 13 717 800
# Palveluliikenne 5572153 1392319 3477182

= Ostolitkenne- ja muut korvaukset 46 477 900

B Sunrten kaupurkien sopimuslitkenne 275 060 691 161 533 801 105081179
B Kaupurki-, seutu- ja ostolitkenne 241 644 101 00 020 864 154 584 834
® Bussimatkailu 08 540 121 0220258 62 060 881

B Pogstin- ja rahdinkuljetus 17 139 351

E Pikavuoro- ja ulkomaan litkerme 66 775 011 5130264 54076 779

Kuva 6. Linja-autoliikenteen liikevaihto, matkustajat ja suoritteet liikennetyypeit-
tain vuonna 2010 (Tilastokeskus, Linja-autoliikenteen tilinp&éatdstilasto 2010).

Kilpailun luonnetta linja-autoliikenteen markkinoilla voi luonnehtia sen mukaan,
kilpailevatko yritykset liikenndinnista vai matkustajista. Bruttomallilla jarjestetys-
sa liikenteessa kilpailu kdydaén puhtaasti liikenndinnista. Yrityksen riskit rajoittu-
vat liikennepalvelun tuottamiseen ja viranomainen kantaa kokonaisuudessaan
kysyntariskin. Markkinaehtoisessa liikenteessa puolestaan kilpaillaan matkustajis-
ta, ja markkinoille tulo on mahdollisimman vapaata. Talldin yritys kantaa sekéa
liikennepalvelun tuottamisen ettéa liikenteen kysynnan riskit. Palvelusopimusase-
tuksen mukaiset kayttooikeussopimukset yhdistavat kilpailun liikkenndinnista ja
matkustajista. Samalla kysyntariskia siirtyy sopimuksesta riippuen enemman tai
vahemman yrityksen kannettavaksi.

Linja-autoliikenteen nykyisen liikevaihdon perusteella voidaan arvioida, etta tule-
vaisuudessa markkinaehtoisen liikenteen markkinoiden koko on suuruusluokal-
taan noin 165 miljoonaa euroa olettaen, ettd padasiassa vain kaupunkien valinen
pitkdmatkainen linja-autoliikenne jarjestetddn markkinaehtoisena liikenteena.
Suurten kaupunkien sopimusliikenne ja muu bruttomallilla hankittava liikenne
muodostavat noin 310 miljoonan euron markkinat. Kokonaan uudet jarjestamis-
tavat eli reittipohjainen kayttdoikeussopimus tai alueellinen kayttdoikeussopimus
kattavat markkinoista noin 290 miljoonan euron osuuden.
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Kilpailu matkustajista

Kilpailu liikennoinnista

K::Eg:::t' Reittipohjainen Alueeliinen Markkina-
: KOS KOS | ehtoinen
bruttomalli likenne (ml.
bussimatkailu)
Brutto-ostot
Liikevaihdon Liikevaihdon Liikevaihdon
suuruusluokka suuruusluokka suuruusluokka
310 M€ 290 M€ 165 M€

Kuva 7. Arvio linja-autoliikenteen tulevien jarjestamistapojen markkinoiden koos-
ta vuoden 2010 tilinpaatostietojen perusteella.

3.2 Joukkoliikenteen rahoitus ja palvelutaso

3.2.1 Joukkoliikenteen palvelutaso

Joukkoliikenteen palvelutaso maaritellaan luokittelemalla joukkoliikennepalvelun
laatu kuuteen luokkaan (http://www?2 liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lo_2011-
15 alueellisen_joukkoliikenteen_web.pdf). Alimpana tasona on lakisédateisten kul-
jetusten hoitaminen ja korkeimmalla tasolla henkiléauton kanssa kilpailukykyinen
joukkoliikennepalvelu. Palvelutason tavoitteet kasvavat liikennepalvelujen perus-
palvelujen turvaamisesta joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvattamiseen:

1.

2.

Kilpailutasolla joukkoliikenne on todellinen vaihtoehto henkiléauton kaytol-
le. Tavoitteena on lisata joukkoliikenteen kulkutapaosuutta merkittavasti.
Houkuttelevalla tasolla joukkoliikenne on kayttokelpoinen vaihtoehto hen-
kilbauton kaytoélle. Tavoitteena on saada uusia matkustajia joukkoliiken-
teeseen.

Keskitasolla joukkoliikenne tarjoaa liikkumisvaihtoehdon paivittaisiin koh-
teisiin. Tavoitteena on tarjota jokapaivaisia sdanndllisia liikkumismahdolli-
suuksia.

Peruspalvelutasoinen joukkoliikenne tarjoaa vaihtoehtoisia yhteyksia toi-
hin, kouluun ja asiointiin. Tavoitteena on turvata arjen liikkumistarpeet ja
tarjota mahdollisuus kayttéa joukkoliikennetta.

Minimitasolla joukkoliikenteen avulla hoidetaan perusyhteydet, joiden
avulla on mahdollista paasta aamulla kouluun ja toéihin, illalla kotiin seka
asioida kahdesti viikossa. Tavoitteena on turvata perus- ja asiointiyhteydet
avoimen joukkoliikenteen avulla.

Lakisaateisella tasolla hoidetaan vain lakisdateiset kuljetukset. Nama kul-
jetukset hoidetaan mahdollisuuksien mukaan avoimella joukkoliikenteella.

Liikenne- ja viestintaministeri® vahvisti joulukuussa 2011 joukkoliikenteen valta-
kunnallisen palvelutason vuosille 2012—-2015.
(http://www.lvm.fi/c/document_library/get_file?folderld=1551281&name=DLFE-
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13426.pdf&title=Paatods Joukkoliikenteen valtakunnallisen palvelutason maaritte-
ly).

Tyo6ssa tarkasteltiin suurten kaupunkiseutujen ja maakuntien sekd paakaupunki-
seudun valisid yhteyksia, naapurimaakuntakeskusten vélisia yhteyksia seka alu-
eellisia elinkeinoelamalle valttamattomia alle kolmen tunnin yhteyksia paakau-
punkiseudulle ja kansainvéliseen liikenteeseen. Lisaksi tarkasteltiin paljon liiken-
nekysyntaa tuottavien tai synnyttavien alueiden kuten matkailukeskusten yhteys-
tarpeita. Peruspalvelutaso toteutuu nykyisin paaosin markkinaehtoisesti. Suu-
rimmat haasteet ovat pitkat matka-ajat, maakuntakeskusten valiset yhteydet
seka pienempien aluekeskusten yhteydet. Erityispalvelutason sisalté maaraytyy
alueellisten tarpeiden pohjalta.

Joukkoliikenteen toimivaltaiset viranomaiset maarittelivat joukkoliikennelain 4 8:n
mukaisen toimialueensa palvelutason vuoden 2011 aikana.
(http://portal.liikennevirasto.fi/sivu/www/f/liikenneverkko/liikennejarjestelma/he
nkiloliikenne/joukkoliikenne/palvelutasomaarittelyt).

3.2.2 Joukkoliikennerahoituksen vaikuttavuus palvelutasoon ja kilpailukykyyn

Valtion joukkoliikennerahoituksen tavoitteet on talla hetkella jaettu kahteen pal-
velutasoluokkaan, jotka ovat joukkoliikenteen peruspalvelutaso ja kilpailukykyi-
nen joukkoliikenne. Peruspalvelutason tavoitteena on turvata jokapaivaiset liik-
kumistarpeet ja liikkumisen tasa-arvo. Peruspalvelutason rahoituksena pidetaan
kaukojunaliikenteen ostoja (33,6 M€ vuoden 2013 TAE) seka alueellisia ostoja ja
hintavelvoitteita (31,6 M€ vuoden 2013 TAE). Liikenne- ja viestintaministerid on
vahvistanut kaukoliikenteen palvelutason. Nykyiset kaukojunaliikenteen ostot
kohdistuvat kuitenkin paaosin muuhun kuin tata vahvistettua peruspalvelutasoa
toteuttavaan liikenteeseen. Alueellisessa rahoituksessa ELY-keskuksen runkolii-
kenteen ostot kohdistuvat tyypillisesti peruspalvelutasoa toteuttavaan liikentee-
seen.

Kilpailukykyisen joukkoliikenteen rahoitukseksi lasketaan suurten kaupunkiseutu-
jen joukkoliikennetuki (10,25 M€ vuoden 2013 TAE), keskisuurten kaupunkiseu-
tujen joukkoliikennetuki (10 M€ vuoden 2013 TAE) ja lahijunaliikenteen ostot (9,7
M€ vuoden 2013 TAE). Henkil6auton kanssa Kkilpailukykyisen joukkoliikenteen
osuus keskisuurilla kaupunkiseuduilla on pieni ja pdaosa rahoituksesta kohdistuu
joukkoliikenteeseen, jossa tavoitteena on yllapitda nykyistd palvelutasoa ja/tai
kysyntaa. Nykyista rahoituksen luokittelua voidaan pitaa tarpeettoman karkeana,
koska se ei anna kuvaa rahoituksen todellisesta vaikuttavuudesta palvelutasoon.

Joukkoliikennerahoituksella voidaan vaikuttaa suoraan tarjottavan joukkoliiken-
nepalvelun palvelutasoon (yhteyksien maardaan) hankkimalla palvelutasotavoittei-
ta toteuttavia liikkennepalveluja. Toisaalta rahoitusta voidaan kohdistaa lipunhin-
nan alentamiseen. Tarjottava palvelutaso ja asiakashinta yhdessda maarittavat,
kuinka kilpailukykyinen joukkoliikenne on henkildautoon verrattuna. Liikenndinnin
kustannustason nousu joukkoliikenteessa ja kilpailevien liikennemuotojen, lahinna
henkildautoliikenteen kilpailukyvyn samanaikainen paraneminen heikentavéat
joukkoliikennerahoituksen vaikuttavuutta. Pelkastdan joukkoliikenteen palveluta-
son sdilyttaminen edellyttad joukkoliikenteen rahoituksen jatkuvaa kasvua vahin-
tadn 5 % vuodessa, jotta kustannusten nousua ei kompensoida lippujen hinnan
nostolla tai palvelutason karsimisella (ks. luku 2.7 edelld). Joukkoliikenteen Kil-
pailukyvyn sdilyttaminen nykytasolla edellyttad joukkoliikenteen palvelutason
jatkuvaa kehittamista. Rahoitustarve luonnollisesti kasvaa viela enemman, jos
rahoituksella halutaan nostaa joukkoliikenteen palvelutasoa niin korkealle tai
alentaa lipunhintoja nykytasosta niin alas, ettd joukkoliikenteen kilpailukyky suh-
teessa henkildautoon paranee.


http://portal.liikennevirasto.fi/sivu/www/f/liikenneverkko/liikennejarjestelma/henkiloliikenne/joukkoliikenne/palvelutasomaarittelyt
http://portal.liikennevirasto.fi/sivu/www/f/liikenneverkko/liikennejarjestelma/henkiloliikenne/joukkoliikenne/palvelutasomaarittelyt
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Likenne- ja
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Joukkoliikenteen kilpailukykya
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Kuva 8. Periaatekuva joukkoliikenteen rahoituksen ja joukkoliikenteen kilpailuky-
vyn kytkenngista.

3.2.3 Joukkoliikenteen rahoituksen jakautuminen joukkoliikenteen kehittamista-
voitteiden mukaan

Seuraavassa tarkastellaan joukkoliikennerahoituksen kohdentumista, jos rahoitus
jaetaan toimivalta-alueen joukkoliikennetta koskevien péaasiallisten kehittamis-
tavoitteiden mukaisesti kolmeen luokkaan:

1. Joukkoliikenteen kysynnan lisddminen
2. Joukkoliikenteen kysynnan yllapitdminen
3. Julkisen liikenteen peruspalvelujen turvaaminen

Rahoitusta koskevissa tarkasteluissa seudullisia kunnallisia joukkoliikenneviran-
omaisia tarkasteltiin kokonaisuutena ja alueet ryhmiteltiin seuraavasti:

1. Tavoite: Kysynnan lisdéaminen (37 kuntaa): Suurten seudullisten kunnallisten
viranomaisten kunnat eli HSL:n, Turun, Tampereen ja Oulun joukkoliikennevi-
ranomaisten toimivalta-alueiden kunnat (28 kuntaa) seka kunnat®, joista teh-
daan edella mainituille kaupunkiseuduille runsaasti seutulippumatkoja (9 kun-
taa).

2. Tavoite: Kysynnan yllapitaminen (43 kuntaa): Muiden seudullisten kunnallis-
ten viranomaisten toimivalta-alueiden kunnat (27 kuntaa) sekd kunnalliset
joukkoliikenneviranomaiset (16 kuntaa)

3. Tavoite: Peruspalvelutaso (240 kuntaa): ELYjen toimivalta-alueella olevat
kunnat.

! parainen, Valkeakoski, Nurmijarvi, Paimio, Masku, Raasepori, Tuusula ja Mynamaki
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Tavoite

3. Julkisen Yhteensa
lilkenteen

peruspalvelut

1. Kysynnadn 2. Kysynnan
lisadminen  yllapitaminen

Joukkoliikenteen valtionavustukset

Paikallisliikenne, palveluliikenne, 12 1 18
seutu-, kaupunki- ja tydmatkaliput

Suurten kaupunkiseutujen tuki 10 10
Yhteensd, M€ 14 12 1 28
Kaukojunaliikenteen ostot 33 33
Lahijunaliikenteen ostot 9 9
Runkoliikenteen ostot 23 23
Valtion rahoitus, M€ 23 12 58 93

Kunnan suora rahoitus avoimeen joukkoliikenteeseen

Seutu-, kaupunki- ja tydmatkaliput 7 15 2 24
Ostot, alijgdmien korvaukset (ml.

raideliikenne) 189 15 41 245
Kunnat yhteensd, M€ 197 30 43 269
Kaikki yhteensd, M€ 220 42 100 362
Valtion rahoituksen osuus 11% 29 % 57 % 26 %

Taulukko 8. Joukkoliikenteen valtionavustukset ja kuntien avoimen joukkoliiken-
teen suora rahoitus vuonna 2011 kehittamistavoitteiden mukaan kohdennettuna,
miljoona euroa (Liikennelupajarjestelma VALLU, tilanne 31.12.2012, Julkisen lii-
kenteen suoritetilasto 2011)).

Tarkastelusta huomataan, ettd kysyntaa yllapitavalla tasolla rahoituksen valtion-
avustusten osuus on pienin ja peruspalvelutasoa tavoittelevilla alueilla suurin.
Toisaalta valtionrahoitusta kohdistuu kaukojunaliikenteen runkoliikenteen ostojen
vuoksi suhteellisesti eniten peruspalvelutasoon tyytyville alueille.

Joukkoliikenteen suoran rahoituksen liséksi matkakustannusten korvausten mer-
kitys avoimessa joukkoliikenteessd on huomattava. Valtakunnallisesti suurimmat
linja-autoliikenteeseen kohdistuvat matkakustannusten korvaukset ovat kuntien
maksamat koululaisliput, 53 miljoonaa euroa vuonna 2011, ja Kelan maksamat
koulumatkatuet (opiskelijaseutuliput), 30 miljoonaa euroa vuonna 2011.

Joukkoliikenteen kehittdmisen tulisi tapahtua riittdvan suurina kokonaisuuksina
yhteisty6ssa eri kuntien kesken seka kuntien ja valtion valilla. Joukkoliikenteen
kehittdmistavoitteet luokissa 1 ja 2 tulisikin maarittda ja tavoitteiden toteutumis-
ta tarkastella joukkoliikenneviranomaisen toimivalta-alueittain. Nain kannustettai-
siin kaupunkiseudun kuntia yhteistydhon ja varmistettaisiin liikenteen kehittami-
nen alueellisina kokonaisuuksina.

Rahoituksen painopisteitd tulisi muuttaa niin, ettd valtion rahoituksen kannustin
kasvaisi tavoitteiden kasvaessa. MyoOs luokkien sisélla tulisi valtion rahoituksen
motivoida seutuja joukkoliikenteen kehittamistoimien pitkdjanteiseen toteuttami-
seen. Peruspalvelutasoon tahtdavassa kehittdmisessa on tarkeaa harkita liikenne-
palvelujen ostotarpeita kuntalaisten nakdkulmasta.
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Kilpailukykyisessa (kysyntaa lisdavassa) joukkoliikenteessa tavoitteena
olisi tukea suurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteen toimivaltaisten viranomais-
ten alueella joukkoliikenteen kokonaisvaltaista joukkoliikenteen kilpailukyvyn pa-
rantamista. Valtion rahoitusta kohdennettaisiin liikennejarjestelmasuunnitelmissa
ja MAL-aiesopimuksissa osoitettuihin, kuntien yhdessa sopimiin joukkoliikenteen
pitkdjanteiseen kehittdmiseen tahtddviin edistdmistoimiin, joiden tavoitteena on
lisatd joukkoliikenteen kayttb6a kaupunkiseudun sisdisessé liikenteessa ja l&hilii-
kenteessa.

Rahoituksen vaikuttavuutta Kilpailukykyisessa joukkoliikenteessa tulisi mitata
seuraamalla matkustajamaéria kokonaisuutena, kausilippujen myyntiméaaria, jul-
kisella rahoitukselle saatavien matkojen maaraa seka joukkoliikenteen matkusta-
jamaarien lisdysta ja kulkutapaosuutta. Lisaksi olisi seurattava avoimen joukkolii-
kenteen kaytdon osuutta lakisaateisista kuljetuskustannuksista sekd kunnan avoi-
meen joukkoliikenteen kayttaman rahoituksen suhdetta henkilékuljetusten koko-
naisrahoitukseen. Tavoitteeksi tulisi asettaa joukkoliikenteen matkustajamaarien
voimakas kasvu ja edelleen kulkutapaosuuden kasvu.

Kysyntaa yllapitavalla tasolla valtion rahoitusta kohdennettaisiin kaupunki-
maisen lilkkenteen ja lahiliikenteen kokonaisvaltaiseen kehittamiseen
kaupunkiseutujen seudullisten ja kunnallisten joukkoliikenneviranomaisten alueil-
la. Rahoitusta voitaisiin kdyttad alueen toimivaltaisen viranomaisen harkitsemalla
tavalla lipun hintojen alentamiseen seka esimerkiksi ilta-ajan, viikonlopun ja ke-
sdajan liikennepalvelujen hankintaan paikallisliikennealueilla niin, ettd pystytaan
turvaamaan sellainen ympéarivuotinen palvelutaso ja lippujen hintataso, joka hou-
kuttelee kausilippumatkustajia.

Erityisesti "suuria keskisuuria” kaupunkiseutuja kannustetaan joukkoliikenteen
pitkajanteiseen kehittamiseen. Nailla kaupunkiseuduilla kuntien yhdessa laatimien
pitkajanteisten joukkoliikenteen kehittdmisohjelmien toimenpiteille kohdistettai-
siin erityinen valtionrahoitus.

Rahoituksen vaikuttavuutta kysyntaa yllapitavalla tasolla tulisi seurata ainakin
kokonaismatkustajaméaarien, kausilippujen myyntimaarien, julkisella rahoituksella
saatavien matkojen maaran sekéd joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden nako-
kulmasta. My6s avoimen joukkoliikenteen kaytdn osuutta lakisaateisissa henkilo-
kuljetuksissa tulee seurata. Tavoitteeksi tulisi asettaa joukkoliikenteen matka-
maarien kasvu tai sailyminen vahintdan nykytasolla sek& joukkoliikenteen kulku-
tapaosuuden sailyminen vahintaan nykytasolla.

Joukkoliikenteen peruspalvelutasoon kohdistuvalla rahoituksella tuettaisiin
ELY- viranomaisten alueella padosin peruspalvelutasoa toteuttavaa ELY-keskusten
tai kuntien liikennetta: Rahoituksen myodntamiskriteereihin tulisi sisallyttaa vaati-
musta joukkoliikenteen yhteisty6std kuntien eri hallintokuntien lakisédateisten ja
harkinnanvaraisten kuljetuspalvelujen jarjestamisen ja hankinnan kanssa. Valti-
onavustusta myonnettaisiin myos kaupunkien valiseen palvelutasotavoitteiden
mukaisen liikennepalvelun hankkimiseen yhdelld kulkutavalla, jollei liikennepalve-
lu synny markkinaehtoisesti.

Peruspalvelutasoisessa joukkoliikenteessa kayttdkelpoinen rahoituskanava olisi
myo6s vahamerkityksinen tuki eli niin sanottu de minimis -tuki. De minimis -tukea
voidaan maksaa yritykselle enintddn 100 000 euroa kolmen vuoden aikana. Tata
valtion rahoituksen muotoa ei EU-lainsdadénnéssa katsota valtiontueksi ja se on
vapautettu ilmoitusmenettelystd. De minimis -tuen myodntamisen edellytyksista
saadetaan erillisessa EU-asetuksessa.
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Rahoituksen vaikuttavuutta peruspalvelutasolla tulisi mitata seuraamalla matka-
maarien ja lipun kayton liséksi koululaislippujen méaraé ja osuutta avoimen jouk-
koliikenteen kaytdon kuljetuskustannuksista sek& kunnan avoimeen joukkoliiken-
teen kayttaman rahoituksen suhdetta henkildkuljetusten kokonaisrahoituksesta.
Liséaksi tulisi seurata asukasméaran osuutta vahintaan peruspalvelutasoisen jouk-
koliikenteen piirissa.

3.3 Jarjestamistapojen muutokset ja rahoitus
3.3.1 Kokonaiskuva muutoksesta

Nykytilanteessa suurin osa valtion suorasta joukkoliikenteen rahoituksesta kayte-
taan runkoliikenteen ostoihin. Téallaisia ostovuoroja on seutu- ja lahiliikenteessa
seka pidempimatkaisessa kaupunkien valisessa liikenteessa. Runkoliikenteen os-
tosopimukset ovat yleensd nettomallin sopimuksia, jossa valtio korvaa lipputulo-
jen jalkeen jaavan alijagaman. Kunnat eivat osallistu runkoliikenteen ostojen ra-
hoitukseen. Runkoliikenteen ostojen lisaksi valtion joukkoliikennetukea kohdistuu
kuntien paikallisliikenteen ostoihin seka palveluliikenteen ostoihin.

Tyypillisesti reitin tai yhteysvalin palvelutaso muodostuu kokonaisuudesta, joka
kasittda sekd ostovuoroja ettd joukkoliikennelain 62 8 mukaisia siirtymaajan so-
pimusten mukaisia vuoroja. Tata liikennetta valtio ja kunnat tukevat hintavelvoit-
teiden korvaamisen eli lipputukien muodossa. Lipputukia kohdistuu samalla myo&s
ostovuoroihin, kun niissa matkustetaan tuetuilla kaupunki-, seutu- ja tydtmatkali-
puilla.

Siirtymaajan liikkennesopimusten paattyessa paattyvat myos niiden liitteena ole-
vat lippusopimukset ja nykyisen muotoiset lipputuet véhitellen loppuvat. Lippujen
hinnanalennukset tulevat osaksi kayttdéoikeussopimuksia. Valtion ja kuntien rahoi-
tus kohdistuu taman jalkeen sopimuskorvauksiin eikd enaa suoraan tietyn lippu-
tuotteen hinnanalennuksiin. Valtio voi kuitenkin asettaa sopimuskorvauksiin koh-
distuvien tukien ehtoihin vaatimuksia lipputuotteille. Ostojen valtiontuki kohdistuu
jatkossakin sopimuskorvauksiin, vaikka sopimuksen kohteena oleva liikenne on
hankittu uudella tavalla. Suurten kaupunkien joukkoliikennetuen kohdistumiseen
jarjestamistapojen muutos ei sinallaan vaikuta.
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Kuva 9. Periaatekuva jarjestdmistapojen muutosten vaikutuksista alueellisen
joukkoliikenteen tukien kohdistumiseen.

Valtion kokonaan rahoittamia ostosopimuksia on valtakunnallisen liikennelupajar-
jestelman mukaan noin 6 200 vuorosta. Naistd noin 1 800 vuoron sopimukset
paattyvat vuonna 2013 ja 3 600 vuoron sopimukset vuonna 2014. Jaljelle jaavien
800 vuoron sopimukset paattyvat vuosina 2015-17. (Liikennelupajarjestelma
VALLU, tilanne 30.12.2012.) Uusista jarjestamistavoista reittikohtainen kayttooi-
keussopimus on luonteeltaan vastaava kuin nykyinen nettomallin ostosopimus.
Tama ei kuitenkaan tarkoita sita, etta nykyisten ostosopimusten vuorot hankittai-
siin sellaisinaan reittikohtaisilla kayttéoikeussopimuksilla. Paattyvien ostosopi-
musten vuoroista osa siirtyy kunnan bruttomallilla ostamaksi liikenteeksi, osa
liitetdan alueellisina tai reittipohjaisina kayttdoikeussopimuksina hankittaviin lii-
kennekokonaisuuksiin ja osa vuoroista loppuu kokonaan. Hankittavia vuoroja voi-
daan myds muuttaa ja yhdistella eri tavoin vastaamaan maaritettyja palvelu-
tasotavoitteita. Kuntaliitosten ja viranomaisten toimivalta-alueiden laajennusten
myo6ta merkittava osa ELY-keskusten ostamista aiemmin kuntien valisesta liiken-
teesta on muuttunut tai muuttuu kuntien sisaiseksi liikenteeksi ja nykyisten vas-
tuiden mukaisesti liikenteen jarjestaminen siirtyisi kunnille. Tama kaytanto ei
edesauta kuntaliitoksia tai toimivaltaviranomaisen muutoksia eikd palvelutason
kehittdmispyrkimyksia. Téallainen kustannusten muutos on liséksi vastoin kuntalii-

tosneutraaliuden periaatetta, joten muutostilanteissa tarvitaan nykyisesta poik-
keava rahoituksen kasittelytapa.

Toimivaltaiset viranomaiset maarittelevat alueellaan tavoiteltavan palvelutason ja
taman jalkeen jarjestamistavan. Haluttu palvelutaso voidaan hankkia eri liiken-
teen jarjestamistapoja ja hankintatapoja tarkoituksenmukaisella tavalla yhdista-
malla. Jarjestamisen suunnittelussa katsotaan kokonaisuutta, johon kuuluu
markkinaehtoisia linjoja, brutto-ostoja seka reittikohtaisia ja alueellisia kayttooi-
keussopimuksia. Kunnat ja ELY-keskukset tekevat yhteistyodta liikennepalvelujen
jarjestamisessa mm. kilpailuttamalla yhteisia liikennekokonaisuuksia, joiden kus-
tannusten jaosta sovitaan erikseen.
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2017 paattyvat siirtymaajan sopimukset

Kuva 10. Periaatekuva joukkoliikenteen hankinnan muutoksista siirtymé&ajalla ja
sen paattyessa.

3.3.2 Esimerkkitarkastelu

Nykytilanteessa reittien tai yhteysvélien kokonaispalvelutaso voi muodostua yh-
distelmasta siirtyméajan sopimuksiin kuuluvia vuoroja ja nettomallilla ostettuja
vuoroja. Matkustajalle tarjonta nayttaytyy luonnollisesti samanlaisena riippumatta
siitd, mika on liikenteen jarjestamistapa. Yrityksella saattaa olla samassa auto-
kierrossa eri aikoihin paattyvilla siirtymaajan liikennointisopimuksilla olevaa lii-
kennettd seké ostoliikennetta. Autokiertojen osana voi olla siirtymaajan sopimuk-
silla olevaa liikennetta, joka ei ilman samassa autokierrossa olevaa ostoliikennet-
ta menestyisi markkinaehtoisena liikenteena. Nykytilanne on muotoutunut ajan
kuluessa siten, etté liikkennditsija on ehdottanut kannattamattomien vuorojen lak-
kauttamista. Viranomainen on harkintansa mukaan jarjestanyt korvaavaa liiken-
nettd ostoliikenteend. Ostosopimukseen on paadytty, jos vuoro on ollut palvelu-
tasotavoitteiden mukainen, silla on ollut kysyntaa ja maararahat ovat mahdollis-
taneet hankinnan.

Kuvassa 11 on todenmukainen esimerkki yhden siirtyméajan sopimuksella ajetta-
van vuoroparin matkustajista ja tuloista. Kuvasta havaitaan, ettd hieman yli puo-
let matkustajista hankkii liikennoitsijan markkinahintaisen lipun ja tuo tuloista 60
%. Vaikka markkinaehtoinen tulo onkin suurempi kuin julkinen rahoitus, riippuu
vuoron liiketaloudellinen jarkevyys liikennéitsijéalle eri tavoin ohjautuvasta joukko-
liikenteen julkisesta rahoituksesta. Seutu-, tytmatka- ja kaupunkilipuista saatava
asiakastulo ja tuki vastaavat noin 7 % kokonaistulosta. Suurin julkisen rahoituk-
sen osuus talla vuorolla tulee opiskelijaseutulipuista ja koululaislipuista, joiden
korvaaminen perustuu erityislakeihin.
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Kuva 11. Todenmukainen esimerkki eraan keskikokoisten kaupunkiseutujen valilla
kulkevan linja-autovuoron matkustuksen ja tulojen jakaumasta.

Markkinaehtoisen liikenteen edellytykset ovat kohtuullisen heikot talla vuoroparil-
la, koska osa autokierron vuoroista on ostoliikennetta ja siirtyméaajan vuorojenkin
tuloista 40 % liittyy johonkin tukeen. Markkinaehtoiseen liikenteeseen ei voi koh-
distaa julkista tukea, mutta erityislakeihin perustuvat korvaukset ovat sallittuja.

Esimerkin vuoropari liikenndi useammalla kaupunkiseudulla eikd varsinaisesti ole
kyseisen seutujen palvelutasotavoitteiden mukainen. Toimivaltainen viranomai-
nen tarkastelee tata reittia vuoroineen osana alueen joukkoliikenteen palveluta-
son kokonaisuutta. Jatkossa kyseinen liikenne voi jatkua tai korvautua jollain seu-
raavista tavoista:

1) Liikenne jatkuu markkinaehtoisena. Erityislainsdddannon mukaiset korva-
ukset jatkuvat kuten ennenkin. Lisaksi liikennditsija voi paattaa hyvaksya
viranomaisen lipun tai liput asiakashinnalla ilman tukea. Siina tapauksessa
liikennoéitsijan tulot pienenevat noin 4 % lipputuen jaadessa pois. Liiken-
nditsija voi myds olla hyvaksymatta viranomaisen lippuja, jolloin lipputulot
pienenevat 7 % enemman myds tuettujen lippujen asiakastulon jaadessa
pois.

2) Liikenne lakkaa siirtyméaajan liikennéintisopimuksen paattyessa tai se
haetaan lakkautettavaksi aiemmin. Toimivaltaiset viranomaiset hankkivat
tarpeelliseksi katsomaansa korvaavaa liikennetta PSA:n mukaisesti. To-
dennédkdisesti tarkastellussa tapauksessa tama pitempimatkainen vuoro-
pari korvautuisi kaupunkiseutukohtaisilla, lyhyemmilla, kunkin alueen kou-
lukuljetuksia palvelevilla vuoroilla.

Viranomaisen nakékulmasta liikennetarjonnan kokonaismaara mahdollisesti va-
henee, mutta julkinen tuki pystytadn tarkemmin ohjaamaan tarvetta vastaavaan
liikenteeseen. Yrityksen nakokulmasta kyseisen vuoroparin ratkaisu vaikuttaa
koko autokiertoon, joten ratkaisulla voi olla seurannaisvaikutuksia my6s muuhun
alueen liikennetarjontaan.
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3.3.3 Siirtymaajan liikenndintisopimusten paattyminen

Siirtyméajan liikenndintisopimuksista ensimmaéiset ja samalla huomattava osa
paattyy kesakuussa 2014. Sopimusten sisaltamat vuoroméaarat vaihtelevat, ja
vuonna 2014 lakkaavat sopimukset sisaltavat keskimaarin enemman vuoroja kuin
my6hemmin paattyvat sopimukset. Selvasti yli puolet siirtyméaajan sopimuksissa
talla hetkella olevasta yli 44 000 linja-autovuorosta tulee jarjestettavaksi uudel-
leen vuonna 2014.

| | |
2014 ‘ 367
2015 67 |
2016 ‘ 148 ‘
2017 1|114 ‘
2018 : 136 34 Toimivaltaista viranomaista
‘ Lihde: VALLU 9.12.2012
2019 51 ! | | |
0 50 100 150 200 250 300 350 400

Kuva 12. Siirtymaajan sopimusten paattymisajankohdat (Liikennelupajarjestelma
VALLU, tilanne 9.12.2012).

Siirtyméaajan liikennéintisopimuksia voidaan Joukkoliikennelain (13.11.2009/869)
628 mukaisesti irtisanoa paattymaan myos aiemmin noudattaen 18 kuukauden
irtisanomisaikaa. Irtisanomisen edellytyksend on toimivaltaisen viranomaisen
paatos liikenteen jarjestamisesta palvelusopimusasetuksen mukaisesti ja liiken-
teen jarjestaminen tarjouskilpailumenettelyssa. Lain mukaan sopimukset saa irti-
sanoa seuraavasti:

— Keravalla ja Kirkkonummella sopimukset on mahdollista padattaa jo 30. ke-
sakuuta 2013 ja muualla Helsingin seudun lilkkenne -kuntayhtyméan alueella
keséakuussa 2014.

— Hameenlinnan, Jyvaskylan, Kouvolan, Kuopion, Lahden, Oulun, Tampereen
ja Turun kaupunkien toimivaltaisten viranomaisten toimivalta-alueella
kaikki siirtymaajan sopimukset voidaan irtisanoa paattymaan kesakuussa
2015, muiden kunnallisten joukkoliikenneviranomaisten toimivalta-alueilla
keséakuussa 2016.

— Loputkin siirtyméaajan liikkenndintisopimukset on mahdollista irtisanoa paat-
tymaan kesakuussa 2017.

3.4 Junaliikenteen rahoitus ja organisointi

3.4.1 Junaliikenteen jarjestamisen ja rahoituksen nykytila

Suomen henkildjunaliikenne on jarjestetty toimivaltaisina viranomaisina toimivien
likenne- ja viestintdministerion (LVM) ja Helsingin seudun liikenne -
kuntayhtyman (HSL) seka liikennetta yksin hoitavan VR Yhtyma Oy:n (VR) kes-

ken seuraavasti:

- LVM:n ja VR:n kayttéoikeussopimus junaliikenteen hoitamisesta rataver-
kolla 2009—-2019
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- LVM:n ja VR:n ostosopimus kaukoliikenteesta v. 2015 saakka

- LVM:n ja VR:n ostosopimus Helsingin seudun lahiliikenteestd v. 2015
saakka

- HSL:n ja VR:n ostosopimus Helsingin seudun lahiliikenteesta 2017 loppuun
saakka

LVM:n kautta tehtavat valtion kaukojunaliikenteen ostojen kustannukset ovat
nykyisin n. 33 milj. euroa vuosittain ja lahijunaliikenteen ostot vastaavasti n. 10
milj. euroa vuosittain. HSL ostaa liikennetta vuodessa noin 60 milj. eurolla, johon
siséltyy VR:lle maksettavien korvauksen lisédksi myos Padkaupunkiseudun junaka-
lusto Oy:lle maksettava korvaus uusien lahiliikennejunien kayttamisesta.

3.4.2 Lahijunaliikenteen jarjestaminen jatkossa

Lahijunaliikennettd on merkittavassa maarin talla hetkella vain paakaupunkiseu-
dulla. Tampereen seudulla aloitetaan lippuyhteistydé VR:n kanssa kesakuussa
2013.

Helsingin seudun kuntarakenne ja sen myoéta HSL:n rooli joukkoliikenteen toimi-
valtaisena viranomaisena todennakdisesti muuttuvat lahivuosina. EU:n komission
antamassa ehdotuksessa ns. 4. rautatiepaketiksi on esitetty muutoksia henkilo-
junaliikenteen jarjestamistapaan. Nykyiset lahijunaliikennetta koskevat ostosopi-
mukset umpeutuvat 31.12.2015 ja 31.12.2017, mink& vuoksi lahijunaliikenteen
jarjestamistapa saattaa muuttua.

Edelld kuvattujen muutostekijdiden johdosta LVM ja HSL valmistelevat yhteis-
tyossa toimintamallin, jonka perusteella Helsingin seudun lahijunaliikenteen toi-
mivaltaisen viranomaisen tehtavdjako maaraytyy edella mainittujen liikennéinti-
sopimusten paattyessa seka HSL:n toimivalta-alueen mahdollisesti laajentuessa.

Muualla Suomessa mahdollisesti ostettava lahijunaliikenne tulisi saattaa kaupun-
ki- ja seutulippujen kelpoisuuden piiriin, milloin téllaisia lippuja on tarjolla. Taman
ohella vastaava mahdollisuus selvitetdan myds kaukojunaliikenteen osalta. Kau-
punkiseutujen tarpeiden huomioon ottaminen alueellisten ostoliikenteiden suun-
nittelussa seka taman vaikutus junaliikenteen viranomaisorganisointiin ja -
kaytantoihin tulee selvittaa.

Liikenne- ja viestintdministerion ja VR-Yhtyma Oy:n vélisen lahijunaliikennesopi-
muksen péaattyessa valtion tulisi osaltaan edesauttaa padkaupunkiseudun lahi-
junaliikenteen toimintaedellytysten turvaamista. Keravan ja Kirkkonummen juna-
liikenteen erillissopimukset HSL:n ja VR:n valilla yhdistettaisiin HSL:n ja VR:n
valiseen junaliikenteen paasopimukseen.

4 BUDJETTIIN LIITTYVAT EHDOTUKSET

Osana ty6ryhman toimeksiantoa tassa luvussa on tarkasteltu rahoituksen uudel-
leen kohdentamiseen liittyvid talousarviomuutoksia ja talousarvion uudistamis-
mahdollisuuksia. Varsinaiset talousarvion muutosesitykset ovat kappaleessa 5.

4.1 Talousarviomenettelyn kehittaminen

Joukkoliikenteen maararahan arvioitua kayttda valtion talousarviomenettelyssa
on tarkoitus kehittad yha enemman tukemaan tehtyja joukkoliikennelain 4 8:n
mukaisia palvelutasomaéarittelyja. Tama periaate on johtanut siihen, etta jouk-
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koliikenteen palvelujen oston ja kehittamisen momenttia ei enda v. 2013 talo-
usarviomenettelyssa ole jaoteltu liilkennemuodoittain, vaan sen mukaan, mita
tavoitteita toteuttamaan ne on kohdennettu. Joukkoliikennerahoitus pyritdan
kohdistamaan siten, etta niilla yhteysvaleilla, joilla peruspalvelutaso ei markki-
naehtoisesti toteudu, palvelutaso saavutetaan yhta tehokkainta kulkumuotoa
kayttaen.

Joukkoliikennelain tavoitteena on joukkoliikenteen kehittdminen siten, etta
ihmisten kéaytettavissa on valttamattomia jokapaivaisia liikkumistarpeita vas-
taavat joukkoliikenteen palvelut koko maassa ja etta runsasvéakisten kaupunki-
seutujen valisessa liikenteessa palvelutaso on niin korkea, etta joukkoliiken-
teen kulkutapaosuus kasvaa. Taman tavoitteen toteuttaminen on syyta huo-
mioida my6s valtion rahoituksen kohdentamisessa. Talousarviomenettelya
tulee myds kehittda ottaen huomioon joukkoliikenteen hankintatavoissa tapah-
tuvat muutokset lahivuosien aikana ja niiden vaikutukset maararahojen kayt-
toon.

Palvelusopimusasetuksen ((EY) N:o 1370/2007) mukaisessa liikenteessa kay-
tettdvien kayttdoikeussopimusten voimassaoloaika on yli 3 vuotta ja enintdan
10 vuotta. Rahoitustyéryhméa on selvittanyt miten pitk&aikaisiin sopimuksiin
sidotut méaardrahat tullaan kasitteleméan talousarvioesityksissd. Lisaksi on
selvitetty valtuusmenettelyn soveltamista liikenteen hankintaan seka joukkolii-
kennelain 62 8:n mukaisten siirtymaaikojen vaikutusta talousarviomenette-

lyyn.

4.1.1 Vaihtoehdot talousarviomenettelyssa

Valtuusmenettelylla on tarkoitettu valtiontaloudessa sitoutumista menoihin,
jotka tulevat maksettaviksi varainhoitovuotta seuraavina vuosina (kaksi- tai
kolmevuotinen siirtomaararaha). Menettely on poikkeus talousarvion vuotui-
suuden periaatteesta, mutta se on kuitenkin vakiintunut talousarviojarjestel-
méan osaksi. Valtioneuvoston liikennepoliittisessa selonteossa vuodelta 2008
todettiin, etta liikennehankkeiden kehys- ja valtuusmenettely on uudistettava.
Olennaista olisi, etta hallitus tekee Kkerralla periaatepaatdoksen vaalikauden
investointiohjelman toteuttamisesta ja rahoituksesta. Vaalikaudella aloitettavat
hankkeet kirjataan valtiontalouden kehyspaatékseen. Eduskunta on myos
vuoden 2007 talousarviota késitellessaan edellyttanyt, ettda méaararahakehys
siséltaa jo alusta lahtien riittavat maararahat liikennevaylien pitkdjanteiseen
kehittdmiseen ja kunnossapitoon seké joukkoliikenteen parantamiseen.

Tulo- ja menoarvion kéasittelyn yhteydessa voidaan myontaa maaraltaan ja
kayttotarkoitukseltaan rajattu valtuus tehda sopimuksia ja antaa sitoumuksia,
joista aiheutuvia menoja varten tarvittavat maararahat otetaan joko kokonaan
tai puuttuvilta osiltaan my6hempiin tulo- ja menoarvioihin. Valtuutta saadaan
kayttaa vain sen varainhoitovuoden aikana, jonka tulo- ja menoarvioon se on
otettu (Laki valtion tulo- ja menoarviosta 423/1988 10 §). Tassa tapauksessa
kuitenkin on tiedettava jarjestelméan sisalté ennen kuin valtuus voidaan antaa.
Valtuuksien avulla voidaan suuriakin hankkeita aloittaa nopeasti, eikd varoja
tarvitse kerata etukateen. Valtuudet voidaan luokitella useaan eri tyyppiin.
Yleisia ovat tilausvaltuudet, talonrakentamisvaltuudet, rakentamisvaltuudet,
lainan tai avustuksen myodntamisvaltuudet, kehitysyhteistytvaltuudet, korko-
tukilainavaltuudet ja kuntien valtionapuja koskevat valtuudet. Myo6s liikenteen
hankintasopimukset voidaan luokitella tdhan ryhmaéan kuuluvaksi.
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Uuden joukkoliikennelain tullessa voimaan v. 2009 laéninhallituksilla (nykyisin
Ely-keskuksilla) oli yhteensa noin 2000 EU:n palvelusopimusasetuksen mu-
kaista ((EY) N:o 1370/2007) siirtymaajan liikennéintisopimusta seka hankinta-
lain mukaista liikenteen ostosopimusta, joista suurin osa on useampivuotisia
sopimuksia. Naiden pitkdjanteisyytta voidaan periaatteessa varmistaa anta-
malla talousarviossa naiden sopimusten tekemista koskeva valtuutus. Valtuu-
tusmenettely kayttd edellyttda talousarvioseurannassa kuitenkin yksityiskoh-
taista seurantaa, joka vaatisi joukkoliikenteen hankintojen seurannassa isot
tietojarjestelmat, joilla seurataan sopimusten méaarda, alueellista kohdentu-
mista seka vuotuista sopimuksiin sidottujen maararahojen kayttéad. Suurena
ongelmana tulee jatkossa olemaan nimenomaan sopimusten suuri lukumaara.
Vaikka ELY-keskukset ovat aikaisemmin kehittdneet kaytossdan olevaan Vallu-
tietojarjestelmaéan sopimusrekisterin, jolla liikenteen hankintojen méaaraa ja
rahankayttéd voidaan seurata, ei valtuusmenettelyn kayttd ole sopimusten
suuren maarén vuoksi talousarviomenettelyssa perusteltua.

Arviomaararaha on yksi valtion talousarvion méaararahatyypeista. Arviomaa-
rarahaksi voidaan merkitd meno, jonka maaraytymisperusteet perustuvat la-
kiin tai muuhun velvoittavaan sitoumukseen, niin ettei eduskannalla talousar-
viopaatosta tehtdessa ole harkintavaltaa menon yksityiskohtaisen méaaran tai
maksatusajankohdan suhteen. Arviomaararahan kaytén on perustuttava joko
lakiin, tai menon on oltava sellainen, jonka yksityiskohtainen maara ja maksa-
tusajankohta on valtuudella sidottu. Arviomaararaha voidaan jattaa osin kayt-
tamatta, ellei tarvetta ole, ja sen ylittdmiseen voidaan perustellusta syysta
myontaa lupa. Arviomaararahan kayttdaika on vain yksi varainhoitovuosi eli se
vuosi, jolle se on budjetoitu. Arviomaararahaa ei saa siirtda vuodesta toiseen.
Sen kayttdaika loppuu varainhoitovuoden lopussa. Lupa arviomaararahan ylit-
tamiseen voidaan antaa, jos ylitys perustuu lakisdateiseen, lakisaateista vas-
taavaan tai ennakoimattomaan muuhun valttamattoméaan tai vaikeasti arvioi-
tavaan tarpeeseen taikka arvioitua suurempaan yleisen kustannustason nou-
suun eikd maararahatarvetta ole mahdollista muutoin toteuttaa. Lupa ar-
viomaararahan ylittamiseen voidaan my6s antaa tulokertyman rajoissa silloin,
kun kysymys on maksullisesta toiminnasta tai menot on sidottu tulokertymaan
(Laki valtion tulo- ja menoarviosta annetun lain muuttamisesta 165/1992, 1
luvun 78)

Koska arviomaararahan kayttbaika on vain yksi varainhoitovuosi ja liikenteen
hankinnat eivat perustu lakisdateiseen tai lakisdateista vastaavaan jatkuvaan
valttamattomaan tarpeeseen, ei tatd maararahamenettelya voida soveltaa
joukkoliikennerahoituksen budjetointiin, silla perusteiltaan harkinnanvaraisia
menoja ei voida budjetoida arviomaararahaksi.

4.1.2 Indeksikorotusten huomioiminen sopimuksissa ja méaararahan arvioinnissa

Indeksiehdon kayton rajoittamisesta annetun lain (indeksilaki,
21.12.2000/1195) voimassaoloaikaa ei enaa jatkettu vuoden 2012 lopun jal-
keen. (VM:n tiedote 25.9.2012,

http://www.vm.fi/vm/fi/03_tiedotteet ja puheet/01_tiedotteet/20120925Inde
ks/name.jsp) Joukkoliikenteen ostosopimuksissa ja PSA:n mukaisissa hankin-
tasopimuksissa on aiemminkin voitu kayttda suoraan tarjouspyynndssa maari-
teltavaa indeksiin sidottua tarkistusmenettelya. Tassa suhteessa ei nykykay-
tantoon tule mitdan muutosta.

Nykyisessa talousarviokdytannossa joukkoliikenteen maéaréarahoja ja perus-
vaylanpidon maararahoja ei ole sidottu millaan tavoin julkisen liikenteen kus-
tannusindekseihin tai maanrakennusalan kustannusindeksiin. Joukkoliikenteen


http://www.vm.fi/vm/fi/03_tiedotteet_ja_puheet/01_tiedotteet/20120925Indeks/name.jsp
http://www.vm.fi/vm/fi/03_tiedotteet_ja_puheet/01_tiedotteet/20120925Indeks/name.jsp
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tietojarjestelmd mahdollistaa nykyisin my6s vuotuisen maardrahan kayton
ennusteen laskentajarjestelman kautta, jos ennustetietoja syoOtettdessd on
tarkkaa tietoa sopimusten maarasta ja niiden kestoajasta ja arvioidusta kus-
tannusvaikutuksesta. Liikenteen hankintasopimuksia on edelleen perusteltua
tehda budjettiehdolla, joka mahdollistaa sopimuksen irtisanomisen molemmin-
puolisella kohtuullisella irtisanomisajalla, jos kiintidihin varatut maararahat
eivat ole riittavia esim. lilkkenteen kustannustason voimakkaan nousun vuoksi.

Pitkajanteisyytta varmistetaan ostojen vuosittaisella rytmityksella. Tama tar-
koittaa sita, ettd sopimuksia paattyy ja uusia sopimuksia tehdaan mahdolli-
simman tasaisesti vuosittain, jolloin saavutetaan riittava joustomahdollisuus
muutos- tai erityistilanteissa. My6s toimivaltaisten viranomaisten hankintame-
nettelyda voidaan kehittda siten, etta se antaa paremmat mahdollisuudet lii-
kennepalvelun tarjoajalle saada tarjottavasta liikkenteesta parempia pohjatieto-
ja ja auttaa ennustamaan mahdollisia kustannustasossa ja matkustajakysyn-
nassa tapahtuvia lyhyen ja keskipitkdn aikavalin muutoksia. Talousarvio mah-
dollistaa jo nykymuodossaan pidempien, esimerkiksi 5 - 7 vuotta kestavien
sopimusten solmimisen. Sopimuskausista paatettaessd on tarkedd miettia
paitsi tasaista kilpailutusta myos sita, kuinka pitkaksi aikaa maararaha siihen
tehtavine indeksikorotuksineen halutaan sitoa. Maararahan vahaisyys voi vai-
kuttaa sopimuskausia lyhentavéasti, jos tulevaisuuden rahoituksesta ei haluta
sitoa suurta osaa tulevaisuuden rahoituksesta vuosiksi eteenpain.

Liikennepoliittisessa selonteossa on maininta siitd, ettd perusvaylanpidon ja
joukkoliikenteen rahoituksen ostovoima turvataan hallituskausien taitteessa
tehtavilla kustannustason nousua vastaavilla tasokorotuksilla. Téllainen taso-
korotus on valttamaton, jotta joukkoliikenteen maararaha saadaan vastaa-
maan vuosittain kasvavia kustannuksia, ja sopimuksiin sovitut indeksikorotuk-
set voidaan maksaa.

4.1.3 Siirtyméaajan vaikutus talousarviomenettelyyn

Joukkoliikennelain voimaantulon mydté toimivaltainen viranomainen teki linja-
liikenneluvista yrittdjien kanssa siirtymaajan lilkkenndintisopimukset. Seutu- ja
kaupunkilippujen séailyttamiseksi toimivaltainen viranomainen sisallytti sopi-
mukseen seutu- ja kaupunkilippuja koskevan hintavelvoitteen siltd osin kuin
kyse on liikenteesta, joka nykyisin on mukana naisséa lippujéarjestelmissa. Jotta
myo6s ELY-keskusten ja kuntien ostamassa liikenteessa voitiin seutu- ja kau-
punkiliput jatkossakin sailyttaa, taytyi hintavelvoite siséllyttdd myds nykyaan
voimassa oleviin ostoliikennesopimuksiin.

Kun joukkoliikennelain mukaiset siirtymaajan liikkennéintisopimukset ja ostolii-
kennesopimukset umpeutuvat, osa toimivaltaisista viranomaisista alkaa kilpai-
luttaa lilkennekokonaisuuksia. Siirtymaajan sopimukset paattyvat jaksoittain
eri alueilla siten, etta viimeiset ovat voimassa vuoden 2019 lopulle. Elinkeino-
, lilkenne- ja ymparistokeskusten ja kuntien ennen joukkoliikennelain voi-
maantuloa tekemat linja-autoliikennettd koskevat siirtyméaajan sopimukset
voidaan irtisanoa paattymén aikaisintaan ajanjaksolla 30.6.2014-30.6.2017
18 kk irtisanomisajalla, jos toimivaltainen viranomainen on tehnyt paatdksen
liikenteen jarjestamisesta palvelusopimusasetuksen mukaisesti ja jarjestaa
liilkenteen tarjouskilpailumenettelyssa. Siirtyméakauden aikana paattyvien seka
muiden kuin kayttooikeussopimusten kustannuksiin jatketaan valtion rahoitus-
ta.
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5 JOHTOPAATOKSET JA TYORYHMAN EHDOTUKSET
5.1 Tyéryhman ehdotukset

Tydryhma ehdottaa vaiheittaista etenemispolkua kohti joukkoliikenteen rahoituk-
sen kokonaisvaltaista uudistamista. Lyhyella aikavalilla on mahdollista tehda joi-
takin muutoksia joukkoliikenteen valtionavustusasetukseen ja talousarvioon liit-
tyen rahoituksen kaytdon kohdentamiseen ja seurantaan seka viranomaisten valil-
la tehtavaan yhteistydohon. Eras mahdollisuus olisi kohdentaa joukkoliikenteen
nykytasoinen rahoitus uudelleen rahoituksen painopisteitd muuttamalla. Rahoi-
tusta voitaisiin suunnata hallitusohjelman tavoitteiden mukaisesti enemman suur-
ten kaupunkien joukkoliikennetukeen. Tallainen rahoituksen uudelleen suuntaa-
minen heikentaisi kuitenkin oleellisesti joukkoliikenteen peruspalvelutason yllapi-
tamisen ostoja hiljaisen kysynnan alueilla, mita hallitusohjelmassa haluttiin valt-
taa. Peruspalveluiden turvaamiseksi henkildékuljetusten rahoitusta tulee tarkastel-
la nykyista enemman yhtendisend kokonaisuutena. Tavoitteiden tayttamiseksi
tyoryhma ehdottaa pidemman aikavélin joukkoliikennerahoituksen uudistamiseksi
seka henkiltkuljetusten rahoituksen kaytén ja vaikutusten laajempaa tarkastelua
etta lisdysta valtion joukkoliikennerahoituksen tasoon. Ty6éryhma ei ota muutoin
kantaa siihen, mista vastaavat saastot otettaisiin tai milla muulla tavalla liséra-
hoitus ratkaistaisiin. Laajemmista henkil6kuljetusten uudelleenjarjestelyistd on
selvitysty6 kdynnissa

Tybryhma toteaa, etta liikenndinnin jarjestamistapamuutoksen aiheuttamat kus-
tannukset eivat ole viela tiedossa. Joukkoliikennelain edellyttamien palvelu-
tasomaarittelyjen toteuttaminen ja liikenteen kilpailuttaminen yhdessa lippu- ja
maksujarjestelmien uudistamisen kanssa vaikuttavat osaltaan joukkoliikenne-
maaran tarvetta kasvattavasti. Joukkoliikenteen uudistus ja kehittdminen vaativat
joukkoliikenteen kehittamisrahoituksen kasvattamista ja muun joukkoliikennera-
hoituksen tasokorotusta niin, etta maéaritellyt palvelutasot pystytdan toteutta-
maan.

Ehdotus 1

Hallitusohjelmassa ja liikennepoliittisessa selonteossa edellytetyt jouk-
koliikenteelle asetetut tavoitteet on mahdollista saavuttaa vain lisdamal-
1a joukkoliikenteen maararahaa 50 milj. eurolla.

Joukkoliikenteen nykytasoinen maéraraha ei riita liikennepoliittisessa selonteossa
ja hallitusohjelmassa lueteltujen joukkoliikennetavoitteiden saavuttamiseen.
Joukkoliikenteen valtion talousarviossa oleva maararaha on pysynyt viime vuodet
samantasoisena, mika on johtanut joukkoliikennejarjestelman heikkenemiseen
erityisesti alueellisessa liikenteessa ja joukkoliikenteen rahoittamisen kustannus-
vastuun siirtymiseen enenevasti valtiolta kunnille. Tama kehitys uhkaa jatkua
aiheuttaen poliittisten tavoitteiden ja joukkoliikennemaararahan tason vaélille yha
syvenevaa kuilua. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisussa Arki paremmaksi -
joukkoliikenne toimivaksi (19/2009) laadittiin joukkoliikenteen kehittdmisohjelma
vuosille 2009-2015. Samassa yhteydessa arvioitiin, etta kehittdmisohjelman to-
teuttaminen vaatisi yhteensad 50 milj. euron lisayksen joukkoliikenneméaéararahan
tasoon. Joukkoliikennemaararahaa olisi mahdollista kohdentaa nykyisen tason
sisélla uudestaan, mutta silla ei samanaikaisesti pystyta turvaamaan alueiden
joukkoliikennepalvelujen nykytasoa ja joukkoliikennepalvelujen kehittdmista, jo-
ten tydbryhma ei pida sita tavoitteiden mukaisena ehdotuksena. Ty6éryhméa koros-
taa, etta selvitysmies Paajasen tydlla on selkea yhtymakohta joukkoliikennerahoi-
tukseen: jos henkildkuljetusten rahoituksen uudelleen jarjestamisella onnistutaan
saavuttamaan tehokkuutta ja kustannussaéstoja tai ainakin hidastamaan kustan-
nusten voimakasta kasvua, on sitda kautta mahdollisuus ohjata lisarahoitusta
myo6s joukkoliikennemaararahaan.
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Ehdotus 2

Joukkoliitkennemaararahaan tehdéan indeksikorotus viimeistaan hallitus-
kauden vaihtuessa liikennepoliittisessa selonteossa ehdotetulla tavalla
tai muulla tavalla huolehditaan joukkoliikenteen ostovoiman sailymises-
ta.

Korotustarve perustuu linja-autoliikenteen kustannusindeksin mukaiseen kehityk-
seen. Samaa indeksia kaytetaan liikenteen hankintasopimuksissa, joita tarkiste-
taan indeksimuutoksen suuruisesti vuosittain. Indeksitarkistus on edellytys sille,
etta valtio voi sitoutua pitkiin sopimuksiin. Koska indeksitarkistus tehtaisiin neljan
vuoden valein, mutta sopimuskorvauksia tarkistetaan vuosittain, ehdotus ei pois-
ta taysin sitd vajetta, joka syntyy vuosittain kustannusten kasvaessa. Syntyvaa
vajetta joudutaan kattamaan vahentamalla palveluja ja korottamalla matkalippu-
jen hintoja. Ostovoima tulisikin turvata vuosittain indeksikorotuksilla tai muulla
tavalla.

Ehdotus 3

Joukkoliikenteen maararaha ehdotetaan jaettavaksi kolmeen eri palvelu-
tasoluokkaan: peruspalvelutasoon, kysyntaa yllapitavaan tasoon ja Kil-
pailukykyiseen tasoon vuodesta 2015 eteenpain. Samalla joukkoliikenne-
rahoitusta tarkastellaan kokonaisuutena, ei enda liikennemuotokohtai-
sesti. Rahoituksen kohdentamisessa tulee ottaa huomioon mahdolliset
syntyvat kuntaliitokset ja muutokset joukkoliikenteen toimivaltaisissa
viranomaisissa tai siirtymaéat palvelutasoluokasta toiseen. ELYjen ja kun-
tien valisissa yhteistydsopimuksissa sovitaan tarkemmin joukkoliiken-
teen suunnittelun ja seurannan yhteistydsta ja menettelytavoista mu-
kaan lukien kustannusten jaosta.

Vuonna 2014 joukkoliikennerahoitus esitetdédn jaettavan edella mainittuihin kol-
meen luokkaan samassa suhteessa kuin talousarviossa vuonna 2013 on tehty
alueellisen liikenteen ostojen ja hintavelvoitteiden, keskisuurten kaupunkiseutu-
jen joukkoliikennetuen ja suurten kaupunkiseutujen joukkoliikennetuen osalta.
Jokaisella alueella on monentyyppisté liikennetta, mutta viranomaisliikenteen jako
luokkiin tehdaan yleisimman palvelutasotavoitteen mukaisesti.

Valtio ja kunnat osallistuvat jatkossakin yhteistydssa joukkoliikenteen alijadman
kattamiseen. Tavoitteena on jakaa kokonaiskustannusvastuu valtion ja kuntien
valilla tasan yhteisesti sovittujen palvelutasotavoitteiden pohjalta. Kaytannossa
on kuitenkin niin, etta etenkin suurilla kaupunkiseuduilla valtion osuus jaa alle 50
%:n valtion budjettirahoituksen niukkuuden vuoksi. Maaseudulla taas valtion pa-
nostus tulee edelleenkin olemaan selvasti yli 50 %, silla erityisesti pienilla kunnil-
la ei ole mahdollisuutta panostaa valtion kanssa tasavertaisesti joukkoliikenteen
rahoitukseen.

Kuntien osallistumisesta joukkoliikenteen rahoitukseen ELY- keskusten toimivalta-
alueilla sovitaan ELY- keskusten ja kuntien vélisissd yhteistoimintasopimuksissa
yhdessad maariteltyjen palvelutasojen ja lipunhintojen pohjalta. Nykyisia lippuso-
pimuksia vastaavissa uusissa sopimuksissa maaritelladn muun muassa kunnan ja
valtion kustannusjako, valtionapuun oikeuttavat tai mahdollisesti kunnan itse
kustantamat alennusliput, matkakortteihin ja hintojen tarkistusmenettelyyn liitty-
vat asiat ynna muut yhteistydn menettelyt. Seutuviranomaisten alueella noudate-
taan kuntien keskinaista yhteistoimintasopimusta.

Ehdotuksessa 1 esitetty rahasumma jakautuu eri palvelutasoluokkiin siten, etta
peruspalvelutasoisen liikenteen tarvitsema lisamaararaha on 10 milj. euroa, ky-
syntaa yllapitavan tason 20 milj. euroa ja kilpailukykyisen tason 20 milj. euroa.
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Jos joukkoliikenteen rahoitukseen ei tule valtion budjettiin lisamaararahaa, mer-
kitsee se sita, ettd kuntien rahoitusosuus lisdantyy kaikissa palvelutasoluokissa.
Sen lisdksi palvelutasoa joudutaan alentamaan ja matkalippujen hintoja korotta-
maan. Tama kehitys olisi hallitusohjelman tavoitteiden vastaista.

Ehdotus 4
Joukkoliikenteen toimivaltaisille viranomaisille annetaan enemman har-
kintavaltaa maararahan kohdentamiseen omalla toimivalta-alueellaan.

Tavoitteena on mahdollisimman tehokas henkiléliikenne, jonka osa joukkoliiken-
nejarjestelma on. Jarjestamisen pohjana ovat yleiset tavoitteet joukkoliikenteen
viranomaistoiminnalle ja palvelutasotavoitteiden maéarittelylle. Maararahan vai-
kuttavuutta seurataan tassa raportissa esitettyjen kriteerien pohjalta méaaritelta-
van seurantajarjestelméan avulla.

Joukkoliikenteen maéréarahat jaetaan valtion talousarviossa palvelutasoluokkien
mukaisesti eri alamomenteille. ELY-keskuksille maararahaa jaettaessa tarkein
kriteeri on peruspalvelutason toteutuminen. Suurilla kaupunkiseuduilla jakokritee-
rind on asukasmaara. Naihin jakokriteereihin ei esitetd muutoksia. Sen sijaan
tyoryhma haluaa kiinnittdd huomiota siihen, etta joukkoliikennemaararahan ja-
kamisessa seka palvelutasoluokkiin etté luokkien sisélla otetaan huomioon kunta-
liitosten aiheuttamat toimivaltamuutokset ja mahdolliset muutokset joukkoliiken-
teen toimivaltaisten viranomaisten toimivaltasuhteissa tai siirtymissa palvelutaso-
luokasta toiseen. Jos tallaisia muutoksia tapahtuu, siirtyvat joukkoliikennemaara-
rahat samantasoisina kuntien mukana osaksi uutta toimivaltaista viranomaista tai
palvelutasoluokkaa. Kuntarajoista riippumatta samantyyppisille alueille tavoitel-
laan samaa palvelutasoa ja yhtalaista valtion rahoitusosuutta sen toteuttamiseen.
Toimivaltaisten viranomaisten maararahan kohdentamisvapautta lisatdan vuodes-
ta 2014 alkaen. Viranomaisten tulee laatia useamman vuoden suunnitelma ja
tavoiteohjelma rahoituksen suuntaamisesta rahoituksen pitkajanteisyyden var-
mistamiseksi ja erilaisten muutostilanteiden hallitsemiseksi.

Ehdotus 5

Joukkoliikenteen maararahan vaikuttavuutta seurataan nykyista aktiivi-
semmin vuositasolla. Liikennevirasto laatii seurantaa varten ohjeen vuo-
den 2013 aikana.

Toimivaltaiset viranomaiset paattavat yleistavoitteiden puitteissa, miten niille
osoitettu joukkoliikenneméaararaha/valtionavustus on jarkevaa toimialueella koh-
dentaa. Maararahan kayton vaikuttavuus on pystyttdva osoittamaan palvelu-
tasokohtaisesti méaariteltavilla kriteereilla. Eri palvelutasoluokilla on hieman erilai-
set kriteerit, jotka ovat suhteessa siihen, mita kunkin palvelutasoluokan sisalla
maararahan kaytolla tavoitellaan. Maararahan kayton vaikuttavuutta ryhdytaan
seuraamaan nykyisté aktiivisemmin. Palvelutason maérittelyn yhteydessa on syy-
ta tehda perusteellisempi tarkastelu maararahan kayton vaikuttavuudesta, mutta
vaikuttavuutta seurataan myo6s vuositasolla. Seurantaa varten Liikennevirasto
laatii ohjeen vuoden 2013 aikana. Maarédrahan vaikuttavuuden seurantaa varten
tulee myds joukkoliikennelain 57 8 muokata niin, ettd joukkoliikenteen toimival-
taisilla viranomaisilla on mahdollisuus saada kaikki tarvitsemansa tieto. Tassé
esitetyt muutokset otetaan kéyttéon vuoden 2015 budjetissa.

Ehdotus 6

Joukkoliikenteen toimivaltaisille viranomaisille ja kunnille esitetaan vel-
voitetta suunnitella kaikki alueen henkilokuljetukset yhteen sovittaen
vuodesta 2016 alkaen. Jotta yhteissuunnitteluun voidaan ryhtya, taytyy
ehdotuksessa 3 esitetylla tavalla selvittaa alueittain matkakustannusten
korvausten alueellinen kayttd ja jakautuminen nykytilanteessa.
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Joukkoliikennelain 4 § velvoittaa joukkoliikenteen toimivaltaiset viranomaiset te-
kemaan yhteistyotd alueen toimijoiden kanssa joukkoliikenteen palvelutason
maarittelyssa. Tahan asti tehdyissa maarittelytdissa ei ole viela kaikilta osin otet-
tu huomioon kaikkia alueen kuljetuksia. Joukkoliikennelain 57 8 saadetaan toimi-
valtaisen viranomaisen oikeudesta saada tietoja muun muassa liikenteen suunnit-
telua varten. Tydryhma ehdottaa tahan pykaladn muutosta siten, etta liikkenneyri-
tysten lisdksi myds kunnat antavat tietoja niiden kuljetuksista ja maksetuista
matkakorvauksista yhteistd suunnittelua varten. Yhteensovittavan suunnittelun
prosessia on myos kehitettdva. Samalla taytyy yhtenaistda erilaisten liikenteiden
kalustovaatimuksia niin, etteivat ne aseta yhteissuunnittelulle esteitd. Taméan vel-
voitteen maarittelemisessa pitda ottaa huomioon selvitysmies Paajasen tyd ja
siind mahdollisesti esitettavat yksityiskohtaiset ehdotukset yhteissuunnittelusta.

Ehdotus 7
Kaikkiin henkil6kuljetuksiin kaytettavan rahoituksen tulee olla yhteiskay-
tossa.

Jotta ehdotuksen 6 mukainen yhteissuunnittelu on mahdollista, taytyy kaikkea
kuljetuksiin kaytettavad rahoitusta pystya tarkastelemaan yhdessd. Tydryhma
ehdottaa, etta joukkoliikenteen kehittamisrahoitusta suunnataan vuosina 2015 —
2017 kuljetusten yhteissuunnittelua kannustavasti. Taméan ehdotuksen toteutta-
misessa taytyy ottaa huomioon selvitysmies Paajasen ty0 ja siind mahdollisesti
esitettavat ehdotukset yhteisen rahankayton osalta. Kaikkien henkildkuljetusten
yhteensovittava suunnittelu ja niihin kaytettava rahoitus tulisi olla yhteiskaytdssa
vuodesta 2016 eteenpain.

Ehdotus 8
Liikkenne- ja viestintaministerido ja HSL tekevat 31.3.2014 mennessa toi-
mintasuunnitelman Helsingin seudun lahijunaliikenteen tydnjaosta.

Liikenne- ja viestintdministerio ja HSL valmistelevat yhteistydssa 31.3.2014 men-
nessa toimintamallin, jonka perusteella Helsingin seudun l&hi- ja taajamajunalii-
kenteen toimivaltaisen viranomaisen tehtavdjako maéaaraytyy lahijunaliikenteen
liikennéintisopimusten péaattyessd sekd HSL:n toimivalta-alueen mahdollisesti
laajentuessa. Jos toimivaltamuutoksista johtuen liikenne- ja viestintdministerion
lahijunaliikenteen ostot HSL-alueella vahenevéat, tulisi sen vaikuttaa valtiontuen
kohdentamiseen HSL-alueelle muutoksia vastaavalla tavalla.

Muualla Suomessa mahdollisesti ostettava lahijunaliikenne tulisi saattaa kaupun-
ki- ja seutulippujen kelpoisuuden piiriin, milloin tallaisia lippuja on tarjolla. Taman
ohella vastaava mahdollisuus selvitetdan myds kaukojunaliikenteen osalta. Kau-
punkiseutujen tarpeiden huomioon ottaminen alueellisten ostoliikenteiden suun-
nittelussa seka taman vaikutus junaliikenteen viranomaisorganisointiin ja -
kaytantdoihin tulee selvittaa 31.3.2014 mennessa.

Valtion tulisi osaltaan edesauttaa paakaupunkiseudun ldhijunaliikenteen toiminta-
edellytysten turvaamista viimeistaan liikenne- ja viestintaministerion ja VR-
Yhtyma Oy:n valisen lahijunaliikennesopimuksen paattyessa. Liikenne- ja viestin-
taministeri6 edistad HSL:n 3. vybhyketta koskevan, VR:n ja HSL:n vélisen sopi-
muksen syntymista viimeistdan ennen 1.1.2014.

Ehdotus 9
Joukkoliikenteen kehittamisrahoitus taytyy ohjelmoida ja rahoituksen
riittava taso taytyy turvata.

Kehittamisrahoituksen jakamista varten liikenne- ja viestintaministeri6 ja Liiken-
nevirasto tekevat vuosittain suunnitelman kehittdmisrahoituksen kohdentamises-
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ta. Rahoitukselle laaditaan haku- ja myodntamismenettelyt. Rahoituksen jakami-
sen tulee perustua toisaalta nimettyihin painopistealueisiin ja toisaalta siihen, etta
tukea saavien hankkeiden pitaa tayttaa kullekin painopistealueelle maaritetyt kri-
teerit. Vuosina 2013-2015 kehittdmisrahoituksen kohdentamisessa noudatetaan
liikennepoliittisessa selonteossa maariteltyja tavoitteita yhtenadisen joukkoliiken-
nejarjestelman kehittdmisesta. Joukkoliikenteen valtionavustusasetusta paivite-
taan sisdltamaan tassa esitetyt muutokset.

Kehittdmisrahoituksella tullaan lahivuosina rahoittamaan merkittavia hallitusoh-
jelmassa ja liikennepoliittisessa selonteossa mainittuja hankkeita (ml. niin sanottu
Piletti-hanke). Sen tdhden on tarkeaa, etta kehittamisrahoitusta kasvatetaan ja
myo6s turvataan rahoituksen riittava taso erilladn muusta joukkoliikennerahoituk-
sesta.

Ehdotus 10

Uudet liikenteen jarjestamistavat edellyttavat yhteistyon lisdamista eri-
tyisesti henkildkuljetusten suunnittelussa. Jotta naista tehtavista on
mahdollisuus selvita, tulee niitda varten kohdentaa riittavat henkilo-
resurssit.

Toimivaltaisten viranomaisten tulee selvittda, mitka tehtavat edellyttavat niiden
omaa tydpanosta ja mihin on mahdollista kayttaa ulkopuolisia resursseja. Etenkin
muutoksen alkuvaiheessa voi resurssitarve olla selvasti nykyista suurempi, mutta
resurssien riittavyys on varmistettava myo6s pidemmalla aikavalilla. Hallitun muu-
toksen lapiviemiseksi on valttamaténta huolehtia tarpeellisesta koulutuksesta.
Resurssikysymyksissa taytyy ottaa huomioon selvitysmies Paajasen tydn tulokset
ja pyrkida kohdentamaan resursseja uudelleen koko kuljetusjarjestelmén suunnit-
telun sisélla.

5.2 Tyoryhman ehdotusten edellyttamat lainsaadantomuutokset

Edella kuvatut ehdotukset edellyttavat muutoksia lainsaadantoon.
Joukkoliikenteen valtionavustuksista annettuun asetukseen ja joukkoliikennelakiin
tarvittavat muutokset eritelladn seuraavassa.

5.2.1 Joukkoliikenteen valtionavustuksista annettuun asetukseen tarvittavat muu-
tokset

Joukkoliikenteen valtionavustuksista annettua asetusta on tarpeen tiivistaa ja
selkeyttad kautta linjan. Tavoitteena tulisi olla, ettd asetus vastaa rakenteeltaan
valtion talousarviota ja kolmiportaista palvelutasoluokittelua. Asetuksessa ei
myo6skaan tulisi sdataa erikseen kaikista joukkoliikenneméaararahan mahdollisista
kayttotarkoituksista, vaan kriteerit tulisi kirjoittaa siten, ettd ne mahdollistavat
maararahan kayton erilaisiin tarkoituksiin. Liséksi valtionavustuksen myodntamis-
kriteereiden tulisi olla liikennemuotoriippumattomia. Tavoitteena on, etta asetuk-
sen kokonaisuudistus tulisi voimaan vuoden 2015 alusta, mutta joidenkin pienten
valttamattomien muutosten on tarkoitus tulla voimaan jo vuoden 2014 alusta.

Joukkoliikenteen valtionavustusasetuksessa olisi mahdollistettava viranomaisten
nykyista suurempi maardysvalta valtion rahoituksen kohdistamiseen alueellaan.
Kasvava paatdsvalta toisi mukanaan myds toimivaltaisen viranomaisen velvolli-
suuden osoittaa alueellaan kaytetyn joukkoliikennemaéararahan vaikuttavuus.
My0Os tésta saadettéisiin valtionavustusasetuksessa. Perusteena naille muutoksille
on se, etta valtioviranomaisen ei ole tarpeen sadannella rahoituksen kayttokohteita
yksityiskohtaisesti vaan riittda, etta toimivaltaiset joukkoliikenneviranomaiset
pystyvat osoittamaan rahoituksen vaikuttavuuden valituin kriteerein. Tama uudis-
tus tulisi voimaan vuoden 2015 alusta.
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Joukkoliikenteen kehittdmismaadrarahan jakamisesta saadettaisiin yksiselitteisesti
valtionavustusasetuksessa. Asetuksessa maariteltdisiin maararahan kayttotarkoi-
tukset riittavalla tarkkuustasolla seka saadettéisiin méararahan haku- ja myon-
tamismenettelyista. Kehittdmismaararahan mydntamisesta vastaisi padasiassa
Liikennevirasto, mutta liikenne- ja viestintaministeri6lla on edelleen mahdollisuus
harkintansa mukaan myo6ntda avustusta valtakunnallisesti ja strategisesti merkit-
taviin hankkeisiin. Tama uudistus tulisi voimaan vuoden 2014 alusta.

Edellda ehdotettujen muutosten lisdksi joukkoliikenteen valtionavustusasetukseen
on tarpeen tehda seuraavat tarkennukset ja tdsmennykset:

Asetuksen 48:ssa saadetaan avustuksen myontamisesta palvelusopimusasetuk-
sen mukaiseen liikenteeseen. Nykyiselladn tuen ehto rajaa seudullisen ja lahilii-
kenteen avustuksen vain peruspalvelutasoisen liikenteen hankintaan. Jatkossa
palvelusopimusasetuksen mukaisilla kayttdoikeussopimuksilla hankitaan suurelta
osin kysyntaa yllapitavan palvelutason tai jopa kilpailukykyisen palvelutason mu-
kaista liikennettd. Tukea pitaa siis voida myontaa lahtdkohtaisesti kaikkeen palve-
lusopimusasetuksen mukaan hankittavaan lilkkenteeseen. Tama muutos tulisi voi-
maan vuoden 2014 alusta.

Asetuksen 58:ssa saadetadan matkalippujen hinnanalennuksiin myodnnettavasta
valtionavustuksesta. Tama erillinen s&dannds on tarpeeton siirtymaajan paatyttya,
koska lippujen hintavelvoitteet ovat sen jalkeen osa palvelutasoa ja liikenteen
hankintaa. Pykala kuitenkin tarvitaan niin kauan, kun on siirtymaajan sopimuksia,
joissa sovitaan lippujen hinnanalennusten korvaamisesta.

58:n mukaiset vaatimukset lipputyypeille ja maksujarjestelmille tulee liittaa
omaksi momentikseen 4 §:4an, jossa saadetaan palvelusopimusasetuksen mukai-
sen liikenteen avustuksista. Alykorttipohjaisen maksuvalineen vaatimukseen olisi
kuitenkin aiheellista liittda poikkeamisen mahdollisuus tilanteessa, jossa laajenne-
taan lippujen yhteiskayttoisyytta tilapaisesti vanhanaikaisellakin tekniikalla. Saa-
doksen tavoitteena olisi tukea ensisijaisesti yhteiskayttoisyyden laajentamista ja
toissijaisesti sen teknisia ratkaisuja. Lahtokohtana valtionavustuksen saannille
olisi, etta lippujarjestelma olisi avoimesti kaikkien toimijoiden hyddynnettavissa.

Asetusta tulisi muuttaa myo6s siten, etta 10 §:n mukaista, suurten kaupunkiseutu-
jen haettavissa olevaa joukkoliikenteen valtionavustusta voitaisiin kayttda suur-
ten kaupunkiseutujen linja-autoliikenteen ostamisen lisaksi myos junaliikenteen,
metroliikenteen ja raitiotieliikenteen ostamiseen ja lipputukeen. Tama muutos
tulisi voimaan vuoden 2014 alusta.

5.2.2 Joukkoliikennelakiin tarvittavat muutokset

Joukkoliikennelakiin lisattaisiin toimivaltaisen viranomaisen velvollisuus palveluta-
son maarittelyn jalkeen tehda kokonaissuunnitelma alueen kaikkien kuljetusten
hoitamisesta yhteisty6ssa muiden alueen toimijoiden kanssa. Ehdotettu suunnit-
teluvelvoite olisi linjassa EU:n neljannen rautatiepaketin palvelusopimusasetuksen
muutoksia kasittelevadn osioon sisédltyvan suunnitteluvelvoitteen kanssa. EU:n
komissio on antanut ehdotuksen, jonka mukaan palvelusopimusasetukseen lisat-
taisiin uusi 2a artikla. Se koskisi toimivaltaisen viranomaisen velvollisuutta laatia
suunnitelma, joka kattaa kaikki viranomaisen toimialueen kuljetukset kuljetus-
muodosta riippumatta.

Kokonaissuunnitteluvelvoitteen tayttdmiseksi toimivaltaiset viranomaiset tarvitse-
vat alueensa kunnilta tiedot niiden kuljetustarpeista. Naiden tietojen luovutusvel-
vollisuudesta sdadettaisiin joukkoliikennelain 57 §:ssa.
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Edella kuvattujen, kokonaissuunnitteluun liittyvien velvollisuuksien voimaantulo ja
tarkempi sisalto riippuu komission ehdotuksen kasittelystéd EU:ssa.

5.3 Joukkoliikenteen valtion rahoitukseen tehtavat budjettimuutokset

Jotta joukkoliikenteessa saavutettaisiin hallitusohjelmassa sille asetetut tavoit-
teet, valtion rahoituksen kasvattaminen on edella kappaleessa 5.1 todetun mu-
kaisesti valttamatonta. Lisarahoituksen on tultava joko valtion talousarviosta li-
samaararahana tai henkilokuljetusten yhdistamisesta seuraavista saastdoista, jot-
ka ohjattaisiin joukkoliikenteen palvelutason yllapitamiseen ja parantamiseen.

Uuden kilpailuttamismenettelyn mukaisten kayttdoikeussopimusten rahoitusta
varten ehdotetaan perustettavaksi valtion talousarvion momentille 30.31.63 uusi
alamomentti vuoden 2014 talousarvioehdotuksen yhteydessd. Momentin kaytto-
tarkoitus on kayttdoikeussopimusten mukaisten liikenteen ostojen avustaminen.
Momentin méararaha siirretdan asteittain nykyisen joukkoliikennemomentin ala-
momentilta 2 (alueelliset liikenteen ostot, hintavelvoitteet ja kehittdminen) sita
mukaa, kun kayttdoikeussopimuksia tehdaan. Erillisen alamomentin avulla on
mahdollista seurata jarjestamistapamuutosta selkedmmin omana kokonaisuute-
naan.

Nykyiselle valtion talousarvion momentille 30.31.63.2 jaisivat siirtymé&ajan sopi-
musten maararahat seka hintavelvoitteiden tukeminen silté osin kuin niitd koske-
vat sopimukset ovat vielda voimassa. Mahdolliset bruttomallilla tehtavéat hankinnat
rahoitettaisiin myds taltd momentilta. Siirtymaaika tekee joukkoliikennemaarara-
han budjetoinnista hankalaa, silla asteittaista jarjestelmémuutosta varten on ra-
kennettava erillinen alamomentti. Nain ollen olisi jarkevada pyrkia irtisanomaan
siirtymaajan sopimukset heti, kun se on mahdollista.

Bruttosopimuksista arvioidut ELY-keskusten lipputulot tuloutettaisiin valtion talo-
usarviossa 12-alkuiselle tulomomentille ja niitda vastaava summa otettaisiin huo-
mioon momentin 30.31.63.2 budjetoinnissa. Joukkoliikenteen kehittamisrahoitus-
ta seurattaisiin omalla alamomentillaan.

Vuoden 2014 talousarviossa otetaan huomioon valtionavustusasetukseen tehta-
vat muutokset toimivaltaisten viranomaisten paatdsvallan lisdamisestd maarara-
han kaytdn suhteen.

Vuodesta 2015 alkaen talousarvion joukkoliikennemé&ararahan rakenne muute-
taan edella esitellylla tavalla palvelutasojen mukaisesti kolmiportaiseksi. Samana
vuonna talousarvioteksteihin lisdtaan joukkoliikennemaararahan kaytén seuran-
nan kannalta keskeisimmat mittarit, joiden avulla seurataan maararahan vaikut-
tavuutta.

Joukkoliikennemaararahaan ehdotettu indeksikorotus otettaisiin kehys- ja budje-
tointimenettelyssd huomioon aina budjetin valmistelun yhteydessa vuosittain.
Ensimmainen indeksikorotus otettaisiin huomioon vuoden 2016 budjettivalmiste-
luissa.

Vuoden 2016 talousarviossa kaikki henkilékuljetusten rahoitukseen kaytettavat
maararahat olisivat yhteiskaytdssa. Tama olisi mahdollista toteuttaa kahdella eri
tavalla. Maararahat voidaan budjetoida edelleen erikseen omilla hallinnonaloil-
laan, mutta niiden kaytosta sovitaan menettely, jolla rahoitus ohjataan yhteiseen
kayttdoon. Toinen vaihtoehto on, ettd maararahat budjetoidaan yhdelle hallin-
nonalalle valtion talousarviossa.
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Joukkoliikenteen rahoitustyoryhma
Tausta

Edellinen, vuonna 2005 asetettu joukkoliikenteen rahoitustyéryhmé esitti, etta
liilkenne- ja viestintaministerié ryhtyy yhdesséa eri osapuolten kanssa selvittdmaan
yksityiskohtaisempia vaihtoehtoja eri alueidensuunnittelu-, jarjestamis- ja
rahoitusmalleiksi rahoituslaskelmineen sen jalkeen, kun kunta- ja
palvelurakenneuudistuksen ja palvelusopimusasetuksen periaatteet ovat selvilla.

Liikenne- ja viestintaministerion asettama linja-autoliikennetydryhma linjasi
suosituksissaan, etta joukkoliikenteen uusien jarjestamistapojen soveltaminen
edellyttaa joukkoliikennerahoituksen tarkempaa selvittdmistéd ja mahdollista
uudistamista.

Toimikausi

Joukkoliikenteen rahoitustydéryhma asetetaan ajalle 20.8.2012 - 31.12.2012

Tehtavat
Tyoryhman tehtdvana on

o selvittda, miten joukkoliikenteen julkinen rahoitus olisi tarkoituksenmukaisinta

kohdentaa
o alueellisesti, liikennemuotokohtaisesti, palvelutasoperusteisesti

e selvittdd, miten valtion ja kuntien valinen kustannustenjako joukkoliikenteen
rahoituksessa tulisi toteuttaa

o selvittdsd, mitd mahdollisia muutoksia uudet liikenteen jarjestamistavat ja
yhteiskayttéinen joukkoliikenteen jarjestelmé edellyttévat joukkoliikenteen
rahoituksen osalta ja tehda esitys talousarvioon ja valtionavustusasetukseen
tarvittavista muutoksista

e selvittda, kuinka joukkoliikenteen julkisesta rahoituksesta saadaan nykyista
palkitsevampi ja positiiviseen kehittdmiseen kannustava
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Eteldesplanadi 16 PL 31 029516001 etunimi.sukunimi@Ilvm.fi

(kirjaamo)
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Tyoryhméan kokoonpano

Tydryhman puheenjohtajana toimii Tero Jokilehto liikenne- ja viestintaministeridsta ja
sihteerina Jenni Eskola liikennevirastosta.

Tydryhman jasenet:

e Budjettineuvos Juha Majanen, valtiovarainministeri6
Ylitarkastaja Rauni Malinen, Keski-Suomen ELY-keskus
Joukkoliikenneasiantuntija Rauno Matintupa, Etela-Pohjanmaan ELY-keskus
Joukkoliikenneinsinddri Seija Pasanen, Kuopion kaupunki
Joukkoliikennepaallikké Mika Periviita, Tampereen kaupunki
Toimitusjohtaja Suvi Rihtniemi, Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyman
Johtava joukkoliikenneasiantuntija Marja Rosenberg, liikennevirasto
Liikenneinsindori Silja Siltala, Suomen kuntaliitto

Liséksi tydryhmaan maarataan lilkkenne- ja viestintaministeriésta jaseniksi ylitarkastaja
Suvi Anttila, tarkastaja Harri Uusnakki sekd tekniseksi sihteeriksi suunnittelija Iida
Huhtanen.

Tyon organisointi

Tydryhma tekee yhteistyéta LVM:n asettaman henkilékuljetusten yhdistamista
selvittavan Juhani Paajasen ja hdnen taustaryhmanséa kanssa.

Tyoryhma esittelee tydn etenemista Paajasen taustaryhmalle lokakuun 2012 loppuun
mennessa.

Tydryhma jarjestda sidosryhmien kuulemisen henkiléliikenteen neuvottelukunnan, ja
erityisesti sen rahoitusjaoksen mydétavaikutuksella.

Tydryhma voi tilata tyéhon liittyvia selvityksia konsulttityéna, mikali tdma on ajallisesti
ja rahallisesti mahdollista.

Tyéryhma voi muodostaa keskuudestaan pienempia kokoonpanoja, mahdollisesti
jaostoja, joissa tyota tehdaan.

Kustannukset

Tydryhman kokouksiin osallistumisesta ei makseta erillistd palkkiota. Kukin
osallistujataho vastaa omista mahdollisista matkakustannuksistaan.

%erja KyrIPnen /

Liikenneminist

Wi s,

Harri Pursiainen
Kansliapaallikko
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Joukkoliikenteen rahoitustyéryhma

Joukkoliikenteen rahoitusty0ryhman maaraajan pidentaminen

Id Versionumero

Liikenne- ja viestintaministerio on asettanut joukkoliikenteen
rahoitustydryhmén toimikaudelle 20.8.2012—-31.12.2012. Ty6éryhmalle
mydnnettiin jatkoaikaa 31.1.2013 saakka. Tydryhman pyynnosta
ministerio on paattanyt pidentaa tydéryhman toimikautta niin, ettd se
paattyy 31.3.2013.

Tyoryhman tehtdvana on selvittaa joukkoliikenteen julkisen rahoituksen
tarkoituksenmukaisin kohdentaminen, valtion ja kuntien valinen
kustannustenjako joukkoliikenteen rahoituksessa seka tarvittavat
muutokset talousarvioon ja joukkoliikenteen valtionavustusasetukseen.
Lisdksi tyoryhman tulee selvittaa, kuinka joukkoliikenteen julkisesta
rahoituksesta saadaan nykyista palkitsevampi ja positiiviseen
kehittamiseen kannustava.

Tyo6ryhma tekee yhteistydtad LVM:n asettaman henkildkuljetusten
yhdistamista selvittavan Juhani Paajasen ja hanen taustaryhméansa kanssa
ja jarjestaa sidosryhmien kuulemisen henkil6liikenteen neuvottelukunnan,
ja erityisesti sen rahoitusjaoksen mydtavaikutuksella.

Merja Kyllénen
Liikenneministeri

Harri Pursiainen
Kansliapaallikko
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Jakelu tyoryhma

Tiedoksi LPO/LVM, Viestinta/LVM, MAHTI/LVM

Id Versionumero
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Joukkoliikenteen rahoitustyéryhma

Joukkoliikenteen rahoitustyoryhmadn madrdajan pidentaminen

Id Versionumero

Liikenne- ja viestintaministerié on asettanut joukkoliikenteen
rahoitustyéryhman toimikaudelle 20.8.2012-31.12.2012. Tyéryhmén
pyynnostd ministerid on paattanyt pidentaa tydéryhmén toimikautta niin,
ettd se paattyy 31.1.2013.

Tyéryhman tehtdvana on selvittda joukkoliikenteen julkisen rahoituksen
tarkoituksenmukaisin kohdentaminen, valtion ja kuntien vélinen
kustannustenjako joukkoliikenteen rahoituksessa seka tarvittavat
muutokset talousarvioon ja joukkoliikenteen valtionavustusasetukseen.
Lisaksi tydryhmaén tulee selvittda, kuinka joukkoliikenteen julkisesta
rahoituksesta saadaan nykyistd palkitsevampi ja positiiviseen
kehittdmiseen kannustava.

Ty6éryhma tekee yhteistyotd LVM:n asettaman henkildkuljetusten
yhdistémista selvittavan Juhani Paajasen ja hénen taustaryhménsa kanssa
ja jarjestaa sidosryhmien kuulemisen henkildliikenteen neuvottelukunnan,
ja erityisesti sen rahoitusjaoksen myétavaikutuksella.

Merja Kyllénen
Liikenneministeri

Harri Pursiainen
Kansliapaallikko

Liikenne- ja viestintdministerié

Kayntiosoite Postiosoite Puhelin www.lvm.fi
Eteléesplanadi 16 PL 31 029516001 etunimi.sukunimi@lvm.fi
(kirjaamo)

Helsinki 00023 Valtioneuvosto kirjaamo@Ivm.fi
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