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1 AVOIN JULKINEN TIETO

Avoimen julkisen tiedon tuottaminen

Tiedon tehokas jalostaminen ja hyddyntaminen kansalaisten, elinkeinoelaman ja
hallinnon tarpeista lahtien on muodostumassa yhteiskunnan kriittiseksi
menestystekijaksi. Julkista ja yksityista tietoa yhdistavat tietointensiiviset palvelut
mahdollistavat kestdvaa kasvua. Tietoaineistojen jalostamiseen ja yhdistamiseen
perustuville uusille ja innovatiivisille toimintamalleille ja sovelluskehitykseen on
suunnattava t&k-rahoitusta. Kansalaisten aktiivisuutta yhteisen julkisen tiedon
tuottamisessa on tuettava, silla ns. crowdsourcing-periaatteella tuotettu yhteisollinen
tieto on nopeaa, rikastavaa ja edullista tuottaa.

Julkinen sektori on suurin tiedontuottaja Euroopassa. EU:n (ml. Norja) julkisen sektorin
tiedon markkinoiden arvoksi on arvioitu 27 miljardia euroa (Dekkers, 2006). Esimerkit
osoittavat, ettd hinnoittelu vaikuttaa tiedon kysyntaan vahvasti. Maanmittauslaitoksen
tarjoamien aineistojen kéyttd laajeni huomattavasti vuodessa, kun aineistoja luovutetaan
nimellisin kustannuksin, mutta huolimatta alhaisemmista hinnoista aineistotulot eivat
vahentyneet merkittavasti (Maanmittauslaitoksen tilinpaatdsjulkaisu, 2009).

Julkinen sektori vaikuttaa tiedon tuottajana ja niihin liittyvien palvelujen hallinnoijana,
jakelijana ja hinnoittelijana digitaalisen talouden toimintaedellytyksiin tavoilla, joilla on
vaikutusta toteutuvaan talouskasvuun. Nykyisellaan julkisen tiedon maksullisuus ja
epayhtendiset kaytén ehdot muodostavat monissa tapauksissa esteen tiedon
laajamittaiselle ja innovatiiviselle hyddyntamiselle. Esteena julkisen tiedon saatavuudelle
on usein myods se, ettei tiedon tuottajalla ole prosesseja tiedon tarjoamiseen
ulkopuolisille. Tiedon avoimempi jakaminen tuo mukanaan vaistamatta laatuvaatimuksia
tiedon tuottajalle ja tahan tiedon laadun parantamiseen ja tietoaineistojen kehittdmiseen
tulisi my6s varautua.

Tiedon saatavuus

Tiedon avoin saatavuus turvataan ja tiedon tuottavaa kaytt6d tukevia menettelyja
luodaan yhtendaisella tietopolitiikalla. Verovaroin tuotettujen tietoaineistojen tulee olla
saatavilla siltd osin, kun yksityisyydensuoja, turvallisuus- tai muut rajoitteet eivat tee
datasta salassa pidettavad tai muutoin arkaluontoista. Tavoite edellyttdd yhteiskunnan
kaikkien sektorien sitoutumista yhteiseen tahtotilaan ja toimenpiteitd tiedon vapaan
saatavuuden lisddmiseksi. Esteiden poistaminen, kuten maksupolitiikan ja kayttéehtojen
muuttaminen yhtenaisiksi ja uudelleenkayttdéa edistaviksi edellyttaa poliittisia paatoksia
ja mm. tarkistuksia lainsdadé&ntdon ja sen soveltamiseen.

Lahtdkohtana tulisi olla, ettéa julkisen sektorin kerddma tieto on yritysten, kansalaisten ja
viranomaisten saatavilla palvelurajapinnasta maksutta tai irrotuskustannuksin. Maksut
eivat saisi olla tiedon hyddyntdmisen esteend. Jos maksuja peritaan ne tulisi voida
suorittaa verkossa sdhkoisesti. Koska osaaminen ja innovaatiot ovat kansantaloudelle
tarkeita, tulisi julkisen tiedon olla aina maksutonta opetuksessa ja tutkimuksessa.
Julkisen hallinnon tulisi my6s kannustaa yrityksia julkisen tiedon kaupalliseen
hyddyntamiseen. Hallinnon lapinakyvyyden lisdamiseksi tulisi julkisen tiedon selailun olla
kansalaisille sahkdisesséd asioinnissa maksutonta. Henkilotietojen kaytostd tulee laatia
kayttovaltuushallintaa ja ohjeistusta, jottei yksildnsuoja vaarannu.

Julkisten tietovarantojen tehokkaaseen ja innovatiiviseen hy6dyntdmiseen perustuvaa
tietoinfrastruktuuria ryhdytddn johdonmukaisesti rakentamaan mm. ottamalla pikaisesti
kayttoon yhteiset tietoarkkitehtuurit ja —kuvailut, kehittdmaéalla tiedon yllapidon ja
hyddyntamisen vélilla tarvittavat palvelurajapinnat ja Idydettavyytta lisddvat datakatalogit
sekd harmonisoimalla luovutus- ja kayttéehtoja mahdollisimman yksinkertaisiksi.
Tietoinfrastruktuurin kattavuus ei saa kuitenkaan muodostua kehityksen hidasteeksi.
Toimintaa saadaan aikaan myds toteuttamalla pilottiprojekteja, joista keratdan tarvittavaa
tietoa vaikutuksia ja kayttod edistavista hyvista kaytannoista.
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2 TEKIJANOIKEUDET

Tekijanoikeuksiin liittyvat sddnndkset

Tekijanoikeus on yksi aineettoman talouden kulmakivistd. Nykyaan lahes kaikessa
merkittdvassa yritystoiminnassa aineettomat oikeudet, niistd etenkin patentti ja
tekijanoikeus ovat hyvin keskeisia. Tekijanoikeus perustuu tekijanoikeuslakiin, mutta
Suomen lilkkkumavaraa kansallisissa ratkaisuissaan rajoittavat kansainvéliset sopimukset,
kuten WIPO:n sopimukset ja TRIPS-sopimus sekéa EU:n kahdeksan
tekijanoikeusdirektiivid. Lissabonin sopimuksessa EU:n toimivalta tekijanoikeuksien alalla
on jonkin verran vahvistunut.

Tekijanoikeuksien hyddyntaminen

Vuonna 2005 tekijanoikeuden ydinalojen jalostusarvon osuus oli 3,5 % BKT:sta
(Opetusministerion tilaama tekijanoikeustaloutta koskeva selvitys 2008). Isossa-
Britanniassa on luovien alojen osuus BKT:sta arvioitu 8 9%b:ksi. Suomessa
henkil6kohtaisesti maksettujen tekijanoikeus- ja patenttikorvausten maara vuonna 2006
oli 96 miljoonaa euroa, josta suurin osa oli tekijdnoikeustuloa. Tekijanoikeuksien
taloudellisesti tehokas hyddyntaminen edellyttda oikeuksien tunnistamista seka sopimus-,
markkinointi-, liiketoimintamalli- sekd muuta teknis-taloudellista osaamista. Tama
huomioon ottaen, ei valttamatta ole mielekastd lainsdadannolla pyrkia tekeméaan
merkittavia periaatteellisia uudistuksia, jotka vaikuttavat tekijoiden ja kayttajien valiseen
tasapainotilaan.

Teosten kayttéluvan saatavuus

Kaytannodssa kaikki televisiossa, radiossa ja internetissd esitettdvd materiaali on
tekijanoikeuden suojaamaa, jolloin sen kayttdon tarvitaan tekijén lupa. Palveluntarjoajien
kannalta on ratkaisevan tarke&a, ettd teosten kayttbluvat ovat saatavissa helposti,
mielelld&dn yhdestd paikasta ja hinnalla joka on oikeassa suhteessa teosten kaytosta
saatavaan hyotyyn. Lahtokohtaisesti teosten kaytodsta sopiminen on oikeudenhaltijoiden
ja kayttajien valinen sopimusasia.

Toimialan kanssa kaydyissa konsultaatioissa tekijdnoikeuskysymykset ovat nousseet
keskeisiksi. Tekijanoikeuksien hankkimista helpottavat jarjestelyt ovat olleet keskeisena
kysymyksen&d myds EU:n digitaalisen agendan valmistelussa.

Vaihtoehto 1

Jatketaan politiikkaa, jolla pyritaan edistamaan kayttdjatahojen yleisia pyrkimyksia
tekijanoikeuden tasapainotilan muuttamiseksi. Vaihtoehdossa ei todennakdisesti ole
merkittavia menestymisen mahdollisuuksia

Vaihtoehto 2

Pyritddn yksildimaéan palvelujen kehittdmisen kannalta tarkeéat kayttdyhteydet, joita ovat
muun muassa televisio-ohjelmien tallennuspalvelut, arkistomateriaalin kaytettavyys seka
televisio-ohjelmien jatkokayttd internet-palveluissa. Selvitetdaan kansainvélisen saantelyn
antama liikkumavara ja tuetaan sen puitteissa tarvittaessa lainsaddanndéllisin ratkaisuin
(sopimus- tai pakkolisenssi) osapuolten sopimustoimintaa. Otetaan yksildidyt ongelma-
alueet keskeiseksi osaksi EU-vaikuttamista jos EU-tason ratkaisu edistdd Suomen
pyrkimyksia. Tekijanoikeuden sopimusrakenteet kehittyvat ja alalla on mahdollisuus itse
kehittdd tarkoituksenmukaisia sopimuskéytantdja. Uusien palvelujen kayttdonotto
helpottuu.



5 (26)

3 LUVATON VERKKOJAKELU

Tekijanoikeuden suojaamien musiikki- ja elokuvateosten luvaton jakelu s&hkoisissa
viestintaverkoissa yleistyi 1990-luvulla. Osittain vastauksena tdhan EU:ssa annettiin
direktiivi sahkdisestd kaupankaynnistd, joka sisaltda saanndkset internet-yhteyksia
tarjoavien palveluntarjoajien vastuuvapaudesta sek& palveluntarjoajan palvelimella
olevan tekijanoikeutta loukkaavan aineiston poistamisesta  oikeudenhaltijan
vaatimuksesta.

Pian sédhkdisen kaupankaynnin direktiivin valmistuttua luvattomien siséltéjen jakelu siirtyi
avoimesta internetista vertaisverkkoihin, joissa sisaltdja jaellaan hajautetusti suoraan
kayttdjien valilla. Vertaisverkoissa voidaan jakaa kaikkea sahkdisessa muodossa olevaa
aineistoa. Tiettavasti varsin merkittdva osa kaikesta vertaisverkoissa jaettavasta
aineistosta on  saatettu  saataviin ilman  tekijanoikeuden haltijan lupaa.
Vertaisverkkojakeluun puuttuminen ei ole yhtd helppoa puuttua kuin keskitettyyn,
palvelinmalliseen jakeluun.

Reaktiot teosten Iluvattomaan vertaisverkkojakeluun ovat vaihdelleet EU:n eri
jasenvaltioissa. Keskeisid asioita puuttumisessa ovat oikeudenhaltijoiden mahdollisuus
saada kayttajien henkilétietoja  siviilioikeudellisessa tai  ulkoprosessuaalisessa
menettelyssa sekd oikeudenloukkaajien internet-yhteyteen puuttuminen. Suomessa
tekijanoikeuslakiin liséattiin vuonna 2005 s&annokset, joissa tuomioistuin voi maarata
teleyrityksen antamaan oikeudenhaltijalle merkittavasti tekijanoikeuksia loukkaavan
kayttajan yhteystiedot.

Erdissd EU:n jasenvaltioissa (FR, UK) on hyvaksytty periaatteellinen lahtdkohta, etta
toistuvasti tekijanoikeuksia loukkaavien kayttajien internet-yhteyden kayttéd voidaan
rajoittaa tai katkaista yhteys kokonaan. Suomessa tuomioistuin voi antaa palvelun
tarjoajalle aineiston jakelun keskeyttamismaarayksen, jos se ei ole kohtuutonta ottaen
huomioon aineistoa yleisdn saataviin saattavan henkilén, valittdjan ja tekijan oikeudet.

EU:ssa kysymys internet-yhteyksiin puuttumisesta Kkarjistyi sahkoéisen viestinnan
direktiivipaketin yhteydessa, jossa ns. kansalaisoikeusdirektiiviin (yleispalveludirektiivin
muutos) lisattiin Kirjaus siitd, etta jos kayttajien palvelujen saatavuutta kansallisesti
rajoitetaan, tulee niissd ottaa huomioon yksityisyys ja oikeus oikeudenmukaiseen
oikeudenkayntiin, sellaisina kuin ne maaritelladn EN:n ihmisoikeussopimuksessa.

Suomessa oikeudenhaltija voi puuttua aineistojen luvattomaan internet-levitykseen joko
rikosprosessin kautta tai tekemalla tuomioistuimelle tekijanoikeuslain 60 a 8:ssa
tarkoitetun hakemuksen kayttdjadn yhteystietojen saamisesta. Tekijanoikeuslain 60 b
8:ssd on saadetty myo6s kieltomaarayksestd, jossa oikeus voi maarata teleyritysta
keskeyttamaan tekijanoikeutta loukkaavaksi véitetyn aineiston saattamisen yleisén
saataviin.

Oikeudenhaltijoiden kaytettévissa olevat keinot ovat talla hetkelldA melko suurisuuntaisia,
eikd oikeudenhaltijoilla ole useimmiten mahdollisuutta varoittaa oikeudenloukkaajia
ilman, etta siihen liittyisi usein mittavia korvausvaateita.

Vaihtoehto 1

Jatketaan nykyista linjaa. Oikeudenloukkaukset verkossa tulevat lisddntymaan ja ne,
jotka jaavat toiminnasta kiinni, kantavat tuntuvat seuraamukset.

Vaihtoehto 2

Luodaan lainsdadannollinen ratkaisu, joka sallii sahkoisen viestinnan
luottamuksellisuudesta  poiketen  teleyritysten  valittda  oikeuksien loukkaajille
oikeudenhaltijoiden varoitusviestit teknologisesti tehokkaalla tavalla, mutta ei tallenneta
tietoja vélitetyista viesteista tai oikeudenloukkauksista. Oikeudenloukkaukset vahenevat
kiinnijadmisen todennékdisyyden kaydessa ilmeiseksi. Jarjestelyyn kaytetdan vain hyvin
vahan tai ei lainkaan yhteisié varoja.
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Vaihtoehto 3

Luodaan viranomaistoiminto, jossa valitetdan varoitusviesteja aineiston lainvastaisille
levittjille ja toistuvat viestit johtavat laajakaistayhteyden katkaisuun ja tietyn ajan
mittaiseen karanteeniin kotimaisten laajakaistayhteyksien tarjonnassa. Menettelyn
tehokkuus on jossakin maarin suurempi kuin vaihtoehdossa 2. Jarjestelyyn kaytetaan 5—
20 henkildtydvuotta vastaava maara julkisia varoja esimerkiksi Viestintaviraston
yhteyteen perustettavana viranomaistoimintona.
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4 ESTEETTOMYYS

Tieto- ja viestintatekniikalla on merkittava rooli arjessa, kotona, tydssa ja koulutuksessa.
Uudet sahkdiset palvelut, kuten etatulkkaus ja erilaiset halytysjarjestelmat alkavat
hiljalleen mahdollistaa ihmisten pidempiaikaisen kotona asumisen ja parantavat sita
kautta yleista hyvinvointia. lhmisen tarpeisiin muovatuista joustavista palvelu- ja
tuotemalleista hyddytdan jatkossa aiempaa paremmin. Samalla tdmé& teknologinen
kehitys voi kuitenkin ilman sen kayttoon liittyvad tukea muodostaa ylitsepdasemattéman
esteen juuri niille ihmisille, jotka parhaiten tasta kehityksesta voisivat hyotya.

Esteettomassa liikennejarjestelmassa on hyvin pitkdlle kyse liikenneympariston ja
liikennepalvelujen fyysisestd saavutettavuudesta ja kokonaisvaltaisesta toimivuudesta
liikenteen heikompien osapuolten nakoékulmasta. Niin laajojen liikennepoliittisten
ratkaisujen kuin yksittéisten liikennehankkeiden tulisi omalta osaltaan tukea idkkaiden ja
liikkumisesteisten henkildiden yhdenvertaista mahdollisuutta eldd itsendisesti ja
omatoimisesti, tehda tyotd, kayttdd palveluja, nauttia vapaa-ajasta ja tavata muita
ihmisia turvallisessa ympaéaristdssa.

Vaeston ikdantymisen vaatimukset esteettomyydelle

Esteettomyysnakodkulman korostaminen liikenne- ja viestintapolitiikassa on tarkead mm.
vaeston nopeasta ikdadntymisesta johtuen. Kun vuonna 2000 oli 65 vuotta tayttaneita
hieman alle 800 000, vuonna 2015 heit& arvioidaan olevan 1,1 miljoonaa ja vuonna 2030
perati 1,4 miljoonaa. Ikaantymiseen liittyy aina jonkinasteisia liikkumisongelmia kuten
nakoon, kuuloon, ja tasapainoon liittyvid ongelmia, vaikka yleinen terveydentila idkkailla
paranisikin. Liikkumisrajoitteisten seka kuulo- ja nakévammaisten henkildiden maaran
arvioidaankin kasvavan tulevien vuosikymmenten aikana merkittavasti. Myos heidén tulisi
voida toimia kaikkialla liikenteessa ja tietoyhteiskunnassa yhdenvertaisella tavalla.

Esteettomyys liikenne- ja viestintapolitiikassa

Nopeasti kehittyvassa tietoyhteiskunnassa on entistd tarkedmpé&& tunnistaa ja turvata
jokaisen kansalaisen oikeudet osallistua tasa-arvoisella tavalla yhteiskunnan tiedon
jakamiseen ja palveluiden hyddyntamiseen heiddn taidoistaan, rajoitteistaan tai
asuinpaikastaan riippumatta. Erityisesti  julkisten palveluiden esteettdmyyden
haasteeseen on vastattava nopeasti, kaupallisia palveluita unohtamatta. On pohdittava,
milla keinoin tietoyhteiskunnan esteettomyyttd ja saavutettavuutta pystytdén
parhaimmalla mahdollisella tavalla edistam&an niin, ettd taataan toimivat
viestintdpalvelut kaikille kansalaisille. Oleellista on kiinnittdd huomiota palveluiden ja
paatelaitteiden helppokayttdisyyteen. Hyvaan tahtoon perustuvat toimenpiteet eivat ole
parantaneet tietoyhteiskunnan esteettomyytta riittavasti, vaan jatkossa on pohdittava
tarkemmin myds vahvemman ohjauksen tarvetta ja selkeda toimintatavan muutosta.

Myds liikenteen alalla on edetty lahinnd pienid taloudellisia kannustimia kayttéaen,
ohjeistusta ja eri toimijoiden yhteistydtd kehittden sekd jakaen tietoa hyvista
esimerkeista. Jonkin verran myo6s lainsaddantdé ja teknisid maarayksid on saatu aikaan.
Paikallisesti liikenteen esteettomyyttda on voitu edistdd pitkajanteisemminkin. Nain
esimerkiksi Helsingin kaupunki on jo pitkdan maaratietoisesti vienyt ohjelmaansa
eteenpain  ja  niin kaupungin liikennepalvelut informaatiopalveluineen kuin
liikenneymparistd on pikkuhiljaa kehittymassa. Eri liikennemuodot kehittyvat myds eri
tahdissa. Ministerion wvuonna 2003 julkaiseman liikenteen esteettdmyysstrategian
tavoitteet eivat kuitenkaan ole laheskdan toteutuneet, eikd siina esiin tuotuja
toimintatapoja ole omaksuttu riittavasti. Naitd toimintatapoja ovat suunnittelu kaikille
alusta lahtien, lapaisyperiaate ja toimenpiteiden toteuttaminen nykyisia voimavaroja
uudelleen suunnaten ja vasta viime kéadessé uusia hankkeita aloittaen.

Nain ollen pitéisi esimerkiksi liikenteen tilastoinnissa ja tulostavoitteissa ottaa huomioon
asiakasnakokulma laajasti ymmarrettynd. Tadma tarkoittaa sitd, ettd kiinnitetddn erityista
huomiota niiden liikkujien tarpeisiin, joille liikkuminen tai palvelujen kaytté on kaikista
vaikeinta. Julkisen liikenteen asiakkaita ja jalan tai pyoralla liikkuvia tulisi myds aina
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kuulla kun jokin liikennehanke voi vaikuttaa heidén liikkumismahdollisuuksiinsa ja
lainsdddantbhankkeissa tulisi aina varmistaa ettd ainakin vaikutusarviointi kattaa myos
taman nakékulman. Mitd aiemmin asia otetaan huomioon, sen vdhemman muutoksia ja
erityisratkaisuja my6hemmin tarvitaan ja sen edullisempia ratkaisut ovat. On
huomattava, ettd ns. “heikoimman lenkin” huomioon ottaminen julkisen liikenteen
palvelujen ja monien vaylahankkeiden kehittamisessa on yleensa hyvan laadun ja
turvallisuuden tae kaikkien liikenteessa liikkuvien kannalta.

Niin viestinnan kuin liikenteen osalta haasteita asettaa se, etta vastuu esteettémyyden
kehittdmisesta on hajallaan. Liikenteen ja viestinndn alalla pitaisi saada aikaan matka- tai
palvelukokonaisuuksia, jotka takaisivat esteettomia liikkumisen matkaketjuja seka
viestinnan palveluja.

Vaihtoehto 1

Pyritddn tayttdmaan esteettoman liikenne- ja viestintdpolitiikan osalta minivaatimukset,
jotka tulevat EU:n direktiiveistd ja/tai lainsdaadannosta suoraan. Tukeudutaan paaosin
nykyisiin  toimintamalleihin. Seurataan uuden esteettdoméan tietoyhteiskunnan
toimenpideohjelman  toteutumista, mutta ei oteta erityisen vahvaa roolia
esteettomyyskysymysten esiin nostamisessa ja esteettdomyyden parantamisessa.
Liikenteen esteettomyytta koskevaa vuonna 2003 valmistunutta strategiaa,
tutkimustuloksia, koulutusmateriaalia ja kaytdnnén ohjeistusta jaetaan saannollisesti
liikennealan eri tilaisuuksissa. Kotimaisen, ihmisten liikkumiseen vaikuttavan
lainsdadanndn osalta pyritdadn ottamaan nykyistd paremmin huomioon vaikutukset eri
vaestoryhmille, erityisesti iakkaille, lapsille ja vammaisille henkildille.

Vaihtoehto 2

Viestintapolitikkaa kehitettdessa korostetaan hyvinvointindkékulmaa, johon kuuluu
yhdenvertaisen osallistumisen ohella sosiaalinen ja alueellinen tasa-arvoisuus.
Toteutetaan viestintdpolitiikassa kannustavia ja opastavia toimenpiteitd, joilla
varmistetaan yhtéldiset mahdollisuudet ja estetdan syrjaytyminen. Jarjestdja ja muita
eturyhmia kuullaan riittavasti ja heita osallistetaan niin lainsaadantd- kuin muuhun
kehitystybhdn. Toimeenpannaan aktiivisella otteella ministerién tietoyhteiskunnan
toimenpideohjelmaa ja vahvistetaan seurantaryhman roolia.

Liikennepolitiikassa pyritdan perinteisestd tuotantolahtdisesta ja operaattorilahtdisesta
politiikasta todelliseen asiakasléhtdiseen liikennepolitiikkaan, jossa eri liikkujien tarpeet
on pitkélle konkretisoitu ja vaikeimmin liikkuvien tarpeet tunnustettu. Sidosryhmiksi
tunnustetaan liikenteen perinteisten toimijoiden ohella aina myds vammais- ja
vanhusjarjestdt. Paivitetddn liikenteen esteettdmyysstrategia ja siihen liittyva
toimenpideohjelma vastaamaan tehtyd aluehallinto- ja virastouudistusta niin, etta
esteettomyyden edistdminen tulee luontevaksi osaksi hallinnonalan tavoitteita ja tehtavia
ja vastuut ovat entistd selkeammat. Lainsaadantda kehitetdan niin, etta kaikilta osin ei
tyydyta pelkkien minimivaatimusten tasoon.

Vaihtoehto 3

Esteettomyyden edistamisestd tulee sekéa liikenteen ettd viestinndn hallinnon aloilla
entista nakyvampi tavoite ja sitd toteutetaan jokapaivaisessa tydssa lapaisyperiaatteella.
Edellytetaan, ettd kaikissa viestintaalan ja liikennealan hankkeissa jotka koskevat
suoraan ihmisten kayttdmia palveluja tai tuotteita, selvitetddan aina vaikutukset
heikommassa asemassa oleviin henkildihin. Hankkeissa kiinnitetadn aina erityista

huomiota iakkaiden ja vammaisryhmien tiedonsaantioikeuksiin ja
liikkumismahdollisuuksien parantamiseen. Lainsaddantotydssa asetetaan tavoitteita
joissa esteettdmyyden minimivaatimukset ylitetdan. Priorisoidaan sellaisia

liikennehankkeita, joiden avulla voidaan luoda mahdollisimman esteetén, kokonainen
liikenneyhteyksien verkosto. Valmistellaan myo6s kotimaista lainsdadantda matkustajien
oikeuksista liikenteen aloilla, joilla ei viela ole Euroopan unionin lainsdadantda. Tuetaan ja
kannustetaan esteetdnta tietoyhteiskuntakehitysta tukevia hankkeita.
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5 LIHTKETOIMINNAN TULEVAISUUSARVIO

Yleistilanteen kehitys

Valtio keskittyy perustehtédviensad hoitamiseen ja ulkoistaa toimintojaan ydintehtavidan
lukuun ottamatta. Kasitys ydintehtévien alasta supistuu, mik& toteutuu yritystoimintaan
nahden viiveelld. Ulkoistamiskehitykseen vaikuttaa osaltaan poliittisen ohjauksen
hidastava vaikutus.

Sektoriministeriot toteuttavat omistaja- ja muulla ohjauspolitiikallaan
ulkoistamisprossessia. Virastoissa tuotettujen palvelujen yhtidittaminen ja yhtiditettyjen
valtionyhtididen  yksityistaminen  hidastuvat, koska isoimmat ja selkeimmin
markkinaehtoiset toiminnat ovat jo kehittdmiskaarensa paassa.

Valtion palvelutuotantoon kohdistuu kuitenkin edelleen merkittéavia tehostamisodotuksia.
Suomen taloudelle keskeisten markkina-alueiden korkeintaan hidas talouskasvu, Suomen
kansantalouden vaikea tilanne ja siitd aiheutuvat valtiontalouden leikkaukset seka
tyovoiman ikarakenne vaikuttavat naihin odotuksiin. On todennakoista, etta
ennakkoluulottomuus ja muutospaineet jatkuvat perinteisten julkisten palveluiden
toteuttamisessa.

Valtion on varauduttava kansallisten etujen turvaamiseen vapaakaupan pelisddnndista
huolimatta. Kansainvalisessd taloudellisessa  yhteisty6éssa  vaikuttavat suurten
talousalueiden ja -maiden keskindiset kilpailukykymuutokset, ilmastomuutoksen
seurannaisvaikutukset seka uudenlainen Kkilpailu niukoista resursseista. Tama johtaa
alueellisten erojen kasvuun ja eturistiriitoihin my6s Suomen kannalta merkityksellisilla
talousalueilla.

Valtion omistajapolitiikan kehitys

Valtio toteuttaa edelleen markkinaehtoista omistajapolitiikkaa. Valtio luopunee sellaisista
yhtidomistuksista, jotka ovat muuttuneet luonteeltaan yksinomaan sijoituksellisiksi.
Tallaisten omistusten mé&éarén odotetaan vahenevan.

Kansantalouden ja yhteiskunnan elintarkeiden toimintojen turvaamisen kannalta on
tarkeda, ettd valtiolla sailyy mahdollisuus osallistua markkinaehtoistenkin yrityksen
omistusjarjestelyihin ja erityisesti yritysostoihin. Omistajapolitikka antaa poliittisesti
tarkoituksenmukaisen ohjausjarjestelméan téallaiseen vaikuttamiseen.

Taméan vuoksi valtion omistajapolitiikan suhteellinen merkitys korostuu. Valtiontalouden
kannalta omistajapolitiikka sitoo enemman resursseja kuin edellisen taantuman aikana
osakemyynnit tasapainottivat alijagamaista valtiontaloutta.

Vaikutus LVM:n omistajapolitiikkaan

Omistajapolitiikka on osa liikennepolitiikan toteuttamista. Omistajapolitiikka on kuitenkin
toissijainen ohjauskeino suhteessa saantelyyn tai tilaaja-tuottaja -mallin mukaiseen
resurssien kohdentamiseen nahden.

Valtion palvelutuotannon markkinaehtoistumisen hidastuminen ja kansallisten intressien
turvaamisen vuoksi toimialakohtaisen omistajuuden merkitys pysyy vahintaan
nykytasolla. Virastomuotoisen palvelutoiminnan kaupallistaminen turvaa jatkossakin
yhteiskunnallisten tehtdvien toteutumisen ja strategisen omistuksen intressi.
Osakeyhtididen ohjausmalli osoittaa tassa joustavuutensa myo6s toimialakohtaiseen
liiketoiminnan ohjaukseen.

Yhtiokohtainen tarkastelu

Yhtiokohtaisessa tarkastelussa Finavia Oyj:ll& on hallinnassaan yhden liikennemuodon
perusinfrastruktuuri. Toimialan tulevasta kehityksesta riippuen yhtio kuitenkin sailyttanee
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kohtuulliset kaupalliset toimintaedellytykset koko maan alueella. Yhtié sailyy valtion
erityistehtavayhtiéna.

EU-saantely rajoittaa Finavia Oyj:ssa kansallisten intressien turvaamista suhteessa
ylikansallisiin palvelurakenteisiin. Liikennepolitiikan ohella maanpuolustuksen turvaaminen
sailyy omistajapolitiikan toimintaa keskeisesti ohjaavana tekijana.

Valtion varustamopalveluissa Arctia Shipping Oy:n lyhyen ja keskipitkan ajan tavoitteissa
korostuu kilpailukykyinen ja markkinaehtoinen asemoituminen suhteessa valtion
palveluhankintoihin néhden. Erityismarkkinasta johtuen kokonaisvaltainen
markkinaehtoistuminen on silti epatodennakoista.

Vesiliikenteen vaylapalveluissa Meritaito Oy:n tulevaisuus riippuu yhtion
uudistamisprosessin onnistumisesta. Markkinaehtoistuminen on todennakoista pois lukien
eraat yhtion erikoispalvelut. Yhtidn omistajaohjausta on syytd arvioida uudelleen yhtién
nykyisen kehitysvaiheen jalkeen.

Muissa LVM:n hallinnonalan virastossa ja laitoksissa on sellaisia markkinaehtoisia
toimintoja, joiden kaupallistaminen on joko toteutettu tai niita voitaisiin kehittaa
markkinaehtoisemmin. Tallaisissa tilanteissa on erikseen arvioitava miten valtion
ydintehtavavaatimus vaikuttaa niiden jatkokehittdmiseen joka osana nykyisia valtio-
organisaatioita tai erillisyhtidin&/-liiketoimintoina.

Yleisradio Oy:n tulevaisuutta koskevat valmistelu on erikseen arvioitavana.
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6 HYDROLOGIA JA SAA

Alyliikenteen saapalvelut

Suomen ilmastossa kaikki liikennemuodot ovat erityisen alttiita s&ailmidille. Useissa
maissa liikennointi karsisi merkittavasti Suomen ilmastossa normaaleista talviolosuhteista.
Saapalveluilla on keskeinen rooli liikenneturvallisuuden, liikenteen sujuvuuden ja myos
liikenteen paastdjen hallinnan kannalta. llmatieteen laitokseen sijoitetut varat saadaan
takaisin saapalvelujen yhteiskunnallisina hyotyina 5-6 kertaisesti. Tasta 80 % suuntautuu
LVM:n hallinnonalalle.

Tieliikenteessd panostetaan teiden ja kevyen liikenteen vaylien talvikunnossapidon
saapalveluihin seka ajoneuvokohtaisiin saavaroitus- ja reittisdapalveluihin.
Raideliikenteessd panostetaan liikenteen sujuvuuden varmistamiseen Ilumisade- ja
jaatamistilanteissa. Esimerkiksi paakaupunkiseudun tydmatkaliikenteen varmistamisella
lumimyrskytilanteessa saavutetaan suuria kansantaloudellisia hydtyja. Talven 2009—-2010
kokemusten pohjalta kehitetdan uusia raideliikenteen palveluja.

Meriliikenteelle kehitetaan aluskohtaisia lastausennusteita, jotka perustuvat
vedenkorkeuden ennusteisiin. Nain voidaan varmistaa alusten optimaalinen lastaus ja
alusturvallisuus. Meriliikenteen turvallisuutta kehitetddn tuottamalla uuden sukupolven
sdd, aallokko, virtaus- ja ja&palveluita osana meriliikenteen tietojarjestelmaa.
Jaapalveluja kehitetddan myds ankaria jdaoloja varten. Uusia laskentamalleja ja
satelliittihavaintojérjestelmia kehitetdan myds 6ljyn levidmiselle onnettomuustilanteissa ja
6ljyvuotojen havainnointia varten.

Lentoliikenteessa varaudutaan SESAR-uudistukseen panostamalla siviili- ja sotilasilmailun
palvelujen laatuun ja kustannustehokkuuteen. Yhteistoimintoja alueen muiden maiden
ilmatieteen laitosten kanssa kehitetddn osana laajempia ilmatilakokonaisuuksia.
Tavoitteena on tuottaa lentosaapalvelut edelleen tahanastisella mallilla,
kustannustehokkuutta jatkuvasti parantaen.

Normaali- ja poikkeusolojen saapalvelut

Saépalveluilla on entistd keskeisempi rooli valmiudessa ja varautumisessa, ja tah&n onkin
panostettu merkittavasti sekd uusien palvelujen ja osaamisen kehittdmisen, investointien
ettd toimintaedellytysten parantamisen kautta. Tilannekuvajarjestelma palvelee valtion
hallintoa laaja-alaisesti.

Laitoksen VAARA-palveluiden avulla muun muassa useat turvallisuusviranomaiset,
energiayhtiot ja terveydenhuoltojarjestelma ovat kyenneet parantamaan
kustannustehokkuuttaan ja toimintansa vaikuttavuutta. Naiden palvelujen edelleen
kehittdminen tuottaa uusia taloushyotyja.

Ilmastokeskus

limastonmuutos, siihen sopeutuminen ja sen torjunta koskettaa suomalaista yhteiskuntaa
entistd kattavammin. Muutoksiin  varautumista edesautetaan tuottamalla tietoa
esimerkiksi lahivuosikymmenten ilmastosta ja sen vaikutuksista. Tiedon tarve on suuri
elinkeinoelaman, infrastruktuurien suunnittelun ja rakentamisen, kunnallisen ja valtion
hallintojen, politiikan ja tutkimuksen sektoreilla. llmatieteen laitos perustaa parhaillaan
ilmastokeskusta tuottamaan uusinta tieteellistd tietoa menneesta, nykyisesta ja tulevasta
ilmastosta eri tiedon tarvitsijoiden tarpeisiin.
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Julkiset saapalvelut

Saapalvelujen vapaampi saatavuus parantaa liikenne- ja meriturvallisuutta, mutta
vahentdd IImatieteen laitoksen tuloja. Laitos luovuttaa www-sivuillaan tarjottavia
tieliikenteen ja veneilyn palvelutuotteita, josta koituu huomattavaa taloudellista hyotya.

IL pyrkii saavuttamaan julkisoikeudellisen palvelusopimuksen YLE:n kanssa osana
julkisten palvelujen uudelleen maarittelyd LVM:n hallinnon alalla.

Arktisen alueen hydédyntaminen

Arktisen alueen 6ljy- ja kaasuvarojen hyddyntaminen ja meriliikenteen asteittainen kasvu
lisda tutkimustiedon ja turvallisuuspalvelujen tarvetta. limatieteen laitos tuottaa arvioita
arktisen alueen jaa- ja ilmasto-olosuhteiden kehityksesta lahivuosikymmenina
suomalaisen elinkeinoeldam&n suunnittelutyéta varten. Laitos panostaa myds alueen meri-
ja saaturvallisuuspalvelujen kehittamiseen ja tahan tarvittavien havaintojarjestelmien
kehittamiseen. Eréas tallainen havaintojarjestelmé on arktisen alueen telekommunikaatio-
ja seurantasatelliitti PCW.

Liikenne- ja energiaratkaisut ja niiden ilmasto- ja ilmanlaatuvaikutukset

Lilkenteen ja energiantuotannon pé&éastdrakenteen muutokset vaikuttavat ilmanlaatuun ja
kasvihuonekaasujen pé&astoihin. llmatieteen laitos tuottaa ajantasaista tietoa naista
suomalaisen yhteiskunnan tarpeisiin. Laitos tuottaa myd6s tarvittavaa tietoa tuuli-,
aurinko- ja vesienergian potentiaalista Suomessa nyt ja tulevaisuudessa. IL:lla on my6s
keskeinen asiantuntija- ja operatiivinen rooli ydinvoimaloiden ja ydinjatteiden
loppusijoituksen turvallisuusjarjestelmissa.

Terveysalan ennakoivat palvelut

Vaestdn huoltosuhteen muuttuessa tarve terveysongelmien ennalta ehkédisyyn on
voimakkaassa kasvussa. IL on kehittaméassd uusia kuumuuteen, kylmyyteen,
ilmanlaatuun ja liukkauteen liittyvia sdapalveluja terveydenhuollon kayttéoén. Valittamalla
ennakkovaroituksia ja toimintaohjeita eri terveydenhuollon asiakasryhmille voidaan
saavuttaa kustannussaastdja ja parantaa kansalaisten terveytta.

Kansainvaliset tutkimus- ja palveluinfrastruktuurit

IL osallistuu useisiin kansainvélisiin tutkimus- ja palveluinfrastruktuureihin ja T & K-
hankkeisiin, joista on hydtyd suomalaiselle yhteiskunnalle. Naiden avulla on parannettu
IL:n toimintojen kustannustehokkuutta. IL:n Lapin lImatieteellinen Tutkimuskeskus toimii
satelliittidatan vastaanotto- ja prosessointikeskuksena useille kansainvalisille ja
kansallisille  asiakastahoille. = Vuonna 2010 toteutetun vastaanottojarjestelmén
laajennuksen myotd on mahdollisuus tuottaa uusia palveluja eri asiakasryhmille. Laitos on
myds pyrkimassa hiilen kiertokulun monitoroinnin ja tai ilmakeh&osaamisesta vastaavaksi
Euroopan johtavaksi organisaatioksi yhdessé Helsingin ja Itd-Suomen yliopistojen kanssa.
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7  VENAJA

Ajan kuluessa Suomen ja Luoteis-Vendjan valinen suhde tulee tiivistymaan siten, etta
muodostuu luonnollinen lahimarkkina-alue, joka hyddyttda kumpaakin osapuolta.
Alueelliset erot tulevat myds vdhenem&an Luoteis-Vendjan pohjoisosien kehittyessa.
Tastd on osoituksena henkildliikenteen rajanylitysten voimakas kasvaminen.
Henkildliikenteen rajanylityksia vuonna 2009 oli koko itarajan osalta yhteensa noin 7,4
miljoonaa henkil6a.

Venajan talouskasvu jatkui voimakkaana koko 2000-luvun ajan, kunnes vuoden 2008
loppuvuonna maailmanlaajuinen talouskriisi katkaisi tdméan kehityksen. Suomen ja
Venajan valinen kauppa supistui v. 2009 viennin arvon osalta 47 % ja oli 4 mrd. euroa.
Suomen kautta itdéan suuntautuvat transitokuljetukset véhenivét v. 2009 yhteensa 53 %.

Venajan tavoitteena on kehittdd voimakkaasti liikenneinfrastruktuuria vuoteen 2030
ulottuvan liikennestrategian sek& liikenteen toimintaohjelman 2010-2015 mukaisesti.
Pdapaino on satamien, rautatie- ja  tieverkoston kehittdmisessa. Lisaksi
lentoliikenneyhteyksia ja lentokenttapalveluja kehitetaan. Venéjéa pyrkii kehittdmaan myads
mannerten valisia liikenneyhteyksia ja tavoitteena on lisata Koillisvaylan mahdollisuuksia
panostamalla ymparivuotiseen liikenndintiin. Tavoitteena on myds saada ulkomaankaupan
kuljetusketjujen hallinta kokonaan venéaldisen kuljetusyhtididen ké&siin. Venaja on ollut
valmis edistamaan tata tavoitetta myds protektionistisin keinoin.

Huolimatta vahvasta talouskasvusta ja valtion saamista mittavista oOljytuloista, Venaja ei
ole kuitenkaan kaytadnndssd ryhtynyt toteuttamaan tarvittavia infrastruktuuri-
investointeja, vaan se on noudattanut tiukkaa talouspolitiikkaa ja sijoittanut varat
investointi- ym. varautumisrahastoihin. Laman aikana ei infrastruktuurin parantamiseen
ole panostettu senkdan vertaa, mitd nousukaudella odotettiin, eikd vanhenevaa ja
puutteellista tie- ja ratainfrastruktuuria ole ryhdytty modernisoimaan.

Hyvat liikenneyhteydet itd&n ovat Suomen vahvuus. Suomen kautta kulkevan
kuljetusreitin kilpailuetuja ovat turvallisuus, varastointi- ja lisdarvopalvelujen saatavuus
sekd toimitusajan ennustettavuus. Suomen logistisen aseman merkittavin etu on Venajan
markkinoiden laheisyys. Maidemme valinen kauppa ja Vendjadn kauttakuljetuksia
palveleva logistiikka-ala hy6tyvat parhaiten toimivasta EU:n ja Venajan vélisesta rajasta.

Vaihtoehto 1

Huolimatta siitd, ettd Venaja vahvistaa omia satamiaan, tulee tavaraliikenne jatkumaan
Suomen satamien kautta. Suomi toimii tarkedna kauttakulkumaana Ven&jan tuonnille ja
viennille jatkossakin. Odotetaan, ettd Suomeen sijoittuu myds merkittdva méara
venalaisia yrityksia, jolloin tavaravirrat kulkevat myés Vengjalta Suomeen. Suomen
kautta on tullut 20 % Ven&jan tuonnista ja sen arvosta 34 mrd. euroa. N&in ollen raja-
asemia ja niille johtavia vaylia on kehitettdva aktiivisesti, jottei tata etua meneteta, kun
tavara- ja henkildliikenneméaarien kasvu jatkuu. On valttamatontd kunnostaa
rajanylityspaikoille johtavat tiet vastaamaan kasvavia liikennemaaria ja kansainvélisen
liikkenteen vaatimuksia. Painopisteita ovat Vaalimaa-Torfjanovka, Nuijamaa-Brusnitshnoje
ja Imatra-Svetogorsk -raja-asemille johtavien teiden parantaminen, raja-asemien
infrastruktuurin  rakentaminen ml. raskaan ja henkildliikenteen erityttdminen,
pysékdintialueet ja rekkakaistat valtakunnan rajan yli.

Lisaksi on pyrittdva tasapainottamaan kuljetusmarkkinoita huolehtimalla myo6s
suomalaisten kuljetusyritysten mahdollisuuksista Venajan markkinoilla.

Kansainvalisen kaupan logistiikkaketjun toimivuuden takaamiseksi rajanylitystd on
tehostettava. Erityishuomiota Kkiinnitetdan rajanylitysten tehostamiseen sahkdisia
jarjestelmia hyodyntamalla. Alykkaan liikenteen toimintojen hyoddyntamista rajan
lapaisykyvyn parantamiseksi on jatkettava.

Vaihtoehto 2

Suomen mahdollisuudet transitoliikenteen vaylana menetetdadn, kun Venajan suursatamat
Ust-Luga ja Pietari vahvistavat asemansa ja Suomen satamat jaavat naiden satamien
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syottdliikennesatamien rooliin. Suomen logistiikkaosaamiselle on edelleenkin kysyntaa,
mutta se edellyttda keskittymista erityisosaamista vaativiin kuljetuksiin. Valttamaténta on
parantaa rajanylityspaikkojen infrastruktuuria ja kunnostaa tieyhteydet kansainvélisten
standardien mukaisiksi. Raskaan liikenteen odotusalueisiin ei ole tarvetta panostaa, jos
liikennemaarat jaavat pienemmiksi kuljetusten siirtyessdé Suomesta Vendjan satamiin
liikennoiviin feeder-aluksiin. Rautatieyhteyksia tulee parantaa ja erityisesti panostaa
Imatrankoski-Svetogorskin raja-aseman avaamiseen Suomen ja Vendjan valisen
liikenteen edistamiseksi.
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8 BARENTSIN LITKENNEYHTEYDET

Koillisvaylan kaupalliset mahdollisuudet

Koillisvayld ulottuu Karan portista Beringin salmeen. 1990-luvun alussa Venajan
federaatio julisti vayldn avoimeksi kansainvaliselle merenkululle. Koillisvaylan kaytosta
kansainvéliseen lapikulkuliikenteeseen Euroopasta Tyynelle merelle on puhuttu erityisesti
ilmaston lampenemisen yhteydessa. Merijadn vetaytyminen mahdollistaa lisdantyvan
laivaliikenteen ja alueen luonnonvarojen kayton. Koillisvaylan avautuminen vahentda
kuljetusmatkaa Aasiasta Eurooppaan jopa kolmanneksella.

Merireittien avautuminen ymparivuotiselle merenkululle lisdd rantavaltioiden intressia
valvoa ja taloudellisesti hyddyntaa liikennettd, mutta toisaalta myo6s varjella arkaa
arktista meriympaéristoa.

Venaja katsoo, etta jaatilanteen vuoksi YK:n merioikeusyleissopimus oikeuttaa sen
valvomaan liikennetta Koillisvaylalla sekd perimaan maksuja vayla- ja murtajapalveluista.

Suomen intressissa on, ettd avautuvat pohjoiset merivaylat mahdollistavat kansainvalisen
meriliikenteen ja ettd mahdollisilla liikenndinti& koskevilla maksuilla tuetaan merenkulun
turvallisuutta.

Pohjoisten merireittien vapautuminen j&&std saattaa mullistaa koko maapallon
logistiikkaverkoston. Optimistisimpienkin arvioiden mukaan turvallinen ymparivuotinen
liikkenne on kuitenkin mahdollista vasta kymmenien vuosien kuluttua. Nain ollen Itameri
sailyy lahitulevaisuudessa Suomen meriliikenteen paavaylana.

Suomen on kuitenkin huomioitava pohjoisten merireittien avautuminen tehtdessa
liikennestrategisia paatoksia. Pohjois-Suomen liikenne- ja logistiikkaverkostojen
kehittdminen edellyttdd yhteisia ndkemyksia myos naapurimaiden kanssa.

Barentsin liikennealue BEATA (Barents Euro-Arctic Transport Area)

BEATA on Barentsin maiden (Suomi, Ruotsi, Norja ja Ven&jd) liikenneministerididen
yhteistydfoorumi  Barentsin  alueelle, joka sai alkunsa Helsingissa pidetyssa
yleiseurooppalaisessa liikennekonferenssissa vuonna 1997. Téssa yhteistydssa osapuolena
on my6s EU:n komission liikenteen pédéosasto, joka saa saanndllisesti raportin yhteistyén
kulusta.

BEATA:sta on tullut Barentsin neuvoston (BEAC) eli ulkoministerididen vélisen yhteisty6n
liikenteesta vastaava tyoryhméa. Puheenjohtajuus kiertdd Barentsin euroarktisen
neuvoston puheenjohtajuuden mukaisesti. BEATA:n puheenjohtajuus vaihtuu BEAC:n
mukaan ja marraskuussa 2009 molempien yhteistydfoorumeiden puheenjohtajuudet
siirtyivat Venajan 2-vuotisen puheenjohtajuuden jalkeen Ruotsille.

BEATA on lisdksi Pohjoisen ulottuvuuden keskeinen osa liikenteen alalla.

BEATA -alue ké&sittdd Norjan, Ruotsin ja Suomen pohjoisimmat laanit (Suomessa Lapin,
Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun liittojen alueet) sekd Venajaltd Murmanskin ja Arkangelin
alueet seka Karjalan ja Komin tasavallat.

Liikenneministerididen valisessd BEATA-yhteistydssa Suomen, Ruotsin ja Norjan valilla
vallitsee yksimielisyys siita, ettd tatd yhteistybmuotoa tarvitaan maiden kesken Venajan
kanssa kaytavan yhteistydn tukemiseksi ja hankkeiden edistamiseksi.

Pohjoisen ulottuvuuden liikenne- ja logistiikkakumppanuus

PU liikenne- ja logistiikkakumppanuusasiakirja (MoU) allekirjoitettiin  21.10.2009
Napolissa. Pohjoisen ulottuvuuden liikenne- ja logistiikkakumppanuuden MoU-sopimuksen
allekirjoittajaosapuolet: Euroopan yhteisd, Norja, Venajan federaatio, Tanska, Viro,
Suomi, Saksa, Latvia, Liettua, Puola, Ruotsi ja Valko-Vendaja.
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PU-liikenne- ja logistiikka kumppanuuden tarkoituksena on parantaa tarkeimpia
liikenneyhteyksia ja logistiikkaa PU-alueella ja aktivoida taloudellista kasvua keskittymalla
seké alueellisesti etté kansallisesti priorisoituihin hankkeisiin.

PU-liikenne- ja logistiikkakumppanuus toimii kolmella tasolla: Korkean tason kokous (High
Level Meeting) tekee strategiset paatokset; kokoontuu ministeritasolla tarvittaessa ja
vahintdan vuosittain sadanndllisesti korkealla virkamiestasolla. Ohjausryhmé (Steering
Committee) vastaa hankkeiden ja toimenpiteiden toteutuksesta seké tekee esitykset mm.
tyéryhmien perustamisesta ja sihteeriston paallikdsta. Sopimuksella perustettava pysyva
sihteeristd toimii hallinnollisena ja teknisena tukena kumppanuuden toteuttamisessa.

Sihteeriston  kotipaikaksi on sovittu Helsinki, jossa isantédorganisaationa toimii
Pohjoismaiden investointipankki NIB. Kumppanuussihteeriston toimintaa ja rahoitusta
koskeva sopimus allekirjoitettiin Saragozassa Espanjassa kesdkuussa 2010. Sihteeristdn
toiminta alkaa vuonna 2011.

Suomi nékee, etta seka PU- ettd BEATA-yhteistyolla

0 Vengja saadaan integroitua tiivimmin EU-yhteistydhon

0 on mahdollisuus suomalaisen osaamisen hyddyntamiseen

o0 voidaan yhdessé ratkaista saavutettavuusongelma (pitkat etaisyydet ja
huonot yhteydet)

0 pohjoisten alueiden luonnonvarojen hyddyntaminen tuo mahdollisuuden
luoda uusia elinkeinotoimintoja, palveluja ja tydpaikkoja
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9 ITAMERI JA MERENKULKU

Laivaliikenne Itamerella on vilkkaimpia maailmassa. Lahes 15 % maailman
tavarakuljetuksista kulkee Itdmerella. Noin 85 miljoonan asukkaan dynaamisesti
kehittyva alue tarvitsee tehokkaat ja luotettavat seké turvalliset ja ympaéaristdystavalliset
laivakuljetukset. Suomelle merireitit ovat liséksi kuin sillat Manner-Eurooppaan.

Itdmeri on erittdin haavoittuvainen merialue. Keskiméarainen syvdys on 52 metria ja
veden vaihtuvuus hidasta. Itameren suurin ongelma on rehevdityminen. Lisaksi
merikuljetukset, erityisesti 6Oljykuljetukset, muodostavat suuren riskin meriympéristolle.
Tama riski kohdistuu erityisesti Suomenlahteen, jossa Oljykuljetusten arvioidaan
kasvavan vuoteen 2015 mennessa lahes 250 miljoonaan tonniin vuoden 2009 noin 150
miljoonasta tonnista.

Suuria haasteita Itdmeren alueen valtioille ja toimijoille — EU ja Ven&ja

Itdmeren alueen taloudellinen ja sosiaalinen hyvinvointi tulevaisuudessa on riippuvainen
myo6s Itameren merellisen ekosysteemin hyvinvoinnista. Tama edellyttdd kansallisten
toimenpiteiden lisédksi kansainvélisen tason toimia Itdmeren suojelukomission puitteissa
(HELCOM), jossa Venaja on mukana, EU:ssa ja erityisesti merenkulun osalta myds
Kansainvalisessd merenkulkujarjestossa IMO:ssa. Toimenpiteisiin on jo ryhdytty monella
tasolla.

Hallitus antoi vuonna 2009 eduskunnalle selonteon Itameren haasteista ja Itameri-
politiikasta. Hallitus hyvaksyi my6és samana vuonna kansallisen Itameren
meriturvallisuusohjelman. Ohjelman mukaan Itdmeren turvallisuutta voidaan tehostaa
mm. osallistumalla aktiivisemmmin merenkulun kansainvéliseen yhteistydhon, kehittamalla
alusliikenteen valvontaa ja ohjausta sek& parantamalla 6ljytorjuntavalmiutta.

Itameren hyvan tilan palauttaminen vuoteen 2021 mennessa on asetettu tavoitteeksi
HELCOMin toimintaohjelmassa vuodelta 2007. Ohjelman toteutusta tarkasteltiin vuonna
2010 Moskovassa pidetyssa HELCOMin ministerikokouksessa, jossa myds hyvéksyttiin
deklaraatio ldhivuosien keskeisistd toimenpiteista. Merenkulun osalta nostettiin esille
mm. meriturvallisuusyhteistydén kehittdminen erityisesti laivaliikenteen ohjauksen osalta
sekd merikartoituksen uudistaminen ja taydentaminen meriturvallisuuden lisaamiseksi
seka toimet laivojen typenoksidipdastdjen vahentamiseksi.

EU:n Itameren alueen strategia, joka hyvaksyttin vuonna 2009, on ns.
makroaluestrategia, jonka teemoina ovat kestava ymparistopolitiikka, menestyva talous
seké kiinnostava ja hyvien yhteyksien varassa toimiva turvallinen alue. Strategia sisaltaa
15 prioriteettialuetta, joista puhdas merenkulku sekd meriturvallisuus muodostavat omat
alueensa omine lippulaivahankkeineen. Suomi koordinoi yhdessa Tanskan kanssa
meriturvallisuutta koskevaa prioriteettialuetta. Koska yhteisty® Vendjan kanssa on
olennaista Itameren kannalta, EU:n Itdmeristrategian ulkoista ulottuvuutta toteutetaan
pohjoisen ulottuvuuden kautta.

Itdmeren aluetta koskevat lisaksi EU:n meripolitiikka ja vuonna 2009 hyvaksytty EU:n
meristrategiadirektiivi, joka muodostaa meripolitiikan ymparistopilarin.

Miten merenkulku osallistuu talkoisiin Itameren hyvan tilan palauttamiseksi?
Vaihtoehto 1

Kansallisella ja kansainvélisella tasolla hyvaksytyt ohjelmat ja strategiat sisaltavat
lukuisia toimenpiteita, jotka edistavat puhtaampaa ja turvallisempaa merenkulkua. Nama
koskevat mm. laivojen pdaastdrajoituksia ilmaan ja veteen, laivaliikenteen ohjausta,
talviliikennetta ja torjuntavalmiutta. Alykkaan liikenteen keinoin pyritaan kuljetusten
optimointiin, mik&a osaltaan vahentda liikenteen ymparistokuormitusta ja lisda kuljetusten
turvallisuutta. Nyt on toimenpiteiden tehokkaan taytantdonpanon aika.
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Vaihtoehto 2

Tulevaisuuden tavoitteena "nollapaastoiset laivat” ja merenkulku ilman onnettomuuksia.
Kestavan kehityksen edellyttamat uudet ymparistdnormit sisaltdvat mahdollisuuden
kehittda ja ottaa kayttddn uutta ympéaristdteknologiaa. Nesteytetyn maakaasun (LNG)
kayttd polttoaineena soveltuisi lahimerenkulun ja siten myds Itdmeren laivakuljetuksiin,
erityisesti linjaliikenteessa. LNG:ta polttoaineena kayttavan laivan rikkidioksidipaastot
ovat nolla ja hiilidioksidipdastét huomattavasti alhaisemmat kuin 0&ljypitoisten
polttoaineiden paastot. Talla on myodnteiset terveys- ja ympaéristdvaikutukset seka
myonteiset vaikutukset ilmastonmuutoksen hillintaan.

Edistetadn (LVM/TEM/VM) uuden teknologian tutkimus- ja kehitystydtd seka uuden
ymparistoteknologian kéyttéonottoa valtion tukitoimenpiteillda EU:n valtiontukisd&ntdjen
puitteissa. Polttoaineen kayttoonoton kannalta valttamattoman maapuolen LNG-
infrastruktuurin rakentaminen edistetdan yhteistydssd muiden Itameren maiden kanssa
seké osallistumalla EU:n LNG-projekteihin.

Tehokkain keino meriympéristdon suojelussa on ennaltaehkédiseva toiminta. Itdmerella
tapahtuvista karilleajoista ja yhteentdormayksista suurin osa tapahtuu Tanskan salmissa
ja Suomenlahdella.

Suomenlahden meriliikenteen turvallisuuden lisdédmiseksi tutkitaan mahdollisuuksia luoda
vapaaehtoisesta “tankkeriturvahankkeesta” pysyva Kkaikkia oljysailibaluksia koskeva
pakollinen laivojenohjausjarjestelma, jota myhemmin laajennettaisiin koskemaan myos
muita lastialuksia sekd Suomenlahtea poikittain risteilevida matkustaja-aluksia.
Hankkeessa tutkitaan jarjestelmén perustamista mm. rantavaltioiden toimintavalmiuden
sekéd kansainvalisoikeudelliselta kannalta. Asia otetaan esille Venajan ja Viron kanssa.
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10 MATKAILU
Matkailun toimintaympéariston nykytilanne ja kehitysnakymat

Suomi tarvitsee Kkipeasti uusia menestyvid ja kasvavia toimialoja. Suomen
elinkeinoeldman perinteiset tukijalat, metsateollisuus ja metalliteollisuus, ovat siirtdmassa
tuotantoaan pois Suomesta. Samanaikaisesti matkailualan kasvumahdollisuudet
Suomessa ovat hyvéat. Matkailu tyo6llistdd, tuo valtiolle vero- ja vientituloja sekéa
hyvinvointia kaikkialla Suomessa.

Matkailutoimialat tydllistivat vuonna 2007 130 500 henkilé&a. Ne tuovat verotuloja nyt noin
4 miljardia euroa vuodessa. Niiden bkt-osuus oli 3,8 %. Suomen matkailustrategiassa v.
2020 ehdotetut toimenpiteet toteuttamalla matkailutoimialat voisivat tydllistéa 171 000
henkil6d ja ne voisivat tuoda valtiolle verotuloja n. 7,5 miljardia euroa jos
matkailutoimialojen osuus bruttokansan-tuotteesta nousisi 5,1 %:in.

Matkailuun suoraan liitdnnaisia elinkeinoja ovat mm. liikennepalvelut, kiinteisto- ja
laitehuolto, turvallisuusala, paivittdistavarakauppa, erikoiskauppa, rakentamisen ja
rakennuttamisen palvelut, IT-palvelut, elintarvikkeiden tuotanto, elintarvikkeiden jalostus,
jatehuolto.

Matkailun kokonaiskulutus oli Suomessa Tilastokeskuksen mukaan yhteensa 11 miljardia
euroa vuonna 2007. Matkailutilinpidossa matkailukysynnan suurimman erdn muodostavat
henkil6liikennepalvelut, joita kéaytettiin 3,4 miljardilla eurolla. Ravitsemispalveluja
kulutettiin 1,7 miljardilla eurolla ja majoituspalveluja runsaalla 1,5 miljardilla eurolla.

Suomi kulkee kesdlomien ajoituksessa eri tahdissa muun Euroopan kanssa.
Matkailustrategiassa on ehdotettu koulujen ja muiden oppilaitosten kesédlomien siirtamista
kahdella viikolla eteenpdin sekad koulujen ja muiden oppilaitosten talvilomien
porrastamista nykyista tasaisemmin viikoille 7 — 11 majoitus- ja liikennevéalineiden
kapasiteettiongelmien vuoksi. Tata asiaa ovat TEM ja LVM aikaisemmin ajaneet yhdessa,
mutta hanke on kaatunut OPM:n ja OAJ:n vastustukseen.

Matkailualan mahdollisuuksia ja haasteita etenkin liikennesektorin kannalta
Saavutettavuus Venajalta ja Venajélle

Venalaiset ovat jo nykyisin suurin ulkomaalainen asiakasryhmé& Suomessa. Matkailijoiden
maaran kasvattamisen mahdollisuudet ovat erittain suuret. Suomen sijainti Pietarin ja sen
lahialueiden vieressa on ainutlaatuinen. Vengjélta ei ole mihink&&n muuhun valtioon niin
hyvét ja nopeat yhteydet kuin Suomeen. Nopea Helsinki — Pietari rautatieyhteys parantaa
entisestaan Suomen kilpailukykyé venaldisten matkailijoiden keskuudessa.

Saavutettavuus muualta

Suomi on muualta kuin Venajaltd katsottuna saari. Matkat ovat muualta kuin Venajalta
pidempia kuin Kilpailijjamaihin. Siten matkat ovat my6s Kkalliimpia. Lentoliikenteen
sujuvuus ja kohtuullinen hintataso ovat Suomen matkailun elinehto. Charter-liikenteen ja
uusien edullisten reittien avaaminen ulkomailta on valttamatoénta. Maan sisaisessd
liikkumisessa junaliikenteen merkitys tulee korostumaan ymparistdvaatimusten
tiukentuessa. Suomen rataverkko ei ole télla hetkell& kilpailukykyisessa kunnossa, jos asia
tarkastellaan saavutettavuuden kannalta.

Matkailuelinkeinoon kohdistuvat kustannusrasitteet

Saavutettavuus on Suomen matkailun elinehto. Suomi on matkailumaana Kilpailijoitaan
huonommassa asemassa pitkien matkojen vuoksi. Osana kasvihuonepaastdjen
vahentamista keskustellaan erilaisista uusista veronluonteisista maksuista. Yksi EU:n
keskusteluissa esilla ollut malli on saatd&d eurooppalainen lentovero, joka olisi sita
suurempi mita pidempi matka on. Tallainen vero syrjii Euroopan reuna-alueita.
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Ratkaisu- ja toimintavaihtoehdot
Saavutettavuuden parantaminen

Hyvat liikenneyhteydet ovat Suomen matkailuelinkeinolle valttamattdmia. Tiestda ja
opastusta tulee kohentaa ja kehittdd myds matkailualan tarpeet huomioon ottaen.

Juna- ja lentoliikenteen toimintaedellytysten parantaminen on avainasemassa Suomen
suuntautuvan matkailun edistdmisen kannalta. Helsingin ja Pietarin valisen nopean
raideliikenneyhteyden avautuessa vuonna 2011 Suomen mahdollisuudet houkutella
nykyistd enemman venaladisia matkailijoita paranevat. Keharadan valmistuminen, joka
yhdistaa Helsingin lentoaseman raideliikenneverkkoon, tekee matkanteon sujuvammaksi.
Matkailualan myodnteisen kehittymisen kannalta on valttamatonta, ettd Helsingin
paarautatieaseman ja Tikkurilan aseman liikenne-jarjestelyjen kehitetddn siten, ettd
syottdliikenne Helsingin lentokentalta ja -kentalle seka syottéliikenne muualle Suomeen
toimii sujuvasti.

Lentokenttdmaksut tulee pitaa kansainvalisesti kilpailukykyisell& tasolla.
Lentokenttdmaksuja tulee alentaa maéaraaikaisesti uusien reittien aikaansaamiseksi
Suomeen. Reittien markkinointia tulee tukea uusien matkailijoiden saamiseksi Suomeen.
Esimerkiksi Ruotsin Kiiruna on useana vuonna alentanut lentokenttdmaksujaan ja siten
parantanut kilpailukykyaan suhteessa Suomen Lappiin. Maksujen alentamiset (20 — 100
%) ovat koskeneet niin kotimaisia kuin ulkomaisiakin uusia reitteja. Alentamisen
enimmaiskesto on 60 kuukautta ja sille on asetettu muitakin ehtoja.
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11 LIIKENNETURVALLISUUS MERI-, RAUTATIE- JA ILMALIIKENTEESSA

Eri lilkennemuotojen osalta tieliikenneturvallisuuden tilanne on heikoin ja vaikka
liikkenneturvallisuusty6n painopiste onkin tieliikenneturvallisuuden parantamisessa, myos
muiden kulkumuotojen turvallisuuden eteen on tehtdva tyota. Rautatie-, lento- ja
vesiliikenneturvallisuuden parantamisessa EU- lainsdadantd ja kansainvalinen saantely
ovat térkeassa asemassa.

Liikenneturvallisuus rautatieliikenteessa

Vuoden 2009 alusta alkaen saa junaliikenteessa liikenndida vain kalustolla, jossa on
kulunvalvontalaite. Kuolemaan johtaneet rautatielikenneonnettomuudet ovat viime
vuosina olleet joko tasoristeysonnettomuuksia, junien vaihtotydssa ratapihalla sattuneita
onnettomuuksia tai itsemurhia. Tasoristeysonnettomuuksissa on viime vuosina kuollut
keskimééarin 10 ihmistd. Myds muissa onnettomuuksissa (vaihtotyd tai itsemurhat) on
kuollut keskimaarin 10 ihmista. Osittain tasoristeysonnettomuuksista ja
tilastointimenetelmistd johtuen Suomi ei ole ollut EU:n rautatieturvallisuusvertailuissa
karkimaiden joukossa.

Osana EU:n ns. toista rautatieliikennepakettia hyvaksyttiin ns.
rautatieturvallisuusdirektiivi. Direktiivin mukaisesti rautatieyrityksid ja rataverkon
haltijoita velvoitettiin ottamaan kayttoon turvallisuusjohtamisjarjestelma,

rautatieyrityksiltéd edellytettiin turvallisuustodistusta ennen toimiluvan mydntamista ja
rataverkon haltijalta turvallisuuslupaa. Rautatieturvallisuusdirektiivia muutettiin vuonna
2008 koskevien velvoitteiden tarkistusmenettelya sekéa kalustoyksikkdjen
kunnossapitovaatimuksia. Rautatielakia ollaan parhaillaan uudistamassa erityisesti juuri
ristiinhyvéaksyntapaketin velvoitteiden voimaansaattamiseksi

Euroopan rautatieturvallisuusvirasto (ERA) perustettin 2004 ja se valmistelee
rautatieturvallisuutta ja yhteentoimivuutta koskevia teknisida maé&éarayksia, jotka
yhteisttasolla hyvaksytddn komission paatdksind ja kansallisesti saatetaan voimaan
Liikenteen turvallisuusviraston maarayksilla.

Lentoliikenteen liikenneturvallisuus

Kaupallisessa  saannoéllisessa lentoliikenteessdé Suomessa ei ole tapahtunut
henkildvahinkoihin johtaneita liikenneonnettomuuksia. Myo6s harrasteilmailun
onnettomuudet ovat olleet harvinaisia. Lentoliikenteessd noudatettavat s&annot
pohjautuvat kansainvélisesti hyvaksyttyihin sopimuksiin, standardeihin, suosituksiin ja
normeihin, joita sovitaan Kansainvélisen siviili-ilmailujarjeston (ICAO, erityisesti Chicagon
yleissopimus), Euroopan siviili-ilmailukonferenssin (ECAC) ja Euroopan unionin puitteissa.
Kaupallisen lentoliikenteen harjoittaminen edellyttdd toimilupaa, joka mydnnetdén
tekniset ja turvallisuusvaatimukset tayttaville lentoyhtiéille.

Kansainvalisessd lentoliikenteessa on etenkin syyskuussa 2001 sattuneiden New Yorkin
terrori-iskujen jalkeen kiinnitetty huomiota ilmailun turvatoimiin eli ilma-aluksen
suojaamiseen laittomilta teoilta (vrt. perinteinen lentoturvallisuus safety vs.
terrorisminvastaiset turvatoimet security). Talla hetkella EU-tasolla kaydaan keskustelua
erityisesti henkiléskannereiden kéaytdsta turvallisuustarkastuksissa sekd nesteiden
kuljettamisesta kasimatkatavaroissa. Kansalliset maaraykset lentoturvallisuudesta
perustuvat EU-asetuksiin ja kansainvélisen siviili-ilmailujarjestd ICAO;n standardeihin ja
ne sisédltyvat ilmailulakiin (1242/2005) ja sen nojalla annettuihin maarayksiin.

Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA) perustettiin vuonna 2002. Jatkossa kansallisten
viranomaisten rooli painottuu erityisesti yhteisten eurooppalaisten normien valmisteluun
seké toimilupa- ja valvontaviranomaisena toimimiseen.

Merenkulun ja veneliikenteen turvallisuus

Merenkulussa henkilévahinkoihin johtaneet onnettomuudet ovat harvinaisia, mutta jos
vakavia onnettomuuksia sattuu, henkilé- ja ymparistévahingot voivat olla mittavia. Suuria
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meriliikenteen onnettomuuksia on seurannut alusturvallisuuslainsdddantévaatimusten
kehitystyd Kansainvalisen merenkulkujarjeston (IMO) ja EU:n puitteissa. IMO:n puitteissa
sovittujen kansainvélisten yleissopimusten (kuten Safety of Life at Sea -SOLAS,
merenkulkijoiden koulutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskeva yleissopimus STWC-
sopimus, kansainvalisen merenkulun turvallisuusjohtamiskoodi ISM-koodi seka EU-
lainsdadannon velvoitteet) on saatettu kansallisesti voimaan ns. alusturvallisuuslailla eli
lailla laivavaestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta. Alusturvallisuuslakia ollaan
parhaillaan uudistamassa niin, ettd EU:n kolmannen meriturvallisuuspaketin mukaiset
direktiivit (alusliikenteen seuranta- ja tietojarjestelma-, satamavalvonta-, alusten
tarkastus- ja katsastus-, lippuvaltio-, vakuutus- sekd merionnettomuuksien
tutkintadirektiivit) saatetaan kansallisesti voimaan. Euroopan meriturvallisuusvirasto
(EMSA) perustettiin 2002.

Veneilyonnettomuuksissa on viime vuosien aikana kuollut 50-60 ihmista vuodessa.
Ruorijuoppous on keskeinen syy veneilyonnettomuuksissa. Parhaillaan keskustellaan
ruorijuoppousrajan alentamisesta 0,8 promillesta 0,5 promilleen, jolloin se olisi sama kuin
tieliikenteessa. Toinen tulevaisuuden kehittdmismahdollisuus olisi veneilyn ajokortti,
jollainen on kaytdssa monissa maissa.

EU-tasolla keskeinen ohjauskeino veneilyturvallisuuden parantamisessa on veneiden
turvallisuusvaatimukset osana ns. huvivenedirektiivid. Komissio valmistelee parhaillaan
direktiivin uudistamiseen tahtaavaa ehdotusta. Kansallisesti veneilyd sdadetaan ns.
huvivenelailla ja vesikulkuneuvorekisterista annetulla lailla ja niiden nojalla annetuilla
maarayksilla.

Vaihtoehto 1

Tehddan EU- ja kansainvélisen saantelyn edellyttaméat toimenpiteet, joiden avulla
sailytetaan nykyinen turvallisuustaso.

Vaihtoehto 2

EU-lainsdadanndn lisdksi toteutetaan kansallisesti liikenneturvallisuustoimenpiteita.
Liikenneturvallisuus paranee entisestdan, kun tasoristeyksia poistetaan, toteutetaan
kansallisia toimenpiteita veneilyturvallisuuden parantamiseksi (esim. ruorijuopumusrajan
laskeminen ja/tai veneilykortin k&yttéonotto) sek& Itdmeren meriturvallisuuden
parantamistoimenpiteet ja meriympéaristén suojelutoimenpiteet. Liséksi
liikkenneturvallisuuden parantamisessa hyddynnetdan alyliikenteen mahdollisuudet.

Vaihtoehto 3

Aktiivisen ja ennakoivan EU-politiikan avulla luodaan malleja my6s EU-tason ratkaisuille.
Aktiivisen EU-politiikan kautta tarjotaan mahdollisuuksia EU/globaalitason ratkaisuihin.



23 (26)

12 ILMANLAATU-, MELU- JA POHJAVESIKYSYMYKSET

Lilkenteen p&astot ovat vakava haitta kaupunkien ilmanlaadulle ja ihmisten terveydelle ja
hyvinvoinnille. Jopa kaksi miljoonaa suomalaista karsii ajoittain hiukkasten ja muiden
ilmassa leijuvien epdpuhtauksien aiheuttamista hengitysteiden oireista ja vuosittain 1200
suomalaista kuolee ennenaikaisesti ndiden epapuhtauksien johdosta. Liikenteen osuus
ongelmasta on sen paastdosuuttakin suurempi, koska autoliikenteen paéastot tapahtuvat
matalalla, ihmisten hengityskorkeudella. _Kaikkien liikennemuotojen (tie-, raide-, meri-,
ja lentoliikenne) yhteenlasketut hiilimonoksidi- eli hakapaastot olivat vuonna 2008 noin
221 000 tonnia eli lAhes 60 % Suomen kaikista hiilimonoksidip&dastoista. Hiilivetypaastot
olivat noin 29 000 tonnia (30 %), hiukkaspaastét noin 4 500 tonnia (noin 15 %) ja
typenoksidipadstot noin 112 000 tonnia (noin 50 %).

Viimeisen 20 vuoden aikana tie- ja lentoliikenteen p&astdt ovat tasaisesti vahentyneet
teknologian, toimintojen kehittymisen ja puhtaampien polttoaineiden ansiosta. Koska
tieliikenteen paastdja on onnistuneesti vahennetty ajoneuvo- ja polttoaineteknologiaan
liittyv&n sdéantelyn avulla, merenkulun paastot ovat jatkossa suurin paastderd (etenkin
rikin ja typen oksidipdastot). Naihin paastoihin pyritddn vaikuttamaan ensisijaisesti
kansainvélisen saantelyn (IMO) ja EU-saantelyn kautta Kkiristamalla laivojen
polttoaineiden laatuvaatimuksia. EU:ssa lentoliikenteen hiilidioksidipaastét tulevat
paastdkaupan piiriin vuonna 2012.

Liikenteen aiheuttama melu heikentaa elinympariston laatua ja vahentaa viihtyisyytta. Se
voi myds héirita tai vaikeuttaa nukkumista, tydskentelyd, lepoa, viestintdd ja oppimista
sekd aiheuttaa muita fyysisia ja psyykkisia vaikutuksia. Liikenteen melulle altistuvien
ihmisten méaarastéd on koko valtakuntaa koskeva selvitys tehty vuonna 2003. Selvityksen
mukaan lahes miljoona ihmista altistuu paéivittain yli 55 dBA:n melulle. Tietoja on
tarkennettu ymparistomeludirektiivin  mukaisissa melukartoituksissa vuonna 2007.
Kartoitusten mukaan tieliikenteen melulle Helsingissd ja vilkkaimpien tieosuuksien
melulle muualla maassa altistuu yhteensd noin 340 000 asukasta. Vilkkaimpien
rataosuuksien raideliikennemelulle altistuu yli 40 000 asukasta ja lentoliikenteelle
paakaupunkiseudulla 12 500 asukasta. Lentoliikennetta lukuun ottamatta liikenteen
melualueet ovat jatkuvasti kasvaneet. Lentoliikenteen meluhaittoja on kalustoon
liittyvien muutosten lisdksi onnistuneesti vahennetty lentoreittien suunnittelulla seka
myos liukuvaa lahestymistapaa toteuttamalla. Varsinkin tieliikenteen
meluntorjuntaohjelmat ovat jadneet toteuttamatta, koska niille ei ole osoitettu
erillisrahoitusta ja perustienpidon rahoitus on osoitettu muille liikennehankkeille.
Rakentaminen ldhemmas keskustoja ja joukkoliikenneyhteyksia edellyttavat nykyista
laajempaa meluntorjuntaa.

Liikennevaylien ja -valineiden kunnossapidossa kaytetdaan monia ymparistélle haitallisia
aineita. Maaréllisesti eniten kaytetaan liukkaudentorjunta-aineita, erityisesti suolaa.
Kloridipitoisuuden nousu pohjavedessa heikentaa pohjavesiesiintyméan
hyédyntamismahdollisuuksia. Jo pienikin Kkloridipitoisuuden nousu lisdd pohjaveden
syovyttavyytta, milla  on merkitystd  vesihuoltolaitteiden kunnon kannalta.
Likaantumisvaara on suurin hiekka- ja soramailla. Myo6s lentokentilla kaytetaan
liukkaudentorjunta- ja  jaddnestoaineita. Lentokenttien toiminta on talta osin
ymparistdlupajérjestelméan piirissa. Luvat sisaltdvat mm. tarkkailuvelvoitteen aineiden
vaikutuksesta pohjavesiin.

Maantiesuolan pohjaveden laadulle aiheuttamia riskeja on arvioitu Suomen
ymparistokeskuksen ja nykyisen Liikenneviraston yhteistyona. 1990-luvun lopulla
kartoitetuista pohjavesialueista 290 kappaletta eli 26 % vaati jatkotutkimusta. Kiireellista
suojausta vaativia kohteita oli 55 kpl, eniten Uudenmaan, Kaakkois-Suomen ja Hameen
ELY-keskusten alueilla.

Vaihtoehto 1

Huomioidaan ilmanlaatu-, melu- ja pohjavesiasiat liikennevaylien rakentamisessa,
hoidossa ja yllapidossa lakien saatamalla minimitasolla.
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limanlaatukysymykset hoidetaan ajoneuvoteknologialla. Kansallisen paastdjen
vahentamista koskevan ohjelman (ns. NEC-ohjelman) tavoitteet saavutetaan, mutta
kaupunkiseutujen ilmanlaatuongelmat jaavat lahes entiselleen.

Meluntorjuntaa toteutetaan uusien hankkeiden rakentamistdiden yhteydessa, mutta
olemassa olevien véaylien varsilla olevia melukohteita ei suojata eikda muihin
meluntorjuntatoimiin ryhdyta. Valtioneuvoston vuonna 2006 antaman meluntorjuntaa
koskevan periaatepaatoksen asettamia tavoitteita (yli 55 desibelin melualueilla asuvien
maéardn vahentdminen vahintddn 20 % vuoteen 2020 mennessd) ei saavuteta. EU:n
ymparistomeludirektiivin  tavoitteet taytetddn  melukartoitusten  osalta, mutta
toimenpideohjelmien toteuttamisen osalta tavoitteet jaavéat saavuttamatta.

Suolan kayttéa s&annelld&n erilaisin urakoitsijoihin kohdistuvien sanktioiden avulla.
Pohjavesisuojauksia rakennetaan vahan tai ei ollenkaan. Vaihtoehtoisia
liukkaudentorjunta-aineita (formiaatit yms.) otetaan kayttéon lahinna tutkimusmielessa.
Vesienhoitoa koskevan lain vahimmaistavoitetta (pohjavesien hyva tila vuoden 2015
loppuun mennessé) ei saavuteta.

Vaihtoehto 2

Laaditaan liikenne- ja viestintaministerién hallinnonalaa koskeva ymparistéstrategia ja
toteutetaan strategiassa asetetut ilmanlaatuun, meluun ja pohjavesiin liittyvat tavoitteet.

Kotimaan liikenteen typenoksidi- ja hiukkaspééastoja vahennetdan 30 %. Huonosta
ilmanlaadusta aiheutuvia ennenaikaisia kuolemia ja sairastapauksia vadhennetdaan 10
vuodessa vahintaéan 20 %.

Lilkenteen melulle altistuvien maardad vahennetaan 20 % vuoteen 2020 mennessa.
Keinoina kaytetddn paitsi meluesteiden rakentamista, myOs muita toimenpiteita
(esimerkiksi hiljaisen asfaltin kayttd, nopeusrajoitusten laskeminen, reittisuunnittelu jne.).
Kiireellisimpien olemassa olevien melukohteiden tilanne hoidetaan kuntoon. Tama vaatii
yhteensé noin 92 M€ rahoitusta vuosina 2010-2015.

Ymparistolle ja ihmisten terveydelle haitallisten aineiden padsy vesiin ja maaperdan
minimoidaan. Vesien hoidosta annetun lain asettama tavoite pohjavesien hyvasta
laadusta saavutetaan joko pohjavesisuojauksia rakentamalla tai vaihtoehtoisten
liukkaudentorjunta-aineiden kayttda lisdamalla. Tavoitteen saavuttaminen edellyttdd noin
50 ME£ lisérahoitusta vuosina 2010-2015.
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13 YKSITYISTIET

Laki yksityisista teista

Laki yksityisista teistda tuli voimaan vuoden 1964 alussa. Laki on viimeinen iso
sodanjélkeisen ajan laki, joka on edelleen voimassa. Rakennuslaki, yleisista teistéd annettu
laki, kaivoslaki ja vesilaki on joko jo uudistettu tai parhaillaan eduskunnan késiteltavana.
Yksityistielakia on muutettu yli 20 kertaa, ja sen vuoksi laki on vaikeasti luettava ja
hajanainen.

Yksityisteiden tienpito

Yksityisteiden tienpito perustuu tiekuntahallintoon, jossa tien osakkaille maarataan
tieyksikdita ja niiden pohjalta tiemaksuja heidan tosiasiallisen tienkéytténséd mukaisessa
suhteessa. Tiekuntahallinto on jarkevd tapa hoitaa yksityisten teiden pitoa
tulevaisuudessakin. My6s yhtidmalleja tai yhteisaluelain mukaisia yhteisalueita tulisi
kuitenkin harkita.

Yhteiskunnan muuttumisen vuoksi yksityisteiden toimintaymparisté on puolessa
vuosisadassa muuttunut merkittavasti. Kyldkunnan kokoisista talkoovoimin hoidettavista
yksityisteista siirrytddn vaajaamatta suurempiin ja ammattimaisemmin hoidettaviin
kokonaisuuksiin. T&ssd tarkoituksessa Suomeen on koulutettu osittain valtion tuella
tieisdnnditsijoiden verkko.

Vaikka uusia yksityisteita rakennetaan harvoin, niihin liittyy joskus ymparistokiistoja.
Ulkopuolisten tienkayttd, jokamiehenoikeudet seké virkistyksen ja ulkoilun aiheuttamat
liikkumistarpeet yksityisteilla olisi syytd maaritella wuudelleen. Teiden sulkeminen
ulkopuolisilta on oikeuskaytdnndn mukaan erilaista metsateilla ja pysyvan asutuksen
paasyteilla.

Kuntien roolia yksityisten teiden pidossa tulisi arvioida uudelleen. Kunnalliset
tielautakunnat ovat nykylainsaddanndn mukaisia muutoksenhakuelimia. Lautakunnat ovat
edullinen ja nopea muutoksenhakutie, mutta niiden soveltuvuutta tulisi selvittaa.

Yksityisteiden rahoitus

Yksityisten teiden rahoitus koostuu osakkaiden rahoituksen lisaksi kunnan ja valtion
harkinnanvaraisista avustuksista. Kunnat voivat avustaa rakentamisen ja parantamisen
lisdksi myds teiden kunnossapitoa, mutta yksityistielain nojalla valtio avustaa vain
pysyvan asutuksen teiden rakentamis- ja merkittdvia parantamiskohteita. Valtion
talousarviossa yksityisille teille tarkoitettua tukea myoénnetdan seka LVM:n momentilta
ettd MMM:n kestdvdn metsatalouden rahoituslain nojalla. Talla hetkella LVM:n momentin
kautta tuetaan puuhuollon kannalta merkittdvien yksityisten teiden parantamista
kolmivuotisen puuhuoltorahoituksen turvin. Valtion roolia yksityisten teiden tienpidossa
tulisi tarkastella uudelleen ja ainakin rahoitusta tulisi yhtendistaa.

Yksityisteita koskevien sddnndsten uudistaminen

Tiekuntien kokouksia, toimivaltuuksia, kirjanpitoa ja hallintoa koskevia sddnnoksia samoin
kuin viranomaistoimituksia koskevia menettelyja tulisi ajanmukaistaa.

Kokonaisuudistus on tarpeen ja edellyttda LVM:n hallinnonalan lisaksi yhteistyoté ainakin
MMM:n, YM:n VM:n ja OM:n hallinnonalojen sekd4 Suomen Kuntaliiton,
maanomistajajarjestbjen, metsateollisuuden ja Suomen Tieyhdistyksen kanssa. Jos
uudistustydhon ryhdytaan, siihen on varattava riittavat resurssit.

Nykyisen lain kanssa voidaan eldd, mutta vanhan ja hajanaisen sadnnésten soveltaminen
on maallikoille hankalaa. Yksityisteiden pitoa voidaan laajentaa ammattimaisemmin
hoidettavaksi siella, missd osakkailla on siihen valmiudet. Yksityisteilla voitaisiin sallia
uusimuotoinen hallintomalli, joka wvoi olla muukin kuin nykyinen tiekuntamalli. Eri
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organisaatioiden ja toimielinten tehtavat ja vastuut tulisi kirjata selkeasti lainsaadantoéon.
Ulkopuolisten tienkayttd tulisi s&annelld tarkoituksenmukaisella tavalla. Valtion
osallistuminen  yksityisten teiden tienpidon kustannuksiin  olisi  jarjestettava
pitkajanteisesti. Laht6kohtana tulisi olla, ettd yksityisteiden hallinnointi ja tienpito on
tulevaisuudessakin edullista ja tehokasta.

Muutos on toteutettavissa lain kokonaisuudistuksella ja tarvittavilla budjettipaatoksilla.
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