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1 LAHTOKOHTIA LIIKENNEVAYLAPOLITIIKAN MAARITTELYLLE
1.1 Liikenneinfrastruktuurin merkitys

Liikenne kytkee yhtei skunnan toiminnot yhteen ja siksi vaylatoiminnan taso vaikuttaa suoraan
yhteiskunnan hyvinvointiin ja talouden kehitykseen. Talouden kasvu ja elintason nousu liséa
liikennetta ja tarvetta liikenneinvestointeihin. Suomessa liikenneinfrastruktuurin merkitys on
erityisen suuri, koska maa on lagjaja kuljetusetaisyydet pitkid. Teollisuus ja asutus ovat sijoit-
tuneet koko maahan ja paljon raskasta tavaraa kuljettavien metsé ja metalliteollisuuden yri-
tysten osuus tuotannon maarasta on suuri. Teollisuuden pddmarkkina-alueiden sijainnin vuok-
S padosa ulkomaan tavaraliikenteestd suuntautuu Keski- ja Lansi-Eurooppaan. Noin 80 %
ulkomaankaupan kuljetuksista on merikuljetuksia, eika talle kaytanndssa ol e vaihtoehtoa.

Liikenneverkon kehittdmisell& on merkittava vaikutus kuljetustalouteen ja yritysten kilpailu-
kykyyn. Tieston ja siltojen kantavuuden paranemisen ansiosta kuorma-autoliikenteen koko-
naispainoja on voitu nostaa viime vuosikymmenina Suomessa suurin salittu kuorma-auton
kokonaispaino on 60 tonnia, mika on 50 prosenttia enemman kuin yleensa Euroopan unionis-
sa. Rataverkolla on otettu kayttoon 25 akselipainotonnin ratoja 115 km. Suuri kuljetuskalusto
kompensoi maamme hgjanaisen aluerakenteen ja poikkeuksellisen suuren kuljetustarpeen
aiheuttamia lisdkustannuksia. Yritykset ovat myds voineet purkaa varastoverkostoja ja no-
peuttaa varastojen kiertoa. Varastot ovat siirtyneet "pydrien padlle’. Sdanndllinen aikataulun
mukainen tavaraliikenne on osa Suomen puunjalostuksen, metalliteollisuuden ja kaivosteolli-
suuden jalostusketjua. Tallaista junaliikennetta on seka valtakunnallisesti merkittavilla etta
vahaliikenteisemmilla rataosuuksilla.

Liikenneinfrastruktuurilla ja litkennejérjestelman toimivuudella on myds vaeston arkieldman
matkojen kannalta suuri merkitys. Lahes kaikki kansalaiset tekevét péivittdin tyo-, koulu-,
asiointi- tai vapaa-ajan matkoja - keskimaarin kolme matkaa paivassa. Harvaan asutulla maa-
seudulla ndiden matkojen sujuvuuteen ja turvallisuuteen vaikuttaa eniten tie- jaliikenneolojen
laatu. Suurilla, yha ruuhkaisemmilla kaupunkiseuduilla matkojen ja matkaketjujen toimivuu-
den kannalta keskeiset tekijét ovat liikenneinfrastruktuurin laatu ja toimivat joukkoliikenteen
ratkaisut. Matkailusta on monilla aueilla muodostunut térkea elinkeino, mink& vuoksi mat-

kailupal vel ujen saavutettavuuden parantaminen on térkedé.

Liikennehankkeet tydllistavét seka rakennusaikana etté valmistuttuaan. Esim. yhden miljardin
euron suuruisen investointiohjelman tyollistévyys on 15 000 - 25 000 henkil 6tyévuotta, joten
neljén vuoden aikana toteutettuna liikennehankkeet tyollistévat rakentamisen aikana vuosit-
tain keskimaérin 4 000 - 6 000 ihmista. Noin puolet néista tydpaikoista syntyy rakennustyo-
maille ja toinen puoli rakennustytmaalle materiaaleja toimittaviin ja palveluja tarjoaviin yri-
tyksiin. Kun hanke on vamistunut, uuden liikennevaylén kunnossapitoon tarvitaan tyonteki-
joita Eniten tydllisyyteen vaikuttaa kuitenkin litkenneinvestoinnin aiheuttama kasvusysays.
Talla tarkoitetaan tavaroiden ja palvelujen kysynnén kasvua liikenneyhteyksien paranemisen
seurauksena ja tdmén ansiosta syntyvia pysyvia tyopaikkoja. Hanko - Skogby - tieyhteyden
rakentaminen on hyva esimerkki kasvusysayksestd. Tiehankkeen ansiosta Hankoon avattiin
uus laivayhteys Saksasta, mik&d on monin tavoin piristanyt paikkakunnan elinkeinoelamaa.
Liikenneinfrastruktuurin ja aluekehityksen yhteydesta kertoo myos se, ettd monet suuret kau-
pungit ovat ailkanaan syntyneet litkenneverkon solmukohtiin.
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Liikenneinvestointien tydllistavyys

Vaikutukset Liikennevayla
tyollisyyteen avataan
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Liikenneinfrastruktuurin rahoituksen ja bruttokansantuotteen suhde on talouden kasvusta
huolimatta ollut laskussa 1990-luvun alun jakeen. Liikenneinfrastruktuurin rahoituksen ja
kunnon kehitykselle on luonteenomaista muutaman vuosikymmenen sykleissa toistuvat nou-
su- ja laskukaudet. Toimiin ryhdytdan yleensa vasta kun vaylien kunto on alittanut ”kipura-
jan”. Nain kévi rataverkolle viime vuosikymmenien aikana. Perusparannusten tarve siten ka
saantuu. Nain toteutettuna vayldomaisuuden séilyttaminen tulee huomattavasti kalliimmaksi
kuin elinkaaritalouden huomioonottava, yhteiskunnalliset kustannukset optimoiva vaylienpito.
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Liikennevayléarahoituksen osuus bruttokansantuotteesta
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1.2 Liikenneverkon laajuusja hallinnointi Suomessa

1.2.1 Liikennevaylaomaisuus

2002 (ennakko)

Liikennevaylien (yleiset tiet, kadut ja kaavatiet, yksityiset tiet, rautatiet, vesitiet, metro seka
raitiotiet) sekd terminaadlien (satamat ja lentokenté) pd&omaarvo on yhteensd noin
30 mrd. euroa, mista valtion hallinnoiman liikenneinfrastruktuurin osuus on noin 19 mrd. eu-
roa. Liikennevéylien yhteispituus on noin 470 000 km.

Liikenneverkkojen pdaoma-arvo vuoden 2003 alussa

20

Yhteensd noin 30 mrd. €

lentokentat 0,5 mrd. € _—2

vesivaylat 0,2 mrd. € 15

rautatiet 2,6 mrd. €

yleiset tiet 15,1 mrd. € 10 “~~_ metro ja raitiotiet 0,2 mrd. €

™~

yksityiset tiet 3,3 mrd. €

satamat 0,7 mrd. €

o kadut ja kaavatiet 7,5 mrd. €

Valtion liikenneverkot
19 mrd. €

Kuntien ja yksityisten liikenneverkot
12 mrd. €
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1.2.2 Eri liikennemuotojen vaylat

Vatio vastaa yleisten teiden, ratojen, vesivaylien ja reittiliikenteen lentokenttien pidosta.
Yleisen tieverkon pidosta vastaa Tiehallinto, rataverkon pidosta Ratahallintokeskus ja vesi-
vaylien pidosta Merenkulkulaitos. Lentokentét ovat kayttdjarahoitteisen llmailulaitoksen vas-
tuulla. Yksityisteiden pitgina toimivat tavallisesti tiekunnat, yksityiset maanomistajat, yhtei-
sot tai yritykset. My6s kunnat ovat ottaneet joitakin yksityisteitd hoidettavakseen. Satamat
ovat pagosin kuntien omistamia, jotkin niista toimivat kuntaorganisaatiosta eriytettyina liike-
laitoksinatai yhtidina

Liikennevaylien

pitajat
I
[ [ |
Valtio Kunnat Yksityinen

— Yleiset tiet Kadut \— Yksityistiet

Tiehallinto

Satamat

— Radat

Ratahallinto- Metro ja raitiotiet

keskus
— Vesivaylat

Merenkulkulaitos
— Lentokentat

IImailulaitos

Yleiset tiet

Yleisiateitd on noin 78 000 km, mista péateita (valta- tai kantateitd) noin 13 300 km. Mootto-
riteitd on noin 600 km. Noin kaksi kolmasosaa yleisista teista on padllystetty.

Vuonna 1998 Tielaitos jaettiin siséisesti hallintoon ja tuotantoon. VVuoden 2001 alusta tuotan-
to erotettiin liikelaitokseksi. Nyt tienpidosta vastaa Tiehallinto, joka on liikenne- ja viestinté
ministerion aainen virasto. Tiehallinnolla on keskushallinto ja alueellisina organisagatioina
yhdeksén tiepiiria Tidiikelaitos on liikenne- ja viestintdministerion aainen liikelaitos, joka
kilpail ee tienpidon urakoista yksityisten urakoitsijoiden kanssa.

Yksityistiet

Yksityisia teitd on noin 350 000 km. Asuttuihin kiinteistoihin johtavia yksityisteitéa on yli
teitéd ja muita kiinteistéjen omia teitd on 130 000 km. Karkeasti arvioiden puolet yksityistie-
verkosta on jatkuvan kunnossapidon tarpeessa. Toisella puoliskolla téiden tarve on kausiluon-
teisempaa tal muutoin satunnaisempaa.

Y ksityisteiden hallinnointiin on monenlaisia ratkaisuja. Eraissa tapauksissa kunnat ovat otta-
neet vastuulleen tarkeimpia yksityisteitd. Useimmissa tapauksissa yksityisteiden tienpitdjina
toimivat tiekunnat ja tieosakkaat. Kiinteistonomistgjilla on vastuullaan omia, yleensa lyhyita
ulospédsyteitd, metséteitd javiljelysteita
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Radat

Ratoja Suomessa on noin 5900 km, mista noin 40 % on sdhkdistetty. Valtaosa, noin 90 %
Suomen rataverkosta on yksiraiteista.

Valtionrautatiet jaettiin vuonna 1995 radanpidosta vastaavaksi Ratahallintokeskukseks ja
valtionyhtié VR-Y htyma Oy:ksi, jonka toimialaa ovat liikenndinti ja radanpidon urakointi.
Ratahallintokeskus on suhteellisen pieni liikenne- ja viestintaministerion alainen virasto, jolla
e ole aluedllista organisaatiota. EU:n kilpailun avaamista koskevien sdddosten vuoksi rauta-
tieliikenteen turvallisuuteen liittyvét viranomaistehtévéat eriytetéan viela tdman hallituskauden
alkana omaan virastoonsa.

Vesivaylat

Vesivaylastd koostuu merivaylistd, sisévesivaylista ja kanavista. Merenkulkulaitoksen yll&pi-
taman vaylaverkon kokonaispituus on noin 16 000 km, josta rannikkovaylia on yhteensa 8
200 km ja sisévesivaylia 7 800 km. Rannikon vaylista noin 4 700 km on kauppamerenkulun
vaylid ja nasta puolestaan noin 2000 km on kulkusyvyydeltéén vahintédn 8 metria, mm.
kaikki talvisatamiin johtavat vaylét ja rannikon suuntaiset talvivaylat. Yli 90 % rannikon sa-

Merenkulkulaitos on litkenne- ja viestintaministerion alainen laitos, jolla on keskushallinto ja
nelja merenkulkupiirid. Merenkulkulaitoksessa on meneilld&n muutosprosessi. Laitoksessa on
vuoden 2004 alussa toteutettu |agja organi saatiouudistus, jossa Merenkulkul aitoksesta erityte-
téadn kaks valtion liikelaitosta: Varustamoliikelaitos ja Luotsaudliikelaitos. Jatkossa Meren-
kulkulaitos tilaa jé@nmurtotoiminnan varustamolta. Vaylanpitoa kehitetéan sisdisen tilaga
tuottgjamallin pohjaltaja kilpailua avataan asteittain ulkopuolisille toimijoille.

Vaylanpitoa ja merikartoitusta kehitetéén sisdisen tilagja-tuottgjamallin pohjalta ja kilpailua
avataan asteittain ulkopuolisille toimijoille. Tavoitteena on, ettd Suomessa on edellytykset
toimiville markkinoille vayl anpidossa ja merikartoituksessa.

L entokentéat

EU:n alueella lentoliikenne on vapaata yritystoimintaa, mutta yhteyksista EU:n ulkopuolisiin
maihin on sovittava maiden valisilla sopimuksilla. Lentoliikenneyritysten seka lentokenttien
ja lennonvarmistuspalvelujen (mm. lennonjohto) toiminta on kuitenkin erittéin tarkkaan sé&
deltya ja valvottua. Useimmat normit ja sdddokset ovat kansainvalisesti sovittuja ja yleensa
niiden 1dhtékohtana on lentoturvallisuus. EU on jatkuvasti kasvattamassa rooliaan ilmailun
sé&dosten antgjana.

[Imailulaitoksen vastuulla olevilla 25 reittiliikenteen lentokentalla lentokenttéd- ja lennonvar-
mistuspalvelut tuotetaan liiketaloudellisin periaattein. Vation budjettirahoitusta ei osoiteta
lentokenttien yll&pitoon, vaan IImailulaitos rahoittaa toimintansa lentoyhtidilté ja muilta asi-
akkailtaan perimilla palvelumaksuilla. IImailulaitoksen kenttien lisdks reittiliikennettd on
Seingjoen jaMikkelin lentokentille, joille valtio myontaé taloudellista avustusta.

[Imailulaitoslaki on vuoden 2005 alkuun mennessa uusittava uuden liikelaitoslain periaattei-
den mukaiseksi. Lain valmistelussa tulee pohdittavaksi mm. viranomaistoimintojen organi-
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sointi. Nykyisin ndma toiminnot ovat lImailulaitoksen siséllé itsendisen padtantévallan omaa-
vissa yksikoissa

[Imailulaitoksen lentoasemien yll&pito perustuu ns. verkostoperiaatteeseen eli lentoasemia ja
lennonvarmistusta hoidetaan yhtena kokonaisuutena. Pienimmaét lentoasemat eivét ole liiketa-
loudellisesti kannattavia, vaan lentoasemien yllgpitoa ristiinsubventoidaan taloudellisesti.
Harvaan asutussa ja pitkien etéisyyksien Suomessa tdma on luonnollinen ratkaisu.

Erdisiin sesonkiliikenteen kannalta térkeisiin Lapin lentoasemien lagjennuksiin lImailulaitos
on saanut 30 - 50 % rahoituksesta TE-keskuksilta. Ilman téta lisérahoitusta néita investointeja
el olis voitu toteuttaa, eika Lapin joulu- jatalvimatkailu olisi kasvanut nykyisiin mittoihinsa.

Liikenne- ja viestintaministerié on asettanut infrastruktuuriliikelaitoksille tavoitteeksi 4 %
tuoton peruspddomalle. IImailulaitoksen kohdalla tama tarkoittaa 7 miljoonan euron tulosodo-
tusta. Tavoite on yleensd saavutettu. Tuloksesta IImailulaitos on maksanut valtiolle osinkona
noin kolmanneksen.

1.2.3 Valtakunnallisesti merkittavéat liikennever kot

Valtioneuvosto paétti vuonna 2000 valtakunnallisista alueidenké&yton tavoitteista. Paatokses-
sa méaariteltiin myos valtakunnallisesti merkittavét liikenneverkot eri liikennemuodot yhdisté-
vine terminaaleineen. Vuonna 2003 liikenne- ja viestintdministerion tyoryhma on esittanyt
pieniatdsmennyksia valtakunnallisesti merkittavien liikenneverkkojen kriteereihin.

Toimiva liikenneverkko on edellytys mm. elinkeinoeldmén kansainvdiselle kilpailukyvylle ja
alueiden kehitykselle. Valtakunnallisesti merkittavilla litkenneverkoilla on liikenneverkkojen
térkeimpané osana térked rooli siing, etta

— Suomen kansainvdliset yhteydet ovat toimivat

— Maakuntakeskuksista on toimivat yhteydet aluekeskuksiin ja paékaupunkiseudulle

— Suomen kuljetug érjestelma (mukaanlukien eri liikennemuotojen solmukohdissa sijait-
sevat matkakeskukset ja tavaraterminaalit) toimii tehokkaasti.

Vatakunnallisesti merkittava liikenneverkko sisaltéa:

— 9650 km teitajakatuja

— 4030 km ratoja

— 2230 kmvesivaylia

— 16 lentoasemaa

— 19 matkakeskusta ja 23 tavaraterminaalia
— 20 satamaa

Valtakunnallisesti merkittéva liikenneverkko on esitetty seuraavassa kartassa.
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Valtakunnallisesti merkittava liikenneverkko
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1.3 Yhteiskunnan muutokset ja liikenteen kehitys
1.3.1 Tarkeimmét toimintaympdriston muutostekijat

Liikennevayl 8palvel ujen tarpeeseen tulevaisuudessa vaikuttavat eniten aluerakenteen muutok-
set (vaeston keskittyminen) seké elinkeinoel@man rakenteen ja toi mintatapojen muutokset.

Vaeston muuttoliike vaikuttaa litkennevaylien pitoon kahdella tavalla. Kasvualueilla on lii-
kenteen kasvun vuoks investoitava liikennevayliin ja panostettava joukkoliikenteen kehitté-
miseen. Vaestda menettavilla alueilla puolestaan haasteena on, kuinka liikenneverkko vahe-
nevasta liikenteesta huoli matta saadaan yll8pidettyé taloudellisesti. Maan eri osien elinvoiman
sdilyttdminen edellyttdd mm., ettd maakuntakeskusten vadlilla on sujuvat yhteydet. Véaestoa
menettavillakdan alueilla vayldpalvelujen tarve el olennaisesti pienene. Vaeston, elinkei-
noeldmén ja alueiden tavanomaiset litkkumistarpeet on tyydytettavd, vaikka liikennemaarat
olisivat pieni&kin.

Y hteiskunnan kehittyessa arvostukset ja samalla vaylienpidon tarpeet muuttuvat. Y mpéris-
tdasioiden painoarvon kasvu on tasta hyva esimerkki. My6s eri vaylankayttg aryhmien tasa-
puoliseen kohteluun kiinnitetdan aiempaa enemman huomiota. Esim. kevytliikenteen merkitys
on kasvamassa. Liikenteen jaliikunnan raja on samalla hamartyméssa.
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Suurimmat kasvukeskukset

Vaestonkasvu (%)
seutukunnittain
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Elinkeinoelamassa pédasi alliset muutostrendit ovat:

— Logististen jarjestelmien on oltava yha tehokkaampia ja toimintavarmempia niin,
etta kuljetusmatkojen piteneminen toimintojen keskittymisen ja varastojen véhene-
misen seurauksena saadaan kompensoiduksi. Logistinen tehokkuus on tarkedd myos
mm. alueiden saavutettavuuden ja tyomatkaliikenteen sujuvuuden kannalta.

— Varastointiaika pyritddn minimoimaan, minka vuoks liikenneverkolla tulee olla
riittévasti kapasiteettia ja joustavuutta tavaraliikenteen maérien vaihdellessa suuresti
eri vuorokausina

— Kuljetusten tasmallisyysvaatimukset kasvavat tulevaisuudessa. Tama on seurausta
tasméllisia kuljetuksia tarvitsevien kaupan ja hitech-teollisuuden liikevaihdon kas-
vustaja siita, etta myos perusteollisuuden kuljetusten on tulevai suudessa oltava ai-
empaa tasmadllisempia Tasmallisyysvaatimusten kasvu on otettava huomioon niin,
etta lilkenteen sujuvuus varmistetaan etenkin suurimpien kasvukeskusten kehéteil-
|4, padkaupunkiseudun lentokenttéyhteyksilla sekd satamien ja prosessiteol lisuuden
tie- jaratayhteyksilla

— Perusteollisuuden kuljetukset kuormittavat liikenneverkkoja tulevaisuudessakin eni-
ten. Naille kuljetuksille tasmallisyyden merkityksen kasvusta huolimatta kustan-
nustehokkuus on edelleen térkedd. Kaytdnndssa tama tarkoittaa mahdollisuutta
kayttéd suuria kuormakokoja. Tie- ja rataverkon rakenteellinen kunto on siksi tur-
vattava ja madaltuneita merivaylia on ruopattava. Kuormitetuimpien rataosien
kantavuutta on tarpeen lisété niin, etta nykyistd suuremmat akselipainot ovat mah-
dollisia
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1.3.2 Henkildliikenteen kehitysnakyméat

Henkildliikenteen madara on noin puolitoistakertai stunut viimeisimpien kahden vuosikymme-
nen aikana. Kasvu on kertynyt Idahes yksinomaan henkil 6autoliikenteen kasvusta

Suomalaiset tekevét paivittain keskimaarin noin kolme matkaa. Matkoista pitkalti yli 90 %
tehddan tie- tai katuverkolla. Kevyen liikenteen matkat edustavat yli neljannesta. Puolet mat-
koista on vapaa-gjan matkoja. Niiden arvioidaan tulevaisuudessa myo6s lisééntyvan eniten,
kun aikaisempaa vauraamman ja matkustushaluisemman ikééntyneiden ryhman osuus vées-
tosta kasvaa. Kolmannes matkoista on tyo- tai koulumatkoja ja viidennes ostos- ja asiointi-
matkoja.

Kotimaan henkildliikenteen suorite vuosina 1980 - 2003

B Alusliikenne

O Lentoliikenne

O Rautatieliikenne
O Linja-autot

@ Henkilbautot

Mrd. henkil6-km

1980 1985 1990 1995 2000
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Henkilolitkenne rautateilla ja meritse vuonna 2002 (matkoja vuodessa)
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Henkildliikenteen arvioidaan l8hivuosina kasvavan talous- ja tyollisyyskehityksesta riippuen
1 - 3 prosenttia vuodessa. Alueelliset erot voivat kuitenkin olla suuria. Jos maan siséinen
muuttoliike jatkuu samankaltaisena kuin viime vuosing, liikenteen kysynta kasvaa nopeimmin
Helsingin, Tampereen, Turun ja Oulun seuduilla. Harvaan asutuilla maaseutualueilla kasvua
olis seuraavan kymmenen vuoden aikana yhteensa pari prosenttia.

Pitkdla aikavdilla myos vaeston ikééntyminen vaikuttaa liikennekéyttaytymiseen. Tulevai-
suudessa liikkuminen e nykyista suuremmalla osalla vaestoa enda ole tyésidonnaista, minka
vuoksi litkkumisen gankohta ja méarénpéa voidaan valita vapaammin. Tulevaisuuden ikaih-
miset ovat myos terveempid, eldvéat vanhemmiksi, lilkkuvat enemman ja omaavat paremmat
mahdollisuudet liikkumiseen.

1.3.3 Tavaraliikenteen kehitysnakyméat

Myos tavaraliikenteessa tieliikenteen suorite on kasvanut eniten. Kotimaan tavaraliikenteen
kokonaissuorite on yli 40 mrd. tonnikilometrid ja tavaramaéra noin 465 miljoonaa tonnia.
Kuljetussuoritteesta tieliikenteen osuus on 66 %, rautateiden osuus noin neljannes ja vesilii-
kenteen noin 9 %. Lentoliikenteen osuus on tavaratonneista on erittéin pieni, mutta kuljetus-
ten arvosta huomattava. Ulkomaan kuljetusten arvosta lentoliikenteen osuus on 16 %.

Teollisuus on kuljetuspalvelujen merkittdva asiakas. Teollisuuden osuus tiekuljetusten suorit-
teesta on noin 60 %. Rakennusalan osuus tiekuljetusten suoritteesta on noin 13 % ja kaupan
suoritteesta noin 15 %. Rautateill&a kuljetetaan paljon metséteollisuuden raaka-aineita ja tuot-
teita (noin puolet kuljetussuoritteesta).

Kotimaan tavaraliikenteen kuljetussuorite vuosina 1980 - 2003.
Vuoden 1995 kehitys on padosin seurausta tilastointiper usteidden muutoksesta.
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Huom. Kuvassa esitetédan vain kotimainen tavaraliikenne. Vesivaylahankkeiden tarve on
sidoksissa tavarakuljetuksiin ulkomaille. Esim. vuonna 2002 ulkomaankaupan merikulje-
tusten suorite oli Suomen talousalueella 23,9 mrd. tonnikilometrié eli samaa suuruusluok-
kaa kuin tiekuljetusten. Merikuljetusten keskimaarainen kasvu on ollut 2,5 % vuodessa.
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Tuotannon kasvu lisda kuljetustarvetta. Eri toimialoilla voidaan asettaa hyvinkin erilaisia vaa-
timuksia tavarakuljetuksille. Muutokset tuotantorakenteessa vaikuttavat tavaravirtojen koko-
naismaardan ja laatuun. Kuljetusintensiivisessa perusteollisuudessa maltillisempikin kasvu
heijastuu selvasti kuljetusmaariin. Hi-tech -teollisuuden voimakas kasvu liséa kokonai stuotan-
toa merkittavasti, mutta kehitys el vattamétta ndy kuljetettavassa kokonaistavaramaarassa.
Toisaalta liikennesuorite kasvaa selvemmin mm. pienisté toimituserista johtuen. Tavaravirto-
jen arvo kasvaa merkittavasti. Tuotantorakenteen muutoksen seurauksena tavarakuljetusar-
jestelmélle tullaan asettamaan aiempaa tiukempia vaatimuksia.

K otimaan tavarankuljetussuoritteen arvioidaan kasvavan vuosittain 1 - 3 prosenttia. Tieliiken-
teen vuosikasvuks arvioidaan 1 - 3 %, rautatieliikenteen 1 - 2 % ja lentoliikenteen 2 - 3 %.
Pitkalla aikavalilla kuljetukset eivét enda seuranne kiintedsti kokonaistalouskasvua, jos ja kun
talous kasvaa eniten informaatioteknol ogian ja muiden uusien teknologioiden seka palvelujen
varassa. Lentoliikenteen kysynta kasvaa myos erityisesti vienti- ja tuontikuljetuksissa.

Tavaraliikennerautateilla ja satamissa vuonna 2002
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Tavarakuljetukset valtateilla vuonna 2002
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1.3.4 Liikennemuotojen tyonjako

Eri litkennemuodoilla on oma roolinsa. Ne kilpailevat keskendan vain pieneltéa osin. Paallek-
kaisyytta saattaa esiintyd lahinna vahdliikenteisilla vaylilla. Tarkedta on hoitaa tehokkaasti
matka- tai tavaraketju, jolloin koko liikenneérjestelma toimii tehokkaasti. Rautatiet ja vesi-
erityisesti raskas pitkdmatkainen tavaraliikenne, pitkét ja nopeat henkilkuljetukset seka paé-
kaupunkiseudun joukkoliikenne. Tieliikenne on em. toimintojen lisdks lasné léhes kaikissa
yhteiskunnan toiminnoissa, keskeinen osa jokapéivaista arkea niin elinkeinoelamassa kuin
ihmisten péivittaisessa liikkumisessa.

Kotimaan tavaraliikennesuoritteen (tonni-km) liitkennemuodoittainen jakauma

Kotimaan IImaIiikeOnne
vesilikenne 0,01 %
9%

Rautatieliikenne
25 %

Tieliikenne
66 %
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Kotimaan henkildliikennesuoritteen (henkil6-km) lilkennemuodoittainen jakauma
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Tieliikenne on liikennemuodoista joustavin ja on erityisesti lyhytmatkaisessa liikenteessa
hallitseva. Kaikkiin kuljetusketjuihin liittyy yleensd myds tiekuljetus. Myds tuotteiden jalos-
tusasteen noustessa tieliikenteen kuljetusosuus kasvaa. Kuljetusmatkan pidentyessa tieliiken-
teen kilpailukyky heikkenee.

Rautatieliikenteen kilpailukyky paranee kuljetusmatkan pidentyessa ja se soveltuu hyvin
raskaiden tavaroiden kuljetuksiin esim. teollisuudaitoksista satamiin. Kustannukset kuljetet-
tua tonnia kohden ovat kohtuulliset. Rautatieliikenne on kilpailukykyinen myos tiheasti asut-
tujen alueiden, erityisesti padkaupunkiseudun l&hiliikenteessd. Harvemmin asutuilla seuduilla
linja-auto- ja muu autoliikenne on yleensd rautatiekuljetuksia edullisempi litkennemuoto.
Rautatieliikenteen kaytt6a rajoittaa rataverkon kattavuus.

Meri- ja vesikuljetuksilla on pitkét perinteet ja ne ovat edelleen edullisimpia pitkissa kulje-
tuksissa. Etenkin mannertenvalisessa liikenteessa merikuljetuksia on vaikea korvata.

L entoliikenne soveltuu hyvin kevyiden ja arvokkaiden tuotteiden kaukokuljetuksiin.
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2 VAYLIEN NYKYKUNTO JA SUURIMMAT HAASTEET
2.1 Yleiset tiet

Tieston kunto koostuu monesta asiasta: autoilijan kokemasta paallysteiden kunnosta, tien ra-
kenteiden kestavyydestd, siltojen rakenteiden kunnosta sekd sorateiden kelirikkoisuudesta
Viimeks mainittua kuvaavat hyvin kevéiset painorgoitukset. Osittain tien kunto vaikuttaa
suoraan liikenteeseen, osittain vaikutukset ilmenevét vasta pitkdla aikavdilla Teitdjasiltoja
rakennettiin paljon 1950 -luvulta 1970 -luvulle. Niiden taloudellisen kayttéian kuluessa um-
peen yha suurempi osateité ja siltoja tulee korjausikéén ja toimenpidetarpeet lisdantyvét.

Paatieverkolla on noin 700 kilometrid kiireellisen saneerauksen tarpeessa olevia vilkkaita
padtiejaksoja. Tiet ovat nykyliikenteelle kapeita ja ohittaminen on vaikeaa teiden mutkai suu-
den ja makisyyden vuoksi. Liikenneturvallisuuden kannalta kohtaamisonnettomuudet ovat
vakavin ongelma. Myds maankayton leviaminen péétieverkon varrelle aiheuttaa turvallisuus-
ongelmia. Paateiden paallysteiden kunto sen sijaan on hyva, eikd se myoskaan ole sanottavasti
heikentynyt. Tienkayttgét ovat olleet kohtuullisen tyytyvéisia paéateiden hoitoon ja sujuvuu-
teen tagjamien ulkopuolella.

Huonokuntoisimpia ovat seutu- ja yhdystiet. Niiden kunto on heikentynyt 1990-luvun lop-
pupuolelle asti. Viime vuosina seutu- ja yhdysteiden yll&pitoon on kuitenkin kyetty panosta-
maan enemman, minka ansiosta kunnon heikkeneminen on saatu pysdhtymaan, paikoitellen
tilanne on jopa hieman parantunut. Y leistilanne on kuitenkin edelleen huono. Monet seutu- ja
yhdystiet ovat myds mékisiaja mutkaisia seka nykyiselle kuljetuskal ustolle kapeita.

Sorateiden ongelmana on heikko rakenteellinen kunto. Huonokuntoiset tierakenteet haittaavat
mm. metsateollisuuden raaka-aineen hankintaa ja maatalouden kuljetuksia. Painorgoitusten
maara kelirikkoteilla on vuosittain ollut 3 000 - 4 000 km. Muutaman viikon kevaisin kestava
kelirikko hankaloittaa maaseudun asukkaiden liikkumista ja raskasta liikennettd, kuten linja-

huonosta kunnosta kieltei sté pal autetta.
2.2 Radat

Radan péaéllysrakenne on korvattava nykytekniikan mukaisella rakenteella noin 30 vuoden
valein. Ratarakenteen taloudellinen kéayttdika on talléin kulunut loppuun, eika litkenndinti
endd ole turvallista. Liikennergoituksia joudutaan tehostetusta kunnossapidosta huolimatta
lisd8maan. Rajoitukset hidastavat liikennettd, heilkentavat tasmallisyyttd, lisdavat kuljetuskus-
tannuksia ja katkovat jatkoyhteyksia. P&aéllysrakenteen uusiminen alentaa myds kunnossapi-
tokustannuksia - uuden padllysrakenteen kunnossapito tulee halvemmaksi kuin vanhan.

Edellinen perusparannuskierros tehtiin 1950- ja 1960-luvuilla. Nyt k&ynnissa oleva peruspa-
rannusohjelma aloitettiin 1990-luvulla. Ennen sita liikennergjoituksen alaisten ratojen maara
ehti kasvaa 800 kilometriin. Parannusty6t ovat edenneet niin, ettéa kunnosta aiheutuvia liiken-
nergoituksia on nykyisin runsaalla 300 ratakilometrilla. Lahivuosina rahoitusnékymét ovat
kuitenkin heikot ja perusparannusohjelman valmistuminen uhkaa lykkaytya vuosilla. Ratalin-
jojen liséksi korjaamistaan odottavat my6s lukuisat ratapihat.
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Paallysrakentean kuntotilanna
vuoden 2003 thiden jElkesn

Rataverkon huono kunto vie pohjan rautatieliikenteen kilpailukyvylta, eivatka rahoitusnaky-
mét anna viitteitd paremmasta tulevaisuudesta. Tilannetta kuvaa se, ettd 160 kilometrin tai
suuremman tuntinopeuden k&yttdé on mahdollista vain noin kymmenella prosentilla séannolli-
sen henkildliikenteen kéytossa olevasta rataverkosta. Rautatieliikennditsija e saa tdysimaa-
raista hyotya jo tehdyisté kal ustoinvestoinnei staan:

— VR Oy:n hankkimien Pendolino-junien maksiminopeutta 200 km/h voidaan hyodyntéa
vain pienell& osalla rataverkkoa.

— Tavardliikenteessa 25 tonnin akselipainoista kalustoa voidaan hyodyntda vasta 115 ra-
takilometrilla. Muulla osalla rataverkkoa radan rakenteet eivét kesta raskasta kalustoa.

Suomessa yli 90 prosenttia rataverkosta on yksiraiteista. Radat ovat lisdksi ns. sekaliikennera-
tojaeli henkil6- jatavaraliikenne kayttavét samaa rataa. Esim. 60 km/h kulkeva séilidjuna voi
kayttéd samaa rataa kuin yli 100km/h sitd nopeammat henkiljunat. Tama syo radan valitys-
kykya ja radoille syntyy "pullonkaulakohtia’. Talaisia erityisesti tavaraliikennettd haittaavia
pullonkaulakohtia on vilkkaimmilla péaradoillamme.

2.3 Vesivaylat

Suomen ja ulkomaiden vélisesta tavaraliikenteestéa noin 80 % kulkee meritse. Merikuljetuksil-
le e maamme sijainnin vuoks kdytanndssa ole vaihtoehtoa.

Vaylien tarkistusmittaukset ovat etenkin Pohjanlahden rannikolla paljastaneet vaylien paikoit-
taisia madaltumisia, mika aiheuttaa haittaa ja taloudellisia menetyksia liikenteelle. Madaltu-
miset johtuvat pédosin maan kohoamisesta, vaylien luiskien liettymisesta ja yksittdisten loh-
kareiden sortumisesta véyldle. Madatuneilla vaylilla kulkusyvyytta voidaan joutua aenta-
maan. Tama pienentéd suunniteltuja laivauserékokoja alusten lastinottokyvyn pienentymisen
takia. Vaylien rakenteet (turvalaite-, kanava- ja johderakenteet) ovat monin paikoin kayt-
toikansa lopulla ja edellyttavdt peruskorjauksia. Huonokuntoiset vaylé heikentdva myos
alusturvallisuutta, mink& merkitys korostuu erityisesti 6ljy- ja kemikaalikuljetuksiin kéytetyil-
lavaylillg, kuten Oulun vaylalla.
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V aylien madaltumisen aiheuttama laivauskoon pienentyminen aiheuttaa ongelmia myés logis-
tisissa jarjestelyissg, silla merkittava osa ulkomaan tavarakuljetuksista perustuu usean vuoden
mittaisiin laivaussopimuksiin. Laivaussopimukset ja logistiikan suunnittelu taasen pohjautu-
vat tietyn erékoon kayttamiseen kuljetuksissa. Vaylan virallisen kulkusyvyyden alentaminen
pakottaa pienentamaan laivattavaa erékokoa suunnitellusta. Ylijaavan lastin kuljetus edellyt-
téa erityistoimenpiteita alkuperdiseen suunnitelmaan verrattuna, kuten esim. maakuljetuksen
toiseen satamaan, tai ylimaérdisia laivauksia, miké nostaa logistisia kustannuksia. Kuljetuseri-
en pienentyminen edellyttda usein myos varastojen liséémista suunnitellusta, miké nostaa nii-
hin sitoutuneen pdéoman maéréa ja aiheuttaa ylimaaréisia varastointikustannuksia.

Merenkulkulaitoksen tavoitteena on kaantda vaylien kunnon kehitys myonteiseen suuntaan
niin, etta huonokuntoisten vaylien méara vuoteen 2007 mennessa pienenisi nykyisesta 825
kilometrista 650 kilometriin. Samalla nykyaikaisen navigointiteknologian edellyttamaa vayli-
en syvyystietojen ja muiden vaylatietojen tarkistustyota on tarkoitus jatkaa siten, etta vuonna
2007 kauppamerenkulun vaylisté on tarkistettu 85 %.

Merkittavin sisdvesiyhteys on Saimaan syvavaylasto ja sen Suomenlahteen kytkeva Saimaan
kanava. Viime vuosina Saimaan kanavan kuljetusméaérét ovat olleet hienoisessa kasvussa ja
osa sijaitsee Vengdta vuokratulla alueella. Vuokrasopimus umpeutuu vuonna 2013 ja neu-
vottelut sen uusimisesta ovat alkamassa

2.4 Lentoasemat jaKkiitotiet

Suomen lentoasemat ja lennonvarmistus ovat hyvéassad kunnossa. Investointeihin kaytetdan
vuosittain noin 50 miljoonaa euroa, josta noin 10 miljoonaa euroa erilaisiin kehittémistoimiin
ja loput korvausinvestointeihin. Vahaliikenteisten ja I[Imailulaitokselle kannattamattomien
lentoasemien perusinfrastruktuurin ja turvallisuuslaitteiden uusintaan kaytetdan vuosittain 2 -
3 miljoonaa euroa.

Suuret investoinnit ovat muutamiksi vuosiksi ohi. Lahivuosien painopistealueita ovat korva-
usinvestoinnit seka Helsinki - Vantaan lentoaseman Aasian liikenteen tarpeita palvelevat laa-
nakymin Ilmailulaitos kykenee tekemaan lentoliikenteen tarpeiden mukaiset investoinnit lii-
ketaloudellisin periaattein ja myos kansainvalisesti edullinen hintatason kyetdan séil yttamaan.

25 Yksityistiet

Yksityistiet elvat kuulu valtion yllgpitdmiin teihin, mutta ne ovat tarkea osa liikennejérjestel-
maéa. Yksityisteiden kunnolla on merkitysta paitsi teiden varsilla asuville, myds esimerkiksi
puunjal ostusteol lisuudel le, jonka raakapuun kuljetukset paasdantdisesti |8htevéat talta tiestolta.

Y ksityisteitd on kaikkiaan noin 350 000 km, joista valtionapuun oikeutettuja on noin 60 000
km. Valtio mydns vuonna 2003 yksityisteiden kunnossapitoon ja parantamiseen avustusta
11 milj. €. Yksityisteiden valtionavustukset vahenivéat merkittavasti vuonna 1994 ja teiden
kunto on téaman jalkeen ollut laskussa. Teiden rakenteellisen kunnon kannalta térkeita t6ita,
mm. ojien jarumpujen kunnostuksia on jatetty vahemmélle.
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Maaseudun vaestdn vahetessd ja ikdantyessa yksityisteiden hallinnoinnin ongelmat karjisty-
vél. Haasteisiin on vastattava mm. yksityistiekuntien yhteisty6ta lisdamall &

3 TEIDEN, RATOJEN JA VESIVAYLIEN RAHOITUS
3.1 Vaylarahoituksesta paattaminen

Y leisten teiden, ratojen ja vesivaylien pito jaetaan valtion talousarviossa perusvaylanpitoon ja
litkenneverkon kehittamiseen. Valtioneuvosto asettaa perusvadylanpidolle vuosittain rahoitus-
kehykset talousarvion valmistelun Iahtokohdaksi. Uusille kehittdmishankkeille e sité vastoin
aseteta rahoituskehyksid, vaan jokaisen hankkeen rahoituksesta paétetdan talousarviossa erik-
seen. Kullekin kehittémishankkeelle myonnetéén kerralla sopimusvaltuus, joka kattaa hank-
keen kaikki rakentamiskustannukset.

Kehittamishankkeet ovat yleensa suuria, vahintddn kymmenen miljoonan euron arvoisia in-
vestointgja. Ehdotukset uusiks hankkeiksi ovat yleensa perdisin vayldaitosten tarveselvityk-
Sistq, jotka laaditaan yhteistydssa maakuntaliittojen ja muiden sidosryhmien kanssa. Aika
hankkeen syntymisesta sen toteutukseen voi olla hyvin pitkd, kymmeni&kin vuosia. Liikenne-
javiestintdministerio pitda yll& seuraavan nelivuotiskauden toteuttamiskel poisten hankkeiden
listaa eli hankekoria, joka pdivitetddn vuosittain toiminta- ja taloussuunnitelman laadinnan
yhteydessd. Budjettineuvottelujen yhteydessa hallitus sopii seuraavan vuoden talousarvioon
esitettavisté hankkeista. Kehittdmishankkeista paéttda Eduskunta hyvaksyessaén valtion talo-
usarvion.

Perusvaylanpito sisiltda olemassa olevan liikenneverkon kunnossapidon eli paivittéisen hoi-
don ja ylldpidon, loppuun kaytettyjen rakenteiden korvaamisen uusilla, liikenteen ohjauksen
seka pienet, suuruusluokaltaan muutaman miljoonan euron investoinnit. Perusvaylénpitoon
sisdltyvat myos yleiskulut (esim. hallinto ja tutkimus). Perusvaylanpidon rahoituksen kohden-
tamisesta paéttavét vaylavirastot valtion talousarviossa esitettyjen periaatteiden jaliikenne- ja
viestintaministerion virastoille asettamien tul ostavoitteiden mukaisesti. Tulostavoitteet koske-
vat mm. vaylien kuntoa, liikenneturvallisuutta, liikenteen ja liikennevaylien ympéristohaittoja
seka vaylahallinnon tehokkuutta.

Tiehallinnon johtokunta on hyvaksynyt periaatteet perustienpidon maararahojen alueellisesta
jaolle. Vaylavirastot raportoivat vaylien kunnon kehityksesta ja tulostavoitteiden toteutu-
mi sasteesta puolivuosittain.

3.2 Liikennevaylarahoitus

Julkisen sektorin tuottamiin vayl&pal veluihin kéytetéan vuosittain noin 2 miljardia euroa, mis-
ta valtion osuus (tiet, radat ja vesivaylét) on noin 1,2 mrd. euroa. Viime vuosikymmenen |lo-
pulla reaalista rahoitusta pienens kustannustason voimakas nousu, joka sittemmin on tasaan-
tunut. Kustannustaso on kuitenkin pysyvasti jaanyt yli 10 % aiempaa korkeammalle tasolle.
Esim. tienpidossa kustannustason nousu on pienentanyt rahoituksen ostovoimaa noin 70 mil-
joonalla eurolla vuodessa. My6s liikenteen kasvu ja siita aiheutuva kunnossapidon tarpeen
lisdantyminen seka kunnilta siirtyvét tienpitovastuut liséévét tienpidon rahoitustarvetta. Tien-
pidon kilpailuttamisella on vastaavasti arvioitu saavutettavan noin 50 miljoonan euron vuo-
tuinen s&8sto, joka on kaytettavissa tienpitoon.
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Radanpidossa kunnossapidon yksikkdkustannukset ovat vuodesta 1995 aentuneet yli 20 %.
Kunnossapidon ja kayton kustannukset tulevat 18hivuosina kuitenkin nousemaan rataverkon
kehittdmisen seka turvallisuutta parantavien kalliiden jarjestelmien (kulunvalvonta, kuuma-
kaynti-ilmaisimet, uusi radiopuhelinverkko jne.) lisdantymisen seurauksena.

Vesivaylarahoitus on viime vuosina ollut noin 37 milj. € vuodessa mukaan lukien madaltu-
neiden ja muiden huonokuntoisten vaylien parannuksiin muutaman viime vuoden akana
myonnetty kahden miljoonan euron lisérahoitus. Viime vuosikymmenen aikana kehittémisra-
hoitus on kaytetty alusliikenteen seurantgjarjestelman (VTS) rakentamiseen.

Vaikka valtion liikenneinfrastruktuurin kokonaisrahoitus on viime vuosikymmenella py-
synytkin suhteellisen vakaana, reaalinen rahoitus suhteessa tarpeisiin on mm. hintakehityksen
ja litkenteen kasvun vuoksi pienentynyt. Eréille vaylanpidon osa-alueille on kehittynyt mer-
Kittévia ongelmia:

— Tienpidon vuosirahoitus on vuosikymmenen alusta pienentynyt 200 - 300 milj. € lii-
kenteen ja toimenpidetarpeiden kasvusta huolimatta. Eniten on vahentynyt tieverkon
kehittéamisen rahoitus. Perustienpidon rahoitus on viime vuosina juuri ja juuri riittanyt
tieston nykykunnon séilyttémiseen. Nykykunto ei saadun asiakaspal autteen perusteella
kuitenkaan tuntuisi riittdvan varsinkaan pientiestolla Vuodesta 2004 alkaen rahoitus
on vahenemasss, jolloin nykykunnostakin jouduttaneen tinkimaan.

— Radanpidossa suurin haaste on kesken olevan ratojen perusparannusohjelman loppuun
saattaminen. Ratojen perusparantamisiin tarvittaisiin noin 170 milj. € vuodessa, jotta
ohjelma voitaisiin vieda tehokkaasti |4pi. Parannusohjelma saatiin 1990-luvulla hyvin
ké&yntiin, mutta vuosirahoitus on sittemmin véhentynyt ja téiden val mistuminen uhkaa
ké&yttda vuosittain vain alle 100 milj. €. Jokainen lisévuos tulee yhteiskunnalle erittain
kalliiksi rautatiejérjestel méan tehottomuudesta ai heutuvien lisdkustannusten muodossa.

Vuodesta 2002 alkaen liikennevaylarahoitusta ovat lisanneet kehysten ulkopuolisella erillisra-
hoituksella toteutettavat suuret hankkeet (Keravan - Lahden oikorata, E18 Lohjanharju -
Muurla -moottoritie ja Vuosaaren sataman liikenneyhteydet). Eduskunta lisasi vuoden 2003
talousarvioon lisaks viisi uutta tiehanketta, joiden sopimusvaltuus on yhteensd 160 milj. €.
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Liikennevaylien pidon kokonaismenot vuosina 1985 - 2003
ao. vuoden hintatasossa.
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Huomautus. Vuoden 2003 luvut ovat arvioita. Tarkasteluajanjaksona on tehty useita tilas-
tointiperusteiden muutoksia, jotka ovat muuttaneet mm. kehittdmisen ja pe-
rusvaylanpidon keskindista rahoitugakoa. Pitkalla aikavélilla kayrat ovat
siksi vain suuntaa antavia.

4 TARVE UUDISTAA VAYLIENPIDON OHJAUSTA
4.1 Nykyisia ongelmia

Pitkavaikutteisia investointeja ja vuotuista kunnossapitoa ei vaylienpidon ohjelmoinnissa ja
strategi sessa ohjauksessa nykyisin ole selkeasti eroteltu toisistaan, vaikka ndma edel lyttavét-
kin erilaista |ahestymistapaa. Kayttdmenojen suuruus vaikuttaa valittomasti tai lahitulevai-
suudessa olemassa olevien vaylien palvelutasoon. Investointien yhteiskunnalle tuomat hyodyt
sen sijaan tulevat esiin vuosien ja vuosikymmenien kuluessa. Investointien suunnittelu edel-

maan mahdollisimman edullisellatavalla
Nykykaytéanndssa on havaittu mm. seuraavia puutteita:

— Kehittamishankkeiden paatoksenteon lyhytjanteisyys. Kehittémishankkeista paéte-
téén vuos ja hanke kerrallaan. Nain lyhytjanteisesti ja pienissa osissa paatettyna lii-
kenneverkon kehittamisen yhteiskunnalliset vaikutukset eivdt hahmotu, eika vay-

— Kehittémishankkeiden rahoitussuunnittelun ongelmat. Liikenneverkon kehittami-
selle (ml. kdynnissa olevat ja uudet hankkeet) e nykyisin enda aseteta rahoituske-
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hyksid. TTS-kauden rahoituskehykset sisdltavét siten vain keskeneraisten hankkei-
den loppuun viemisen kustannukset. Siihen, kuinka uusiin investointeihin rahoitus-
suunnittelussa pitdisi varautua, ei ole pelisdantoja.

— Tehokkaiden, pienien investointien vaikuttavuutta ei kyeta hyddyntdamaan. Pienia
investointgja e kyeté tédysimadraisesti hyddyntdmadn osana liikennepoliittista kei-
novalikoimaa mm., koska niiden valtakunnalliseen koordinointiin e ole "tyokalu-
ja’. Pienet investoinnit ovat nykyisin osa perusvaylanpitoa ja priorisoidaan samoilla
periaatteilla kuin kunnossapito ja muut kayttdmenot. Kehittamishankkeiks téllaiset
investoinnit ovat liian pienia

— Perusvaylanpidon ” lapinakymattémyys’ . Perusvaylénpidon maararahalla pidetéan
kunnossa suurta vayldomaisuutta ja myds madraraha on siksi suuri (esim. perus-
tienpito 550 - 600 milj. €). M&ararahan suuruuden ja tuotettavien liikennevayl &pal-
velujen yhteys on talousarviossa vaikeasti nahtavissa, mista helposti syntyy vaara
mielikuva rahoituksen pelivarasta.

4.2 Pitkg anteisempaa ja kokonaisvaltaisempaa investointisuunnittelua

Véayldomaisuutta tulee hoitaa pitkganteisesti ja koko kuljetugérjestelman tarpeet huomioon
ottaen. Kysymys el ole vain liikenteen kustannuksista vaan koko logistisen ketjun kustannuk-
sista. Vatakunnallisesti merkittavista investoinneista tulisikin paéttéa kaikki litkennemuodot
kattavina ohjelmina useammaksi vuodeks kerrallaan. Tallaiseen kaytantoon siirtymista
puoltavat mm. seuraavat ndkokohdat:

— Paatoksenteon ndkokulman siirtéminen yksittéisista hankkeista kohti monivuotisia,
useiden hankkeiden ohjelmia antaa paremmat mahdollisuudet pitkdjanteiseen lii-
kennevaylien suunnitteluun ja pitoon. Laitosten tulosohjaus selkiytyy ja tehostuu.

— Eri liikennemuotojen hankkeiden tarkastelu yhdessi varmistaa hankkeiden toteu-
tuksen koko liikennegjérjestelman kannalta tehokkaimmassa jérjestyksessa, tuo mat-
ka- ja kuljetusketjuja koskevaa kokonaisnakemysta liikenneverkkojen suunnitte-
luun ja edistda hankkeiden priorisointia yhtendisin perustein.

— Hankkeista useammaksi vuodeks kerralla tehtavét pddtokset tehostavat hankkei-
den toteuttamista. Kun ohjelmakauden hankkeista on sovittu, voidaan keskittya to-
teutuksen kannalta kulloinkin gjankohtaisten hankkeiden suunnitteluun ja lupa- ja
lunastusmenettelyihin seké toteuttaa hankkeiden rakennusty6t mahdollisimman te-
hokkaasti jataloudel lisesti.

Isojen hankkeiden rinnalla on perusteltua tarkastella pienisté investoinnei sta koottavia teema-
hankkeita. Teemahankkeet sisdltavét vaikutuksiltaan yhdensuuntaisia (esim. liikenneturvalli-
suuden parantaminen, koulumatkojen olosuhteiden sujuvuuden parantaminen, joukkoliiken-
teen olojen parantaminen jne.) pienid investointgja. Teemahankkeiden taloudenhallinnan
mahdollistamiseks niiden osahankkeet méaéritell88n yksiselittei sesti.

Tarked osa liikennepolitiikan arsenaalista jéa kayttamétta, jos pienien investointien antamia
mahdollisuuksia e hyddynneta. Isot kehittdmishankkeet parantavat eniten olosuhteita paayh-
teysvdeilla ja tieliikenteessd myds kaupunkiseuduilla. Teemahankkeilla liikkumisen olosuh-
na; niill& voidaan pureutua esim. pienien tagamien, hgaasutusalueiden tai koulumatkojen
ongelmiin. Isoilla hankkeilla poistetaan yleensd paikallisia suurehkoja ongelmia, kun taas
teemahankkeilla poistetaan useita pienempid ongelmia eri paikoissa. Pienista hankkeista koos-
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tuva teemahanke voi monessa tapauksessa olla kustannustehokkaampi tapa ratkoa liikenneon-
gelmia kuin yksittdinen iso hanke. Teemahankkeiden kayttoonotto antaa myds poliittiselle
paatoksentekijale nykyistd paremman mahdollisuuden vaikuttaa perusvaylanpidon painotuk-

siin.

4.3 Vaylienpitoon lisda ” |apinakyvyyttd”

Vaylien kunnossapidosta ja kehittdmisesta (investoinneista) on péatettava eri tavoin. Kunnos-
sapidolla varmistetaan olemassa olevan vaylaston kunnon riittéavyys ja vaylarakenteiden séi-
lyminen. Investoinneilla kehitetéan vaylastba ja saadaan aikaan hyotyja yhteiskunnalle. Pa&-
toksenteon kehittamista téhan suuntaan tukisi investointien ja kunnossapidon selkedmpi erot-
telu talousarviossa seuraavan kuvan periaatteiden mukaisesti. Uudistuksen budjettitekniset
vaikutukset on selvitettava erikseen.

I nvestoinnit ja kunnossapito osana vaylienpitoa

Kehittdminen
1000 - Kehittaminen Investoinnit
Teemahankkeet
Alueell. investoinnit Alueell. investoinnit
w
B
500 T  Perusvaylanpito Perusvaylanpito [~
(kunnossapito) Kunnossapito
0
Nyt Uusi jako

Investoinnit on jaettu kolmeen ryhmaan:

Isojen kehittamisinvestointien tehtéavand on nykyaikaistaa keskeista vaylaverkostoa
ja kaupunkiseutujen liikenngjarjestelmia ja parantaa néin liikenteen valtavirtojen olo-
suhteita. Vaikutusten aikgjdnne on pitk& Toimenpiteilla poistetaan olemassa olevia
ongelmia, mutta varmistetaan myos liikenneverkon palvel utason riittavyys tulevai suu-
dessa.

Teemahankkeet ovat pienemmista yksittéisista, eri puolilla maata sijaitsevista hank-
keista koottuja, vaikuttavuudeltaan yhdenmukaisia "investointipaketteja’. Y hden koh-
teen asemasta liikenteen ongelmia poistetaan lagjalla alueella. Teemahankkeen tavoit-
teena voi olla esim. koulumatkojen turvaaminen, terminaaliyhteyksien parantaminen,
rataverkon sahkoistaminen, kasvavien alueiden kehityksen edistdminen jne.
Aluedliset investoinnit ovat usein "palokuntatyyppistéd’ toimia, joita yhteiskunnan
nopea kehitys (maankayton ja liikenteen paikallinen kehitys yms.) edellyttédd. Usein
tallaiset hankkeet toteutetaan yhdessa kuntien kanssa tai ne ovat muutoin yhteisrahoit-
teisia (esim. EU -méaararahoin). Toimet voivat kohdistua esim. liittymgjérjestelyihin,
joukkoliikenteen kaistoihin, kevyen liikenteen vayliin, ratapihojen parannuksiin, melu-
japohjavesisuojauksiin, tasoristeysten poistoon jne.

Kunnossapito sisdltdis vaylien kunnon varmistavien toimien (yll&pito, hoito, perusparantami-
set jne.) lisaksi mm. hallinnon, tutkimus- ja kehittamistoiminnan seka liikenteen ohjauksen.
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5 LIIKENNEVAYLAPALVELUJA ELINKEINOELAMAN, KANSALAISTEN JA
ALUEIDEN TARPEISIIN

5.1 Liikennevaylapolitiikan maarittelyn kehikko

Liikennevayldpolitiikan maarittelyn [dhtokohtia ovat kansalaisten, elinkeinoeldmén ja aluei-
den liikkumis- ja kuljetustarpeet seka yhteiskunnalliset tavoitteet (ympéristo, turvallisuus ja
taloudellisuus.). Resurssien niukkuuden vuoks kaikkia tarpeita e koskaan voida tyydytt&a.
Eri sidosryhmien odotukset ovat usein myos keskenaan ristiriitaisia. Tarpeet on siksi asetetta-
va tarkeygjarjestykseen niin, ettd yhteiskunta saa vaylarahoituksen vastineeksi mahdollisim-
man suuren nettohyddyn. Tarpeiden ja resurssien epasuhdan syventyessé investointikynnys
my0s vastaavasti nousee: toteuttamiseen asti etenevien hankkeiden on oltava kannattavampia
kuin aiemmin.

Liikennevaylapolitiikan maarittelyn kehikko

Mihin tarpeet, toimenpiteet kohdistuvat?

Kaupunki-
Maaseutu  seudut

Paayhteydet

Elinkeineals Mill& tarpeisiin
inkeinoelaman kilpailukyky vastataan?
Mitka tarpeet

Iahtokohtina? ":.'.Ste“ Jokapaivaiset
ikkumistarpeet

O Kunnossapito
(sis. liikenteen ohjauksen)

A Investoinnit
- alueelliset investoinnit
- teemahankkeet
- kehittamisinvestoinnit

Alueiden kehittyminen

Yhteiskun .
(Ymparists, turvalnan avoitteet

lisuus, taloudellisuus)

5.2 Lahtokohtana liikkumis- ja kuljetustar peet

5.2.1 Kansalaisten tarpeet

Seuraavien kuljetuspalvelujen laatutaso on térkedd kansalaisten jokapaivaisten liikkumistar-
peiden kannalta:

— Tyodmatkojen sujuvuus. Tyomatkojen sujuvuudella on lagat vaikutukset talousel&
maan ja ihmisten eldmanlaatuun. Suurin osa tyomatkoista tehdaén henkilautolla,
joka tarjoaa erityisesti haja-asutusalueilla parhaan palvelutason. Joukkoliikenteessa
tyOmatkaketjut muodostuvat séanndllisista linja-autoliikenteen reiteistd seka niihin
liittyvista kevyen liikenteen matkoista. Paékaupunkiseudun erityispiirteitd ovat ju-
naliikenteen kaytto tyomatkaliikenteessa ja Helsingin sisdinen metro- ja raitiotielii-
kenne.

— Koulumatkojen sujuvuus ja turvallisuus. Eniten kaytettyjen koulumatkareittien tu-
lee olla niin selkedt, jatkuvat jaturvalliset etté lasten on mahdollista itsendisesti k&
vella tai pyoréilla kouluun. Harvaan asutuilla aluellla vayldpalvelujen laadun on
mahdollistettava koulubussien liikenndiminen.
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— Peruspalvelujen saavutettavuus. Vaylépalvelujen laatutason tulee turvata kansa-
laisten péivittaiset vattamattomat toimet. Tallaisia ovat mm. julkisten palvelujen
kayttd, ruokaostoksilla kaynti, kotihoitopalvelut, 1&8kéarissa kaynti jne. Tama edel-
lyttda vayl dpal vel uilta riittavaa toi mintavarmuutta (mm. talvihoidon taso).

5.2.2 Elinkeinoelaman kil pailukyky
Seuraavien kuljetuspal velujen laatutaso on tarkeda elinkeinoelaman kannalta:

— Ulkomaankuljetusten toimintavarmuus ja kustannustehokkuus. Suomen kilpailu-
kyky on riippuvainen kansainvalisten liikenneyhteyksien toimivuudesta. Y ritystoi-
minnan kansainvalistyessa ja korkealle jalostettuja tuotteita valmistavan teollisuu-
den liikevaihdon kasvaessa tdmén tekijan merkitys kasvaa entisestéan. Ulkomaan-
kuljetukset ovat |8hes aina kuljetusketjuja, joiden osana on meri- tai lentokuljetus
sekanahin liittyvatie- tai rautatiekuljetus. Arvotavara kuljetetaan pagosin lentoteit-
se ja muut kuljetukset hoidetaan meritse. Kuljetusketjujen kriittisia lenkkgja ovat
valtakunnan tarkeimmét runkoyhteydet, satamien tie-, rautatie- ja vesivayl ayhteydet
seka lentoasemien tieyhteydet terminaal eineen.

— Perusteollisuuden raaka-aineiden ja tuotteiden kuljetusten kustannustehokkuus
kotimaassa. Erityisesti metséteollisuuden kuljetusten sujuvuus on térkedd, silla alan
merkitys kansantal oudessa on suuri. Metséteollisuus on kuljetusintensiivinen toimi-
ala ja sen kuljetuskustannukset vaikuttavat merkittavasti alan kansainvaliseen kil-
pailukykyyn. Perusteollisuuden kuljetusten kustannustehokkuuden kannalta on
olennaista, ettéa koko kuljetusketjun matkalla voidaan kayttda mahdollisimman suur-
ta kuormakokoa.

— Kaupan ja €intarviketeollisuuden kuljetusten tasmallisyys ja kustannustehok-
kuus. Péivittdistavaroiden alueellinen ja gjallinen saatavuus, tarjonnan monipuoli-
suus ja edullisuus edellyttaa tehokasta logistiikka arjestelméd. K eskeisessé asemas-
saon liikenneverkon riittéava pal vel utaso vuorokauden kaikkina aikoina.

5.2.3 Alueiden tarpeet
Alueiden €invoiman kannalta seuraavat ndkokohdat ovat tarkeita

— Kilpailukykyiset tavarakuljetusyhteydet. Liikenneyhteyksien laatutaso vaikuttaa
mm. yritysten sijoittumishal ukkuuteen alueelle sek& nykyisten yritysten sdilymiseen
alueella. Tavarakuljetusten kannalta olennainen tekija on vaylien rakenteellinen
kunto ja mahdollisuus kayttéa suuria kuormakokoja.

— Kilpailukykyiset henkiltliikenteen yhteydet kaupunkiseuduilla, muihin maakuntiin
ja padkaupunkiseudulle. Henkil6liikenteessa matka-aika on térkea palvel utasotekija
varsinkin pitemmilla matkoilla, kaupunkiseuduilla myés joukkoliikenteen vuoroti-
heys. Matka-gjan lyheneminen seka liikkumisen vaivattomuus helpottavat mm. lii-
kematkojen suorittamista ja mahdollistaa alueiden ja kuntien verkottumisen palvelu-
jen tuottamiseksi yhteisty6ssa.

— Taloudédlinen liikenngjarjestelma. Vaylapalvelujen on mahdollistettava taloudelli-
nen yhdyskuntarakenne ja toimivat joukkoliikennepalvelut seké luotava edellytyk-
set ihmisten tarvitsemien peruspal vel ujen tehokkaalle tuottamiselle.



35

5.2.4 Yhteiskunnan tavoitteet

Liikennetta tulee kehittda ja vayl 8toimintaa suunnata myos useiden yhteiskunnallisten tavoit-
teiden suuntaan. Osa néisté on sé&doksiin perustuvina velvoittavia. Ajan kuluessa yhteiskun-
nassa téarkeina pidetyt asiat ja myos liikenngjarjestelmalle asetettavat tavoitteet muuttuvat.

nen.

Liikenneturvallisuutta tulee jatkuvasti parantaa eri tahojen yhteistyona. Valtioneuvoston pe-
riaatepadtoksen pohjautuvan liikenneturvallisuussuunnitelman mukaisesti tavoitteena on, etté
tieliikenteessd kuolis vuonna 2025 liikenteen kasvusta huolimatta enintdan 100 ihmista
(vuonna 2010 enintdan 250 ihmistd). Rautatieliikenteessd tavoitteena on, ettd kukaan e kuole
rautatieonnettomuuksissa. Tasoristeysonnettomuuksia saa olla enintdan 40, joista valtion rata-
verkolla enintéan 30. Turvallisuutta parantavia toimenpiteita tarvitaan erityisesti paateilla seka
tasoristeyksissa.

Onnettomuusalttiit tigj aksot

ha =N

Kuolemantiheys }
paatieverkolla o
(kuolleita / 100 tiekm)
mmmms Yli 3/ vuosi

0 .}

N/
Bl
] S ‘!'
SRS

T La

Ymparistdasioiden hoidon kannalta tarkeda on, etté vaarallisten aineiden kuljetusten muodos-
tama riski liikenteessa minimoidaan. Tieliikenteen ja tienpidon haittojen vahentéaminen ja en-
naltaehkédisy seka vaylaratkaisujen hyva sopeuttaminen maisemaan ja kaupunkikuvaan on
tarkedd. Kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen olosuhteiden parantaminen mahdollistaa myds
vahemman ympéristoa kuormittavien litkkumismuotojen kayton.
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Sosiaalinen kestdvyyden tavoitteet edellyttavat, ettd liikkumista tarkastellaan eri vaestoryh-
mien ja erilaisten liikkumistarpeiden nakokulmasta. Lagjempi ndkokulma vaikuttaa vaylanpi-
don tarpeisiin, kun litkkumisen ja kuljettamisen mahdollisuuksia kehitetéan eri vaylankaytta
jaryhmien tarpeet tasapuolisesti huomioiden. Kéytannossa sosiaalinen kestévyys edellyttéa
mm. esteettomyytté seka sujuvia ja nopeita matkaketjuja.

Taloudellisuuden tavoitteet ovat toisaalta yhteiskunnan talouden ja tehokkuuden tukemista ja
toisaalta vaylatoiminnan siséisen tuloksellisuuden varmistamista. Vaylanpidon tuloksellisuus
japitkén aikavalin taloudellisuus edellyttavét oikein mitoitettuja ja kestavia vaylaratkaisuja ja
rakenteita. Rapistuneiden rakenteiden korjaaminen tulee kalliimmaksi kuin ongelmakohtien
"ennaltaehk&isevd” korjaaminen.

5.3 Liikennevaylapolitiikan keinovalikoima

5.3.1 Rahoituksen riittavyys

Liikenne- ja viestintdministerion asettama tyoryhma mééritteli vuonna 2002 vayldpalveluille
ns. peruspalvelutason, joka tyydyttéd kaikkein valttdmattomimmaét, tavanomaiseen liikkumi-

seen ja kuljetuksiin liittyvét vaylgpalvelutarpeet. Tyoryhman arvion mukaan nykyinen vay-
lienpito el kaikilta osin ole peruspal vel utasoi sta.

Rahoitus (milj. €/ vuos)
Nykyrahoitus Tarvittava
2001 2002 2003 2004 rahoitus
(arvio) (talousarvio)

Yleiset tiet 540 630 630 585 630"
Radat 320" 330" 3457 310 370
Vesivaylat 35 37 37 37 37
YHTEENSA 895 997 1012 932 1040

g Lukuun sisdltyy lisatalousarviossa erikseen paatettdva VR:n voitontuloutuksen

kaytto perusradanpitoon
Otettu huomioon rahoitustarpeen vaheneminen 26 miljoonalla eurolla vuodesta
2005 alkaen tielaitosuudistuksen pal vel upr ojektin paattyessa.

**)

Perusvayl @npidon lisarahoitustarve on vertailuvuodesta riippuen 5 - 20 %. Vuonna 2004 talo-
usarvion mukainen rahoitus on noin 85 milj. € véhemman kuin edellisenéd vuonna.

Liikenneverkkoon kaytettavan rahoituksen liséantyessa kansalaisten ja yritysten liikkumiskus-
tannukset pienenevét liikenneolojen paranemisen ansiosta. Samalla vaylienpitgjan kustannuk-
set kuitenkin lisééntyvét. Liikenneverkon kunnolle on arvioitavissa optimitila, jossa yhteis-
kunnan yhteenlasketut kustannukset ovat pienimmill&an. Esim. tienpidon suunnittelussa kéy-
tettévilla laskentamalleilla voidaan arvioida taman optimitilan edellyttama toimenpidetarve.
Laskentamallien mukaan vaylien nykykunto on optimaalista helkompi eli lisgpanostuksella
saavutettaisiin yhtei skuntatal oudel lisia séastoja.
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Liikennevaylien kunnon yhteiskuntataloudellinen optimi
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Infrastruktuurin tila
5.3.2 Vaylatoimenpiteiden priorisointi

Vayléoimintaa priorisoitaessa periaatteena on vastata yhteiskunnan tarpeisiin mahdollisim-
man tasapainoisesti eri ndkokulmat huomioon ottaen. Elinkeinoelaman kilpailukykyd, ihmis-
on kaikkia tuettava. Koska rahoitus e koskaan riita kaikkien tarpeiden tyydyttdmiseen, on
tehtava valintoja. Niukka rahoitus on kohdennettava niin, etté yhteiskunnan saama hyoty on
mahdollisimman suuri.

Ensisijaisena tavoitteena on vaylaston kunnon séilyttdminen ja sen yllgpitédminen pitkalla ai-
kavalilla mahdollissmman taloudellisesti. Vaylien kunnossapito priorisoidaan siis investoin-
tien edelle.

Investointeja priorisoinnin periaatteena on yhteiskunnan saamien hy6tyjen maksimointi. En-
simmaiseks toteutetaan investoinnit, joilla on yhteiskunnan kannalta edullisimmat vaikutuk-
set. Liikennevayl&investoinnit voidaan vaikuttavuuden mukaan jakaa kahteen ryhmaan:

— Investoinnit, joilla varmistetaan vaylaston kayttokelpoisuus ja palvelutaso toimin-
taympériston muuttuessa. Maankayton ja litkenteen muuttuessa yhdyskunnan kehityk-
sen seurauksena tiestda on parannettava (esim. liittymaét, joukkoliikenteen kaistat, ke-
vyen liikenteen kulkureitit, melusuojaukset jne.). Rataverkolla on tehtava liséraiteita,
kohtaamispaikkoja ja ratapihojen lagjennuksia, jotta lisdantyva rautatieliikenne saa-
daan sujumaan.

— Pitemmaén alkavélin tarpeisiin vaylast6d on modernisoitava lagjemmin. Tallaiset toi-
met varmistavat myos tulevien vuosikymmenten liikenteen toimivuuden.

5.3.3 Liikenneverkon osien priorisointi

Eras tapa priorisoida liikennevaylien pitoa on valita yhteiskunnalle tarkeimmét liikenneverkon
osat ja huolehtia ainakin ndiden kunnosta. Muuhun liikenneverkkoon panostettaisiin mahdol-
lisuuksien mukaan. Liikenne- ja viestintéministerion asettama tyéryhma on kesalla 2003 teh-
nyt ehdotuksen tallaisesta "ydinverkosta’. Tyoryhman tehtéavana oli selvittda, voitaisiinko
rgjalisia investointiresursseja kayttda koko maata hyodyttavalla tavalla tehokkaammin suun-
taamalla niita nykyista selvemmin tarkeimmille liikenneverkon osille. Néilla palvelutaso olis
korkea ja yhteysvdleittdin mahdollissimman yhtenéinen. Tyéryhmén luonnostelemasta ydin-
verkosta on pyydetty lausunnot. Jatkotoimista paétetéén mychemmin.
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5.3.4 Liikenneverkon osien lakkauttaminen

Liikennejérjestelmé koostuu useista litkennemuodoista, joilla kullakin on omat vahvuutensa.
Taman vuoks ne tdydentavét toisiaan ja paikoin kilpailevat kesken&én. Vahvimmalla toimin-
ta-alueellaan liikennemuoto on kustannustehokas palvelutasoinen ja joustava seka asiakkaan
etta yhteiskunnan ndkokulmasta. Vahvuusalue voi muuttua ajan saatossa kustannusrakentei-
den ja yhteiskunnan kehityksen myo6ta. Aikanaan térkedt liikenneverkon osat voivat nan
muuttua vahaliikenteisiksi ja niiden kunnossapito tulee liikennem&ériin ndhden kohtuuttoman
kalliiksi. Taloin tulee harkittavaksi liikenneverkon tietyn osan lakkauttaminen valtion vaylé
na.

Kysymys liikenneverkon osien lakkauttamisesta on gankohtaisin radanpidossa. Valtion talo-
us elda jatkuvassa niukkuudessa. Radanpidon rahoitustaso on sellainen, etta jos vilkadliiken-
teisin osa verkosta (2/3) pidetéan tehokkaasti ja rgjoituksitta litkennditavassa kunnossa, el
lopun kolmanneksen peruskorjaukseen riitéa rahaa.

Huonosti kannattavista rataosista voitaisiin luopua suunnitellusti. Téméa johtaisi junaliikenteen
loppumiseen osalla rataverkkoa ja niiden kuljetusten siirtymiseen maanteille. Samalla kuiten-
kin vapautuisi resursseja junaliikenteen kilpailukyvyn séilyttdmiseen rataverkon elinvoimai-
sella osalla. Kokonaisuuden kannalta téma tulisi yhteiskunnalle edullisemmaksi. Vahaliiken-
teisia ratoja voitaisiin myos muuttaa esim. tehtaan tai alueen yllapitamiks yksityisraiteiksi.
Ratahallintokeskuksen arvion mukaan noin 500 ratakilometrin perusparantaminen ei ole kan-
nattavaa. Liséks noin 700 kilometria ratoja on selvitysten alaisena.

Vahaliikenteisen tieston toimintaympéristé on muuttumassa. Maaseudulla asutus on keskit-
tyméssa kuntakeskuksiin ja niiden ldhialueille. Td&méan seurauksena erityisesti vakinaiseen
asutukseen synnyttama liikenne vahenee jo nykyisin vahaliikenteisella tiestdlla. Teilla kuiten-
kin on jatkossakin merkitysta erityisesti raaka-aineen kuljetuksille ja vapaa-gjan liikenteelle.

Kaikkein vahdliikenteissmman tieston kunnossapito on liikennemé&ériin suhteutettuna erittain
kallista. Erdaiden arvioiden mukaan yksityisteind vahaliikenteisten teiden kunnossapito on
edullisempaa kuin yleisina teind. Pitkalti tdhan on kuitenkin syyna talkootyo ja yleisten teiden
jayksityisteiden erilaiset palvel utasovaati mukset.

On arvioitu, etté yleisten teiden kriteerit eivat enda tayty yli 3000 kilometrilla yleisia teita
Vastaavasti on saman verran yksityisia teitd, jotka liikenteellisesti taman kriteerin voisivat
tayttdd. Mahdollinen yleisten teiden lagjamittainen lakkauttaminen edellyttaisi selkeda poliit-
tista ratkaisua. Kysymys on toisaalta yhteiskunnan voimavarojen taloudellisesta kaytosta ja
toisaalta pientieston varrella asuvien, elinkeinonharjoittajien ja maanomistgjien tasavertai suu-
desta tienpitovastuun ja vayl&palvelujen suhteen. Nykyisessa tielaissa yleisen tien lakkautta-
misen edellytykset on mééritelty varsin yleispiirteisesti. Ehdotuksessa uudeksi maantielaiksi
esitetdan, ettd yleisen tien lakkauttamiselle on edellytykset, kun tie e téyta yleisen tien teke-
misen edellytyksia.
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6 LIIKENTEEN OHJAUKSEN NAKYMIA

Liikenteen ohjaus on gjoneuvo-, tavara- ja ihmisvirtojen halintaa, jonka tarkoituksena on
saada litkkuminen ja kuljettaminen tehokkaaksi, turvalliseks ja ympéristba saastavaksi. Lii-
kenteen hallinnalla tehostetaan verkostojen kayttoa ja vaikutetaan liikkujien valintojen kautta
ruuhkautumiseen, onnettomuuksiin, litkenteen héiriéihin jaliikenteen sujuvuuteen

Liikenteen ohjaukseen sisdityvét varsinaisen liikenteen ohjauksen lisaksi mm. liikenteen tie-
dotus, kaluston ja kuljetusten ohjaus jaliikenteen valvonta. Liikenteen ohjaus tukee liikkujien
matkojen suunnittelua ja reitinvalintaa seka liitkenteessa tehtavia valintoja ja padtoksia.

Liikenteen ohjauksesta on kehittynyt tarkea ja taloudellisesti merkittdva osa vaylaaitosten
toiminnasta. Vuosittain liikenteen hallintaan kaytetdan yhteensa noin 135 milj. €:

— Tiehalinto noin 2 % budjetista eli noin 10 milj. € vuodessa (liikenteen ja liikenneolo-
jen seuranta, tiedotus, liikenteen ohjaus, héirion hallintajne.)

— Ratahallintokeskus noin 15 - 20 % budijetista €li noin 75 milj. € vuodessa (kulunval-
vonta, turvalaitteet, liikenteen ohjaus, matkustgjainformaatio jne.)

— Merenkulkulaitos noin 3 % budjetista ilman luotsausta eli noin 5 milj. € vuodessa
(VTSjarjestelméan ja muu alusten ohjaustoiminta jne.). Luotsaus mukaan lukien noin
20 - 25 % budijetista eli noin 39 milj. €.

— llmailulaitos noin 30 % budjetista eli noin 45 milj. € vuodessa (alueellinen ja lento-
asemien lennonvarmistus).

Tieverkolla liikenteen seuranta, ohjaus- ja héirionhallintajarjestelman kehittdminen on keskei-
nen kehittdmiskohde. Tieliikenteessa kuljettgjat ja matkustgjat tarvitsevat tietoja litkenteestd,
sadstd ja kelistd, liikenteen héiridista ja varareiteista. Nama palvelut voidaan jakaa kayttgille
eri tiedotuskanavia hyvaksikayttden (esim. radio, TV, mobiilit laitteet ja muuttuvat opasteet).
Liikenteenhallinnan keinoin voidaan myds sujuvoittaa liikennetté seké tehostaa ja optimoida
vaylien kayttoa

Rautatieliikenteen hallinnan térkein osa on liikenteenohjaus (kauko-ohjaus ja junasuoritus).
Silla varmistetaan liikenteen sujuvuus. Radan kunnossapito- ja rakennustyotkin edellyttavét
toimivaa liikenteenohjausta. Liikenteen turvallisuus varmistetaan erilaisin turvalaite- ja val-
vontgarjestelmin (junien kulunvalvonta, laakerien kuumakaynti-ilmaisimet, tasoristeysten
turvalaitteet jne.). Tulevaisuuden kehityssuunta on kauko-ohjauksen automatisointi, jolloin
kulkuteitéa el enda tarvitse asettaa manuaalisesti. Ratapihatydskentel yssa kehitetdan vaihtotyo-
vetureiden radio-ohjausta. Uusi digitaalinen radiojarjestelma (GSM-R) voidaan liittda osaksi
ohjaus- jaturvalaitejérjestelmaa, jolloin voidaan luopua ratojen Kiinteista opastimista.

Vesiliikenteessa alusliikenteen seurantgjarjestelma VTS kattaa rannikon térkeimmaét kauppa-
merenkulun vaylat seka Saimaan alueen. Suomenlahden avomerialueen liikennettd valvovan
VTMIS-jarjestelman kayttdonotto on térked edistysaskel. Lahivuosien aikana alusten auto-
maattinen tunnistugéarjestelma AIS tulee asteittain pakolliseksi aluksille. AlS-jérjestelmén
yhdistdminen VTS-jarjestelméaén edellyttéd maa-asemien rakentamista, mika ty6é on parhail-
laan meneill&an.

Lentoliikenteessa ohjaug &rjestelmien kehittdminen ja kansainvdlinen saétely on valttdmétonta
kasvavan liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden takaamiseksi. Y hteistyon tehostaminen on
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avainasemassa pyrittéaessa keskeytyméttémaan liikenndintiin ja ilmatilan optimaaliseen kéyt-
toon.

Liikenteen ohjauksen palveluja tarvitaan koko maassa. Liikenteen kasvusta ja vaeston seka
palveluiden keskittymisesta johtuen tarkeimpien kaupunkiseutujen liikenteen hoitaminen
edellyttda tehokkaan yhteistyon toteuttamista |dhivuosina. Myo6s joukkoliikenteessa liiken-
teen ohjauksella on merkittava rooli palveluiden kehittéamisessa seka joukkoliikenteen kilpai-
lukyvyn ja houkuttelevuuden turvaamisessa. Julkisen sektorin tehtévéna on huolehtia liiken-
teen ohjauksen peruspalveluista. Y ksityinen sektori voi jatkossa kehittéé liitkkumista ja kuljet-
tamista tukevia kaupallisia palveluita hyodyntéen peruspalveluiden yhteydessa tuotettua jul-
Kistatietoa ja sisdltoa.

Liikenteen ohjauksen jérjestelmien kehittdminen vaatii lisdpanostusta erityisesti tienpidon
osalta ja joukkoliikenteessd, jotta mm. vattamattomét ajantasaiset seuranta- ja palvelujérjes-
telmét saadaan toteutettua. Rautateilld ikdantyneita jarjestelmia on korvattava yhteisesti sovit-
tujen eurooppalaisten standardien mukaisilla jarjestelmilla. Uusien pavelujen hyotyja ovat
mm.:

— liikenneturvallisuuden paraneminen

— liitkenneverkon kaytoén tehostuminen

— matka-aikojen ennustettavuuden paraneminen ja viiveiden lyheneminen
— liikenteen ympéristohaittojen vaheneminen

— onnettomuuksien ja muiden poikkeustilanteiden parempi hallinta

7 INVESTOINTIPOLITIIKAN MAARITTELYN LAHTOKOHTIA
7.1 Viime hallituskausien investointitaso

Seuraavassa taulukossa on yhteenveto Esko Ahon ja Paavo Lipposen (I jall) halitusten aloit-
tamista tie- ja rataverkon kehittédmishankkeista. Viime hallituskausilla on aoitettu noin mil-
jardin euron arvosta kehittamishankkeita. Lipposen Il hallituskausi on poikkeuksellinen, silla
sille goittuu kolme Suomen oloissa erittéin suurta hanketta (Keravan - Lahden oikorata, E18
moottoritie Lohjanharju - Muurla ja Vuosaaren sataman maaliikenneyhteydet, yhteensd noin
800 milj. €). Lipposen Il halitus on aoittanut kehittamishankkeita 1,4 mrd. € arvosta (ilman
isoja hankkeita noin 600 milj. € arvosta).

Viime hallituskausilla aloitettujen tie- ja rataverkon kehittamishankkeiden

lukumaér a ja kustannukset
Hankkeiden [km Kustannukset (milj. €)

Esko Ahon hallitus 32 1000
(26.4.1991 - 13.4.1995)
Paavo Lipposen | hallitus 20 970
(13.4.1995 - 15.4.1999)
Paavo Lipposen Il hallitus 20 1400
(15.4.1999 - huhtikuu 2003) (noin 600 milj. € ilman kolmea

isoa erillisrahoitettua hanketta)
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7.2 Kaynnissa olevien hankkeiden tarvitsema rahoitus

Hallituskaudella 2004 - 2007 tarvitaan noin 835 miljoonaa euroa valtion rahoitusta liikenne-
hankkeisiin, jotka ovat rakenteilla tai joiden aloittamisesta on tehty padétos. Hallituksen ke-
vaalla 2003 hyvaksymét rahoituskehykset sisdltdvéat vain ndiden hankkeiden rahoituksen.

Kaynnissa olevien hankkeiden rahoitustarve (samalla hallituksen rahoituskehys)
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B Muut kaynnissa olevat tai aloitettaviksi paatetyt hankkeet
O Kolme isoa hanketta (Keravan - Lahden oikorata, E18 Lohjanharju - Muurla, Vuosaaren sataman liikenneyhteydet)
OVt 4 Jarvenpéaa - Lahti (jalkirahoitus)
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Ké&ynnissa olevat ja pdétetyt kehittamishankkeet on esitetty seuraavassa taul ukossa.

Kdaynnissa olevat ja jo paatetyt kehittdmishankkeet

Hanke Sopimusvaltuus Vamistumisvuosi
(milj. €)
I sot erillishankkeet
Keravan - Lahden oikorata 331 2006
E18 Lohja- Lohjanharju 58,9 2005
E18 Muurla- Lohja 335 2009
Vuosaaren liikenneyhteydet 103,7 2008
Muut hankkeet
V113 Nuijamaan raja-aseman tieyhteys 145 2006
V4 Jarvenpad — Lahti (jalkirahoitus) 252,3 1999
E18 Kehalll Lentoasema - Tikkurila 60,5 2004
Valtatie 6 Koskenkyla - Kouvola 54,0 2004
Naantalin merivayla 6,5 2004
Loviisan merivayla 33 2004
Rataosan Oulu - Rovaniemi -s8hkoistys 48,1 2004
Rataverkon kulunvalvonta 50,5 2005
Rataosan Oulu - lisami / Vartius sah- 70,6 2006
koistys
Tikkurila- Kerava, 4. raide 40,4 2004
Radioverkon rakentaminen 10,7 2004
Valtatie 3 Tampereen lantinen, | vaihe 57 2006
Valtatie 5 Joroinen - Varkaus 28 2005
Valtatie 8 Raision kohta 14 2004
Valtatie 4 Lahti — Heinola 41 2006
Valtatie 4 Jyvaskyla - Kirri 21 2005

7.3 Hankkeiden arvioinnin japriorisoinnin periaatteet

Liikenne- ja viestintdministerid on laatinut ohjeet liikennevayldhankkeiden arvioinnin yleisis-
ta periaatteista. Ohjeiden tarkoitus on tehda hankkeiden arvioinnit mahdollissmman yhden-
mukaisiksi niin, ettd hankkeiden keskindinen vertailu on mahdollista. Liikenne- ja viestintd
ministerid on velvoittanut Tiehallinnon, Ratahallintokeskuksen ja Merenkulkulaitoksen |aati-
maan hankkeidensa arvioinnit vuonna 1994 vahvistettujen ja myGhemmin taydennettyjen
yleisperiaatteiden mukaisesti. Liikenne- ja viestintaministerié on kesélla 2003 saanut valmiik-
arvioinnin periaatteita on vuosien aikana kertyneiden kokemusten pohjalta tésmennetty. Lii-
kenne- ja viestintaministerio on marraskuussa 2003 ottanut uudet ohjeet kayttoon.

Véayldhankkeiden arvioinnin yleiskehikko on seuraavan kaavion mukainen. Hankearviointi
laaditaan yleensa hankkeen suunnittelun yhteydessa ja sen tuloksista tehddan yksisivuinen
yhteenveto, ns. hankekortti. Koska hankkeet ovat erilaisia (esim. isot investoinnit ja teema-
hankkeet), hankearviointi tehdaén kehikon puitteissa eri hankkeissa hieman eri tavoin.
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' HANKKEEN KUVAUS

® Lahtokohdat, ennusteet, ratkaistavat ongelmat

® Hankkeen sisalto ja kustannusarvio

® Vertailuvaihtoehto

® Yhteydet muihin hankkeisiin ja laajempiin ohjelmiin

' VAIKUTUSTIETOJEN KOKOAMINEN JA KUVAUS

® Liikenteelliset vaikutukset (mm. palvelutaso, turvallisuus)

® Vaikutukset ihmisiin ja ymparistéon (mm. terveys, elinolot,
elinkeinotoiminta, yhdyskuntarakenne)

® Vaikutukset vaylanpitoon

® Rakentamisen aikaiset vaikutukset

' VAIKUTUSTEN ARVIOINTI

® Toteutettavuuden
arviointi

® Vaikuttavuuden
arviointi

® Kannattavuus-
laskelma

« Rahassa mitatut
vaikutukset

« Tekniset, taloudel-
liset ja ympéristoris-

* My6s muut kuin ra-
hassa mitatut vaiku-
kit

* Suunnittelu- ja kaa-
voitustilanne

« Hysty-kustannus- tukset tavoitteisiin

suhde

« Paallekkaisyys kan-
nattavuuslaskelman

« Herkkyystarkastelu Kanssa

‘ @ Pastelmat

' DOKUMENTOINTI, RAPORTOINTI JA YHTEENVETO

® Kannattavuuslaskelman ja tavoitearvioinnin dokumentointi
® Arvioinnin raportti
@® Arvioinnin yhteenveto

Téarked osa hankearviointia on hankkeen kannattavuuslaskelman laatiminen. Laskelmaa voi-
daan kayttaa hankkeen kustannustehokkuuden arviointiin ja hankkeiden vertailuun. Kannatta-
vuusl askelmassa hankkeen rahallisia hy6tyja verrataan sen kustannuksiin. Laskelmaa laaditta-
essa hankkeen tulevai suuden hyddyt muunnetaan euroiksi kéyttéen litkenne- ja viestintaminis-
terion vahvistamia yksikkohintoja. Tulevaisuudessa saatavat hyodyt diskontataan nykyhet-
keen. Laskelman lopputul oksena saadaan hydtykustannussuhde eli hankkeen rahamééraisten,
nykyhetkeen diskontattujen hyoétyjen suhde rakentamis- ja muihin kustannuksiin. Hanke on
talousteoreettisesti kannattava, jos hydtykustannussuhde on yli yksi. Suomessa kaytetéan mm.
rahoituksen niukkuuden vuoks tiukempaa rajaa, sille ettd hanketta pidetéan toteuttamiskel-
poisena. Liikenne- ja viestintdministerion hankekoriin paéasyn edellytyksena on, ettd hyoty-
kustannussuhde on vahintéan 1,5.

Kannattavuuslaskelman hyotyjen jakautuminen tiehankkeissa keskimaarin

Ympaéristo-

Onnettomuus- kystannus-
kustannus- s&aastot
saastot 0,2%
11 %
Ajoneuvo-
kustannussaastot
15%

Aikakustannus-
saastot
74%
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Aikasddstdjen osuus liikennevayldhankkeiden laskennalisista hyodyista on yleensa suuri.
Aikasaastolla tarkoitetaan yhteyden paranemisen ansiosta sdastyvaa matka-aikaa. Esim. tyo-
aikana tehtévien nopeutuminen j&ttéa enemman aikaa tuottavaan tyohon, mika hyodyttéa elin-
keinoelaméa ja kansantaloutta. Kuljetusyrityksissa aikasdastot tehostavat kaluston kayttoa,
mink& ansiosta kalustoa tarvitaan véhemman. Myds matka-aikojen ennustettavuus on tarkeda.
Odottamattomista viivytyksista voi aiheutua suuriakin taloudellisia menetyksia.

Ajoneuvokustannusten saastot ovat yleensd helposti mitattavissa rahassa. EsSim. uusi tie voi
pienentéa polttoaine- ja huoltokustannuksia. Onnettomuuksien kustannukset koostuvat mm.
uhrin tyopanoksen menetyksestd, sairaanhoitokuluista ja ajoneuvovahingoista. Y mpéristéhait-
tojen hinnoittelu on vaikeinta, mutta toisaalta myds niiden osuus kokonaiskustannuksista ja
vaikutus laskelman tul okseen on pieni.

Hankkeiden priorisointi on luonteeltaan prosessi eli hankkeita valitaan ja karsitaan monessa
vaiheessa.

I nvestointiohjelman laadinnan vaiheet

Vaylalaitosten
Esik tarvekartoitukset ja
ST' hakrks'nfit oo 15 alueiden hanke-
ehokkuuskriteeri >
« Voidaan poiketa perustelluissa ehdotukset

tapauksissa (esim. hanke kallis

vaikean maaston vuoksi) ‘

"Laatuvarmistetut”
Alustava valinta hankkeet
Vaikutukset elinkeinoelaméan,

kansalaisten liikkumismahdollisuuksiin

ja alueiden kehitykseen ‘
« Alueellinen tasapaino
« Kaupunkiseutujen liikennejarjestelma-

suunnitelmat Kymmenvuotinen
hankekori vuoteen
2013 asti

Hankkelden ajoitus
Suunnitelmavalmius ‘

« Hallinnolliset paatdkset

« Vaikutukset maanrakennus-
markkinoihin

Investointiohjelma
vuosille 2004 — 2007

Ehdotuksia uusiks hankkeiks perustellaan mm. elinkeinoeldman kilpailukykyyn, alueiden
kehittymiseen tai vaeston liikkumiseen liittyvilla ongelmilla. Investointitarpeet té&smentyvét
selkeiksi hankkeiks vayldlaitosten pitkén aikavain suunnitelmia laadittaessa. My6s maakun-
nat ja muut alueelliset toimijat tekevét hanke-ehdotuksia.

Nama hanke-ehdotukset arvioidaan yhteiskuntataloudellisin periaattein ja parhaat ehdotukset
paasevat jatkotarkasteluihin. Tarkea kriteeri on hankkeen taloudellinen tehokkuus eli hyoty-
kustannussuhteen on oltava parempi kuin 1,5 (hankkeen kustannukset saadaan véahintdan 1,5-
kertaisina takaisin). Tehokkuuskriteerin tarkoituksena on varmistaa, etté "rahat eiva mene
hukkaan”. On huomattava, ettd myods alueiden elinvoimaa ja kehittymista tukevien hankkei-
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den on oltava talouddllisesti kannattavia. Alueen elinvoima on valillinen seuraus hankkeen
vdlittomasta vaikutuksesta €li litkenneolojen paranemisesta. Ilman vélitonta vaikutusta hank-
keellaei voi ollamydskaan valillista vaikutusta.

Kaikki 10-vuotisohjelmaan ehdolla olevat hankkeet ovat taloudelliselta tehokkuudeltaan
"laatuvarmistettuja’ ja yhteiskunnalle térkeita hankkeita. Hankkeiden valinnassa kiinnitetdan
huomiota erityisesti siihen, ettd hankeohjelman vaikutukset elinkeinoeldman kilpailukykyyn,
kansalaisten liikkumismahdollisuuksiin ja alueiden kehitykseen ovat tasapainossa. Myos ns.
yhteiskunnallisten tavoitteiden toteutumiseen tulee kiinnittdd huomiota eli hankkeiden tulee
edistéd liikenneturvallisuutta, pienentéa liikenteen ympéristohaittoja ja parantaa liikennejar-
jestelmén taloudellisuutta. Ohjelman tulee lisdks olla alueellisesti tasapainossa. Listan alku-
vuosina hankkeet kyetdan asettamaan jérjestykseen tarkemmin kuin loppuvuos na.

Kun 10-vuotinen hankekori gjoitetaan alkuvuosien osalta (4 vuotta), saadaan investointioh-
jelma. Hankkeiden aloitusvuoteen vaikuttavat mm. suunnitelmien valmiusaste, hallinnollisen
kasittelyn tilanne (esim. kaavoitus, ymparistovalitukset) sekd mahdolliset vaikutukset maara-
kennusalan markkinatil anteeseen.

8 LIIKENNEVAYLIEN RAHOITUSTAVAT
8.1 Rahoitustapojen ryhmittely

Budjettirahoitus on p&dasialinen liikenneinvestointien rahoitustapa kaikissa maissa. Sen rin-
nalle on kehitetty menetelmid, jotka voidaan niiden padasiallisen tavoitteen mukaan jakaa
nelj88n paaryhmaan:

— Rahoituksen lisddmiskeinot (esim. budjetin lisdrahoitus, polttoaineverojen korvamer-
kintg, tietullit jne.)

— Véylienpitoa tehostavat keinot (esim. elinkaarimalli, jossa hankkeet toteutetaan julki-
sen ja yksityisen sektorin yhtei styond)

— Liikenneverkon ké&yton tehostamiskeinot (esim. raskaan liikenteen maksut, kaupunki-
en ruuhkamaksut jne.)

— Rahoituksen kitkatekijoita vahentavét keinot (esim. rahastot, lainat).

Uusien rahoituskeinojen kayttokel poisuuden kannalta merkittéva nakokohta on, kuinka nope-
asti se voidaan ottaa kayttoon. Osa keinoista on toteutettavissa valittdmasti osan taas vaatiessa
merkittavaa vamistelutyotd, siirtymaaikoja ja kayttbonoton mahdollistavan tekniikan yleis-
tymista Seuraavassa kaaviossa on ryhmitelty liikenneinvestointien rahoitustapoja niiden paé-
asiallisen tarkoituksen mukaan.
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Liikenneinvestointien
rahoitustapoja
padasiallisen tavoitteen
mukaisesti ryhmiteltyna

Lisd& rahaa Tehostetaan Tehostetaan Joustovaraa
liikennevaylien pitoa liikenneverkon kayttoa rahoitukseen
— Budjettirahoitus — Elinkaarimalli, — "Aiheuttaja maksaa" Lainat
jalkirahoitus, PPP (esim. ratamaksu)
— Rahoituskumppanuus Rahastot
ja kaavoitushyodyt — Tilaaja-tuottaja I— Raskaan liikenteen
-mallit, kilpailut- maksut
— Erityyppiset taminen jne.
tietullit — Kaupunkien
— Uudet ruuhkatullit
—Kéayttomaksut tekniset
(esim. polttoaineverojen ratkaisut yms. - Ohjaavammat verot ja
korvamerkintd) maksut
- Budjetoinnin
— Investointimaksut uudistukset
(esim. padgoma-
— EU:n rahoitustuki budjetointi)

8.2 Lyhyelld aikavalilla kaytettavissa olevia rahoitustapoja
Lyhyella aikavalilla Suomessa ovat toteutettavissa:

— Lisdtdan budjettirahoitusta

— Elinkaarimalli, joka on jo todettu toteuttamiskelpoiseksi. Jos malli otetaan kayttoon,
kannattaa samalla paéttéé useamman hankkeen ohjelman toteuttamisesta.

— Jo kaytossa oleva rahoituskumppanuus, joka perustuu litkennevaylan tuoman kaavoi-
tus- ym. hyddyn osittai seen kayttéon liikenneinvestoinnin rahoitukseen.

— Kunnan tai yrityksen laina investointiin, jos talla mahdollistetaan hankkeen toteutus
investointiohjelman mukaisessa aikataulussa. Ruotsissa hankkeita voidaan télla tavoin
alkaistaa, ehtona on lainan korottomuus.

— Investointimaksut rautatieliikennoitsijélta (esim. rataverkon sahkoistéminen, 25 tonnin
akselipainon reitit)

— Liikenteen kayttdmaksut, jotka yksinkertaissmmillaan voidaan toteuttaa nykyisten tie-
liikenteen erityisverojen (mm. polttoainevero) keréémisen yhteydessa. Esim. 10 sentin
lisdys bensiinin litrahintaan tuottaisi 200 milj. € vuodessa.

Tidiikenteen verotus
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8.3 Pitkélla aikavalillarealistisia rahoitustapoja

Pitkalla aikavalilla mahdollisia keinoja ovat esim.:

— EU:n direktiivin mukaiset maksut kuorma-autoille.
— Vastaavanlaiset maksut muulle autoliikentedlle.

Y ksittéisten teiden, siltojen tai tunnelien rahoittaminen tulleilla ei Suomessa vaikuta toteutta-
miskelpoiselta ratkaisulta ainakaan 10 vuoden aikajanteella mm. pienien liikenneméérien ja
maksujen perinnan kalleuden vuoksi.

8.4 Elinkaarimallin kayttéonotto

Osa investointiohjelman hankkeista on toteutettavissa elinkaarimallilla. Elinkaarimallia kay-
tettédessa valtio ostaa pitkdaikaisen kokonaispalvelun, joka rakentamisen liséks sisdltéa kun-
nossapidon ja yleensd myds rakentamisen aikaisen rahoituksen. Valtio maksaa hankkeen val-
mistuttua sen toteuttgjalle vuotuisia palvelumaksuja 25 vuoden sopimuskauden gjan. Elinkaa-
rimallin tyyppiset ratkaisut (PPP) ovat ulkomailla lagjassa kéytdssa ja niisté on saatu hyvia
kokemuksia. Myds EU on parhaillaan edistaméssa PPP - mallien kayttoa liikenneinfrastruk-
tuurirakentamisessa. Liitteena 2 elinkaarimallia valmistelleen tyéryhman raportti.

Elinkaarimalli soveltuu parhaiten suhteellisen mittaviin liikennevayl&hankkeisiin, koska
hankkeen tilaaminen sek& tilagjan ettd tarjogan puolella aiheuttaa enemmén kustannuksia
kuin pelkan investoinnin tilaaminen. Elinkaarimallin kayttd edellyttda tilagjalta hankkeen
teknisen méérittelyn lisdks huolellista vastuiden ja riskien tarkastelua. Suuri palvelukokonai-
suus ja pitké vastuuaika edellyttévat palvelun tarjogjien verkottumista ja panostusta kehittd-
mistoimintaan. Kehittdmistoimintaan tarjogjat ovat yleensa valmiita vain, jos ndin hankittua
ammattitaitoa voitavan kayttéd useissa tarjoutumisissa. Ts. edellytetéén jatkuvuutta elinkaa-
riohjelman muodossa.

Useassa maassa elinkaarimallilla toteutettavien liikennevayldhankkeiden minimikokona on
pidetty noin 100 miljoonaa euroa. Viime aikoina on esitetty myds, etta noin 20 miljoonan
euron hankkeisiin voitaisiin kayttada elinkaarimallia. Elinkaarimallin kéyttd on ragjattava vain
osaan ennustetusta rahoituskehyksestd, jotta tulevaisuudessa séilytetdan riittava vaylarahoi-
tuksen litkkumavara

Elinkaarimalli soveltuu parhaiten uuden moottoritien tai muun korkeatasoisen tien rakentami-
seen, vdliaikaiseen rahoittamiseen ja noin 25 vuoden kunnossapitoon. Kunnossapitoon voi-
daan ottaa mukaan myos rinnakkaistieks jddvéa vanhatie. Tadllaisista hankkeista elinkaarimal-
lillatoteutettavaks soveltuvat parhaiten sellaiset, joissa

— vuotuiset palvelumaksut voidaan sitoa ensisijaisesti palvelun laatuun ja vain toissijai-
sesti tydsuorituksiin,

— hanke antaa tilaa innovaatioille ja antaa mahdollisuuksia nopeaan toteutukseen ja.

— hankkeella on riittéva hallinnollinen valmius, jotta riskien jako voidaan optimoida.
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9 YKSITYISTEIDEN YLLAPIDON NAKYMIA

Vaikka yksityistiet eivat kuulu valtion yllgpitdmiin yleisiin tethin, ne ovat kuitenkin oleellinen
osa liikenng érjestelmaé. Myos yksityistieverkkoa tulee siksi kehittéa pitkdj anteisesti jaloytéa
sellaiset toimintamuodot, joilla edistetdan koko liikenngjarjestelman toimivuutta, alueellista
tasa-arvoa ja a ueiden tasapainoista kehitystéa.

Vation avustuksia yksityisteiden kunnossapitoon ja parantamiseen vahennettiin jyrkasti
1990-luvun puolivalissd. Valtion ja kuntien yhteenlasketut avustukset ovat 1dhes puoliintuneet
taman jalkeen siitd huolimatta, ettd kunnat ovat lisénneet yksityisteiden avustamista. Kuntien
avusta on tullut yhteiskunnan padavustusmuoto. Viime vuosina valtionapu on ollut suuruus-
luokaltaan noin 10 milj. € ja kuntien yhteenlaskettu apu noin 35 milj. €.

Eras ongelma on yksityisteiden hallinnon hajanaisuus ja tehottomuus. Y ksittéisten teiden kes-
Kipituuden lyhyyden vuoksi teitd on paljon, mink& vuoksi myds toimitsijahenkil 6ita tarvitaan
paljon. Hallinnointiasiat ovat lilan monissa ké&sissa, mikéa vaikuttaa osaamisen tasoon. Pelkas-
téén pienessa tiekunnassa toimimalla el pysty yll&pitdmaan ja kehittdmadan osaamista, jos sita
el voi hyddyntdd muualla. Namé ongelmat korostuvat entisestdan niissa osissa maaseutua,
missa pysyvan asutus vahenee.

Nykyisessa yksityisteiden hallintomallissa el ole selkedd mekanismia, jolla edistettéisiin to-
teuttajatahon toimintamahdollisuuksien kehittamista. Ei ole mydsk&an kehittynyt alan ammat-
tilaisia, jotka voisivat ottaa |agjempaa vastuuta tieverkon hoitamisesta.

Tiekuntahallinnon kokoaminen suuremmiksi kokonaisuuksiksi on nahty kehittémisen arvoi-
seksi ratkaisuksi. Se voi tapahtua usealla tavalla. Kylan tai jopa koko kunnan tiekunnat ja tie-
osakkaat voivat perustaa esim. tieyhtyman, tieosuuskunnan tai tieyhtion hoitamaan yhteisia
hallinto- jaisannéintitehtavid. Tiekuntien yhdistaminen yksityistielain mukaisesti suuremmik-
si tiekunniksi on my6s mahdollista. Jos jatkossa syntyy tarve lakkauttaa yleisia teitéd ja muut-
taa niitd yksityisteiksi, tulee yksityisteiden hallinnointia ja kunnossapitoa pystya paikallisesti
hoitamaan entista keskitetymmin.

Mm. meneill&8n oleva Tieisénnointikoulutus-hanke tahtéa epakohtien poistamiseen ja uuden
hallinnointikulttuurin luomiseen. Tiekuntien yhteisty6ta on lisdttavd. Tama todennakoisesti
parantais tienpidon tehokkuutta niin paljon, ett nykyinen yksityinen rahoitus yhdessa valtion
jakuntien avun kanssa riittévat yksityistieverkon kunnon turvaamiseen.
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1 YHTEENVETO

Budjettirahoitus on pd&asiallinen liikenneinvestointien rahoitustapa kaikissa maissa. Sen rinnale on
kehitetty menetelmid, jotka voidaan niiden pédasiallisen tavoitteen mukaan jakaa neljdan paaryh-
maan:

— Rahoituksen lisd8miskeinot (esim. budjetin lisérahoitus, polttoaineverojen korvamerkinta,
tietullit jne.)

— Véylienpitoa tehostavat keinot (esim. elinkaarimalli, jossa hankkeet toteutetaan julkisen ja
yksityisen sektorin yhteistyona)

— Liikenneverkon kayton tehostamiskeinot (esim. raskaan liikenteen maksut, kaupunkien
ruuhkamaksut jne.)

— Rahoituksen kitkatekijoita vahentavét keinot (esim. rahastot, lainat).

Uusien rahoituskeinojen kayttokel poisuuden kannalta merkittdva ndkokohta on, kuinka nopeasti se
voidaan ottaa kayttdon. Osa keinoista on toteutettavissa valittomasti osan taas vaatiessa merkittéavaa
valmisteluty6td, siirtymaaikoja ja kayttéonoton mahdollistavan tekniikan yleistymista.

Lyhyella aikavalilla Suomessa ovat toteutettavissa:

— Lisdtédn budjettirahoitusta

— Elinkaarimalli, joka on jo todettu toteuttamiskelpoiseksi. Jos malli otetaan kayttoon, kannat-
taa samalla pdattéa useamman hankkeen ohjelman toteuttamisesta.

— Jo kéyttssa oleva rahoituskumppanuus, joka perustuu litkennevaylan tuoman kaavoitus- ym.
hyddyn osittai seen kayttoon liikenneinvestoi nnin rahoitukseen.

— Kunnan tai yrityksen laina investointiin, jos talla mahdollistetaan hankkeen toteutus inves-
tointiohjelmaan merkityssa aikataulussa. Ruotsissa hankkeita voidaan télla tavoin aikaistaa,
ehtona on lainan korottomuus.

— Investointimaksut rautatieliikennoitsijélta (esim. rataverkon sahkoistéminen, 25 tonnin akse-
lipainon reitit)

— Liikenteen kayttomaksut, jotka yksinkertaisimmillaan voidaan toteuttaa nykyisten tieliiken-
teen erityisverojen (mm. polttoainevero) keréémisen yhteydessid. Esim. 10 sentin liséys ben-
siinin litrahintaan tuottais 200 milj. € vuodessa.

Pitemmalla aikavalilla mahdollisia keinoja ovat essm.:

— EU:n direktiivin mukaiset maksut kuorma-autoille.
- Vastaavanlaiset maksut muulle autoliikenteelle.

Y ksittdista teiden, siltojen tai tunnelien rahoittaminen tulleilla ei Suomessa vaikuta toteuttamiskel-
poiselta ratkaisulta ainakaan 10 vuoden aikajénteella mm. pienien liikennemaarien ja maksujen pe-
rinnén kalleuden vuoksi.



2 RAHOITUSMALLIEN RYHMITTELY

Seuraavassa kaaviossa on ryhmitelty liikenneinvestointien rahoitustapoja niiden pédasiallisen tar-
koituksen mukaan.

Liikenneinvestointien
rahoitustapoja
paaasiallisen tavoitteen
mukaisesti ryhmiteltyna

Lisda rahaa Tehostetaan Tehostetaan Joustovaraa
lilkkennevaylien pitoa liikenneverkon kayttoa rahoitukseen
— Budjettirahoitus — Elinkaarimalli, — "Aiheuttaja maksaa" Lainat
jalkirahoitus, PPP (esim. ratamaksu)
— Rahoituskumppanuus Rahastot
ja kaavoitushyodyt — Tilaaja-tuottaja — Raskaan liikenteen
-mallit, kilpailut- maksut
— Erityyppiset taminen jne.
tietullit — Kaupunkien
— Uudet ruuhkatullit
— Kayttomaksut tekniset
(esim. polttoaineverojen ratkaisut yms. L Ohjaavammat verot ja
korvamerkintd) maksut
— Budjetoinnin
— Investointimaksut uudistukset
(esim. pddoma-
— EU:n rahoitustuki budjetointi)

3 RAHOITUSKEINOT
3.1 Lisarahoitusta liikenneinvestoinneille

3.1.1 Rahoituskumppanuus ja kaavoitushyodyt

Rahoituskumppanuus

Periaatteet

- Rahoitusvastuuta jaetaan paarahoittajalta muille osapuolille (esim. kunta tai yritys) hankkeen hyo-
tyjen kohdistumisen perusteella. Esimerkiksi kaavoitushyotyyn perustavassa rahoituskumppanuu-
desta hanke vapauttaa maata asuin- ja toimitilarakentamiseen.

- Viimekéadessa rahoituskumppanuus perustuu osallistuvien tahojen valisiin neuvotteluihin ja tahtoon
osallistua hankkeen rahoittamiseen.

Edut

- Alueellisesti tai tietylle yritykselle téarkeiden investointien toteutusta voidaan nopeuttaa.
Epéakohdat

- Kunnat saattavat joutua eriarvoiseen asemaan, jos kunnan osallistuminen liikennehankkeen rahoi-
tukseen vaikuttaa padosin valtion varoilla rahoitettavien hankkeiden toteutusjarjestykseen. Rahoi-
tus ja hankkeiden priorisointi on pidettava erillaan.

Nékymat kaytolle

- Rahoituskumppanuutta on jo sovelluttu hankkeissa, joissa valtiolla ja kunnilla ja on selva yhteinen
intressi.

- Kaavoitushy6tyyn perustuvaa mallia tullaan jatkossakin soveltamaan etenkin padkaupunkiseudulla.

Tuore esimerkki kaavoitushy6tyyn perustuvasta rahoituskumppanuudesta on itse satamasta ja lii-
kenneyhteyksistd koostuva Vuosaaren satamahanke. Helsingin satama vastaa tulorahoituksellaan
sataman kustannuksista kokonai suudessaan, seké puolesta liikenneyhteyksien kustannuksista. Toi-
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sen puolen litkenneyhteyksien kustannuksi sta maksaa Suomen valtio. Samalla hanke vapauttaa Hel-
singin keskustasta maata asunto- ja toimitilarakentamiseen. Esimerkkeja rahoituskumppanuudesta
ovat myos valtion ja kuntien yhteistyona toteutettavat kaupunkiradat, joissa kunnat ovat osallistu-
neet |ahinnd asema- ja katujarjestelyihin.

3.1.2 Yksityiset tullitiet, —sillat ja -tunnelit

Yksityiset tullitiet, -sillat ja -tunnelit

Periaatteet

- Hankkeesta vastaava yhti6 lainaa hankkeen toteuttamiseen tarvittavat varat ja toteuttaa hankkeen.
Mahdollinen on myds ratkaisu, jossa esim. vain puolet tarvittavasta rahoituksesta kerataan tulleilla
ja toinen puoli otetaan tavalliseen tapaan valtion talousarviosta.

- Hankkeen valmistuttua yhti6 kerda tieta, siltaa tai tunnelia kayttaviltd autoilijoilta maksun, jonka
tuotto kaytetddn investoinnin maksuun ja yllapitokustannusten katteeksi.

- Maksun periminen lakkaa, kun rakentamiseen otettu laina on maksettu.
Edut

- Vain osaan hankkeen kustannuksista tarvitaan budjettivaroja. Jos hanke kyetaan toteuttamaan ko-
konaan keratyilla tulleilla, budjettivaroja ei tarvita lainkaan.

- Hankkeen toteutus voidaan aloittaa aikaisemmin ja se rakennusty6t voidaan toteuttaa nopeammin

kuin budjettirahoituksella. Nain yhteiskunnalliset kustannukset pienenevat ja rakennustdiden haitat

liikenteelle vahenevat.

Saastyvat budjettivarat vapautuvat kaytettaviksi muissa liikenneinfrastruktuurihankkeissa.

- Maksut ovat sikali oikeudenmukaisia, ettd vain tullitietéd kayttavat osallistuvat kustannuksiin.
Epéakohdat

- Hankkeen kannattavuus on erittéain herkkd mm. korkokannan muutoksille, autoilijoiden reaktioille ja
tullimaksun suuruudelle. Kannattavuus on vaikeasti ennakoitavissa ja taloudellinen riski yrittajalle
on siksi suuri. Esimerkkeja taloudellisesti vaérin arvioiduista tullihankkeista ovat mm. Englannin
kanaalin tunneli ja Ruotsin ja Tanskan valinen Oresundin siltayhteys.

- Tullin periminen saattaa houkutella autoilijoita kayttdmaan ilmaisia rinnakkaisia yhteyksia, jolloin
hankkeen tavoitellut yhteiskunnalliset hyddyt jadvat osaksi toteutumatta. Rinnakkaiset, olemassa
olevat tiet ovat yleensa onnettomuusalttimpia kuin uusi tullitie.

- Perinteisissa tietulliratkaisuissa lilkkenne joutuu maksun perimista varten pysahtymaan. Perintéakus-
tannukset ovat myds korkeat.

- Maksut lisdavat tieliikenteen vero- ja maksurasitusta kokonaisuudessaan.

- Tulleilla rahoitetun tien ja budjettivaroilla rahoitetun tien vaikutuspiirissé olevat kansalaiset ja yrityk-

set ovat eriarvoisessa asemassa.
Nakymat kaytolle

- Suomessa ei ole toteutettu liikennevaylakohtaisia tietulleja.

- Hankkeen on oltava paitsi yhteiskuntataloudellisesti myds liikketaloudellisesti kannattava. Suomen
teiden liikennemaarilla pelkastaan tullituloilla toteutettavissa olevia hankkeita ei tehtyjen arvioiden
mukaan ole.

- Tekniikan kehitys pienentdaa maksujen perintdkustannuksia ja parantaa tullihankkeiden toteutta-
mismahdollisuuksia tulevaisuudessa.

Suomessa ei ole toteutettu litkennevayl8kohtaisia tietullgja. Sen sijaan Norjassa on pitkét perinteet
siltojen ja tunnelelden rahoittamisesta tietulleilla. Naissa rahoitusvastuu on tavallisesti jaettu valtion
jamaksuja perivan yhtion kesken. Maksujen periminen lopetetaan, kun investointikustannukset on
katettu. Vuonna 2002 Norjan tieinvestoinneista (770 milj. €) katettiin tietulleilla 27 % (210 milj. €).
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3.1.3 Liikennevaylien kaytosta perittavat maksut

Polttoaineverojen korvamerkinta liikkenneinvestointeihin

Periaatteet

- Osatieliikenteen maksamista polttoaineveroista "korvamerkitdan” liikennehankkeiden rahoittami-
seksi.
- Kertyneet varat voidaan rahastoida tai osoittaa budjetissa liikennevaylienpitoon kaytettavaksi.

Edut

- Erityisesti suurien liikkennehankkeiden toteutus helpottuu.

- Korvamerkitty vero on porrastettavissa hydtymisperusteisesti, minkd ansiosta se on fiskaalista polt-
toaineveroa oikeudenmukaisempi (korkeampi vero toteutettavien hankkeiden vaikutuspiirissa)

- Vero voidaan porrastaa myods yhteiskuntapoliittisia tavoitteita tukevasti (esim. alhaisempi vero
maaseudulla, missa likkumiskustannukset ovat suuret).

Epéakohdat

- Korvamerkintd on vastoin budjetointiperiaatteita (verojen yleiskatteellisuus, "korvamerkintakielto”)

- Liikenteen kokonaisverorasitus kasvaa, jos likennehankkeita varten korvamerkitty vero keratédan
fiskaalisten verojen lisaksi.

- Korvamerkityn veron kaytté muihin kuin tieinvestointeihin (rata- ja joukkoliikenneinvestoinnit) on
vaestoryhmien oikeudenmukaisen kohtelun kannalta ongelmallista.

Nakymat kaytolle

- Liikenteen veroja ei ole toistaiseksi korvamerkitty infrastruktuurin menoihin. Tama on kuitenkin
mahdollista (vrt. ns. huoltovarmuusmaksu, joka peritddn polttoaineveron yhteydessa ja tuloutetaan
valtion talousarvion ulkopuolella olevaan huoltovarmuusrahastoon).

Eréissd maissa (esim. Y hdysvalloissa) korvamerkittyja polttoai neveroja kdytetdan.

Ajoneuvojen vuosimaksut yms.

Periaatteet

- Ajoneuvoilta peritdan aikaan sidottu maksu (esim. vuosimaksu). Maksu on ajoneuvotyypeittain kiin-
ted eika teiden kaytdon maardan sidottu.

Edut

- Yksinkertainen menetelma, eikd edellyta suuria investointeja.

Epékohdat

- Tieliikenteelta keratdan jo nyt maksuja enemman kuin mita teiden ja katujen pitoon verovaroin pa-
nostetaan. Kiinted tietulli lisaisi tieliikenteen vero- ja maksurasitusta.
- Maksu ei kiinteana (tieverkon kaytosta riippumattomana) ole eri tienkayttajaryhmille tasapuolinen.

Nakymat kaytolle

- Suomessa on keratty tuulilasitarroilla tai verolipuilla perittyja ajoneuvoveroja. Nama ovat kuitenkin
olleet perusteiltaan fiskaalisia, eika tuottoa ole kaytetty liikenneinfrastruktuuriin.

Vesivaylien kayttémaksut

Periaatteet

- Vesiliikenteeltd peritdan vaylamaksuja.
- Vaylamaksulla katetaan rannikon kauppamerenkulun vaylien yllapitomenot ja investoinnit.

Edut

- Pyrkimys maksujen kustannusvastaavuuteen ohjaa toiminnan oikeaan mitoittamiseen.

Epéakohdat

- Ns. ulkoiset kustannukset eli mm. vesiliikenteen ymparistbhaitat euroiksi muutettuina eivat sisally
vayla- tai luotsausmaksuun. Maksut eivét siten ole EU:n liikenteen hinnoittelua koskevien periaat-
teiden mukaisia, eivatka edista vesilikenteen ymparistoystavallisyytta.

Nakymat kaytolle

- Vaylamaksuja ei voida merkittavasti korottaa, eika merkittavaa potentiaalia lisarahoitukselle ei siten
ole.




3.1.4 Investointimaksut

Investointimaksu rautatieliikennditsijalta

Periaatteet

- Investointimaksu on Ratahallintokeskuksen liikennditsijalta perima maksu, jolla katetaan tietyn in-
vestoinnin kustannuksia.

- Ratamaksudirektiivin mukaan investointimaksulla ei saa kokonaan "ulosmitata” liikennéitsijan ra-
tainvestoinnista saamaa tuottavuushyotya.

- Liikennditsija voi periaatteessa siirtda lisdmaksun kokonaan tai osittain lippujen hintoihin tai kulje-
tusten tilaajalle.

Edut

- Liikenteen kannalta tarkeiden investointien toteutusta voidaan nopeuttaa.
- Maksu voi olla junakohtainen ja sopii siten myos kilpailun avaamisen jalkeiseen tilanteeseen.

Epéakohdat

- Jos liikennditsija siirtaa lisaémaksun kokonaan tai osittain lippujen hintoihin, matkustajaméaarat voi-
vat vahentya ja investoinnin yhteiskuntataloudellinen kannattavuus heiketa.

- Investointimaksulla voi olla kielteisia vaikutuksia joukkoliikenteen kokonaiskustannuksiin ja kilpai-
luasemaan.

Nakymat kaytolle

- Maksua on suunniteltu kaytettavaksi osana Keravan - Lahden oikoradan rahoitusta. Oikoradan
valmistuttua maksua on tarkoitus peria 15 vuoden aikana yhteensa 60 milj. euroa.

- Sopii muihinkin hankkeisiin, joista liikenngéitsijalle aiheutuu rahassa mitattavaa hyodtya (esim. séh-
koistykset, 25 tonnin akselipainon reittien rakentaminen).

3.1.5 EU:n rahoitustuki

TEN-tuki

Periaatteet

- TEN-tuki tarkoittaa Euroopan unionin rahoitustukea yleiseurooppalaisiin liikenneverkoihin (Trans-
European Network) kuuluvien hankkeiden rakentamiseen.

- Komission rahoitusasetuksessa maaritetdén periaatteet TEN-verkkoihin kuuluvien hankkeiden ra-
hoittamiselle EU:n talousarviosta. Tukimuotoja ovat suora tuki, korkotuki ja lainatakuut. Suora tuki
rakentamiseen voi nykyisin olla enintdén 10 % hankkeen kokonaiskustannuksista. Selvityksiin tuki
on enintaan 50 %. Komissio on esittdnyt enimmaistuen nostamista rajat ylittavissa hankkeissa 30
%:iin.

Edut

- Valtion rahoitusosuus pienenee. Suomen jasenmaksua EU:lle saadaan takaisin.

Epéakohdat

- TEN-tuen hallinnointi on byrokraattista ja vie paljon resursseja.

Nakymat kaytolle

- Kyseesséa on nimenomaan rahoitustuki, jAsenvaltiot maksavat kustannuksista itse yli 90 %

- Suomi EU-jasenyysaikanaan saanut liikenneinvestointeihin TEN -tukea yhteensa runsaat
110 milj. €.

- Suomelle mydnnettdvan tuen maaré ei ainakaan merkittéavasti kasvane tulevaisuudessa.

Suomi on kayttanyt liikenneinvestointeihin hieman myds Euroopan aluekehitysrahaston rahoitusta.
Kyse on yleensd ollut pienista, aluedllisista hankkeista.



3.2 Liikennevaylienpidon tehostaminen

3.2.1 Elinkaarimalli

Elinkaarimalli

Periaatteet

- Malli on suomalainen sovellus ns. PPP-mallista (public-private partnership).

Iso hankekokonaisuus, joka suunnittelun ja rakentamisen lisaksi sisaltdd myds kunnossapidon, kil-
pailutetaan ja annetaan tarjouskilpailun voittaneelle yritykselle toteutettavaksi. Hankkeen toteuttaja
hankkii my6s rakentamisen aikaisen rahoituksen.

Valtio maksaa hankkeen valmistuttua vuotuisia palvelumaksuja esim. 25 vuoden sopimuskauden
ajan. Taman jalkeen vastuu vaylan yllapidosta siirtyy yritykselta valtiolle.

Maksut yritykselle alkavat, kun hanke tai sen osa avataan liikenteelle.

Elinkaarimalli on jalostettu versio Lahdentien "jalkirahoituksesta”, mm. maksumekanismia on kehi-
tetty, sopimusaikaa pidennetty ja sopimuksen piiriin on otettu myds rinnakkaistie.

Edut

- Elinkaarimallin etuina ovat asiakaslahtdisyys, yksityisen sektorin innovatiivisuuden hyvaksikaytté ja
tehokas riskien hallinta. Nama yhdessa johtavat sdastéihin rakentamis- ja yllapitokustannuksissa
seka kannustavat paremman palvelutason tuottamiseen.
Malli soveltuu hyvin pitkavaikutteisten investointien rahoituskeinoksi, koska siind maksajina ovat
kulloistenkin kayttajasukupolvien edustajat.

- Kunnossapidon siséltyminen urakkaan rohkaisee suunnitteluvaiheessa "elinkaariajatteluun”.

- Hankkeella on merkittavid budjettivaikutuksia vasta hankkeen liikenteelle avaamisen jalkeen.
Epéakohdat

- Tarjouskustannukset ovat korkeat (2-3 milj. euroa / tarjous) ja hankintaprosessin kesto pitka (18-24
kk). Hankkeiden suuruus saattaa rajoittaa osallistujien maaraa seka kilpailua.

- Sidotaan varojen kayttda valtion tulevissa talousarvioissa. Kustannusrasitus on maksujen alettua
tasainen, mutta jatkuu pitkaan.

- Velkojen korot maksetaan liikenne- ja viestintdministerion paaluokasta talousarviossa. Yleensa ko-
rot maksetaan valtionvelka-paéluokasta.

Nakymat kaytolle

- Jatkuvuuden turvaamiseksi ja urakoitsijoiden mielenkiinnon herattamiseksi tulisi kerralla paattaa 3 -

6 elinkaarimallilla toteutettavan hankkeen aloittamisesta.

Suomessa toistaiseksi ainoa PPP-liikennehanke on Jarvenpda — Lahti —moottoritien rakentaminen.
Kokemukset Lahdentiestéd ovat olleet hyvid. Kaikki osapuolet ovat hydtyneet. Tie avattiin vuonna
1999 noin vuoden alkuperaisia suunnitelmia aikaisemmin. Sopimusaika on 15 vuotta.

Nykyaan useat Euroopan maat kuten Englanti, Ranska, Saksa, Hollanti, Belgia, Irlanti, Pohjoismaat,
Véimeren maat seka entisen It&Euroopan maat ovat toteuttaneet tai ainakin suunnitelleet PPP-
pilottihankkeita. Euroopan Investointipankki ndkee PPP:n keinona parantaa uusien EU-jasenmaiden
infrastruktuuria. Liikenteen lisdks energia-, vesi- ja jatevesi- ja puolustussektorit seka erilaiset jul-
kiset laitokset kuten koulut ja vankilat ovat olleet tyypillisid PPP-mallin sovelluskohteita

Englanti on ollut edell&kavijamaa PPP-mallin kaytossa. Siella PPP-mallin kaltainen PFl (Private
Finance Initiative) -konsepti esiteltiin tiesektorilla jo vuonna 1992. Ensimmaiset nelja projektia jul-
kistettiin 1994 ja seuraavat nelja 1995. Nykyaan PPP on vakiintunut toimintatapa Englannissaja 10
vuoden investointiohjelmasta 25 % toteutetaan PPP-mallilla.

PPP-hankkeesta on maailmalla lukuisia muunnelmia: essm. hanke voidaan rahoittaa kokonaan tien-
kayttgjilta perittavilla tullimaksuilla, toteuttgjan hankkiman rakentamisen aikaisen rahoituksen
osuus Vvoi olla erilainen, sopimuskauden pituus voi vaihdella ja toimittgjale maksettavan palvelu-
maksun mekanismi voi olla erilainen. Suomen elinkaarimalli on ns. ”puhdas’ malli, jossa hankkeen
toteuttaja vastaa rakentamisen aikai sen rahoituksen hankkimisesta.



3.2.2 Paaomabudjetointi

Padomabudjetointi

Periaatteet

- P&aomatalouden ohjaus eriytetdan kayttdtalouden ohjauksesta ja otetaan kayttéon investointi-
suunnittelu

- Investoinnit jaksotetaan taloudelliselle pitoajalle

- Esim. Tiehallinnolla olisi vuotuinen kulubudjetti: vuotuiset kayttdbmenot (kunnossapito) ja investoin-
tien poistot

- LVM:n osuus valtion taseesta 46 % (osuus budjetin méararahoista alle 5 %), olisi tarkea erityisesti
LVM:lle

Edut

- Mahdollistaa hallitun investointi- ja rahoitussuunnittelun. PAdomatalouden ohjauksessa voidaan
keskittya olemassa olevan infrastruktuurin palvelutason maarittdmiseen, kun taas kayttétalouden
ohjauksessa keskitytdaan olemassa olevan infrastruktuurin hoitoon ja yllapitoon seka liikkenteen pal-
velujen tuottamiseen.

- Budjetoinnin "lapinakyvyys”: todelliset vuotuiset kokonaiskulut helposti nahtavissa

- Auttaa paattelemaéan, milloin ja mihin kannattaa investoida ja miten rahoitetaan

- Budjetin tuotot ja kulut saadaan pitkalla aikavalilla tasapainoon

Epékohdat

- Kayttéonotto vaatii merkittavia kehittdmispanoksia valtionhallinnossa ja tulee vaatimaan myos pit-
kén siirtymaajan.

Nakymat kaytolle

- Kayttéonotto riippuu valtiontalouden ohjausjarjestelmien uudistamisen etenemisvauhdista sekéa
mallin soveltuvuuden tarkemman arvioinnin tuloksista. Kayttéénotto on mahdollista vasta pitkalla
aikavalilla.

Esim. Iso-Britanniassa pagomabudjetointi on kayttssa.
3.3 Liikennevaylien kayton tehostaminen

3.3.1 Ratamaksu jaratavero

Ratamaksu

Periaatteet

- Ratahallintokeskus perii VR:Ité rataverkon kaytostd maksun, jolla katetaan rataverkon kulumisen
kuluja. Aiemmin maksu kattoi myds rautatieliikenteen "ulkoiset kustannukset” eli paasto- ja onnet-
tomuuskustannukset.

- Ulkoiset kustannukset katetaan vuodesta 2004 alkaen ratamaksusta eriytettavalla rataverolla.

Edut

- On EU:n "aiheuttaja maksaa” -periaatteen suuntainen ja siten ainakin teoriassa ohjaa rataverkon
kéayttoa ja likennemuotojen tyénjakoa tehokkaaseen suuntaan.

Epéakohdat

- Ratamaksulla voidaan kattaa vain pieni osa radanpidon menoista.
- Ratamaksun suuruus vaikuttaa liikennéinnin kannattavuuteen ja rautatieliikenteen kilpailukykyyn.

Nakymat kaytolle

- Ratamaksu on ollut noin 50 milj. € vuodessa eli noin 10 - 20 % radanpidon kokonaiskustannuksis-
ta.




3.3.2 Raskaan liikenteen kilometrimaksut

Raskaan liikenteen kilometrimaksut

Periaatteet

- Tieverkkoa tai sen osaa kayttavilta raskailta ajoneuvoilta peritdan esim. kilometriperusteinen maksu,
joilla rahoitetaan tieinvestointeja.

- EU:ssa useat, erityisesti l[Apikulkumaat ovat ottaneet tai ottamassa kayttoon raskaan liikenteen kilo-
metrimaksuja: mm. Saksa, Itdvalta, Iso-Britannia ja Ranska. Saksan jarjestelma piti ottaa kayttdon
1.9.2003, mutta teknisten ja organisatoristen ongelmien vuoksi hanke on siirtynyt.

- Maksujen yhdenmukaistamiseksi komissio on kesélla 2003 antanut direktiiviehdotuksen.

- Kilometrimaksuilla korvataan nykyisia paivakohtaisia ns. eurovinjettimaksuja.

Edut

- Kilometriperusteinen maksu on siind mielessé oikeudenmukainen, ettd tienkayttajat osallistuvat ajo-
kilometriensa (tai aiheuttamiensa kustannusten) mukaisella osuudella tieinvestointien rahoittami-
seen.

- Kayttdperusteiset maksut vaikuttavat liikennekayttaytymiseen ja tehostavat liikennejarjestelman
kayttda.

Epékohdat

- Raskaan liikenteen maksut EU:ssa ovat Suomelle monella tavalla ongelmallisia (esim. ulkomaankul-
jetusten kustannukset, mahdolliset verokompensaatiot, Suomessa ei merkittavasti lapikulkuliikennet-
ta)

- Maksujen perintateknologia (satelliittipaikannus yms.) on toistaiseksi kallista.

- Jéarjestelma ei lisaa liikenneinfrastruktuuriin kaytettavissa olevia varoja, ellei liikenteen vero- ja mak-
surasitusta kokonaisuudessaan liséta tai kerattyja maksuja "korvamerkitd” likenneinvestointeihin.

Nakymat kaytolle

- Suomen kannattaa "reunavaltiona” tdssa vaiheessa seurata maksuja koskevan EU-lainsaadannon
kehittymistd, maksujen perintatekniikan kehitysta sekd maksujen yleistymista muissa maissa.

- Maksun kayttdonottoa Suomessa voidaan harkita vuosikymmenen loppupuolella. Raskaalta liiken-
teeltd perittdvan maksun kertyma olisi suuruusluokkaa 150 — 200 milj. euroa vuodessa.

- Henkildautoliikenteelta vastaavien maksujen periminen edellyttédé tarvittavien ajoneuvopaéatteiden
hinnan putoamista murto-osaan nykyisesta.

Saksassa on péétetty ottaa kayttoon satelliittipaikannuksen kayttéon perustuva jarjestel ma tané syk-
synd. Talla hetkella nayttéd kuitenkin siltd, etta kayttoonotto siirtyy kevadle 2004 teknisista ja or-
ganisatorisista ongelmista johtuen. Saksan toteutus on mielenkiintoinen, koska se on ensimmainen
GPS-paikannukseen perustuva jarjestelma. Sen avulla keréttéisiin moottoriteilla gjavilta raskailta
goneuvolta kilometrimaksua keskimaérin 12,5 senttiddkm (korvaa nykyisen vinjettijérjestelman).
Jarjestelméan gjoneuvolaite on kallis (700 euroa asennettuna), joten se ei sovellu henkil6autoliiken-
teen kilometrihinnoitteluun. Komission ndkemyksen mukaan laitteen hinnan tulisi laskea alle 100
euron (minka se ol ettaa my0ds tapahtuvan noin vuoteen 2010 mennessa).
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3.3.3 Kaupunkien aluetullit

Kaupunkien aluetullit

Periaatteet

- Tietylla alueella (esim. kaupungin keskusta) ajo tehdaan maksulliseksi.

- Maksujen tuotto kaytetaan alueen liikenneinvestointien toteutusohjelmaan.

- Teknisesti maksujen kerdadminen voidaan toteuttaa eri tavoin (esim. automaattisesti perittava vyo-
hykemaksu, péivittdinen tai kuukausittainen "passi” jne. Uutta tekniikkaa hyédyntamalla maksu kye-
tdan perimaan niin, etté auton ei tarvitse pysahtya tai edes hidastaa vauhtiaan.

Edut

- Maksuilla ja niiden kayton kohdentamisella liikennejarjestelmaa voidaan kehittaa toivottuun suun-
taan. Maksujen tuoton kaytté myos raide- ja joukkoliikenteen kehittdmiseen vahentaa henkildauto-
riippuvaisuutta ja edistdd ymparistén kannalta "kestavan” likennejarjestelman aikaansaamista.

- Maksut voidaan myds porrastaa niin, ettd ruuhka-aikoina maksut ovat muita aikoja suuremmat.
Tama tasoittaa liikenteen ruuhkahuippuja ja siirtda investointitarpeita.

Epéakohdat

- Alueellinen tietulli ei valttamatta kohtele vaestta tasapuolisesti. Joidenkin osa-alueiden vaesto voi
joutua maksamaan enemman kuin toisten.
Nakymat kaytolle

- Suomessa jarjestelma on mahdollinen paakaupunkiseudulla, missa tuotto olisi maksusta riippuen
30 - 50 milj. € vuodessa.

- Maksujen keruussa voitaisiin nykyisin kayttaa mikroaaltotekniikkaa. Kehitteilla oleva satelliittitekno-
logia pienentda tulevaisuudessa maksujen perintdkustannuksia. Ajoneuvolaitteet ovat kuitenkin vie-
1 pitkaan liian kalliita henkildautoissa kaytettavaksi.

Aluetullimaksuja kerdttiin 1990-luvun alkuun asti kasin ("lippuluukku”) ja puoliautomaattisesti
(erilaiset raha- ja maksukorttiautomaetit tulliasemilla) ja nama ovat vielakin varsin tarkeita keinoja
tdysautomaattisten jarjestelmien ohella. Haittana on maksun perinndn hitaus ja kalleus seka tilaa
vievét ja maisemaa hairitsevét “tietulliasemat”. Nykyaan tarjolla on lukuisia tdysin automaattisia
perintératkaisuja, jotka elvét vaadi "tulliasemien” rakentamista tai liikenteen pysdyttamista maksun
perimista varten. Maksupisteen kohdalla tienkayttgja ei valttamatta huomaa mitaan tienvarsilaitteita.
Uusia tdydentavia maksutapoja ovat myos matkapuhelin, internet tai erityiset maksukioskit, joiden
avullamaksun voi tehda jalkeenpéin esim.jos kéytto on satunnaista.

Singaporen aluetullihanke vuodelta 1975 oli ensimméinen maailmassa. Se kerda rahaa litkennein-
vestointgja varten ja samalla saétel ee litkennekéyttaytymistd. Veloitus on aykorttipohjainen ja por-
rastettu paikan ja gjan suhteen: tulli on korkeampi lahella keskustaa ja ruuhka-aikoina. Ajoneuvolii-
maksuun perustuva aluetulli. Maksujen suoritusta valvotaan vertaamalla liikenteesta kuvattuja re-
kisterikilpid maksun suorittaneiden tietoihin. Myds Tukholmassa keskustellaan auetullin kayttoon-
otosta.

Norjan ensimmaéinen kehétullihanke alkoi Bergenissd vuonna 1986. Trondheimin kehétullihanke
vuodelta 1991 oli ensimméinen elektroninen keraygarjestelmé. Oslon kehétullihankkeen tavoittee-
na oli aikaistaa valttamattomia liikenneinvestointgja. Oslon ensimmaéisesté hankepaketista sovittiin

den rahoittamiseksi oli tarkoitus kerdta kehatulleilla 55 % ja budjettirahoituksella 45 % kustannuk-
sista. Oslon toisen paketin (1998-2011) yhteydessa sovittiin, etta tiehankkeiden rahoituksen lisaksi
20 % tuloista kaytetéén julkisen liikenteen kehittdmiseen. Puhtaan rahoitustavoitteen lisdksi on ta-
voitteeks tullut myos litkennekéayttaytymiseen vaikuttaminen. Tulli kerdtd8n 19 kerdyspisteessa
Oslon kaupungin ympéroivata kehalta keskustaan suuntaan gjavilta ajoneuvoilta (paitsi linja-autot,
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moottoripydrét ja mopedit). Jarjestelma perustuu gjoneuvossa olevaan elektroniseen heljastimeen.
Kun auto gjaa tulliaseman |8pi, sen elektroninen jarjestelma lukee ajoneuvon koodin.

3.3.4 Ohjaavammat verot

Ohjaavammat verot

Periaatteet

- Liikenne- ja ymparistdpoliittisesti ohjaavammilla veroilla tarkoitetaan esim. ajoneuvojen aiheuttamat
paastot ja likenneturvallisuuden huomioon ottavia veroja.

- Verojen eriyttamisen tavoitteena on ohjata avoneuvokantaa vahapaastoiseksi ja turvalliseksi. Ve-
roilla voidaan vaikuttaa myos liikenneinfrastruktuurin kayttéon.

- Ohjaavampia veroja voidaan soveltaa ajoneuvon hankinnan yhteydessa perittdvan autoveron tai
vuotuisen ajoneuvoveron yhteydessa.

Edut

- Liikenne- ja ymparistopoliittisesti ohjaavammilla veroilla voidaan vaikuttaa padstéjen maaraan ja lii-
kenneturvallisuuteen.
- Kayttéonotto on suhteellisen helppoa, koska se edellyttda 1ahinn& olemassa olevien verojen maa-

raytymisperusteiden uudistamista.
Epéakohdat

Nakymat kaytolle

- Ratavero on esimerkki liikenne- ja ymparistopoliittisesti ohjaavasta verosta, koska se riippuu aiheu-
tetuista paasto- ja onnettomuuskustannuksista. Vero maaraytyy siten, etta dieselliikenteen vero on
sahkdliikennetté korkeampi, mika tukee ymparistoystavallisen sahkoliikenteen kasvua. Vuonna
2004 rataveron tuoton arvioidaan olevan 16 milj. euroa.

- Ohjaavampien verojen laajempi kayttédnotto riippuu ldahinna tahdosta pitaa kiinni nykyisista vero-
tusperiaatteista

3.4 Rahoituksen kitkatekijdiden vahentaminen

3.4.1 Lainat

Kunnan tai muun yhteison laina

Periaatteet

- Esim. kunta tai yritys myontaa vaylanpitgjalle halpakorkoisen tai korottoman lainan liikenneinves-
toinnin toteuttamista varten.

- Laina maksetaan takaisin lainaehtojen mukaisesti.
Edut

- Mahdollistetaan kunnalle tai yritykselle tarkean, investointiohjelmaan merkityn investoinnin toteu-
tus, jos budjettirahoitus ei tédhan riita.
- Lainoilla voidaan tasoittaa rahoitustarpeiden vuotuista vaihtelua ja nain helpottaa valtion talousar-

vion laadintaa.
Epékohdat

- Jos investointi halutaan rahoittaa lainalla, kaikki tarjolla olevat vaihtoehdot tulee kartoittaa.
- Rahoitusmarkkinoille saattaa syntya ongelmia.
Nakymat kaytolle

- Hankekohtaisia lainoja ei toistaiseksi ole kaytetty Suomessa, eivatka ne nykyisen lainsaadannon
mukaan ole mahdollisia.

- Kunnan tai yrityksen laina ei saa vaikuttaa hankkeen priorisointiin. Lainalla voidaan ainoastaan
tehd& mahdolliseksi investointiohjelmaan jo merkitys hankkeen toteuttaminen suunniteltuna ajan-
kohtana.

Ruotsissa tie- ja ratahankkeisiin voi ottaa lainaa Valtiokonttorilta. Korko on 4,5 — 6 %. Lainojen
lyhennykset ja korot vievét noin viidenneksen koko investointiméaérarahasta.

Tielaitos ja Ratalaitos saavat Ruotsissa myos ottaa ” ennakkomaksuiksi” kutsuttavaa lainaa kunnilta
tal yksityisiltd voidakseen aikaistaa kymmenvuotissuunnitelmaan merkittyja investointeja tai es-
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té8kseen suunnitelmassa olevien hankkeiden aikataulun lykk&ytymisen. Ehtona on, etté lainan pitéa
olla korotonta. Ennakkomaksuja saadaan paaosin kunnilta.

Euroopan investointipankin (EIB) lainat

Periaatteet

- Liikennehankkeille voidaan hakea EIB:n lainaa.
- Laina "korvamerkitaan” tietyille Suomen liikennehankkeille ja sen saajana on valtiovarainministerio.

- Hankekohtaisia lainoja ei Suomessa ole kaytdssa, laina menee valtion kassaan.
Edut

- Auttaa valtion lainanhoitoa.

- EIB:n TEN-hankkeelle mydntdman lainan korkoihin voidaan hakea EU:lta korkotukea.
Epékohdat

- Eivoida kayttaa liikennehankkeen rahoituksessa (EIB:n laina on osa valtion yleista lainan ottoa).
- Valtion velka lisédantyy.
Nakymat kaytolle

- Tukimuoto sailynee jatkossakin, silla EIB:lla on vankka asema liikkenneinfrastruktuurin rahoitus-
markkinoilla.

- Ei merkitysta liikenneinvestointien rahoituksen kannalta, koska lainaa ei voi kayttdd sen myonta-
misperusteena olevan likennehankkeen kustannuksien kattamiseen.

3.4.2 Rahastot

Infrastruktuurirahasto

Periaatteet

- Rahastoon kootaan varoja eri lahteista ja se toimii "puskurina”, joka tasoittaa liikenneinfrastruktuurin
rahoitustarpeiden vuotuisia vaihteluita.

- Kuhunkin hankkeeseen raéataldidaan siihen parhaiten sopiva rahoitusratkaisu. Rahoitusmuotoja voi-
vat olla mm. matalakorkoiset lainat, joustavat laina-ajat, luottotakuut ja luottovaraukset. Takaisin
maksetut lainat kierratetdén edelleen uusiin investointeihin.

- Lainaa voivat ottaa mm. liikenneinfrastruktuurin yllapitajat.

- Infrastruktuurirahastosta saa myos rahoitusneuvontaa ja sinne voidaan myds koota useamman ta-
hon rahoitus seudullisten hankkeiden toteuttamiseksi.

Edut

- Liikenneinvestointien rahoitus tulee joustavammaksi ja yhteiskunnan kannalta edullisemmaksi.

- Tarjottava rahoitusneuvonta edistéaa yhteiskunnalle edullisten rahoitusmuotojen kayttoa.

- Hankkeiden toteuttaminen aikaistuu ja rakentaminen nopeutuu.

- Usean osapuolen yhteishankkeiden rahoitusjarjestelyt yksinkertaistuvat, kun rahoitus voidaan koota
yhteen paikkaan.

- Useampien vaihtoehtoisten rahoitustapojen kayttémahdollisuus lisda innovaatioita ja kannustaa kus-
tannuksia alentavien lisdtulojen hankkimiseen investointien toteutus- ja kayttévaiheissa.

Epéakohdat

- Infrastruktuurirahasto on lahtéisin Yhdysvalloista ja sopii sikélaiseen jarjestelméaan. Rahaston toimin-
tamalli voi erilaisen hallintojarjestelman (paatésmenettely jne.) vuoksi olla vaikeasti toteutettavissa
Suomessa.

Nakymat kaytolle

- Suomessa rahaston kayttéonotto esim. alla kuvatun Uuden Seelannin mallin mukaisesti lienee pit-
kalla aikavalilla mahdollista, mutta se edellyttdd samalla liikennehallinnon perusteellista uudistamista.

Y hdysvaltojen liséks mm. Uudessa Seelannissa toimii liikennerahasto. Transfund NZ saa tuloja
tienkayttgjilta tiemaksuina, polttoaineveron tuottona ja gjoneuvoveroina (rekisterimaksu). Tavoit-
teeks on asetettu maksujen riippuminen aheutetuista kustannuksista. Rahastosta rahoitetaan taysin
Uuden Seelannin valtatieverkon yll&pito ja kehittdminen seka puolet pakallistieverkon rahoitukses-
ta. Liséks joukkoliikennepal velujen tuottamista avustetaan.



LIITE 2

Elinkaarimallin kayttoonotto liikennevaylien
Investointiohjelmassa

TyOryhman raportti

Tyoryhman jasenet:

— rakennusneuvos Juhani Tervala, litkenne- ja viestintéministerio

— ylijohtajaReino Hjerppe, Valtion taloudellinen tutkimuskeskus

— lainsdadanténeuvos Tytti Noras, valtiovarainministerio

— budjettineuvos Esko Tainio, valtiovarainministeriosta,

— talougohtgja Marja Heikkinen - Jarnola, liikenne - ja viestintaministeri 6sta
— investointijohtaja Kari Ruohonen, Ratahallintokeskus

— johtgja Raimo Mansukoski, Teollisuus ja Tyonantajat

— toimitugohtaja Osmo Mettdnen SML :staja

Sihteerit yli-insin66ri Mikko Ojajarvi litkenne- ja viestintaministeri6std ja tigjohtaja Pekka Joke-
laTiehallinnosta

Tydryhman kanta

Tyoryhma ehdottaa kansainvalisten kokemusten ja Jarvenpad-Lahti -moottoritien jalkirahoitusmallista
saatujen kokemusten sekd verotus- ja kirjanpitosddnnoksista tehtyjen selvitysten perusteella ja ottaen
huomioon Suomen maarakennusalan markkinoiden edellytykset yksimielisesti seuraavaa:

1

2.

Jarvenpéaa-Lahti -moottoritien mallista kehitetty elinkaarimalli on perusteltua ottaa kayttoon tietyt
edellytykset tayttavissa lilkenneinfrastruktuurihankkeissa.

Elinkaarimalli e sovellu kaikkiin hankkeisiin eika silla toteutettavilla hankkeilla pida sitoa liian suur-
ta osaa tulevaisuuden investoinneista.

Jatkovalmistelun pohjaksi voidaan tarvittaessa koota esm. 3 - 6 rakennuskustannuksiltaan 40 - 150
milj. € hankkeen erillinen elinkaariohjelma, jotta toteuttajapuolella on riittava motiivi kehittaa valmi-
utta dinkaarimallitoteutuksiin. Hankkeet valittaisin infrastruktuurin ministerityéryhman hankelis-
tasta toteutettavaks liikennevaylahankkeita koskevien maararahapéaattsten puitteissa.
Palvelusopimus sisdltaa rakentamisen, kunnossapidon ja valiaikaisen rahoituksen 25 vuodeksi raken-
tamisaika mukaan lukien.

Ennen elinkaarimallitoteutuksesta paattamisté on varmistauduttava hankekohtaisesti, ettd einkaari-
mallitoteutus on edullisempi kuin perinteinen toteutus. Vertailumenetelmien kehittamista jatketaan.
Valmistellaan mahdollisesti tarvittavat muutokset elinkeinoverolakiin ja arvonlisaverolakiin.
Kaynnistetdan valittomasti elinkaarimallin yleisten tarjousasiakirjojen valmistelu ja valmistellaan
mahdollisten elinkaarimallitoteutusten seuranta. Elinkaarimallitydoryhmé on valmis jatkamaan toi-
mintaansa em. tehtavien hoitamiseksi.



Johdanto

Elinkaarimallilla tarkoitetaan vaylainvestoinnin toteutustapaa, jossa palvelun tuottgja vastaa kokonaispalve-
luna vaylan rakentamisesta, rakennussuunnittelusta ja kunnossapidosta n. 25 v:n gjata seka investoinnin
véliaikaisesta rahoituksesta. Palvelun tuottgjalle maksetaan vuotuista palvelumaksua vaylan liikenteelle
avaamisen jalkeen. Palvel usopimuksen paétyttya palvelun tuottaja luovuttaa vaylan sovitussa kunnossa véay-
l&n omistgadle. Kansainvalisissa yhteyksissd mallin sovellutuksista k&ytetddn mm. nimityksid PPP (Private
and Public Partnership), PFl (Private Finance Initiative) ja DBFO (Design, Build, Finance, Operate).

Tilagja vastaa edelleen hallinnollisten suunnitelmien tekemisestd, palvelutason maarittdmisesta ja tarvit-
tavien maa-alueiden hankkimisesta. Palvelumaksuista vastaa tilagjana oleva valtio tai joissakin erikois-
kohteissa valtio ja kunta tai muu julkinen yhteisd. Tietullia e esiteta kaytettavaksi rahoitukseen.

Elinkaarimallin tarkoituksenmukaisella soveltamisella voidaan nostaa vaylanpidon tuottavuutta olennai-
sesti antamalla tilaa palvelun toteuttajan innovaatioille ja parantamalla riskien hallintaa mm. vastuutta-
malla vaylan rakentaja kunnossapitdmaan rakentamansa vaylan.

Vaikka elinkaarimallitoteutuksella ef varsinaisesti saada lisérahoitusta, se on tapa toteuttaa kannattavat
hankkeet nopeammin ja halvemmin niiden koko elinkaaren kustannukset huomioon ottaen. Mallin sovel-
lettavuutta on kuitenkin aina arvioitava julkisen talouden pitkén ajan kestéavyyden nakokulmasta osana
litkennevaylainvestointien kokonaisohjelmaa ja vaihtoehtoisiin toteutustapoihin verraten.

Jarvenpadé-Lahti moottoritien elinkaarihankkeessa toteutui yksittéistapauksessa aito viiden tarjogjan kilpailu.
Ministeritydryhman tulisi arvioida, olisko sen ehdottamassa hankeohjelmassa mahdollisesti useita elinkaa-
rimallilla toteutettavia hankkeita. Muiden maiden kokemusten perusteella toimivien markkinoiden synnytté-
minen puoltaisi elinkaarimallin kayttamistd 3-6 rakennuskustannuksiltaan 40 — 150 milj. € vaylahankkeen
ohjelmaan. Kansainvélisten toimijoiden saamisekss mukaan ja sitd kautta kotimaisen maa- ja vesiraken-
nusalan kansainvélisen osaamisen kehittdmiseksi tarvitaan my6s suurten hankkeiden ottamista mukaan.

Elinkaarimalli sopii yleiseen kehityssuuntaan

Liikenne- ja viestintéministerion hallinnonalalla toimintaa on kehitetty méératietoisesti kohti tilagjan ja tuot-
tagjan eriyttamista. Tilagja toimii sédtelijana ja pavelun hankkijana. Tuottgja vastaa palvelun toteuttamisesta
tehokkaasti ja nykyista lagjempina pal vel ukokonai suuksina. Y htei stydssa toteuttajasektorin kanssa laadittuun
Tiehalinnon hankintastrategiaan on jo kirjattu edell& mainitut periaatteet.

Suomessa toistaiseksi ainoa elinkaarimallitoteutus on v. 1999 liikentedle avatun Jarvenpaa-Lahti -
moottoritien toteutus. Valtion talousarviossa hankkeelle myénnetty, indekseihin sitomaton tilausvaltuus oli
252 milj. € jaarvio lopullisesta pal velusopimuksen kokonaishinnasta on n. 210 milj. €. Toteuttsjalle makset-
tava palvelumaksu 15 vuoden sopimusaikana on n. 16,8 milj. €/vuosi. Lahti-Heinola -moottoritien toteutuk-
sessa tullaan kayttdméan toteutusmallia, jossa toteuttajalla on rakentamisen (39 milj. €) lisdks kahdeksan
vuoden kunnossapitovastuu (15 milj. €) ja rakentamisesta maksetaan perinteiseen tapaan hankkeen etenemi-
sen mukaan eiké vasta hankkeen val mistumisen jalkeen kuten elinkaarimallissa.

Elinkaarimallin k&yttamiseen tiehankkeissa on varauduttu hyvin. Tiehallinnossa on vamistunut Jarvenpéa-
Lahti -moottoritiehankkeessa kéaytettyyn verrattuna kansainvaliset kokemukset huomioon ottaen parannettu
versio suomalaiseksi elinkaarimalliksi.

Elinkaarimallin hyodyt

Elinkaarimalli nostaa vayl dnpidon tuottavuutta olennaisesti antamallatilaa palvelun toteuttajan innovaatioille
ja parantamalla riskien hallintaa mm. vastuuttamalla vaylan rakentgja kunnossapitdamaan rakentamansa vay-
lan. My0s vaylan kayttgille tarjottava laatu paranee, kun palvelun tuottajalle maksettava palvelumaksu sido-
taan vaylén kaytettdvissi olemisen lisdksi tarjottavan palveluun laatuun. Elinkaarimallitoteutukset sopivat
parhaiten hankkeisiin, joissa investoinnin osuus suhteessa kunnossapitoon on suuri, ts. kysymyksessa on uusi
liikennevaylata olemassa olevan liikennevéylan palvel utason olennainen parantaminen.



Elinkaarimallitoteutus nopeuttaa kannattavien hankkeiden toteutusta, vaikka se e lisdrahoitusta vaylanpi-
toon tuokaan. Kun toteuttajalle maksetaan vuotuista palvelumaksua vasta vaylén liikenteelle avaamisen ja-
keen, rakentaminen yleensi nopeutuu. Esimerkiksi Jérvenpaé-Lahti -moottoritie valmistui noin vuoden alun
perin arvioitua aikaisemmin. Rakentamis- ja kunnossapitokustannusten tasaaminen pitkalle sopimusgjalle
kohdistaa maksut nykyisté paremmin vaylan kayttgjien sukupolvelle.

Innovaatioille tulee paremmat mahdollisuudet, kun lopputuotetta e méadritella teknisesti yksityiskohtai sesti
vaan ostetaan liikenteelle tietyn palvelutason liikennevayla Toteuttgjalle jaa aikaisempaa suurempi vapaus
kehittda tuottavuutta parantavia uusia ratkaisuja. Kun palvelun tuottaja joutuu pitémadn kunnossa tekemansa
litkennevayl an, rakentamisen laatu paranee ja kustannukset koko elinkaaren gjalta pienenevét.

Asi akaslahtdi syys vahvistuu, kun toteutunut palvel utaso ja litkenneturvallisuus vaikuttavat tuottajalle makset-
tavaan palvelumaksuun.

Riskien hallinnalla saadaan kustannussaastoja. Perinteisissa urakkamuodoissa padosa riskeista jaa tilagjalle,
jolloin todennadkoisesti pyritdan enemman riskien minimointiin kuin halvemmaks tulevaan optimointiin.
Elinkaarimallissa erilaiset riskit jaetaan sille osapuolelle, jolla on mahdollisuus niité parhaiten hallita.

On huomattava, etta my0s paatettaessa perinteiseen tapaan valtion tal ousarviossa vayl dinvestoinneista sitou-
dutaan vaylan kunnossapidon rahoitukseen sen koko elinkaaren gjaksi.

Jarvenpéé-Lahti -moottoritien jalkirahoitusmalliksi kutsutusta elinkaaritoteutuksesta kaikki osapuolet hyo-
tyivét:

- liikenteen hyddyt toteutuivat etugjassa tien nopean valmistumisen ansiosta,

- kustannukset olivat alle tilagjan vertailuhinnan,

- tieyhti6 tekee tulosta,

- yhteiskunnalliset hyOdyt toteutuvat.

Markkinoiden syntyminen elinkaarimallitoteutuksille

Mm. Englannissa, Norjassa ja Irlannissa toimivat markkinat on aikaansaatu tilagjan julkaisemalla hankeoh-
jelmalla. Vain useita hankkeita sisaltavéalla ohjelmalla yritykset ovat valmiita uuden menettelyn edellytta-
man, huomattavia kustannuksia vievan osaamisen luomiseen. Osaamisen varmistamiseksi ja riskien hallit-
semiseks elinkaarimallissa toteuttgjat ndyttévat aina muodostavan konsortioita, joihin liittyy sek& kohde-
maan erityisosaamista etté kansainvalisia yhteyksia. Suomessakin ohjelman julkai seminen synnyttéisi toden-
nakoisesti suomalaisten ja ulkomaisten yritysten projektikohtaisia yhteenliittymia niin, ettd markkinat toimi-
sivat alusta alkaen. Suomalaisten ja ulkomaisten yritysten yhteisty0 parantais suomalaisten yritysten mah-
dollisuuksia osallistua vastaavanl aisten projektien toteuttamiseen muissa maissa.

Toimivat markkinat edellyttavét elinkaarimallilla toteutettavien hankkeiden erillisen ohjelman laatimista.
Ohjelman tulis sisaltaé 3-6 rakennuskustannuksiltaan 40 —150 milj. € hanketta. Kansainvélisten toimijoiden
saamiseksi mukaan tarvitaan myos suurten hankkeiden ottamista mukaan.

Jatkossa elinkaarimalleja on syyta kehittéa myds ratahankkeiden ja pienempien tiehankkeiden toteuttami-
seen. Yleensdkin pyrité8n pitk&kestoisiin rakentamisen ja kunnossapidon sisdltaviin sopimuksiin, vaikka
varsinaista elinkaarimalliaei kaytettéisikaan.

Toimivien markkinoiden edellytyksist on keskusteltu maa- ja vesirakennusalan kanssa. Suurimmat suoma-
laiset alan yritykset ovat halukkaita hoitamaan €linkaarimallitoteutuksia.
Hankintaprosessi

Rakentamiskustannuksiltaan 40-150 milj € kokoluokan hankkeissa jokaiselle tarjouksen tekijdle syntyy
kustannuksia n. 1,5 milj. €. Pitkall& aikavalilla tarjoajien kokonaiskustannukset hankintamenettelyssi ovat
kuitenkin pienemmét kuin useisiin erillisiin hankintoihin perustuvassa, tdhan saakka kaytetyssi menettelyssa.
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Suunnitellussa elinkaarimallissa kaytettdisiin rgjoitettua hankintamenettelyd, jossa tarjogjien médara jo en-
simmaéi sessd vaiheessa rajataan neljdan ja viimeiseen tarjousvaiheeseen viedaén kaks parasta ennakkotarjo-
uksen tehnyttd. Tarjousvaiheen aikana kdydaén nykykaytantdon verrattuna avointa vuoropuhelua, joka mah-
dollistaa innovaatiot mutta toisaalta rajaa pois kertautuvaa rutiinityGté.

Verrattuna keskieurooppalaisiin malleihin suomalaisessa dinkaarimallissa tarjousvaihetta lyhennetdan ja
menettelya yksinkertaistetaan niin, ettd tarjouksen kokonaiskustannus on pienempi. Silti hankintaprosess
kestaa vahintdan vuoden.

Miks valiaikaisrahoitukseen yksityista ranaa?

Elinkaarimallissa palvelun tuottgja vastaa investointivaiheen véliaikaisesta rahoituksesta osittain tai koko-
naan. Valtion ja yksityisen saaman velkarahoituksen korkoero on n. 1 %.

Riittavan rahoitusvastuun tuomia hyftyj & ovat:

- Tilagja voi luopua erillisista teknisten rakennussuunnitelmien hyvaksymismenettelyista ja vakuuksista.
Nykykaytdnnossa vakuuksien maéré on n. 0,5 % investoinneista ja vakuudet pdattyvét viimeistéén 5
vuoden kuluttua hankkeen valmistumisesta. Vakuuksista luopuminen kompensoi yksityisen ja julkisen
sektorin saamien lainojen korkoeroa.

- Palvelun tuottavat projektiyhtiot jérjestavét rahoituksen seka omalla pd&domalla (10-15 %) etté lainoi-
tuksella. Projektiyhtion osakkeenomistgjilla ja lainoittavilla rahoituslaitoksilla on voimakas valvontaint-
ressi, mika parantaa riskien halintaa.

- Palvelun tuottgjala on riittava kiihoke hoitaa kunnossapito loppuun saakka laadukkaasti, koska omaa
rahoitusta on koko gjan sitoutuneenaja vain vuotuisten palvelumaksujen kautta palautuvana. Lisaks so-
pimuksen paatyttyd mahdollisesti maksettava lisdbonus riippuu luovutettavan liikennevaylan kunnosta.

Nyt ehdotettu malli l8htee siité, etta kdytetdan palveluntuottajan 100 %:n véliaikaista rahoitusta. Investoin-
nista osan maksaminen erikseen aiheuttais vaikeasti ratkaistavia verotus- ja kirjanpito-ongelmia, samoin
luotettavien perinteisté ja elinkaarimallitoteutusta vertailevien verrokkilaskelmien tekeminen olisi hyvin
hankalaa. Mythemmin selvitetéan tarvittaessa myos alle 100 % véliaikai srahoituksen mallga

Tarvittavat saddosmuutokset

Jérvenpéa-Lahti -moottoritien toteutuksen yhteydessa tehdyt muutokset elinkeinoverolakiin (19 a §, 27 ¢ §)
jaarvonlisdverolakiin (15 8§ ja 29 8) eivét todennakoisesti ole riittavat suunniteltuihin elinkaarimallitoteutuk-
siin. Tarkeimmét tarvittavat muutokset ovat sddnndsten muuttaminen niin, ettd valtion liséksi kunnat tai muut
julkisoikeuddlliset yhteisot voivat olla vaylanpidon kokonaispalvelun ostgjia ja palvelumaksut voivat perus-
tua muuhunkin kuin toteutuneisiin litkennemaériin. Muutosten tarve riippuu kaytettavasta elinkaarimallista.

Budjettivaikutukset

Pitkalla tahtayksella elinkaarimallitoteutuksilla e ole vaylanpidon budjetteihin vaikutusta kuin sitd kautta,
ettd mallin hy6tyjen realisoituessa kéytettavissa olevalla rahoituksella saadaan enemmaén aikaan. Menettelyna
elinkaarimallitoteutus on avoimempi, koska siina néhdaén hankkeesta péétettéessd, miten suuriin kustannuk-
siin pitkalla téhtayksella on varauduttava. Paatettédessa perinteiseen tapaan vain rakentamiskustannuksista
hankkeen kunnossapitokustannuksia ei mainita talousarviossa. Kunnossapidon riskit jaé&vét kokonaan valtion
kannettavaksi, mydskaan valtion hoitaman investoinnin rahoituksen vertailu palvelun tuottgjan jarjestamaan
véliaikaiseen rahoitukseen ei ndy valtion talousarviossa.

Jokaisesta elinkaarimallihankkeesta laaditaan ns. verrokkilaskelma, jossa elinkaarimallitoteutuksen ja perin-
teisen toteutuksen kustannuksia verrataan keskenaéan. Elinkaarimalli otetaan kdytt6dn vain niissa hankkeissa,
joissa verrokkilaskel ma osoittaa elinkaarimallin perintei sta toteutusta edul lisemmaksi.

Kuvassa on esitetty tilanne, jossa on paétetty kahden vuoden véein yhden 40, 80 tai 100 milj. € hankkeen
tilaamisesta dinkaarimallilla. Kustannusvaikutukset tulevaisuuteen on laskettu karkeasti siten, etté vuotui-
sessa pal velumaksussa kunnossapitokustannusten osuus on 14 % seké rakentamiskustannusten ja rahoitus-
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kustannusten osuudet yhta suuret (43 %). On huomattava, etté palvel umaksujen kautta katettavat kunnossapi-
tokustannukset vahentavét perusvaylanpidon momentin rahoitusta vastaavalla summalla ja my6s perinteises-
sa rahoituksessa on likimain samat rahoituskustannukset kuin elinkaarimallitoteutuksissa. Tieverkon kehit-
tamishankkeisiin v. 2002 kaytettiin 154 milj. € jaon varattu v. 2003 tal ousarviossa 142 milj. €.

Elinkaariohjelman summavaikutukset
aloitettaessa v:sta 2005 alkaen jatkuvasti kahden vuoden vélein 40, 80
ja 100 milj. € hankkeet
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- ek-hankk. inv+vanhat = elinkaarihankkeiden palvelumaksun investoinnin osuus lisattyna
kaynnissa olevien hankkeiden kustannuksilla

- ek-hankk. rah. = elinkaarihankkeiden palvelumaksun rahoituksen osuus

- ek. hankk. rah+kp = elinkaarihankkeiden palvelumaksun rahoituksen osuus lisattyina kun-
nossapidon osuudella

Kansainvédlisten ja Jarvenpda-Lahti -moottoritien jalkirahoitusmallin kokemusten perusteella palvelusopi-
muksen kestoksi on perusteltua ottaa suhtedlisen pitka aika, esimerkiksi 25 vuotta rakentamisaika mukaan
[ukien.

Valtion talousarviossa elinkaarimallihankkeiden kustannuksiin liittyen tulisi mainita hankkeen tilausvaltuu-
den maérg, palvelumaksun arvioitu suuruus ja sen jakautuminen investoinnin, kunnossapidon ja rahoituksen
kesken sek& verrokkilaskelmalla osoitettu elinkaarimallitoteutuksen edullisuus verrattuna perinteiseen toteu-
tukseen. Tilausvaltuuden mééré on palvelumaksun muuttuvat osuuden huomioon ottaen suurimpien mahdol -
listen toteutuvien palvelumaksujen summa sopimusaikana. Lisaks talousarvioesitykseen sisdllytet8&n sa-
mantapainen kuvaus hankkeesta, silla ratkaistavista ongelmista ja sen hyddyista kuin muissakin kehittamis-
hankkeissa.



