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Julkaisun osoite

Suomen hallituksen talouspoliittisessa ministerivaliokunnassa on vuoden 2020 lopulla

linjattu liikkenne- ja viestintaministerion ja valtiovarainministerion yhteistydsta koskien suuria
raideliikennehankkeita, joiden suunnittelu on parhaillaan kdynnissa. Hankkeissa suunnitellaan
nykyistd nopeampia junayhteyksid véleille Helsinki-Turku, Helsinki-Tampere ja Helsinki-
Porvoo-Kouvola. Suunnittelusta vastaavat tehtdvaa varten perustetut julkisesti omistetut
suunnitteluhankeyhtiét Turun Tunnin Juna Oy, Suomi-rata Oy ja Itdrata Oy.

Ministeriét ovat vuosien 2021-2022 kuluessa toteuttaneet yhdessa Suurten ratahankkeiden
rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshankkeen, jossa on selvitetty kyseisten
ratahankkeiden investointiedellytyksia, sisdltaen kiinteistokehitysmahdollisuudet,
likenngintitulot ja muut mahdolliset rahoitustavat. Tavoitteena on ollut erityisesti selvittaa se,
kuinka suurta julkista maksuosuutta (valtio ja kunnat) edellyttéisi kunkin hankkeen toteutus
sekd mitd muita vaihtoehtoisia rahoitusldhteita voitaisiin hyodyntaa.

Selvityshankkeen tavoitteena on ollut luoda késitys investointikyvyn mittaluokasta
paatoksenteon tueksi tehtdessa pitkan aikavalin linjauksia yhteysvalien rakentamisesta ja

kdynnistettdessa niihin perustuvia neuvotteluja mahdollisiin investointeihin osallistumisesta
kaupunkien ja kuntien kanssa.
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| Finlands regerings finanspolitiska ministerutskott faststalldes i slutet av 2020 riktlinjer for
samarbetet mellan kommunikationsministeriet och finansministeriet i fraga om de stora
spartrafikprojekt som planeras for narvarande. | projekten planeras snabbare tagférbindelser
pa striackorna Helsingfors—Abo, Helsingfors-Tammerfors och Helsingfors-Borga—Kouvola. For
planeringen ansvarar de for uppdraget inrattade, offentligt &gda planeringsprojektbolagen
Entimmestéget till Abo Ab, Finlandsbanan Ab och Ostbanan Ab.

Ministerierna har under 2021-2022 tillsammans genomfort Utredningsprojektet

for finansieringen av och investeringsmajligheterna for stora banprojekt dar de har
utrett investeringsforutsattningarna i dessa banprojekt, inklusive mojligheterna till
fastighetsutveckling, trafikintakter och andra eventuella finansieringssétt. Syftet har i
synnerhet varit att utreda hur stor offentlig betalningsandel (staten och kommunerna)
det skulle forutsattas for att genomfora varje enskilt projekt och vilka andra alternativa
finansieringskallor som skulle kunna utnyttjas.

Syftet med utredningsprojektet har varit att fa en uppfattning om omfattningen pa
investeringsformagan som stdd for beslutsfattandet nar man ska dra upp langsiktiga riktlinjer

for byggandet av forbindelsestrackorna, och pa basis av riktlinjerna inleda férhandlingar med
stader och kommuner om deltagande i eventuella investeringar.
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At the end of 2020, the Finnish Government’s Ministerial Committee on Economic Policy
outlined cooperation between the Ministry of Transport and Communications and the
Ministry of Finance concerning large-scale rail transport projects that are currently being
planned. These projects concern faster rail connections between Helsinki and Turku, Helsinki
and Tampere, and Helsinki-Porvoo-Kouvola. Three publicly owned project companies, Turun
Tunnin Juna Oy, Suomi-rata Oy and Itdrata Oy, are responsible for the planning of these
connections and were established specifically for this task.

In 2021-2022, the Ministries jointly implemented the Project to study the financing and
investment opportunities of large-scale rail projects, which looked into the potential for
investment relating to the rail projects in question, including real estate development
opportunities, traffic operation income and other potential financing methods. In particular,
the goal was to determine how large a public share of payment (central government and local
government) would be required to implement each project and what other potential sources
of financing could be used.

The objective of the study was to create an understanding of the scale of investment capacity.
This understanding will support decision-making on long-term policies concerning the

construction of the rail connections and negotiations with cities and municipalities on their
possible participation in investing in these connections.
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1 Tiivistelma

Suomen hallituksen talouspoliittisessa ministerivaliokunnassa on vuoden 2020 lopulla
linjattu liikenne- ja viestintaministerion (lyh. LVM) ja valtiovarainministerion (lyh. VM)
yhteisty6sta koskien etenemista suurissa raideliikennehankkeissa. Suurten raideliikenne-
hankkeiden suunnittelu on parhaillaan kdaynnissa. Hankkeissa suunnitellaan nykyista
nopeampia junayhteyksia valeille Helsinki-Turku, Helsinki-Tampere ja Helsinki-Porvoo-
Kouvola. Suunnittelusta vastaavat tehtavaa varten perustetut julkisesti omistetut
suunnitteluhankeyhtiot Turun Tunnin Juna Oy, Suomi-rata Oy ja Itdrata Oy.

Talouspoliittinen ministerivaliokunta on linjannut, etta VM selvittdaa yhdessa LVM:n kanssa
kyseisten ratahankkeiden investointiedellytykset, sisdltden kiinteistokehitysmahdollisuu-
det ja muut mahdolliset rahoitustavat. Tavoitteena on ollut erityisesti selvittaa kaytetta-
vissa olevan tiedon perusteella se, kuinka suurta julkista maksuosuutta (valtio ja kunnat)
edellyttaisi kunkin hankkeen toteutus sekd mita muita vaihtoehtoisia rahoituslahteita voi-
taisiin hyodyntaa. Selvitystyota varten LVM ja VM ovat asettaneet yhteisen Suurten rata-
hankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshankkeen, joka on toteu-
tettu vuosien 2021-2022 kuluessa. Hanke on toteutettu yhteistydssa asiaan liittyvien viras-
tojen ja suunnitteluhankeyhtididen kanssa. Tydssa on myos kuultu kuntia ja kaupunkeja
seka selvitetty tyoelakeyhtididen ja finanssilaitosten ndkemyksia suurten raidehankkeiden
rahoitukseen liittyen.

Selvityksessa on mm. kartoitettu raidehankkeiden vaikutusalueen kiinteistokehitys-
mahdollisuuksia, toteutettu selvitys liikennemaaristd, liikenndinnin kayttajamaksutuloista
ja ilmastovaikutuksista seka tehty rahoitus- ja yhtiomalliselvitys, jota on erikseen tar-
kennettu yhteistydssa suunnitteluhankeyhtididen kanssa. Lisdksi on selvitetty Helsingin
lImalan alueen kiinteistokehitysmahdollisuuksia yhteistydssa Helsingin kaupungin kanssa
ja llmalan alueen nykyisten raideliikennetoimintojen siirtokustannuksia Vaylaviraston
kanssa. LVM on myds toteuttanut kansainvalisen benchmarking-tarkastelun vastaavista
kohteista tietyissa Euroopan maissa.

Tehdyn selvitystyon tulosten osalta voidaan todeta, ettd kolmen suuren raideliikenne-
hankkeen suunnittelun valmiusasteissa on huomattavia eroja, joten selvityksen pohjana
olevat kustannusarviot ovat vasta arvioita ja niihin liittyy huomattavia epavarmuusteki-
joita. Epavarmuustekijoista keskeiset liittyvat koronapandemiaan seka Ukrainan sotaan,
joiden vaikutukset globaaliin talouteen ja sita kautta Suomen julkiseen talouteen ovat
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merkittavat. Lisaksi osa hankkeista on suunnitteluprosessin alkuvaiheessa ja suunnittelun
edetessa niihin liittyva tietopohja taydentyy ja tarkentuu. Epavarmuustekijoiden vaikutuk-
sia on pyritty selvityksessa hahmottamaan erilaisten laskentaskenaarioiden avulla. Joka
tapauksessa epavarmuustekijoiden vuoksi selvityksen tuloksia voidaan tdssa vaiheessa
pitda vain suuntaa-antavina, eika yksin niiden perusteella voida tehda suoria johtopaatok-
sid hankkeiden toteutettavuudesta.

Hankkeiden rahoitukseen on selvityksen perusteella mahdollista saada suoran julkisen
rahoituksen lisaksi muita tulonldhteita, erityisesti liilkenndinti-/kayttajamaksuista ja kiin-
teistokehityksesta asemaseuduilla, mutta ndiden tuotot voivat parhaimmillaankin kat-

taa vain rajallisen osan kokonaisinvestoinneista. Liikenndinti-/kayttajamaksutuloja ja
kiinteistokehittdmisestd saatavia tuloja on selvitetty alustavasti, ja niidenkin suuruuksiin
liittyy huomattavia epavarmuustekijoita. Julkisen rahoituksen ohella hankkeisiin olisi selvi-
tyksen perusteella todenndkdisesti mahdollista saada yksityista rahoitusta, mutta sen edel-
lytyksend nayttaa joka tapauksessa olevan valtion takauksen saaminen investoinneille.

Selvityksen perusteella kyseessa olevien kolmen suuren raideliikennehankkeen toteut-
taminen edellyttaisi huomattavaa julkisen sektorin taloudellista panostusta, silla vaikka
muita tulonlahteita voidaan tunnistaa, on niiden suuruus verrattain pieni suhteessa inves-
tointeihin tarvittaviin taloudellisiin sitoumuksiin. On myds huomioitava, etta suurten rata-
hankkeiden toteuttamisella on monenlaisia mahdollisia vaikutuksia, kuten ymparisto-
vaikutukset, yhteiskuntataloudelliset vaikutukset ja laajemmat taloudelliset vaikutukset.
Mahdollisten investointipadtdsten yhteydessa tulisi punnita investointikustannusten ja
operointikustannusten lisaksi myos ndita vaikutuksia.

Yhteenveto julkisen sektorin maksuosuudesta (alijadama) on esitetty hankkeittain alla ole-
vassa taulukossa seka nimellisarvossa etta nykyarvoissa. Hankkeiden kokonaiskustannuk-
set on arvioitu investointivaiheen (Tunnin Juna 10 v., muut 15 v.) ja 50 vuoden pituisen
kayttojakson oletuksella. Arvioita on avattu tarkemmin raportissa ja hankkeen yhteydessa
toteutetuissa muissa selvityksissa.
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Taulukko 1. Yhteenvetoa hankkeen kustannuksista ja alijdamasta

Mrd EUR Itarata Suomirata Suomirata Tunnin

(Lentorata (Lentorata juna

+ Padradan + Uusi suur-

kehitys) nopeusrata)

NIMELLISARVOSSA
Investointikustannus 2,22 493 6,76 3,87
Hankkeen kokonaiskustannus 4,74 9,64 13,09 7,23
Alijadma / tdydentavd julkinen maksuosuus 3,48 473 477 482
Alijaama % investointikustannuksesta 157 % 96 % 70 % 125 %
Alijaama % kokonaiskustannuksesta 74 % 49 % 36 % 67 %
NYKYARVOSSA
Investointikustannus 1,79 3,97 5,46 3,35
Hankkeen kokonaiskustannus 2,19 449 6,10 3,72
Alijdama / taydentéva julkinen maksuosuus 1,66 2,36 2,49 2,55
Alijaama % investointikustannuksesta 93 % 59 % 46 % 76 %
Alijaama % kokonaiskustannuksesta 76 % 52 % 41 % 68 %

Nimellisarvot muutettu nykyarvoksi kdyttamalla kustannusnousuoletusta (2,00 % p.a.) vastaavaa diskonttokorkoa.
Hankkeen kokonaiskustannus viittaa kayttojaksolle ennustettuihin yhteenlaskettuihin kuluihin.

Lahde: Capex Advisors (2022)

Selvityksessa on pyritty arvioimaan ratahankkeita riippumattomasti, eika siiné ole otettu
kantaa ratahankkeiden mahdollisiin keskindisiin eroihin toteutettavuudessa. Eri ratahank-
keiden valisia ristiinkytkentdja mm. kiinteistokehittamisen ja liikenteellisten vaikutusten
nakokulmasta on pyritty tuomaan esille tyon aikana. Vastaavasti selvityksen tehtdvana

ei ole ollut asettaa eri ratahankkeita toteuttamisjarjestykseen, vaan tuottaa tarvittavaa
taustatietoa tulevaisuuden paatoksentekoa varten.

Selvityshankkeen tavoitteena on ollut luoda eri ndkdkulmista kasitys investointikyvyn
mittaluokasta paatoksenteon tueksi tehtdessa pitkan aikavalin linjauksia yhteysvalien
rakentamisesta ja kdynnistettdessa niihin perustuvia neuvotteluja mahdollisiin investoin-
teihin osallistumisesta kaupunkien ja kuntien kanssa.

10
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2 Selvityshankkeen tausta, tarkoitus ja
epavarmuudet

Suomen hallituksen talouspoliittisessa ministerivaliokunnassa on linjattu liikenne- ja
viestintaministerion (lyh. LVM), valtiovarainministerion (lyh. VM) ja kaupunkien valisesta
yhteistyOsta koskien etenemista suurissa raideliikennehankkeissa. Suurilla raideliikenne-
eli ratahankkeilla tarkoitetaan Turun tunnin junaa (Helsinki-Turku), Suomi-rataa (Helsinki-
Tampere) ja Itdrataa (Helsinki-Kouvola). Ratahankkeiden suunnittelua varten on perus-
tettu julkisomisteiset hankeyhtiot (Turun Tunnin Juna Oy, Suomi-rata Oy ja Itarata Oy), joi-
den vastuulla on raideyhteyksien suunnittelu rakentamisvalmiuteen asti.

Talouspoliittinen ministerivaliokunta on linjannut, ettd VM selvittda yhdessa LVM:n
kanssa kyseisten ratahankkeiden investointiedellytykset, sisdltden kiinteistokehitys-
mahdollisuudet ja muut mahdolliset rahoitustavat. Osana selvitysta arvioidaan myds
hankkeiden ilmasto- ja muut laajemmat vaikutukset. Suuria ratahankkeita ei eroteta kan-
sallisen vaylaverkoston kehittamisesta ja 12-vuotisesta liilkennejarjestelmdsuunnittelusta,
mutta hankkeiden edellyttamat investointikustannukset eivat kuitenkaan sisally nykyisiin
rahoituskehyksiin.

VM ja LVM ovat asettaneet Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdolli-
suuksien selvityshankkeen v. 2021 ja selvityshanke valmistui v. 2022 loppuun mennessa.
Selvityksen kohteena on ollut erityisesti suurten ratainfrastruktuuri-investointien rahoi-
tus- ja takaisinmaksumalli sisdltaen mm. julkisesti omistettujen kiinteistdjen (valtio ja kun-
nat) hyddyntamisestd saatavat mahdolliset tuotot (ns. kiinteistokehityspotentiaali), ratojen
kayttdjilta perittavat korvaukset, investointien hallinnasta vastaavan vastuuorganisaation
(esim. yhti®) velanhallintastrategia (siséltaen velan lyhentaminen kohtuullisessa ajassa
mm. korkoriskin ja julkisen velan vahentamiseksi) ja erilaiset vaikutukset, kuten ilmasto-
vaikutukset, vaikutukset matkustajamaariin, maksukertymaan ja julkiseen talouteen.

Hankkeessa on pyritty selvittdmaan, voidaanko investointien edellyttama taydentava vero-
tuloihin perustuva (valtio ja kunnat) maksuosuus pitaa kohtuullisena. Lisdksi on selvitetty
institutionaalisten sijoittajien mahdollisuuksia tehda pitkdaikainen, ehdoiltaan julkisen
talouden nakokulmasta perusteltu sijoitus vastuuorganisaatioon (esim. yhtio).

1
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Edelld mainituille reunaehdoille perustuvan kokonaisuuden mahdollistamaa investointi-
kykya on ty0ssa pyritty mallintamaan tarkoituksenmukaisten arviointien avulla. On tehty
arvioita siitd, minka suuruisen investointikyvyn mahdollistaisi tietyn kokoinen valtion ja
kuntien kiinteistokehityskokonaisuus ja sen lisaksi muut mahdolliset tuotot, kuten tasol-
taan kestavat radan kayttomaksut. Selvityksen perusteella potentiaalisiin tuottoihin liit-
tyy epavarmuustekijoitd, esim. kiinteistokehityksen osalta kaavoitus ja liilkennetuotto-
jen osalta matkustajamadarien kehitys. Arvioidusta kiinteistokehitys- ja muusta tuotto-
potentiaalista riippuen investointikyvyn suuruus vaihtelee.

Selvityshankkeen tavoitteena on ollut luoda eri ndkdkulmista kasitys investointikyvyn
mittaluokasta paatoksenteon tueksi tehtdessa pitkan aikavalin linjauksia yhteysvalien
rakentamisesta ja kdynnistettdessa niihin perustuvia neuvotteluja mahdollisiin investoin-
teihin osallistumisesta kaupunkien ja kuntien kanssa.

Selvityksessa on pyritty arvioimaan ratahankkeita riippumattomasti, eika siina ole otettu
kantaa ratahankkeiden mahdollisiin keskinaisiin eroihin toteutettavuudessa, mutta eri
ratahankkeiden valisia ristiin kytkentdja mm. kiinteistokehittamisen ja liikenteellisten vai-
kutusten nakdkulmasta on pyritty tuomaan esille. Vastaavasti selvityksen tehtavana ei ole
ollut asettaa eri ratahankkeita toteuttamisjarjestykseen, vaan tuottaa tarvittavaa tausta-
tietoa tulevaisuuden paatoksentekoa varten. On myds huomioitava se, etta kyseessa ole-
vien kolmen ratahankkeen suunnittelu on eri vaiheissa, mika voi olennaisesti vaikut-

taa tassa selvityksessa kaytossa olleiden tietojen tarkkuuteen ja niiden pohjalta tehtyihin
arvioihin.

Selvityshankkeen ohjausryhman puheenjohtajana on toiminut valtiovarainministerion
valtiosihteeri kansliapaallikkona Juha Majanen, varapuheenjohtajina liikkenne- ja viestinta-
ministerion osastopdallikot, ylijohtajat Juhapekka Ristola, Miikka Rainiala ja Olli-Pekka
Rantala seka jasenina Vaylaviraston paajohtaja Kari Wihiman ja valtiovarainministerion
budjettineuvos Kati Jussila. Hankejohtajana, ohjausryhman sihteerind ja hankeryhman
puheenjohtajana on toiminut valtiovarainministerion budjettineuvos Riku Jylhdnkangas.
Hankeryhmaén varapuheenjohtajina ovat toimineet liikkenne- ja viestintdministerion yksi-
kon johtajat Sanna Ruuskanen, Miikka Rainiala ja Niko-Matti Ronikonmaki. Hankeryhmaén
jasenia ovat olleet liikenne- ja viestintaministeriosta erityisasiantuntija Mikko Jaaskeldinen,
valtiovarainministeriosta hallitusneuvos, yksikon paallikké Minna-Marja Jokinen, Senaatti-
kiinteistoista johtaja Mauri Sahi ja investointipaallikko Virpi Koikkalainen, Vayladvirastosta
toimialajohtaja Mirja Noukka, Valtiokonttorista toimialajohtaja Teppo Koivisto. Hanke-
ryhman sihteereind ovat toimineet valtiovarainministeriosta finanssineuvos Urpo Hautala
seka liikenne- ja viestintaministeridsta neuvotteleva virkamies Emmi Nykdnen ja neuvot-
televa virkamies Altti liskola. Hankeryhmadn pysyvina asiantuntijoina ovat toimineet Turun
Tunnin Juna Oy:n hallituksen puheenjohtaja Minna Forsstrom, Suomi-rata Oy:n hallituksen
puheenjohtaja Kari Savolainen ja Itarata Oy:n hallituksen puheenjohtaja Arto Raty.
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Lisaksi selvityshankkeessa on toiminut ohjausryhman asettama yhteistydryhma suur-
ten ratahankkeiden suunnitteluyhtididen kanssa. Yhteistydryhman ty6hon ovat osal-
listuneet hankkeen jasenten lisdksi Itdrata Oy:sta toimitusjohtaja Petteri Portaankorva,
Suomi-rata Oy:sta toimitusjohtaja Timo Kohtamaki ja talous- ja hallintojohtaja

Janne Salonen seka Turun Tunnin Juna Oy:sta toimitusjohtaja Pekka Ottavainen ja
talousjohtaja Ari-Pekka Niemela. Selvityshankkeessa ovat toimineet konsultteina
Capex Advisors Oy, FLOU Oy ja CBRE Finland Oy. Selvityshankkeessa tuotetut laskel-
mat ja arviot ovat suuntaa antavia ja perustuvat ndihin konsulttiselvityksiin, aiempiin
Vaylaviraston tekemiin selvityksiin sekd hankeyhtididen selvityksiin. Lisdksi hankkeessa
on tehty selvitystyota Vayldviraston ja Helsingin kaupungin kanssa liittyen erityisesti
kiinteistokehitysmahdollisuuksiin.
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3 Suuret ratahankkeet Turun tunnin juna,
Suomirata ja Itarata

Suurten ratahankkeiden suunnitteluty6ta viedaan eteenpdin hankeyhtiomallilla. Suunnit-
telua varten on perustettu kolme julkisomisteista suunnitteluhankeyhtigita.

Turun tunnin junan ja Suomiradan suunnittelua varten on perustettu hankeyhtiét Turun
Tunnin Juna Oy ja Suomi-rata Oy joulukuussa 2020 ja Itdaradan suunnittelua varten Itarata
Oy huhtikuussa 2022. Suunnitteluhankeyhtididen vastuulla on raideyhteyksien suunnit-
telu rakentamisvalmiuteen asti. Rakentamissuunnittelu ei ole suunnitteluhankeyhtididen
vastuulla. Suunnitteluvaiheessa hankeyhtididen kustannukset katetaan suunnittelu-
hankeyhtididen osakkailta saatavan padomituksen sekd mahdollisesti EU:n Verkkojen
Eurooppa (CEF) -tuella. Perustetuissa suunnitteluhankeyhtidissa on omistajina valtio
enemmistéomistuksella (51 %), ratahankkeiden vaikutusalueen kaupunkeja ja kuntia seka
Suomi-rata Oy:ssa Finavia. Hankkeiden rakentamisvaiheesta ei ole tehty vield paatoksia.

Turun tunnin juna Oy:n tehtavana on Espoo-Salo oikoradan ja Salo-Turku kaksoisraiteen
suunnittelu. Ratasuunnitelmien arvioitu valmistuminen on vuoden 2023 lopussa. Lisaksi
Helsinki-Turku nopean junayhteyden kokonaisuuteen kuulu my&s Espoon kaupunkirata
seka Turun ratapihan kehittaminen. Nama hankkeet eivat kuulu hankeyhtion toimialaan,
vaan niiden toteutus on Vayldviraston ja kaupunkien vastuulla.

Suomi-rata Oy:n tehtdvana on Pasilasta padradalle Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta
paaosin tunnelissa kulkevan Lentoradan sekd Lentoradan ja Tampereen vélisen nopean
raideyhteyden suunnittelu. Suomi-rata Oy:n osakassopimuksessa omistajat sopivat, etta
hankeyhtio teettaa esiselvitykset Helsinki-Vantaan lentoasemalta lahtevén jatkoyhteyden
vaihtoehdoista. Esiselvitysten tarkoituksena oli luoda edellytykset suunnitteluhankkeen
jatkosuunnittelua varten. Lentoradalta suunniteltu jatkoyhteys muodostuisi joko uudesta
nopeasta raideyhteydesta tai nykyisen padradan oikaisuista ja liséraiteista. Lentoradan
osalta kaynnissa on ymparistdvaikutusten arviointi (YVA) ja linjaussuunnitelma, jotka val-
mistuvat vuoden 2023 lopussa. Ratasuunnittelun arvioitu valmistuminen on vuonna 2026.

Suomi-rata Oy julkaisi 30.9.2022 esiselvitykset, jossa arvioidaan Helsinki-Vantaan lentoase-
man kautta kulkevan Helsinki-Tampere raideyhteyden eri linjausvaihtoehtojen vaikutuk-
sia. Vaikutusten arviointi on tehty osakassopimuksen mukaisesti kahdesta linjausvaihto-
ehdosta: taysin uuden suurnopeusradan rakentaminen uuteen maastokaytavaan seka

14



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2023:5

lisaraiteiden ja oikaisujen rakentaminen paaradan yhteyteen valille Riihimdki-Tampere.
Suomi-rata Oy:n osakaskokouksessa 20.10.2022 yhtion omistajat paattivat, etta jo teh-

tya esiselvitystyota taydennetdan, jotta omistajilla on mahdollisuus tehda omistajapdatos
sen osalta, kumpi selvitetyista yhteyksista suunnitellaan rakentamisvalmiuteen asti. Tamdn
hetken arvion mukaan paatdsvalmius olisi olemassa aikaisintaan kevaan/kesan 2023
aikana. Molempiin vaihtoehtoihin sisdltyy Lentorata. Arvioitu ratasuunnittelun valmistumi-
nen on aikaisintaan 2020-luvun lopussa.

Itarata Oy:n tehtdvana on Lentorata—Porvoo-Kouvola valisen ratayhteyden suunnittelu.

Yhtio on kdaynnistanyt toimintaansa vuoden 2022 aikana mm. avainhenkildiden rekrytoin-
neilla. Ratasuunnittelun arvioitu valmistuminen on aikaisintaan 2020-luvun lopussa.
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4 Hankkeiden kustannusarviot'

Turun Tunnin junan suunnittelukustannukset ovat yhteensa noin 115 milj. €, joista han-
keyhtio kattaa 77 milj. € (valtio sitoutunut jo aiemmin noin 40 milj. €). Hankeyhtion teke-
maan suunnitteluun on myonnetty CEF-tukea 37,5 milj. €. Alustava hinta-arvio hankkeelle
(Espoo-Salo-oikorata, Salo-Turku kaksoisraide) on 3,4 mrd. €. Hankkeen kustannusarvio
tarkentuu Turun tunnin juna Oy:n tekeman tarkemman suunnittelun kautta.

Suomiradan suunnittelukustannukset ovat yhteensa noin 155 milj. €. Suomiradalle on
haettu CEF-tukea vuoden 2019 haussa Vaylaviraston toimesta ja lisaksi Suomi-rata Oy

haki CEF-tukea Lentoradan suunnitteluun vuonna 2021, mutta hankkeet eivat menes-
tyneet kummassakaan haussa. Yhtio uusii hakemuksen vuoden 2022 haussa, josta teh-
dadn paatokset todenndkoisesti kesalla 2023. Hyvin alustava hinta-arvio Lentoradalle on
2,7 mrd. €. Hyvin alustava hinta-arvio Lentorata-Tampere vdlille on 1,3 mrd. € (padradan
mukainen vaihtoehto) tai 2,8 mrd. € (uusi raideyhteys). Kustannusarvioihin liittyy huomat-
tavia epavarmuuksia, ja ne tarkentuvat Suomi-rata Oy:n tekeman tarkemman suunnittelun
edetessa.

Itaradan suunnittelukustannukset ovat noin 79 milj. €. Hyvin alustava hinta-arvio hank-
keelle on 1,8 mrd. €. Kustannusarvioon liittyy huomattavia epavarmuuksia, ja se tarkentuu
Itarata Oy:n tekemadn tarkemman suunnittelun edetessa. Lisdksi Lentorata on edellytys-
investointi Itaradalle. Itdradan osalta CEF-tuen hakeminen tulee ajankohtaiseksi, kun yhti6
on saanut operatiivisen toiminnan kunnolla kdyntiin.

Kaikkiin kustannusarvioihin liittyy huomattavia epavarmuuksia, ja ne tarkentuvat hank-
keiden suunnittelun edetessa. Kustannusarvioista Turun tunnin junan arviot perustu-
vat kolmesta hankkeesta pisimmalla oleviin yleis- ja ratasuunnitteluvaiheen suunnitel-
miin. Suomiradan ja Itaradan kustannusarviot perustuvat sen sijaan hyvin yleispiirteisiin

1 Investointikustannusarviot MAKU-indeksin 4/22 pisteluku, 137,09, 2010 = 100. Lahde:
HANKEYHTIOMALLIN SOVELTAMINEN SUURIIN RATAHANKKEISIIN. Julkisrahoitteisen rata-
yhtion toiminnallinen ja taloudellinen tarkastelu. CAPEX Advisors 2022. Suomiradan ja Turun
Tunnin Junan investoinnin kustannusarviot perustuvat kesakuussa 2022 yhtididen anta-
miin arvioihin. Itdradan investoinnin kustannusarvio perustuu Vaylaviraston vuoden 2020
arvioon. Esitetyt hankkeiden kustannusarviot sisaltavat myds suunnitteluhankeyhtitissa
toteutettavan suunnittelun kustannukset.
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esisuunnitteluvaiheen suunnitelmiin, ja niiden kustannusarvioihin liittyy siten suurem-
pia suunnitteluun liittyvia epavarmuuksia. Suuret ratahankkeet kestavat vuosikymmenia,
minka vuoksi hankkeiden julkiselle sektorille aiheutuvia kokonaiskustannuksia on mah-
dotonta madritella etukdteen aukottomasti. Inflaatio, yleinen kustannustason nousu seka
Ukrainan sodasta seuraavat taloudelliset epavarmuustekijat nostavat kustannustason
nousuun liittyvaa riskid entisestaan.

Kustannustason nousua koskeva riski heijastuu rakennusvaiheessa suoraan yhtiélle myon-
nettdvaadn vieraan padaoman ehtoisen rahoituksen kustannuksiin. Julkisomisteisesta taus-
tasta johtuen hankeyhtididen hakeman vieraan padoman ehtoisen rahoituksen rahoitus-
kustannusten on oletettu olevan huomattavasti matalampia verrattuna hankkeisiin,

joissa vaikuttaa julkisen omistuksen sijasta yksityinen toimija. Nousevien korkojen aika-
kaudella velkarahoituksen hinnalla saattaa olla ennakoimaton vaikutus yksittdisen hank-
keen kokonaiskustannuksiin, minka vuoksi julkisen omistuspohjan muodostama, vahin-
taan implisiittinen takaus saattaa johtaa epatoivottuihin seurauksiin julkisen talouden
nakokulmasta.
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5 Hankkeiden vaikutukset

Hankeyhtididen suunnittelemien ratahankkeiden vaikutuksia on arvioitu aiemmissa Vayla-
viraston selvityksissa, osana ratahankeselvitysta teetettyja konsulttitoita seka hanke-
yhtididen teettdmissa selvityksissa. Vaikutusten arvioinnin tarkkuus vaihtelee hankkeittain
ja on riippuvainen hankkeiden suunnittelun kypsyydesta. Vaikutuksiin on my6s mahdol-
lista vaikuttaa suunnittelun kautta niin etta positiivisia vaikutuksia vahvistetaan ja negatii-
visia vaikutuksia lievennetaan.

5.1 Matka-ajat ja liikenndinti

Turun tunnin juna nopeuttaisi kaukojunien matka-aikaa Helsingin ja Turun valilla noin

30 minuuttia (nopeus 220 km/h?) verrattuna nykytilanteen matka-aikoihin?. Lisaksi Espoo-
Salo-oikorata mahdollistaisi uusia asemia mm. Lohjansolmu, Vihdin Nummela, Kirkko-
nummen Veikkola ja Espoon Hista.

Suomiradan suurnopeusratavaihtoehto yhdessa Lentoradan kanssa nopeuttaisi Helsingin
ja Tampereen vdlistd matka-aikaa noin 31 minuuttia (nopeus 250 km/h) nykyisiin nopeisiin
vuoroihin verrattuna ja padradan lisaraiteet ja oikaisut yhdessa Lentoradan ja Pasila-Riihi-
maki parannusten kanssa taas nopeuttaisivat vastaavaa matka-aikaa 13 minuuttia (nopeus
250 km/h)*. Lisdksi Lentorata nopeuttaisi matka-aikoja paaradalta Helsinki-Vantaan lento-
asemalle noin 15 minuuttia®.

Itarata taas lyhentaisi Helsingin ja Kouvolan vdlistd matka-aikaa 13 minuuttia (nopeus
220 km/h) verrattuna tilanteeseen, jossa Lentorata olisi toteutettu ja liikenne kulkisi
Lahden kautta, seka toisi Porvoon uutena kaupunkina modernin henkiléraideliikenteen

piiriin®.

2 ratasuunnitelmissa ratageometrian mitoitusperuste on 300 km/h

3 Helsinki-Turku-kdytavan junaliikenteen matkustusennusteet ja lilkkenndintimallien
vertailu. Vaylaviraston julkaisuja 26/2020 & Helsinki-Turku nopea junayhteys: hankearviointi.
Vaylaviraston julkaisuja 50/2020

4 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022
5 Lentoradan vaikutusten arviointi. Uudenmaan liiton julkaisuja E 204 - 2018
6 Itd-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien tarkasteluja. Vaylaviraston julkaisuja 15/2019
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Matka-aika-arviot perustuvat Turun tunnin junan osalta yleissuunnitteluvaiheessa teh-
tyihin simulointeihin. Suomiradan ja Itaradan osalta alustavia matka-aikasimulointeja on
tehty esisuunnitteluvaiheessa.

Taulukko 2. Hankkeiden arvioidut vaikutukset yhteysvélien matka-aikoihin

Hanke Matka-aika Matka-aika Matka-ajan Huomioita
nykyisin hankkeen myota nopeutus

Turun tunninjuna’ Helsinki-Turku ~ Helsinki—Turku ~ noin 30 min Maksiminopeusoletus
1h48min-  Th15min- 220km/h
1h 58 min 1h 28 min Matka-ajat

Express-vuorolle ja
InterCity-vuorolle

Turun tunnin juna Oy:ll
on tyon alla matka-aikojen
simulointien paivitystyd,
joka valmistuu vuoden
2022 lopussa.

Ratasuunnittelussa rata-
geometrian mitoitus-

peruste on 300 km/h
Suomirata Helsinki-Tampere Helsinki-Tampere 31 min Maksiminopeusoletus
Lentorata + ; Th33min Th2min (lisaksi Lentorata 250 km/h
suurnopeusrata

nopeuttaa matka- Matka-ajat nopeille juna-
aikoja padradalta  vuoroille
lentoasemalle

noin 15 min)’ Matka-aika lyhenee

nykytilaan verrattuna
johtuen Lentoradasta
ja suurnopeusradasta
Lentorata—Tampere

7 Helsinki-Turku-kdytdvan junaliikenteen matkustusennusteet ja lilkennéintimallien
vertailu. Vaylaviraston julkaisuja 26/2020 & Helsinki-Turku nopea junayhteys: hankearviointi.
Vaylaviraston julkaisuja 50/2020

8 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022
9 Lentoradan vaikutusten arviointi. Uudenmaan liiton julkaisuja E 204 - 2018
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Hanke Matka-aika Matka-aika Matka-ajan Huomioita
nykyisin hankkeen myotd nopeutus
Suomirata Helsinki-Tampere Helsinki-Tampere 13 min Nopeusoletus

Lentorata +

s 1h 33 min 1h 20 min (liséksi Lentorata 200-250 km/h
pddradan lisé-

nopeuttaa matka- Matka-ajat nopeille

rqltgetjfo aikoja padradalta junavuoroille
olkaisut lentoasemalle M .
. . atka-aika lyhenee
noin 15 min) nykytilaan verrattuna
johtuen Lentoradasta,
Pasila—Riihimaki-
hankkeesta (Vaylaviraston
hanke) seka paaradan
lisdraiteista ja oikaisuista
valilla Riihimaki-Tampere
Itdrata™ Helsinki—Kouvola Helsinki—-Kouvola 13 min Maksiminopeusoletus
1h 17 min 1h 4 min (verrattuna 220 km/h
(jos Lentorata .tllanteeseen, Lentorata on Itaradan
toteutettu) Jossa Lentorata on edellytysinvestointi.

toteutettu) Lentorata nopeuttaa

matka-aikaa noin 2 min
verrattuna nykytilaan.”

Suunnitellut ratahankkeet kasvattaisivat myos yhteysvalien raidekapasiteettia mahdollis-
taen junavuorojen lisédmisen. Turun tunnin junan osalta kehitysmahdollisuudet liittyisi-
vat padasiassa henkiloliikenteeseen, koska Helsinki-Turku valilla on vain vahan tavaralii-
kennetta Turun ja Salon valilla™. Helsinki-Turku véli on nykyisin suurilta osin yksiraiteinen,
mika rajoittaa yhteysvdlin maksimi vuorotarjontaa, seka aiheuttaa hairidherkkyytta liiken-
ndintiin. Mikali Espoon ja Salon vdlille toteutetaan uusi oikoratayhteys ja vali Salo-Turku
kaksiraiteistetaan, voitaisiin kaukojunaliikenteen vuorotarjontaa lisdta. Kysyntdan nahden
mielekkaan tarjonnan on aiemmin arvioitu olevan sadannolliset tunnittaiset InterCity-vuo-
rot Helsingin ja Turun valillg, joita taydentda seitseman nopeaa Express-vuoroa suuntaansa

10 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022
11 Lentoradan vaikutusten arviointi. Uudenmaan liiton julkaisuja E 204 — 2018

12 Matka-aikojen ldhde: Itd-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien tarkasteluja. Vaylaviras-
ton julkaisuja 15/2019

13 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022
14 Helsinki-Turku nopea junayhteys: hankearviointi. Vaylaviraston julkaisuja 50/2020
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vuorokaudessa. Lisaksi hanke mahdollistaisi lahijunaliikenteen kehittdmisen mm. Hel-
sinki-Lohja valilla'>. Turun tunnin juna Oy on jatkanut ratayhteyden lilkenndintimallin
selvittamista.

Suomiradan osalta Lentorata ja suunopeusrata tai padradan lisdraiteet ja oikaisut (yhdessa
Pasila—Riihimaki valin kehittamishankkeiden kanssa) lisaisivat kaksi raidetta ruuhkaiselle
Pasila—Tampere valille luoden mahdollisuuksia junavuorojen lisdédmiseen seka edellytyk-
sia yhteysvalin lilkkennoinnin tasmallisyyden parantamiselle, mika heijastuisi my6s muualle
rataverkkoon Tampereelta pohjoiseen, ldnteen ja itdédn. Yhteysvali on matkustajamaaril-
taan merkittavin kaukoliikenteen yhteysvali Suomessa. Suomiradan osalta hankkeen mah-
dollistamia liikenndintimalleja on tarkasteltu vasta hyvin alustavasti, koska suunnittelu

on vield alkuvaiheessa. Helsinki-Tampere valilla kulkee nykyisin nopeita sekd useammin
pysahtyvia kaukoliikenteen vuoroja seka taajamaliikennetta. Lentoradan osalta on aiem-
massa vaikutusten arvioinnissa oletettu, etta Lentoradalle siirtyisivat padasiassa kauko-
junat (pl. ydjunat) seka joitakin nopeita taajamajunavuoroja’s, mika vapauttaisi raidekapa-
siteettia padradalla Pasila—Kerava valilla. Suomiradasta tehdyissa alustavissa lilkenndinti-
tarkasteluissa'” on oletettu, ettd uusille Lentorata-Tampere vilisille raiteille siirtyy
Helsinki-Tampere vdlin nopeat kaukojunavuorot. Tdma vapauttaisi nykyista paaradan rata-
kapasiteettia hitaampien kaukojunavuorojen, taajamajunavuorojen seka tavaraliikenteen
vuorojen kayttoon Kerava-Tampere valilla. Suurnopeusratavaihtoehdon osalta on myds
tarkasteltu skenaariota, jossa suurnopeusradalla kulkisi yhden sijasta kaksi nopeaa vuoroa
tunnissa suuntaansa Helsinki-Tampere valilla'®. Suomiradan liikennéintimallien selvittelya
jatkaa Suomi-rata Oy.

Itarata lisaa ratakapasiteettia yhdessa Lentoradan kanssa Pasila—Kouvola vilille. Itdaradan
mahdollistamia liilkenndintimalleja on arvioitu aiemmassa Vayldviraston selvityksessa'.
Selvityksessa oli lahtokohtana, etta nykyisin Lahden kautta kulkevat kaukojunavuorot siir-
tyisivat Lentorata—Porvoo—Kouvola vdliselle uudelle rataosuudelle ja Lahden suunnan lii-
kennetta tdydennettdisiin Idhijuna- ja taajamajunavuoroilla. Junayhteyksien nopeutumi-
nen lisdisi kysyntaa ja loisi edellytyksia tarjonnan kasvulle muutamilla lisavuoroilla Hel-
sinki-Kuopio- ja Helsinki-Joensuu véleilla. Toisaalta on huomioitava, etta tarkastelluissa

15 Helsinki-Turku nopea junayhteys: hankearviointi. Vaylaviraston julkaisuja 50/2020
16 Lentoradan vaikutusten arviointi. Uudenmaan liiton julkaisuja E 204 — 2018

17 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022, Suurten ratahankkeiden
rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke - Liikennetarkastelut, kayttdja-
maksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

18 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke —

Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

19 Ita-Suomen junayhteyksien kehittamisvaihtoehtojen arviointi — Taustaraportti. Vaylavi-
raston julkaisuja 15/2020
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skenaarioissa matka-aikojen nopeutusta aiheutuu Itdradan lisaksi myds skenaarioihin
sisdllytettyjen Savon ja Karjalan ratoihin kohdistuvien nopeutustoimenpiteiden johdosta.
Lisaksi Itarata mahdollistaisi mm. Helsingin ja Porvoon vilisen lahiliikenteen kehittdmisen.
Itdradan osalta on vield auki, suunnitellaanko raideyhteys pelkdstaan henkildliikenteelle
vai sekaliikenteelle eli myds tavaraliikennetta varten. Itdradan liilkenndintimallien selvitta-
mista jatkaa Itdrata Oy.

5.2 Liikenne-ennusteet ja matkustajamaarat

Hankkeiden vaikutuksia matkustajamaariin on arvioitu ratahankkeita kasittelevissa aiem-
missa selvityksissa®, ratahankeselvityksen osana toteutetun kayttajamaksutarkastelun
yhteydessa?' seka hankeyhtididen omissa selvityksissa*. Hankekohtaiset arviot on toteu-
tettu Liikenne- ja viestintdviraston valtakunnallisella liikenne-ennustemallilla pohjautuen
vuonna 2018 ennen koronapandemiaa ja Ukrainan sotaa laadittuun valtakunnalliseen
liikenne-ennusteeseen?,

Valtakunnallinen liikenne-ennustemalli** on muutosmalli, joka ennustaa kulkutavan-
valinnan (esim. auton ja junan valilld) ja reitinvalinnan muutoksia. Suuria ratahankkeita
tehtadvia kayttdjamaksutarkasteluja varten malliin lisattiin konsultin laatima liikenteen
suuntautumismalli, jonka avulla pyritdan ennustamaan maaranpaiden muutoksia liik-
kumisvalinnoissa®. Mallin tdydentaminen suuntautumismallilla mahdollistaa parem-
pien matkustajamadraennusteiden laatimisen ratahankkeiden kaltaisille suurille liikenne-
hankkeille, jotka muuttavat liilkennejarjestelmaa ja matkustajien liikkkumiskayttaytymista.
Matkustajamadrien arvioinnissa arvioidaan matkustajamaarien kehitysta tulevaisuuden
tilanteessa, jossa uusi ratahanke on toteutettu, verrattuna vertailuvaihtoehtoon ilman
uutta ratahanketta.

20 Lentoradan vaikutusten arviointi. Uudenmaan liiton julkaisuja E 204 — 2018. Helsinki-
Turku kdytavan junaliikenteen matkustusennusteet ja liikkenndintimallien vertailu, Vayla-
viraston julkaisuja 26/2020. Ita Suomen junayhteyksien kehittamisvaihtoehtojen arviointi —
Taustaraportti. Vaylaviraston julkaisuja 15/2020. Itd-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien
tarkasteluja. Vaylaviraston julkaisuja 15/2019

21 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke —
Liikennetarkastelut, kdyttajamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

22 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022 ja CAPEX 2022 varten tehdyt
erillistarkastelut

23 Valtakunnalliset lilkenne-ennusteet, Liikkenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 57/2018

24 Uuden valtakunnallisen liikenne-ennustemallin kehittamisty6 on kdynnistynyt Liikenne-
ja viestintavirastossa, mutta sen tulokset ovat kdytettavissa myohemmin 2020-luvulla.

25 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke —
Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021
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Ennusteiden lahtokohtana oleva vuonna 2018 laadittu valtakunnallinen liikenne-ennuste
kuvaa arviota tulevaisuuden matkustajamaarien kehityksesta ennen tietoa koronapande-
mian ja Ukrainan sodan vaikutuksista kehitykseen. Vuonna 2022 toteutettavan valtakun-
nallisen lilkenne-ennusteen paivitystydn ennusteita ei ehditty saada kdyttoéon ratahanke-
selvityksessa tehtyihin tarkasteluihin. Suurimpia muutoksia aiempaan henkil6raideliiken-
teen ennusteeseen ennakoidaan aiheutuvan muutoksista etatydskentelyssa seka Vendjan
suunnan liikkenteen paattymisesta. Yleisesti ottaen raideliikenteen matkustajamaarat ovat
vuoden 2022 aikana palautuneet ja osittain jo yli vuoden 2019 tasojen ennen koronaa ja
sotaa®.

Suuret ratahankkeet nopeuttavat keskeisten kaupunkien valisia matka-aikoja seka lisaa-
vat raidekapasiteettia mahdollistaen junavuorojen lisdamisen. Lisdksi osa hankkeista tuo
henkiloraideliikenteen piiriin uusia kaupunkeja ja taajamia. Edelld mainitut tekijat luovat
potentiaalia raideliikenteen matkustajamaarien kasvulle, mika riippuu kuitenkin liiken-
ndintimalleista, eli operoitavien junien matka-ajoista, pysahdysasemista ja vuoromaarista,
joita on kasitelty ratahankkeista tehdyissa liikenndintiselvityksissa. Liikennéintimallit pyri-
tdan maarittdmaan matkustajakysyntda vastaavasti. On hyva huomata, etta lopulta toteu-
tuvat liikenndintimallit ovat markkinaehtoisen liikkenteen osalta kuitenkin riippuvaisia ope-
raattoreiden paatoksista ja tuetun liikkenteen osalta toimivaltaisten viranomaisten liiken-
teen tilauspaatoksista. Ratahankeselvitysta varten tehdyissa ennusteissa on keskitytty eri-
tyisesti markkinaehtoisesti toimivan kaukoliikenteen arviointiin, koska tavoitteena on
arvioida liikenteelta kerattavia kdyttajamaksuja. Alueellinen junaliikenne vaatii tyypillisesti
julkista tukea.

Hankkeista ja niiden vertailuvaihtoehdoista on laadittu matkustajamdaaraennusteita
useissa eri selvityksissd, joiden tulokset hieman vaihtelevat, riippuen kdytetyista l1ahto-
tiedoista hankkeiden suunnitteluratkaisujen osalta ja oletuksista liikenndintimallien suh-
teen (mm. kaukojunavuorot ja mahdollinen Iahiliikenne). Matkustajamaarien muutok-

set vertailuvaihtoehtoon verrattuna riippuvat myods yhteysvalin tarkastelukohdasta.

Turun tunnin junan ja Itdradan mahdollistamat uudet asemanseudut tuovat my6s koko-
naan uusia alueita ja matkustajia junamatkustamisen piiriin. Matkustajamaarien muutos-
ten osalta on hyva huomioida, etta joillakin nykyisilla rataosuuksilla matkustajamaarien
arvioidaan laskevan, kun matkustajia siirtyy uusille nopeammille ratayhteyksille. Matkus-
tajamadrien muutoksen suuruusluokan kuvailuksi eri selvitysten arvioiden mukaan Turun
tunnin juna kasvattaa matkustajamadaria vertailuvaihtoehtoon verrattuna reilu 40 % Turku-
Salo vililla?’, Suomirata Lentoradan ja suurnopeusradan vaihtoehdossa noin 7-14 % (Riihi-
maki—-Hameenlinna valin poikkileikkauksessa, riippuen junavuoromaarasta) seka

26 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022
27 Helsinki-Turku nopea junayhteys: hankearviointi. Vaylaviraston julkaisuja 50/2020
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Lentoradan ja padradan lisaraiteet + oikaisut vaihtoehdossa noin 4 % (Riihimaki-Hameen-
linna vali)® ja Itdrata noin 9 % (Helsinki—-Kouvola vali)?°. Suomi-rata Oy on ndiden ennus-
teiden jalkeen paivittanyt Suomiradan ennusteita® ja Turun tunnin juna Oy:lld on kdyn-
nissa matkustajamadarien paivitystyo. Alla olevaan taulukkoon on koottu eri selvityksista
tietoja nykytilan matkustajamaarista seka tulevaisuuden matkustajamadraennusteista
hankevaihtoehdossa ja ilman hanketta vertailuvaihtoehdossa.

28 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke —
Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

29 Itd-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien tarkasteluja. Vaylaviraston julkaisuja
15/2019. Uudemmassa Itdrataa kasittelevdssa selvityksessa “Ita-Suomen junayhteyksien
kehittdmisvaihtoehtojen arviointi — Taustaraportti. Vaylaviraston julkaisuja 15/2020” matkus-
tajamadrdennusteisiin sisaltyy Itdradan siséltavassa skenaariossa myds vaikutus Savon ja
Karjalan radoilla tehtavistd nopeuttamistoimenpiteista.

30 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022. Matkustajamaaria vertailtu
tilanteeseen, jossa Lentorata on toteutettu, mika ei kuvaa Suomiradan linjausvaihtoehtojen
kokonaisvaikutusta.
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Taulukko 3. Hankkeiden arvioidut vaikutukset matkustajamaariin valikoiduilla kohdilla yhteysvaleja

Hanke

Turun tunnin juna®'

Suomirata Lentorata +
suurnopeusrata®

Suomirata Lentorata +
padradan lisdraiteet ja
oikaisut3

Matkustajamaara
nykytilanteessa
(miljoonaa vuodessa)

1,5
(vuonna 2019, Turku—Karjaa vali)

noin 5
(vuonna 2019, Riihimaki-Toijala vali)

noin 5
(vuonna 2019, Riihimaki-Toijala vali)

Matkustajamaaraennuste
vertailuvaihtoehdossa
(miljoonaa vuodessa)

1,5
(vuonna 2040, Turku—Salo vali)

13
(Salo—Karjaa vali)

7,0
(vuonna 2040, Riihimaki—Hameenlinna
vili)

7,0
(vuonna 2040, Riihimaki—Hameenlinna
vali)

31 Helsinki-Turku nopea junayhteys: hankearviointi. Vaylaviraston julkaisuja 50/2020

Matkustajamaardennuste
hankevaihtoehdossa
(miljoonaa vuodessa)

2,1
(vuonna 2040, Turku—Salo vali)

2,0
(vuonna 2040, Salo—Lohja vali)

7,5-8,0

(vuonna 2040, Riihimaki—Hameenlinna
valin poikkileikkaus, 1 tai 2 nopeaa juna-
vuoroa suuntaansa tunnissa)

7.3
(vuonna 2040, Riihimaki—Hameenlinna
vali)

Huomioita

Kdyttdjamaksutarkastelussa ennuste
Salo—Lohja valilld 2,4 milj./vuodessa®
Salo—Lohja vali 2,1 milj./vuodessa®
vuonna 2040 (Express-vuorot jatetty pois
liikenndintimallista)

Suomiradan linjausvaihtoehtojen
vertailussa® 8,2 milj./vuodessa vuonna
2040 Riihimdki—Hameenlinna valin
poikkileikkaus, nopeus 250 km/h

Suomiradan linjausvaihtoehtojen
vertailussa® 7,5 milj./vuodessa vuonna
2040 Riihimdki—Hameenlinna vili

32 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke — Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

33 Raportoitu: Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke. HANKEYHTIOMALLIN SOVELTAMINEN SUURIIN RATAHANKKEISIIN. Julkisra-
hoitteisen ratayhtion toiminnallinen ja taloudellinen tarkastelu. CAPEX 2022

34 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke — Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

35 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022

36 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke — Liikennetarkastelut, kayttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

37 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022
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Hanke Matkustajamaara
nykytilanteessa
(miljoonaa vuodessa)

[tarata 2,5
(vuonna 2017, Helsinki—Lahti vali)

2,4
(Lahti—Kouvola vili)

38 [td-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien tarkasteluja. Vaylaviraston julkaisuja 15/2019
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Matkustajamaaraennuste

vertailuvaihtoehdossa
(miljoonaa vuodessa)

2,9

(vuonna 2050, Helsinki—Lahti vili)

2,9
(Lahti—Kouvola vali)

Matkustajamaaraennuste
hankevaihtoehdossa
(miljoonaa vuodessa)

3,3

(vuonna 2050, Helsinki—Porvoo vili) ja
0,4

(Helsinki—Lahti vali)

2,7

(Porvoo—Kouvola vli) ja

0,3

(Lahti—Kouvola vili)

39 Itd-Suomen junayhteyksien kehittamisvaihtoehtojen arviointi — Taustaraportti. Vaylaviraston julkaisuja 15/2020

Huomioita

Uudemmassa vuoden 2020
selvityksessd* kehitetty vaihtoehtojen
liikenndintimalleja, mutta
matkustajamddrdennusteisiin sisaltyy
Itdradan sisdltavassa skenaariossa myds
vaikutus Savon ja Karjalan radoilla
tehtdvista nopeuttamistoimenpiteista.

Kayttdjamaksutarkasteluissa kaytetyn
ennusteen* pohjaksi on otettu vuoden
2020 tarkastelu ilman Savon ja Karjalan
radan toimenpiteitd, jolloin ennuste
Lentorata—Porvoo vali 4,4, milj./vuodessa
vuonna 2040 ja Porvoo—Kouvola vali

2,8 milj./vuodessa

40 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke - Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021
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Matkustajamaardennusteisiin liittyy monia epavarmuuksia. Hankekohtaisten ennustei-
den pohjana on vuonna 2018 laadittu valtakunnallinen lilkenne-ennuste. Tulevaisuuden
matkustajamaarien ennustamiseen liittyy aina epdvarmuuksia mm. talouden, vdeston seka
liilkkumistottumusten ja -kustannusten kehityksesta, jotka kaikki vaikuttavat matkustus-
kysyntaan. Vuonna 2018 laaditun valtakunnallisen ennusteen jalkeen toimintaympariston
kehityksessa on tapahtunut merkittavia muutoksia (koronapandemia ja Ukrainan sota),
joilla on vaikutuksia my&s matkustajamdaraennusteisiin. Nykyisin kdytossa olevaan valta-
kunnalliseen liilkenne-ennustemalliin liittyy my6s monia rajoitteita, kuten suuntautumis-
mallin puute, ja sen avulla pystytaan rajoitetulla tarkkuudella arvioimaan matkustuskayt-
taytymisessa tapahtuvia muutoksia suurten ratahankkeiden kaltaisten megahankkei-
den kaltaisissa tapauksissa. Liikenne- ja viestintavirastossa kehitteilla oleva uusi valtakun-
nallinen liilkenne-ennustemalli parantaa edellytyksid ennusteiden laatimiselle, mutta sen
ensimmaiset versiot saadaan kayttoon aikaisintaan 2020 luvun loppupuoliskolla.

5.3 Kayttajamaksu-/liikenndintituloarviot

Hankeyhtigille lilkenndinnista kanavoitavia tuloja on tarkasteltu kaikkien hankkeiden
osalta operaattoreille asetettavan lisamaksun kautta vuonna 2021 laaditussa selvityk-
sessa* sekd Turun tunnin juna Oy:n ja Suomi-rata Oy:n vuoden 2022 aikana teettamissa
tarkasteluissa*, joissa on arvioitu operaattorin nakdkulmasta lilkkenndinnin ylijagdman
osuutta, joka olisi kanavoitavissa hankeyhtigille. Tarkastelut ovat pohjautuneet liike-
taloudellisiin lahtokohtiin, eikd niissa ole huomioitu sadntelysta aiheutuvia rajoitteita mak-
sujen keraamiselle. Arvioitujen lisamaksutulovolyymien keradminen vaatisi lainsaadanto-
muutoksia. Tarkastelut ovat my6s alustavia ja niihin liittyy monia oletuksia, reunaehtoja

ja rajoitteita. Tehtyjen tarkastelujen avulla voidaan hahmottaa lisémaksutulojen suuruus-
luokkia hankekohtaisesti. On mahdollista, etta todellisuudessa kerattavissa olevat tulot
ovat arvioita pienemmat. Jatkossa tarkasteluja tulee kehittaa tarkemmiksi, niin etta niissa
huomioidaan paremmin mm. markkinadynamiikka. Taman muistion hankkeiden rahoitus-
ja takaisinmaksumalliosion laskelmat perustuvat Suomiradan ja Turun tunnin junan osalta
vuonna 2022 hankeyhtididen laatimiin ylijgamatarkasteluihin ja Itdradan osalta vuoden
2021 lisamaksutarkasteluun.

41 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke -
Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

42 Naiden tulokset raportoitu: "HANKEYHTIOMALLIN SOVELTAMINEN SUURIIN RATAHANK-
KEISIIN. Julkisrahoitteisen ratayhtion toiminnallinen ja taloudellinen tarkastelu. CAPEX Advi-
sors 2022"
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Kdyttajamaksuarviossa on lahtdkohtana matkustajamaaraennusteet vuodelle 2040, jotka
laadittiin osana vuonna 2021 laadittuja kayttajamaksuarvioita®. Turun tunnin junan osalta
ennusteet vastaavat Vaylaviraston aiemmassa selvityksessa tarkasteltua vaihtoehtoa*.
Turun tunnin juna Oy:lld on kdynnissa ennusteiden paivitystyo. Itdradan osalta arvioitu
vaihtoehto vastaa Vaylaviraston selvityksessa tarkasteltua vaihtoehtoa suunnitellun Lento-
rata-Porvoo-Kouvola-oikoradan osalta, mutta ei sisalla Kouvola—Kuopio tai Imatra—Joen-
suu parantamis- ja nopeutustoimenpiteitd, jotka em. tarkastelussa on oletettu toteute-
tuiksi**. Suomiradan osalta matkustajamaaraennusteet arvioitiin osana kayttajamaksu-
selvitystd*. Suomi-rata Oy on teettdnyt sen jdlkeen Lentorata-Tampere vélin linjausvaihto-
ehtojen vertailua varten uudet matkustajamaardennusteet®.

Arvioidut matkustajamaardennusteet on arvioitu ns. peruslipunhinnalla, joka on sama
seka vertailuvaihtoehdossa etta hankevaihtoehdossa. Todellisuudessa operaattorit toden-
nakoisesti nostaisivat lippujen hintoja huomioiden matkustajien maksuhalukkuuden kas-
vun matka-aikojen nopeutuessa. Peruslipunhinnan paalle on tarkasteltu operaattoreille
kohdistettavaa matkustajakilometrikohtaista lisamaksua (ns. kdyttajamaksu), jonka olete-
taan siirtyvan tdysimaaraisesti matkustajien lipun hintaan. Kayttajamaksu on tarkastelussa
instrumentti, jolla kanavoidaan hankkeen hyotyja hankkeen rahoitukseen. Lisamaksut
nostavat lippujen hintoja ja korkeammat lippuhinnat heikentavat junaliikenteen houkut-
televuutta suhteessa muihin kulkumuotoihin ja pienentavat matkustajakysyntad. Tarkaste-
lussa on pyritty I6ytdmadan kullekin hankkeelle lisamaksujen taso, jolla maksimoidaan lisa-
maksuista saatavaa tulokertymaa. Tahan vaikuttaa lisamaksun tason lisaksi matkustaja-
madarat. Lisdmaksu on kohdistettu ainoastaan kaukoliikenteeseen, koska mahdollinen
uusia ratayhteyksia hyddyntava taajamajuna- tai lahilikkenne vaatii yleensa julkista tukea.
Tehdyissa arvioissa ei ole mydskaan huomioitu mahdollista uusilla ratayhteyksilla kulkevaa
tavaraliikennetta.

Tehdyissa arvioissa on ollut oletuksena, etta Helsinki-Turku ja Helsinki-Kouvola valilla
kaikki kaukoliikenne siirtyy uudelle nopeammalle rataosuudelle. Suomiradalla on oletettu,
etta kaikki kaukoliikenne siirtyy Lentoradalle, mutta ainoastaan nopeimmat Helsinki-
Tampere vdlin kaukojunavuorot siirtyvat uusille raiteille Lentorata—Tampere valilla.

43 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke -
Liikennetarkastelut, kdyttajamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

44 Helsinki Turku kdytavan junaliikenteen matkustusennusteet ja lilkkenndintimallien
vertailu, Vaylaviraston julkaisuja 26/2020.

45 Itd Suomen junayhteyksien kehittdmisvaihtoehtojen arviointi — Taustaraportti. Vaylavi-
raston julkaisuja 15/2020

46 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke -
Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

47 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022
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Suomiradan ja Itdradan osalta on sovellettu erillistd maksua Lentoradalle ja muulle uudelle
rataosuudelle, koska Lentoradan liikenne hajaantuu paaradan suuntaan ja itaan. Tarkaste-
luissa on ollut reunaehtona liilkenndinnin kannattavuus operaattoreille. Suurnopeusjunien
liilkennointikustannuksista on Suomessa saatavilla rajallisesti tietoa, joten niita on arvioitu
suuntaa-antavasti. Suurnopeusjunien lilkkennoéintikustannuksista on saatu vuoden 2021
arvion jalkeen pdivitettya tietoa*®. Jatkossa suurnopeusjunakaluston padoma- ja operointi-
kustannuksia olisi kuitenkin tarpeen edelleen selvittaa tarkemmin.

Alla olevassa taulukossa on kuvattu hankkeittain lisamaksutaso ja sitd vastaava tuloker-
tyma hankeyhtidlle vuonna 2040. Lisamaksun taso on rajattu niin, etta se ulosmittaa las-
kennallisesti ainoastaan uuden ratayhteyden liikenndinnista saatavaa hyotya®. Eli reuna-
ehtona arviossa on, ettd matkustajamaara ei lisamaksujen myo6ta laske alle vertailuvaihto-
ehdon matkustajamaarien. Arvioidut lisamaksut ja -tulot sisaltavat arvonlisaveron 10 %.

48 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022.

49 Kayttajamaksutarkastelussa "Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimah-
dollisuuksien selvityshanke — Liikennetarkastelut, kayttajamaksujen arviointi ja vaikutukset.
23.12.2021" tarkasteltiin myos kayttdjamaksutulot maksimoivaa hinnoittelua, mika joissakin
hankevaihtoehdoissa aikaansai matkustajamaarien alenemisen vertailuvaihtoehtoa alem-
malle tasolle. Talloin lisdmaksuilla laskennallisesti ulosmitataan myds muun olemassa olevan
rataverkon liilkenndinnin hyotya.
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Taulukko 4. Arviot hankkeiden rataosuuksien liikenndinnista kerattavista lisatuloista

Hanke

Turun tunnin juna

Suomirata Lentorata
+ suurnopeusrata

Suomirata Lentorata
+ suurnopeusrata
(nopeita lisavuoroja)

Suomirata Lentorata
+ pdaradan lisaraiteet
ja oikaisut

[tarata

Tarkastelun pohjana oleva
matkustajamaaraennuste miljoonaa/vuosi
perustilanteessa ilman lisamaksuja esimerkkivalilta

2,4
(Lohja—Salo vali)
75

(yhteensd Riihimaki—H@meenlinna valin
poikkileikkauksessa. Suurnopeusradalla 5,8)

8,0

(Yhteensa Riihimaki—Hameenlinna vilin
poikkileikkauksessa. Suurnopeusradalla 6,4)

73

(Yhteensa Riihimaki—Hameenlinna valilla.
Ainoastaan nopeat vuorot lisdraiteilla)

2,8
(Porvoo—Kouvola vili)
44

(Porvoo—Lentorata vili)

*Arvioidun lisamaksutulon kerd@minen edellyttdisi lainsaddantomuutoksia

Lisamaksu c/km (sisaltaa ALV 10 %) Lisatulot M€/vuosi
(sisaltdaa ALV 10 %)

12,5 15,8*

1,5 (+12,5 Lentoradalla) 22,0*

3,0 (+12,5 Lentoradalla) 32,6*

1,5 (+3,5 Lentoradalla) 12,5%

2,0 (+12,5 Lentoradalla) 10,4%/**

**Huomioitu Itaradalta kerattavat kayttajamaksut seka Itaradan lisamatkustajien tulot Lentoradalta.
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Tarkastelun tulosten pohjalta Turun tunnin junan yhteysvalilla on mahdollista kerata lisa-
maksun avulla tuloja hankeyhtidlle noin 16 M€ vuodessa kaukojunaliikenteelle kohdistu-
valla lisamaksun tasolla 12,5 c/km.

Suomiradan osalta skenaariossa Lentorata ja padradan oikaisut ja lisaraiteet on mahdol-
lista kerdtd noin 12,5 M€ vuodessa. Talloin Lentorataa kayttavalla kaukojunaliikenteelld on
lisdimaksutaso 3,5 c/km ja Lentorata-Tampere valilld lisaraiteita kayttavalla nopealla liiken-
teella 1,5 c/km. Suomiradan skenaariossa Lentorata ja uusi suurnopeusrata hankeyhtiélle
on mahdollista kerdtd vuodessa lisdtuloja noin 22 M€ tai vajaa 33 ME, riippuen liikenno6iko
suurnopeusradalla 1 vai 2 nopeaa junavuoroa suuntaansa tunnissa*°. Tallin Lentoradalla
on lisamaksun taso 12,5 c/km ja suurnopeusradalla 1,5 tai 3,0 c/km. Lentoradan osalta

on hyvd huomata, etta lisdmaksut kohdistuvat kaikkeen padradan suunnan seka Lahden
oikoradan suunnan kaukojunaliikenteeseen. Verrattuna Turun tunnin junaan ja Itdrataan
Suomiradalla Lentorata-Tampere valilla lisamaksun hinnoittelumahdollisuuksia pienentaa
nykyiselle paaradalle oletusten mukaan jaava hitaampi kaukoliikenne, joka tarjoaa edulli-
semman kilpailevan vaihtoehdon yhteysvalille®'.

Itaradan osalta lisatulojen arviointia mutkistaa sen pohjautuminen Lentorataan, johon
kohdistuu erillinen hinnoittelu osana Suomirataa. Taulukossa esitetyissa luvuissa Itdaradan
osalta on huomioitu Itarataa kayttavalta kaukoliikenteeltd kerattavat kayttdjamaksut seka
Itdradan mahdollistamien lisdmatkustajien tulot Lentoradalta. Eli toisin sanoen, Itarata
lisad my0s Lentoradan kautta kulkevaa matkustajamaaraa ja Lentoradalta kerattavia lisa-
maksutuloja. Itdaradasta aiheutuva Lentoradan lisamaksutulojen lisdys on perusteltua jyvit-
taa Itaradalle. Tall6in Itdradan osalta hankeyhtidlle olisi mahdollista kerata reilu 10 M€ vuo-
dessa lisatuloja, jolloin Lentoradalla lisamaksun taso on 12,5 c/km ja Itdradalla 2,0 c/km.

Lisamaksutulojen arviot riippuvat oletuksista liikkenndintimalleista, miten kunkin yhteys-
valin uuden ja vanhan rataosuuden muodostaman kokonaisuuden liikenndinti jarjeste-
taan. Tarkasteluissa pyrittiin huomioimaan seka matkustajakysynta etta liiketaloudelli-
nen kannattavuus operaattorin nakdkulmasta. Kolmesta hankkeesta Turun tunnin junan
liikenndintimalleja on tarkasteltu perusteellisimmin. Itdradan ja Suomiradan liilkenndinti-
mallitarkastelut ovat alustavia. Lisdksi on huomioitava, ettd hankkeiden matkustaja-
maadria ja tulokertymia on tarkasteltu erillistarkasteluina, joissa ei ole huomioitu hank-
keiden keskinaisia vaikutuksia. Lissmaksutulojen arviointiin liittyy matkustajamaarien
ennustamiseen liittyvien epdavarmuuksien lisaksi myos epavarmuus junaoperaattoreiden

50 Myohemmissa Suomiradan tarkasteluissa on tosin arvioitu, ettd suurnopeusradalla
kulkisi vain yksi nopea junavuoro suuntaansa tunnissa. Suomiradan linjausvaihtoehtojen
vertailu. FLOU Oy 4/2022.

51 Oletetuilla liikennointimalleilla.
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liilkennointipdatoksista eri lisimaksutasoilla. Riippuen lisdamaksun maksuperusteista, kor-
keampi lisamaksun taso voi heikentda kannustimia esimerkiksi pienemman matkustaja-
kysynnan kellonaikojen vuorojen operointiin. Lisdksi kunkin hankkeen osalta olemassa
olevan hitaamman ratayhteyden suhteellinen houkuttelevuus kasvaa, mita korkeampi lisa-
maksu uuteen rataosuuteen kohdistuu. Turun tunnin junan, Itdradan ja Lentoradan osalta
on oletettu, etta kaikki kaukoliikenne hyddyntda uutta ratayhteyttda myos lisamaksun eri
hintatasoilla. Lisamaksuja on syyta jatkotarkastella erilaisilla liilkenndintimalleilla seka sel-
vittdd mahdollisuuksia my6s lisamaksujen segmentointiin esimerkiksi eri vuorokauden
aikoina.

Lentoradan hinnoittelu kohdistuu seka paaradan etta idan suunnan kaukoliikentee-

seen, mika monimutkaistaa hinnoittelua. Lentoradan hinnoittelupaatoksilla on vaiku-
tusta Suomiradan Lentorata—Tampere valin seka Itdradan hinnoittelumahdollisuuksiin
seka painvastoin. Kunkin uuden rataosuuden hinnoittelun maksimitason voi rajata las-
kennallisesti liikenne-ennustemallilla arvioitaviin hankkeen tuomiin lisahyotyihin. Suomi-
radan ja Itaradan uusien rataosuuksien hinnoittelua on kuitenkin syyta tarkastella tarkem-
min jatkossa. Lisdmaksujen kerdadmisen jarjestdiminen voi vaikuttaa myos siihen, miten
uusien ratayhteyksien mahdollisen rakentamis- ja operointivaiheen organisointi kannattaa
jarjestaa.

Kayttajamaksutulot on arvioitu matkustajakilometripohjaisesti. Jos maksut muunnettaisiin
ratamaksun mukaisiksi tonnikilometrisuoritteeseen sidotuksi maksuksi, taulukon lisamak-
suja vastaavien maksujen suuruus olisi hankkeesta riippuen karkeasti noin 0,5-5 ¢/t-km®2,
Suhteessa vuoden 2021 ratamaksujen tasoon 0,1452 c/bruttotonnikilometri sahkovetoi-
sessa liikenteessa tama vaatisi karkeasti 3-30 kertaisen ratamaksutason kerdamisen mah-
dollistamista lainsaddanndn kautta. Nykyisin ratamaksun korotus on korkeintaan 80 %
ratamaksun perusmaksun tasosta. Kdyttagjamaksujen jatkopohdinnoissa on myds syyta
kiinnittaa huomiota mihin muuttujaan kayttajamaksun taso sidotaan ja mika on lain-
saddannon lilkkkumavaran puitteissa mahdollista. Matkustajamaaraan tai kaluston tonni-
maaran sidotut maksut aiheuttavat erilaisia kannustinvaikutuksia operaattoreille.

Vaihtoehtoisessa hankeyhtididen vuoden 2022 aikana teettamissa tarkasteluissa on
arvioitu hankeyhtidille liilkenndinnista kohdistettavissa olevaa tulokertymaa analysoi-
malla yhteysvilien lilkkenndinnin tulo- ja kulurakennetta. Tarkastelut ovat teettdneet Turun
tunnin juna Oy ja Suomi-rata Oy. Tarkastelussa on oletettu, ettd hankearviointiohjeen
mukaisten lipputulojen seka liikennointikulujen ja liikennditsijan katteen (7,5 %) erotuk-
sena syntyva ylijaama olisi kanavoitavissa hankeyhtididen tulovirraksi. Tarkastelussa on

52 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke —
Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021
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paapiirteissdan vastaavat oletukset lilkkenndintimalleista kuin vuoden 2021 kayttajamaksu-
tarkastelussa®:. Tarkastelun mukaiset tulokertymat (liikenndinnin ylijagdma) ja niiden poh-
jana olleet matkustajamaaraennusteet on kuvattu alla olevassa taulukossa®. Lipunhin-
naksi valille Helsinki-Turku on oletettu 19,2 euroa ja vilille Helsinki-Tampere 18,7 euroa.>
lysoivassa tarkastelussa matkustajamaarat eivat muutu vastaavasti kuin vuoden 2021
lisamaksutarkastelussa, koska ylijaama hankeyhtiolle kerataan operaattorin katteesta eika
matkustajien lippuhintoihin kanavoituvilla lisamaksuilla. Ylijaamatarkastelussa on 1aht6-
oletuksena, etta lilkkenndinnin ylijaama pystyttaisiin kerddmaan hankeyhtidlle kokonaisuu-
dessaan ilman etta silla olisi vaikutuksia operaattorin lilkkenndintipaatoksiin tai hinnoit-
teluun ja edelleen matkustajamaariin. Nain ollen on todennakdista, etta todellisuudessa
kerattavissa olevat tulot ovat ylijagdmatarkastelussa arvioituja pienemmat, ellei ylijagama-
tulojen keraamista pystyta varmistamaan esimerkiksi sopimuksellisin ratkaisuin tai mat-
kustajakysynta mahdollista lippuhintojen korotuksen.

53 Tarkastelujen valillda mm. seuraavia eroja: Suomiradan suurnopeusradalla vain yksi
nopea junavuoro tunnissa suuntaansa, Suomiradan suurnopeusjunien liikkenndintikustan-
nukset korkeammat pohjautuen uudempaan tietoon, Turun tunnin junan maksiminopeus
200 km/h, Turun tunnin junan osalta vuoden 2022 tarkastelussa on luovuttu vuoden 2021
tarkasteluun sisaltyneista ruuhkatuntien Express-vuoroista.

54 Raportoitu ty6ssa: Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuk-
sien selvityshanke. HANKEYHTIOMALLIN SOVELTAMINEN SUURIIN RATAHANKKEISIIN. Julkis-
rahoitteisen ratayhtion toiminnallinen ja taloudellinen tarkastelu. CAPEX 2022

55 Raportoitu tydssa: Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuk-
sien selvityshanke. HANKEYHTIOMALLIN SOVELTAMINEN SUURIIN RATAHANKKEISIIN. Julkis-
rahoitteisen ratayhtion toiminnallinen ja taloudellinen tarkastelu. CAPEX 2022
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Taulukko 5. Arviot hankkeiden rataosuuksien liikenndinnin ylijadmastd

Hanke Matkustajamaaraennuste Liikennoinnin ylijadma
(miljoonaa vuodessa) (M€/vuosi, ALV 0 %)
Turun tunnin juna 21 12,7*

(Lohja—Salo vali)

Suomirata lentorata Suurnopeusradalla 6,3 58,6*

+ suurn r <
suurnopeusrata (yhteensd 8,2 suurnopeusrata

+ pdarata Riihimaki—Ha@meenlinna
poikkileikkaus)

Suomirata lentorata padradan lisaraiteilla 4,4 29,7*
,+ p.akar.adsn lsaraiteet (yhteensd 7,5 padradan lisaraiteet
Ja olkalsu + pdarata Riihimaki—Hameenlinna
poikkileikkaus)
Itarata ei arvioitu

*Arvioidun lisamaksutulon kerd@aminen edellyttdisi lainsdddantdmuutoksia

Lisamaksu- ja ylijaamatarkasteluilla pdadyttiin erilaisiin lopputuloksiin potentiaalisesta
tulovirrasta, jota olisi kanavoitavissa hankeyhtidihin. Turun tunnin junan osalta lisamaksu-
tarkastelulla olisi kerattavissa noin 16 miljoonaa euroa vuodessa (reilu 14 miljoonaa euroa
ALV 0 %), kun taas ylijaamatarkastelussa paadyttiin vajaaseen 13 miljoonaan euroon
vuodessa. Suomiradan osalta suuremmat tulokertymat arvioitiin sen sijaan ylijadama-
tarkastelussa, jossa suurnopeusratavaihtoehdossa arvioitiin lahes 59 miljoonan euron
tulokertyma vuodessa, kun taas kayttajamaksutarkastelussa paadyttiin noin puoleen eli
noin 33 miljoonaan euroon vuodessa lisdjunavuoroilla (noin 30 miljoonaa euroa ALV 0 %),
ja noin 22 miljoonaan euroon vuodessa (noin 20 miljoonaa euroa ALV 0 %) ylijadmatarkas-
telua vastaavalla liilkenndintimallilla. Suomiradan padradan lisaraiteet ja oikaisut vaihto-
ehdossa vastaavasti ylijadmatarkastelussa paadyttiin noin 30 miljoonan euron vuotuiseen
tulokertymaan ja lissmaksutarkastelussa vajaaseen 13 miljoonaan euroon vuodessa (reilu
11 miljoonaa euroa ALV 0 %). Itaradan osalta ei ole vield laadittu hankeyhtion teettamia
tarkasteluja.

Vaihtoehtoisilla tarkasteluilla padadytaan eri suuruisiin taloudellisiin arvioihin tulokertyma-
potentiaalista, jota olisi kanavoitavissa ratayhteyksien lilkkenndinnista hankeyhtioihin. Yli-
jaamatarkastelu on kahdesta tulokertymatarkastelusta staattisempi, koska se pohjau-

tuu hankearviointiohjeen mukaiseen lippuhintatasoon. Lisamaksutarkastelussa lippu-
hintatason annetaan joustaa lisdmaksujen myota. Lisamaksutarkastelussa lisamaksutulo-
kertymaan vaikuttanee erityisesti yhteysvalin matkojen hintaherkkyys eli kuinka herkkia
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matkustajamaarien muutokset ovat hinnan muutoksille. Hintaherkkyyteen vaikuttaa myos
tarkasteluissa tehdyt oletukset hankkeiden liilkenndintimalleista. Suomiradassa asetelma
on muiden hankeyhtitiden tarkasteluista poikkeava, koska nykyiselle paaradalle oletetaan
jaavan kilpailevaa kaukojunaliikennetta. Ylijadmatarkastelussa tulokertymaan vaikuttanee
erityisesti yhteysvalin perusennusteen mukaiset matkustajavolyymit ja lilkkenndinnin kan-
nattavuus peruslipunhinnan mukaisella hintatasolla. Ylijadmatarkastelussa on lahtdoletuk-
sena, ettd koko liikkenndinnin ylijgdma on mahdollista kerata hankeyhtion tuloksi. Ylijaama-
tulon keraaminen todennakdisesti vaikuttaisi operaattoreiden likkenndinti- ja hinnoittelu-
paatoksiin, ellei tulojen kerddmista voida varmistaa esimerkiksi sopimuksellisin jarjestelyin
tai yhteysvalin matkustajakysynta mahdollista lippuhintojen korotusta. Lisamaksutarkas-
telun pohjalta vaikuttaa, ettd Turun tunnin junan yhteysvalilla nopeamman junayhteyden
matkustajakysyntd on vahemman herkka hinnan korotuksille kuin Suomiradalla. Suomi-
radalla taas matkustajilla on mahdollisuus siirtya hitaampiin nykyisella paaradalla kulke-
viin kaukojunavuoroihin, jos nopeiden junavuorojen lippuhintaa nostetaan.

Kummassakaan liikenndinnin tuloarvioissa ei ole huomioitu saantelysta aiheutuvia rajoit-
teita tulojen kerdamiselle. Likkenndinnin maksuihin liittyvaa saantelya on kayty tarkem-
min lapi osiossa 6 "Hankkeiden tulorahoituslahteet”. Arvioituihin tuloihin liittyy myos
aiemmin kuvatut lilkkenne-ennustamisen epavarmuudet seka lisamaksu-/ylijaamatarkas-
teluihin liittyvat rajoitteet ja epavarmuudet. Tulokertymaa on arvioitu ainoastaan tiet-
tyna poikkileikkausennustevuotena tulevaisuudessa, jota on kdytetty pidemman aika-
valin tulokertymaarvioiden pohjana rahoitus- ja takaisinmaksulaskelmissa. Lisaksi liiken-
ndinnin tulojen arviointiasetelmiin ja oletuksiin (mm. lippujen hintataso yhteysvaleillg,
suurnopeusjunan liikenndintikustannukset, maksujen vaikutus operaattoreiden hinnoitte-
luun, kilpailevien junareittien liikenne tai sen puute) liittyy epavarmuuksia, epatarkkuuksia
ja tarpeita paremmalle tietopohjalle, mika vaikuttaa tehtyihin arvioihin. Nykyinen liikenne-
ennustemalli sopii my®s rajoitetusti tarkastelemaan Suomiradassa sovelletun kaltaisia ase-
telmia, jossa samalla yhteysvalilla on vaihtoehtoista junatarjontaa erilaisella hinnoittelulla.

Johtopdatoksena likkenndinnin tulokertymatarkasteluista voidaan todeta, etta tarkaste-
luja tulee kehittaa edelleen, niin etta niissa huomioidaan realistisemmin junaliikenteen
markkinadynamiikka (lilkkenndintimallit, hinnoittelu, operaattorit, kilpaileva liikenne, kus-
tannukset) seka saantelyn asettamat reunaehdot, niin etta paastaan realistisempiin ja lapi-
nakyvampiin tuloarvioihin.
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5.4 Hankkeiden yhteiskuntataloudellinen kannattavuus

Suurten ratahankkeiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta on arvioitu Turun tun-
nin junan yleissuunnitteluvaiheessa tehdyssa hankearvioinnissa® seka Itdradasta teh-
dyissa esiselvityksissa>’. Myds Suomiradan osalta hankkeen yhteiskuntataloudelliset arviot
pohjautuvat esiselvitystasoisiin arvioihin. Lentoradan yhteiskuntataloudellista kannat-
tavuutta on arvioitu Uudenmaanliiton selvityksessa®®. Lentoradan ja Tampereen valisten
linjausvaihtoehtojen kannattavuutta on vertailtu Suomi-rata Oy:n selvityksessa®.

Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden arvioinnissa verrataan ratahankkeiden lii-
kenndinnista saatavaa hyotya uusista ratayhteyksista aiheutuviin kustannuksiin. Laskel-
massa verrataan hankevaihtoehdon kustannuksia ja hyotyja vertailuvaihtoehtoon. Laskel-
massa otetaan hankkeen investointikustannusten lisdaksi huomioon hankkeen vaikutuk-
set mm. matka-aikoihin ja edelleen matkustajien ja liikennditsijéiden hyotyihin, onnetto-
muuksiin, pddstoihin, ajoneuvojen kdyttékustannuksiin, yllapitokustannuksiin seka julkis-
talouden veroihin ja maksuihin. Hankkeiden hyoty-kustannus eli h/k-luvut on kuvattu alla
olevassa taulukossa. Kaikkien suurten ratahankkeiden yhteiskuntataloudellista kannat-
tavuutta kuvaava h/k-luku on arvioitu olevan alle 1, eli laskelmassa huomioidut hankkei-
den suorat taloudelliset hyddyt eivat riita kattamaan kustannuksia. Toisin sanoen hankkeet
ovat hyoty-kustannuslaskelman perusteella yhteiskuntataloudellisesti kannattamattomia.
Hyo6ty-kustannuslaskelmassa ei kuitenkaan huomioida hankkeiden mahdollisia laajempia
taloudellisia vaikutuksia.

Hyoty-kustannuslaskelmien tulosten arvioinnissa tulee huomioida hankkeiden suun-
nittelun ja selvitysten kypsyysaste. Turun tunnin junan hyoty-kustannusarviot perustu-
vat yleissuunnitteluvaiheen suunnitelmiin ja selvityksiin. Mm. hankkeen mahdollista-
mia likkennodintimalleja on selvitelty kattavasti. Suomirata ja Itdrata ovat sen sijaan vield
esiselvitysvaiheessa ja niiden osalta tieto hankkeiden kustannuksista pohjautuu hyvin
alustaviin arvioihin. Vastaavasti niiden arvioidut yhteiskunnalliset hyddyt pohjautu-
vat hyvin alustaviin liilkenndintimalleihin. Suomiradan linjausvaihtoehtojen vdlisten ero-
jen korostamiseksi vertailuvaihtoehtona kaytettiin tilannetta, jossa Lentorata on toteu-
tettu. Tdman vuoksi tydssa laskettuja hyoty-kustannussuhteita voidaan kayttaa kuvaa-
maan ainoastaan vaihtoehtojen keskindisia eroja, eivatka ne kuvaa koko hankkeen
kannattavuutta.

56 Helsinki-Turku nopea junayhteys: hankearviointi. Vaylaviraston julkaisuja 50/2020

57 1td-Suomen junayhteyksien kehittdmisvaihtoehtojen arviointi — Taustaraportti. Vayla-
viraston julkaisuja 15/2020 & Itd-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien tarkasteluja. Vayla-
viraston julkaisuja 15/2019

58 Lentoradan vaikutusten arviointi. Uudenmaan liiton julkaisuja E 204 - 2018
59 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022
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Taulukko 6. Hankkeiden arvioitu yhteiskuntataloudellinen kannattavuus

Hanke

Turun tunnin juna

Suomirata Lentorata

Suomirata
suurnopeusrata

Suomirata padradan
lisdraiteet ja oikaisut

[tarata

h/k-luku

0,44

0,30

0,15-0,18

0,13 (0,15)

Vertailuasetelma

Espoo—Salo-oikorata ja Salo—Kupittaa kaksoisraide verrattuna tilanteeseen,
jossa vain Espoon kaupunkirata ja Turku—Kupittaa kehitystoimet toteutettu.

Huomioitu hankkeen mahdollistamat lisdavuorot.

Vertailuasetelma osittain vanhentunut
(vaihtoehdot sisaltavat mm. Pisararadan)

Huomioitu hankkeen mahdollistamat lisavuorot.

Lentorata sisaltyy seka vertailuvaihtoehtoon ettd hankevaihtoehtoon,
joten arvio ei kuvaa koko Suomirata-kokonaisuuden kannattavuutta.

Ei huomioitu hankkeen mahdollistamia lisavuoroja.

Lentorata sisaltyy seka vertailuvaihtoehtoon ettd hankevaihtoehtoon,
joten arvio ei kuvaa koko Suomirata-kokonaisuuden kannattavuutta.

Ei huomioitu hankkeen mahdollistamia lisavuoroja.

Lentorata mukana seka vertailuvaihtoehdossa ettd hankevaihtoehdossa
(edellytysinvestointi Itdradalle).

Ei huomioitu hankkeen mahdollistamia lisavuoroja.

Huomioita

Nopeimpien vuorojen maksiminopeus 220 km/h. (ratageometria 300 km/h)

Matkustajahyodyissa huomioitu Espoo—Salo-oikoradan uusien asemien
mahdollistaman maankdytdn uudet asukkaat.

Arvioitu Salo—Kupittaa linjausvaihtoehtoa A, jossa vahemman oikaisuja kun
vaihtoehdossa B

Ratageometrian mitoitusnopeus 300 km/h, mutta liikenndinnissé oletettu
nykyinen kalusto (max 220 km/h).

Arvio sisaltaa Pietarin liikenteen.

Arviointien mukaan suurnopeusvaihtoehdolla 250 km/h saavutettaisiin paras
hydty-kustannussuhde

Arvioitu maksiminopeudella 250 km/h

H/k-luku negatiivinen. Hankkeen hyddyt jaavat negatiiviseksi, koska nopean
liikenteen liikenndintikustannukset kasvavat matkustajahydtyja enemman.

Perusarvio nopeudelle 200 km/h. H/k-luku paranee hieman nopeudella 220 km/h.
Arvio sisaltaa Pietarin liikenteen.

Laaditussa jatkotarkastelussa® huomioitiin lisdvuoroja, mutta Itarata-
vaihtoehtoon kytkettiin myds Savon ja Karjalan radan kehittamistoimenpiteita.
Arvioitu h/k-luku 0,37 ei siten kuvaa pelkan Itdradan kannattavuutta.

60 Itd-Suomen junayhteyksien kehittdmisvaihtoehtojen arviointi - Taustaraportti. Vaylaviraston julkaisuja 15/2020
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5.5 Valtetyt investoinnit

Suurten ratahankkeiden taloudellisen toteutuskelpoisuuden jatkoarvioinneissa tulee
kiinnittaa huomiota, mita vaihtoehtoisia investointeja ja muita kustannuksia mahdol-
lisella ratahankkeen toteuttamisella valtettaisiin. Hankkeiden hankearvioinnissa hank-
keen toteuttamisen kannattavuutta verrataan vertailuvaihtoehtoon, joka voi olla heiken-
netty nykytila (0-), nykytila (0) tai parannettu nykytila (0+). Vertailuvaihtoehto ei kuiten-
kaan sisalla merkittavia kehittamistoimenpiteita, joita suurten ratahankkeiden yhteys-
vileilld voi olla tarpeen tehda tulevaisuudessa, jos yhteysvalin suunniteltu ratahanke

ei toteudu. Turun tunnin junan osalta vaihtoehtoisia hankevaihtoehtoja on tunnistettu
hankearvioinnissa®' ja Lentoradan osalta hankkeen vaikutusarvioinnissa%2. Suomiradan ja
Itdradan osalta vaihtoehtoisten investointien tarkastelua on tarpeen jatkaa.

5.6 Laajemmat taloudelliset vaikutukset

Ratahankkeiden laajempia taloudellisia vaikutuksia on arvioitu hyodyntéen liikenne- ja
viestintaministerion laajempien taloudellisten vaikutusten tarkastelukehikkoa®®, joka tun-
nistaa, etta lilkkennehankkeiden suorista taloudellisista hyddyista voi seurata myds laajem-
pia vaikutuksia tyo-, maankaytto- ja kiinteistomarkkinoilla, investoinneissa, kilpailussa ja
tuottavuudessa, varsinkin jos hankkeet korjaavat esimerkiksi puutteellisesta infrastruk-
tuurista liikenteelle aiheutuvia ongelmia. Laajempien taloudellisten vaikutusten osalta
tunnistetaan, etta suorien ja laajempien taloudellisten vaikutusten arvot kuvaavat usein
samaa hyotya vaikutusketjun eri vaiheissa mitattuna. Arvioinnin osalta todetaan myos,
ettd Suomen kontekstissa useimpien laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnin
menetelmakehitys ja tietopohja ei vield mahdollista euromaaraisten arvioiden laatimista.
Laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnissa arvioidut vaikutukset maankaytto- ja
kiinteistomarkkinoilla kuvaavat hankkeiden vaikutusten kohdentumista kaupunkitasoi-
sesti. Hankkeiden rahoitustarkasteluissa maankdytosta saatavilla tuloilla Iahtdkohtana on
taas ollut kiinteistokehitysmahdollisuuksien tunnistaminen.

61 Helsinki-Turku nopea junayhteys: hankearviointi. Vaylaviraston julkaisuja 50/2020
62 Lentoradan vaikutusten arviointi. Uudenmaan liiton julkaisuja E 204 - 2018

63 Liikennejarjestelman kehittamisen laajempien taloudellisten vaikutusten tarkastelu-
kehikko. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 2020:5
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Turun tunnin junan laajempia taloudellisia vaikutuksia kiinteistomarkkinoihin, tydmarkki-
noihin, kasautumiseen ja aluetalouteen on arvioitu yleissuunnitelmavaiheessa%. Arvioin-
nin tulosten mukaan nopean junayhteyden potentiaalinen vaikutus kiinteistdjen kysyn-
taan ja arvoon on suurinta Espoossa, Vihdissa ja Lohjalla, joissa hankkeen vaikutusta vah-
vistavat asemanseutujen maankdyton merkittavat kehittamistavoitteet. Helsingin ja Turun
tyossakayntialueet laajenevat hankkeen seurauksena. Muutoksella ei ole kuitenkaan mer-
kittavia taloudellisia vaikutuksia, koska nopea junayhteys ei synnyta uusia tyopaikkoja
eika lisaa tyon maaraa tai tehokkuutta, vaikka lisdakin pitkamatkaista tydssakayntia ja
junan osuutta tydmatkoista. Nopean junayhteyden mahdolliset kasautumishyddyt koh-
distuvat erityisesti Turun, Salon, Kaarinan, Lohjan ja Vihdin yrityksiin, koska padkaupunki-
seudun suuri yritysmassa tulee ajallisesti lahemmas. Pddkaupunkiseudulla vastaava lahen-
tyminen vaikuttaa paljon vahemman. Aluetaloudelliset vaikutukset ovat varsin pienet suh-
teessa muuhun taloudelliseen toimintaan vaikutusalueella. Paikalliset vaikutukset yksit-
taisen kunnan tasolla voivat olla merkittavia, mutta niiden merkittavyys vahenee tarkaste-
lualueen suurentuessa. Arvioinnin perusteella voidaan todeta, etta Helsinki-Turku nopea
ratayhteys vaikuttaa lievasti myonteisesti Suomen kansainvaliseen kilpailukykyyn, elin-
keinoeldman vetovoimaan seka hieman laajentaa Eteld-Suomen tydssakdyntialueita. Vai-
kutukset jadvat kuitenkin suhteellisen pieniksi, eivatka ne muuta merkittavasti hankkeen
hyoty-kustannussuhdetta.

Itaradan osalta laajempia taloudellisia vaikutuksia tydmarkkinoihin, kiinteistdmarkkinoi-
hin ja aluetalouteen on arvioitu esiselvitysvaiheessa®. Laajempia taloudellisia vaikutuk-
sia kiinteistomarkkinoihin, tydmarkkinoihin ja kasautumiseen on my®6s arvioitu jatkoselvi-
tyksessa®, jossa Itaradan sisaltavaan vaihtoehtoon on kytketty myds investointeja Savon
ja Karjalan ratojen nopeuttamiseksi, jolloin kyseisen selvityksen tulokset eivat kuvaa pel-
kan Itdradan vaikutuksia. Alemman selvityksen®” mukaan Helsinki-Porvoo—Kouvola-ra-
talinjaus lisda mahdollisuuksia alueiden valiseen tydssakayntiin, mutta suhteellisen pie-
nen matka-aikasaaston vuoksi vaikutus on vahdinen koko Helsinki-Kouvola valilla. Mer-
kittavimmillaan tydomarkkinavaikutukset ovat Helsinki-Porvoo vilillg, jolla matka-aika
uutta ratalinjausta my6ten junalla on noin 33 minuuttia. Matka-aika on nykyisin bus-

silla 55-65 minuuttia ja henkildautolla keskimaarin noin 48 minuuttia. Helsinki-Porvoo-
Kouvola ratalinjauksen vuosittaiseksi junamatkustajien maaraksi Helsinki-Porvoo valilla
arvioitiin noin 610 000, josta valtaosa on Porvoosta Helsinkiin suuntautuvaa pendeldintia.

64 Helsinki-Turku nopean junayhteyden laajemmat taloudelliset vaikutukset. Vaylaviraston
julkaisuja 53/2020.

65 Ita-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien tarkasteluja. Vaylaviraston julkaisuja 15/2019

66 Itda-Suomen junayhteyksien kehittdmisvaihtoehtojen arviointi - Taustaraportti. Vayla-
viraston julkaisuja 15/2020

67 Ita-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien tarkasteluja. Vaylaviraston julkaisuja 15/2019
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Uuden ratalinjan suhteellinen vaikutus kiinteistdmarkkinoihin on myds suurin Porvoossa,
jossa saavutettavuus parantuu junan pysahtymispaikkakunnista eniten. Kouvolassa vaiku-
tus kiinteistomarkkinoihin on positiivinen Porvoon tapaan, mutta todennakoisesti pieni,
koska saavutettavuus ei parannu merkittavasti. Positiivinen vaikutus saattaa ulottua myos
muualle I1td-Suomeen (Joensuuhun ja Kuopioon), mutta on todennakoisesti marginaali-
nen. Helsingissa uuden ratalinjauksen kiinteistdmarkkinavaikutus on suhteellisen pieni.
Aluetaloudellisten vaikutusten osalta rakentamisvaiheen véliaikaiset paikalliset vaiku-
tukset ovat padosin pienia. Pitkdaikaisissa vaikutuksissa saavutettavuuden parantumisen
aikaansaama suhteellinen muutos aluetaloudessa on pysahtymispaikkakunnista suurin
Porvoossa. Noin puolen tunnin matka-aika antaa uusia mahdollisuuksia niin yritysten kuin
asukkaidenkin sijoittumiselle ja toiminnalle. Helsinkiin kohdistuu myd6s pitkaaikaisia vaiku-
tuksia, mutta aluetalouden jo nykyisin suuren koon vuoksi niiden suhteellinen merkitys ei
ole suuri.

Suomiradan laajempia taloudellisia vaikutuksia on arvioitu kiinteistdmarkkinoihin ja
kasautumiseen hyvin alustavien esisuunnitteluvaiheen linjausvaihtoehtojen pohjalta®.
Kasautumisvaikutuksia on arvioitu myds osana Suomi-rata Oy:n esiselvityksida®, mutta
kyseisissa arvioissa on huomioitu vain Lentorata-Tampere valisten linjausvaihtojen vai-
kutus oletuksella etta Lentorata on jo toteutettu. Lisdksi Suomi-rata Oy on teettanyt suur-
nopeusratavaihtoehdosta laaja-alaisen vaikuttavuusanalyysin, joka sisdltaa laajempien
taloudellisten vaikutusten arvioinnin ja positiivisia euromaaraisia arvioita hankkeen vaiku-
tuksista. Kyseinen arviointi ei kuitenkaan noudata LVM:n tarkastelukehikkoa’, vaan poh-
jautuu englantilaisten verrokkihankkeiden kerroinlaskentaan.

FLOU Oy:n aiemman selvityksen”' arviointien pohjalta kiinteistomarkkinavaikutusten
nakokulmasta suurimmat vaikutukset sijaintien kysyntdan ja siten arvoon syntyvat suur-
nopeusradan seurauksena kohdistuen Helsinkiin, Vantaalle ja Tampereelle, heijastuen
Seindjoelle, Ouluun ja Jyvaskylaan. Matkojen maaraan suhteutettuna suurimmat vaikutuk-
set kiinteistdmarkkinaan muodostuvat Tampereella, Oulussa, Jyvaskyldssa ja Seingjoella,
joista merkittava osa junaliikenteesta suuntautuu Helsingin seudulle. Kiinteistoémarkkinoi-
den nakdkulmasta vaikutukset kohdistuvat ennen kaikkea asemien valittdmaan laheisyy-
teen, vaikka uusi yhteys houkutteleekin matkustajia laajemmalta alueelta. Suomiradan
vaihtoehdossa Lentorata yhdistettyna paaradan oikaisuihin ja lisaraiteisiin vaikutukset

68 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke -
Liikennetarkastelut, kayttajamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

69 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022

70 Liikennejarjestelman kehittdmisen laajempien taloudellisten vaikutusten tarkastelu-
kehikko. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 2020:5

71 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke —
Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021
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ovat pienempia kuin suurnopeusradassa. Kasautumisvaikutusten osalta suurimmat hyodyt
syntyvat suurnopeusradan sisaltavissa vaihtoehdoissa kohdistuen Tampereelle ja Helsin-
kiin. Lentoradan ja paaradan kehittamisen tuomat hyddyt kohdistuvat melko tasaisesti
Helsinkiin, Riihimaelle, Hdmeenlinnaan ja Tampereelle.

5.7 llmastovaikutukset

Liikennehankkeiden ilmastovaikutukset muodostuvat rakentamisen aikaisista paastoista
ja vaikutuksista hiilinieluihin ja varastoihin seka vaikutuksista liikenteen suoritteisiin kulku-
tapa-, suuntautumis- ja reittimuutosten kautta. Lisaksi liikennehankkeet voivat aiheut-

taa maankadyttdmuutoksia, joilla on vaikutusta lilkenteen paastoihin: muutokset likkenne-
jarjestelmdssa muuttavat eri sijaintien houkuttelevuutta ja sita kautta toimintojen sijoit-
tumista, ja toiminnoista aiheutuvia liikkenteen suoritteita ja paastoja. Suurten ratahankkei-
den ilmastovaikutuksia on arvioitu karkeasti ratahankkeiden rakentamisen ja lilkenndin-
nin osalta. Alustavia arvioita ilmastovaikutuksista on vedetty yhteen FLOU Oy:n selvityk-
sessd’2. Suomirata ja Turun tunnin juna ovat taiman jalkeen selvittdneet keinoja rakenta-
misen ilmastopdastdjen vahentdamiseen’®. Tarkemmat hankkeiden rakentamisen ilmasto-
vaikutukset selvidvat suunnittelun edetessa ja riippuvat mm. ratahankkeiden taitoraken-
teista (esim. tunnelit ja sillat) ja maastokaytavien tarkemmista rajauksista seka kaytetta-
vistd rakentamisen teknologioista. Hankkeiden liilkenndinnin ilmastovaikutukset riippuvat
operointivaiheen lopullisista liikenndintimalleista (mm. junavuorotarjonta), matkustaja-
kysynnan muutoksista, kulkumuotosiirtymastad muista kulkumuodoista junaan seka eri
kulkumuotojen kayton paastokehityksesta. Lisaksi uusien rataosuuksien likkennointiin
sovellettavat lisamaksut vaikuttavat uusien yhteyksien matkustuskysyntaan, jos lisamaksut
vaikuttavat operaattoreiden vuorotarjontaan tai nostavat matkustajien lipunhintoja, mika
pienentdisi hankkeiden liilkenndinnin positiivisia ilmastovaikutuksia.

Karkeat arviot hankkeiden rakentamisen aikaisista vaikutuksista ilmastopdastoihin nykyi-
silla menetelmilld seka kayton aikaisista vaikutuksista vuoden 2040 tilanteessa on esitetty
alla olevassa taulukossa. Taulukon tiedot ovat FLOU Oy:n selvityksestd’™ ellei toisin mai-
nittu. Karkeiden arvioiden mukaan hankkeiden laskennallinen ilmastopaastojen takaisin-
maksuaika on hyvin pitk3, ellei rakentamiseen sovelleta uusia ja tulevia teknologisia

72 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke —
Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021

73 Suomiradan hankevaihtoehtojen rakentamisen aikaisten ilmastopaastojen arviointi.
Ramboll Finland Oy 9/2022. https://www.tunninjuna.fi/turun-tunnin-junan-rakentamisen-ai-
kaisista-paastoista-voidaan-vahentaa-ainakin-kolmannes/

74 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke —
Liikennetarkastelut, kdyttdjamaksujen arviointi ja vaikutukset. 23.12.2021
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innovaatioita, jotka mahdollistavat ilmastoystavallisemman rakentamisen. Takaisinmaksu-
aika tarkoittaa aikaa, jonka aikana hankkeen mahdollistaman liilkenndinnin aikaansaama
liikenteen ilmastopaastdjen lasku on kompensoinut hankkeen rakentamisesta aiheutuvat
padstot. Arviossa ei ole huomioitu hankkeiden vaikutuksia ilmastopadastdjen nakdkulmasta
kestavamman yhdyskuntarakenteen kehittymisen osalta muuta kuin Turun tunnin junan
uusien asemanseutujen maankayton osalta’.

75 huomioitu vaikutus junaliikenteen matkustajamaariin

42



Taulukko 7. Hankkeiden arvioidut rakentamisen ja liikenndinnin aikaiset ilmastovaikutukset

Hanke Rakentamisen aikaiset
kokonaispaastot
(1000 tonnia C02 ekv.)

Turun tunnin juna 1038*
Suomirata lentorata 438**

Suomirata 1308%*
suurnopeusrata

Suomirata padradan 541%*
lisdraiteet ja oikaisut

[tarata 8og*x***
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Vaikutus hiilivarastoihin
janieluun
(1000 tonnia €02 ekv.)

401*

*¥

422%%

102%*

418*****

Liikenteen vuotuiset
paastovaikutukset
vertailuvaihtoehtoon nahden
ilman kayttajamaksuja
(1000 tonnia C02 ekv/vuosi)

-10,2
=15
=5,2——73%**

_2’1 XRXK

—4 Grrx

Paastojen laskennallinen
takaisinmaksuaika (vuosia)

140%
290**
240-330**

310%*

280

76 Helsinki-Turku nopean junayhteyden hankekokonaisuuden YVA Ympadristovaikutusten arviointiselostus. Vaylaviraston julkaisuja 55/2020

77 Suomiradan hankevaihtoehtojen rakentamisen aikaisten ilmastopaastdjen arviointi. Ramboll Finland Oy 9/2022.

78 Suomiradan hankevaihtoehtojen rakentamisen aikaisten ilmastopaastdjen arviointi. Ramboll Finland Oy 9/2022.

79 Suomiradan hankevaihtoehtojen rakentamisen aikaisten ilmastopadstdjen arviointi. Ramboll Finland Oy 9/2022.
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*yleissuunnitelman pohjalta™
**alustavan linjauksen pohjalta”
**alustavan linjauksen pohjalta

***ilman Lentoradan
paastovahennystad, yksi tai kaksi
nopeaa junaa tunnissa suuntaansa

**alustavan linjauksen pohjalta™

****ilman Lentoradan
padstovahennysta

*x***karkeilla
nauhakustannuksilla pohjautuen
muihin hankkeisiin

****ilman Lentoradan
padastovahennysta
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Suomiradan ja Turun tunnin junan selvityksissa on arvioitu, miten uusilla ilmastoysta-
vallisemmilla rakennustekniikoilla voitaisiin vahentaa rakentamisen paastoja. Suomi-
radan selvityksessa® on arvioitu, ettd Suomiradan hankevaihtoehtojen rakentamisvai-
heen CO2-padstdja on mahdollista laskea 20-58 % verrattuna nykyisiin rakennusteknii-
koihin vuoteen 2035 mennessa. Arvioinnissa on keskitytty erityisesti tydkoneiden ja kulje-
tuskaluston seka terdksen ja sementin tuotannon padstdihin. Turun tunnin junan selvityk-
sessa arvioidaan, ettd hankkeen rakentamisen aikaisia CO2-paastoja voitaisiin laskea noin
36 prosenttia hankkeen ymparistévaikutusten arvioinnissa (YVA) esitetysta tasosta nykyi-
sin kdytodssa olevilla keinoilla ja tulevaisuudessa vuonna 2030 rakentamisen CO2-pdastoja
olisi mahdollista vahentda jopa 80 prosenttia.?’ Tulevaisuuden paastévahennysten saavut-
taminen vaatisi mm. fossiilittoman teraksen ja vahapaastoisen betonin hyédyntamists,
biopolttoaineiden kayttoa tyokoneissa sekd maa- ja kiviaineksen hankinnan ja kierrattami-
sen tarkkaa optimointia ja syntyvien materiaalivirtojen hyddyntamista suoraan hankkeen
sisalld. Rakentamisen aikaisten paastdjen vahentaminen lyhentaisi myds hankkeiden las-
kennallista ilmastopdastdjen takaisinmaksuaikaa.

5.8 Kokonaisvaikutukset julkiseen talouteen

Suurten ratahankkeiden toteuttamisesta aiheutuisi julkiselle sektorille merkittavia maksu-
ja takausvelvoitteita. Hankkeiden mahdollistamien tulojen merkitys hankkeiden rahoi-
tuksessa olisi rajallinen. Julkiselle sektorille kohdistuvaa maksu- ja takausrasitetta on kasi-
telty tarkemmin osiossa 9 "Hankkeiden rahoitus- ja takaisinmaksumalli”. Euromaaraisiin
maksu- ja takausvelvoitteisiin liittyy vastaavat epavarmuudet kuin hankkeiden rahoitus-
ja takaisinmaksumalliin, johtuen epavarmuuksista hankkeiden kustannuksissa, rahoitus-
kuluissa seka tulorahoituksessa. Hankkeiden julkiselle sektorille kohdistuva maksu-
velvoite, esimerkiksi valtion ja kuntaomistajien vastikkeina, jaksottuu usealle vuosikym-
menelle ja on taman hetkisten arvioiden perusteella kymmenia miljoonia euroa vuosit-
tain. Maksuvelvoitteen madraan liittyy huomattavia epavarmuuksia. Laadituissa arvioissa
se on hankkeesta riippuen keskimadrin 33-51 miljoonaa euroa vuodessa (nykyarvon
keskiarvo, nimellisarvoinen arvio tata suurempi). Kokonaisuudessaan julkisen sektorin
maksuosuuden alustava arvio on nimellisarvoisesti Turun tunnin junassa noin 4,8 mil-
jardia euroa, Suomiradan suurnopeusvaihtoehdossa (sisdltdaa Lentoradan) noin 4,8 mil-
jardia euroa, Suomiradan paaradan lisdraiteet ja oikaisut vaihtoehdossa (sisaltaa Lento-
radan) noin 4,7 miljardia euroa ja Itdradan osalta noin 3,5 miljardia euroa. Itdradan osalta

80 Suomiradan hankevaihtoehtojen rakentamisen aikaisten ilmastopaastdjen arviointi.
Ramboll Finland Oy 9/2022.

81 https://www.tunninjuna.fi/turun-tunnin-junan-rakentamisen-aikaisista-paastois-
ta-voidaan-vahentaa-ainakin-kolmannes/
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on huomioitava, ettd Lentorata on hankkeelle edellytysinvestointi. Vaikka Turun tun-
nin junan investointikustannus on pienempi kuin Suomiradan vaihtoehtojen (Lento-
rata + suurnopeusrata tai Lentorata + paaradan oikaisut ja lisaraiteet), on Turun tun-
nin junan nimellisarvoinen maksuosuus tdman selvityksen perusteella silti Suomiradan
vaihtoehtoja hieman suurempi, johtuen kdyttajamaksu-/lilkkenndinnin ylijaamatulojen
arvioidusta pienemmasta maarasta, mihin vaikuttaa osaltaan yhteysvalin liilkenndinnin
kokonaismatkustajamaara.

Julkisen sektorin velkavastuiden takausvelvoitteet ovat suurimmat hankkeiden raken-
tamisvaiheessa, jolloin hankkeen investointikustannukset katetaan vieraalla paaomalla.
Takausvastuut laskevat operointivaiheessa, kun vierasta paaomaa lyhennetdan kassa-
virralla, jota saadaan kiinteistokehittamisesta, lilkkenndinnin kayttdjamaksuista seka omis-
tajien vastikkeista saatavista tuloista.

Velkavastuiden takausvelvoitteiden maaraan liittyy myds sovitun riskinjakomallin mukai-
sella jaottelulla julkisen sektorin toimijoille kohdistuva riskin kanto hankkeiden mahdol-
lisista kustannusylityksista ja arvioituja tuloja pienemmista toteutuvista kiinteistokehitta-
misen ja liilkenndinnin kayttdjamaksutuloista. Kustannusylitykset ja arvioitua pienemmat
tulot kasvattavat vieraan padoman tarvetta ja omistajien maksuvelvoitteita.

Yhtididen takaus- ja maksuvelvoitteiden lisaksi suurilla ratahankkeilla on my6s vaikutuksia
valtion ja kuntien verotuloihin. Hankkeiden liikenndinnin verotulovaikutuksia on arvioitu
hankkeiden hankearvioinnissa. Liikennéinnista aiheutuva julkistaloudellisten verojen ja
maksujen kokonaismuutos on negatiivinen johtuen erityisesti kulkutapasiirtymasta tie-
liikenteesta junaliikenteeseen, jolloin menetykset tielilkenteen polttoaine- ja arvonlisa-
veroissa ovat suuremmat kuin kasvu junaliikenteesta kerattavissa veroissa. Lasku liiken-
teen verotuloissa on arvioitu karkeasti hyoty-kustannuslaskelmassa verrattuna hank-

keen vertailuvaihtoehtoon 30 vuoden ajalta diskontattuna nykyarvoon ja on Turun tun-
nin junassa noin 116 miljoonaa euroa®, Lentoradalla noin 18 miljoonaa euroa®?, Suomi-
radan suurnopeusradassa sekd paaradan oikaisuissa ja lisdraiteissa (molemmissa ilman
Lentoradan vaikutusta) noin 29 miljoonaa euroa ja 8 miljoonaa euroa® ja Itdradassa noin
14 miljoonaa euroa®. Arviot perustuvat vuoden 2018 valtakunnalliseen liilkenne-ennustee-
seen, jolloin ennuste ladattavien ajoneuvojen osuuden kehittymisesta ajoneuvokannasta

82 Helsinki-Turku nopea junayhteys: hankearviointi. Vaylaviraston julkaisuja 50/2020

83 Lentoradan vaikutusten arviointi. Uudenmaan liiton julkaisuja E 204 - 2018

84 Suomiradan linjausvaihtoehtojen vertailu. FLOU Oy 4/2022

85 Itd-Suomeen suuntautuvien ratalinjauksien tarkasteluja. Vaylaviraston julkaisuja 15/2019
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oli huomattavasti maltillisempi verrattuna nykyisiin ennusteisiin. Ladattavien ajoneuvo-
jen osuuden kasvu pienentaa tieliikenteen verotuloja ja siten myds junaliikenteen kulku-
tapaosuuden kasvun laskevaa vaikutusta verotulokertymaan.

Ratahankkeiden rakentamisella on laskennallisia bruttovaikutuksia tydpanos- ja valituote-
tarpeeseen, joista voidaan edelleen laskea bruttovaikutus mm. tulo- ja arvonlisaveroihin.
Nama eivat kuitenkaan ole hankkeiden nettovaikutuksia, silla hankkeisiin kohdistettavalla
julkisella rahalla on aina vaihtoehtoinen kayttékohde esimerkiksi muihin liikkennehankkei-
siin®. Jos hankkeita rahoitetaan kayttdjamaksutuloilla ja kiinteistokehittdmisesta saatavilla
tuloilla, on naillakin rahavirroilla vaihtoehtoisia kdyttokohteita. Rakentamisen aikaisten
nettovaikutusten arviointi vaatisi arviointia yleisella tasapainomallilla.

Varsinkin suurilla liikennejarjestelmaa muuttavilla liikennehankkeilla voi olla niiden mah-
dollistaman liikkennéinnin kautta laajempia taloudellisia vaikutuksia maankayton markki-
noilla, kasautumiseen, tydmarkkinoilla tai aluetalouteen ja edelleen mm. kiinteisto-, tulo-
ja arvonlisaveroihin, joita on kasitelty hankekohtaisesti aiemmin tdssa luvussa. Ndiden vai-
kutusten euromaaraisiin arvioihin ei ole kuitenkaan vield luotettavaa tietopohjaa suoma-
laisessa viitekehyksessa. Hankeyhtiihin rahoittamiseen kytkettavia kiinteistokehittamis-
potentiaaleja on kuitenkin arvioitu maarallisesti ratahankeselvityksessa ja taman lahesty-
mistapa on kuvattu tarkemmin osiossa 6 "Hankkeiden tulorahoituslahteet”.

5.9 Muut vaikutukset

Hankkeilla on tassa luvussa kasiteltyjen vaikutusten lisaksi myos merkittavia muita vaiku-
tuksia mm. rakentamisen aikaiset vaikutukset, vaikutukset luonnonymparistoon, raken-
nettuun ympadristoon seka sosiaalisia vaikutuksia. N&ita vaikutuksia kasitellaan tehdyissa ja
tulevissa ratahankkeisiin liittyvissa selvityksissa.

86 kasitelty mm. Liikenneinfrastruktuurihankkeiden rakentamisaikaiset vaikutukset tyolli-
syyteen. Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 2022:29
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6 Hankkeiden tulorahoituslahteet

Capex Advisors on arvioinut hankeyhtididen toimeksiannosta laskennallisesti suurten rata-
hankkeiden (Suomirata, Tunnin Juna ja Itdrata) taloudellisia toimintaedellytyksia perus-
tuen eri lahteistd saatuihin arvioihin hankkeiden tulo- ja kustannusrakenteista. Ratahank-
keiden merkittavimmat mahdolliset tulorahoitusldahteet koostuvat radan kayttajilta (rauta-
tieyritykset, matkustajat) kerattavista kayttajamaksuista seka ratahankkeiden edistdmien
kiinteistokehitysmahdollisuuksien tulojen kanavoimisesta ratahankkeen rahoitukseen.
Lisaksi on arvioitu ratahankkeiden rakentamiseen saatavan CEF-tuen maaraa. Edellisten
lisaksi on tunnistettu alustavasti muita mm. ratahankkeisiin kytkettaviin energiaverkkoi-
hin liittyvia tulonlahdemahdollisuuksia, joiden tulopotentiaalia ei ole kuitenkaan pystytty
arvioimaan.

6.1 Tulot liikennodinnista

Capex Advisors on ottanut lahtokohdaksi bruttoperusteisen mallin, koska malli mahdollis-
taa laajemman, koko hankkeen tasoisen teknistaloudellisen tarkastelun seka optimoinnin
hankeyhtididen kaytdssa olevista tulovirroista. Seuraavassa tarkastellaan hankeyhtitiden
kaytt6on mahdollisesti ohjattavia liilkenteen kayttajamaksutuloja seka niihin liittyvia lain-
saadannollisia seka taloudellisia epdvarmuuksia.

6.1.1 Liikenndinnista saatavat lipputulot

Capex Advisors esittaa ratayhtididen mahdolliseksi tuloldhteeksi bruttoperusteista ope-
rointisopimusmallia, jossa uuden ratayhteyden liikenndinti kilpailutettaisiin ja liiken-
ndinnistd syntyva ylijadma ohjattaisiin ratayhtiolle. Bruttomalli on hankintalainsaadan-
non mukaisesti toteutettu liikenteen jarjestamistapa, jossa lilkkenteenharjoittajalta oste-
taan tietyn reitin ajaminen tietylld aikataululla ja tietylla laatutasolla. Bruttomallissa toimi-
valtainen viranomainen saa lipputulot ja liikenteenharjoittaja hankintasopimuksen mukai-
sen lilkenndintikorvauksen: toimivaltainen viranomainen kantaa toiminnan lipputulo-
riskin, eli riskin toiminnasta syntyvasta yli- tai alijadamasta. Suomessa tavallisesti toimi-
valtainen viranomainen vastaa my®os liikkenteen suunnittelusta, mika edellyttaa laajaa
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erityisosaamista. Helsingin seudun liikenne kuntayhtyman (HSL) ja VR Yhtyma Oy:n (VR)
valinen sopimus henkil6rautatieliikenteen palvelutarjonnasta perustuu bruttomalliseen
sopimukseen, jossa liikenteen tilaaja vastaa my6s lipunmyynnista.

Suomen rautatiemarkkina toimii EU-sdaantelyyn perustuvan nk. open access -periaatteen
mukaisesti, mika edellyttaa, etta rautatieyrityksille on myonnettava yhtalaisin, syrjimatto-
min ja lapindkyvin edellytyksin rataverkon kayttooikeus rautateiden henkil6liikenteen har-
joittamista varten. Kansallisella tasolla syrjimattomasta paasysta saadetdan raideliikenne-
lain (1302/2018) 113 §:ssd. Yhtendisestd eurooppalaisesta rautatiealueesta annet-

tuun Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviin eli ns. rautatiemarkkinadirektiiviin
(2012/34/EV) perustuva kansallisesti voimaanpantu saannds? tarkoittaa kdytdnnossa sita,
ettd rautatieyrityksilla on laissa taattu mahdollisuus hakea Vaylavirastolta ratakapasiteet-
tia ja oikeus tulla operoimaan Suomen rataverkolle. Oikeutta rataverkolle voidaan rajoit-
taa ainoastaan siind tapauksessa, jos rataverkon kdyttamisesta seka oikeudesta ottaa ja jat-
taa matkustajia taikka rinnakkaisesta reitista on tehty yksi tai useampi julkisia palveluhan-
kintoja koskeva sopimus ja jos kyseisen oikeuden kayttd vaarantaisi asianomaisten julkisia
palveluhankintoja koskevien sopimusten taloudellisen tasapainon (raideliikennelaki 114 §,
rautatiemarkkinadirektiivin 11 artiklan 1 kohta).

Julkisia palveluhankintoja koskevalla sopimuksella tarkoitetaan Euroopan parlamentin ja
neuvoston rautateiden ja maanteiden julkisista henkiloliikennepalveluista seka neuvos-
ton asetusten (ETY) N:o 1191/69 ja (ETY) N:o 1107/70 kumoamisesta annetussa asetuk-
sessa (EY, 1370/2007, PSO-asetus) tarkoitettua sopimusta yksinoikeudesta, jolla varmiste-
taan sellaisten yleishyodyllisten palvelujen tarjoaminen, jotka ovat muun muassa monilu-
kuisempia, luotettavampia, korkealaatuisempia tai edullisempia kuin palvelut, joita voitai-
siin tarjota pelkastaan markkinoiden ehdoilla. PSO-asetuksessa vahvistetaan ehdot, joiden
mukaisesti toimivaltaiset viranomaiset julkisen palvelun velvoitteita maaratessaan tai niita
koskevia sopimuksia tehdessaan korvaavat julkisen liikenteen harjoittajille aiheutuvat
kustannukset ja/tai myontavat yksinoikeuksia vastineena julkisen palvelun velvoitteiden
hoitamisesta.

Unionin tuomioistuimien oikeuskdytdanndssa on vahvistettu periaate, jonka mukaan
ennen julkisen palvelun velvoitteiden asettamista toimivaltaisen viranomaisen tulee
arvioida, onko suunnitelluille julkisen liikenteen palveluille todellista tarvetta. Tama edel-
lyttad markkinoiden kartoittamista ja sen selvittamistd, onko olemassa todellista kysyntaa,
jota markkinatoimijat eivat pysty tayttamaan edes osittain julkisen palvelun velvoitteiden

87 Rautatieinfrastruktuurin kayttooikeutta koskevista edellytyksista seka kayttooikeuden ja
matkustajien ottamista ja jattamista koskevan oikeuden rajoittamisesta sdaddetaan rautatie-
markkinadirektiivin 10 ja 11 artikloissa.
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puuttuessa. Julkisen palvelun tarve voi ilmeta padsaantoisesti vain silloin, kun kayttdjien
kysynta on olemassa ja kun kysyntaa ei voida tyydyttaa pelkalla markkinavoimien vuoro-
vaikutuksella. Nain havaitun tarpeen tayttamiseksi toimivaltaisen viranomaisen olisi ase-
tettava etusijalle lahestymistapa, joka on perusvapauksien kannalta vahiten rajoittava ja
joka on vdhiten haitallinen sisamarkkinoiden toiminnalle.®® Toisin sanoen oikeuskadytannén
mukaan julkisen palvelun velvoitteiden asettaminen taikka yksinoikeuden mydntaminen
ei ole asianmukaista tilanteessa, jossa palveluita tarjotaan tai voidaan tarjota tyydyttavasti
markkinaehtoisten operaattoreiden toimesta ottaen huomioon toimivaltaisen viranomai-
sen asettamat objektiiviset edellytykset (esim. palvelun laatu ja lipun hinta) yleisen edun
toteutumiseksi.®

Nykysaantelyn mukaisena lahtokohtana on ylla esitetyn mukaisesti vapaa paasy kansalli-
selle rataverkolle ja yksinoikeuden antaminen on mahdollista ainoastaan julkisia palvelu-
hankintoja koskevalla sopimuksella, jolla rautatieyritykselle asetetaan julkisen palvelun
velvoite. PSO-asetuksessa mahdollistetaan, etta julkisen palvelun velvoitteeseen sisdllyte-
taan seka tappiollista etta itsestaan kannattavaa liikkennetta. (2 a artiklan 1 kohta). Tall6in
kannattavan rataosuuden liikennetulojen ylijaamalla voidaan kompensoida kannattamat-
toman liikenteen kustannuksia.

Virkamiesnakemyksessa tunnistetaan suuria epdvarmuuksia, ettd Capexin esittama brutto-
perusteinen malli, jolla pyritddn generoimaan ratayhtiolle lisatuloa lipputulojen ylijaaman
kautta, olisi sallittu EU-saantelyn nojalla. Kuten ylla on esitetty, EU:n asetustasoinen seka
sekundadrisen EU-saantelyn toimeenpanon kautta annettu kansallinen saantely eivat
ndyta mahdollistavan mallia, jossa markkinaehtoisesti kannattavalle raideyhteydelle anne-
taan yksinoikeus ilman, ettd samaan julkisia palveluhankintoja koskevaan sopimukseen
sisallytetddn samalla kannattamatonta liikennettd. Virkamiesarvion perusteella malli, jossa
liikenndinti kilpailutetaan ja yksinoikeus myonnetaan tuloksentekotarkoituksessa sisaltaa
merkittavan sadntelyriskin. Vaikka tietylle rataosuudelle olisi mydnnetty yksinoikeus jul-
kisia palvelu hankintoja koskevalla sopimuksella, voi sopimuksen ulkopuolinen rautatie-
yritys hakea ratakapasiteettia kyseiselle rataosuudelle, ellei Rautatiealan Saantelyelin ole
tehnyt sille tehdyn hakemuksen perustella analyysia, jossa se katsoo, ettd markkinaehtoi-
nen operointi vaarantaisi julkisia palveluhankintoja koskevan sopimuksen taloudellisen
tasapainon.

88 Ks. Société nationale maritime Corse Méditerranée (SNCM) v European Commission,
T-454/13, EU:T:2017:134, kohta 134

89 Ks. Analir, C-205/99, EU:C:2001:107, kohta 7
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Virkamiesndkemyksen mukaan bruttomallinen sopimus, jossa toimivaltainen viranomai-
nen keraisi liilkenteen lipputulojen ylijadman, mutta kantaisi myds toiminnan taloudelli-
sen riskin, ei sovi henkildraideliikenteen jarjestamistad koskevaan toimintatapaan, jossa
liikenne- ja viestintdministerio toimii PSO-asetuksessa tarkoitettuna toimivaltaisena viran-
omaisena HSL-alueen ulkopuolisessa liikkenteessa.

6.1.2 Ratamaksun investointiperusteinen korotus seka lisamaksut

Capex Advisorssin selvityksessa tarkastellaan yhtena mahdollisena hankeyhtion lisatulona
uuden ratayhteyden kaytosta rautatieyrityksilta radan kaytosta perittavia maksuja.

Rautatiemarkkinadirektiivissa, Euroopan komission taytantdonpanoasetuksessa
(2015/909) rautatieliikenteen harjoittamisesta suoraan aiheutuvien kustannusten yksityis-
kohtaisista laskentasadannoista seka raideliikennelaissa saddetadan maksuista, joita voidaan
peria rautatieyrityksilta valtion omistaman valtakunnallisen rataverkon ja siihen kytkeyty-
vien merkittavien yksityisraiteiden kaytosta.

Rataverkon hinnoittelua koskevia instrumentteja ovat ns. vahimmaiskayttomahdollisuuk-
sista perittdva maksu eli Suomessa ratamaksun perusmaksu, ratamaksun perusmaksuun
mahdollisesti tehtavat korotukset ja alennukset, ratakapasiteetin varausmaksu ja lisamak-
sut. Hankeyhtiolle ohjattavien lisatulojen nakokulmasta kasitelldan tarkemmin ratamaksun
perusmaksun investointiperusteista korostusta seka lisamaksuja.

Raideliikennelain 132 §:n 1T momentissa tarkoitetuilta vahimmaiskayttémahdollisuuksiin
sisaltyvilta palveluilta perittavan ratamaksun perusmaksun on perustuttava suoraan rauta-
tieliilkenteen harjoittamisesta aiheutuviin kustannuksiin.®® Rataverkon haltijan on perittava
ratamaksun perusmaksua rautatieliikenteen harjoittajilta tasapuolisesti ja syrjimattémin

90 Vahimmaiskayttomahdollisuuksiin sisaltyvat rautatiemarkkinadirektiivin liitteen Il ensim-
maisen kohdan mukaan a) rautateiden ratakapasiteettia koskevien hakemusten kasit-

tely; b) oikeus kayttada myonnettya kapasiteettia; ) rautatieinfrastruktuurin kdyttd, mukaan
lukien verkon risteysasemat ja vaihteet; d) junaliikenteen ohjaus, mukaan lukien merkinanto,
liilkenteen ohjaus, Iahettaminen ja viestinanto seka tietojen antaminen junien liikkumisesta;
e) sahkonsiirtolaitteiden kayttd kuljetusvirran saamiseksi; f) kaikki muut tiedot, jotka tarvi-
taan sellaisen liikenteen harjoittamiseen, jota varten kapasiteetti on mydnnetty
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ehdoin ja sen vastineeksi rautatieliikenteen harjoittaja saa vahimmaiskayttomahdollisuuk-
siin sisdltyvat palvelut. Rataverkon haltijan on kaytettava perimansa maksut rataverkon
yllapidosta aiheutuvien kustannusten rahoittamiseen.”

Rataverkon haltijalla on saantelyyn perustuva mahdollisuus peria korotettua ratamaksun
perusmaksua rataverkon uudistamisesta tai parantamisesta aiheutuneiden kustannusten
kattamiseksi (raideliikennelain 140 §:n 4 momentti, rautatiemarkkinadirektiivin 32 artik-
lan 3 kohta?®?). Nykysaantelyn perusteella perusmaksun korotus voi olla enintdan 80 %
perusmaksun tasosta. Jos rataverkon uudistamisesta tai parantamisesta aiheutuneiden
investointikustannusten kattaminen edellyttaa tata suurempaa ratamaksun korotusta,
rataverkon haltijan on perusteltava esittamansa ratamaksun korotus kirjallisesti. Ennen
korotuksen kayttoonottoa rataverkon haltijan on kuultava niitd rautatieliikenteen har-
joittajia, jotka liikkennoivat korotuksen piiriin kuuluvalla rataverkolla ja kyseisella rataver-
kolla liilkenndimaan pyrkivia ratakapasiteetin hakijoita seka saantelyelinta ja liikenne- ja
viestintaministeriota.

Ratamaksun perusmaksun lisaksi rataverkon haltija voi markkinoiden salliessa peria rau-
tatieliikenteelta lisamaksuja taloudellisen asemansa parantamiseksi. Lisamaksut tulee
asettaa toimivien, lapindkyvin ja ketdan syrjimattdmien periaatteiden mukaisesti. Lisa-
maksujen kayttoonotto edellyttda lisdksi, etta rataverkon haltija luokittelee markkinat
rautatiemarkkinadirektiivin 32 artiklassa ja direktiivin liitteessa VI ja sen kohdassa 1 saade-
tylla tavalla ja arvioi lisdhintojen vaikutukset markkinoihin (markkina-analyysi). Markkina-
analyysin tarkoituksena on varmistaa, etta suunnitellut korotukset eivdt johda siihen, etta
rataverkkoa eivat voi kdyttaa sellaiset rautatieliikenteen harjoittajat, jotka pystyvat maksa-
maan vain ratamaksun perusmaksun seka sen katetuoton, jonka kyseiset markkinat kesta-
vat. Taustalla vaikuttaa kulkumuotosiirtymaa koskevan tavoitteen vaarantumisen ehkaise-
minen ja rautatiealan markkinasegmenttien kilpailukyvyn turvaaminen.

Virkamiesndkemyksen perusteella ratamaksun investointiperusteinen korotus olisi poten-
tiaalinen keino, ohjata lisatuloa ratayhtidille radan rakentamiseen kohdistuneiden inves-
tointien kattamiseksi. Virkamiesarvion perusteella on todennakdistd, ettda Rautatiealan

91 Suomessa ratamaksun maardaytymisperusteet ovat johtaneet siihen, etta nykyisen noin
45 M€:n vuotuinen perusmaksun ratamaksutulon kustannusvastaavuus on alle 10 % verrat-
tuna radanpidon menoihin. Loppuosa menoista katetaan julkisilla varoilla. Radanpidon
menot ovat operatiivisia (radan kunnossapitoon liittyvid) kustannuksia, eivatka sisalla rato-
jen paddomakustannusta (poistoa/lyhennysta tai korkoa).

92 "Rataverkon haltija voi tulevia erityisia investointihankkeita ... varten, ... maarata tai
pitda voimassa korkeampia maksuja, jotka perustuvat kyseisten hankkeiden pitkan aikavalin
kustannuksiin, jos hankkeet lisdavat tehokkuutta tai kustannusvaikuttavuutta tai molem-
pia ja jos niihin ei muuten voida tai olisi voitu ryhtya. Tallaisiin maksujarjestelyihin voi myds
sisaltya uusiin investointeihin liittyvien riskien jakamista koskevia sopimuksia.”’
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saantelyelin ei hyvaksyisi nykyisin sallittua 80 %:a merkittavasti korkeampaa ratamak-

sun perusmaksun korotusta. Koska Suomessa on alhainen ratamaksun perusmaksun taso,
80 % korotus uuden ratayhteyden perusmaksuun lisdisi vain marginaalisesti radan kay-
tosta perittavia maksuja eika siten toisi merkittavaa lisatuloa investointikustannusten kat-
tamiseksi. Tasta syysta virkamiesarvion perusteella kyseisen keinon kaytto edellyttaisi, etta
raideliikennelain 140 §:n 4 momenttia muutettaisiin siten, etta rataverkon haltijalle sal-
littaisiin merkittavasti nykyisin sallittua korkeampi korotus. Perustuslain 81 §:ssd asetettu
vaatimus maksujen tarkkarajaisuudesta edellyttaa, etta perusmaksun korotukselle asete-
taan saantelyssa selked ylaraja, minkd vuoksi korotuksen yldraja on asetettava lakitasolla.

Investointiperusteisen perusmaksun korotuksen osalta tulee huomioida my®és se, etta
rautatiemarkkinadirektiivissa on asetettu edellytykset investointiperusteisen maksun kayt-
toonotolle: 1) korkeampien maksujen on perustuvat kyseisten hankkeiden pitkan aikavalin
kustannuksiin; 2) hankkeet lisaavat tehokkuutta tai kustannusvaikuttavuutta tai molem-
pia; ja 3) jos hankkeisiin ei muuten voida tai olisi voitu ryhtya. Viimeiseksi mainittu kriteeri
tarkoittaa kaytanndssa sitd, etta rataverkon haltijan on pystyttava osoittamaan, etta inves-
tointimaksun periminen on valttamatonta hankkeen toteutumiseksi, eikd hanketta tultaisi
toteuttamaan ilman investoinnin kattamiseksi korotettua ratamaksua.*®

My®6s lisamaksujen asettaminen olisi mahdollista, mutta niiden vaikuttavuutta investoin-
tien kattamiseksi on vaikeaa arvioida. Radankaytosta perittavia lisamaksuja ei ole tar-
koitettu investointien kattamiseksi, mutta rataverkon haltijalla on mahdollisuus kayttaa
kyseistd maksuelementtia parantaakseen kustannusvastaavuuttaan edellyttden, etta ylla
mainitut edellytykset lisamaksujen kayttoonotolle tayttyvat (mm. markkina-analyysi). Lisa-
maksujen kayttoa arvioitaessa tulee huomioida myds se, ettd asukasluvultaan suurem-
missa jdsenmaissa, joissa henkiloraideliikenteen osuus on selkedsti korkeampi kuin
Suomessa, radankadytosta perittavien lisamaksujen osuudella ei ole pystytty kattamaan
merkittavaa osaa rataverkon yllapidon ja kehittamisen kustannuksista ja rataverkon ensi-
sijainen rahoituskanava on pdasdantoisesti valtion talousarvio. Tasta syysta on epatoden-
nakoista, etta lisamaksujen edellytykseksi asetetulla markkina-analyysilld pystyttaisiin
osoittamaan, ettd Suomen raideliikennemarkkinat kestaisivat investointien kattamiseksi
tarkoitettujen lisamaksujen asettamisen.

93 Ks. Rautatiealan saantelyelimen vuonna 2018 tekema paatos
TRAFI/591675/03.06.04/2018, joka koski Kerava-Lahti-oikoradata perittavaksi ehdotettua
investointimaksua 1.1.2019-31.8.2021 valiselta ajalta
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6.2 Tulot kiinteistojen arvonnoususta

Kaupunkitaloustieteen maankayttomallin mukaan kulkuyhteyksien paraneminen nostaa
sijaintien arvoa®. Suurten ratahankkeiden mahdollistama henkiléraideliikenteen matka-
aikojen nopeutuminen ja vuoromdadran kasvattaminen heijastuvat vaikutusalueellaan eri-
tyisesti henkiloliikenteestd hyotyvan maankadyton kysyntaan eli esimerkiksi asumisen,
toimistojen ja hotellien tonttimaan arvoon. Parantunut saavutettavuus kasvattaa vaikutus-
alueellaan seka aiemmin rakennettujen kiinteistojen etta rakentamattomien tonttien
arvoa. Raskaiden raidehankkeiden saavutettavuushyodyt kohdistuvat padosin asemien ja
terminaalien yhteyteen ja aluekohtaiset hyodyt vahenevat nopeasti etdisyyden kasvaessa
asemasta tai terminaalista®.

Yleisesti liikennehankkeen aiheuttaman maan arvon nousun kanavoimisen keinot voidaan
jakaa kahteen paaryhmaan: passiivisiin vero- tai maksupohjaisiin menetelmiin ja aktiivi-
seen kiinteistokehittamiseen, seka siihen liittyvien tulojen, korvausten, verojen ja mak-
sujen keraamiseen. Liilkennehankkeesta johtuvaa yksityisen maan arvon nousua voidaan
kanavoida julkiselle taholle etenkin vero- tai maksupohjaisilla menetelmilla ja kiinteisto-
kehittdmisen menetelmia voidaan paaosin hyddyntaa maan ollessa julkisessa omistukses-
sa.? Suurten ratahankkeiden rahoitusmahdollisuuksien selvityshankkeessa lahtokohdaksi
on otettu jalkimmainen eli julkisen sektorin omistuksessa olevan maaomaisuuden
kiinteistokehittdminen, joiden kartoittamisen kautta on pyritty saamaan kasitys suuruus-
luokista, kuinka paljon kiinteistokehittamisen kautta saatavaa arvoa olisi kanavoitavissa
ratahankkeiden rahoitukseen.

Kiinteistokehittamisen nakokulmasta oleellista on se, aiheutuuko saavutettavuuden
muutoksesta riittavan suuri kannustin tietyssa paikassa sijaitsevan maan taloudellisesti
kannattavalle kehittamiselle, toisin sanoen ylittyyko kehittamisen kynnysarvo. Kiinteisto-
kehittaminen voi perustua rakentamattoman maan kaavoitukseen ja rakentamiseen tai
rakennettujen kiinteistjen tai alueiden kayttotarkoituksen muutokseen ja aikaisempaa
tehokkaampaan rakentamiseen.”” Julkisessa omistuksessa olevan maan kiinteistokehi-
tysmahdollisuuksia suurten ratahankkeiden vaikutusalueella on kartoitettu useammassa

94 Liikennejarjestelman kehittamisen laajempien taloudellisten vaikutusten tarkasteluke-
hikko. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 2020:5

95 Liikennehankkeiden tuottamien vaikutusten hyédyntdminen osana hankkeiden rahoi-
tusta. Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 2021:16

96 Liikennehankkeiden tuottamien vaikutusten hyddyntaminen osana hankkeiden rahoi-
tusta. Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 2021:16

97 Liikennehankkeiden tuottamien vaikutusten hyddyntaminen osana hankkeiden rahoi-
tusta. Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja 2021:16
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selvityksessa®. Kartoituksessa on rajauduttu suurten ratahankkeiden nopeuttamien juna-
yhteyksien asemanseutujen seka ratayhteyksien mahdollisten uusien asemanseutujen
kiinteistokehityspotentiaaleihin. Turun tunnin junassa tarkastelu rajautuu Helsinki-Turku
valille, mutta Suomirata ja Itarata nopeuttavat matka-aikoja myds varsinaisen uuden rata-
yhteyden asemanseutujen ulkopuolisilta asemilta erityisesti Helsingin suuntaan, joten tar-
kastelussa on huomioitu my6s ndiden kaupunkien asemanseutuja. Selvityksen aikana on
tunnistettu, ettd osa tarkastelussa mukana olevista kiinteistokehityskohteista olisi mahdol-
lista kehittaa myds ilman suuria ratahankkeita mm. nykyisen lilkennejarjestelman tarjoa-
man saavutettavuushyddyn johdosta, mutta suuret ratahankkeet nostavat ndiden kohtei-
den arvoa ja kehityspotentiaalia, ja mahdollisesti nopeuttavat kohteiden toteutumista, jol-
loin arvon kanavoiminen ratahankkeiden rahoittamiseen on perusteltua. Osittain vaihto-
ehtoinen ja osittain tdydentdva menetelma olisi kanavoida ratahankkeiden vaikutusalu-
een asemanseutujen kiinteistéjen arvonnousua hankkeiden rahoitukseen vero- ja maksu-
pohjaisilla menetelmilla.

Capex Advisorsin selvityksessa® on hankeyhtididen rahoitusmallilaskelmien pohjaksi
otettu lahtokohdaksi Suomiradan osalta yhtion teettdaman selvityksen tulokset' ja Turun
tunnin junan ja Itdaradan osalta CBRE Finland Oy:n selvityksen tulokset''. Selvitykset
eroavat tarkastelutavoiltaan. CBRE:n selvityksessa on tarkasteltu tunnistettujen kohtei-
den kehityspotentiaalia ja huomioitu osa niiden kehittamisesta aiheutuvista kustannuk-
sista laskennallisilla alueen kunnalle kanavoitavilla maankayttokorvauksilla, joilla kate-
taan laskennallisesti kunnalle kohteen kehittamisesta aiheutuvia kaupunki-infrastruktuu-
rin kustannuksia. Suomiradan teettdmassa selvityksessa on sen sijaan vertailtu suhteessa
Suomiradan vertailuvaihtoehtoon (ei hanketta), kuinka paljon tunnistettujen alueiden
kiinteistokehityspotentiaali —ja arvo kasvaa Suomiradan eri vaihtoehdoissa (Lentorata +
suurnopeusrata tai Lentorata + padradan oikaisut ja lisdraiteet).

98 Valtiovarainministerio (2021). Kiinteistokehitysselvitys. CBRE Finland Oy marraskuu 2021.
Suomiradan linjausvaihtoehtojen kiinteistétaloudellinen analyysi. Newsec Advisory Finland
Oy 7/2022. Ratahankeselvitys -Kiinteistokehitysmahdollisuudet ratahankkeiden vaikutus-
alueella Helsingissa. Helsingin kaupunki, Valtiovarainministerio ja Liikenne- ja viestintaminis-
terio. 2022

99 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke.
HANKEYHTIOMALLIN SOVELTAMINEN SUURIIN RATAHANKKEISIIN. Julkisrahoitteisen rata-
yhtion toiminnallinen ja taloudellinen tarkastelu. CAPEX 2022

100 Suomiradan linjausvaihtoehtojen kiinteistdtaloudellinen analyysi. Newsec Advisory
Finland Oy 7/2022

101 Valtiovarainministerio (2021). Kiinteistokehitysselvitys. CBRE Finland Oy marraskuu
2021
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CBRE:n selvityksessa tunnistettiin kaikkien hankeyhtididen vaikutusalueella julkisomistei-
silla maa-alueilla noin 5,3 miljoonan kerrosnelidmetrin kehityspotentiaali, josta 3,4 mil-
joonaa kerrosneliometria sijaitsee padkaupunkiseudulla. Merkittavin potentiaali sijaitsee
lImalan ratapihalla. Suomiradan selvityksessa taas arvioitiin, ettd tunnistetuissa kohteissa
Suomiradan vaikutusalueen kehityspotentiaali kasvaa vertailuvaihtoehtoon verrattuna
noin 1,2-1,5 miljoonaa kerrosneliometria riippuen linjausvaihtoehdosta. Tarkastelussa
merkittava kehityspotentiaali sijaitsee Tampereella VAK-ratapihan alueella. Seka limalan
ettd VAK-ratapihan kehittdminen vaatisi ratapihojen nykyisten toimintojen siirtoa, mista
aiheutuisi merkittavia kustannuksia. Kiinteistokehittamisen mittaluokan vertailukohtana
voidaan kadyttaa esimerkiksi Helsingin Jatkasaaren asuntorakentamista, jota toteutetaan
suunnitelmien mukaan vuosien 2010-2030 aikana yhteensa noin 0,85 miljoonaa kerrosne-
liometrid, mika tarkoittaa uusien asuntojen lukumadarana noin 60 000-80 000 asuntoa'®,
Yhteenvetona voidaan todeta, etta johtuen suurten ratahankkeiden suurista investointi-
kustannuksista, edes osa niiden rahoituksesta kiinteistokehittamiselld edellyttaisi merkitta-
via kiinteistokehityspotentiaaleja ja volyymeja.

Selvityksessa tunnistettu Helsingissa sijaitseva potentiaali olisi periaatteessa kytkettavissa
minka tahansa ratahankkeista rahoitukseen. Tdssa muistiossa tai selvityshankkeessa teh-
dyssa Capex Advisors Oy:n toteuttamassa rahoitusmallitarkasteluissa ei ole otettu kantaa,
minka hankkeen tai hankkeiden rahoittamiseen Helsingissa sijaitseva kiinteistokehitys-
potentiaali tulisi kytked, vaan kehityspotentiaali on jaettu alustavia takaisinmaksulaskel-
mia varten karkeasti hankkeiden investointikustannusten suhteessa. Mahdolliset paatok-
set tietyn ratahankkeen rahoittamisesta Helsingissa sijaitsevien kohteiden kiinteistokehit-
tamisesta saatavilla tuloilla tekee maanomistajat eli valtio, Helsingin kaupunki sekd mah-
dolliset muut maanomistajat.

Arvioiduille kiinteistokehittamisen kerrosalapotentiaaleille on arvioitu rakennusoikeuden
arvo kohteittain.'® CBRE:n selvityksessa rakennusoikeuden arvosta on vdhennetty las-
kennallinen arvio maankayttokorvauksista, joilla laskennallisesti katetaan alueen kun-
nalle kohteen kehittdmisesta aiheutuvia kaupunki-infrastruktuurin rakentamisen kuluja.
Tama laskennallinen arvio kuitenkin hyvin todennakoisesti poikkeaa todellisista kustan-
nuksista, joihin vaikuttaa kohdekohtaiset erityispiirteet. Naiden arviointi vaatisi tarkem-
pia kohdekohtaisia tarkasteluja. Lisaksi useisiin kohteisiin liittyy myos esimerkiksi nykyis-
ten toimintojen siirtdmisestd ja mahdollisesta maaperan puhdistamisesta aiheutuvia
kustannuksia, joita ei ole paasaantoisesti arvioitu. CAPEX:n laskelmissa Ilmalan varikon

102 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke.
HANKEYHTIOMALLIN SOVELTAMINEN SUURIIN RATAHANKKEISIIN. Julkisrahoitteisen rata-
yhtion toiminnallinen ja taloudellinen tarkastelu. CAPEX 2022

103 Suomiradan teettdmassa selvityksessa on huomioitu seka kerrosalan etta
rakennusoikeuden arvon muutos verrattuna vertailuvaihtoehtoon.
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osalta on kuitenkin huomioitu Vaylaviraston laatima hyvin karkea arvio, noin 850 miljoo-
naa euroa, varikkotoimintojen siirtokustannuksista (sisdltden maaperan puhdistuskus-
tannukset). Kustannusarvioon sisaltyy merkittavia epavarmuuksia, koska varikon siirtoa
ei ole suunniteltu ja varikon mahdollista korvaavaa sijaintia ei ole tiedossa. Kyseiset kus-
tannukset eivat myoskaan sisalla vaihtoehtoisen varikkosijainnin mahdollisesti vaatimaa
uutta raideyhteyttd, koska mahdollista toimintojen vaihtoehtoista sijaintia ei ole kartoi-
tettu. Varikon siirron suunnittelun vaatima kesto olisi kokonaisuudessaan merkittavan
pitka (yli 10 vuotta). Ilmalan varikon siirto vaatisi my6s merkittavaa muutosta nykyiseen
liilkennointimalliin, jossa lahi- ja kaukojunat paasevat huoltoraiteita pitkin suoraan Helsin-
gin pdarautatieasemalle. Tasta saattaisi aiheutua lisdkustannuksia likkenndintiin, jos siirto-
ajot pitenevat.'™

Suomiradan teettdmadssa tarkastelussa kiinteistokehittamisen arvopotentiaali on arvioitu
erotuksena suhteessa vertailuvaihtoehtoon. Arviossa ei ole huomioitu mitdan kohteiden
kehittamiseen liittyvia kustannuksia, eli kohteiden yleistd taloudellista toteutettavuutta
eri vaihtoehdoissa ei siten ole arvioitu. Mm. VAK-ratapihan kehittamisen edellytykseksi on
tunnistettu ratapihan toimintojen siirto pois nykyiseltd paikaltaan, joka aiheuttaisi erittain
merkittavia kustannuksia. VAK-ratapihan siirtokustannuksiksi on arvioitu noin 900 miljoo-
naa euroa'®,

Edellad kuvatut lahtokohdat huomioiden Capex Advisors on arvioinut tunnistettujen
kiinteistokehityspotentiaalien kautta hankeyhtididen rahoitukseen kanavoitavaa tulo-
virtaa. Kaikkien hankkeiden osalta on oletettu, ettd 60 % tunnistetusta kiinteistokehitys-
potentiaalista voidaan kanavoida hankeyhtiolle. Laskelmissa on lisdksi oletettu, etta
hankkeen piiriin kunakin vuonna saatavasta kiinteistokehityksen potentiaalista 50 %
myydaan ja 50 % kasvattaa vuokrattavaa tonttiomaisuutta. Tontin vuokraoletuksena on

4 % p.a. tontin arvosta. Nailla oletuksilla Turun tunnin junan rahoittamiseen kanavoitavien
kiinteistokehitystuottojen nimellisarvoinen maara olisi noin 1,1 miljardia euroa, Suomi-
radan suurnopeusradan osalta noin 1,7 miljardia euroa, Suomiradan paaradan oikaisut ja
lisdraiteet vaihtoehdon osalta noin 1,6 miljardia euroa ja Itdradan osalta noin 0,2 miljar-
dia euroa. Itdradan arvioiduista potentiaaleista puuttuu mm. mahdollisen uuden Porvoon
asemanseudun kehityspotentiaalit. Itdrata Oy:n mukaan mydskaan Kouvolan osalta ei

ole huomioitu koko potentiaalia. Itdrata Oy jatkaa Itaradan kiinteistokehityspotentiaalien
selvittamista.

104 llmalan ratapihan maankaytto — Selvitystyo. Vaylavirasto 1.12.2022

105 Selvitys Tampereen uuden jarjestelyratapihan vaikutuksista. WSP 28.2.2020. Kustan-
nus huomioitu CAPEX:n laskelmissa, mutta rasittaa seka vertailu- ettd hankevaihtoehtoja.
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lImalan kehityspotentiaaleja on tarkasteltu CBRE:n ja Suomiradan teettdmien selvitys-

ten jalkeen Helsingin kaupungin toimesta yhteistydssa VM:n ja LVM:n kanssa. Tarkas-
telussa tutkittiin my0ds Pasila-Puistola valin kiinteistokehityspotentiaaleja maa-alueilla,
joita mahdollisesti vapautuisi ratavarausten alta Lentoradan myota. Tarkastelun mukaan
IImalan ratapihan alueen kiinteistokehittamisen taloudellinen yhtalo on haastava, jos
huomioidaan kehittdmisesta kaupungille aiheutuvat kaupunki-infrastruktuurin kustan-
nukset, llmalan ratapihan karkeat siirtokustannukset ja alueen pilaantuneen maaperan
puhdistuskustannukset seka tulopuolella Helsingin kaupungin AM-ohjelman'® mukai-
set alennukset tuetulle asuntotuotannolle. Taloudelliseen potentiaaliin on kuitenkin mah-
dollista vaikuttaa kaavoituksessa mm. rakentamisen tehokkuutta'®” koskevilla paatoksilla.
Pasila-Puistola valilla ratavarausten vapauttamat alueet voisivat mahdollistaa maankayton
tiivistamispotentiaalia vyohykkeella. Volyymi ja potentiaali on kuitenkin maltillinen verrat-
tuna ratapihojen siirron mahdollistamiin potentiaaleihin.

Arvioituihin kiinteistokehittamisen kerrosalapotentiaaleihin ja niiden nettoarvoihin sisal-
tyy erittdin suuria epavarmuustekijoita johtuen tarkastelun ylatasoisuudesta, pitkasta
aikahorisontista ratahankkeiden mahdollisiin rakentamisvaiheisiin, toimintaympariston
kehityksesta seka kaavoituksesta. Kaavoituksella, johon kunnilla on alueellaan monopoli,
voidaan vaikuttaa kehitettavien kohteiden rakentamisen volyymeihin. Tehtaviin kaavoitus-
ratkaisuihin liittyy kuitenkin valitusriski. Tunnistettujen kohteiden nettoarvo riippuu koh-
teiden kehitettdvissa olevasta kerrosalamaarasta, kerrosalan kayttotarkoituksesta ja mark-
kinahinnasta, kunnille kohdistuvista kohteen esirakentamisen kustannuksista sekd maan-
omistajille kohdistuvista kohteen mahdollisen olemassa olevan infran ja toimintojen siirto-
ja purkukustannuksista seka maaperan puhdistuskustannuksista. Erityisesti kehittamiseen
liittyvia kustannuksia on hyvin vaikea arvioida ilman tarkempia kohdekohtaisia selvityksia,
ja on mahdollista, ettd osa tunnistetuista kohteista ei ole taloudellisesti kehityskelpoisia.
Potentiaaliseen kerrosalamadraan vaikuttaa markkinakysynnan lisaksi erityisesti kaavoi-
tuksessa tunnistetut muut reunaehdot. Markkinakysyntaan ja markkinahintoihin vaikuttaa
toimintaympariston, kiinteistdmarkkinoiden seka kustannusten kehitys. Lisaksi hankkei-
den pitkasta aikajanteesta johtuen on epavarmaa, ovatko tunnistetut kohteet viela kehi-
tettavissa, kun ratahankkeiden mahdollisesta toteuttamisesta tehdaan paatoksia. Nain
ollen kiinteistokehityspotentiaalien euromaaraisiin nettoarvoihin tulee suhtautua hyvin
suurella varauksella. Lisaksi Helsingissa oleviin kohteisiin liittyy edellda mainittu epavar-
muus, minka hankkeen rahoittamiseen kohteet kohdistettaisiin.

106 https://www.hel fi/fi/kaupunkiymparisto-ja-liikenne/kaupunki-
suunnittelu-ja-rakentaminen/suunnittelun-ja-rakentamisen-tavoitteet/
am-ohjelma

107 Kerrosala suhteessa maa-alaan.
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Capex Advisors Oy:n selvityksessa'® on tunnistettu, ettd suurten ratahankkeiden piiriin
kuuluu hyvin erilaisia kiinteistokehittamismahdollisuuksia, joille voisi olla perusteltua
luoda erilaisia kehittamismekanismeja, joita on kuvattu raportilla. Naihin kuuluu sopimuk-
siin pohjautuvat maksut, mahdolliset aluekehitysyhtiot, maankdyttdmaksut, rakennus-
lupiin kytkettavat lisamaksut seka kiinteistoverotukseen kytketyt verot tai maksut. Rapor-
tissa my0s todetaan, ettd kaikki mekanismit edellyttdvat neuvottelua, ja lahtdkohta on
joka tapauksessa, ettd ratainfrastruktuuri on se tekija, joka mahdollistaa arvon syntymisen.
Varsinaisen kiinteistokehittamisen organisoinnin mallin, kannustimien seka tuottojen, vas-
tuiden ja riskien jaon maarittely vaatii vield jatkoselvityksia yhteistydssa muiden omista-
jien kanssa. Ratahankkeiden investointipaatosten kannalta olisi tarkeda, etta tulonldhteet
voidaan mahdollisimman pitkalle tunnistaa, kehittaa ja varmistaa ennakkoon. Jatkossa
tulisi myos selvittdd, voidaanko luoda verotukseen tai erillismaksuihin perustuvia mekanis-
meja, joilla voitaisiin kanavoida myds olemassa olevien seka yksityis- etta julkisomisteisten
kiinteistdjen tonttimaan arvonnousua ratahankkeille.

6.3 CEF-tuki

Hankeyhtididen rahoituksessa voidaan hyodyntaa myos EU-tukea. Verkkojen Eurooppa
-ohjelmalla (Connecting Europe Facility, CEF) rahoitetaan hankkeita, joilla kehitetdan
Euroopan unionin energia-, liikenne- ja digitaalisia yhteyksia. Ohjelman mahdollistama
enimmaistuki rakentamiseen on 30 % ja suunnitteluun 50 %. Turun Tunnin Juna on saanut
hankkeen ratasuunnittelukustannuksiin CEF-rahoitusta 37,5 miljoonaa euroa. Ratasuun-
nittelun valmistuessa vuoden 2023 lopussa olisi yhtion nakemyksen mukaan hankkeella
hyvat edellytykset hakea ja saada tukea my&s seuraavaan rakentamissuunnittelun vaihee-
seen jo vuoden 2023 aikana. Tama vaatisi erillisen omistajien poliittisen paatoksen. Suomi-
rata Oy haki CEF-tukea Lentoradan suunnitteluun, mutta ei menestynyt vuoden 2021
haussa. Yhtio uusii hakemuksen vuoden 2022 haussa, jonka kautta mydnnettavasta rahoi-
tuksesta tehdaan paatos todennakoisesti kesalla 2023. Itdradan osalta CEF-tuen hakemi-
nen tulee ajankohtaiseksi, kun yhtioé on saanut operatiivisen toiminnan kunnolla kayntiin.
Yhtio kdynnistda toimintaansa vuoden 2022 aikana mm. avainhenkildiden rekrytoinneilla.

Hankeyhtididen CEF-tukihakemusten menestymismahdollisuuksien arvioinnissa

tulee huomioida nk. TEN-T-asetuksen (EU N:o 1315/2013) vaatimukset seka Verkkojen
Eurooppa -vdlineen monivuotinen tydohjelma vuosille 2021-2023. Asetuksella sdddetdan
TEN-T-verkon kehittamisen tavoitteista vaatimuksista ja prioriteeteista, jotka huomioidaan

108 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke.
HANKEYHTIOMALLIN SOVELTAMINEN SUURIIN RATAHANKKEISIIN. Julkisrahoitteisen rata-
yhtion toiminnallinen ja taloudellinen tarkastelu. CAPEX 2022
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CEF-tydohjelmassa ja sita kautta CEF-rahoituksen jaossa. Suomen raideleveys poikkeaa
eurooppalaisten vaatimusten mukaisesta nimellisesta raideleveydestd (1 435 mm), minka
vuoksi Suomen rataverkko katsotaan asetuksen mukaan TEN-T-ydinverkosta erillddn ole-
vaksi rautatieverkoksi eika TEN-T-asetuksesta tule suoria vaatimuksia kansalliselle rataver-
kolle. CEF-rahoitusta on kuitenkin mahdollista saada asetuksen mukaisille toimenpiteille.

Euroopan komission julkaisi heindkuussa 2022 TEN-T-asetusta koskevan muutosehdotuk-
sensa, johon sisaltyi vaatimuksia my®0s erillisverkoille.’® Suomen nakdkulmasta merkitta-
vimpéana ehdotettuna muutoksena oli vaatimus, jonka mukaan kaikki uudet ratayhteydet
tulisi rakentaa eurooppalaisen standardin raideleveyteen 1435 mm ilman joustavuutta

ja mahdollisuutta poikkeukseen. Suomi on neuvotellut asetusehdotuksesta neuvostossa
seka komission kanssa. Kasittely neuvostossa on edennyt Suomen nakdékulmasta myon-
teisesti. Taman hetken virkamiesarvion perusteella neuvoston yleisnakemyksessa saadaan
huomioitua Suomen toivomat nakdkannat, joissa painotetaan, ettd myos niiden jasen-
valtioiden, joiden rataverkko katsotaan asetuksen mukaisesta ydinverkosta erilliseksi ver-
koksi, tulee voida arvioida siirtymista standardiraideleveyteen niin uusien ratayhteyksien
kuin olemassa olevien, TEN-T-kaytavilla sijaitsevien ratayhteyksien osalta. Tama tarkoit-
taisi hankeyhtididen suunnittelemien raideyhteyksien osalta kaytanndssa sitd, etta hanke-
yhtididen tulisi suunnittelu-/rakennusvaiheessa suorittaa taloudellinen hyoty-kustannus-
analyysi standardiraideleveyteen siirtymisesta. Mikali kyseinen analyysi osoittaisi, ettei
uusien yhteyksien rakentaminen eurooppalaisen standardin mukaisella raideleveydella
olisi taloudellisesti kannattavaa, olisi uudet yhteydet mahdollista rakentaa Suomen kansal-
lisella raideleveydelld. Koska kyseessa on asetusluonnos, asetuksen lopulliseen muotoon
liittyy viela epavarmuuksia, jotka hankeyhtididen nakdkulmasta voivat liittya etenkin
CEF-rahoituksen ehtoihin. Erityisesti suurten ratahankkeiden rakennusvaiheen mahdol-
lista CEF-rahoitusta arvioitaessa tulee huomioida myds, ettei meneilldan olevan rahoitus-
kauden jalkeen ole ndkymaa sen osalta, millainen ohjelmakokonaisuus tulee tulevaisuu-
dessa olemaan budjetin tai sisallén osalta. CEF2-kausi paattyy vuonna 2027 ja viimeiset
haut CEF2-kauden tuelle paattyvat mahdollisesti taman hetken tiedon perusteella vuoden
2023 lopussa.

109 Muutosehdotus on osa komission 14.12.2021 julkaisemaa tehokkaan ja vihrean
liikenteen pakettia, jolla toteutetaan Euroopan vihredn kehityksen ohjelmaa ja kestavan ja
alykkaan liilkkumisen strategiaa infrastruktuurin osalta.
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6.4 Muut tulorahoituslahteet

Suuriin ratahankkeisiin liittyen on tunnistettu myds alustavasti muita mahdollisia tulo-
lahteitd, jotka liittyvat ratakaytdvan tilan tai radan tarjoaman liilkenneyhteyden hyodyn-
tamiseen? Naihin kuuluu energiainfrastruktuurin, kuten sahko- ja vetyverkoston tai
uusiutuvan energian tuotantolaitosten, seka tietoliikenneinfrastruktuurin kytkeminen
osaksi ratahanketta ja teollisen toiminnan mahdollistaminen radan varrella. Ndiden tulo-
potentiaalin olemassaolon ja suuruusluokan arviointi vaatii lisaselvityksia.

110 Suurten ratahankkeiden rahoituksen ja investointimahdollisuuksien selvityshanke.
HANKEYHTIOMALLIN SOVELTAMINEN SUURIIN RATAHANKKEISIIN. Julkisrahoitteisen rata-
yhtion toiminnallinen ja taloudellinen tarkastelu. CAPEX 2022
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7 Hankkeiden ulkoiset rahoituslahteet

Selvityksessa on pyritty arvioimaan julkisen rahoituksen (valtio ja kunnat) lisaksi ulkoisia
rahoitusldhteita eli mahdollisia yksityisrahoitusmalleja ja elakesijoittajien osallistumista
ratahankkeiden rahoittamiseen. Arvioinnin keskeisena johtopaattksena on, ettd jatkossa
tulisi kiinnittad huomiota julkisen ratayhtion nollariskiluokkaan kuuluvan rahoituksen
vaihtoehtoihin ja olennaista on rahoituskustannusten vaikutus hankkeiden toteutuksen
kokonaiskustannuksiin.

Yksittdisesta hankkeesta vastaavalla organisaatiolla esim. yhti6lla (ja sen rahoittajilla) tulee
olla varmuus, etta lainanhoitoon tarvittavat rahat ovat saatavissa, jotta investointi voidaan
toteuttaa. Jotta tamd varmuus voidaan luoda, hyédynnetadn yhtion erittdin luottokelpoi-
sia julkisia omistajia (valtio ja kunnat). Kdytdanndssa (vieraan pddoman) rahoittajat vaativat
omistajilta joko suoran takauksen tai sopimukset, joissa kdytanndssa omistajat ottavat vas-
tuun kaikista yhtion lainoista ja riskeista. Selvityksen perusteella ei ole todennakdista, etta
ratayhtiot olisivat rahoituskelpoisia ilman suoraa ja selkeda julkista tukimekanismia, kay-
tanndssa valtion takausta.

Tukimekanismin avulla hanke saataisiin rahoitusmarkkinoiden nakékulmasta lukeutumaan
ns. SSA segmenttiin (Sovereign, Supranational and Agency debt) kuuluvaksi, johon kuulu-
vat tahot vertautuvat luottoriskiltaan sijaintimaansa julkiseen sektoriin joko omistuksen,
takausten tai muiden sopimuksellisten tukijarjestelyiden ansiosta. SSA-segmenttiin kuulu-
van toimijan padomakustannus asettuu suhteellisen ldhelle valtion velanoton kustannusta
riippuen siita, miten sijoittajat katsovat luottoriskin maaraytyvan.

Luottoriskin maardaytyminen riippuu siita, miten valtion nahdaan olevan hankkeen taus-
talla takaajana eksplisiittisesti tai implisiittisesti:

1. Eksplisiittinen valtion takaus johtaisi matalimpaan mahdolliseen rahoituksen
kustannuksen (pois lukien tilanteen, jossa valtio itse toimii vélirahoittajana)

2. Hankeyhtiomalleissa keskustellut vastikerakenteet tai Mankala-tyyppi-
set vastuut (yhteinen voittoa tuottamaton osakeyhtio) tulisivat antamaan
hyvin vahvan implisiittisen takauksen yhtidille ja johtaisivat siten mataliin
rahoituskustannuksiin

3. Rakenne, jossa omistajat eivat sitoutuisi sopimuksellisesti (tai esim. keskinai-
sen yhtion vastikkeen kautta) kattamaan alijaamaa eivat todennakdisesti olisi
rahoituskelpoisia julkisesta omistajapohjasta huolimatta, koska tamanhetki-
sen kasityksen mukaan yhtiot olisivat alijaamaisig, ja alijaamaan jouduttaisiin
luottoluokitusprosessissa ottamaan kantaa
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Vaihtoehtojen 1-2 vilissa voidaan todenndkoisesti 16ytaa erilaisia variaatioita, joita luot-
toluokittaja ja sijoittajat voivat arvostaa eri tavoilla. Lisaksi velan hintaan vaikuttavat mm.
likviditeetti, liikkeeseenlaskijan tunnettuisuus jne. Samat mekanismit heijastuvat myos
rahalaitoksilta ja eritysluottolaitoksilta nostettavaan rahoitukseen.

Rahoitusmarkkinoilla on olemassa useita padomarahoitusmuotoja, joita olisi mahdollista
hyddyntaa ratahankkeiden rahoittamiseen. Paéaomarahoitukseen liittyen on kuitenkin vai-
keampi maarittaa mika tarkka rahoitusmuoto tulisi olemaan useita vuosia ennen tulo-
pohjan madrittelya. Joka tapauksessa tassa vaiheessa on hyddyllista olla tietoinen kaytet-
tavissa olevista mahdollisista rahoitusvaihtoehdoista, koska rahoitusmuodolla on vaiku-
tusta ratayhtion toiminnan kdytannon jarjestamiseen. Olemassa olevat padomarahoitus-
muodot on kuvattu alla olevassa taulukossa.
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Taulukko 8. Yhteenveto tarkastelluista pidomarahoituksen muodoista

Sisdinen lainoitus
Madard Maksimissaan
koko hanke
Hinta Valtion rahoitus-
kustannus
Maturiteetti
Julkinen tuki  Eksplisiiittinen tai
implisiittinen
Huomioitavaa  Lisad suoraan
valtion

velkavastuuta

Lahde: Capex Advisors (2022)

Kuntarahoitus

Mahdollisesti
useita miljardeja

Marginaali
valtionriskille
todenndkoisesti
alle 0,5% p.a.

Hyvin pitkid,
marginaali kasvaa
maturiteetin mukana

Eksplisiittinen/
takaus vaaditaan

Suora rahoitus
hankeyhticlle vaatisi
lainmuutoksen (Laki
Kuntien takauskes-
kuksesta 487/1996)

Vaihtoehtoisesti
kunnat voivat
nostaa lainat ja
edelleen rahoittaa
hankeyhtidta.

Julkinen tai yksityinen

Multilateraalit

Mahdollisesti
useita miljardeja

Marginaali
valtionriskille
todenndkoisesti
alle 0,5 % p.a.

Hyvin pitkid,
marginaali kasvaa
maturiteetin mukana

Eksplisiiittinen tai
implisiittinen

JVK-lainat

Maksimissaan
koko hanke

Marginaali
valtionriskille
todenndkoisesti
alle 0,5% p.a.

Hyvin pitkid,
marginaali kasvaa
maturiteetin mukana

Eksplisiiittinen tai
implisiittinen

Likviditeettipreemio
suhteessa sisdisen
lainoituksen malliin
vaikka yhtilld olisi
valtion omavelkainen
takaus. Lisaksi
luottoriskipreemio,
jonka maara riippuu
julkisesta takaus-
mekanismista.
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Vientiluotto

Epavarma

Epavarma,
huomioitava
CIRR + ECA premium

85v+

Lahtokohtaisesti
eksplisiittinen
valtion sitoumusten
alentaminen.

Vientiluotto/-
takuujdrjestelyiden
toimivuus julkis-
rahoitteisessa rata-
yhtidssa? Kolmas
taho (valtio) takaa-
maan osan lainasta?
Hankintoihin liitty-
vat haasteet, huom
“sourcing”.

Yksityisrahoitusmallit

PPP Konsessio

Hyvin suuri mahdollinen, pitda sisalldan
oman ja vieraan paaoman

Velkapreemio 1-2 %, Velkapreemio 2-3 %,
oman padoman hinta oman padoman hinta
noin 10 % noin 12 %
(velkavipun.90%)  (velkavipu n. 80 %)

Hyvin pitkat
mahdollisia

Maksumkanismin Sitoumus kattaa
mukaiset liikenndinnin
sitoumukset mak-  jalkeistd taloudellista
saa kaytettdvyys- alijaamad maksuilla

perusteista maksua

Yksityisrahoitukseen sisaltyisi tuottovaade/
riskipreemio, joka kuormittaisi hankkeen
taloutta. Tarkasteluhetkelld ei ole tunnistettu
yksityisrahoitusmallin mahdollistamia
tulonlahteita tai riskinsiirron hyotyjd, joilla
voitaisiin perustella lisakustannus.

Strateginen
sijoittaja

Riippuen sijoituksen
luonteesta

Esim. Operointiin
liittyvd toimija. Muu

ratkaisu kuin perinteinen

infrasturuktuurin
rahoitusmalli
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Keskeisend havaintona voidaan nostaa esille se, ettd yksityiseen rahoitukseen sisaltyy kay-
tannossa aina tuottovaade tai riskipreemio, joka tulisi kuormittamaan hankkeen taloutta.
Kuitenkaan selvityksessa ei pystytty tunnistamaan yksityisrahoitusmallin riittavia hyotyja
littyen esimerkiksi hankkeiden riskien siirtoon, joten yksityisen rahoituksen lisakustannuk-
selle ei I16ydetty selkeita perusteita.
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8 Hankkeiden organisointi ja hallintomalli

Tehdyn tarkastelun perusteella toteuttamiskelpoisimpana toimintamallina hankkeiden
organisoinnissa on arvioitu olevan julkinen ratayhtio. Keskeinen syy télle on hankkeiden
suhteellisen heikko ennustettu taloudellinen kannattavuus. Hankkeiden toteutuskelpoi-
suuden maksimointi nayttaisi edellyttavan julkisen sektorin luottokelpoisuuteen tukeu-
tuvaa rahoitusmallia, jossa hankkeiden rahoituskustannus on mahdollisimman matala ja
ndin investointi kuormittaisi hankkeen kannattavuutta niin vahan kuin mahdollista.

Hankeyhtiomallissa lahtdkohtana on kustannusten kattamiseen hyotyja maksaa -peri-
aate, jossa mahdollisimman moni hankkeen toteuttamisesta hyotyva osallistuisi hank-
keen kustannuksiin ja olisi mahdollistamassa hankkeen toteutumisen. Kun hyétyvéan osa-
puolen itse arvioimat hyddyt ovat suuremmat kuin kustannusosuus, olisi investointi tdmén
nakokulmasta oletettavasti perusteltu. Hankeyhtiomallin avulla nahdaan mahdolliseksi
koota ja organisoida hankkeesta hy6tyvien osapuolten rahoitus hankkeen toteuttamiseksi
seka vastata hankkeen toteuttamisesta ja rakennetun infran yllapidosta. Hankeyhtiomal-
lilla voidaan my6s pyrkia vahentamaan julkisen sektorin velanottotarvetta investointien
toteuttamiseksi, mikali yhtiomalli mahdollistaisi hankkeiden tulopohjan laajentamisen,
mika ei kuitenkaan ole varmaa.

Hankeyhtio mahdollistaa hankkeiden rahoittamisen myds valtion ja kuntien ulkopuolisella
rahoituksella ja tulovirralla. Suurten ratahankkeiden rahoituksessa malli mahdollistaisi eri-
tyisesti kiinteistdjen vuokratuottojen seka radan kayttajamaksujen hyédyntamisen inves-
toinnin kustannusten kattamisessa. Malli mahdollistaisi niin ikadn investointikustannusten
jaksottamisen pidemmalle aikajanteelle verrattuna perinteiseen budjettirahoitukseen.

Hankeyhtiomallin tavoitteena on saada liikkeelle enemman ja etupainoisemmin laajalti
yhteiskuntaa hyodyttavia infrahankkeita hyodyntamalla hankkeista kertyvia tuottoja
investointikustannusten kattamiseksi. Ndiden tuottojen tulisi kuitenkin muodostaa vahva
tulopohja hankkeen rahoittamiseksi. Hankeyhtiomallin mahdollisuuksiksi on tunnistettu
liikenneinfrastruktuurin kehittdminen edistden samalla kaupungistumisen vaatimaa teho-
kasta asunto- ja toimitilarakentamista. Tallin yhdyskuntarakenne kehittyy kokonaisvaltai-
sesti ja samalla kunnilla on kannustin kaavoittaa yhtion vaikutusalueella mahdollisimman
tehokkaasti varmistaakseen yhtion tulovirran.
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Julkisen hankeyhtiomallin lisdksi muita, mm. erilaisia yksityisrahoitteisia rahoitusmuotoja
on arvioitu mahdollisina toteutustapoina, mutta suurten ratahankkeiden tyyppisissa hank-
keissa sovellettuna ndiden mallien kustannuksen on arvioitu toteutuvan niin suurena suh-
teessa tavoiteltavissa oleviin hy6tyihin, etteivat mallit ole kdytanndssa toteutuskelpoi-

sia tai paatoksenteon kannalta hyvaksyttavia ratkaisuja. Yksityisrahoitteiset toteutusmal-
lit (esim. DFBM/elinkaarimalli/PPP-malli) tai muut toiminnallisiin vaatimuksiin perustuvat
mallit (DB) voisivat mahdollisesti kuitenkin soveltua toteutusmuodoiksi joillekin ratahank-
keen osille myds julkisrahoitteiseen ratayhtioon perustuvassa toteutusmuodossa.

Erilaiset yksityisrahoitteiset mallit voisivat parhaimmillaan mahdollistaa infrastruktuu-

rin tekniseen toteutukseen liittyvan riskin siirtamisen kokonaan tai osittain pois julkiselta
tilaajataholta yksityiselle palveluntuottajalle. Mallin hyodyt korostuisivat, mikali yksityinen
palveluntuottaja voi toiminnallaan aikaansaada tehokkuus- tai muita hyotyja, jotka vaikut-
tavat hankkeen elinkaaren kustannuksiin alentavasti. Selvityshankkeessa arvioidut rahoi-
tuslahteiden tuottamat tulot ovat kuitenkin rajalliset ja sen vuoksi sekd kdytyjen sijoittaja-
vuoropuhelujen pohjalta oletuksena on, etta yksityisten sijoittajien kiinnostus investoin-
tien toteuttamisesta yksityisrahoitteisilla malleilla on rajallinen. Tama johtuu viime kddessa
siitd, ettd hankkeiden kaupallinen tuottopotentiaali on verraten heikko johtuen Suomen
matalasta vakiluvusta johtuvista alhaisista kayttdajamaarista verrattaessa esimerkiksi Keski-
tai Etela-Eurooppaan. Tasta syysta nayttaa siltd, etta yksityisen sektorin sijoittajien osallis-
tuminen hankkeen rahoitukseen ei poistaisi investointihankkeiden toteutukseen liittyvia
riskeja, vaan edellytyksena olisi silti, etta julkinen sektori vastaisi riskeista viime kadessa.

Selvityksessa on tunnistettu kaksi vaihtoehtoista organisointi- ja hallintomallia, joilla
voidaan tarkastella ratahankkeisiin liittyvaa kokonaisuutta eri nakékulmista. Kokonaisuu-
della tarkoitetaan laajempaa ratahankkeita koskevaa jarjestelyd, johon voi liittya ratahank-
keen investointi ja sen rahoitus sekd muita asioita.

Vaihtoehto 1: Rakentamisen ja rahoituksen valine

1. Ratayhtit rakennuttaa ja rahoittaa hankkeen pitkaaikaisella pddomarahoituk-
sella, joka jaksottaa investoinnin kustannusvaikutukset hankkeen operointi-
vaiheeseen ja pyrkii vahentamaan julkisen sektorin velanottotarvetta inves-
tointien rahoittamiseksi

2. Ratayhtio mahdollistaa tulorahoituksen kerddamisen ja yhdistelyn eri lahteista
ja omistajilta pitkdaikaisiin sitoumuksiin ja sopimuksiin perustuen

3. Perusradanpito on yhtiosta erilldén (esim. Vayladvirasto vastaa osana muuta
rataverkkoa) tai vaihtoehtoisesti radanpidon voi jarjestaa Ratayhtion kautta

4. Liikennointi jarjestetadn samalla tavalla kuin henkil6junaliikenteessa nykyisel-
ladan. Radan maksamiseen kaytettavissa oleva ylijadma keréattaisiin esim. raide-
liikennelain 141§ mukaisina investointimaksuina.
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5. Yhti6 vastaanottaa ainoastaan osuutta lipunmyyntituloista (ei maaritelty,
miten varmistetaan lipunmyyntitulon kohdistuminen yhtién)

6. Yhtiolle pyritddn ohjaamaan muita tuloja esim. kiinteistdjen arvonnoususta ja
muista lahteista

Malli perustuu olemassa olevien rakenteiden hyédyntdmiseen ja suurin osa jarjestelysta
perustuu toimintaan nykyisten toimintamallien ja roolien mukaisesti, eli hankeyhti6 voisi
olla mahdollista toteuttaa nykytilassa esitetyn mukaisena. Mallissa yhtididen rakentamat
raiteet tulisivat osaksi valtion rataverkkoa (rataverkon haltijuus) ja niiden hallinta, kunnos-
sapito ja liikenndinti tapahtuisi Iahtokohtaisesti kuten tallakin hetkelld osana laajempaa
rataverkkoa. Operaattori tulisi operoimaan rataa osana laajempaa henkil6liikenteen ope-
rointia kuten nytkin perustuen operaattorin ndkemykseen parhaasta operointimallista.

Vaihtoehto 2: Hankekokonaisuudesta vastaava taho

1. Yhti6 rakennuttaa ja rahoittaa hankkeen pitkaaikaisella padomarahoi-
tuksella, joka jaksottaa investoinnin kustannusvaikutukset hankkeen
operointivaiheeseen

2. Yhtié mahdollistaa tulorahoituksen keraamisen ja yhdistelyn eri lahteista ja
omistajilta pitkdaikaisiin sitoumuksiin ja sopimuksiin perustuen.

3. Radan haltija vastaa radanpidosta ja vastaanottaa lilkkenndinnin ylijaamaa.
Radan maksamiseen kaytettavissa oleva ylijaama kerattaisiin laajemman jar-
jestelyn kautta, jolloin ratayhtion kadytettavissa olevaa tuloa pyrittaisiin mak-
simoimaan esim. viranomaisten toimenpiteiden kautta soveltamalla esim.
operointisopimuksia

5. Yhti6 vastaanottaa mahdollisimman laajasti kaiken rataosaan liittyvén lipun-
myyntitulon ja lilkkenndinnin kustannusten erotuksen

6. Yhtiolle pyritaan ohjaamaan muita tuloja esim. kiinteistdjen arvonnoususta ja
muista lahteista

Vaihtoehdon 2 mukainen ratayhtion rooli on laajempi ja voi eri muodoissaan edellyttaa
rakenteita, joita nykyisellddn ei ole olemassa. Malli mahdollistaa erityisesti laajemman rata-
hankekokonaisuuden tarkastelun kannattavuusnakokulmasta koska hankkeen kassavirto-
jen lahteet ja kaytto voidaan tarkemmin maaritelld, jolloin voidaan arvioida tapoja, joilla
niihin voidaan vaikuttaa.

Vaihtoehdot 1 ja 2 kuvaavat ratayhtion toiminnan jarjestamisen daripaita. Lahtokohtai-
sesti vaihtoehdon 1 mukainen ratayhtio "Rahoituksen ja rakennuttamisen valine” on nykyi-
sellaan toteutuskelpoisempi kuin vaihtoehdon 2 mukainen yhtié "Hankekokonaisuudesta
vastaava taho’, koska toimintamallin vaatimat rakenteet ovat olemassa ja niita sovelletaan
nykyisessa toimintakentdssa ja lainsaadanndssa. Mikali halutaan tavoitella yhtiomallia,
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johon liittyy vaihtoehdon 2 mukaisia ominaisuuksia, tulisi tunnistaa erityisesti ne omi-
naisuudet, jotka toimintamalliin halutaan sisallyttaa ja arvioida, onko tama mahdollista
kaytannossa.
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9 Hankkeiden rahoitus- ja
takaisinmaksumalli

Lahtokohtana yksittaisen ratahankkeen rahoitus- ja takaisinmaksumallille voisi olla oletus,
ettd tulorahoitus kohdistettaisiin mahdollisimman matalariskisena hankeyhti6lle (vastuu-
organisaatiolle), jolloin tulorahoitusta vastaan voitaisiin maksimoida hankkeen investointi-
kapasiteetti. Kdytannossa tama tarkoittaisi, etta tulorahoitus, joka on 1ahtoisin kunnilta

tai valtiolta, kohdistettaisiin ndiden tahojen toimesta hankkeeseen. Tehtyjen arviointien
pohjalta pidetdaan todennakdisend, ettd investointien rahoitus edellyttdisi huomattavan
suuruista julkista maksuosuutta. Taman maksuosuuden arvioitu suuruus vaihtelee kuiten-
kin verrattain paljon riippuen hankkeisiin vaikuttavista muuttujista. Naitd muuttujia on
pyritty tarkastelemaan ja arvioimaan hyddyntamalla laskentaskenaarioita, jotka tuottavat
vaihteluvalin hankkeiden kokonaiskustannuksista ja julkisen maksuosuuden suuruuksista.

Hankkeiden kokonaiskustannusten lisaksi myos julkisen rahan osuutta kompensoi-

vien vaihtoehtoisten tulovirtojen arviointiin liittyy epavarmuuksia. Kiinteistokehityksen
kautta sekd operaattoreilta ja matkustajilta generoituvaa tulovirtaa investointikustannus-
ten kattamiseksi on vaikeaa ennakoida suurella tarkkuudella. Kiinteistokehityksesta yhti-
oille kiinteistdjen arvonnousun ja vuokratulojen kautta ohjautuvan tulovirran taso on
altis suhdannevaihteluihin, kun taas operaattoreilta ja asiakkailta perittaviin tuloihin liit-
tyy osaltaan kysyntaan ja lilkkenne-ennusteisiin liittyva kaupallinen seka saantelyriski.
Kiinteistokehityksesta arvioituihin tuloihin liittyvia epavarmuuksia on kasitelty tarkemmin
osiossa 6 "Hankkeiden tulorahoitusldhteet” ja liilkenndinti-/kayttajamaksutuloarvioihin liit-
tyvid epavarmuuksia osiossa 5 "Hankkeiden vaikutukset” seka saantelyn osalta osiossa 6
"Hankkeiden tulorahoituslahteet” On mahdollista, etta todellisuudessa hankkeille koh-
distettavissa oleva tulorahoitus kiinteistokehittamisesta ja liikenndinnista on laadittuja
arvioita pienempi.

Merkittavassa osassa hankkeiden kokonaiskustannusten arviointia seka investointi-
vaiheessa ettd elinkaaritarkastelussa ovat yhteiskunnallisten muutosten tuomat epa-
varmuudet. Vuonna 2020 alkanut koronapandemia on vuoteen 2022 mennessa suoraan
tai valillisesti lisannyt julkisen talouden velkaantumista. Ratahankkeiden nakokulmasta
on syyta huomioida, etta etatyohon ja hybridityéhon siirtymisen vaikutuksia on vaikea
arvioida luotettavasti pitkalla aikavalilld, minka vuoksi raideliikenteen matkustajamaarien
kehitykseen ja sita kautta liikenndintituottoihin liittyy aiempaa enemman epavarmuuksia.
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Vuonna 2022 alkaneen Ukrainan sodan vaikutukset ovat myds huomattavan suuret, silla
globaali taloustilanne on muuttunut nopeasti korkean inflaation ja markkinakorkojen
nousun myo6td. Muun muassa edelld mainituista syistad johtuen on selvitykseen sisallytetty
skenaariotarkastelu, joka osaltaan mahdollistaa erilaisten muuttujien vaikutusten tarkas-
telun suhteessa hankkeiden arvioituihin investointikustannuksiin. Skenaariot ja niiden
arvioidut vaikutukset on esitetty seuraavissa kolmessa taulukossa hankekohtaisesti.
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Taulukko 9. Skenaariotarkastelun skenaariot ja vaikutukset Itaradan laskelmiin

Skenaario

ITARATA

Matala inflaatio

Korkea tuloinflaatio

Kustannusarvioiden kasvu

Kustannussdastojen vaikutukset

Markkinakoron nousu +1 %

Markkinakoron nousu +2 %

Rahoituksen jaanndsarvo

Tuottojen kasvu

Tuottojen lasku

EU-tukien kasvu

Lahde: Capex Advisors (2022)

Kuvaus

Perusskenaario

Kustannusten ja tulojen indeksointi
0% p.a.

Tulojen indeksointi +0,5 % p.a.
Suurnopeusradan kustannukset

suurempia (CAPEX +50 %, OPEX
+25 %)

Suurnopeusradan kustannukset
pienempia (CAPEX ja OPEX —20 %)

Viitekorko nousee 1 %-yks.
(kokonaiskorko 3 %)

Viitekorko nousee 2 %-yks.
(kokonaiskorko 4 %)

Velkaa lyhennetdan siten, etta
lainan mddrd 50 v. jalkeen ~50 %
alkuperdisesta

Yhtidn liikenndinti ja -kiinteisto-
kehitystuotot kasvavat +20 %
Yhtidn liikenndinti ja -kiinteisto-
kehitystuotot laskevat —20 %

EU tuet saadaan koko potentiaalisesta
mddrasta
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Investointikustannus
2022 hintataso (M€)

1810
1810

1810

2710

1440

1810

1810

1810

1810

1810

1810

71

Julkisen maksuosuuden
kokonaismaara
Nykyarvo (M€)

1660
2850

1470

2740

1180

2140

2700

1660

1550

1770

1260

K.a. julkinen maksuosuus
per vuosi
Nykyarvon keskiarvo (M€)

33
57

29

55

24

43

54

33

31

35

25

Maksuosuuden muutos
perusskenaarioon
%

+72%

-1%

+65 %

-29%

+29 %

+63 %

-7%

+7%

-24%
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Taulukko 10. Skenaariotarkastelun skenaariot ja vaikutukset Suomi-radan laskelmiin

Skenaario

SUOMIRATA
(suurnopeusrata)

Matala inflaatio

Korkea tuloinflaatio
Kustannusarvioiden kasvu
Kustannussaastojen vaikutukset
Markkinakoron nousu +1 %

Markkinakoron nousu +2 %

Rahoituksen jaanndsarvo

Tuottojen kasvu

Tuottojen lasku

EU rahoitus

Kuvaus

Perusskenaario

Kustannusten ja tulojen indeksointi
0% p.a.

Tulojen indeksointi +0,5 % p.a.
Suurnopeusradan kustannukset

suurempia (CAPEX +50 %,
OPEX +25 %)

Suurnopeusradan kustannukset
pienempia (CAPEX ja OPEX —20 %)

Viitekorko nousee 1 %-yks.
(kokonaiskorko 3 %)

Viitekorko nousee 2 %-yks.
(kokonaiskorko 4 %)

Velkaa lyhennetdan siten,
ettd lainan madrd 50 v. jalkeen
~50 % alkuperdisestd

Yhtidn liikenndinti ja -kiinteisto-
kehitystuotot kasvavat +20 %
Yhtion liikenndinti ja -kiinteisto-
kehitystuotot laskevat —20 %

EU rahoituksen madra 100 %
maksimista

Investointikustannus
2022 hintataso (M€)

5510

5510

5510

8270

4410

5510

5510

5510

5510

5510

5510

72

Julkisen maksuosuuden
kokonaismaara
Nykyarvo (M€)

2490

6180

1910

5640

1190

3970

5710

2430

1500

3530

1310

K.a. julkinen maksuosuus
per vuosi
Nykyarvon keskiarvo (M€)

50

124

38

113

24

79

114

50

30

A

26

Maksuosuuden muutos
perusskenaarioon
%

+148 %

-23%

+127 %

-52%

+59 %

+129 %

-0%

—-40%

+42 %

47 %
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Skenaario Kuvaus Investointikustannus Julkisen maksuosuuden K.a. julkinen maksuosuus Maksuosuuden muutos
2022 hintataso (M€) kokonaismaara per vuosi perusskenaarioon
Nykyarvo (M€) Nykyarvon keskiarvo (M€) %
SUOMIRATA Perusskenaario 4010 2360 47 -
(paaradan kehittaminen)
Matala inflaatio Kustannusten ja tulojen indeksointi 4010 5000 100 +112%
0% p.a.
Korkea tuloinflaatio Tulojen indeksointi +0,5 % p.a. 4010 1930 39 -18%
Kustannusarvioiden kasvu Suurnopeusradan kustannukset 6020 4680 94 +98 %
suurempia

(CAPEX 450 %, OPEX +25 %)

Kustannussadstojen vaikutukset  Suurnopeusradan kustannukset 3210 1370 27 -42%
pienempia (CAPEX ja OPEX —20 %)

Markkinakoron nousu +1 % Viitekorko nousee 1 %-yks. 4010 3420 68 +45 %
(kokonaiskorko 3 %)

Markkinakoron nousu +2 % Viitekorko nousee 2 %-yks. 4010 4660 93 +97 %
(kokonaiskorko 4 %)

Rahoituksen jaanndsarvo Velkaa lyhennetdan siten, etta 4010 2350 47 -0%

lainan médrd 50 v. jalkeen ~50 %
alkuperdisesta

Tuottojen kasvu Yhtidn liikenndinti ja -kiinteisto- 4010 1570 31 -33%
kehitystuotot kasvavat +20 %

Tuottojen lasku Yhtidn liikenndinti ja -kiinteisto- 4010 3140 63 +33 %
kehitystuotot laskevat —20 %

EU rahoitus EU rahoituksen maara 100 % 4010 1490 30 -37%
maksimista

Lahde: Capex Advisors (2022)

73



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2023:5

Taulukko 11. Skenaariotarkastelun skenaariot ja vaikutukset Turun Tunnin Junan laskelmiin

Skenaario

TURUN TUNNIN JUNA

Matala inflaatio

Korkea tuloinflaatio

Kustannusarvioiden kasvu

Kustannussaastdjen vaikutukset

Markkinakoron nousu +1 %

Markkinakoron nousu +2 %

Rahoituksen jaanndsarvo

Tuottojen kasvu

Tuottojen lasku

EU rahoitus

Lahde: Capex Advisors (2022)

Kuvaus

Perusskenaario

Kustannusten ja tulojen indeksointi
0% p.a.
Tulojen indeksointi +0,5 % p.a.

Suurnopeusradan kustannukset suu-
rempia (CAPEX +50 %, OPEX +25 %)

Suurnopeusradan kustannukset pie-
nempid (CAPEX ja OPEX —20 %)

Viitekorko nousee 1 %-yks.
(kokonaiskorko 3 %)

Viitekorko nousee 2 %-yks.
(kokonaiskorko 4 %)

Velkaa lyhennetdan siten,
ettd lainan madrd 50 v. jalkeen ~50 %
alkuperdisesta

Yhtion liikenndinti ja -kiinteisto-
kehitystuotot kasvavat +20 %
Yhtion liikenndinti ja -kiinteistd-
kehitystuotot laskevat —20 %

EU rahoituksen maard 100 %
maksimista

Investointikustannus
2022 hintataso (M€)

3380
3380

3380
5070

2700

3380

3380

3380

3380

3380

3380

74

Julkisen maksuosuuden
kokonaismaara
Nykyarvo (M€)

2550
4650

2210
4470

1730

3380

4340

2540

2080

3020

1660

K.a. julkinen maksuosuus
per vuosi
Nykyarvon keskiarvo (M€)

51
93

44
89

35

68

87

51

42

60

33

Maksuosuuden muutos
perusskenaarioon
%

+82 %

-13%
+75%

-32%

+33 %

+70 %

-0%

-18%

+18 %

-35%



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2023:5

Selvityksessa on kdytettdvissa olevan tiedon perusteella tarkasteltu kunkin hankkeen
investointivaiheen ja kayttdjakson tuloja (kiinteistokehitystuotot ja lilkenndinnin ylijaama)
ja kuluja (rakentamiskustannus, liilkenndintikulut, yllapito- ja kunnossapito, investoinnin
takaisinmaksu ja rahoituskulut), jotta on saatu arvio tdydentavan julkisen maksuosuuden
suuruudesta kunkin hankkeen osalta. Yhteenveto ndista tarkasteluista on esitetty seuraa-
vassa taulukossa.
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Taulukko 12. Tulo- ja kuluerdt (nimellisarvoisina)

Tarkastelujakso Itarata Suomirata Suomirata Tunnin juna
Investointi + kayttojakso 50 vuotta (Lentorata + Padradan (Lentorata + Uusi
Mrd EUR (nimellisarvot) kehitys) suurnopeusrata)

INVESTOINTIVAIHEEN OLETUKSIA

Radan rakentamiskustannusarvio 1,81 4,01 551 3,38

(2022 hintatasossa, MAKU 137,1)

EU-tuki 0,12 0,25 0,35 0,25

Investointivaiheen pituus (vuotta) 15v 15v 15v 10v

KAYTTOJAKSON TULOT JA KULUT (NIMELLISARVOT)

Kiinteistokehitystuotot* 0,19 1,60 1,72 114

Liikenndinnin ylijaama** 1,08 3,38 6,67 1,31

Hankkeen viliton tulopotentiaali yhteensa 1,27 4,98 8,40 2,45
YlI&- ja kunnossapito 1,17 -1,74 -2,08 -1,20
Ratainvestoinnin takaisinmaksu*** -2,24 —4,96 -6,92 -3,79
Rahoituskulut -1,33 -2,94 -4,09 -2,24
Muut erdt 0,00 0,00 0,00 0,00

Hankkeen kdyttdojakson kulut yhteensa -4,73 -9,64 -13,08 -7,23
Taydentava julkinen maksuosuus hankkeen rahoittamiseksi 3,48 4,73 4,77 4,82

* Kiinteistokehitystuotot sisaltavat myos investointijaksolle ajoittuvia tuottoja. Itdradan kiinteistokehitystuotto perustuen suppeaan tarkasteluun.
** Arvioidun lisdmaksutulon kerddminen edellyttaisi lainsdadantémuutoksia

*** Rahoitettavassa madrdssa huomioitu kustannustason nousu (2,00 % p.a.), rakennusajan rahoituskulut seka EU-tuki ja muiden tulonldhteiden hyddyntaminen. Korko-oletus 2,00 % p.a. sisdltden marginaalin ja
viitekoron.

Lahde: Capex Advisors (2022)
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Taulukko 13. Tulo- ja kustannuserdt nykyrahassa

Mrd EUR Itarata Suomirata Suomirata Tunnin juna
(Lentorata (Lentorata
+ Padradan kehitys) + Uusi suurnopeusrata)

Kiinteistokehitystuotot 0,10 0,74 0,80 0,60
Liikennginnin ylijaama 0,47 147 2,90 0,63
Hankkeen viliton tulopotentiaali yhteensa 0,56 2,22 3,70 1,23
Yll3- ja kunnossapito -0,51 -0,76 -0,91 -0,58
Ratainvestoinnin takaisinmaksu -0,97 -2,16 -3,01 -1,82
Rahoituskulut -0,71 -1,57 -2,18 -1,32
Muut erét 0,00 0,00 0,00 0,00
Hankkeen kdyttdjakson kulut yhteensa -2,19 -4,49 -6,10 -3,72
Taydentava julkinen maksuosuus hankkeen rahoittamiseksi 1,66 2,36 2,49 2,55

Nimellisarvot muutettu nykyarvoksi kayttamalla kustannusnousuoletusta (2,00 % p.a.) vastaavaa diskonttokorkoa

Lahde: Capex Advisors (2022)
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Tarkasteltaessa tarvittavaa taydentavaa julkista maksuosuutta suhteessa investointikustannuksiin ja kokonaiskustannuksiin voidaan laskea prosentuaalinen suhde ndiden
valilla, jonka antaa kuvan alijgamien hankekohtaisesta suuruudesta nykyisten arvioiden pohjalta. Yhteenveto on esitetty seuraavassa taulukossa.

Taulukko 14. Yhteenvetoa hankkeen kustannuksista ja alijaamasta

Mrd EUR Itarata Suomirata Suomirata Tunnin juna

(Lentorata + Padradan (Lentorata + Uusi

kehitys) suurnopeusrata)

NIMELLISARVOSSA
Investointikustannus 2,22 493 6,76 3,87
Hankkeen kokonaiskustannus 4,74 9,64 13,09 723
Alijadma / tdydentavd julkinen maksuosuus 3,48 4,73 477 4,82
Alijaama % investointikustannuksesta 157 % 96 % 70 % 125 %
Alijaama % kokonaiskustannuksesta 74 % 49 % 36 % 67 %
NYKYARVOSSA
Investointikustannus 1,79 3,97 5,46 3,35
Hankkeen kokonaiskustannus 2,19 4,49 6,10 3,72
Alijaama / téydentava julkinen maksuosuus 1,66 2,36 2,49 2,55
Alijaama % investointikustannuksesta 93 % 59 % 46 % 76 %
Alijaama % kokonaiskustannuksesta 76 % 52 % 1% 68 %

Nimellisarvot muutettu nykyarvoksi kdyttamalla kustannusnousuoletusta (2,00 % p.a.) vastaavaa diskonttokorkoa.
Hankkeen kokonaiskustannus viittaa kayttojaksolle ennustettuihin yhteenlaskettuihin kuluihin.

Lahde: Capex Advisors (2022)
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Capex Advisors Oy:n toimesta tehdyssa rahoitus- ja takaisinmaksumallin tarkastelussa ole-
tetaan lahtokohtaiseksi yhtidrakenteeksi rahoittajan riskit minimoiva, julkiseen luotto-
kelpoisuuteen tukeutuva yksinkertainen rakenne. Tama voisi olla mahdollista toteut-

taa esim. kiinteistoosakeyhtidmuotoisena julkisena ratayhtiona tai energiantuotannossa
hyddynnettya Mankala-mallia mukailevana. Seuraavassa kuvassa on esitetty mahdollinen
rakenne ja kokonaisuuteen liittyvat rahoitus- ja takaisinmaksuvirrat.

Kuvio 1. Ratayhtion rahoituksen elementteja

INVESTOINTIVAIHEEN Elrahoitus (CEF)
RAHOITUS/ Oma paaoma Vieras pdaoma
INVESTOINNIN MAKSAMINEN
3.Tukirlahoitus : :
. 1 1
1 1 1
1 1 1
1 1 |
A \ +

Ratayhtio

Tehtévana kehittdd ja kunnossapitaa rataomaisuus. Vastaa ratainfrastruktuurin kaytettavissa olosta ja kehittamisesta.

4. Kaupungin /Kunnan 5. Valtion

: 1o maksuosuus/ vastike maksuosuus/ : :
1 I - vastike 1 !
1 1 | il 1
OPEROINTIVAIHEEN .
RAHOITUS/ k':f;'te's;‘t’... Operaattori Kaupungit Valtio Muu tulonlshde
VELANHOIDON MAKSU ehitys(yhtio)

Lahde: Capex Advisors (2022)
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Yksinkertaisen rakenteen etuja ovat:

® hankkeeseen liittyvat kassavirrat ja niihin liittyvat riskit ovat tunnistettavissa
ja kohdistettavissa hankkeen osapuolille

® hankkeen kannattavuus ja rahoitettavuus on lapinakyvasti arvioitavissa

e yksinkertaisen rahoitusmuodon toteutuskelpoisuuteen ei liity epavarmuutta

® rahoituksen kustannus on mahdollisimman edullinen

® Suomessa on kokemusta vastaavanlaisista toteutusmuodoista infrastruktuu-
rin/radan rakentamisessa

e EU-rahoitusta on todenndkoisesti saatavissa julkisrahoitteisella yhtiomallilla,
yksityisrahoitteisiin malleihin voi liittya epavarmuuksia.

Rahoitusmallinnuksessa oletetaan, etta jarjestely pystytaan toteuttaman verotehokkaasti
tulevaisuudessa madriteltavalla yhtidrakenteella siten, etta yhtion tulot mitoitetaan katta-
maan kulut ja yhtio tekee nollatulosta.

Selvitystd varten tehdyissa laskelmissa on kdytetty korko-oletuksena kokonaiskorkoa

2,00 % p.a., joka heijastelee tarkasteluhetkella kuluneiden vuosien matalaa korkotasoa
huomioiden kuitenkin, etta korkotaso on noussut merkittavasti vuoden 2022 aikana.
Tulosten tarkastelussa tulee huomioida, etta markkinatilanteesta ja matalasta luotto-
riskista johtuva matala korkotaso johtaa tarkastelussa hankkeen toteutuskelpoisuuden
maksimointiin. Mikali markkinakorkotaso nousee tai Suomen luottokelpoisuus heikkenee,
tai hankkeeseen sisallytetdan luottoriskin tasoon vaikuttavia rakenteita, tulee silld olemaan
heikentava vaikutus hankkeen kannattavuuteen, yhteiskuntataloudelliseen toteutus-
kelpoisuuteen seka kasvattava vaikutus julkisen sektorin maksuosuuksiin.
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10 Mahdolliset etenemispolut

Suunnitteluhankeyhtioiden toimenkuvaan kuuluu ratahankkeiden suunnittelu raken-
nusvalmiuteen asti eli ratasuunnittelu kuuluu suunnitteluhankeyhtididen tehtavaan,
mutta rakentamiseen kytkeytyva rakentamissuunnittelu ei kuulu nykyisille yhtigille.
Hankeyhtidissa tehtavalle suunnittelulle rakennusvalmiuteen asti on arvioitu yhteensa
158,7 milj. euron rahoitustarve valtion osalta ja kuntien osalta 152,5 milj. euroa, eli
yhteensa 311,2 milj. euroa. Rakennussuunnittelun rahoituksesta ei ole paatoksia tai mitta-
luokkia tiedossa talla hetkella.

10.1 Etenemisen aikatauluun liittyvia nakokulmia

Kuvio 2. Hankkeiden etenemisen mahdollinen aikataulu

Lentoradan [tdradan ja
yleissuunnitelman Suomi-radan
valmistuminen yleissuunnitelmien

Turun tunnin . )
valmistuminen

junan rata-

suunnitelmien [tdradan ja Suomi-radan

valmistuminen Lentoradan ratasuunnitelmien

ratasuunnitelman valmistuminen
CEF2-hakujen valmistuminen _
mahdollinen CEF2-kausi ~ Tulevat
paattyminen paattyy CEF-kaudet?
2022 2023 2024 2025 2027 2030
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Kunkin ratahankkeen osalta paatospiste hankkeen mahdollisesta rakentamisvaiheesta
tulee ratasuunnitelmien valmistuttua. Turun tunnin junan ratasuunnitelmat valmistuvat
vuoden 2023 aikana, Lentoradan ratasuunnitelmat arviolta vuonna 2026 ja Lentorata-
Tampere vdlin suunniteltavan ratayhteyden (uusi suurnopeusrata tai paaradan lisdraiteet
ja oikaisut) seka Itdradan ratasuunnitelmat aikaisintaan 2020-luvun lopussa. Ratasuunni-
telmat tulevat lainvoimaisiksi, kun hallinnollinen prosessi on saatu paatdkseen. Proses-
sin kesto on riippuvainen ratasuunnitelmiin kohdistuvista mahdollisista valituksista, jotka
voivat venyttaa prosessi vuosilla. Ratasuunnitelmia on mahdollista pitaa lainvoimaisena
yhteensa 12 vuotta, haettavat jatkoajat huomioiden. Tama asettaa takarajan paatoksen-
teolle hankkeiden jatkosta.

Ratahankkeiden mahdolliseen rakentamisvaiheeseen siirtymisen aikatauluun liittyy myos
muita aikataulullisia nakokulmia:

¢ Hankkeiden mahdolliselle rakentamiselle pyrittaisiin hakemaan CEF-tukea.
Kaynnissa oleva CEF2-kausi paattyy vuonna 2027 ja viimeiset haut CEF2-kau-
den tuelle paattyvat mahdollisesti jo vuoden 2023 lopussa. Tukikelpoiset
hankkeet on saatava alkamaan siihen mennessa. CEF2-kauden jalkeisista
mahdollista uusista CEF-kausista ja niiden ehdoista ei ole tietoa.

e Josratahankkeita paatetaan toteuttaa hankeyhtiomallilla, yhtena mahdolli-
suutena on hyddyntaa nykyisten suunnitteluhankeyhtididen yhtidita tai hen-
kilostoa uudessa yhtidssa. Jos tdma on tavoitetilana, tulisi paatds rakentamis-
vaiheeseen siirtymisesta ratasuunnitelmien valmistuttua tehda nopeasti
tai muuten suunnitteluhankeyhtion henkildsto ehtii siirtya muihin tehta-
viin. Pikainen rakentamisvaiheeseen siirtyminen edellyttaisi kdytannossa
rakentamissuunnittelun aloittamista riskilla ennen varmaan tietoa ratasuun-
nitelmien hyvaksymisesta.

10.2 Etenemiseen liittyvat selvitys- ja tietotarpeet

Ratahankkeiden rakentamisvaiheen paatoksenteko edellyttda ratahankkeiden mahdolli-
sen rakentamis- ja operointivaiheen hankeyhtiomallin tarkan maarittelyn. Hankeyhtididen
mahdollisen rakentamis- ja operointivaiheen yhtiémallia on selvitetty CAPEX:n ja aiemmin
ICECAPITAL:in toimesta'"". CAPEX:n ehdottama julkinen ratayhtiomalli vaatii kuitenkin tas-
mennyksia ja tarkempaa maarittelya.

111 CAPEX 2022 ja 2021, Liikenne- ja viestintaministerio 2018
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Merkittavimmat ratayhtiomalliin liittyvat jatkoselvitysta vaativat kysymykset ovat''

Valtion luottoluokituksen hyodyntaminen rahoituksen hankkimisessa.
Madriteltava tarkemmin malli, miten valtion luottoluokitusta voidaan hyddyn-
taa edullisen rahoituksen hankkimiseksi ratayhtiolle. Maariteltava hyédynne-
tdanko sisaisen lainanannon mallia vai hankitaanko ratayhtion rahoitus mark-
kinoilta. Maariteltava hyodynnetaanko keskitettya rahoitusfunktiota ja hajau-
tettua hankekehittamistd. Kehitettava malli valtiontakaukseen liittyvan riskin
ja maaran hallintaan.

Kiinteistojen arvonnousun kanavoiminen hankkeen rahoitukseen.
Maariteltava tarkemmin malli, jolla kiinteistdjen arvonnousu ohjataan rata-
yhtidlle investoinnin rahoittamiseen. Arvioitava tunnistettujen kiinteistoke-
hityskohteiden osalta kohdekohtaisilla selvityksilla tarkempi arvopotentiaali.
Arvioitava kiinteistokehityspotentiaaleja Lentoradan osalta viela paaradan
varrella Puistola-Kerava valilla siltd osin kuin hanke mahdollistaa kiinteisto-
kehittamista lisaraidevarauksilta vapautuvilla maa-alueilla. Selvitettava jul-
kisen maaomistuksen kiinteistokehittamisen lisdksi myds voidaanko luoda
verotukseen tai erillismaksuihin perustuvia mekanismeja, joilla voitaisiin
kanavoida myd6s olemassa olevien yksityis- ja julkisomisteisten kiinteisto-

jen tonttimaan arvonnousua ratahankkeille. Kehitettava kiinteistojen arvon-
nousun ennustamisen ja tunnistamisen mekanismeja ja arviointimalleja.
Madariteltava sopimukselliset mekanismit, jotka luovat halutut kannustimet.
Arvioitava kehittamistarpeet kansalliseen lainsaadantoon (mm. kiinteisto-
vero) ja vietava lapi tarvittavat muutokset.

Liikenndinnin tulojen kanavoiminen hankkeen rahoitukseen.
Liikennointitulojen tarkasteluja tulee kehittaa edelleen, niin etta niissa
huomioidaan realistisemmin junaliikenteen markkinadynamiikka
(likennointimallit, hinnoittelu, operaattorit, kilpaileva liilkenne, kustannuk-
set) seka sddntelyn asettamat reunaehdot, niin ettd padstaan realistisem-
piin ja lapinakyvampiin tuloarvioihin. Maariteltava hankkeiden liikenndinti-
mallit, joiden pohjalta arvioidaan matkustajamaaraennusteet, hinnoittelu

ja lilkkenndinnin tulopotentiaali. Huomioitava arvioissa myos mahdollinen
tavaraliikenne. Maariteltava liikenndinnin maksujen kerddamisen tapa sisal-
tden EU-regulaation tarkemman lapikdynnin ja muutostarpeet kansalliseen
lainsaddantoon ja laadittava sitd soveltaen tarkempia arvioita. Liikenne- ja
matkustajamadrdaennustamisen kansallista kyvykkyytta parantaa uusi valta-
kunnallinen liikenne-ennustemalli, jonka kehitystyd on kdynnissa ja jonka
beta-versio on mahdollisesti kdytettavissa 2020-luvun loppupuoliskolla. Selvi-
tettava tarkemmin suurnopeuskaluston padoma- ja liilkenndintikustannuksia.

112

hyédynnetty mm. CAPEX 2022

83



VALTIOVARAINMINISTERION JULKAISUJA 2023:5

¢ Muiden tuloldahteiden tulopotentiaalin selvittaminen. Selvitettava
muiden alustavasti tunnistettujen tulonlahteiden rooli hankkeiden rahoitta-
misessa sisdltden ratakdytavaa hyodyntavan energia- ja viestintdinfran.

® Ratayhtion kannustimet. Kehitettava ja maariteltava ratayhtiolle kannusti-
met kehittamiseen ja toteutukseen, niin etta ratayhtion intressissa on hank-
keen elinkaaren laadun ja kustannuksen optimointi ja tulojen maksimointi.
Selvitettava mahdollisia toimintatapoja, joilla kannustetaan kustannuste-
hokkuuteen ja riskienhallintaa parantaviin toimenpiteisiin seka teknisiin ja
elinkaari-innovaatioihin.

Muut jatkoselvitys- ja maarittelytarpeet ratayhtiomalliin ja hankkeisiin liittyen''3:

e Selvitettava lainsaddanndlliset reunaehdot hankeyhtiomallille esimerkiksi
verotukseen liittyen.

e Selvitettava tarkemmin mahdolliset hyodyt, kustannussadstot ja haitat joita
saavutettaisiin hankkeiden osituksella ja/tai vaiheittain toteuttamisella

e Selvitettdva ratayhtion kustannuksiin liittyvat avoimet kysymykset. Arvioitava
ratayhtion maksaman kiinteistoveron maard. Arvioitava ja madritettava mika
taho lunastaa radan vaatiman maapohjan omistukseensa (tai vuokraa maa-
pohjan) ja maksaa maanomistajille korvaukset hankkeen aiheuttamista pysy-
vista haitoista ja vahingoista.

e Selvitettava tarkemmin yksityisrahoituksen tai erilaisten toteutusmuotojen
(esim. PPP-elinkaarimalli) mahdollistamat hyodyt julkisrahoitteisen hanke-
yhtiomallin alaisuudessa.

® Madriteltava radan haltijuus ja mahdolliset rajanvedot ja kannustimet mah-
dollisen erillisen radan haltijan ja ratayhtion valilla siséltden kunnossapidon.
Huomioitava laajemmin ratahankkeen koko elinkaaren kustannukset seka
niihin liittyvat epavarmuudet.

® Madriteltava alustavat omistajien valiset vastuut ja velvoitteet sisdltden ris-
kin kannon kustannusylitysten ja arvioitua alhaisempien kiinteistojen arvon-
noususta ja liikenndinnistd saatavien tulojen kattamiseksi sekd menettely
miten saatu EU-tukirahoitus vaikuttaa omistajien maksuosuuksiin.

e Selvitettava tarkemmin hankkeiden paastovaikutukset sisaltden tarkemman
arvion lilkkenndinnin paastohyodyista ja rakentamisaikaisten paastovahennys-
keinojen ja toimenpiteiden kustannusvaikutukset.

113 Hyddynnetty mm. CAPEX 2022
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10.3 Reunaehdot ja kriteerit hankkeiden toteuttamiselle

Ratahankkeiden rakentamisvaiheen paatdksenteko edellyttad myos reunaehtojen ja kri-
teereiden maarittelya hankkeille, joiden tulee tayttyd, ennen kuin omistajat voivat paat-
taa hankkeiden toteuttamisesta. Reunaehdot ja kriteerit on maariteltava kunkin omista-
jan osalta. Valtion kannalta jatkovalmistelussa olisi syyta kiinnittda huomiota seuraaviin

nakokulmiin:

e Hankkeen kokonaishyddyt laajasti arvioituna ovat riittavat suhteessa kustan-
nuksiin (yleinen kriteeri hankkeen toteuttamiskelpoisuudelle). Maariteltava
reunaehdot ja prioriteetit hyotyjen maaralle ja missa vaiheessa suunnittelu-
prosessia ndma tulee arvioida (tuleeko esim. hankkeen H/K-luvun olla yli 1?).
Maariteltava, mika on kohtuullinen valtion maksuosuuden taso suhteessa
hankkeen suoriin ja laajempiin hyotyihin.

e Hankkeiden ilmastovaikutusten tarkempi arviointi. Selvitettavd, ovatko hank-
keiden rakentamisen aikaiset negatiiviset vaikutukset ilmastonmuutokseen
vahennettavissa nykyteknologian puitteissa ja mitka olisivat taméan kustan-
nukset esim. raaka-aineiden hintoihin.

e Toteutettavan hankekokonaisuuden tulee olla jarkeva maaritellylla hanke-
yhtiomallilla toteutettavaksi'' sisédltden kiinteistdjen arvonnoususta ja
liikenndinnista kanavoitavien tulojen kanavoimisen yhtioon. Kiinnitettava
huomiota hankkeiden jarkevaan ositukseen sisaltaen rajapinnat muuhun
rataverkkoon.

e Hankkeiden mahdollisten edellytysinvestointien tulee olla toteutuksessa
oikea-aikaisesti suhteessa hankkeen toteutusaikatauluun. Tunnistettava
edellytysinvestoinnit ja riippuvuussuhteet.

e Hankkeen kustannuksista riittavan suuri osuus on arvioiden mukaan rahoi-
tettavissa liikenndinnista ja kiinteistdjen arvon muutoksesta saatavilla tuloilla.
Eli toisin sanoen omistajille alijgdamasta kohdistuva maksurasite esimerkiksi
vastikkeiden muodossa on hyvaksyttavalla tasolla. Madriteltava reunaehdot
edelld mainituille.

e Ratahankkeiden rakentamisvaiheen lopulliset omistajien vastuut, velvoit-
teet ja maksuosuudet selvidvat omistajien valisten neuvotteluiden loppu-
tuloksena. Ennen neuvotteluja on kuitenkin maariteltava alustavat peri-
aatteet ja reunaehdot rakentamisvaiheen omistajien vastuille, velvoitteille
ja maksuosuuksille sisdltaen valtion nakdkulman. Valtion maksuosuuden
osalta lahtokohtana on, etta suurten ratahankkeiden rakentamisvaiheeseen

114 vertailu perinteiseen toteutusmalliin esimerkiksi arvoa rahalle -menetelmalla
arvioituna.
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siirtyminen ei voi tapahtua vain Suomen valtion tai sen maardysvallassa ole-
vien yhteisojen varoilla, vaan edellytyksend on, etta merkittava osa rakenta-
misvaiheen investointikustannuksista katetaan myds muilta tahoilta, kuten
kunnilta, seka mahdollisesti muilta toimijoilta saatavilla sijoituksilla, tuotoilla
tai maksuosuuksilla.

e Varmistettava, ettd hankkeen rakentamisaikataulu on linjassa CEF-tuen
tiedossa olevien ja mahdollisten tulevien kausien aikataulujen suhteen.

e Madriteltava korkotason vaihteluvili, jolla hanke on toteutettavissa. Varmis-
tettava hankkeen padomarahoitus vaihteluvalin mukaisella korolla.

10.4 Hankeyhtioiden etenemispolun kytkos Liikenne 12
-prosessiin

e Lahtokohtana suunnitteluhankeyhtididen suunnittelemien suurten ratahank-
keiden osalta on, ettd hankkeiden toteutettavuuden arviointia ei eriyteta
muiden vaylahankkeiden toteutettavuuden arvioinnista. Hankkeita ei myos-
kaan eroteta koko vaylaverkoston kehittamisesta ja 12-vuotisesta valtakun-
nallisesta liilkennejarjestelmasuunnittelusta. Liikkennejarjestelman nakokul-
masta suurten ratahankkeiden vaikutukset muuhun liikennejarjestelmaan
seka liikenteen palvelutarjontaan tulee selvittaa.

e Liikennejdrjestelman rahoituksen nakdkulmasta valtion edellytykset osoit-
taa rahoitusta suurten ratahankkeiden kokoluokan hankkeille budjetti-
rahoituksena ovat rajalliset. Lahtokohtana raideliikenteen kehittamiselle ja
uusille, nopeille raideyhteyksille on nykyista ennakoitavampi liikennejarjes-
telmasuunnittelu. Tavoitteena on mahdollistaa aikaisempaa enemman inves-
tointeja infrastruktuuriin sekd investoinneista koituvien yhteiskunnallisten
hyotyjen saavuttaminen entista etupainoisemmin. Valtion ja kuntien voima-
varat yhdistamalla nama tavoitteet voidaan saavuttaa yhteiskuntana tehok-
kaimmin. Hankeyhtiomallissa on kyse uudesta tavasta suunnitella, toteuttaa
ja rahoittaa suuria ratainvestointeja yhdessa koko yhteiskunnan hyvaksi.

e Suurten ratahankkeiden alustavien rahoitustarkastelujen perusteella han-
keyhtiomallillakin toteutettaessa suurista ratahankkeista aiheutuisi mahdollis-
ten vastikemaksujen kautta merkittava rahoitustarve valtion ja mahdollisesti
kuntien budjeteista. Tama maksurasite tulisi ottaa huomioon paatettaessa
liilkenteen 12-vuotisesta suunnitelmasta ja muusta likkenteen rahoituksesta.
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11 Yhteenveto ja johtopaatokset

Tahan loppuraporttiin on pyritty tiivistamaan selvityshankkeessa tehdyt keskeiset havain-
not ja yksityiskohtaisempia tarkasteluja tietyista aihe-alueista |0ytyy raportin lopussa
luetelluista lahteista. Selvityksen osalta voidaan tiivistettyna yhteenvetona tehda erityi-
sesti seuraavat keskeiset johtopaatokset:

e Hankkeiden kustannusarvioihin liittyy huomattavia epavarmuustekijoita.
Hankkeiden suunnittelu on myds eri vaiheissa. Turun tunnin juna
on pisimmalla ratasuunnitteluvaiheessa ja Suomi-rata seka Itarata
esisuunnitteluvaiheessa.

e Kaikkien hankkeiden investointikustannuksiin ja operointikustannuksiin
voivat merkittavasti vaikuttaa hankkeista riippumattomat ulkoiset
tekijat, kuten globaali taloustilanne ja siitd johtuva inflaatiotaso ja
korkokehitys, tai hankkeisiin valillisesti tai suoraan vaikuttavat tekijat,
kuten matkustajamaarien kehitys, rahoituksen jaannésarvon muutokset
tai arvioitujen tuottojen muutokset. Naiden havainnollistamiseksi on
selvityksessa tehty skenaariotarkastelu.

e Hankkeiden rahoitukseen on selvityksen perusteella saatavissa suoran
julkisen rahoituksen lisaksi muita tulonlahteita, erityisesti liikenndinti-/
kayttajamaksuista ja kiinteistokehityksestd asemaseuduilla, mutta
ndiden tuotot voivat parhaimmillaankin kattaa vain rajallisen osan
kokonaisinvestoinneista ja hankkeista aiheutuisi merkittava rahoitustarve
julkisen sektorin budjetista. Arvioituihin tulovirtoihin liittyy myos
huomattavia epdvarmuustekijéita ja niihin tulee suhtautua arvioituina
suuruusluokkina. Aiempiin liilkenneinfrastruktuurin rahoitusmalleihin
verrattuna tarkasteltu hankeyhtiomalli kuitenkin saattaisi mahdollisesti
pienentda vaadittavan budjettirahoituksen kokonaismaaraa.

e Ulkoiset, yksityiset rahoittajat ovat selvityksen perusteella kiinnostuneet
hankkeiden rahoitukseen osallistumisesta, mutta mahdolliseen korkeampaan
rahoituskustannukseen tulisi liittya konkreettisia hyotyja, jotta se olisi
kannattavaa. Yksityiset rahoittajat todenndkdisesti edellyttaisivat hankkeilta
joka tapauksessa valtion takausta jossakin muodossa eli viime kadessa
investointeihin liittyvat riskit jaisivat julkisen sektorin kannettavaksi.
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Selvityksen yhteydessa on arvioitu suurten raideliikennehankkeiden
ilmastovaikutuksia ja arvioiden perusteella rakentamisen aikaiset

padstot ovat merkittavassa osassa hankkeiden ilmastovaikutuksia.

Nykyisid rakennusmateriaaleja ja tydmenetelmia kayttaen hankkeiden
ilmastopaastojen laskennallinen "takaisinmaksuaika” liikenndinnista
saatavilla padstovahenemilld on hyvin pitka (140-330 vuotta). Ndin ollen
hankkeiden ilmastovaikutukset ndyttavat olevan selvdsti negatiivisia.

Arviot on kuitenkin tehty nykyisen rakennusteknologian puitteissa ja

mikali infrastruktuurirakentamisen piirissa tehddan tulevaisuudessa uusia
teknologisia innovaatioita, jotka mahdollistavat ilmastoystavallisemman
rakentamisen, on mahdollista, etta arviot muuttuisivat merkittavastikin
vahapaastoisemmiksi.

Julkisen sektorin maaomaisuuden kiinteistokehitysmahdollisuuksien
arvioinnissa tulisi jatkossa kiinnittdad huomiota kohteiden kehittamiseen
liittyvien kustannusten arviointiin seka kuntien vaikutusmahdollisuuksiin
tuloihin tehokkaamman kaavoituksen kautta.

Alustavien tarkastelujen pohjalta lilkennointi-/kayttdjamaksutuloilla on
merkittava rooli hankkeiden rahoituksessa. Jatkossa tulisi panostaa realistisiin
ja lapinakyviin liikenndinti-/kayttajamaksutulotarkasteluihin.

Arvioitaessa julkiselle sektorille suurista ratahankkeista aiheutuvaa
maksurasitetta, on lisdksi huomioitava, etta suurten ratahankkeiden
toteuttamisella on monenlaisia mahdollisia vaikutuksia, kuten
ympdristovaikutukset, yhteiskuntataloudelliset vaikutukset ja laajemmat
taloudelliset vaikutukset. Mahdollisten investointipdatosten yhteydessa tulisi
punnita investointikustannusten ja operointikustannusten lisdksi myds naita
vaikutuksia.
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