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Liikenne- ja viestintdministerién lausuntopyynto 11.9.2017

Valtiovarainministerion lausunto parlamentaarisen liikenneverkon rahoitusta arvioivan tyéryh-
mén sidosryhméakuulemiseen perusvaylanpidosta, korjausvelasta ja rahoitusmalleista

Parlamentaarinen lilkenteen rahoitusta arvioiva tydryhma tavoittelee kustan-
nustehokkaan, pitkdjanteisen ja tarkoituksenmukaisen suunnitelman luomista
vaylédverkon kehittamiselle ja rahoitukselle, suunnitelman luomista kansallisen
ilmastopolitikan mukaisten tavoitteiden saavuttamiseen vuoteen 2030 men-
nessd, suotuisan toimintaymparistén luomista digitaalisille liikenteen palveluille
ja automatisaatiolle, korjausvelan vahentdmistd seuraavan 10 vuoden aikana
ja tarvittavan rahoituksen turvaamista véylien yllapitoon jatkossa.

Valtiovarainministeri® toteaa, etta julkisilla kokonaisinvestoinneilla on vaikutus-
ta yksityisen sektorin tuotantoedellytyksille. Investointien maaran liséksi inves-
tointien kohdentumisella ja ajoituksella on merkitysta talouskasvun kannaita.
Julkisten investointien kasvua tukeva potentiaali realisoituu parhaiten silloin
kun investoinnit kohdentuvat tuottavimpiin kohteisiinsa. Investointihankkeita,
joista kertyva hyéty yhteiskunnalle j&& pieneksi suhteessa investoinnin kus-
tannukseen, tulee valttda. Investointien ajoituksen osalta tulisi pyrkiéd huoleh-
timaan julkisten investointien oikeasta ajoituksesta suhdannepoliittisesta na-
kékulmasta. Suuruusluokaltaan valtion maa- ja vesirakentamisen investoinnit
olivat vuonna 2016 kansantalouden tilinpidon mukaan noin 1,1 mrd. euroa. Lii-
kenneviraston aiempien arvioiden mukaan 100 milj. euron tasokorotus riittda
pysayttdmaan korjausvelan kasvun.

1. Liikenneverkon nykyinen kunto ja korjausvelka

Liikenneviraston tietojen mukaan lilkenneverkko on télla hetkelld valtaosin hy-
vasséd kunnossa ja huonokuntoisen vayldomaisuuden maara suhteessa vayla-
omaisuuden kokonaismaéraan on melko pieni. Tdman takia valtiovarainminis-
terid katsoo liikenneverkon nykykunnon olevan paaosin hyvéksyttavalla tasol-
la.

Korjausvelan méaéré ja sen jakautuminen

Liikenneverkkoon siséltyvan korjausvelan maaré vuoden 2017 alussa oli Lii-
kenneviraston arvion mukaan noin 2,5 mrd. euroa. Valtaosa korjausvelasta
kohdistuu tie- ja ratavayliin, erityisesti teiden ja rautateiden linjaosuuksiin.
Myés taitorakenteissa, kuten tunneleissa ja silloissa, on korjausvelkaa. Vilkas-
likenteisten teiden korjausvelka on kokonaissummasta 200 milj. euroa. Vesi-
vaylien korjausvelka on 40 milj. euroa. Korkeimman palvelutasoluokituksen
rautateilld korjausvelan maara on noin 220 milj. euroa. Liikenneviraston arvion
mukaan korjausvelan mééara supistuu hieman hallituskauden aikana korjaus-
velan vahentdmiseen tarkoitetun méaaraaikaisen lisdrahoituksen ansiosta. Ta-
man jalkeen korjausvelan maara kaantyisi maltilliseen kasvuun, mikali perus-
vaylanpidon rahoitus jatkuu samantasoisena kuin se on viime vuosina keski-
maérin ollut (ilman korjausvelan vahentdmiseen tarkoitettua erityisrahoitusta).
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Tassa arviossa ei oteta huomioon edellda mainittua 100 milj. euron tasokoro-
tusta, joka ilman uusia paatdksia jaa pysyvaksi.

Korjausvelan vahentdmiseen osoitettavaa rahoitusta ei tule mitoittaa suoraan
korjausvelan maaraarvion perusteella. TAma johtuu siita, etta korjausvelan
maaré on arvioitu teknisten, eika taloudellisten kriteerien perusteella. Kun ra-
hoituspaatoksia tehdaan teknisen korjaustarpeen perusteella maaritellyn kor-
jausvelan pohjalta, julkisella sektorilla voi toteutua kannattavien investointien
lisdksi investointeja, jotka eivét ole taloudellisesti kannattavia. Tdma nostaa
esiin korjausvelkaan liittyv&n maérittelyongelman: miten maaritelldén korjaus-
velka padomalle, johon ei olisi ollut syyta ikind investoida? Liialliset investoinnit
saattavat vaarantaa julkisen talouden kestadvyyden kasvattamalla julkista vel-
kaa niin, etta siitd aiheutuu ongelmia ja epdvakautta taantuma-aikoina. Valtio-
varainministerién ndkemyksen mukaan Liikenneviraston 2,5 mrd. euron korja-
usvelka-arviosta tulisi eritelld tie-, rata- ja vesivaylien korjausvelkaosuudet
vilkkaasti liikennoidyilla vaylilla.

Korjausvelan védhentamistarve

Vilkkaasti liikenndityjen vaylien korjausvelan kokonaismé&aran vahentdminen

on perusteltua kilpailukyvyn ja kasvun ndkdkulmasta. Vaylarakenteiden huo-

nokuntoisuudesta liikenteelle ja yhteiskunnalle aiheutuvat haitat nousevat tél-
laisilla vaylilla nopeasti merkittaviksi suurten liikenneméaarien takia.

Valtaosa nykyisesta korjausvelasta sijaitsee kuitenkin vahaliikenteisilld ja ma-
talan toiminnallisen merkityksen vaylilla. Korjausvelan painottuminen naille
véylille heijastelee osaltaan Liikenneviraston kunnossapitopolitiikkaa, joissa
vilkkaiden ja toiminnallisesti tdrkeiden vaylien kunnossapitoa priorisoidaan va-
héliikenteisten ja toiminnallisesti vahamerkityksisten vaylien kunnossapidon
kustannuksella.

Korjausvelan vahentamistarvetta on haastava maérittaa objektiivisesti. Valtio-
varainministerié katsoo, ettd korjausvelan vahentamistarve on selkeésti pie-
nempi kuin korjausvelan yhteismaara, 2,5 mrd. euroa, kun vahentdmistarvetta
arvioidaan resurssien kaytén tehokkuuden nékoékulmasta.

Kaikkea huonokuntoista vdylaomaisuutta ei ole taloudellisesti perusteltua kor-
jata teknisesti hyvaan tai erinomaiseen kuntoon korjausvelan véhentdmisen
vaihtoehtoiskustannuksen vuoksi. Vaihtoehtoiskustannus huomioon ottaen
korjaustoimia tulisi kdynnistda vain vaylilld, joiden korjaamisesta saatava yh-
teiskunnallinen hyéty on suurempi kuin hyéty, joka saadaan varojen kohden-
tamisesta parhaaseen mahdolliseen vaihtoehtoiseen kayttékohteeseen.

Joillakin haja-asutusalueiden vahaliikenteisilla vaylilla vdylan korjaamisesta
syntyva hyéty liikenteelle on jo talla hetkella niin pieni, ettd korjaustoimien
aloittamisen ajankohtaa kannattaa lykata tulevaisuuteen ja kéyttda vapautuvat
varat mieluummin paremmin tuottaviin k&yttékohteisiin, esimerkiksi uusiin lii-
kenneinvestointeihin tai kokonaan liikennesektorin ulkopuolisiin kayttétarkoi-
tuksiin, kuten innovaatiotuotannon perusedellytysten parantamiseen. Liiken-
neverkkoon kuuluu mydgs erittdin vahaliikenteisid huonokuntoisia vaylia, joiden
korjaamisesta saatava hyoéty liikenteelle ei todenndkdisesti riitd kattamaan
edes vaylan korjaamisesta aiheutuvia kustannuksia. Niitd ei valttamatta kan-
nata korjata tulevaisuudessakaan.

Korjausvelan vdhentdminen kohdennetusti
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Valtiovarainministerién ndkemyksen mukaan Liikenneviraston kunnossapitota-
voitteet ja -prioriteetit vaikuttavat pdaosin oikeansuuntaisilta korjausresurssien
kohdentamisen tehokkuuden kannalta. Ministerié kuitenkin katsoo, ettd vaylien
kunnossapidon priorisoinnin kehittdmisen tarpeita voisi selvittda.

Esimerkiksi vahaliikenteisten vaylien osalta olisi hyddyllistéd pohtia nykyisten
kuntotavoitteiden ja palvelutasovaatimusten mielekkyyttad. Kuntotavoitteiden ja
palvelutasovaatimusten alentaminen vahentaa korjausvelan méaraa ja perus-
vaylanpitoon kohdistuvaa kustannuspainetta.

Vahan kaytettyja, huonokuntoisia vaylia ei valttamattd kannata kaikilta osin
korjata hyvaan tai erinomaisen kuntoon, mikali kustannushyétysuhde jaa ma-
talaksi. Tyydyttdva kuntotaso saattaisi olla joillekin vahaliikenteisille véylille so-
veltuvampi tavoitekuntotaso, varsinkin jos on odotettavissa, ettd likennemaa-
rat ndilla vaylilla jatkavat supistumistaan myds jatkossa.

Korjausvelkaa voidaan vahentdd myds muuttamalla vaylan teknisia vaatimuk-
sia. Esimerkiksi vahdliikenteisia paéllystettyja teitd voidaan palauttaa sorateik-
si, joihin ei kohdistu yhté vaativia kunnossapitotarpeita ja yhté suuria korjaus-

kustannuksia kuin péaéllystettyihin teihin. Liikennevirasto on viime vuosina osin
jo toiminutkin talla tavoin.

Haja-asutusalueiden vaestdn ennustetaan lahivuosikymmening supistuvan ja
vastaavasti asutuskeskusten ja niiden I&hikuntien seké keskeisten vaylien var-
rella olevien kuntien vieston odotetaan kasvavan. Liikenteen painottuessa tu-
levaisuudessa nykyistéakin voimakkaammin keskeisille vaylille, niihin kohdistu-
van korjausvelan taloudellinen merkitys kasvaa ja vahaliikenteisiin vayliin koh-
distuvan korjausvelan merkitys vdhenee. T@ma kehitys voisi puoltaa sit3, ettd
vahiliikenteisten vadylien kunnossapitotavoitteista tingitdan ja vapautuvia re-
sursseja ja -varoja kohdennettaisiin entisestdan vilkastuvien keskeisten vayli-
en kunnossapitoon.

Vaikka korjausvelan voi monin paikoin antaa kasvaa vahéliikenteisilla vaylilla,
kasvun ei tule olla hallitsematonta. Vahéliikenteisten védylien kuntoa on edel-
leen seurattava ja arvioitava samaan tapaan kuin vilkkaiden vaylien, ja tehtdva
tarkoituksenmukaisiksi katsotut toimenpiteet vaylan kunnon yllapitadmiseksi.

Perusvéylanpidon rahoituksen tason ja kohdentamisen méaérittdminen pitkallg
aikavélilla

Perusvayldnpidon rahoitusta on talla hallituskaudella lisatty runsaalla miljardil-
la eurolla korjausvelan hillitsemiseksi. Vuonna 2017 maérarahaa on korotettu
noin 304 milj. euroa ja vuonna 2018 noin 456 milj. euroa. Runsaat ja tempoile-
vat korotukset normaaliin kunnossapidon méaararahatasoon saattavat liséts
maa- ja vesirakentamisen kysyntéa hetkellisesti ja nostaa siten markkinahinto-
ja.

Pitkalla aikavélilla rahoituksen tasoa ja kohdentamista méaariteltdessa tulee
turvata kansantalouden kasvu ja kilpailukyky, jolloin priorisoidaan elinkei-
noelaman tarkeimpia kuljetusreitteja ja niiden kunnossapitoa. TAma sisaltaa
toimitusketjut eri puolilta Suomea vientisatamiin. P&atieverkon liséksi esim.
metsateollisuudesta aiheutuu vaateita alemman tieverkon kuntoon. Vastaa-
vasti tulee taata tuonnin osalta kunnossa olevat reitit satamista ja lentokentilta
tuotantoalueille.

Tydvoiman saatavuus on pullonkaula erailia toimialoilla. Tyévoiman parem-
man liikkuvuuden edistdmiseksi liikenneverkon toimivuus, kunto ja nopeus
kasvukeskuksiin ja kasvukeskusten vélilla on olennaista, jotta elinkeinoeldmén
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tarpeet osaavan tyévoiman saatavuuden osalta turvataan ja samalla ediste-
tédan tyéllisyyden paranemista ja viennin kasvua.

limasto- ja ympaéristdtavoitteiden saavuttamiseksi raideliikenteen korjausvelan
véhentdminen keskeisilld elinkeinoelaman kuljetusreiteilld tehtailta satamiin on
perusteltua. Samalla edistetdan elinkeinoeldman kilpailukykya, kun verkon no-
peuden lisddmisella sitd voidaan kustannustehokkaasti kayttda kuljetuksissa
esim. vientisatamiin. Paastojen vahentdminen vuoteen 2030 mennessé on
Suomelle haastava tavoite, joten raideliikenteen osuutta tulisi kyeta kasvatta-
maan seka tavara- etté henkildliikenteessa.

Rahoituksen tasoa ja kohdentamista arvioitaessa vayldverkon turvallisuus ja
onnettomuusmadrien vahentdminen on myds keskeinen kriteeri ja sille asetet-
tavat standartit tulee ottaa huomioon pitkan aikavalin suunnitelmissa.

2. Vaiylien hoidon ja yllapidon kustannusten hillitseminen seki
3. rahoitettavien kohteiden priorisointi

Pitkdjanteinen suunnittelu keskeisen vayladverkon tulevista investointitarpeista,
jossa otetaan huomioon mahdolliset toimintaymparistén muutokset, kuten
elinkeinoeldman muuttuvat tarpeet sekd Suomeen ulottuvien megatrendien
vaikutukset, auttaa ennakoimaan ja keskittymaan keskeisiin investointikohtei-
siin. Suunnittelun kytkeminen yhteen julkisen talouden suunniteiman kanssa
luo todellisuuspohjaa toteutusaikataululle ja jaksottaa vuosittaisen rahoituksen
toimenpiteille. Nain ollen kyettaisiin valttdmaan ns. hukkainvestointeja, joilla ei
valttdmatta edistetd kansantalouden kasvua ja hyvinvointia.

Valtion verkon osista, jotka ovat nykyisin vahan kaytettyja, voisi periaatteessa
olla mahdollista luopua, varsinkin jos niille on oclemassa vaihtoehtoisia liiken-
ndintivaylid ja -vaihtoehtoja eika niilla ole olennaista merkitysta sijaintialueensa
likenteellisen saavutettavuuden taikka liikenneverkon kokonaistoimivuuden
kannalta.

Valtion investoinneissa tulisi priorisoida hankkeita niiden kustannushyétysuh-
teessa ja joiden ndhddan olevan veronmaksajan kannalta hyddyllisimpia. Lii-
kenteen rahoitusta ei tulisi eriyttdd ohituskaistalle verrattuna muihin valtion
menoihin.

Véayldnpidon rahoitusmalleista

4. Nykyisen talousarviorahoitusmallin kehittimistarpeet

Suomi on sitoutunut noudattamaan EU:n talouss&éntdja. Julkisen talouden ra-
hoitusasema arvioidaan julkisen talouden suunnitelmassa seuraavalle neljalle
vuodelle. Osana suunnitelmaa paéatetaan valtiontalouden méaararahakehyksis-
td. Eduskunta p&éattaa vuosittain valtion tuloista ja menoista valtion talousarvi-
ossa. Naista lahtokohdista valtiovarainministeri6 pitda nykyista lilkkenteen ra-
hoitusmallia sopivana.

Nykyjarjestelméssé valtion omistaman pddoman investointien ja korjausten
rahoituksen pdatdsvalta on eduskunnalla. Rahoituksen tasoa arvioidaan sa-
manaikaisesti muiden tarpeiden ja talousarvion maararahojen kanssa hallitus-
ohjelman yhteydess3, kun hallituskaudelle luodaan menoséénto ja maarara-
hakohdennukset. Kehysmenettely ei rajoita maararahojen ajoitusmuutoksia tai
allokointia eri tarkoituksiin. Valtiovarainministerién ndkemyksen mukaan nykyi-
sen talousarviorahoitusmallin etuna on demokraattisen paatdoksenteon lisdksi
tarpeidentyydytyksen kannalta taloudellisesti tehokas kohdentuminen ja rahoi-
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tuksen edullisuus, kun valtion lainanottokustannukset ovat alemmalla tasolla
suhteessa muuhun rahoitukseen. Irrallinen paatoksenteko liikkenneresursseista
on omiaan vdaristdmaan niukkojen resurssien tehokasta kohdentumista ja
luomaan siten hyvinvointitappioita.

Nykyista talousarviorahoitusta on kehitetty helpottaen monivuotisten hankkei-
den rahoitusta, kun siitromaararahan enimmaiskéyttdaikaa nostettiin valtion
monivuotisiin rakennus- ja muihin investointihankkeisiin kolmesta viiteen vuo-
teen. Monivuotisiin hankkeisiin voidaan sitoutua myds eduskunnan talousarvi-
on yhteydessa paattéamin valtuuksin.

Valtiovarainministerién ndkemyksen mukaan nykyista jarjestelméaa voisi kui-
tenkin kehittda siten, ettd hankkeista paattdmisen yhteydessa investointirahoi-
tuksen lisdksi tuotaisiin esille hankkeen yllapitokustannukset jatkovuosille vas-
taavasti kuten esimerkiksi tietoliikennehankkeista paattdmisen yhteydessa. Li-
saksi valtiovarainministerié nakee, ettd pitkajanteinen liikenneinvestointien
suunnitelma, joka sovittautuisi kulloiseenkin julkisen talouden suunnitelmaan,
toisi ennakoitavuutta ja kustannusséaastéja nykytilanteeseen verrattuna.

5. Talousarviorahoitusta tdydentavit liikenneverkon rahoitusmallit, joita
tyéryhman tulisi ensisijaisesti tarkastella

Euroopassa elinkaarimalli on kadytéssa oleva tapa toteuttaa liikenneinvestoin-
teja erityisesti suurempien hankkeiden osalta. Myés Suomesta elinkaarimal-
leista on kertynyt tietoa jo useampien vuosien ja projektien osalta, mika tarjoaa
mahdollisuuksia mallien arviointiin ja mahdollisesti niiden edelleen kehittami-
seen. Julkisen talouden kestdvyyden kannalta voidaan tarkastella hyoty-
jalkéayttdja maksaa —mallia, jonka aiempaa selkedmpi soveltaminen on mah-
dollista uudistetun vayldlainsdadanndn johdosta. Mallissa julkisen sektorin
maksuosuus liikkenneverkon rahoituksesta pienenisi ulkopuolisen tahon kontri-
buutiota vastaavalla méaéralla. Tyéryhmén tulisi nykyisten rahoitusmallien yksi-
tyiskohtaisemman tarkastelun avulla tehda johtopaatoksia siitd, tulisiko niiden
kaytdn painopisteitd muuttaa nykyisesta.

Valtiovarainministerio toteaa, ettd nykyisin kdytdssé olevista malleista tulisi
vélttda ns. jalkirahoitusmallia, missa kunta tai yritys rahoittaa liikennevayla-
hankkeen investointivaiheen ja valtio maksaa osuutensa takaisin yhdessa tai
useammassa erdssd hankkeen valmistuttua. Mallia on usein kéytetty tilanteis-
sa, missé on haluttu aloittaa hankkeita ilman valtiontalouden kehysvaikutusta.
Aloitteet mallin kdytélle ovat tulleet liikennesektorilta tai kunnista.

Tyéryhmén ei tulisi tydssdéan rajoittua tarkastelemaan pelkastaan nykyisin kay-
t6ssé olevia rahoitusmalleja ja niihin mahdollisesti tehtdvia painopisteiden
muutoksia vaan myés uusien mallien hyédyntamista tulisi pohtia. Uusista mal-
leista tulisi pohtia, mitd lisdarvoa ne toisivat suhteessa kaytdssé olevaan talo-
usarviorahoitukseen tai muihin jo k&ytdssa oleviin malleihin. Uusien mallien
tarkastelu tulisi rajata muutamaan aiemmissa keskusteluissa esilld olleeseen
vaihtoehtoon. Naisté tarkasteluun voisi ottaa esimerkiksi valtion sisdisen lai-
nanoton mallin, liikenneverkkoyhtién ja kayttajamaksut.

Valtiovarainministeridn ndkemyksen mukaan tie- ja likennerahastot tulisi raja-
ta tarkastelun ulkopuolelle. Talousarvion ulkopuolisia rahastoja voidaan perus-
tuslain mukaan kayttad vain rajoitetuissa tilanteissa. Rahastojen perustaminen
ei ole oikea eika kestdva ratkaisu ongelmiin, jotka johtuvat perimmaltdan niu-
koista resursseista. Samanlaisia pulmia on nimittéin useilla yhteiskunnan sek-
toreilla.
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6. Rahoitusmallit, jotka edesauttaisivat parhaiten julkisen talouden kes-
téavyyteen, valtion vastuiden hallittavuuteen ja kustannustehokkuu-
teen liittyvia tavoitteita ja vaihtoehdot, jotka ovat tissi suhteessa
ongelmallisia

Julkisen talouden kestévyyden ja kustannustehokkuuden ndkdkulmasta talo-
usarviorahoituksen merkittdvana etuna on valtion varainhankinnan edullisuus
suhteessa muihin esilla oleviin vaihtoehtoihin seka valtion vastuiden hallitta-
vuus: talousarviorahoitus on vakiintunut menettelytapa ja prosessina lapingky-
va. Talousarviorahoitus mahdollistaa liikennetarpeiden arvottamisen suhtees-
sa yhteiskunnan muihin tarpeisiin.

Elinkaarimallin heikkous likenneverkon rahoitusmallina on perinteisté talous-
arviomenettelya korkeammat varainhankinnan kustannukset ja siihen liittyva
riski yli-investoinneista. Elinkaarimallin osamaksuluonteesta johtuen on mah-
dollista, ettd mallin puitteissa investointeja toteutettaisiin enemman kuin mita
julkisen talouden kestavyyden kannalta olisi mielekésta. Naita heikkouksia tu-
lee punnita suhteessa elinkaarimallin etuihin, jotka liittyvat siihen, ettd mallin
avulla voidaan hyddyntaa yksityisen palveluntuottajan toimintatapaa hankkeen
koko elinkaarena aikana, ei vain investointivaiheessa. Elinkaarimallia valitta-
essa perinteisen talousarviorahoituksen sijasta liikenneverkon rahoitusmuo-
doksi tulisi pystya todentamaan, ovatko esitetyt hyddyt tehokkaammasta toi-
mintatavasta tai taloudellisen riskin odotusarvon alentamisesta suuremmat
kuin ero varainhankinnan kustannuksissa kyseisten rahoitusmallien valilla. Ai-
kaisempien kokemusten valossa tdma voi olla haastava kynnys ylitettévaksi.

Hyotyja/kayttaja maksaa —malleihin liittyy lahtokohtaisesti etuja julkisen talou-
den kestévyyden nakokulmasta, koska valtion maksuosuutta investoinnista
pienentda ulkopuolisen, investoinnista hyStyvan ja/tai sita kayttavan, tahon
kontribuutio. Kéyttdjadmaksuilla voidaan mm. vahentaa ruuhkia ja vdhemman
tarpeellista liikennettd (my6s vaylien kulumista tata kautta). Kyseisten mallien
potentiaalia likenneverkon rahoituksessa (ja julkisen talouden menojen hillin-
nassa) rajoittavat kuitenkin mm. liikenneverkon luonne julkishy6dykkeena.
Kéyttdjamaksut ovat ainakin laajasti ja yleisesti kdytettyina rinnastettavissa ve-
roihin (yksittdisten vaylien yhteydessa tulkinta saattaa tilanteesta riippuen olla
toinen). Haluttaessa pitaa kiinni vallitsevasta kokonaisveroasteen tasosta,
maksut puolestaan taytyy kompensoida nykyisten liikenteen tai muiden vero-
jen alentamisella. Kéyttajamaksujen potentiaalia laaja-alaisempana rahoitus-
mallina rajoittaa myds vdhainen asiakaskysyntd osassa liikennevaylia.

Sisdisen lainanoton mallissa varainhankinnan kustannukset ovat l&htékohtai-
sesti rinnastettavissa talousarviorahoitukseen. Sis&inen lainanotto ei tuo uutta
rahaa valtiolle, ellei esim. velanottoa lisatad. Malli on omiaan lisdamaan inves-
tointeja niin kauan kuin sisdinen bruttolainanotto ylittaa lainojen takaisinmak-
sun maéréan. Sisdinen lainanotto ei kuitenkaan ratkaise resurssien niukkuudes-
ta johtuvia perusongelmia. Jos sisdinen lainanotto otettaisiin budjetissa kayt-
téon, sen kayttdalaa voisi olla vaikeata perusteliusti rajata vain likennehank-
keisiin. Kysymys on asetettava siksi yleisemmin eli tuleeko Suomen budjetti-
jarjestelméssa siirtya sisdisen lainanoton kayttéén? Valtiovarainministerio ei
née talla ratkaistavan kestavalla tavalla mitddn ongelmia.

Liikenneverkkoyhtiémalliin liittyy julkisen talouden kestavyyden kannalta on-
gelmallisia tekijéitd. Yhtion varainhankinnan kustannukset olisivat korkeammat
verrattuna talousarviorahoitukseen. Yhtién rahoitus perustuisi ainakin toistai-
seksi esitetyssd mallissa veroksi luokiteltavaan, liikkujalle pakolliseen mak-
suun, josta sadadettaisiin lailla. Yhtion talous perustuisi maksun muodossa ke-
réttaviin verotuloihin, joten yhti6lla olisi voimakas intressi pyrkia vaikuttamaan
maardytyvdan maksutasoon. Yhti6 vaikuttaisi myds vahvasti tosiasiallisesti sii-
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hen, mité vaylia ja missé laajuudessa rakennettaisiin ja korjattaisiin. Yhtié olisi
luonnollisen monopolin asemassa ja sen todennakainen, luonteva intressi olisi
kasvattaa toimintansa volyymia niin kauan kuin rahoitus on kerattavin veroin
turvattavissa. Yhti6 siis saattaisi ajaa seka inframenojen etta niihin korvamer-
kittyjen verojen korottamista. Jos resurssitarkastelu tapahtuisi eduskunnan ja
hallituksen piirissa esitetylla tavalla irrallaan muiden tarpeiden tarkastelusta,
siis kehys- ja budjettineuvotteluista, lopputuloksena olisi hyvinkin todennékoi-
sesti inframenojen tuntuva lisdantyminen ja vastaava maksuina perittyjen ve-
rojen tason nouseminen. Taéma heikentaisi kasvun edellytyksia, ellei muuta ve-
rotusta kevennettaisi, ja aiheuttaisi hyvinvointitappioita vinouttaessaan julkis-
ten resurssien kohdentumista (painottaessaan liiallisesti likennetarpeita suh-
teessa muihin tarpeisiin). Yhtié on osakeyhtitlain mukaisine padatoksentekora-
kenteineen my6s hankalammin kansanvaltaisesti ohjattavissa kuin eduskun-
nan ja parlamentaarisen hallituksen tdysimaaraiseen paatantavaltaan perustu-
va nykyinen jérjestelmé&. Jos jonkin sektorin tarpeita hoidettaisiin esitetyn kal-
taisella korvamerkittyihin verotuloihin perustuvalla yhtiomallilla, voidaan miet-
tid, miksi sama malli ei olisi monistettavissa muidenkin sektoreiden resurssipu-
lan ratkaisuksi?

7. Eri rahoitusmallien kdytettadvyyden erot eri viylamuotojen tai perus-
vaylanpidon ja kehittimisinvestointien valilld

Nykyisen kaltainen talousarviorahoitus on kéytettavissa kaikissa vaylamuo-
doissa ja se soveltuu niin perusvdylanpitoon kuin kehittamisinvestointeihin.

Elinkaarimallin kaytettévyytta puolestaan rajaa investointien koko: elinkaari-
mallin katsotaan soveltuvan parhaiten suurien investointikohteiden rahoitus-
malliksi. Elinkaarimallin etuna on kuitenkin sen laaja-alaisuus. Se sisaltja var-
sinaisen kehitysinvestoinnin suunnittelun, rahoituksen ja rakentamisen liséksi
myo6s uuden vaylan kunnossapitokustannukset sopimuskauden ajan. Tdma tu-
lee huomioida vertailtaessa eri mallien kustannuksia ja kaytettavyytta.

Muista maista saatujen kokemusten perusteella hyotyja/kayttsdja maksaa
—mallit soveltuvat parhaiten uusien vaylahankkeiden rahoitusmuodoksi, jolloin
ne voisivat tarjota mahdollisuuden aitoihin maksuihin perustuvan rahoituslogii-
kan luomiseen (jos mm. kéayttdjilla olisi vaihtoehtoisia maksuttomia vaylia valit-
tavanaan).

8. Kuinka védyldinvestointien pitkdjidnteisyyttd voitaisiin mielestinne
edistda ja mitka rahoitusmallit edistavit sitd parhaiten?

Véaylainvestointien pitk&janteinen edistaminen toteutuisi hyvin julkisen talouden
suunnitelmaan sopeutetun liikenteen investointien pitk&n aikavalin suunnitel-

man puitteissa. Suunnitelmassa voitaisiin maaritell§ tarvittaessa oletettu rahoi-
tusmalli, joka viime k&dessa ratkeaisi budjetointivaiheessa.

Maé&édrépéaiva: 13.10.2017

Valtiosihteeri Martti Hetemaki

o Mt

Budjettipaallikko Hannu M&kinen
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