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Liikenneverkon kehittamisen rahoitusmalleista

Johdanto

Liikenneverkko mahdollistaa toimivat, tehokkaat ja turvalliset matkat ja kuljetukset. Toi-
mivat liikenneyhteydet ovat kestavan kasvun perusedellytys ja niiden kehittamisella on
tarkea rooli kansallisen kilpailukyvyn kannalta. Laaja liikenneverkko seka sen kayttoéon
kohdistuvat liikkumis- ja kuljetustarpeet asettavat likennejarjestelman kunnossapidolle
ja kehittdmiselle runsaan kirjon haasteita ja odotuksia. Liikenneverkkojen merkityk-
sesta huolimatta valtioiden mahdollisuudet rahoittaa liikenneverkon kehittdmisinves-
tointeja ovat vahentyneet. Tama on johtanut tarpeeseen tehostaa toimintaa seka etsia
uusia investointien rahoitusmalleja.

Tassa muistiossa kuvataan liikenneverkon kehittdmishankkeiden nykyinen rahoitus-
malli, Suomessa kaytdssa olevat liikenneverkon kayttadjamaksut, kansainvalisia kay-
tantoja likenneverkon rahoituksessa seka vertaillaan kaytdéssa olevien mallien ja erai-
den suunniteltujen mallien rahoituskustannuksia. Lopuksi kdydaan lapi likenne- ja
viestintaministerion parlamentaariselle tydoryhmalle esitteleméat vaihtoehtoiset mallit lii-
kenneverkon rahoitusongelman ratkaisemiseksi ja taustaa tydéryhman linjauksille.

Kansainvalisia liikenneverkon rahoitusmalleja koskevista osiosta on vastannut Liiken-
nevirasto ja rahoituskustannusten vertailusta valtiovarainministerion rahoitusmarkkina-
osasto. Muilta osin muistio on tyéryhman sihteeriston kokoama. Muistio perustuu par-
lamentaariselle liikenneverkon rahoitusta arvioivalle tydryhmalle esitettyihin aineistoi-
hin seka aikaisempiin selvityksiin.

Liikenneverkon kehittamishankkeiden rahoituksen nykytilanne Suomessa

Yleists

Suomessa julkinen sektori (valtio ja kunnat) vastaavat suurimmasta osasta liikenne-
verkkojen rahoituksesta. Valtion liikenneverkko muodostuu maantieverkosta, rataver-
kosta ja vesivaylista. Valtion liikenneverkon kunnossapito rahoitetaan kokonaisuudes-
saan talousarviosta (perusvaylanpidon momentti), ja myos paaosa liikenneverkon ke-
hittdmisesta on budjettirahoitteista (vaylaverkon kehittdmisen momentti).

Julkisilla kokonaisinvestoinneilla tuotetaan hyvinvointia kansalaisille. Lisaksi niilla on
vaikutusta myds yksityisen sektorin tuotantoedellytyksille. Lyhyella aikavalilla julkiset
investoinnit voivat lisata talouskasvua erityisesti silloin, kun taloudessa on kayttama-
tonta kapasiteettia, ja pitkalla aikavalilla julkiset investoinnit lisdavat parhaimmillaan
talouden tuotantopotentiaalia.

Maa- ja vesirakentaminen muodostaa kansantalouden kokonaisinvestoinneista noin
10 %. Julkisen sektorin osuus tasta on vajaa 60 % ja siitd n. 42 % on valtion maa- ja
vesirakennusinvestointeja. Suuruusluokaltaan valtion infrainvestoinnit olivat vuonna
2016 kansantalouden tilinpidon mukaan noin 1,1 mrd. euroa. Tama rahoitetaan liki
poikkeuksetta valtion talousarviosta.
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Suomen hallitus on sitoutunut valtiontalouden kehysmenettelyyn. Menosaanndlla var-
mistetaan valtiontalouden vastuullinen, pitkajanteinen ja taloudellista vakautta edistava
menopolitiikka. Jarjestelma perustuu vaalikauden ajaksi asetettavaan sitovaan, reaali-
seen vaalikauden kokonaiskehykseen, johon tehdaan vuosittain vain tarvittavat hinta-
ja kustannustasokorjaukset seka rakennekorjaukset. Kehysjarjestelma rajoittaa valtion
talousarvioissa budjetoitavien menojen maaraa. Saannon tarkoituksena on rajoittaa
veronmaksajan maksettavaksi koituvien menojen kokonaismaaraa. Kehysmenettely
asettaa enimmaismaaran n. 80 prosentille valtion talousarviomenoista. Valtiontalouden
kehyksen ulkopuolelle jddvat mm. suhdanteiden ja rahoitusautomatiikan mukaisesti
muuttuvat menot, valtionvelan korkomenot ja finanssisijoitukset. Vuosittaisissa kehys-
paatoksissa hallinnonaloille annetaan kehykset, mutta vain vaalikauden kokonaiske-
hys on sitova. Uudelleenkohdennuksia voidaan siten tehda hallinnonalojen valilla. Vaa-
likauden kehyksen ja hallinnonalakohtaisten kehysten valiin jaa lisatalousarviovarauk-
sen ohella my6éhemmin kohdennettavaksi ns. jakamaton varaus.

Vayla- eli likenneverkon kehittamisella tarkoitetaan valtion tie-, rata- tai vesivaylaver-
kon kehittdmista investoinnein eli kehittdmishankkein. Kehittdmisinvestointi on euro-
maaraltdan huomattava ja sen toteuttaminen kestaa vuosia (3-5 vuotta). Kehitta-
misinvestoinnin avulla parannetaan vaylaverkon palvelutasoa merkittavasti. Inves-
tointien vaikutusaika on kymmenia vuosia eteenpain. Investoinnista paatettaessa
paatetaan merkittavasta parantamisesta, jonka vaikutukset nakyvat tulevaisuudessa.
Hankkeille maaritetaan nk. hyotykustannussuhde, joka osoittaa, ovatko hankkeen
hyddyt (esim. aikasaastot, onnettomuussaastot jne.) suuremmat kuin haitat (esim.
rakentamis- ja yllapitokustannukset).

Liikenneverkon kehittdmisen nykyiset rahoitusmallit

Liikenneverkon kehittdmisinvestointeja toteutetaan nykyisin useilla erilaisilla toteutta-
mis- ja rahoitusmalleilla. Kaikista valtion kehittdmishankkeista paattaa eduskunta han-
kekohtaisesti valtion talousarviomenettelyssa. Paasaantoisesti likennevaylien kehitta-
misinvestoinneista valtiolle aiheutuvat menot rahoitetaan vuosittain osoitettavilla maa-
rarahoilla. Talousarviorahoitus on normaali menettely valtion vastuulle kuuluvien inves-
tointien osalta. Hankkeelle myénnetaan valtuus ja menot budjetoidaan hankkeen to-
teutumisen mukaisesti valtion talousarvioon. Investointi rahoitetaan siis rakentamisai-
kana valtion talousarviosta myonnettavilla maararahoilla. Menot kirjataan talousarvio-
kirjanpidon momentille menon aiheuttamisvuonna.

Eraiden hankkeiden osalta valtiolle kuuluva meno maksetaan vasta hankkeiden liiken-
teelle avaamisen jalkeen ja hankkeen menot rahoittaa valiaikaisesti kunta tai muu ul-
kopuolinen toimija. Tata kutsutaan jalkirahoitusmalliksi.

Elinkaarihankkeissa valtio ostaa yksityiselta yritykseltd hankkeen elinkaaren aikaisen
kokonaishoitopalvelun. Valtio maksaa palvelun maarasta ja laadusta. Yritys toteuttaa
investoinnin seka huolehtii yllapidosta koko pitkdn sopimuskauden ajan (n.15 - 25
vuotta). Investoinnin tarvitseman rahoituksen yhtié ottaa rahoitusmarkkinoilta. Yhtio
perii kaikki kustannukset valtiolta osana palvelumaksua, eli valtio ostaa vuosittain ko-
konaishoitopalvelun. Valtion talousarviossa téllaiset hankkeen on budjetoitu omalle
erilliselle momentilleen. Eduskunta paattda euromaaraisen sopimusvaltuuden hank-
keen aloitusvuonna. Sopimuskauden lopussa vayla siirtyy valtiolle korvauksetta. Mallia
on kaytetty ja kaytetaan parhaillaan yhteensa neljaan tiehankkeeseen, jotka ovat kus-
tannuksiltaan merkittavia. Mallin hyvana puolena on pidetty vaylanpidon tehokkuuden
lisdantymista. Ominaista mallille on, etta tarkastelussa on koko vaylan elinkaaren ta-
lous eika vain investointivaihe. Mallin haittapuolena on pidetty sita, etta se sitoo valtion
varoja pitkaksi aikaa ja sisdltdad myds korkokustannukset.
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Kehittdmishankkeissa hydédynnetaan myods hyotyja maksaa -mallia. Malli perustuu sii-
hen, etta joissain tapauksissa kunta tai joku muu ulkopuolinen taho maksaa saa-
mansa hyodyn perusteella osan valtion vastuulle kuuluvista liikenneverkon uusien ke-
hittdmishankkeiden investointikustannuksista. Hyétyja voi olla yritys (hyodyttaa liike-
toimintaa) taikka kunta (esim. kaavoitushyoty). Yleensa hankkeeseen liittyy myds ra-
hoittajan omia investointeja. Esimerkiksi kuntien intressi rahoittaa valtion vaylahank-
keita johtuu likennehankkeiden vaikutuksista maan arvon nousuun ja muihin laajem-
piin vaikutuksiin. Liikennehankkeista aiheutuu esimerkiksi kunnille monesti laajempia
hy6tyja kuin mita hankkeen rakentamiskustannuksiin osallistuminen aiheuttaa me-
noja. Valtion kannalta hydtyna on, ettd se vahentaa talousarviorahoituksen tarvetta
hyétyjien osallistuessa valtion vaylaverkon kehittdmiseen. Hankkeesta erityisesti hy6-
tyvat osallistuvat enemman hankkeen menoihin kuin kaikki veronmaksajat (valtion
talousarvion kautta).

Mallia kaytetdan nykyisinkin paljon erityisesti maantiehankkeissa ja merivaylahank-
keissa, joissa tyypillisesti kunta tai satama osallistuu valtion vaylan kustannuksiin.
Toinen tyypillinen esimerkki ovat teollisuusyritykset tarvitsemat liittymat valtion maan-
tieverkkoon - naissa tapauksissa yritys voi osallistua tarvitsemansa liittyman kustan-
nuksiin. Hydtyja maksaa -mallia voidaan toteuttaa myos hankeyhtiémallin kautta siina
tapauksessa, etta hyotyjat omistavat hankeyhtiota. Esimerkki hyotyja maksaa -mallin
kaytésta on vuonna 2012 valmistunut Keha | Turunvayla-Vallikallio-hanke, jossa val-
tion osuus kustannuksista oli 61 % ja Espoon 39 %. Toinen esimerkki on Kilpilahden
tieyhteys, jossa yritys, kunnat ja kuntien liikelaitos maksoivat 47 % ja valtio 53 % kus-
tannuksista. Rahoituksesta neuvotellaan aina tapauskohtaisesti valtion ja muiden
osapuolten valilla.

Hydtyja maksaa -mallia on mahdollista kdyttaa olemassa olevan lainsdadannon puit-
teissa. Maantielakia ja ratalakia muokattiin vastaamaan nykyista kaytantéa vuonna
2016. Talléin maantielain (10 §) kirjattiin, etta "erityisesta syysta, kuten jos tienpidosta
huolehditaan laadultaan tai laajuudeltaan korkeampiluokkaisena kuin yleisen liiken-
teen tai tien ymparistdoon sovittamisen tarve edellyttaa taikka jos jokin taho erityisesti
hyotyy tehtavista toimenpiteista, tienpitajan lisdksi muutkin tahot voivat sopimuksen
mukaisesti osallistua tienpidon kustannuksiin tai ottaa huolehtiakseen jostakin tienpi-
toon liittyvasta toimenpiteesta.” Ratalain 7 § mukaan “Liikennevirasto toimii radanpito-
viranomaisena ja hallinnassaan olevan rataverkon radanpitdjana. Valtio vastaa rata-
verkon radanpidon kustannuksista. Muu taho voi osallistua rataverkon radanpidon
kustannuksiin Liikenneviraston kanssa tehtavan sopimuksen nojalla, jos radanpidosta
huolehditaan laadultaan tai laajuudeltaan korkeampiluokkaisena kuin yleisen liiken-
teen tarve edellyttaa tai jos jokin taho erityisesti hyotyy tehtavista toimenpiteista
taikka jos osallistumiseen on muu erityinen syy.”

EU-rahoituksen osuus on Suomessa pienentynyt edelliseen rahoituskauteen verrat-
tuna. Haasteena nykyiselld rahoituskaudella on ollut sopivien hankkeiden puute tuki-
kelpoisella verkolla. Ainoalla tukikelpoisella rataosalla Turusta Helsingin kautta Vai-
nikkalaan ei ole voitu kaynnistaa tarpeeksi rakennushankkeita, joten ratahankkeiden
tuki talla kaudella on jddamassa alle viidesosaan edellisesta rahoituskaudesta. Noin
puolet Suomen talla rahoituskaudella saamasta tuesta (noin 153 milj. euroa) on koh-
dennettu muihin kuin valtion teknologia-, terminaali- ja satamahankkeisiin. Suomi haki
v. 2016 yhdeksaan hankkeeseen rahoitusta 26,1 milj. euroa ja sai naista kuuteen
hankkeeseen 18,7 milj. euroa. Vuonna 2017 Suomi haki neljdan hankkeeseen rahoi-
tusta 22,6 milj. euroa ja sai naista kolmeen hankkeeseen 14,7 milj. euroa.
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Rahoituksen painopisteesta johtuen Suomi tavoittelee North Sea—Baltic-ydinverkko-
kaytavan jatkamista Helsingista Tornioon, mika mahdollistaisi tulevaisuudessa CEF-
rahoituksen hakemisen esimerkiksi paaradan kehittdmishankkeille.

Muita liikenneverkon ehdotettuja rahoitusmalleja on kasitelty parlamentaarisen tyéryh-
man raportissa "Liikennevaylien korjausvelan vahentdminen ja uusien rahoitusmallien
kayttd” (Liikenne- ja viestintdministerion julkaisuja 35/2014). Taman jalkeen julkais-
tuista uusista ehdotuksista voidaan mainita likenne- ja viestintaministerion selvitys lii-
kenneverkkoyhtiosta ("Parempia vaylia, sujuvampaa liikennetta. Liikenne- ja viestinta-
ministeridn raportit ja selvitykset 1/2017).

Suomessa kaytossa olevat liikenneverkon kayttiajamaksut

Merivaylien kaytosta peritdan vaylamaksua. Vaylamaksu perustuu vaylamaksulakiin
(1122/2005), jonka perusteella vaylamaksua keratddn Suomen aluevesilla kauppa-
merenkulkua harjoittavilta aluksilta. Vaylamaksun suuruuteen vaikuttavat mm. alus-
tyyppi, jddluokka ja aluksen koko. Vaylamaksu on luonteeltaan vero, jolla on pyritty
kattamaan vaylien yllapidosta ja jaanmurrosta valtiolle aiheutuvat kustannukset. Vay-
lamaksut on puolitettu vuosiksi 2015-2018. Merenkulun vaylamaksujen uudistamista
valmisteleva tydryhma on asetettu kaudelle 6.11.2017-31.3.2018.

Rautatiemarkkinadirektiivi (2012/34/EU) on pantu Suomessa taytantdon laeilla rauta-
tielain muuttamisesta (1394/2015) ja ratalain muuttamisesta (1395/2015). Rautatie-
markkinadirektiivi edellyttda, etta rataverkon haltija (joko valtio tai yksityinen) voi paat-
taa kaikista rataverkon kaytén hinnoitteluun liittyvistd maksuelementista saantelyke-
hyksen puitteissa ja maksuja ei voida siten enaa peria veroina. Rautatielikenteessa ei
EU:ssa pyritd radanpidon tayteen kustannusvastaavuuteen, koska rautatiemarkkinat
eivat kestaisi sitd. Ratamaksun perusmaksusta, joka on hyvin alhainen, myonnettavilla
alennuksilla ja korotuksilla kannustetaan erilaisten yleishyodyllisten tavoitteiden saa-
vuttamiseen, esimerkiksi investointikustannusten kattamiseen. Lisdmaksujen avulla
taas rataverkon haltijaa kannustetaan parantamaan kannattavuuttaan niin, etta rata-
verkon haltija voi perid maksuja luokittelemalla rataverkon liikennetta erilaisiin markki-
nasegmentteihin, jos naiden markkinasegmenttien voidaan osoittaa kestavan tallaiset
lisdmaksut. Rautatiealan saantelyelin, joka Suomessa toimii Liikenteen turvallisuusvi-
rastossa, arvioi lisamaksun vaikutukset markkinoihin ja silla perusteella maksun hy-
vaksyttavyyden.

Nykyisin ratamaksun perusmaksu on henkildliikenteen harjoittamisesta 0,1308 senttia
bruttotonnikilometrilta ja tavarajunaliikenteen harjoittamisesta 0,1350 senttia bruttoton-
nikilometrilta. YksikkOarvot ovat pysyneet muuttumattomina 15 vuoden ajan lukuun ot-
tamatta vuonna 2010 tehtyd 10 %:n kertakorotusta. Ratamaksun perusmaksuna on
keratty vuosittain 2010-luvulla yhteensa noin 39-44 miljoonaa euroa. Ratamaksusta
paattaa rataverkon haltija (Liikennevirasto).

Rataverkon kaytdstd on peritty ratamaksun perusmaksua ja rataveroa rataverolain
(605/2003) mukaisesti. Tavarajunaliikenne on vapautettu rataverosta vuosiksi 2015-
2018 osana hallituksen toimenpiteita rikkidirektiivin aiheuttamien kustannusten kom-
pensoimiseksi. Koska unionilainsdadannén mukaiset maksuelementit on saatu osaksi
rautatielain mukaista maksusaantelya, erilliselle rataverolle ei enaa jatkossa ole tar-
vetta. Rataverolaki on tarkoitus kumota vuoden 2019 alusta alkaen.

Rataverkon investointikustannuksia voi kattaa edelld mainittujen EU-lainsdadantéon
perustuvien perusmaksun korotusten ja lisdmaksujen lisdksi kansallisella investointi-
verolla. Suomessa investointivero on kaytéssa Kerava-Lahti-oikoradalla, jossa peri-
taan liikennditsijaltd noin 4 milj. € vuodessa 15 vuoden ajan tai kunnes 60 milj. euroa
kertynyt (noin 20 % radan investointikustannuksista).
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Valtion maantieverkolla ja kuntien katuverkolla voimassa oleva lainsdadanté ei mah-
dollista maksujen keraamista. Nain ollen esimerkiksi ruuhkamaksujen (vero) kayt-
todnotto edellyttéisi maksujen yleistd mahdollistamista (maanteiden osalta maantie-
laissa) seka maksuperiaatteita koskevan verolain saatamista. Yksityisteiden osalta
kayttdmaksujen periminen on mahdollista yksityistielain mukaisesti.

Kansainvalisia kaytantoja liikenneverkon rahoituksessa

Liikenneinvestointeja rahoitetaan monella tavalla eri puolella maailmaa. Erot eri mai-
den véleilld ovat kuitenkin suhteelliset pienet, ja valtion talousarviorahoitus muodos-
taa selvasti yleisimman tavan rahoittaa likenneinvestointeja kaikissa maissa. Erityi-
sesti tie- ja ratahankkeissa talousarviorahoitus on yleisin rahoitusmuoto. Lentoliiken-
teen infrastruktuurin eli lentoasemien rahoittaminen on kaikkialla paaasiassa liiketoi-
mintaa. Lentoasemat kattavat kustannuksensa lentoyhti6iltd ja matkustajilta peritta-
villd maksuilla. Poikkeuksen tdhdn muodostavat pienet maakunnalliset kentat, jotka
yleensa saavat alueellista tukea. Vastaavasti satamat ovat paasaantoisesti liiketoi-
mintaa. Merivaylien rakentaminen rahoitetaan yleensa valtion varoin paitsi maissa,
joissa satamaan johtavat merivaylat ovat satamien vastuulla. Rataverkon rahoitus on
Euroopan unionissa saadeltya ja koostuu pienelta osalta rautatieyhtidilta perittavista
maksuista seka suurelta osin valtion talousarviorahoituksesta. Rahoitusmallien kan-
nalta katsottuna eniten eroavaisuuksia eri maiden valilla on tieverkon investointien
rahoittamisessa.

Pohjoismaat

Ruotsissa valtion talousarvio on liikkenneinvestointien paarahoitusldhde. Ruotsissa
talousarviorahoitusta taydentavia rahoitusmalleja ovat kayttajamaksut, yhteisrahoitus
ja valtion sisainen lainamalli.

Tienkayttdmaksuja peritaan Ruotsin ja Tanskan valisellda Juutinrauman sillalla seka
Ruotsin ja Norjan valisella Svinesundin liittymalla. Tukholmassa ja Goteborgissa peri-
taan erillistd ymparistomaksua (ns. ruuhkamaksu). Tukholmassa ymparistdmaksun
tuloilla on rahoitettu Tukholman kehatieta ja metroa. Géteborgissa ruuhkamaksu on
osa valtion ja Géteborgin sopimaa 34 miljardin kruunun (n. 4 mrd. €) liikenteen inves-
tointipakettia vuosille 2010-2027, josta valtio ja alue maksavat kumpikin 17 miljardia
kruunua. Goteborg kattaa oman osansa ruuhkamaksun tuotoilla.

Yhteisrahoitus tarkoittaa Ruotsissa sitd, ettd kunta tai joku muu taho voi maksaa osan
valtiolle kuuluvasta liikennehankkeesta. Ruotsissa on kaytossa myds valtion sisainen
lainamalli. Tdama merkitsee, ettd Ruotsin Liikennevirasto on voinut ottaa lainaa Ruot-
sin valtiokonttorilta toteuttaakseen liikkenneinvestoinnin. Investointikustannuksia ei kir-
jata tavalliseen tapaan rasittamaan talousarvion menopuolta eika kehysta, vaan nii-
den sijaan menomomentille kirjataan korot ja kuoletukset, jotka Liikennevirasto joutuu
maksamaan valtiokonttorille saamastaan lainasta. Vuodesta 2013 lahtien sisaisen
lainamallin kaytté Ruotsissa on kuitenkin ollut sallittua ainoastaan sellaisiin hankkei-
siin, jotka rahoitetaan kayttajamaksuilla. Tosin sanoen talousarvion maararahoja ei
saa kayttaa enaa valtion sisaisen lainan kustannusten kattamiseen. Ruotsi poikkeaa
muista pohjoismaista siina, ettd Ruotsissa on vain yksi elinkaarimallilla (public-pri-
vate-partnership, PPP) toteutettu hanke (Arlandabanan).

Pohjoismaista Norja kayttaa selvasti eniten varoja liikenneverkkoihin. Norja aikoo
kayttaa valtion tie- ja rata- ja vesivaylaverkkoon vuosina 2014-23 yhteensa 34,2 mil-
jardia euroa valtion varoja. Norja poikkeaa muista pohjoismaista myds siina, ettd Nor-
jassa kayttajarahoituksella on suuri merkitys tiehankkeiden rahoituksessa. Norjassa
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on talla hetkelld noin 70 erilaista maksullista tiehanketta. Vuosina 2014-23 kerataan
tietulleilla lisarahoitusta 12,3 miljardia euroa. Isot tiehankkeet toteutetaan Norjassa
paasaantoisesti PPP-hankkeina. PPP-mallia on kehitetty siten, etta tulevissa PPP-
hankkeissa Norjan valtio maksaa tiehankkeen valmistuttua tieyhtiélle noin puolet in-
vestointikustannuksista. Talla tavoin tieyhtién rahoituskulut alenevat merkittavasti.
Naihin hankkeisiin liittyvat aina myos kayttajamaksut, joilla katetaan osa investointi-
kustannuksista. Tiemaksut tuloutetaan valtiolle. Kayttdjamaksuista vastaa alueellinen
viranomainen (ei tieyhtio).

Tanska valtion talousarviorahoitusta tdydentaa Liikenneinfrastruktuurirahasto, joka
perustettiin vuonna 2009. Silloinen hallitus sopi vuoteen 2020 toteutettavista hank-
keista ja niiden rahoituksesta. Infrastruktuurirahastoon siirrettiin alun perin valtion va-
roja 94 miljardia Tanskan kruunua (noin 13 mrd. €). Infrastruktuurirahasto saa tuloja
verovaroista, valtion omaisuuden myyntituloista seka Isobeltin ja Juutinrauman silto-
jen kayttdmaksuista (autoilijoilta).

Tanskassa on kaytossa myos erillinen vuonna 2013 perustettu junarahasto, jolla ra-
hoitetaan rataverkon investointeja. Rahaston alkuperainen padoma oli 28,5 miljardia
kruunua (noin 4 mrd. €). Rahoitus tdhan rahastoon tulee tuloista, joita saadaan Tans-
kan Pohjanmeren 0ljy- ja kaasuesiintymid hyddyntavien yritysten verottamisesta. Hol-
lannissa on kaytdssa vastaavanlainen infrastruktuurirahasto, josta rahoitetaan liiken-
neinvestointihankkeita. Infrastruktuurirahasto saa varansa Hollannin maakaasun
myyntituloista.

Tanska on rakentamassa tunnelia Tanskan ja Saksan valille. Taman Femern-tunnelin
kustannusarvio on 52,6 mrd. Tanskan kruunua (7,3 mrd. €). Tunneli tulee olemaan
kayttajarahoitteinen eli tunnelin kayttajat maksavat sen. Hanke toteutetaan PPP-
hankkeena. Tanskan valtio takaa projektiyhtion lainat, jolloin rahoituskustannukset
saadaan alhaisemmiksi.

Tanskassa on sovellettu hyotyja maksaa -periaatetta K6dpenhaminan metron raken-
tamisen Orestadiin. Tama tehtiin siten, ettd kaupunki kaytti valtion takaamia lainoja
metrolinjan rakentamiseen. Nama lainat maksettiin takaisin tuloilla, jotka saatiin myy-
malla maata rakentajille ja kehittgjille. Nama tulot heijastivat niitd hyotyja, joita alueen
kehittamisprojekteista saatiin. Niiden arvo nousi sitd mukaan kuin metro valmistui.

Tieinvestointien rahoittaminen Euroopassa

Lahes kaikissa Euroopan maissa valtion talousarvio muodostaa keskeisen rahoitus-
lahteen tiehankkeiden rahoittamiseen. Merkittavin poikkeus tdhan on eurooppalaiset
tullitiet. Suuri osa eurooppalaisesta moottoritieverkostosta on maksullisia eli tulliteita.
Ne ovat paasaantodisesti joko valtion omistamia tai yksityisia yrityksia (esim. Rans-
kassa, Espanjassa ja Italiassa).

PPP-mallia kdytetdan varsin laajasti tiehankkeiden osalta Euroopassa. Mallin kaytto
on kuitenkin hieman hiipunut ja jarkiperaistynyt. Aiemmin erityisesti Etela-Euroopan
maat (esim. Portugali, Kreikka, Espanja) kayttivat laajasti PPP-mallia liikenneinfra-
struktuurihankkeidensa toteuttamiseen. Yksi syy tahan oli, etta naissa maissa tulkit-
tiin, ettd PPP-mallissa projektiyhtion ottamaa lainaa ei laskettaisi valtion velaksi. Ti-
lastoviranomaisten tulkinta asiasta on kuitenkin tiukentunut ja projektiyhtion velat kat-
sotaan kuuluvaksi osaksi valtion velkaan. Taman takia useat Eteld-Euroopan maat
ovat vahentaneet merkittavasti PPP-mallin kayttoa.
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Tieverkkoyhtiot

Osassa Euroopan maista tieverkon yllapitdmisesta ja investoinneista vastaa erillinen
yhti6. Selkeana trendind Euroopassa nayttaisi olevan paatieverkon (moottoritie- tai
valtatieverkoston) yllapidon ja kehittdmisen siirtdminen erilliselle valtionyhtidlle.

Yksi varhaisimmista tieyhtidistd on vuonna 1982 perustettu itvaltalainen ASFINAG.
Se on ltavallan liittovaltion tdysin omistama osakeyhtid, joka vastaa liittovaltion teiden
(moottoritiet ja valtatiet) rahoittamisesta, kehittdmisesta ja yllapidosta seka tietullien
keraamisesta. Muiden teiden omistuksesta, rahoituksesta ja ylldpidosta vastaavat
osavaltiot.

ASFINAG on sikali poikkeuksellinen tieverkkoyhtio, etta se ei saa rahoitusta lainkaan
valtion talousarviosta. ASFINAGIn toiminta rahoitetaan tietullimaksuilla ja sen tytaryh-
tididen palveluiden tuotoilla. Pddosa yhtion tuloista tulee raskaalta liikenteelta peritta-
villa tiemaksuilla. Yhtié ei kuitenkaan itse paata tiemaksujen tasosta, vaan siita paat-
taa Itavallan liikenne- seka valtiovarainministerio. ASFINAGin tekemia investointeja
rahoitetaan rahoitusmarkkinoilta keratylla paaomalla eli lainarahalla. Itavallan liittota-
savalta takaa naita lainoja, mika alentaa ASFINAGiIn rahoituskustannuksia. ASFINA-
Gin taloudellista toimintaa ja sen valvontaa saantelee asiasta annettu laki.

Italiassa kansallisesti merkittavia teitd seka moottoriteita, joissa ei ole kaytdssa tietul-
leja, hallinnoi yksinoikeutetulla toimiluvalla valtion omistama julkinen yhtid (ANAS).
ANAS:n paatehtavana on yleinen teiden ja moottoriteiden yllapito ja huolto seka uu-
sien teiden ja moottoriteiden rakentaminen. ANAS saa rahoituksensa useasta eri lah-
teesta. Italiassa toimivat tietulliyhtiét joutuvat maksamaan ANAS:Ile tietyn prosentti-
osuuden teiden kayttajiltd kerddmistaan tietullimaksuista ja ns. lisdmaksua. Teiden ja
moottoriteidenrakentamiseen ja tienpitoon liittyvaan erikoishuoltoon tarvittava rahoi-
tus on sen sijaan peraisin valtion talousarviosta. Italian valtio vahvistaa ja myontaa
naihin tarvittaviin investointeihin maararahat vuosittain. Teiden ja moottoriteiden hal-
linnointia seka niihin tehtavia investointeja ohjaa paaasiassa Italian infrastruktuuri- ja
likenneministerion ja ANAS:n valinen monivuotinen ohjelma.

Portugalin kansallista tieverkkoa hallinnoinut Estradas de Portugal, S.A. yhdistyi
vuonna2015 maan kansallisesta rautatieverkosta vastanneen Rede Ferroviaria Naci-
onal E.P.E:n kanssa julkiseksi osakeyhtioksi nimeltdan Infraestruturas de Portugal
S.A. (IP S.A.). Yhtié suunnittelee, rakentaa, rahoittaa ja yllapitaa julkisia tie- ja rauta-
tieverkkoja. Portugalin julkisen tieverkon pituus on noin 17 000 kilometria. Siité noin
15 000 kilometrin osuuden hallinnointi on annettu IP S.A:n tehtavaksi. Portugalin muu
julkinen tieverkkoon puolestaan valtion ja paikallisviranomaisten hallinnassa.

IP S.A. saa rahoituksensa muun muassa tienkayttajilta perimista tietullimaksuista ja
mahdollisista sakkomaksuista. Lisaksi yhtié perii palvelumaksuja erinaisista tuotta-
mistaan palveluista, kuten teiden yllapidosta. Yhtion on mahdollista saada rahoitusta
my®ds valtion tai muun kansallisen viranomaisen myéntamina tukina. IP S.A. voi myds
hankkia lyhyt- tai pitkdaikaista rahoitusta lainojen muodossa saatuaan asiaan ensin
Portugalin valtion hyvaksynnan. Yksi tarkea rahoituslahde IP S.A.:lle on tietullimaksu-
jen ohella niin sanottu tiepalvelumaksu, jolla rahoitetaan muun muassa tieverkon
suunnittelua, kunnostusta ja uusia tieinvestointeja. Tiepalvelumaksu on sisallytetty
Portugalissa bensiinin ja dieselin hintaan. IP S.A. on viime kadessa Portugalin suun-
nittelu- ja infrastruktuuriministerion valvonnassa.

Yhtion talouteen ja rahoitukseen liittyvissa asioissa ohjausvalta on Portugalin yleisella
valtiontalouden tarkastusvirastolla. IP S.A. saa paattaa perittavien maksujen tasosta,
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mutta laki maarittelee aina laskentakaavan esimerkiksi tietullimaksujen tarkistami-
selle.

Englannissa, Saksassa ja Norjassa on viime vuosien aikana muodostettu tieverkko-
yhtioita.

Englannissa sikalainen Liikennevirasto (Highway Agency) yhtiditettiin vuonna 2015
valtion kokonaan omistamaksi Highways England yhtitksi. Yhti¢ vastaa Englannin
moottoriteista ja valtateista (noin 7 000 km, 2 % Englannin maantieverkostosta). Ky-
seisella verkolla liikkuu kolmasosa Englannin tieliikenteesta ja kaksi kolmasosaa ta-
varaliikenteesta. Highways Englandin tehtdvana on ko. tieverkon yllapito, hallinta ja
kehittdminen.

Valtio on varmistanut yhtion rahoituksen (15 mrd. puntaa) vuosille 2015/16-2020/21.
Rahoitus tulee valtion talousarviosta. Vuodesta 2020 Iahtien yhtié saa rahoituksen
vuonna 2017 perustetusta tierahastosta. Tierahasto saa puolestaan varansa uudesta
ajoneuvoverosta (140 £/v/auto), jota alettiin peria uusilta autoilta 1.4.2017 lahtien.
Ajoneuvoverotulot (noin 6 mrd. puntaa vuodessa) korvamerkitaan siis tieverkon ylla-
pitoon ja kehittamiseen vuodesta 2020 lahtien.

Highways Englandin perustamisen taustalla on pyrkimys tehostaa teiden kunnossapi-
toa ja kehittamista. Englannissa katsotaan, etta yhtidmuoto ja riittdva rahoitus mah-
dollistavat tehokkaan toiminnan. Highways Englandin toimintaa valvoo ja arvioi tie- ja
rautatievirasto, joka voi ryhtya toimenpiteisiin, jos yhtio ei toimi sopimuksen mukai-
sesti. Toiminnalle on asetettu lukuisia indikaattoreita tavoitteiden seuraamiseksi. Yh-
tid ei itse paata investointikohteita vaan hallitus linjaa kehittdmiskohteet viisivuotisjak-
soille.

Saksassa liittovaltio vastaa liittovaltion teista ja osavaltiot ja alueet omista teistaan.
Liittovaltion tiet on rahoitettu valtion varoista eli talousarviosta sekd moottoriteilta ras-
kaalta liikenteelta perittavista tiemaksuista. Saksassa tehtiin vuoden 2016 alusta uu-
distus, jossa valtion kokonaan omistama yritys VIFG (Verkehrsinfrastrukturfinan-
zierungsgesellschaftsgesetz) alkoi vastata liittovaltion teiden yllapidosta, rakentami-
sesta seka rahoittamisesta. Yhtié saa rahoituksen valtion talousarviosta sekd mootto-
riteilta perityista tiemaksuista (noin 3,1 mrd. euroa). Lisaksi VIFG valmistelee, sovel-
taa ja hallinnoi PPP-mallilla toteutettuja hankkeita.

Yhtidmallin motiivit ovat Saksassa samanlaiset kuin Englannissa. Yhtidittamalla ja pit-
kajanteisen rahoittamisen varmistamisella tavoitellaan toiminnan merkittavaa tehostu-
mista. Yhtié on my0s yksi askel Saksan pitkan aikavalin suunnitelmaa siirtymisesta
tieverkon rahoittamisen osalla verorahoituksesta kohti kokonaan kayttaja maksaa ra-
hoitusta.

Norja on kolmas maa, joka on tehnyt vastaavanlaisen uudistuksen kuin Englanti ja
Saksa. Vuoden 2016 alusta lahtien Norjassa aloitti Nye Veier -niminen valtion taysin
omistama tieyhtid. Sen tehtavana on suunnitella, rakentaa ja yllapitaa tiettyja paa-
teitd. Aluksi yhti6 sai vastuulleen seitseman tieta.

Yhtion on tarkoitus olla tehokas rakennuttajaorganisaatio, jonka tavoitteena on var-
mistaa paateiden kustannustehokas rakentaminen ja yllapito. Yhtién perustamisen
motiivi on siis samanlainen kuin Englannissa ja Saksassa. Myos Norjassa uskotaan,
etta erottamalla toiminta yhtiomuotoon ja varmistamalla yhtién rahoitus, pystytaan
merkittavasti tehostamaan toimintaa ja hankkeet valmistuvat halvemmalla ja nopeam-
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min. Nye Veier rahoittaa toimintansa valtion talousarviorahoituksella seka tiemak-
suilla. Norjan valtio tulee antamaan yhtiélle 5 miljardin kruunun vuosittaisen rahoituk-
sen.

Euroopan ulkopuoliset maat

Myds Euroopan ulkopuolisissa maissa tieverkon rahoituksen paalahde on valtion ta-
lousarvio. Yksi keskeinen ero eurooppalaisen ja muiden maiden kaytantojen valilla
on, ettd Euroopassa ei yleensa korvamerkita tieliikenteelta perittyja verotuloja tieverk-
kojen yllapitoon tai kehittamiseen. Esimerkiksi polttoaineverot katsotaan Euroopassa
olevan osa yleista verotusta tai energiaverotusta, eika niilla katsota olevan yhteytta
tieverkon rahoitukseen. Sen sijaan tietyt maat kuten USA, Brasilia, Canada, Kiina,
Israel ja Etela-Afrikka kayttavat polttoaineverotulot joko kokonaan tai osittain tiever-
kon yllapitoon.

Liikenneinfrastruktuurin rahoittamisen kannalta Yhdysvallat ovat mielenkiintoinen tar-
kastelukohde. Yhdysvalloissa tiepidosta vastaa kolme tahoa: liittovaltio (25 % rahoi-
tuksesta), osavaltiot (40 %) ja alueet (35 %). Liittovaltion rahoitus tulee Highway
Trustista eli tierahastosta. Kyseinen tierahasto saa tulonsa lahinna polttoaineveroista
ja muista liikenteelta perityista veroista. Polttoaineveroa on viimeksi korotettu Yhdys-
valloissa vuonna 1993. Aiemmin tieliikenteen kasvu takasi riittdvan verotuoton, mutta
autojen polttoainetehokkuuden lisdantyessa on tierahaston tulot vahentyneet suh-
teessa tarpeeseen. Taman takia Yhdysvalloissa on kayty paljon keskustelua siita,
kuinka voidaan taata tieverkon riittdva rahoitus.

Yhdysvalloissa on paljon maksullisia teita, siltoja ja tunneleita. Teita rahoitetaan pal-
jon myds PPP-mallin avulla. Amerikkalainen tapa soveltaa PPP-mallia eroaa kuiten-
kin eurooppalaisesta siina, ettd Yhdysvalloissa tieyhtid kantaa yleensa koko riskin ja
perii kayttjilta tienkayttémaksuja. Taten valtio ei osallistu PPP-hankkeiden kustan-
nusten kattamiseen.

Johtopéétdksia

Kansainvalisen vertailun perusteella voidaan sanoa, etta paaperiaate liikenneverkon
rahoituksessa on, ettd sekd kunnossapidon etta kehittdmisen rahoitus perustuu pitkan
aikavalin suunnitelmaan. Kansainvalinen kaytantd on, ettd ensin tehdaan poliittinen
paatds liikenneverkkojen tasosta ja sen jalkeen varmistetaan rahoitus. Useat maat
priorisoivat nykyisin perusvaylanpitoa, joka rahoitetaan valtion talousarviosta. Tehos-
tamishy6tyja haetaan monissa maissa yhti6ittdamalla osa tieverkosta. Samassa yhtey-
dessa varmistetaan yhtididen riittava rahoitus.

Yksityisrahoitusta haluttaisiin kaikkialla lisdd mm. saamalla institutionaalisia sijoittajia
(esim. elakerahastoja) rahoittajiksi. Vaikka liikenneverkon kehittdamishanke rahoitettai-
siin yksityisella padomalla, on kaytannossa vaistamatonta, etta lopulta joko veron-
maksajat tai vaylan kayttajat tai ndiden yhdistelma maksavat pddomakustannukset.
Ainoa poikkeus on, jos hydtyja maksaa hankkeesta.

Toinen hyvin yleinen trendi maailmanlaajuisesti on elinkaarimallin kayttdminen. Selkea
kansainvalinen trendi on myds hyotyjd maksaa -periaatteen kayttamisen lisddminen
osana hankkeiden rahoittamista. Liikkennehankkeet parantavat tydpaikkojen, asuntojen
ja markkinoiden saavutettavuutta. Inmiset ja yritykset ovat valmiita maksamaan paran-
tuneesta saavutettavuudesta. Tama heijastuu puolestaan maan arvoon, joka nousee.
Kansainvaliset esimerkit osoittavat, ettd likennehankkeet voivat nostaa maan arvoa
jopa 30 %. Esimerkiksi Lontoon Cross Rail -hankkeessa Lontoo rahoittaa hankkeesta
30 % perimalla radan vaikutusalueen yrityksilta erityista ylimaaraista veroa (Supple-
mentary Business Rate). Hankkeen kustannusarvio on 16,5 mrd. euroa. Vastaavasti
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Tukholmassa valtio, Tukholman kaupunki, maakunta ja viisi muuta kuntaa sopivat huh-
tikuussa 2017 raideinvestointeihin perustuvan joukkoliikenteen kehittamisesta, mika
puolestaan mahdollistaa 100 000 uuden asunnon rakentamisen. Osapuolet sopivat
hankkeen kokonaisuudesta ja kustannusten (3 mrd. euroa) jakamisesta osapuolten
kesken. Kunnat rahoittavat 0,6 mrd. euroa hankkeesta. Kuntien osuus perustuu arvi-
oon maan arvon noususta.

Myds kayttadjamaksujen lisddminen liikenneverkon kehittdmisen rahoituksessa on
kansainvalinen trendi. Esimerkiksi Euroopan komission uusimmissa esityksissa tielii-
kenteen hinnoittelun uudistamiseksi painotetaan maksujen soveltamisalan laajenta-
mista seka ehdotetaan asteittaista luopumista aikaperusteisista maksuista ja siirty-
mista kilometripohjaisiin maksuihin. Lisdksi maksut tulisi porrastaa ajoneuvojen CO2-
paastdjen mukaan eli suuripaastdisilla ajoneuvoilla maksu olisi korkeampi. Ehdotuk-
sen mukaan jasenvaltiot voisivat sisallyttaa tiemaksuihin ruuhkamaksun tai lisdmak-
sun, jonka tulot olisi kaytettava esimerkiksi infrastruktuuriin. Edella mainitun tieliiken-
teen hinnoittelu-uudistusehdotuksen kasittelyn paatyttya voidaan arvioida, olisiko ky-
seista hinnoittelua pidettdva Suomessa verona vai maksuna.

Rahoitusmallien taloudellinen arviointi

Liikenneinfrastruktuurin rahoitusmalleja voidaan arvioida monesta eri ndkdkulmasta.
Seuraavaksi tarkastellaan rahoitusmalleja kiinnittden huomiota niiden varainhankin-
nan kustannuksiin. Tarkastelun |&ahtoékohdaksi otetaan talousarviorahoitus, joka on
vaylahankkeiden paaasiallinen rahoitusmuoto niin Suomessa kuin muuallakin maail-
massa. Nykyisin kaytdssa olevista rahoitusmalleista tarkastellaan lisdksi elinkaarimal-
lia. Osassa Eurooppaa elinkaarimalli on varsin tyypillinen tapa rahoittaa liikkennein-
vestointeja, erityisesti suurempien hankkeiden osalta. Myés Suomessa elinkaarimal-
leista on kertynyt tietoa jo useampien vuosien ja projektien osalta, mika tarjoaa mah-
dollisuuksia mallien arviointiin. Nykyisin kaytossa olevista malleista tarkastelun ulko-
puolelle rajataan jalkirahoitusmalli. Mallia on usein kaytetty tilanteissa, missa on ha-
luttu aloittaa hankkeita ilman valtiontalouden kehysvaikutusta. Aloitteet mallin kaytolle
ovat tulleet liikennesektorilta tai kunnista.

Rahoitusmallien vertailua ei rajata pelkastdan Suomessa kaytdssa oleviin malleihin
vaan my0s uusia malleja otetaan mukaan tarkasteluun. Uusista rahoitusmalleista mu-
kaan analyysiin tulevat valtion sisainen lainamalli, likenneverkkoyhtio ja valtion liiken-
nerahasto.’

Ylla mainittujen mallien valisia eroja investointien kustannuksissa havainnollistetaan
seuraavassa esimerkkilaskelmalla (ks. laatikko). Laskelmassa esitetyt luvut perustu-
vat todelliseen investointihankkeeseen (luvut skaalattu) ja Valtiokonttorin tietoihin val-
tion varainhankinnan kustannuksista. Vaikka kyse on yhdesta yksittaisesta hank-
keesta, niin siita tehtavat paatelmat eri rahoitusmallien varainhankinnan kustannuk-
sista on yleistettavissa laajemmin.

Valtion rahoituskustannukset ovat tunnetusti alhaisimmat ja varainhankinnan kustan-
nusten nakokulmasta talousarviorahoitus onkin edullisin tapa rahoittaa liikenneinves-
tointeja. Valtion sisaisessa lainamallissa varainhankinnan kustannukset ovat lahto-
kohtaisesti rinnastettavissa talousarviorahoitukseen. On kuitenkin mahdollista, etta

' Liikennevaylainvestointien rahoitusmalleiksi on vuosien mittaan esitetty monia muitakin vaihtoehtoja kuin
tassa tarkasteluun otetut mallit. Tarkasteltavien mallien lukumaaraa on kyettava jotenkin rajaamaan ja tassa
on keskitytty malleihin, jotka ovat olleet ehka eniten esilla yleisessa liikkennepoliittisessa keskustelussa.
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tapauksessa, missa sisaisen lainamallin kayttd yleistyisi huomattavasti liikenneinves-
tointien rahoittamisen valineena, sijoittajat eivat enaa tarkastelisi valtion luottokelpoi-
suutta kokonaisuutena vaan sisaisella lainamallilla rahoitettavien hankkeiden kautta.
Talla saattaisi olla vaikutuksia valtion varainhankinnan kustannuksiin (niitd nostaen).

Toisen aaripaan varainhankinnan kustannuksissa muodostaa PPP-malli. Siina inves-
toinnin kustannukset nousevat selvastad korkeammaksi verrattuna talousarviorahoi-
tukseen tai valtion sisdiseen lainanantoon. Ero syntyy merkittavasti korkeammista va-
rainhankinnan kustannuksista. Tassa yhteydessa on hyva huomata, etta laskelmissa
on oletettu yllapitokustannukset saman suuruisiksi kaikissa rahoitusmalleissa. Todelli-
suudessa on mahdollista, etta esim. PPP-mallissa nadméa kustannukset ovat alhaisem-
mat hyddynnettdessa yksityisen palveluntuottajan tehokkaampaa toimintatapaa hank-
keen koko elinkaaren ajan.? On my6s mahdollista, etta mallien valilla on eroja talou-
dellisen riskin hallinnoinnin tehokkuudessa.® Naita aspekteja ei ole tarkastelussa
otettu huomioon. On kuitenkin todettava, ettd tehokkaammista toimintatavoista tai ta-
loudellisen riskin alentumisesta koituvien hyotyjen tulisi olla huomattavat, jotta ne ylit-
taisivat varainhankinnan kustannuksista syntyvan eron talousarviorahoitukseen ver-
rattuna. Varainhankinnan kustannuksilla on suuri merkitys liikenneinvestointihankkei-
den kokonaiskustannusten osalta.

Yllamainittujen aaripaiden valiin varainhankinnan kalleudessa asettuvat liikenneverk-
koyhtié ja liikennerahasto. Naiden mallien varainhankinnan kustannusten arvioiminen
on haasteellista, koska niista ei ole Suomesta kertynyt kaytannén kokemusta. Kus-
tannusten tarkempi arvioiminen edellyttaisi myds yksityiskohtaisempaa tietoa naiden
toimijoiden tulopohjasta. Hyddyntaen tietoa olemassa olevien valtion kokonaan omis-
tamien osakeyhtiomuotoisten erityisrahoitusyhtididen varainhankinnan kustannuk-
sista voidaan karkeasti arvioida varainhankinnan olevan naissa malleissa n. 50-100
peruspistetta yli valtion varainhankinnan kustannusten. Kasilla olevan esimerkin ta-
pauksessa investointikustannukset olisivat talléin n. 178—186 milj. euroa verrattuna n.
170 milj. euroon talousarviorahoituksessa. Myontamalla varainhankinnalle valtion ta-
kaus voitaisiin rahoituskustannuksia pienentaa huomattavasti, n. 20 peruspisteeseen
yli valtion varainhankinnan kustannusten. Tama kuitenkin lisdisi osaltaan jo valmiiksi
voimakkaasti kasvaneita valtion epasuoria vastuita ja niihin liittyvia riskeja.

2 PPP-mallien tehokkuushyddyista ei ole empiirisissa tutkimuksissa saatu yksiselitteisia tuloksia. Osassa tut-
kimuksia on havaittu elinkaarimallien parantavan tehokkuutta, osa analyyseista taas ei tue vaitetta PPP-
hankkeiden tehokkuushyodyista.

3 Riskin hallinnointia kasitteleva tutkimuskirjallisuus tunnustaa riskien siirron keskeisen merkityksen elinkaa-
rihankkeiden mielekkyyden kannalta, mutta tieto esimerkiksi siitd, minka tyyppisia riskeja kunkin toimijan tu-
lisi kantaa ja missa vaiheessa projektia, on puutteellista.
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Laatikko: Esimerkkilaskelma rahoitusmallien kustannuksista

Tarkastellaan yksinkertaistettua esimerkkia likenneinvestoinnin kustannuksista eri rahoitusmallien
kohdalla. Tehdyt oletukset pohjautuvat todelliseen investointihankkeeseen ja Valtiokonttorista saa-
tuihin tietoihin valtion varainhankinnan kustannuksista. Esimerkin yleiset oletukset ovat:

- hankkeen investointikustannukset 150 milj. €
- rakennusaika 2 vuotta, kunnossapitoajan pituus 18 vuotta
- reaaliset yllapitokustannukset 0,6 milj./vuosi (2 % inflaatio-oletus)

1. Talousarviorahoitus & valtion sisdisen lainamalli:

Oletetaan 100 %:n lainarahoitus. Tarvittava lainanoton maara kattaa investointikustannukset 150
milj. € seka kunnossapitokustannukset 18 vuoden ajalta 10,8 milj. € (0,6 milj. € * 18) eli yhteensa
160,8 milj. €. Valtion 10-vuoden viitelainan jalkimarkkinakorko on n. 0,577 % (26.9.2017 tieto). Ky-
seisen maturiteetin viitelaina on vertailukelpoinen 17 vuoden annuiteettilainaan (vrt. alla oleva
PPP-malli esimerkki). Nailla oletuksin hankkeen kustannuksiksi tulisi n. 170,1 milj. €.

Valtion sisdisessa lainamallissa varainhankinnan kustannukset ovat lahtokohtaisesti rinnastet-
tavissa perinteiseen talousarviorahoitukseen. On kuitenkin mahdollista, ettd mallin laajempi
kayttd nostaa valtion velanhallinnan kokonaiskustannuksia, koska sijoittajat eivat enaa arvioisi val-
tion luottokelpoisuutta kokonaisuutena vaan eri sisaisella lainamallilla rahoitettavien hankkeiden
luottoriskia.

2. PPP-malli:

Perustuen todellisen PPP-hankkeen arvioituihin kustannuksiin, esimerkkilaskelman mukaisessa
investointihankkeessa (yllakuvatuin yleisoletuksin) vuosittaiset valtion maksettavaksi tulevat palve-
lumaksut olisivat n. 12,88 milj. €. Nain ollen 18 vuoden sopimuskauden aikana hankkeen kustan-
nukset olisivat n. 232 milj. €. Kustannusero talousarviorahoitusvaihtoehtoon selittyy PPP-mallin
korkeammilla rahoituskustannuksilla. Asiantuntija-arvion mukaan mallissa 17 vuoden annuiteettilai-
nan korkokustannukset olisivat n. 2,54 % eli selkeasti korkeammat verrattuna valtion varainhankin-
nan kustannuksiin.

3. Liikenneverkkoyhtio ja valtion liikennerahasto:

Liikenneverkkoyhtiomallin ja valtion likennerahaston varainhankinnan kustannuksista on vaikea
esittaa tarkkoja laskelmia johtuen siitd, etta niiden soveltamisesta ei ole Suomessa toistaiseksi
kaytannén kokemusta. Liikennerahaston kohdalla asiaa vaikeuttaa lisdksi tdsmentymattomat tiedot
rahaston tulopohjasta. Pohjautuen olemassa oleviin tietoihin valtion kokonaan omistamien osake-
yhtidmuotoisten erityisrahoitusyhtididen varainhankinnan kustannuksista voidaan karkeasti arvi-
oida, etta likenneverkkoyhtidn ja valtion liikkennerahaston kohdalla varainhankinnan kustannukset
ilman valtiontakausta olisivat n. 50-100 peruspistettd korkeammat verrattuna talousarviorahoituk-
seen. Talldin investointihankkeen kustannukset olivat n. 178-186 milj. €. Varainhankinnan kus-
tannuksia olisi mahdollista alentaa jonkin verran valtiontakauksilla, mutta valtion takausvastuiden
voimakas kasvu viime vuosien aikana tekee tasta vaihtoehdosta ongelmallisen.

Edella on havainnollistettu, ettd puhtaasti varainhankinnan kustannusten kannalta ar-
vioituna talousarviorahoitus ja valtion sisainen lainamalli ovat selkeasti edullisemmat
tavat rahoittaa vaylainvestointeja. Varainhankinnan kustannusten ohella on kuitenkin
monia muita perusteltuja nakdkulmia, joita arvioinnissa voisi tarkastella. Seuraavassa
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mallitarkastelua laajennetaan kiinnittden huomiota paitsi investointitoiminnan pitkajan-
teisyyteen niin myds eduskunnan budjettivallan kunnioittamiseen.

Rahoitusmallien tarkastelu eduskunnan budjettivallan kunnioittamisen ja investointitoimin-
nan pitkdjanteisyyden nakokulmasta

Talousarviorahoitus on prosessina lapinakyva malli, joka on perustuslain mukaisesti
eduskunnan paatosvallan alla. My6s PPP-mallit ja sisdinen lainamalli edellyttavat
eduskunnan valtuutta ja talta osin ne tukevat eduskunnan budjettivallan kunnioitta-
mista. Toisaalta sisainen lainamalli on omiaan lisdamaan investointeja niin kauan
kuin sisdinen bruttolainanotto ylittaa lainojen takaisinmaksun maaran, mahdollisesti
yli sen investointitason, joka olisi kokonaistaloudellisesti mielekasta. Sama piirre liittyy
PPP-malleihin, joiden osamaksuluonne mahdollistaa talousarviorahoitukseen verrat-
tuna useampien hankkeiden aloittamisen Iyhyella aikavalilla. Taman kaantépuolena
on, ettd useat samanaikaisesti aloitetut investointihankkeet sitovat tulevien eduskun-
tien ja hallitusten kasia. Tata on havainnollistettu kuviossa 1. Siina oletetaan, etta jo-
kaisella hallituskaudella aloitetaan yksi PPP-hanke, jonka kokonaiskustannukset ovat
600 milj. euroa 20 vuoden sopimuskauden aikana. Kuviosta ndhdaan, etta tassa ta-
pauksessa vuotuiseksi PPP-hankkeiden maararahatarpeeksi vakiintuisi 150 milj. eu-
roa viidennesta hallituksesta lahtien. Vertailun vuoksi todettakoon, ettd vuoden 2017
talousarviossa elinkaarihankkeille varattu maararaha on 107 milj. euroa.

Kuvio 1: Esimerkkilaskelma osamaksumallien (ml. PPP-mallit) vaikutuksista tulevien
eduskuntien liikkumatilaan liikenneinvestoinneissa.
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Laskelmassa on oletettu, etta jokaisella hallituskaudella aloitetaan yksi PPP-hanke,
joka 20 vuoden sopimusajalla maksaa yhteensa 600 milj. euroa ja missa palvelumak-
sut jakautuvat tasaisesti yli sopimusajan eikd diskonttausta kayteta.

PPP-mallien voidaan katsoa heikentdvan eduskunnan budjettivaltaa myos sita kautta,
ettd ne mahdollistavat finanssipoliittisten saantéjen kiertdmisen. Kansantalouden tilin-
pidossa julkiselle sektorille tehdyt investoinnit katsotaan lahtokohtaisesti julkisen sek-
torin investoinneiksi. Nain on myds siina tapauksessa, etta investoinnin on tehnyt ja
rahoittanut yksityinen toimija. Poikkeuksen tahan yleissdant6on muodostaa kuitenkin
elinkaarihankkeet tietyin ehdoin. Eurostatin ohjeistuksen mukaan elinkaarihankkeella
toteutettu investointi voidaan katsoa yksityisen sektorin investoinniksi, mikali yksityi-
nen taho vastaa seka rakentamisen riskeista, ettd investoinnin kaytettavyyteen ja/tai
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kysyntaan liittyvista riskeistd. Suomessa julkisen talouden taseen ulkopuolelle on
toistaiseksi kirjattu vain muutamia elinkaari-investointeja, mutta osassa Euroopan
maita elinkaarihankkeiden kirjaaminen yksityisen sektorin investoinneiksi on varsin
yleista.

Liikenneverkkoyhtio ja liikennerahasto ovat eduskunnan budijettivallan kunnioittami-
sen suhteen ongelmallisia, koska ne siirtdvat paatdksentekoa eduskunnan ulkopuo-
lelle. Perustuslain 87§:n mukaan talousarvion ulkopuolisia rahastoja voidaan kayttaa
vain poikkeuksellisin painavista syista ja tapauksissa, joihin talousarvion keinot eivat
sovellu. Liikenneinvestointien kohdalla jalkimmaisen ehdon toteutumista on vaikea
perustella.

Arvioitaessa, missa maarin eri rahoitusmallit tukevat investointitoiminnan pitkajantei-
syytta, on tarkeda maaritelld, mita pitkajanteisyydellad tarkoitetaan. Pitkdjanteisyys
voidaan tassa yhteydessa ymmartaa siten, etta se tarkoittaa pidemman aikavalin vai-
kutusten huomioimista vaylainvestointien suunnittelussa. Toisaalta pitkajanteisyydella
voidaan viitata tulevien eduskuntien ja hallitusten likkumatilan huomioimiseen. En-
simmaiseksi mainitussa mielessa elinkaarimallien voidaan katsoa potentiaalisesti
edistavan pitkajanteisyyden tavoitteen saavuttamista, mika johtuu elinkaarimallisopi-
musten pitkasta juoksuajasta. Huonosti neuvoteltu sopimus, joka ei kiinnita huomiota
pidemman aikavalin vaikutuksiin, rasittaa valtiota usean vaalikauden yli. Jos taas pit-
kaaikaisuudella tarkoitetaan sita, etta uusilla liikenneinvestoinneilla ei sidota tulevien
hallitusten ja eduskunnan kasia pitkalle tulevaisuuteen, mallit, jotka siirtdvat rahoitus
pois talousarviomenettelysta, parjaavat heikommin pitkajanteisyyden tukemisessa.

Perinteista talousarviomenettelya on usein kritisoitu lyhytjanteisyydesta. Kritiikkiin on
pyritty vastaamaan nostamalla siirtomaararahan enimmaiskayttoaikaa valtion moni-
vuotisiin rakennus- ja muihin investointihankkeisiin kolmesta viiteen vuoteen. Tama
osaltaan helpottaa monivuotisten hankkeiden rahoitusta. Menettelya voisi olla mah-
dollista edelleen kehittda esim. siten, ettd hankkeista paatettdessa investointirahoi-
tuksen liséksi tuotaisiin esille hankkeen yllapitokustannukset rakentamisvaiheen jal-
keiselle ajalle.

Liikenneverkon kehittamishankkeiden vaikutuksia

Edella tarkasteltiin eri rahoitusmallien varainhankinnan kustannuksia ja vaikutuksia
eduskunnan budjettivaltaan. Tarpeen on kuitenkin laajentaa tarkastelua myods liiken-
neverkon kehittdmisen suoriin vaikutuksiin ja laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin.

Liikenne- ja viestintaministerion parlamentaarisen tyoryhman keskustelujen pohjaksi esitte-
lemat vaihtoehtoiset rahoitusmallit

Liikenne- ja viestintaministerio esitteli parlamentaariselle tyéryhmalle marraskuussa
2017 keskustelujen pohjaksi kolme vaihtoehtoista mallia likenneverkon rahoitukseen.
Malleissa lahdettiin siitd, ettd likenneverkon rahoitukseen tarvitaan kokonaisuudes-
saan vahintaan 35 mrd. euroa vuoteen 2030 mennessa (perusvaylanpito ja liikenne-
verkon kehittaminen yhteensa).

Malleista ensimmainen pohjautui nykyisen talousarviorahoituksen parantamiseen. 35
mrd. euron maararahatason saavuttaminen tarkoittaisi merkittavaa lisdysta vuosittai-
siin perusvaylanpidon ja kehittdmisen budjetteihin. Tason korotuksen lisaksi malliin
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sisaltyisi padomabudjetoinnin kokeilu liikenteen investoinneissa tai kokonaisrahoitus-
mallin kayttédnotto investointihankkeissa. Valtion vaylaverkosta vastaisi mallissa Lii-
kennevirasto.

Toinen tydryhman keskustelujen pohjaksi esitelty malli pohjautui talousarviorahoituk-
seen ja sita taydentaviin muihin malleihin. Valtion vaylaverkosta vastaisi mallissa Lii-
kennevirasto. Tassakin mallissa likenneverkon yllapitoon ja kehittamiseen kaytettai-
siin yhteensa 35 mrd. euroa vuoteen 2030 mennessa, mutta 5 mrd. euroa voisi olla
mahdollisesti budjetin ulkopuolista rahoitusta. Mallissa Liikennevirastolle myonnettai-
siin oikeus ottaa lainaa Valtiokonttorilta tai muulta EU-rahoitusehtoihin sopivalta pan-
kilta hankkeissa, joissa osarahoitusta haetaan EU:lta. Lisaksi perustettaisiin talousar-
vion ulkopuolinen liikennerahasto, jonka perustaminen edellyttaisi 2/3 enemmistdpaa-
tosta eduskunnassa. Rahastoon voitaisiin ohjata maararahoja talousarviosta, mah-
dollisesti ruuhkamaksut ja/tai esimerkiksi valtion omaisuuden myyntituloja. Rahasto
voisi my0s ottaa lainaa yksityisilta sijoittajilta. Hyotyja maksaa -mallin kaytosta laadit-
taisiin periaatteet, ja mallin hyddyntamista kehitettaisiin edelleen erityisesti kaupunki-
seuduilla. Ruuhkamaksut mahdollistettaisiin uudella lainsdadannolla, ja maksut otet-
taisiin kayttéon paakaupunkiseudulla.

Kolmas tyéryhman keskustelujen pohjaksi esitetty malli perustui siihen, ettd valtion
rata-, tie- ja vesivaylaverkosta vastaisi liikelaitos, joka voisi perustaa hankekohtaisia
tytaryhtidita. Tytaryhtidilla olisi mahdollisuus rahoittaa toimintaansa kayttajamaksuilla
ja niita voisivat omistaa esimerkiksi elakevakuutusyhtiot. Tassakin mallissa suurilla
kaupunkiseuduilla olisi kaytdssa ruuhkamaksut, ja valtion liikenneverkkoon kaytettai-
siin yhteensa 35 mrd. euroa vuoteen 2030 mennessa (valtion osuus tasta voisi olla
esimerkiksi 25 mrd. euroa). Mallissa liikennehankkeiden toteutukseen saataisiin te-
hokkuutta yhtididen kautta. Liikelaitos toimisi liiketaloudellisten periaatteiden seka
eduskunnan sille hyvaksymien palvelutavoitteiden ja muiden toimintatavoitteiden mu-
kaisesti. Tarvittaessa valtio voisi rahoittaa liikelaitoksen toimintaa. Liikelaitoksen pe-
rustaminen vaatisi eduskunnan hyvaksynnan. Nykyisin valtion liikelaitoslaki koskee
vain Senaatti-kiinteistdja. Valtion toisesta liikelaitoksesta, Metsahallituksesta, on saa-
detty erillislailla.

Taustaa tyoryhman linjauksille liikenneverkon rahoituksen kehittamiseksi

Tybéryhma keskusteli vaihtoehtoisista likenneverkon kehittdmisen rahoitusmalleista,
ja laati keskustelujen pohjalta linjauksensa liikenneverkon kehittdmishankkeiden ra-
hoituksen parantamiseksi.

Tybryhma paatyi lopputulokseen, etta valtion vaylaverkosta vastaisi jatkossakin Lii-
kennevirasto.

Talousarviorahoitus muodostaisi jatkossakin paaosan liikkenneverkon kehittdmisen
rahoituksesta. Talousarviorahoitusta kehitettaisiin ottamalla kayttéon kokonaisrahoi-
tusmalli, mika tarkoittaisi sita, etta likenneverkon kehittdmishankkeen koko rahoitus-
tarpeen suuruinen maararaha budjetoitaisiin heti aloitusvuonna valtion talousarvioon.
Kokonaisrahoitusmalli tehostaa hankkeiden toteuttamista, koska rahoitus ei hidasta
hankkeen etenemista. Investointi pystyttaisiin toteuttamaan jarkevankokoisina koko-
naisuuksina ilman pilkkomista budjettiin sopiviin osakokonaisuuksiin. Valtion talousar-
violaki mahdollistaa kokonaisrahoitusmallin eli 5-vuotisen siitomaararahan kayton,
mutta menettelya ei ole viela otettu kayttéon. Vaikeutta on aiheuttanut se, etta tarkoi-
tukseen pitaisi allokoida jo aloitusvuonna yhdella kertaa suuri maararaha.
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EU:n Verkkojen Eurooppa (CEF) -rahoituksen kehittyessa siihen suuntaan, etta
suositaan myds muita kuin suoria tukia, on tarpeen arvioida tapauskohtaisesti
hankkeelle soveltuvin rahoitusmalli. Jos paadytaan suurissa EU-tukikelpoisissa
ratahankkeissa siihen, etta Liikennevirasto toteuttaa hankkeen, tulisi huolehtia
siitd, ettei kansallinen jarjestelma esta EU-rahoituksen hakemista.

Hyotyja maksaa -mallia kehitettaisiin edelleen ja hyodynnettaisiin nykyista laajemmin.
Hyoétyja maksaa -mallin kayttéa hankaloittaa se, etta liikenneverkon kehittdmishank-
keiden laajempia taloudellisia vaikutuksia koskevaa yleisesti hyvaksyttya laskentame-
netelmaa ei ole olemassa. Esimerkiksi maan arvon nousun hyédyntamista nykyista
laajemmin liikennehankkeiden rahoituksessa olisi tarpeen selvittda. Tama edellyttaa
laajempia taloudellisia vaikutuksia koskevan kehitystyon jatkamista. Nykyisin rahoi-
tuksesta neuvotellaan tapauskohtaisesti osapuolten valilla. Periaatteita esimerkiksi
maan arvon nousun hyddyntamisesta liikenneverkon rahoituksessa ei ole tarpeen kir-
jata lainsdadantoon.

Yhtiot voisivat osallistua suurten likenneverkon kehittamishankkeiden (yli 100 miljoo-
naa euroa) rahoitukseen kahdella tavalla: joko niin, etta yksityinen yritys ottaa hoi-
taakseen kokonaan uuden liikenneverkon osan tai niin, etta valtio tilaa yksityiselta yri-
tykseltd oman verkkonsa rakentamisen ja kunnossapidon tietyksi ajaksi. Jalkimmaista
tapaa kutsutaan kokonaishoitopalvelumalliksi tai elinkaarimalliksi. Kaytanndssa mo-
lempia tapoja voitaisiin kayttdd samanaikaisesti eri hankkeissa, koska ne soveltuvat
erityyppisiin ja erikokoisiin hankkeisiin.



