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Toimeksianto

1) Kartoittaa maailmalla olevat erityyppiset
rahastoratkaisut ja niiden rahoitus, omistus,
iInfrahankkeisiin osallistuminen seka
rahastoista saadut kokemukset.

2) Arvioida tie- ja likennerahastojen mahdollisen
kayttoonoton hyodyt ja haitat seka tarkastella,
mita lainsaadanndllisia ja muita toimia
tarvitaan rahastojen toteuttamiseksi ja tenda
ehdotus jatkotoimiksi.



Tie- ja likenneinvestointien kehitys

Julkisten liikenneinvestointien maara jaanyt jalkeen bruttokansan-
tuotteen kasvusta viimeisen 20 vuoden aikana:

BKT:n kasvu 50 % ja liikenneinvestointien kasvu 10 %.

Tasaiseen rakentamisen el ole paasty. Vuosina 1995 - 2008
valtion investointien vuotuinen méaara on vaihdellut 200 - 400
miljoonan euron valilla. Nykypaatoksilla investointeja tehdaan
vuosina 2009 - 2013 vuosittain 400 - 650 miljoonan euron verran.

Vuosien 2011 - 2045 menokehyksissa on noin 3,5 miljardin euron
edesta myohennettyja menoja.

Riippumatta siita mita tendaan tarvitaan poliittisesti sitova, joko
hallitusohjelmassa tai liikennepoliittisessa selonteossa kirjattava,
paatossaanto sille kuinka paljon tie- ja likenneinvestointimenoja

voidaan my6hentaa tuleville vuosille.



Tie- ja liikkenevaylainvestoinnit hallituskausittain, miljoonaa euroa
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Budjetin ulkopuolinen
tie- Ja likennerahasto

Toteuttaa tavoitteen tasaisesta ja pitkajanteisesta rakentamisesta.

Mahdollistaa investointien nopean toteuttamisen kautta syntyvat
kansantaloudelliset hyodyt.

Mahdollistaa budjettikontrollin takaamisen.

Valtion tie- ja liikennerahasto voisi olla tili, jolle korvamerkitaan
kayttomaksut. Silla voisi olla alueellisia (pk-seutu) ja toiminnallisia
osarahastoja.

Koska perustuslaki rajoittaa rahaston perustamista, rahaston
valmistelu olisi hyva aloittaa siitd huolimatta, etta

alkaan, paikkaan, paastoihin ja matkan pituuteen perustuvien
kayttomaksu;en laajamittainen kayttodnotto viivastyy 2010-luvun
loppupuolelle ja

tie- ja likenneinvestointien maara on nykypaatoksilla suuri
(vuosittain noin 500 miljoonaa euroa vuosina 2011-2013).



Vaihtoehtona budjetti- ja
menokehysmenettelyn uudistaminen

Tie- ja likennerahaston hyddyt pitkalti saavutettavissa.

Talousarviomomentteja olisi muutettava arviomaararahasta
siirtomaararahaksi. Tama muutos mahdollistaisi hankkeiden
joustavan etenemisen ja vahentaisi eduskunnan tarvetta kasitella
pienida maararahamuutoksia.

Kolme vaihtoehtoista mallia suurten investointimenojen
jaksottamiseen rakentamista pidemmalle ajalle: ennakkoon rahoitetut
pitkakestoiset siirtomaararahat, jaksotettu kehysmenettely ja
kehyksen ulkopuolinen valtion sisainen lainamalli.

Nykyisin suuria investointeja voidaan toteuttaa nopeasti
menokehyksen rajoittamatta lahinna vain jaksottamalla
Investointimenoja elinkaarimallien avulla tai hyvaksymalla kuntien
alkaistamislainoilla tehtyja hankkeita.



Tie- ja lilkennevaylahankkeiden nykyiset kehysmenot, reaaliaikaiset

rakennuskustannukset ja "jaksotetut kehysmenot".
Jaksotuksen piiriin yli 100 milj euron hankkeet; jaksotuskirjaus 20 milj euroa per vuosi
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Kayttomaksut

Aikaan, paikkaan, ajoneuvon paastoihin ja ajoneuvotyypin mukaan
porrastetut kilometriperusteiset kayttomaksut olisi ainakin osittain
korvamerkittava mahdollisimman lapinakyvasti alueellisesti ja
toiminnallisesti liikennejarjestelman kehittamiseen.

Kayttomaksujen kayttoonotto ei saisi lisata liike-elaman
kustannuksia. Myoskaan muiden tienkayttajien kustannukset eivat
saisi nousta kohtuuttomasti. Kayttomaksuista paatettaessa tarvitaan
kokonaisvaltainen tarkastelu liikenteesta perittaviin veroihin ja
liikenteen hinnoitteluun.

Korvamerkityt kayttomaksut soveltuvat hyvin valtion tie- ja
likennerahaston ja mahdollisten alueellisten osarahastojen
yhteyteen. Vaihtoehtoisesti budjettimenettelya olisi uudistettava,
jotta korvamerkinta olisi mahdollista.

Verojen korvamerkinta ei ole suotavaa.



Valtion "Infra Oy”

Elinkaarimallien ja merkittavien kaivoshankkeiden

likennejarjestelyiden rahoittamisessa kannattaisi hyodyntaa valtion
ja yksityisten kumppanuusmalleja.

Valtion omistusohjausyksikkoon sijoitettu valtion yritys "Infra Oy”
mahdollistaisi huomattavat saastot valtion menoihin ilman, etta
elinkaarimallien kayton hyodyt eliminoituisivat.

“Infra Oy” olisi eduskunnan paattamien suurten tie- ja
liikenneinvestointien rahoituksen tekninen toteuttaja.

Arvioiden mukaan paaoma- ja korkokustannusten osuus on ollut
kolme neljannesta elinkaarihankkeiden kokonaiskustannusten ja
rakennuskustannusten erosta (Lohja—Muurla-moottoritien

kokonaiskustannukset 650 ja rakennuskustannukset 250 miljoonaa
euroa).



Koskenkyla—Kotka ja Kokkola=Ylivieska kaksoisraide:
rakentamiskustannus 250 milj. €
ja sopimusvaltuus 650 milj. €

Tasaeralaina, Laina-aika, vuotta

250 milj. €

Korko, % 15 20 25 30
2 42 56 70 85
3 64 86 109 133
4 87 118 150 184
5 111 151 193 238
6 136 186 239 295

Lainakorko on noin 6 %: sopimusvaltuus (650) — hoitokustannus (100)
= lainapaaoma (250) + korkokustannus (295)

Valtion lainakorko oli 3 % vuonna 2008 ja on 4,4 % vuonna 20009.



Elinkaarimalleilla toteuttavia
hankkeita tarvitaan lisaa

Valtion osarahoitus alentaisi rahoituskustannuksia.

Lisaisi rahoittajakonsortioiden valista kilpailua ja lisaisi
iInnovatiivisuutta ja kustannustehokkuutta hankkeiden
toteutukseen: rahoitukseen, rakentamiseen ja yllapitoon,
huoltoon ja perusparannuksiin seka kaikkien naiden yhteiseen
jarjestamiseen.

Valtion toimintatapa yhtenaistaisi kuntien hankekaytantagja.

Kunnat kayttavat elinkaarimalleja laajasti likennesektorin lisaksi
myQ@s sosiaali- ja terveys- seka opetustoimessa.



Kiitos paljon



