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ESIPUHE

Tie- ja liikennerahastojen kaytto liikennehankkeiden rahoitusmallina nousi esille hallituksen
litkennepoliittisen selonteon (27.3.2008) yhteydessa. Liikenneministeri Anu Vehviléisen toi-
meksiannon (28.11.2008) mukaisesti tdman raportin tulisi kartoittaa maailmalla olevat eri-
tyyppiset tie- ja lilkennerahastoratkaisut. Mika on niiden rahoitus ja omistuspohja? Miten ne
ovat osallistuneet infrastruktuurihankkeisiin? Mitkd ovat niista saadut kokemukset?

Raportin tulisi kasitella myds tie- ja liikennerahastojen mahdollisen kdyttoonoton hyotyja ja
haittoja. Mita lainsaadanndllisia toimia tarvitaan? Mitd muita toimia rahastojen perustaminen
edellyttdisi? Raportissa tulisi tehdd myds ehdotuksia jatkotoimiksi.

Budjetin ulkopuolinen tie- ja lilkennerahasto toteuttaisi hyvin tavoitteen valtion tasaisesta ja
pitk&janteisesta liikenneinfrastuktuurin rakentamisesta. Rahaston avulla voitaisiin saavuttaa
tie- ja lilkenneinvestointien nopean toteuttamisen kautta syntyvia kansantaloudellisia hyotyja.
Rahaston edellytys on kayttomaksujen kayttoonotto. Jaksottamalla suurten tie- ja lilkennein-
vestointien menoja rakentamista pidemmalle ajalle ja muuttamalla monivuotisten tie- ja lii-
kennehankkeiden talousarviomomentteja arvioméaéaréarahasta siirtomaérarahaksi voidaan ny-
kyista kehys- ja budjettimenettelya uudistaa ja saavuttaa monia tie- ja liikennerahaston kautta
tavoiteltuja hyotyja.

Elinkaarimallien ja merkittavien kaivoshankkeiden liikennejérjestelyiden rahoittamisessa
kannattaisi hyodynt&é valtion ja yksityisten kumppanuusmalleja. Valtion omistusohjausyksik-
koon sijoitettu valtion ”Infra oy:n” perustaminen toisi huomattavat saastot valtion menoihin.
Valtion alijadmarajoitetta ja velkaantumisrajoitetta vastaava poliittisesti sitova padtossaanto
jalkikateisten rahoitusratkaisujen kaytolle olisi Kirjattava hallitusohjelmaan tai hallituksen
litkennepoliittiseen selontekoon.

Liikennesektorin ulkopuolelta tulleena selvityshenkiléna olen tarvinnut neuvoja, ohjausta,
apua ja tukea tyossani. Liikenneministeri Anu Vehvildinen ja ohjausryhman puheenjohtaja,
kansanedustaja Pekka Ravi ovat Kiitettavasti ohjanneet tyoni edistymistd. Ohjausryhmén jase-
net ovat kommentoineet véliraportteja ja avustaneet tietojen hankinnassa. Useita tyopalaverei-
ta on pidetty budjettipdéllikké Hannu Makisen, neuvotteleva virkamies Tuomo Suvannon,
budjettineuvos Esko Tainion ja ylijohtaja Juhani Tervalan kanssa. Erikoissuunnittelija Kimmo
Huovinen ja neuvotteleva virkamies Juha Parantainen ovat koonneet keskeisté liitemateriaa-
lia, joita olen hyddyntanyt raportissa. Controller Marja Heikkinen-Jarnola on karsivallisesti
opettanut minulle budjettikéytantoja ja lainsdadantda. Tamén lisaksi olen saanut apua lukuisil-
ta elinkeinoeldman, kuntien, palkansaajajarjestojen ja valtion asiantuntijoilta. Kiitén heita
kaikkia lampimasti hyvasté ja kannustavasta yhteistydstd. Luonnollisesti otan itse kaiken vas-
tuun raportin sisallosta.

Helsingissa 11.11.2009

Pasi Holm



YHTEENVETO

1) Ongelmanasettelu

Suomessa on viime vuosina tavoiteltu pitk&janteisyytta litkennepolitiikkaan ja erityisesti ta-
saista liikenneinfrastruktuurin rakentamista. Tdma ei ole toteutunut, sill& vuosittaiset vaihtelut
lilkenneinvestoinneissa ovat olleet huomattavia eika niiden ajoitus ole aina vastannut suhdan-
nepoliittisia tavoitteita. Valtion vuotuiset liikenneinvestoinnit ovat vaihdelleet 200 — 400 mil-
joonan euron valilla vuosina 1995 — 2007. Liikenneinvestointeja tehdain vuosina 2008 — 2013
vuositasolla 400 — 650 miljoonan euron verran.

Nykyisen budjettimenettelyn keskeisend ongelmana on ollut, ettei valtion isoja tie- ja litken-
neinvestointeja ole aina kyetty mahduttamaan kayttdmenoperusteiseen menokehykseen. Tama
on johtanut siihen, ettd perinteisen budjettirahoituksen rinnalle on syntynyt muita uusia rahoi-
tusmalleja, kuten elinkaarimallit ja kuntien osallistuminen rahoitukseen. Liikennehankkeiden
uudet rahoitusmallit ovat lisdnneet tie- ja liikkenneinvestointien joustavuutta. Samalla ne ovat
kuitenkin merkinneet menojen siirtamisté tulevien hallitusten maksettavaksi.

Tie- ja litkennerahastoa on esitetty yhdeksi ratkaisuksi litkenneinfrastruktuurin rahoittamisen
pitkajanteisyyteen. Tie- ja liikennerahastolla tarkoitetaan useimmin valtiontalouteen kuulu-
vaa, mutta valtion budjetin ulkopuolista rahastoa. Rahastosta voitaisiin rahoittaa liikennein-
vestointeja. Rahaston tulot voisivat koostua suoraan valtion budjetista, korvamerkityista kéyt-
tdmaksuista ja lainanotosta. Padkaupunkiseudulla on pohdittu omaa alueellista rahastoa. Yksi-
tyisella sektorilla on ollut kiinnostusta osallistua tie- ja liikenneinvestointien rahoitukseen.

Kiinnostus uusiin tie- ja liikkenneinvestointien rahoitusmalleihin on perustunut I&hinna kahteen
seikkaan. Suuret liikennehankkeet kestavat tarpeettoman pitkéan, kun niita rakennetaan vuo-
tuisten talousarviomadrérahojen puitteissa. Vuotuinen budjettikaytéanté yhdessa kehysmenet-
telyn kanssa on liian kaavamainen kéytannon rakentamisen nakékulmasta.

Monien mielestd uusia rahoitusmalleja tarvitaan, koska valtion tulo- ja menoarviossa ei kyeta
rahoittamaan riittavasti liikkenneinvestointeja. Toisten mielesta taas kaikkien valtion menojen
kohdentaminen eri kéyttotarkoituksiin pitdisi tapahtua budjetissa. Valtion tiukan menokehyk-
sen pitdisi koskea kaikkia valtion menoja tasapuolisesti. Tassa raportissa, esimerkiksi tulevan
talouskasvun nédkokulmasta tehtdva, tehtdva kansantaloudellinen arvio tie- ja liikenneinves-
tointien tarpeesta rajataan tarkastelun ulkopuolelle.

Tie- ja liikennerahastojen kayttdonoton hyotyjen ja haittojen arviointi on tarkoituksenmukais-
ta perustaa Suomessa nykyisin vallitsevaan liikennehankkeiden rahoituskéytantdihin ja niihin
liittyviin ongelmakonhtiin. Td&man takia tassa selvityksessa ratkaisumalleja on etsitty tarkaste-
lemalla nykyisen budjetointikdytdnnon ja menokehyksen uudistamista seka valtion budjettita-
louden ulkopuolisen tie- ja likkennerahastojen perustamista. Naiden vaihtoehtojen hyotyja ja
haittoja on vertailtu tie- ja liilkenneinvestointien toteutuksen ja rahoituksen seka kansainvalis-
ten kaytantojen nakokulmasta. Liséksi esitetddn keinoja kehittad elinkaarimallin kaytt6a lii-
kenneinvestointien toteuttamisessa.

Taman raportin tarkastelun lahtokohtana ovat eduskunnan péaténtévallan ja liikennepoliitti-
seen selontekoon sisaltyvan hallituskauden mittaisen tie- ja lilkenneinvestointiohjelman ko-
rostaminen ja tulevaisuudessa yleistyvien kdyttémaksujen korvamerkinta liikenteen sujuvuu-
den edistamiseen. Liikennevaylien hallintacikeuteen liittyvat kysymykset rajataan tarkastelun
ulkopuolelle.



2010-luvun lopulla yleistyvat kayttomaksut kohdennettava alueellisesti

Liikennettd ohjaavat, matkan pituuteen, vaylien ruuhkaisuuteen perustuvat alueelliset kaytto-
maksut lisdantyvéat 2010-luvun lopulla. Aikaan, paikkaan, ajoneuvon paastéihin ja ajoneuvo-
tyypin mukaan porrastetut kilometriperusteiset kayttémaksut olisi ainakin osittain korvamer-
kittava mahdollisimman l&pinakyvasti alueellisesti ja toiminnallisesti liikennejarjestelméan
kehittdmiseen. Kayttomaksujen korvamerkinta olisi varmistettava seka nykyisessa kehys- ja
budjettikdytanndssa tai tie- ja lilkennerahastomallissa.

Kéyttomaksujen kayttdonotto ei saisi kuitenkaan lisata liike-elaman kustannuksia. Mydskéén
muiden tienkayttajien kustannukset eivét saisi nousta kohtuuttomasti. Kéyttdmaksuista paatet-
téessa tarvittaisiin kokonaisvaltainen tarkastelu liikenteesta perittaviin veroihin. Verojen kor-
vamerkinta ei liene suotavaa.

2) Kehys- ja budjettimenettelyn uudistaminen

NyKkyista kehys- ja budjettimenettelyd uudistamalla on mahdollista saavuttaa pitkalti vastaavia
hyotyja kuin budjetin ulkopuolisella tie- ja liikennerahastolla.

2.1. Talousarviomenettelyn tulisi olla nykyista joustavampi

Liikennepoliittisen selontekokaytdnnon mukaisesti hallitus tekee kerralla periaatepaatoksen
vaalikauden investointiohjelman toteuttamisesta ja sen rahoituksesta. Vaalikaudella aloitetta-
vat hankkeet kirjataan valtiotalouden kehyspééatokseen.

Kehyspaatoksen pitéisi mahdollistaa hankkeiden eteneminen tehokkaasti todellisen rakenta-
misaikataulun mukaisesti. Jos esimerkiksi jokin hanke etenee aiemmin suunniteltua nope-
ammin, nopeutettu toteuttaminen mahdollistettaisiin joko ottamalla kayttoon suunniteltua
hitaammin edenneiden hankkeiden maararahoja tai ottamalla kayttoon kyseiselle hankkeelle
seuraavan vuoden madrarahoja ilman lisatalousarviomenettelya ja siihen liittyvaa eduskunta-
kasittelya.

Valtion talousarviomenettelyn tulisi olla myds nykyista joustavampi. Pienten asioiden raskas-
ta eduskuntakasittelya olisi valtettdva. Nykyisin arviomaérarahan kéytté mahdollistaa mo-
mentin ylittdmisen valtioneuvoston raha-asiainvaliokunnan luvan perusteella. Ylitys siséllyte-
taan tavallisesti seuraavaan lisatalousarvioesitykseen, joka vaatii eduskunnan kasittelyn. Toi-
nen ongelmana on, ettd kayttamaton maararaha ei siirry seuraavalle vuodelle kéytettavaksi.
Joudutaan uudelleen budjetoimaan kayttdmattoméat méararahat (ts. samat menot kahteen ker-
taan).

Monivuotisten tie- ja lilkennehankkeiden talousarviomomentteja olisi muutettava arvioméaaré-
rahasta siirtomaararahaksi. Talldin voitaisiin sopeuttaa vuotuisia hankekohtaisia maararahoja
momentin sisaisin muutoksin ja tuleville vuosille siirroin vastaamaan k&ytannon rakentamis-
kustannuksia ilman eduskunnassa tapahtuvaa kasittelya.

Tie- ja litkenneinvestoinnit tulisi budjetoida mahdollisimman tarkasti. Monivuotisten hank-
keiden alibudjetointi johtuu ainakin osin nykykaytdnndn mukaisesta nimellishintaisesta budje-
toinnista, jossa ei oteta huomioon yleisen hintatason tai maarakennuskustannusten nousua.

2.2. Kolme nykykaytannén mukaista mallia suurten investointien jaksotukseen

Nykyisen budjettimenettelyn keskeisena ongelmana on ollut, ettei valtion isoja tie- ja liiken-
neinvestointeja ei ole aina kyetty mahduttamaan kdyttomenoperusteiseen menokehykseen.
Tama johtuu siita, etta perinteisella budjettirahoituksella rahoitettuja isoja investointimenoja



ei valtion budjettitaloudessa jaksoteta taloudelliselle pitoajalle, kuten yksityisella sektorilla
tehdaan. Yksityisella sektorilla investointikustannukset nakyvat tuloslaskelmassa taloudelli-
selle pitoajalle jaksotettujen poistojen kautta.

Elinkaarimalleilla toteutetut tie- ja liikenneinvestoinnit on pystytty toteuttamaan nopeasti ra-
kentamisaikaisten menokehysten estdmatté, koska rakentamiskustannukset on kyetty jaksot-
tamaan tasaisesti tulevien 20 — 30 vuoden menokehyksiin. Myds kuntien aikaistamislainoilla
on kyetty rakentamaan isoja tie- ja liikenneinvestointeja rakentamisaikaisen menokehyksen
estamattd. Aikaistamislainamallissa kunta maksaa hankkeen rakennuskustannukset ja valtio
maksaa myohemmin vastaavan lainan kunnalle takaisin. Valtio ei ole maksanut lainoille kor-
koa.

Investointien jaksotusongelma voidaan ratkaista kolmella eri tavalla.
Etukateissdastamisen malli sallimalla pitkékestoiset siirtomaararahat

Jo aiemmin valtiovarainministerion tyéryhma on ehdottanut pitkakestoisten hankkeiden bud-
jetoinnin ja valtion budjettitalouden sisaisen rahaston vélineeksi noin 20 vuoden siirtoméaéara-
rahan kaytt6d. Budjetin sisdista rahastointia tarvittaisiin erityisesti silloin, kun valtion tuloja
halutaan osoittaa useampivuotisiin hankkeisiin tai muutoin varattavan tiettyyn kayttétarkoi-
tukseen.

Malli mahdollistaisi periaatteessa yhtaalta valtion tulojen (esimerkiksi valtionyhtididen myyn-
titulojen) korvamerkinndn myohemmin péatettaviin liikenneinvestointeihin ja toisaalta tie- ja
liikenneinvestointimenojen jaksotuksen useammalle vuodelle. Investoinnin rakennuskustan-
nuksia ei tarvitsisi kirjata menoksi kayttovuoden talousarvion momentille vaan aikaisemmilta
vuosilta siirtyneiden kayttamattomien maararahojen kaytoksi.

Siirtoméaararahamalli mahdollistaa menojen jaksotuksen silt4 osin, kun aikaisemmilta vuosilta
on jaanyt varoja kayttamatta. Budjetin siséinen rahasto perustuisi etukateissaastamiseen eika
se mahdollistaisi tie- ja liikenneinvestointien jaksottamista tulevien vuosien kehyksiin.

Valtiontalouden tarkastusvirasto on pitanyt pitkaaikaisen siirtoméaararahan heikkoutena sitd,
etta se lisaa siirtyvien erien maaréa valtion tilinpaatoksessa ja valtion kassassa. Tété huolta
voitaisiin vahentaa rajaamalla ajallisesti pitkékestoisten siirtoméaararahojen kaytto vain tie- ja
litkenneinvestointeja koskeville talousarviomomenteille.

Jaksotettu kehysmenettely isoissa liikenneinvestointihankkeissa

Suurten tie- ja liikenneinvestointien osalta voitaisiin siirtyé pitkékestoisen jaksotussadnnon
sisdltdvaan jaksotettuun menokehysmenettelyyn. Jaksotetussa menokehysmenettelyssa raken-
nuskustannukset jaksotettaisiin ”laskennallisina palvelumaksuina” tai ”laskennallisina pois-
toina” 10-20 tulevan vuoden menokehykseen. Tama ei edellyta budjettimenettelyn uudista-
mista; poliittisen kehysmenettelyn uudistaminen riittaa.

Jos jaksotettuun menokehysmenettelyyn kuuluvan suuren tie- ja investointihankkeen raja olisi
150 miljoonaan euroa, jaksotetun menokehysmenettelyn piiriin kuuluisi vuoden 2009 aikana
rakenteilla olevista perinteisista budjettirahoitteisista hankkeista nelja. Jos raja olisi 100 mil-
joonaa euroa, hankkeita olisi yhdeksan.

Jaksotetun menokehysmenettelyn heikkoutena on kayttomenobudjettiin liittyvien reaaliaikais-
ten rahavirtojen ja menokehyksen vélittoman yhteyden katkeaminen. Nykyisin kdytossa ole-
vasta menokehyksesta olisi poistettava jaksotetun menokehysmenettelyn piiriin kuuluvien
hankkeiden rakennusaikaiset kustannukset, jotka puolestaan jaksotettaisiin laskennallisina
poistoina” tulevien vuosien jaksotettuun menokehykseen.



Kehyksen ulkopuolinen valtion siséinen lainamalli

Investointimenot voitaisiin jaksottaa tuleville vuosille myos valtion sisdisen lainamallin avul-
la. Tassé tapauksessa investoinnin rahoitus toteutettaisiin kehyksen ulkopuolisena valtion si-
séisena lainana. Talldin vasta lainan lyhennykset ja korot tai elinkaarimallien tapauksessa
palvelumaksut kirjautuisivat budjettimomentille ja ndin kehykseen. Nykykéytannon mukaan
valtion finanssisijoituksia ei lasketa kehyksen piiriin.

Valtion siséinen lainamalli on kéytossé esimerkiksi Ruotsissa useiden tilivirastojen osalta.
Ruotsissa tie- ja liikenneinvestointien rahoitus voidaan jaksottaa taloudelliselle pitoajalle
eduskunnan p&attdmin ehdoin.

Valtion siséistd lainamallia voitaisiin kayttaad kaikkien suuruusluokaltaan merkittavien tie- ja
lilkenneinvestointien rahoittamiseen ja jaksottamiseen riippumatta siitd, toteutetaanko niité
elinkaarimallilla, kuntien aikaistamislainoilla, yritysten ennakkomaksuilla tai pelkéstéan val-
tion omalla rahoituksella. Tdmé varmistaisi rahoitusvirtojen ja menokehyksen suoran yhtey-
den ja menojen jaksotuksen.

2.3. Paatossaanto jalkikateisrahoituksen maaralle

Elinkaarimallien ja kuntien aikaistamislainamallien k&yton lisddntyminen on mydhentanyt tie-
ja liikenneinvestointimenoja tuleville vuosille. Vuosien 2011 — 2045 menokehyksissa on 3,5
miljardin euron edesté aikaisemmilta vuosilta siirtyneitd menoja.

Taman vuoksi olisi luotava poliittisesti sitova joko hallitusohjelmassa tai valtioneuvoston lii-
kennepoliittisessa selonteossa paatettdva paatdssaanto sille, kuinka paljon nykyisilla jalkika-
teisilla rahoitusmalleilla (elinkaarimallit, kuntien aikaistamislainat, yksityisten rahoittamien
hankkeiden ennakkorahoitusmallit) voidaan my6hentdd menoja tulevien hallitusten kehyksiin.
Vastaava paatossaanto tarvittaisiin tie- ja lilkennerahastolle ja edelld esitetyille eri jaksotus-
malleille.

Paatossaanto voisi olla esimerkiksi seuraava: kulloinenkin hallitus saa mydhentéa korkeintaan
investointiohjelmansa kokonaismenoista neljannestd vastaavan méaarén tuleville hallituskau-
sille. Mydhennettyja menoja arvioitaessa olisi tarkoituksenmukaista ottaa huomioon kustan-
nuskehitys ja talouskasvu.

3) Elinkaarihankkeiden ja kaivosvaylainvestointien rahoituskustannusten alentaminen

Elinkaarimalleissa hankeyhtid on vastannut rakentamisesta ja rahoituksesta seké huolehtii
huollosta, yllapidosta ja peruskorjauksesta. Valtio maksaa hankeyhti6lle palvelumaksuja so-
pimuskauden ajan. Elinkaarimallien yhteiskuntataloudelliset hyddyt syntyvét pdaosin oman
padédoman ehtoisten sijoittajien taloudellisista kannustimista toteuttaa hankkeita mahdollisim-
man tehokkaasti. Elinkaarimalleilla toteutettavia tie- ja lilkenneinvestointeja tarvitaan nykyis-
t4 enemman, jotta hankekonsortioiden véalinen Kilpailu toisi innovatiivisuutta ja kustannuste-
hokkuutta hankkeiden toteutukseen: rahoitukseen, rakentamiseen ja yllapitoon, huoltoon ja
perusparannuksiin sek& kaikki ndiden yhteiseen jarjestamiseen.

Valtion aktiivisempi osallistuminen elinkaarimallien rahoituksen alentaisi valtion kustannuk-
sia. Koska valtio saa kansainvélisilta rahoitusmarkkinoilta yksityista sektoria halvempaa ra-
hoitusta, valtion mukaantulo elinkaarimallien rahoitukseen vieraan pddoman ehdoin alentaisi
elinkaarimalleilla toteutettavien tie- ja litkenneinvestointien rahoituskustannuksia huomatta-
vasti. Arvioiden mukaan padoma- ja korkokustannusten osuus on ollut kolme neljannesta




elinkaarihankkeiden kokonaiskustannusten ja rakennuskustannusten erosta (Lohja-Muurla-
moottoritien kokonaiskustannukset 650 ja rakennuskustannukset 250 miljoonaa euroa).

Valtion vieraan pddoman ehtoinen rahoitus ei aiheuttaisi kilpailuvaaristymié elinkaarimallien
hankekilpailutukseen. Valtio voi kilpailutustilanteessa tarjota kaikille hankkeesta kilpaileville
konsortioille yhtéldiset ehdot, jolla ne saavat valtion lainarahoitusta. Vastaavaa menettelyé on
kayttanyt Euroopan investointipankki EIP.

Elinkaarimallien rahoituskustannukset alenisivat edelleen, jos valtio perustaisi Valtioneuvos-
ton kanslian omistajaohjausyksikdn alaisuuteen valtion ”Infra oy” -yrityksen, joka koordinoisi
elinkaarimallien ja kaivosinfrastruktuurihankkeiden rahoituskonsortioiden muodostumista.
Valtion ”Infra oy” johtovastuun kautta syntyva takaus alentaisi edelleen rahoituskustannuksia.

Valtion ”Infra oy” olisi tie- ja litkenneinvestointien rahoituksen tekninen toteuttaja. Rahoitet-
tavista tie- ja lilkennehankkeista seké niiden rahoituksesta paattéisi eduskunta. Valtion ”Infra
oy” saisi padosan rahoituksestaan hankekohtaisina menokehykseen kuuluvina maérarahoina
valtion talousarviosta tai menokehyksen ulkopuolisena valtion sisdisend lainana Valtiokontto-
rista. Yksityiset rahoittajat voisivat, kuten nykyisin, osallistua rahoituskonsortioihin tapaus-
kohtaisesti sekd oman pddoman etta vieraan padoman ehtoisella rahoituksella.

4) Valtion tie- ja liikennerahasto

Budjetin ulkopuolinen tie- ja liikennerahasto toteuttaisi hyvin tavoitetta valtion tasaisesta ja
pitkajanteisesta liikenneinfrastruktuurin rakentamisesta. Rahaston avulla voitaisiin saavuttaa
tie- ja lilkenneinvestointien nopean toteuttamisen kautta syntyvia kansantaloudellisia hyotyja.

Perustuslaki rajoittaa valtion budjetin ulkopuolisten rahastojen kayttoa. Tie- ja liikennerahas-
ton perustaminen vaatii erillislakia, jossa sdddetddn rahaston vastuista ja velvoitteista, kuten
esimerkiksi rahaston mahdollisuudesta ottaa lainaa. Tie- ja lilkennerahaston saantoihin olisi
Kirjattava yksityiskohtainen ja yksikasitteinen paatossaanto, kuinka paljon voidaan ottaa lai-
naa ja siirtdd menoja tuleville vuosille.

Valtion tie- ja liikennerahastoa suunniteltaessa on varmistettava, ettd eduskunnan paatdsvalta
tie- ja lilkenneinvestoinneissa sailyy liikennepoliittisen selonteon linjausten mukaisesti. Paa-
tOsvaltaa ei ole tarkoituksenmukaista siirtda eduskunnalta rahastolle. T&sta johtuen tie- ja lii-
kennerahastosta ei voisi muodostua kovin itsendistd. Eduskunnan rooli investointiohjelmasta
ja sen rahoituksesta péaéatettaessé olisi oltava keskeinen myads, jos tie- ja liikennerahaston ote-
taan kayttoon. Eduskunnan tulisi myds paattaa siita, mitk& hankkeet toteutetaan perinteisella
budjettirahoituksella ja mitka tie- ja liikennerahaston kautta.

Liikennerahasto olisi lilkenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla liikenneviraston hoidos-
sa oleva valtion talousarvion ulkopuolinen rahasto. Rahaston tehtavéna olisi vastata valtion
vastuulle kuuluvien seké valtion ja muiden osapuolien yhteisten liikennehankkeiden rahoitta-
misesta.

Rahaston tuloja olisivat tieliikenteen erilaiset kdyttomaksut sek& muut kéyttajilta perittavat
maksut. Valtion talousarviosta voitaisiin osoittaa méaararahan siirtona, esimerkiksi valtion
omaisuuden myyntituloja, rahastoon varoja. Rahasto voisi ottaa valtion sisdista lainaa.

Aivan oleellinen edellytys tie- ja liikennerahastojen olemassa ololle on liikenteen kayttomak-
sujen kayttoonotto. Pelkalla valtion budjetista tulevalla rahoituksella toimivalla tie- ja liiken-
nerahastolla ei saavutettaisi oleellisia hyo6tyjd. Kaikissa niissé tarkastelluissa maissa, joissa on
kaytossé tie- ja liilkennerahastoja, rahastot saavat osan tuloistaan kayttémaksuilla tai muilla
erityismaksuilla.



Valtion tie- ja liikennerahasto voisi olla tili, jolle korvamerkitaan kayttémaksut. Sill& voisi
olla alueellisia ja toiminnallisia osarahastoja, kuten mahdollinen padékaupunkiseudun rahasto.
Valtion tie- ja liikennerahasto olisi yksinomaan valtiollinen toimija. Yksityiset sijoittavat voi-
sivat toimia rahoittajina elinkaarimallilla ja kumppanuusmallilla rahoitetuissa liikennevayla-
hankkeissa sek& alueellisissa tai toiminnallisissa osarahastoissa.

Tie- ja liikennerahaston rahoittamien hankkeiden hallintaoikeuden pitéisi séilya valtion lii-
kennevirastolla tai kunnilla, koska hallintaoikeuden perusteella maaréytyvéasta perustienpidon
kustannusjaosta paattaminen pitaisi pysya erillisené asiana.

Rahastomallissa suurten tie- ja liikenneinvestointien jaksotus olisi mahdollista hoitaa luonte-
vasti. Investoinnit kirjautuvat menokehykseen vain silta osin, kun talousarviosta tehdaédn maa-
rérahasiirtoja rahastolle.

4) Kehys- ja budjettimenettelyn uudistamisen ja tie- ja liikennerahastomallin vertailua

Vaikka eduskunnan paaténtavaltaa voidaan korostaa myds tie- ja liikennerahastossa, kehys- ja
budjetointiperusteinen tie- ja lilkenneinvestointien rahoitus pitd4 paatosvallan parhaiten edus-
kunnan kasissd. Valtion kaikkien menojen allokointi eri kayttotarkoituksiin tapahtuu sel-
keimmin kehys- ja budjettimenettelyn avulla. Kehys- ja budjettimenettelyssa budjettikontrol-
lia on helpompi yllapitad kuin rahastomallissa.

Liikennepoliittisen selonteon investointiohjelma on tuonut pitk&jénteisyytta tie- ja liikennein-
vestointeihin. Arviomaararahan muuttaminen siirtoméaararahaksi monivuotisten tie- ja liiken-
nehankkeiden talousarviomomenteilla ja esitetyt suurten investointien jaksotusmallit tasaisi-
vat rakentamisen vaihteluita. Lainavaltuuksilla toimiva tie- ja liikennerahasto toteuttaisi jak-
sotuksen luontevasti ja mahdollistaisi joustavamman menettelyn.

Valtion osallistuminen kumppanina elinkaarihankkeiden ja kaivosvéylainvestointien rahoitus-
kustannuksiin on toteutettavissa seké kehys- ja budjetointimenettelyssa etté tie- ja lilkennera-
hastomallissa.

Kéyttomaksujen korvamerkintd voidaan tehdé nykyista budjettikdytant6d muuttamalla. Eri
kayttajaryhmille kohdistettujen tie- ja liikennevayldmaksujen maksutulot olisi perusteltua
budjetoida talousarvion tulopuolelle omille momenteille. VVastaavasti menopuolen eriytetyille
momenteille budjetoitaisiin tuloa vastaava meno, jota saisi kdyttda vain kayttomaksujen kayt-
totarkoituksiin. Menokehyksessa olisi otettava huomioon menojen ja tulojen nettoutus siten,
kayttomaksuista saatavat tulot voidaan kdyttaa menokehyksen estamatta. Valtion tie- ja lii-
kennerahasto, jossa olisi erillisié alueellisia ja toiminnallisia osarahastoja, olisi 1apindkyvampi
ja alueellisten toimijoiden kannalta vakaampi malli.

5) Toimenpide-ehdotukset

Budjetin ulkopuolinen tie- ja liikennerahasto toteuttaisi hyvin tavoitteen valtion tasaisesta ja
pitkajanteisesté liitkenneinfrastuktuurin rakentamisesta. Rahaston avulla voitaisiin saavuttaa
tie- ja lilkenneinvestointien nopean toteuttamisen kautta syntyvia kansantaloudellisia hyotyja.
Jos tie- ja liikkennerahasto halutaan perustaa, perustuslain sille asettamat rajoitukset ehditaan
ottaa huomioon, koska rahaston kannalta oleellisten liikenteen kdyttdmaksujen kayttdonotto
viivastyy 2010-luvun loppupuolelle.

Nykyista kehys- ja budjettimenettelyd uudistamalla on mahdollista saavuttaa monia budjetin
ulkopuolisen tie- ja liikennerahaston kautta tavoiteltuja hyotyja. Muitakin suuria tie- ja liiken-
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neinvestointeja kuin elinkaarimalleilla toteutettavia olisi syyta jaksottaa hankkeiden rakenta-
mista pidemmalle aikavalille. Malleina voisivat olla jaksotetun kehyksen kayttdonotto, valtion
sisdisilla lainavaltuuksilla toimivan valtion ”Infra oy” perustaminen tai etukateissédastamista
edellyttavan pitkaaikaisten siirtoméaararahojen kayttdéonotto tie- ja liikenneinvestointeja kos-
keville talousarviomomenteille.

Monivuotisten tie- ja liilkennehankkeiden talousarviomomentteja olisi muutettava arvioméaara-
rahasta siirtoméararahaksi. Tamé& muutos mahdollistaisi yksittaisen hankkeen joustavan ete-
nemisen ja vahentéisi oleellisesti eduskunnan tarvetta késitella pienia maararahamuutoksia.

Riippumatta siitd, uudistetaanko kehys- ja budjetointimenettelyd vai perustetaanko budjetin
ulkopuolinen tie- ja lilkennerahasto, elinkaarimallien ja merkittavien kaivoshankkeiden lii-
kennejérjestelyiden rahoittamisessa kannattaisi hyddynté4 valtion ja yksityisten kump-
panuusmalleja. Valtion omistusohjausyksikkodn sijoitettu valtion yritys ”Infra oy” mahdollis-
taisi huomattavat saéstot valtion menoihin ilman, ettd elinkaarimallien kayton hyodyt eli-
minoituisivat.

Elinkaarimalleilla toteutettavia tie- ja lilkenneinvestointeja tarvitaan nykyistd enemmén, jotta
hankekonsortioiden valinen kilpailu toisi innovatiivisuutta ja kustannustehokkuutta hankkei-
den toteutukseen: rahoitukseen, rakentamiseen ja yll&pitoon, huoltoon ja perusparannuksiin
seka kaikki ndiden yhteiseen jarjestamiseen.

Valtion alijadmarajoitetta ja velkaantumisrajoitetta vastaava poliittisesti sitova padtossaanto
jalkikateisten rahoitusratkaisujen kaytolle olisi Kirjattava hallitusohjelmaan tai hallituksen
litkennepoliittiseen selontekoon.

Toisin kuin verot aikaan, paikkaan, ajoneuvon pééastoihin ja ajoneuvotyypin mukaan porraste-
tut kilometriperusteiset kayttomaksut olisi ainakin osittain korvamerkittavd mahdollisimman
lapindkyvasti alueellisesti ja toiminnallisesti liikennejérjestelmén kehittdmiseen. Korvamerki-
tyt kdyttdmaksut soveltuvat hyvin valtion tie- ja liikennerahaston ja mahdollisten alueellisten
osarahastojen yhteyteen.

Kéyttomaksujen kayttoonotto ei saisi lisaté liike-elamén kustannuksia. Mydskaan muiden
tienkayttdjien kustannukset eivét saisi nousta kohtuuttomasti. Kayttomaksuista paétettéessa
tarvittaisiin kokonaisvaltainen tarkastelu liikenteesta perittaviin veroihin.
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1. MISTA LAHTOKOHDISTA TIE- JA LIIKENNERAHASTOJEN TARPEELLI-
SUUTTA TAI KEHYSMENETTELYN UUDISTAMISTA PITAISI ARVIOIDA

1.1. Toimeksianto

Tie- ja lilkennerahastojen soveltuvuus Suomeen

Asettaminen

Toimikausi

Tehtava

Tavoitteet

Liikenne- ja viestintdministerid on tanaan (28.11.2008) asettanut toimitusjohtaja
Pasi Holmin selvityshenkilOksi arvioimaan tie- ja lilkennerahastojen soveltu-
vuutta ja mahdollista kayttoa liikennehankkeiden rahoittamisessa Suomessa.

1.12.2008 - 31.10.2009

Tie- ja liikennerahaston mahdollinen kaytto liikennehankkeiden rahoitusmallina
nousi esille hallituksen liikennepoliittisen selonteon yhteydessa. Késitellessaén
selontekoa eduskunta edellytti, ettd tie- ja liikennerahastoista laaditaan perusteel-
linen selvitys taman hallituskauden aikana. Rahastojen soveltuvuutta liikenne-
hankkeiden rahoitukseen Suomessa on ollut vaikea arvioida, koska niiden toimi-
vuudesta ei ole laadittu kattavaa perusselvitysta.

Selvityshenkildn tehtdvana on

- kartoittaa maailmalla olevat erityyppiset rahastoratkaisut (muun muassa va-
rojen hankinta, omistuspohja, infrastruktuurihankkeisiin osallistuminen sek&
rahastoista saadut kokemukset) ja

- arvioida niiden soveltuvuutta Suomeen arvioida tie- ja lilkennerahastojen
mahdollisen kéayttoonoton hyddyt ja haitat sekd mité lainsdaddannollisia ja
muita toimia rahastojen perustaminen edellyttaisi

- tehda ehdotus jatkotoimiksi

Liikenne- ja valtiovarainministerid linjaa selvitystydn perusteella tie- ja liikenne-
rahastoihin liittyvaa jatkovalmistelua.

Organisointi

Selvityshenkil6 vastaa selvitettavien rahoitusjarjestelyjen toimivuudesta seka
niiden yhteensopivuudesta valtiontaloudenjarjestelmén kanssa. Selvityshenkil6
vastaavat itsendisesti selvitystyon siséllosta. Selvityshenkilod avustaa neuvotte-
leva virkamies Juha Parantainen liikenne- ja valtiovarainministeriosta. Selvitys-
henkilon tulee tydnsé aikana kuulla valtiovarainministerion edustajia ja muita



14

selvitystydn tekemisen kannalta keskeisié tahoja. Perustuslain sdadoksista pyy-
detdan erillinen lausunto.

Selvityshenkilon tulee valmistelun aikana raportoida tyon etenemisesté liiken-
neministerion asettamalle ohjausryhmalle, jota johtaa kansanedustaja Pekka Ra-
vi. Ohjausryhman kokoonpano on:

kansanedustaja Pekka Ravi, Suomen eduskunta (puheenjohtaja)
kansanedustaja Mika Lintild, Suomen eduskunta (varapuheenjohtaja)
kansanedustaja Anni Sinneméki, Suomen eduskunta

kansanedustaja Ulla-Maj Wideroos, Suomen eduskunta

paaekonomisti Leena Morttinen, Nordea

osastopaéllikké Kimmo Virolainen, Suomen Pankki

budjettipaéllikké Hannu Makinen, valtiovarainministerio

finanssineuvos Heikki Solttila, valtiovarainministerio

toimitusjohtaja Tarmo Pipatti, Rakennusteollisuus ry

johtava asiantuntija Raimo Mansukoski, Elinkeinoelaman keskusliitto EK
varatoimitusjohtaja Pentti Méakinen, Keskuskauppakamari

ylijohtaja Juhani Tervala, liikenne- ja viestintaministerio

erityisavustaja Kari Jaaskeléinen, liikenne- ja viestintaministerio
neuvotteleva virkamies Juha Parantainen, liikenne- ja viestintaministeri6 (sihtee-

r)
Ohjausryhmanjésenet on nimetty asemansa perusteella. Taman ja selvitettavan
asian luonteen vuoksi ryhmadn ei ole ollut mahdollista nimeté riittdvaa maaraa
naisia, jotta tasa-arvolain 4a 8 mukaisesti ryhméssa olisi kumpaakin sukupuolta
vahintaan 40 %.

Kustannukset ja rahoitus

Selvitystyéhon mahdollisesti liittyvista konsultti- ja muista selvityksista tulee
sopia erikseen liikenne- ja viestintdministerion kanssa.

Liikenneministeri Anu Vehvilainen

Kansliapaallikkd Harri Pursiainen
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1.2. Lahestymistapa

Tie- ja liikennerahastoilla tarkoitetaan useimmin valtiontalouteen kuuluvia, mutta valtion bud-
jetin ulkopuolisia rahastoja. Néisté rahastoista voitaisiin rahoittaa liikenneinvestointeja. Ra-
hastojen tulot voisivat koostua suoraan valtion budjetista, korvamerkityista verotuloista (esi-
merkiksi osuus polttoaineveroista) tai kdyttomaksuista. Myds kunnat ja yksityisen sektorin
toimijat voisivat olla tietyin osin mukana rahastojen toiminnassa.

Tie- ja liikennerahastojen kaytto liikennehankkeiden rahoitusmallina nousi esille hallituksen
litkennepoliittisen selonteon (27.3.2008) yhteydessé. Liikenne- ja viestintdministerion toi-
meksiannon mukaisesti tdman raportin tulisi kartoittaa maailmalla olevat erityyppiset tie- ja
lilkennerahastoratkaisut. Mik& on niiden rahoitus ja omistuspohja? Miten ne ovat osallistuneet
infrastruktuurihankkeisiin? Mitkd ovat niista saadut kokemukset?

Raportin tulisi késitella myds tie- ja liikennerahastojen mahdollisen kdyttéonoton hyotyja ja
haittoja. Mité lainsdaadannollisia toimia tarvitaan? Mitd muita toimia rahastojen perustaminen
edellyttdisi? Raportissa tulisi tehdd myds ehdotuksia jatkotoimiksi.

Tie- ja liikennerahastojen kayttdonoton hyotyjen ja haittojen arviointi on tarkoituksenmukais-
ta perustaa Suomessa nykyisin vallitsevaan liikennehankkeiden rahoitukseen ja rahoitukseen
liittyviin ongelmakohtiin. Suomessa on myds perinteisen budjettirahoituksen rinnalle syntynyt
muita uusia rahoitusmalleja, kuten elinkaarimallit ja kuntien osallistuminen rahoitukseen. Lii-
kennehankkeiden uudet rahoitusmallit ovat lisanneet tie- ja lilkenneinvestointien joustavuutta.
Samalla ne nayttaisivat lisddvan menojen siirtdmisté tulevien hallitusten hoidettavaksi. Ndiden
mallien kdytdn seurauksena kulloisetkin hallituksen ovat toteuttaneet liikennehankkeita, joita
tulevat hallitukset ovat rahoittaneet. Tie- ja liikennerahastojen hy6tyihin ja haittoihin voidaan
vaikuttaa myds nykyisia rahoitusmalleja muuttamalla.

Kiinnostus uusiin tie- ja liilkenneinvestointien rahoitusmalleihin néyttaisi perustuvat kolmeen
seikkaan. Ensiksi, valtion budjetissa ei kyeta rahoittamaan riittavéasti lilkenneinvestointeja.
Toiseksi, suuret lilkennehankkeet kestavat tarpeettoman pitkéan, kun niita rakennetaan vuo-
tuisten talousarviomadrérahojen puitteissa. Kolmanneksi, vuotuinen budjettikdytantd yhdessa
kehysmenettelyn kanssa on liian kaavamainen kdytannon rakentamisen nakdkulmasta. Se on
aiheuttanut valtion talousarviossa myonnettyjen rahoitusvaltuuksien tarkistuksia, silloin kun
urakkahinnat ylittavat kustannusarviot.

Valtion budjetin ulkopuolisiin tie- ja liikennerahastoihin on suhtauduttu nihkeésti, koska pe-
rinteistd valtion budjettimenettelyé pidetéan tarkoituksenmukaisena keinona valtion menojen
kohdistamiseksi eri tarkoituksiin. Menokehyksen tiukkuuden on katsottu pakottavan poliittiset
paattajat allokoimaan niukat voimavarat oikeisiin kayttotarkoituksiin. Valtion ulkopuolisen
rahaston pelatdan kasvattavan tarpeettomasti valtion menoja.

Esitettyihin ongelmakohtiin etsitdan vaihtoehtoisia ratkaisumalleja seka nykyisia rahoitusmal-
leja kehittamalla ettd tie- ja liikennerahastojen avulla. Eri maissa on hyvin laaja kirjo erilaisia,
yleensé kunkin maan oman historiallisen kehityksen my6ta syntyneité lilkennehankkeiden
rahoitusmalleja. Useissa maissa on my0s kéytossa tie- ja lilkennerahastoja. Tassa raportissa ei
ole yhtendista ja yksityiskohtaista katsausta eri maiden rahoitusmalleihin. Sen sijaan on kun-
kin Suomen liikennerahoitusmallien ongelmakohdannut ratkaisuvaihtoehtojen kartoituksen
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kohdalla pyritty kokoamaan asian hoitamiseen liittyvid kansainvalisia esimerkkeja, joista
Suomi voisi ottaa oppia.

1.3. Rajaukset

Hallituskauden mittaisen investointiohjelman rooli on keskeinen

Liikennepoliittiseen selontekoon kuuluva liikenneverkon kunnossapito ja kehittdmisohjelma
sisaltda koko hallituskauden mittaisen investointiohjelman. Koska téssa selvityksessa keskity-
taan tie- ja litkenneinvestointien rahoitukseen, keskitytddn jatkossa suuriin investointeihin,
joita tarkastellaan hallitusten investointiohjelmassa.

Aiemmat hallitukset ovat aloittaneet ja paattaneet aloittaa lilkenneinvestointeja, joiden yh-
teenlasketut kustannukset ovat noin 3,1 miljardia euroa. Néista aiheutuu VVanhasen Il hallituk-
selle noin 1,5 miljardin euron ja mydhemmille hallituksille noin 1,1 miljardin euron kustan-
nukset. Vaalikauden 2007-2011 investointiohjelma on kooltaan 1135 miljoonaa euroa, joista
edelliset hallitukset ovat paattaneet 830 miljoonan euron edestd. Vaalikaudella toteutuva in-
vestointiohjelma muodostuu selontekoa suuremmaksi, koska hallitus on selonteon jalkeen
paattanyt uusista tie- ja liikennehankkeista elvyttadkseen talouskehitysta.

Perusvaylanpito rajataan tarkastelun ulkopuolelle

Valtioneuvoston liikennepoliittinen selonteko sisaltaa liikenneverkon kunnossapito- ja kehit-
tdmisohjelman. Olemassa olevat liikennevdylat pidetddn kunnossa perusvaylanpidon toimin.
Perusvaylanpito siséltaa vaylien paivittaisen hoidon ja yllapidon, loppuun kéytettyjen raken-
teiden korvaamisen, liikenteen ohjauksen sek& pienet, tavallisesti muutaman sadan tuhannen
euron investoinnit. Yleisten teiden, ratojen ja vesivaylien perusvaylanpidon vuotuiset menot
ovat nykyisin hieman alle miljardi euroa vuodessa. Perustienpitoon kdytetdadn noin 600 mil-
joonaa euroa, perusradanpitoon noin 330 miljoonaa euroa ja vesivaylien kunnossapitoon noin
25 miljoonaa euroa.

Suomessa on litkennevaylia rakennettu elinkaari- ja PPP-malleilla. N&ihin malleihin liittyy
rakennus- ja rahoituskustannusten ohella huolto- ja yllapitokustannukset. Huolto- ja yll&pito-
kustannusten osuus hankkeen kokonaiskustannuksista on kuitenkin suhteellisen pieni. Arvioi-
den mukaan huolto-, yll&pito- ja peruskorjauskustannukset ovat alle kolmannes padoma- ja
korkokustannuksista. Vaikka elinkaarimalleja tullaan varmasti myos jatkossa k&yttdmaan, on
perustiepidon, lukuun ottamatta investoinneiksi luokiteltavia vaylien perusparannuksia, ra-
jaaminen tarkastelun ulkopuolelle budjettirahoitteisten hankkeiden osalta perusteltua.

Useissa maissa tie- ja liikennerahastojen yhteydessa on myds erillisia valtion yrityksia, jotka
huolehtivat perustienpidosta (katso liite 3). Tie- ja liikennerahastoilla paasaantoisesti kuiten-
kin rahoitetaan suuria investointeja.

Muutokset vaylien omistuksessa jatetaan tarkastelun ulkopuolelle
Teitd Suomessa omistavat valtio, kunnat ja yksityiset. Rautatiet ja vesivaylat ovat valtion

omistuksessa. Raitiotiet ja metro ovat Helsingin omistuksessa. Valtio on osallistunut kuntien
omistamien tie- ja liikenneinvestointien, esimerkiksi metron, rahoitukseen erikseen sovittavil-
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la osuuksilla monesti aikaisemminkin ilman, etta niilla olisi ollut vaikutuksia véaylien omis-
tukseen.

Omistusoikeuden méaarittely on tarkedéd kunnossapitovelvoitteiden ja -vastuiden ndkokulmas-
ta. Koska edell& perusvéylanpito jétettiin tarkastelun ulkopuolelle, on tarkoituksenmukaista
jattaa taméan raportin osalta myos omistusoikeuden muutokset tarkastelun ulkopuolelle. Perus-
tienpidon kustannusten jako valtion, kuntien ja yksityisten valilla on erillinen asia, jotta ei
pitéisi kasitella yhdessa tie- ja liikenneinvestointien rahoitusmallien hyoty-haitta —analyysin
kanssa.

Verojen korvamerkinta ei ole suotavaa

Julkisessa keskustelussa on usein esitetty polttoaineverojen, autoveron ja ajoneuvoveron aina-
kin osittaista kohdentamista suoraan tie- ja lilkenneinvestointien rahoittamiseen. Vaikka
useissa eri maissa, joissa on kaytossa tie- ja lilkennerahastoja, liikenteesta perittdvien veroja
on korvamerkitty liikennettd parantaviin hankkeisiin, Suomessa ndité veroja ei ole juuri kor-
vamerkitty. Padosin ndiden verojen, esimerkiksi polttoaineverojen, tuotto menee valtion bud-
jetin yleiskatteeksi.

Vanhasen Il hallitus vahvisti kevaalla 2009 kantaansa siita, ettei verojen korvamerkinta ole
suotavaa, paattaessaan vanhaan vesi- ja ydinvoiman tuotantoon liittyvan ns. windfall-veron
tuoton kohdentamisesta. Windfall-veron tuottoa ei kohdenneta esimerkiksi uusiutuvien ener-
gialahteiden tukemiseen, vaan tuotto ohjautuu valtion budjetin yleiskatteeksi.

Verojen yleiskatteellisuusperiaatetta olisi hyva noudattaa myds jatkossa. Vaikka veroja ei ole
syytéd korvamerkitd, liikenteelta perittavien maksujen osalta korvamerkinté on perusteltua.
Valtion rataverkon kaytosta peritdan junaliikenteen harjoittajilta EU:n kapasiteetti- ja rata-
maksudirektiivin mukaista veroluontoista ratamaksua. Ratamaksulla on rahoitettu perusra-
danpidon kustannuksista noin 15-20 prosenttia. Kerava-Lahti-oikoradan kaytosté rautatieyri-
tyksilta peritddn EU:n ratamaksudirektiivin mukaista investointiveroa. Merivaylien yllépito ja
sek& jadnmurto- ja alusliikennepalvelut rahoitetaan rannikon kauppamerenkululta kerattavalla
vaylamaksulla. Vaylamaksun suuruus maaraytyy aluksen tekemén matkan, aluksen nettove-
toisuuden seka aluksen jaaluokan perusteella. Vaylamaksu tulkitaan veroksi, joka palautetaan
vaylapitoon valtion talousarviossa.

Veron ja veroluonteisen maksun ero ei aina ole selkea.! Maksun tunnusmerkkina on, etta
maksu on palvelun saajan suorittama rahallinen korvaus saamastaan palvelusta (Tiehallinnon
selvityksia 11/2009). Veron tunnusmerkkina on, ettd se peritaan ensisijaisesti fiskaalisin pe-
rustein valtion menojen kattamiseksi. Ohjausvaikutusten ja tuotantokustannusten nakokulmas-
ta rajakustannushinnoitteluun perustuva liikenteen kayttomaksu, joka vahentéa osaltaan lii-
kennem&aria ja vahentad taten investointitarvetta, voi tuottaa merkittavastikin tuloja.

! YLE:n rahoitusta selvittanyt parlamentaarinen tyéryhma esitti yksimielisesti kevaalla 2009 tv-lupamaksun
korvaamista Kkaikilta kotitalouksilta perittdvéalla YLE-maksulla. Monien asiantuntijoiden mukaan kyseessd on
vero, joka on korvamerkitty YLE:n rahoittamiseen.
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2. NYKYKAYTANNON ONGELMIA

2.1. Tie- ja litkenneinvestoinnit kayttémenobudjetoinnissa

Valtion nykyinen talousarvio perustuu kdyttdmenobudjetointiin, joka siséltéa valtion vuotui-
set tulot ja menot. Varsinaista budjettia tdydennetaan lisatalousarvioilla. 1990-luvun laman
jalkeen on otettu kayttoon kehysmenettely. Sen avulla on pyritty rajaamaan hallituskauden
alussa valtion menojen kehitysté eri hallinnonaloilla. Perinteiselld budjettimenettelylla rahoi-
tetut suuretkin liikenneinvestoinnit kirjautuvat rakennusaikaisten kustannusten kanssa reaali-
aikaisesti menoihin.

Suurten tie- ja liikenneinvestointien sisallyttdminen kayttdmenobudjettiin ja menokehykseen
on hankalaa. Suuret investoinnit kestavat tarpeettoman pitk&an, kun niita rakennetaan pienis-
sé erissa vuotuisten talousarviomaararahojen puitteissa. Investointimaararahojen vuosittaiset
vaihtelut ovat olleet my6s huomattavia viime vuosien aikana, mika on vaikeuttanut tasaista
rakentamista. Elinkaarimalleilla on haettu joustoja suurten investointien toteuttamiseen.

Yksityisella sektorilla tilinpaatds koostuu tuloslaskelmasta ja taseesta. Pddomatalouden tar-
kastelu ja ohjaus perustuu taseeseen ja kéyttotalouden tuloslaskelmaa. Yksityisen sektorilla
tuloslaskelmaan kirjataan investointimenojen sijasta niihin liittyvat poistot. Poistoja kayttaen
voidaan investoinnit jaksottaa tuloslaskelmaan investointien taloudelliselle pitoajalle. N&in
voidaan tuloslaskelmassa tarkastella investointien aikaansaamaa tulovirtaa samanaikaisesti
niiden aiheuttamien taloudelliselle pitoajalle jaksotettujen kustannusten kanssa. Pddomatalou-
den ohjauksessa tasearvojen méarittely on oleellista. Niiden pitéisi olla mahdollisimman l&-
hella (jalki)markkinahintoihin perustuvia.

Niin sanotussa pddomabudjetoinnissa valtion investoinneille ja kdyttémenoille olisi omat bud-
jettinsa. Yksityisen sektorin mallin mukaisesti pddomatalouden ohjaamisessa voitaisiin keskit-
tya maaraaméaan olemassa olevan infrastruktuurin palvelutaso, kun taas kéyttétalouden ohja-
uksessa keskityttéisiin olemassa olevan infrastruktuurin hoitoon ja yllapitoon seka liikenteen
palvelujen tuottamiseen. Liikenneinvestointien pddomabudijetointi olisi tarkeé uudistus.

Valtioneuvoston liikennepoliittisen selonteon mukaan padomabudjetoinnin kayttdonotto edel-
Iyttaisi kuitenkin koko valtiontalouden ohjausjérjestelmén uudistusta. Selonteon vuoteen 2020
ulottuvassa tavoitetilassa korostetaan tarvetta arvioida talousarviorahoituksella toteutettavien
investointien budjetointia. Koska valtiovarainministeriossa on meneillaén talousarvio-
Iainsééda'znnbn uudistusty®, rajataan pddomabudjetointi tdman tyon jatkotarkastelujen ulko-
puolelle.

2 Padomabudjetointi edellyttaa valtion infran tasearvojen méadrittelyd. Yksityisella sektorilla tasearvot perustuvat
markkina-arvoihin. Valtiolla on kaytdssa nykyisin liikekirjanpito, joka tuottaa tiedot valtion infran tase-arvoista,
mutta niit4 ei nykyisin ole juurikaan kaytetty liikennepoliittisessa ohjauksessa (vrt kuitenkin hallitusohjelman
tavoite vaylaverkon arvon séilyttdminen). Liikekirjanpidossa jaksotetaan investoinnit vuosittaisiksi poistoiksi sen
mukaan, miten ne hyddyttavat suoritteiden tuottamista. Talldin ovat samassa asemassa kaikki investoinnit riip-
pumatta rahoitus- ja toteutusmallista (suora budjettirahoitus, jalkirahoitus, elinkaarimalli).
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2.2. Julkisten liikenneinvestointien maara on jaanyt jalkeen bruttokansantuotteen kas-
vusta

Julkisiin litkenneinvestointeihin on Suomessa viimeisen kolmenkymmenen vuoden aikana
kaytetty hieman alle prosentti bruttokansantuotteesta. Vuosina 2000 ja 2001 niiden osuus oli
jopa alle 0,8 prosenttia bkt:std. Vuonna 2008 osuus nousi l&ahes prosenttiin bkt:std. Bruttokan-
santuotteeseen suhteutettua tarkastelua puoltaa nakemys, jonka mukaan tehokkaasti toimiva
liikenneverkko on talouskehitykseen keskeisesti vaikuttava tekija. Mitd parempi tasoista jul-
kinen infra on, sitd suotuisammin talouden on mahdollista kehittya.

Viimeisen kolmenkymmenen vuoden aikana bruttokansantuotteen mééra on 2,25 kertaistunut
(kuvio 1). Julkisten liikenneinvestointien m&aré on vastaavana aikana 1,65 kertaistunut. Jul-
kisten liikenneinvestointien maaréa ei juuri kasvanut 1990-luvulla. 2000-luvulla niiden mééara
on kasvanut loivalla trendilld. Bruttokansantuotteen kasvu on kuitenkin 2000-luvulla ollut
selvasti nopeampaa kuin julkisten liikenneinvestointien kasvu.
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Kuvio 1. Bruttokansantuotteen ja julkisten litkenneinvestointien maara vuosina 1978-2008.
Indeksi 1978=100. (Lahde: Tilastokeskus)

Liikenneinvestointeja on tarkoituksenmukaista suhteuttaa myds liikenteen tehokkuuden huo-
mioonottavaan liikennesuoritteeseen. Tilastoissa oleva kilometriperusteinen liikennesuorite ei
ole kuitenkaan riittdva mittari. Esimerkiksi suorien tieyhteyksien lisadntyminen saattaa véhen-
taé kilometriperusteista litkennesuoritetta, koska matka lyhenee, vaikka lilkennemé&érat muu-
ten pysyvét ennallaan. Liikennesuorite ei liséksi ota huomioon esimerkiksi kuljetusajan lyhen-
tymisesta syntyvié aikasééstoja eika liikenneturvallisuus-, ilmasto- ja energiapoliittisia hyoty-
ja.

Koska valtioneuvoston kanslia on asettanut talouskasvun edellytysten vahvistamista koskevan
hankkeen kasvuprojektin” ajanjaksolle 4.5.2009 — 31.8.2010, jonka tavoitteena tuottaa poli-
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tiikkasuosituksia talouskasvun vahvistamisesta 2010 luvulla, t&ssé raportissa jatetaan tarkaste-
lun ulkopuolelle kartoitus talouskasvun ja tie- ja liikenneinfrastruktuurin vélisesta yhteydesta.
Kansantaloudellinen tarvearvio tie- ja lilkenneinvestointien méérasta jaa taten myos tarkaste-
lun ulkopuolelle.

2.3. Julkisten liikenneinvestointien ajallinen painottuminen

Julkiset liikenneinvestoinnit painottuneet noususuhdanteen loppuun ja laskusuhdanteen
alkuun

Julkisilla liikenneinvestointien ajoituksella nayttéisi olevan hyvin systemaattisia piirteita ta-
louden suhdannekehityksen ndkdkulmasta (kuvio 2). Julkiset liikenneinvestoinnit alkavat li-
séantya asteittain noususuhdanteessa, jolloin julkisen sektorin tulot kasvavat. Paatoksia julki-
sista liikenneinvestoinneista ndytettéisiin tehtdvén runsaasti nousukauden lopulla. Koska in-
vestointipaatdsten toteutuminen kdytannén rakentamisena kestaa useita vuosia, tie- ja liiken-
neinvestoinnit ajoittuvat suhdannepolitiikan nakokulmasta oikeaoppisesti matalasuhdanteiden
alkuun. Esimerkkina tastd ovat vuodet 1991 ja 1992 seka 2002 ja 2003.
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Kuvio 2. Kausitasoitettujen bruttokansantuotteen ja julkisten liikenneinvestointien maaran
muutos vuosina 1978-2008. (Lahde: Tilastokeskus)

Matalasuhdanteen aikana, jolloin julkisen sektorin budjetit ovat tiukoilla, uusia julkisia lii-
kenneinvestointipaatoksia tehdaan vahemman. Jos matalasuhdanne kestaa pitempéén, kuten
1990-luvun laman aikana, julkisten liikenneinvestointien maaré hiipuu. Laman pohjalla vuo-
sina 1993-1995 julkisten liikenneinvestointien mééra vaheni. Jalkiviisaana voisi todeta, etta
suhdannepoliittisesti olisi ollut jarkevaa myohentdd 1980-luvun lopun investoinnit 1990-luvun
alkuun.
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Valtionyhtididen myyntitulojen kaytto johtaa sykliseen liikenneinfran rakentamiseen

Valtionyhtididen osakemyyntituloja on useina vuosina kéytetty liikenneinfrastruktuurin ra-
kentamiseen. Vuonna 2007 tehdyn linjauksen mukaan silloin, kun osakkeiden vuotuiset
myyntitulot ylittdvat 400 miljoonaa euroa, ylityksestd enintdan 25 prosenttia tai enintadn 150
miljoonaan euroa voidaan menokehyksen estamaétta kayttad kertaluonteisiin innovaatioita,
osaamista ja talouden kasvua edistaviin investointeihin.®

Selonteon mukaan osakemyyntitulojen kaytto liikenneinvestointeihin on perusteltua, jos in-
vestoinneista saatava hyoty ylittaa valtionvelan takaisinmaksusta saatavan korkohyddyn. Val-
tion omaisuuden myyntituloja k&yttékohteen korvamerkinté liikeinvestointeihin ja innovaati-
oihin osoittaa hallitusten halukkuutta turvata pitkén aikavalin kasvuedellytyksid. Normaalissa
budjettimenettelyssa nykypdaivan tarpeet saattavat korostua tulevaisuuden tarpeiden kustan-
nuksella.

Valtionyhtididen myyntitulojen kéyttdminen yhdessé vuonna 2007 paatetyn paatéssaannon
kanssa johtavat nousukauden taitekohtiin ajoittuviin liikenneinvestointeihin. Valtionyhtitiden
myyntituloja kertyy tavallisesti noususuhdanteen loppupuolella. Paatossaanto niiden kaytosta
ajoittaa investoinnit myyntitulojen tuloutusvuoteen ja sitd seuraavaan vuoteen.

Valtionyhtididen myyntitulojen ohjaamisella tie- ja liikennerahastoon tai budjetin sisaiseen
rahastoon voisi olla vaikutusta liikenneinvestointien nykyista tasaisempaan ajoittumiseen
suhdannevaihteluiden ndkdkulmasta. Paatdssaanto, joka sadtelee myyntitulojen kayttoa ja
menokehystd, on erittdin tarkea. Sitd on tarpeellista soveltaa nykyista laajemmin tie- ja liiken-
neinvestointien osalta.

2.4. Jalkikateiseen rahoitukseen perustuvien mallien kaytt6 on lisdantynyt viime vuosina

Valtio rahoittaa jélkikateen tie- ja lilkennehankkeita silloin, kun se kayttaa elinkaarimallia,
ottaa kunnilta aikaistamislainoja tai osallistuu liikennehankkeen rahoitukseen yritysten en-
nakkorahoitusmallilla.

Elinkaarimallissa suurehko hanke (noin 100-200 miljoonaa euroa) toteutetaan laajana palve-
lukokonaisuutena, johon kuuluu suunnittelu, rakentaminen, yllapito ja rahoitus. Valtio ei ole
osallistut rakennusaikana kustannuksiin pienehkéja suunnittelukustannuksia lukuun ottamatta,
vaan on maksanut hankeen kokonaisuutena palvelumaksuina noin 25-30 sopimusvuoden ai-
kana. Liikennepoliittisen selonteon mukaan optimitilanteessa hallituskausittain aloitetaan
kahdesta kolmeen uutta elinkaarihanketta.

Kuntien aikaistamislainamallissa hankkeen kustannukset maksaa alkuvaiheessa kunta, jolla
on intressi aikaistaa liikennevaylahanke. Valtio maksaa kunnan tilapaisrahoituksen takaisin,
kun hankkeen investointiohjelman mukainen toteutus on ajankohtainen. Mallin k&ytén ehtona
on ollut kunnan mydntamaén lainan korottomuus, jolloin korkokustannukset siirtyvat kunnille.

% Jos menojen taso lisatalousarvioiden jalkeen jaa kehystason alle, voidaan erotus, kuitenkin enintdan 100 mil-
joonaa euroa, kéyttad seuraavana vuonna kertaluontoisiin menoihin kehyksen estamatta
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Yritysten ennakkorahoitusmalli sopii kaytettavaksi silloin, kun jonkin yritys haluaa tehda lii-
kenneyhteyden nopeasti investointihankkeensa yhteydessa. Esimerkkind voivat olla kai-
voshankkeet, kuten Talvivaara. Hyvéana kaytantona on ollut, ettd yritys rahoittaa litkkenneyh-
teyden ja valtio maksaa kustannukset myéhemmin yritykselle takaisin. Jo toteutuneiden tai
alustavasti sovittujen kaivoshankkeiden ehtona on ollut, etté kaivoshanke on edelleen kayn-
nissa sopimuksen mukaisella valtion takaisinmaksuhetkella ja ettd maksu on koroton.

Rahoittaessaan jalkikateen tie- ja liikennehankkeita edella esitellyilla malleilla kulloinenkin
hallitus voi siirtdd hankkeiden rahoituksen tulevien hallitusten maksettaviksi. Tall& tavoin
rahoitettavat hankkeet vaikuttavat vain hyvin vahaisessd maarassé, lahinna valmistelukustan-
nusten osalta, vallitseviin menokehyksiin. Kéyttdessaan jalkikateisrahoitusta valtio tekee
ikdan kuin ”osamaksukauppaa”. Euroopan Unionin kasvu- ja vakaussopimus rajoittaa valtion
jajulkisen talouden alijadmaa ja velkaantumista. Menokehykset rajoittavat hallituksen meno-
ja. Jéalkikateisilla malleilla voidaan néité valtion nyKyisiin menoihin liittyvia rajoituksia jattaa
vahaisemmalle huomiolle.

Suomessa on téalle hetkell& toteutettu tai aloitettavaksi suunniteltu nelj& elinkaarimallia tai
PPP-mallia liikennevaylédhankkeiden osalta: Lahdentie, Lohja-Muurla, Koskenkyla-Loviisa-
Kotka ja Kokkola-Y livieska-kaksoisraide. Ensimmaéisen hankkeen toteuttamisesta péatti Lip-
posen Il hallitus, toisen toteuttamisesta VVanhasen | hallitus ja kahden viimeisen toteuttamises-
ta Vanhasen 11 hallitus. Kuntien aikaistamislainoista merkittadvammaét ovat Espoon rahoittama
Keha I kunnostus ja Vantaan rahoittama Keha Il perusparannus.
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Kuvio 3. Vuoteen 2009 mennessa péaatettyjen elinkaarihankkeiden ja muiden aikaistettujen
hankkeiden kustannukset tuleville hallituksille, miljoonaa euroa. (Kevaan 2009 tietojen poh-
jalta.) (Laskentaoletus: bkt:n kasvu 2 %, inflaatio 2 %)
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Nykyiset nelja elinkaari- tai PPP-mallilla toteutettua tai toteutettavaa liikennevaylédhanketta
sitovat hallituskauden 2011-2014 menoja 400 miljoonalla eurolla (kuvio 3). Suurin Lohja-
Muurla hankeen palvelumaksut ovat neljassa vuodessa noin 150 miljoonaa euroa. Tdmén
hankkeen palvelumaksut ovat samat kolmen tulevan hallituskauden ajan. Lahdentie palvelu-
maksut loppuvat seuraavalla hallituskaudella. Koskenkyla-Loviisa-Kotka ja Kokkola-
Ylivieska hankkeiden palvelumaksut jatkuvat vuoteen 2030 asti.” Seuraavalla hallituskaudella
valtion pitdd maksaa kuntien aikaistamislainoja ja yrityksille jalkirahoitusmaksuja reilulla 350
miljoonalla eurolla.

Liikennepoliittiseen selonteon mukaan hallituskausittain voitaisiin aloittaa kahdesta kolmeen
elinkaarihanketta. Kuvioon 3 on piirretty kaksi eri skenaariota siitd, mik& voisi olla elinkaari-
malleilla tulevaisuuteen siirrettavien menojen maara. Y htenainen viiva (katkoviiva) kuvaa
tilannetta, jossa investointiohjelman koko olisi nykytasollaan noin 0,2 prosenttia (investoin-
tiohjelma kasvaisi nykytasosta 20 prosentilla 0,24 prosenttiin) bruttokansantuotteesta ja nel-
jannes investointiohjelman menoista voitaisiin kayttaa elinkaarimallien aiheuttamiin kustan-
nuksiin. Vaikka bruttokansantuote kasvaisi reaalisesti kaksi prosenttia vuodessa ja inflaatio
olisi my0s kaksi prosenttia, tulevina vuosina olisi vaikea kaynnistd4 kovin montaa uutta elin-
kaarihanketta, jos halutaan rajata elinkaarimallien menot edella esitettyihin puitteisiin.

2.5. Tie- ja lilkenneinvestointien reaaliaikaiset rakennuskustannukset poikkeavat ke-
hysmenoista

Menokehyksiin kuuluvat tie- ja lilkenneinvestoinnit ja reaaliaikaiset rakennuskustannukset
olivat vuosittain 200 — 300 miljoonan euroa vuosina 1995 — 2008 (kuvio 4). Osittain vuosien
2003 — 2007 hyvan talouskehityksen ja osittain viimeisen 12 kuukauden aikana tehtyjen elvy-
tystoimenpiteiden seurauksena vuosina 2009 — 2013 menokehykset nousevat 300 — 500 mil-
joonaan euroon vuodessa. Sen jalkeen menokehys putoaa toteutettavien ja toteutettaviksi paa-
tettyjen osalta asteittain 50 — 100 miljoonaan euroon seuraavien 25 vuoden aikana. Tdma joh-
tuu siitd, ettd elinkaarimalleihin liittyvat palvelumaksut nakyvat tulevien hallitusten menoina.

Elinkaarimallien ja kuntien aikaistamislainojen kaytto tie- ja lilkenneinvestointien rahoittami-
sessa nostavat reaaliaikaiset rakennuskustannukset 400 — 600 miljoonaan euroon vuosina
2008-2013. NyKkyiset toteutettavat ja jo paatetyt rakennushankkeet vahenevét nopeasti vuoden
2014 jalkeen ja ne loppuvat kaytannoéssa vuonna 2017.

Menokehyksen ja reaaliaikaisten rakennuskustannusten vertailu vahvistaa kahta ongelmaa
nykyisessa tie- ja liikenneinvestointien rahoituksessa. Nykyinen tie- ja liikenneinvestointien
budjetointitapa on johtanut elinkaarimallien kayton lisdantymiseen ja ndin menojen myohen-
tdmiseen tulevien hallitusten maksettavaksi. Toiseksi tie- ja lilkkennehankkeiden méara vaihte-
lee vuosittain merkittavasti. Vaikka valtioneuvoston liikennepoliittisessa selonteossa painote-
taan pitkdjanteista lilkenneinfrastruktuurin rakentamista, tasaiseen rakentamisvolyymiin ei ole
paasty. Tama on hankalaa varsinkin urakoitsijoiden kannalta.

* Tama perustuu kevaan 2009 tilanteeseen. Syksylla 2009 on paatetty pidentaa sopimuskausia vuoteen 2040 asti.
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Kuvio 4. Tie- ja litkennevaylahankkeiden kehysmenot ja reaaliaikaiset rakennuskustannukset
(milj euroa) (Tekijan laskelma syksyn 2009 tietojen pohjalta.)

3. NYKYKAYTANNON UUDISTAMINEN VAIHTOEHTONA TIE- JA LIIKENNE-
RAHASTOILLE

3.1. Investointiohjelman korostaminen ja budjettimenettelyn joustavoittaminen

Vanhasen Il hallitusohjelman mukaan hallitus jatkaa ja kehittad kehysmenettelya pitk&jantei-
sen menopolitiikan varmistamiseksi. Menokehykseen kuuluvat menot voivat kasvaa 1,3 mil-
jardia euroa hallituskauden aikana. Menokehys sisélta tie- ja lilkennevaylien vaalikauden
2007-2011 investointiohjelman. Tie- ja liikenneinvestointien maara voi todellisuudessa kas-
vaa investointiohjelmaa suuremmaksi, koska hallitus on jo hallitusohjelmassa varannut koko-
naiskehyksestd 300 miljoonaa euroa lisdtalousarvioesityksia varten. Taméan lisaksi menoke-
hyksesta on varattu 200 miljoonaa euroa erikseen paatettaviin menoihin hallituskauden aika-
na.

Valtioneuvoston liikennepoliittisessa selonteossa (27.3.2008) paatettiin hallituskauden inves-
tointiohjelma vuosille 2007-2011. Siind p&é&tettiin uudet investointihankkeet, niiden aloitus ja
rakentamisaikataulut vuotuisine maarédrahoineen sekéd hankekohtaiset kokonaiskustannukset.

Valtioneuvoston vuosittain vahvistamissa seuraavien vuosien kehyksissd, investointimoment-
tien kehys muodostuu siten, etté lasketaan yhteen keskenerdisten hankkeiden tarvitsema ra-

hoitus seka hallituksen paatoksen mukaisesti uusien aloittavien hankkeiden tarvitsema rahoi-
tus. Jokaiselle vuodelle muodostuu siten kehys ko. vuonna investoinneista aiheutuvien meno-
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jen rahoittamiseksi. Jos hanke toteutetaan jalkirahoitusmallilla, menot toteutuvat palvelumak-
suina vasta rakentamisen jalkeen.

Liikennepoliittisen selonteon mukaan olennaista on, etta hallitus tekee kerralla periaatepaa-
toksen vaalikauden investointiohjelman toteuttamisesta ja rahoituksesta ja etta vaalikaudella
aloitettavat hankkeet kirjataan valtiotalouden kehyspéatokseen. Kehyspaatds tulisi olla jous-
tava siten, ettd hankkeiden eteneminen tehokkaasti todellisen rakentamisaikataulun mukaisesti
mahdollistettaisiin. Jos esimerkiksi jokin hanke etenee aiemmin suunniteltua nopeammin,
nopeutettu toteuttaminen mahdollistettaisiin joka ottamalla kaytt6on suunniteltua hitaammin
edenneiden hankkeiden maarérahoja tai ottamalla kayttéon kyseiselle hankkeelle seuraavan
vuoden maararahoja ilman lisatalousarviomenettelyd ja siihen liittyvaa eduskuntakaésittelya.

Valtion talousarviomenettelyn tulisi olla nykyisté joustavampi. Pienten asioiden raskasta
eduskuntakasittelyé olisi valtettava. Nykyisin arviomaararahan kaytté mahdollistaa momentin
ylittdmisen valtioneuvoston raha-asiainvaliokunnan luvan perusteella. Ylitys sisallytetdan
tavallisesti seuraavaan lisatalousarvioesitykseen, joka vaatii eduskunnan késittelyn. Toinen
ongelmana on, ettd kayttdmaton maararaha ei siirry seuraavalle vuodelle kéaytettavéksi. Joudu-
taan uudelleen budjetoimaan kayttamattomat maararahat (ts. samat menot kahteen kertaan).

Monivuotisten tie- ja lilkennehankkeiden talousarviomomentti olisi muutettava arvioméaéarara-
hasta siirtomaararahaksi. Talldin voitaisiin sopeuttaa vuotuisia hankekohtaisia maararahoja
momentin sisaisin muutoksin ja tuleville vuosille siirroin vastaamaan kaytdnnén rakentamis-
kustannuksia ilman eduskunnassa tapahtuvaa késittelyé.

Valtion taloudenpidon kannalta ensiarvoisen tarkeda on, etté tie- ja lilkenneinvestoinnit budje-
toitaisiin mahdollisimman tarkkaan toteutuvia kustannuksia vastaavasti. Hankkeiden alibudje-
tointi vaikeuttaa julkisten menojen kohdentamista, aiheuttaa tarpeeton byrokratiaa ja aiheuttaa
tarpeettomia katkoksia ja viivytyksiéd rakennusvaiheessa.

Osin hankkeiden alibudjetointi saattaa johtua siitd, ettd monivuotiset hankkeet budjetoidaan
nykykaytannon mukaisesti ensimmaisen budjetointivuoden nimellisin hinnoin myos tuleville
vuosille. Yleisen hintatason tai maarakennuskustannusten nousu olisi tarkoituksenmukaista
ottaa budjetoinnissa huomioon.

3.2. Vaikka nettobudjetointi ei ole budjettimenettelynd toteutettavissa, kannattaa sovel-
taa korotettua kehysmenettelya tai nettokehysmenettelya

Tie- ja liikennehankkeet ovat asteittain yhd enemman kehittyneet siihen suuntaan, etté valtio
ja kunnat yhdesséa rahoittavat hankkeita kuten esimerkiksi VVuosaaren satama. Myds yksityiset
yritykset halutaan mukaan rahoittamaan osia tie- ja likkennevaylahankkeista kuten esimerkiksi
suunnitteille olevat Kolarin ja Soklin kaivoshankkeet (liikenne- ja viestintdministerion julkai-
suja 29/2009). Jos rakennettava tie- tai liikennevayld kuuluu valtion omistukseen, hankkeen
kokonaiskulut budjetoidaan valtion menoiksi. Jos kunta tai yritys osallistuu omalla rahoituk-
sellaan tien tai likkennevaylan kustannuksiin tai tekee siihen esimerkiksi liittymid, jotka kuu-
luvat valtion hallintaocikeuteen, liikennevéayla liittymineen budjetoidaan kokonaisuudessaan
valtion menoksi. Kunnan tai yrityksen osuus kustannuksista budjetoidaan valtion tuloksi.
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Jos tie- tai litkennevéylan kokonaiskustannukset ovat esimerkiksi 100 miljoonaa euroa ja jos
se toteutetaan valtion ja yrityksen yhteishankintana siten, etta valtion osuus on 70 prosenttia ja
yrityksen 30 prosenttia, nykyisessé budjetointikdytannossa valtion menot kasvavat 100 mil-
joonaa. Jos siirryttaisiin hankkeen osalta nettobudjetointiin, jossa valtion menoista vahennet-
taisiin hankkeesta saadut tulot, menot kasvaisivat 70 miljoonaa euroa.

Koska nettobudjetoinnin k&yttéonotto edellyttéisi varsin mittavaa valtiontalouden ohjausjar-
jestelmén uudistusta, kannattaisi hyddyntaa joko korotettua kehysmenettelya tai nettokehys-
menettelyd. Korotetussa kehysmenettelyssa kehys kasvaisi valtion hankkeista saamien tulojen
verran. Esimerkin tapauksessa kehys kasvaisi 30 miljoonaa euroa. Nettokehysmenettelyssé
kehykseen laskettavat menot kasvaisivat bruttomenojen ja tulojen erotuksen verran, eli esi-
merkin tapauksessa 70 miljoonaa euroa. Korotettu kehysmenettely ja nettokehysmenettely
johtavat samaan vaikutukseen. Esimerkin tapauksessa investointihankkeisiin olisi esimerkki-
hankkeen toteutuksen jélkeen kaytettavissa vielda 30 miljoonaa euroa.

Menokehys on luonteeltaan poliittinen sopimus menettelytavasta, jolla pyritdan rajoittamaan
valtion menojen kehitysta. Yhteishankintana toteutettavia tie- ja lilkennevdylahankkeita kan-
nattaa menokehyksissa tarkastella nettoperiaatteella. Liitemateriaalina olevien korjauslaskel-
mien avulla hankkeiden kehyksissa olevien kustannusten l&pinakyvyys ja yhdenmukaisuus
budjettilukujen kanssa voidaan varmistaa.

Valtiovarainministerion mukaan korotettuun kehysmenettelyyn on siirrytty valtion ja kuntien
tai yksityisten toimijoiden yhteishankkeiden osalta vuoden Vanhasen 11 hallituskaudella. Lii-
kenne- ja viestintaministeriolla ja Tiehallinnolla ei ole uudesta kaytannosta selkeda kasitysta.
Olisi tietysti toivottavaa, ettd sovellettava menettely olisi mahdollisimman selked ja lapinéky-
va. Ehka nettokehysmenettely voisi olla lapinakyvampi kuin korotettu kehysmenettely.

3.3. Paatossaanto sille, kuinka paljon menoja voi siirtaa tulevien hallitusten kehyksiin

Tie- ja litkennevaylainvestointien kustannusseurantaa tulisi tehdé systemaattisesti niin pitkélle
ajalle, kun on tehtyja sitoumuksia. Koska investointiohjelma on nelivuotinen, valtion jalkikéa-
teiseen rahoitukseen liittyvid kustannuksia olisi tarkoituksenmukaista tarkastella hallituskau-
den mittaisien nelivuotisjaksojen mukaisesti. Jalkikateisten rahoitusmallien kayton lisaantyes-
sé olisi tarkoituksenmukaista kirjoittaa hallitusohjelmaan ja/tai hallituksen litkennepoliittiseen
selontekoon paatéssaanto siitd, kuinka paljon jalkikateisia rahoitusmalleja kulloisenkin halli-
tuksen olisi soveliasta k&yttaa.

Koska liikennevéylédhankkeisiin liittyvia menoja ja menoihin liittyvia sdantdja tarkastellaan
pitkalle tulevaisuuteen, ne on perusteltua sitoa taloudelliseen kehitykseen. Kuvion 3 tarkaste-
lussa (katso jakso 2.4) bruttokansantuotteen maarén kasvun ja yleisen hintatason nousun arvi-
oidaan olevan kaksi prosenttia vuodessa. Kuviossa 3 on piirretty kaksi vaihtoehtoista paétos-
saant6a. Yhtendinen kayra kuvaa hallituskausina jalkikateisilla rahoitusmalleilla tuleville hal-
lituksille siirrettdvien menojen enimmaismaara silloin, kun kunakin hallituskautena neljannes
investointiohjelman menoista saa olla aikaisempien hallitusten kyseisilla malleilla p&dattdmia
ja kun investointiohjelman koko on 0,2 prosenttia bruttokansantuotteesta. Katkoviiva kuvaa
vastaavaa enimméaismaéaraan silloin, kun investointiohjelma on 0,24 prosenttia bruttokansan-
tuotteesta.
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Oheista paatossaantéa noudatettaessa seuraavana hallituskauden 2011-2014 loppupuolella
voitaisiin paattaa kahdesta yhteensa noin 200-300 miljoonan euron elinkaarihankkeesta, jotka
vaikuttavat hallituskauden 2015-2018 menokehyksiin ehdolla, ettei muita valtion jalkikatei-
seen rahoitukseen perustuvia hankkeita paateta. Jos hallituskaudella 2011-2014 paatetaan ky-
seisen suuruusluokan elinkaarihankkeista, paatossdannon mukaan jalkiteiseen rahoitukseen
perustuvia hankkeita voitaisiin ottaa kdyttdon seuraavan kerran vasta hallituskaudella 2019-
2023.

Se, etté valtio on alkanut aktiivisesti kayttaa jalkikateisia rahoitusmalleja, on ainakin osittai-
nen osoitus nykyisen kehysmenettelyn liiallisesta tiukkuudesta tie- ja lilkkennehankkeiden ra-
hoituksessa. Tie- ja lilkennerahastojen avulla olisi myds mahdollista joustavoittaa tie- ja lii-

kennehankkeiden rahoitus.

3.4. Pitkakestoisten siirtomaararahojen kayton rajaaminen vain tie- ja liikenneinves-
tointeja koskeville talousarviomomenteille saattaisi mahdollistaa budjetin sisdinen ra-
haston perustamisen

Valtiovarainministerion tydryhmé (budjetointitydryhman keskustelumuistio, 2001) ehdotti
pitkakestoisten hankkeiden budjetoinnin ja valtion budjettitalouden sisdisen rahaston vali-
neeksi noin 20-30 vuoden siirtoméararahan kayttod. Budjetin sisdista rahastointia tarvittaisiin
tyoryhman mukaan erityisesti silloin, kun valtion tuloja halutaan osoittaa useampivuotisiin
hankkeisiin tai muutoin varattavan tiettyyn kayttotarkoitukseen.

Malli mahdollistaisi periaatteessa yhtaalta valtion tulojen (esimerkiksi valtionyhtididen myyn-
titulojen) korvamerkinnan myéhemmin paéatettéviin liikkenneinvestointeihin ja toisaalta mah-
dollistaisi tie- ja lilkenneinvestointimenojen jaksotuksen useammalle vuodelle. Investoinnin
toteutuessa menoa ei tarvitsisi kirjata menoksi kayttdvuoden talousarvion momentille vaan
aikaisemmilta vuosilta siirtyneiden kayttdmattdmien maaréarahojen kaytoksi.
Siirtoma&rarahamalli mahdollistaa menojen jaksotuksen siltd osin, kun aikaisemmilta vuosilta
on jaanyt varoja kayttamatta. Budjetin siséinen rahasto olisi ndin etukateissaastamisen malli.
Malli ei mahdollista tie- ja litkenneinvestointien jaksottamista tulevien vuosien kehyksiin.

Valtiontalouden tarkastusvirasto pitaa pitk&aikaisen siirtomaérarahan ja budjetin siséisen ra-
haston heikkoutena sitd, ettd se liséa siirtyvien erien maaraa valtion tilinpaatoksessa ja valtion
kassassa. Budjetointity6éryhman (2001) mukaan talousarvion taydellisyysperiaatteen ja edus-
kunnan paatosvallan kannalta pitk&kestoinen siirtomaéraraha on talousarvion ulkopuolella
olevaa valtion rahaston kayttamista parempi menettely.

Valtiontalouden tarkastusviraston huolta siirtomaarérahojen ja valtion kassan kasvusta voitai-
siin vahentda rajaamalla ajallisesti pitkékestoisten siirtomaararahojen kaytto vain tie- ja lii-
kenneinvestointeja koskeville talousarviomomenteille.
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3.5. Voitaisiinko budjettimenettelyn uudistamisen sijasta siirtya tie- ja lilkkenneinvestoin-
tien osalta jaksotettuun kehykseen?

Aikaisemmin on késitelty ilman lainsdadédntdmuutoksia péatettavissa olevaa korotettua ke-
hysmenettelya tai nettokehysmenettelyé vaihtoehtona nettobudjetoinnin kéyttédnotolle valtion
talousarviossa. Vaihtoehtoisena l&hestymistapana budjetin sisaiselle rahastolle, joka mahdol-
listaisi suurten tie- ja liikenneinvestointien jaksotuksen tuleville vuosille, voisi olla menoke-
hyksen uudistaminen taloudellisesti merkittavien liikenneinvestointien osalta ilman, etta bud-
jetointijarjestelmad muutetaan.

Tie- ja liikenneinvestointien osalta voitaisiin ottaa kdyttoon jaksotettu menokehys, jossa suur-
ten investointien rakennuskustannukset jaksotettaisiin tuleville vuosille ik&an kuin laskennal-
lisina poistoina” tai ”laskennallisina palvelumaksuina”. Jaksotetun menokehysmenettelyn
heikkoutena on k&yttdmenobudjettiin liittyvien reaaliaikaisten rahavirtojen ja menokehyksen
valittéman yhteyden katkeaminen. NyKkyisin kaytdssa olevasta menokehyksesté olisi poistet-
tava jaksotetun menokehysmenettelyn piiriin kuuluvien hankkeiden rakennusaikaiset kustan-
nukset, jotka puolestaan jaksotettaisiin ”laskennallisina poistoina” tulvien vuosien jaksotet-
tuun menokehykseen.

Kuviossa 5 on verrattu nykykaytdnnon mukaisia kehysmenoja jaksotettuun kehysmenoihin.
Nykykaytannon mukaisiin kehysmenoihin on otettu huomioon toteutetut ja toteutettaviksi
paatetyt elinkaarimallihankkeet, kuntien aikaistamislainat ja yritysten ennakkorahoitusmallilla
toteutetut hankkeet siten, kun ne sopimusten mukaan vaikuttavat menokehykseen. VVuosina
2009 - 2013 menokehykset ovat tie- ja liikenneinvestointien osalta 300 — 500 miljoonaa euroa
vuodessa. Elinkaarimalleihin liittyvien palvelumaksujen vuoksi tie- liikenneinvestointien me-
not ovat noin 50 — 100 miljoonaa euroa seuraavan kolmenkymmenen vuoden ajan.
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Kuvio 5. Tie- ja liikennevaylahankkeiden nykyiset kehysmenot ja "jaksotetut kehysmenot".
(Tekijan laskelma: jaksotuksen piiriin otettu yli 100 milj euron hankkeet; jaksotuskirjaus 20
milj euroa per vuosi; elinkaarimallien huolto ja yllapitokustannukset jatetty pois).
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Koska elinkaarimalleihin liittyy rahoituskustannukset, jaksotetussa kehyksessé on otettava
huomioon laskennallinen korko. Laskennallinen korko on oletettu olevan kaksi prosenttiyk-
sikkoéd alhaisempi kuin nykyisten tai suunnitteilla olevien elinkaarimallien vieraan padoman
ehtoisen rahoituksen korko. Jaksotettaviksi on kuvan 5 esimerkissa valittu hankkeet, jotka
ovat suuruudeltaan yli 100 miljoonaa euroa. Naiden hankkeiden kehyksiin vuosittain vaikut-
tavat menot on méaaritelty 20 miljoonaksi euroksi. Kun otetaan korko huomioon, 100 miljoo-
nan hanke on jaksotetussa kehyksessd noin kuuden vuoden ajan siten, ettd kullekin vuodelle
Kirjautuu 20 miljoonan euron kustannus. Suuremmat hankkeet kirjautuvat jaksotettuun meno-
kehykseen pidempéaan. Toteutetut ja toteutettavaksi paatetyt elinkaari- ja aikaistushankkeet on
otettu huomioon edelld esitetyn jaksotussaannén mukaisesti jaksotettuun kehykseen.

Jaksotetun kehyksen menot ovat 250 — 400 miljoonaa euroa vuosina 2009 — 2013. Vanhasen
Il hallituksen aikana toteutettavat ja toteutettavaksi paatetyt hankkeet eivét nostaisi lahivuosi-
en jaksotettuja kehysmenoja niin paljon kuin nykyinen kehysmenettely. Jaksotetut kehysme-
not vastaisivat nykyisid kehysmenoja vuodesta 2015 vuoteen 2035 asti. Koska elinkaarimalli-
en rahoituskustannukset ovat valtion lainakorkoa suuremmat, nykyisen kehysmenettelyn me-
not ovat jaksotettuja menoja suuremmat.

Jos sovellettaisiin jaksotettua menokehysta, valintaa elinkaarimallien ja budjettirahoitushank-
keiden valilla voitaisiin tarkastella rakentamisen taloudellisuus- ja tehokkuusnakokulmista.
Elinkaarimallien kautta syntyva jaksotusvaikutus jaisi tarkastelun ulkopuolelle.

Kehysmenettelyn uudistamisen riskind on tietysti budjettikurin holtyminen, koska jaksotet-
tuun kehyksen laskettavat menot eivat tietenk&én vastaisi todellisia menoja, toisin kuin nykyi-
sessd kehysmenettelyssé. Tamén vuoksi padtossadanto jaksotetun menokehyksen kaytolle tulisi
olla selked, etteivat tie- ja liikenneinvestointimenot muodostuisi liian suureksi. Paatdssaannon
pitéisi olla poliittisesti niin sitova, ettei vallassa olevalla hallitus voi tarpeettoman paljon siir-
tdd menoja tulevien hallitusten maksettavaksi. Jaksotetun kehyksen kayton paatossaanto voisi
olla ajatukseltaan samanlainen kuin aikaisemmin esitetty paatossaanto jalkikateiseen rahoi-
tukseen perustuvien mallien kaytolle.

Viime vuosi jalkikéteiseen rahoitukseen perustuvien liikennevayldhankkeiden kaytto on li-
saantynyt useissa eri maissa. Vaikka Suomessa EU:n vakaussopimuksen julkisen talouden
alijgdmaraja ei ole ollut uhattuna, useissa muissa maissa julkisen talous on ollut pysyvaisluon-
toisesti alijadmainen. Tassa tilanteessa jalkikateiset rahoitusmallit saattavat tuntua houkuttele-
vilta, koska malleilla voidaan my6hentaa investointikustannukset tulevaisuudessa maksetta-
viksi, eivétka ne siten rasita rakennusaikana valtion budjettia.

3.6. Kayttomaksuja pitéd kohdentaa tie- ja lilkenneinvestointeihin

Koska liikenteen maksupolitiikka eli hinnoittelu on liikennepolitiikan valine, kansalaisten
kasitys veron ja kayttémaksun erosta on oleellinen. Jos Suomessa siirrytaan kayttdmaan kilo-
metriperusteisia ajan ja/tai alueen mukaan eriteltyja (satelliittiperusteisia) tienkayttémaksuja
tai alueellisia ruuhkamaksuja, kansalaiset todennékoéisesti mieltavat namé maksuiksi verojen
sijasta varsinkin, jos perittdvia maksuja kaytetadan liikenteen sujuvuuden edistdmiseen.
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Julkisuudessa on ollut esilla ehdotus ottaa kéyttoéon laajamittaisesti kaikilla valtion ja kuntien
liikennevaylilla liikennettd ohjaavat, matkan pituuteen perustuvat kayttdjamaksut. Kaytto-
maksut voisivat vaihdella véaylien kuormituksen (ruuhkat) mukaan ja alueellisesti (joukkolii-
kenne vaihtoehdot). Tadma vaatii maantielain muuttamista ja omaa erillislakia.

Kéyttomaksujen kayttoonotto ei kuitenkaan saisi lisata liike-elaman kustannuksia pitkien etdi-
syyksien maassa, jossa kuljetuskustannukset ovat jo muutenkin suuret. Mydsk&&n muiden
tienkayttdjien kustannukset eivét saisi nousta kohtuuttomasti. Kayttomaksuista paétettaessa
tarvittaisiin kokonaisvaltainen tarkastelu liikenteesta perittaviin veroihin ja liikenteen hinnoit-
teluun. Lisaksi on huomioon myds liikenteelta perittavien verojen osalta, etta valtion nopea
velkaantuminen varmasti aiheuttaa korotuspaineita ainakin moniin, jos ei useimpiin, veroihin.

Maksujen tuottojen kayttdminen liikennettd parantaviin hankkeisiin on talléin perusteltua. Eri
kayttajaryhmille kohdistettujen tie- ja liikennevayldmaksujen maksutulot olisi ainakin osittain
kayttotarkoituksen mukaan alueellisesti ja toiminnallisesti. Maksutulojen alueellinen ja toi-
minnallinen kohdentuminen liséisi l&pinakyvyytté ja hyvaksyttavyytta maksujen ja maksutu-
lojen kayttotarkoituksen vélille.

Kéyttomaksujen korvamerkintd voidaan tehda sekd nykyista budjettikaytantod muuttamalla
ettd tie- ja liikennerahastoa kayttéen. Eri kayttajaryhmille kohdistettujen tie- ja liikenne-
vaylamaksujen maksutulot olisi perusteltua budjetoida talousarvion tulopuolelle omille mo-
menteille. Vastaavasti menopuolen eriytetyille momenteille budjetoitaisiin tuloa vastaava me-
no, jota saisi kayttaa vain kayttomaksujen kayttotarkoituksen tarkoituksiin. Menokehyksessa
olisi otettava huomioon menojen ja tulojen nettoutus.

Kéyttomaksut olisi vaihtoehtoisesti luontevaa ohjata ainakin osittain perustettavaan valtion
tie- ja lilkennerahastoon. Rahastomalli saattaa olla lapindkyvampi ratkaisu. Liikenteen kayt-
tomaksuilla on keskeinen merkitys tie- ja liikennerahastojen kannalta. Kaikissa niissa maissa,
joissa on tie- ja liikkennerahastoja kéyttssa, rahastot saavat osan tuloistaan kayttomaksujen
tuotosta. Myds Suomessa muilla hallinnonaloilla olevien rahastojen tulot koostuvat osin mak-
sujen tuotoista. Kansainvalisten ja kotimaisten esimerkkien mukaisesti kdyttomaksujen ole-
massaolo on valttaméatdn, mutta ei ehka riittava ehto rahastojen olemassaololle.

Tiehallinto on selvittanyt, kuinka tiepidon kuluihin perustuva tienkayttomaksu tulisi maarittaa
ajettujen kilometrien mukaisesti eri ajoneuvotyypeille, jotta se vastaisi Euroopan yhteison
lainsaadantoa. Tienpidon kuluiksi lyhytaikaiset kulut (hoito, kunnostus jne), pitkékestoiset
investoinnit ja korkokulut. Koska liikennevéylainvestoinnit vaihtelevat vuosittain huomatta-
vasti, Tiehallinnon selvityksessa ne on jaksotettu vuosikuluiksi laskennallisina poistoina. Ai-
kaisemmissa tieliikenteen kustannusvastaavuustarkastelut ovat perustuneet vuosittaisiin bud-
jettimenoihin.

3.7. Valtio mukaan elinkaarimallien rahoitukseen; yksityisen ja julkisen rahoituksen
kumppanuusmalli

Nykyiset elinkaarimalleilla toteutetut tai toteutettavaksi paatetyt lilkennevéylahankkeet on
rahoitettu yksityisten sijoittajien toimesta. Kunkin yksittaisen hankkeen toteuttamiseen on
perustettu oma hankeyhtid. Sen rahoitus on koostunut oma pd&doman ehtoisista ja vieraan paa-
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oman ehtoisista sijoituksista. Valtio tai sen erillislaitokset eivét ole osallistuneet hankkeiden
rahoitukseen. Valtion nakdkulmasta rahoituskustannukset ovat saattaneet nousta hankkeissa
tarpeettoman suuriksi, koska valtio saa rahoitusmarkkinoilta rahoitusta aina matalammalla
korolla kuin yksityiset sijoittajat. Valtio ei ole osallistunut kyseisilla malleilla toteutettavien
hankkeiden kustannuksiin rakentamisaikana, vaan on maksanut hankeet kokonaisuutena pal-
velumaksuina noin 25-30 sopimusvuoden aikana.

Selvitysmiestehtavassaan valtiosihteeri Raimo Sailas ”Liikenneinvestointien rahoituksen ke-
hittdminen” (liikenne- ja viestintdministerion julkaisuja 72/2007) korostaa, ettd luottokelpoi-
suudeltaan erinomainen, ylijadmainen valtio kykenee rahoittamaan pienimmin mahdollisin
rahoituskustannuksin paattdméansa méaaran liikenneinvestointeja. Uusien rahoitusmuotojen, -
lahteiden tai —tapojen kéyttd on perusteltua vain silloin, kun niill& voidaan saavuttaa riittava
maara muita, selkeésti osoitettavia rahassa mitattavia hyotyja.

Elinkaarimalleilla on saavutettavissa myds tehokkuus- ja taloudellisuushyétyja. Tehokkuus-
ja taloudellisuushyddyt ovat riippuvaisia hankeyhtiéon oman padoman ehtoisesti sijoittavien
yksityisten tahojen taloudellisesta intressista. Jos kilpailutettavia rahoitushankkeita on vahan
ja kilpailuja jérjestetadn vain harvakseltaan, hanketoteutukseen ei synny tarjontaa. Talldin
hanketoteutuksen osaaminen j&a tarpeettoman vahaiseksi ja merkittdvimmat tehokkuus- ja
innovaatiohyddyt jadvat toteutumatta. Sijoituskonsortien valinen kilpailu elinkaarihankkeiden
toteuttamisessa lisdd merkittavasti tehokkuushyotyja.

Elinkaarimallien rahoituskustannuksen alenevat valtion osallistuessa elinkaarimallien
rahoitukseen

Elinkaarimallilla toteutetun Lohja-Muurla-moottoritien rakennuskustannukset olivat noin 250
miljoonaa euroa ja sopimusvaltuus (yhteenlasketut palvelumaksut) oli noin 650 miljoonaa
euroa. Arvioiden mukaan huolto-, yllapito- ja peruskorjauskustannukset ovat alle kolmannes
paaoma- ja korkokustannuksista. Jos valtio olisi ollut osarahoittajana, Lohja-Muurla hank-
keessa korkokustannukset olisivat voineet olla arviolta 10 — 30 miljoonaa euroa pienemmét.
Suunnitteilla olevien, toteutettavaksi paatettyjen elinkaarihankkeiden Koskenkyla-Kotka —tie
ja Kokkola-Ylivieska —kaksoisraide osalta rahoituskustannusten merkitys tulee edelleen ko-
rostumaan, silla vuonna 2008 alkanut rahoitus- ja talouskriisi on kasvattanut valtion ja yksi-
tyisten rahoituskustannusten eroja.

Taulukko 1: 250 miljoonan euron tasaeralainan kokonaiskorkokustannus eri korkotasoilla ja
takaisinmaksuajoilla, miljoonaa euroa.

Laina-aika, vuotta
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

Elinkaarimallien vuosittaisiin palvelumaksuihin sisaltyvia rahoituskustannuksia on perusteltua
tarkastella tasaerélainan korkokustannusten kautta. Korolla on varsin huomattava vaikutus
tasaeralainan vuosimaksuihin. Molempien toteutettavaksi paatettyjen elinkaarihankkeiden,
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Koskenkyla-Kotka ja Kokkola-Y livieska-kaksoisraide, rakennuskustannusten arvioidaan ole-
van noin 250 miljoonaa euroa. Naiden molempien hankkeiden sopimusvaltuudet kokonaisuu-
dessaan ovat noin 650 miljoonaa euroa. Taulukkoon 1 on laskettu 250 miljoonan euron tasa-
erdlainan kokonaiskorkokustannukset eri korkotasoilla ja takaisinmaksuajoilla. Kolmenkym-
menen vuoden lainassa yhden prosenttiyksikon koron lasku vahent&a kokonaiskorkokustan-
nusta noin 50 miljoonalla eurolla. Lainakoron lasku prosenttiyksikolld vahentaa kahdenkym-
menen (kolmenkymmenen) vuoden lainan vuosimaksut kahdeksan (kymmenen) prosenttia.
Lainakoron lasku kahdella prosenttiyksikdlld véahentaa kahdenkymmenen (kolmenkymmenen)
vuoden lainan vuosimaksut 16 (19) prosenttia.

Elinkaarimallit ja kuntien aikaistamislainat eroavat toisistaan valtion maksaman koron suh-
teen. Elinkaarimalleissa valtion palvelumaksuihin sisaltyy yksityisen sektorin markkinaehtoi-
nen rahoituskustannus. Kuntien aikaistamislainoille valtio ei maksa korkoa. Valtion ottaman
lainan korkokustannukset ovat kuitenkin selvasti pienemmét kuin kuntien, kuntarahoituksen
tai yksityisen sektorin lainojen korkokustannukset. Néita rahoituskustannuseroja kannattaisi
kayttdd hyoddyksi valtio tie- ja liikenneinvestointien rahoituksessa.

Valtion vieraan pddoman ehtoinen sijoitus vai valtion ”Infra oy”?

Jos valtio tai sen erillislaitos (esim valtion eldkerahasto, Tesi jne) osallistuisi liikennevayla-
hankkeen toteuttavan hankeyhtion rahoitukseen vieraan pdaoman ehtoisesti, hankeyhtiot ra-
hoituskustannukset alenevat verrattuna markkinaehtoiseen vieraan pddoman varainhankintaan.

Jos valtion osallistuisi liikennevayldhankkeen rahoitukseen valtion erillislaitoksen kautta, siita
on erikseen tehtéva kirjaus erillislaitoksen toimintaa ohjaaviin asiakirjoihin. Liikennevayla-
hankkeiden erillisrahoitus ei talloin vaikuta erillislaitoksen alkuperaiseen toimintaohjaukseen
ja toimintatapaan. Jos erillislaitoksen katsoo oman toimintansa kannalta tarkoituksenmukai-
seksi, se voisi rahoittaa lilkennevaylahankkeitta myds oman padoman ehtoisesti yksityisen
sektorin toimijoiden rinnalla.

Valtion vieraan pddoman ehtoinen rahoitus ei aiheuttaisi kilpailuvaaristymié elinkaarimallien
hankekilpailutukseen. Valtio voi kilpailutustilanteessa tarjota kaikille hankkeesta kilpaileville
konsortioille yhtéldiset ehdot, milla ne saavat valtion lainarahoitusta. Vastaavaa menettelyé on
kayttanyt Euroopan investointipankki EIP.

Elinkaarimallien rahoituskustannukset alenisivat edelleen, jos valtio perustaisi Valtioneuvos-
ton kanslian omistajaohjausyksikon alaisuuteen valtion ”Infra oy” -yrityksen, joka koordinoisi
elinkaarimallien rahoituskonsortion muodostumista. Valtion ”Infra oy” johtovastuun kautta
syntyvé takaus alentaisi edelleen elinkaarimallien rahoituskustannuksia.
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A) Valtio kilpailuttaa osuuden Tastd intressierosta syntyvat tehokkuushyddyt
- valtion vieraan padoman liséksi

yksityinen konsortio, jossa ' . v
- yllzs!ty!sten omaa padomaa »Rahoitus” Hankeyhtio Sopimus
- yksityisten vierasta pddomaa P —

Tilaaja

B) Valtio koordinoi rahoituksen
- valtion "infra oy” koordinoi
rahoituskonsortion

- mukaan yksityista sekd oman
ettd vieraan padoman ehtoista
rahoitusta

Hanke (tie): Valtion maksamat palvelumaksut

A) Valtio kilpailuttaa rahoituskonsortioita ehdolla, ettd se on tietylla ennalta maaréatylla osuudella (X) mukana
vieraan padoman ehtoisessa rahoituksessa
- rahoitus esimerkiksi Valtion "infra oy:n” kautta
- rahoituskustannukset alenevat osuuden X Kertaa yksityisen ja valtion lainan korkoero kertaa rahoituksen maara

B) Tie- ja lilkennerahaston alainen tai omistajaohjausyksikon alainen valtion "infra yritys” koordinoi rahoituksen ja
kilpailuttaa osuuden (1-X) mukaan tulevien yksittaisten yksityisten sijoittajien kesken
- rahoituskustannukset alenevat korkoeron liséksi myds valtion takauksen kautta

Jos valtion rahoitus lasketaan talousarviossa finanssisijoitukseksi, se ei ndy kehyksessé, jolloin se
voidaan tulkita "korvamerkityksi” lainaksi (vrt. valtion omaisuuden myyntitulojen osittainen
korvamerkinté tie- ja liikenneinvestointeihin).

Kuvio 4. Yhteenveto elinkaarimallin rahoituksen kumppanuusmallista

Yksityiset rahoittajat voisivat kuten nykyisin osallistua rahoituskonsortioihin tapauskohtaises-
ti sekd oman padoman etta vieraan padoman ehtoisella rahoituksella. Valtion ”Infra oy” olisi
tie- ja litkenneinvestointien rahoituksen tekninen toteuttaja. Rahoitettavista tie- ja liikenne-
hankkeista ja niiden rahoituksesta pééattaisi eduskunta. Valtion osallistumista elinkaarihank-
keiden rahoitukseen on hahmoteltu kuviossa 4.

Vanhasen Il hallitus teki syksylld 2009 merkittavan paatoksen, jonka mukaan hallitus takaa
Tyottémyysvakuutusrahaston mahdollisen lainanoton vuosina 2010 ja 2011. Tarkoituksena on
alentaa Tyottdmyysvakuutusrahaston lainan korkokustannuksia ja vahentad néin tulevia tyot-
tomyysvakuutusmaksujen nousupaineita. Vastaava lainakustannusten aleneminen olisi saata-
va aikaiseksi rakennettaessa valtion omistamia teitd ja muita liikennevéaylia.

Rahoituksen kumppanuusmalli mahdollistaisi reaaliaikaisen vaikutuksen menokehyk-
seen tai korvamerkityn lainan tie- ja litkenneinvestointeihin

Elinkaarihankkeiden ja kaivoshankkeiden rahoituksen kumppanuusmallien vaikutukset me-
nokehykseen ovat eduskunnan paatettavissa. Jos esimerkiksi valtion yrityksen ”Infra oy” si-
joitukset elinkaarimallien tai kaivoshankkeiden liikenneinfrastruktuurin rahoitukseen toteutet-
taisiin kehyksen piiriin kuuluvista talousarvion méérarahoista, valtion osuus hankkeiden ra-
kennusaikaisista kustannuksista Kirjautuisi kehykseen. Jos taas valtion yrityksen "infra oy”
sijoitukset toteutettaisiin kehyksen ulkopuolelta, sallimalla valtion yrityksen ”infra oy” ottaa
kehyksen ulkopuolista valtion sisdista lainaa, vasta lainan lyhennykset ja korot kirjautuisivat
budjettimomentille ja ndin kehykseen. Valtion siséisen lainamallin avulla voidaan jaksottaa
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investointimenot tuleville vuosille. Nykykaytannén mukaan valtion finanssisijoituksia ei las-
keta kehyksen piiriin.

Eduskunta voisi toteuttaa tie- ja liikenneinvestointeja sekamallilla, jossa osa on valtion siséis-
té4 lainaa ja osa vuotuista talousarvioméarérahaa rakennuskustannuksiin. Valtion ”Infra oy”
saisi padosan rahoituksestaan hankekohtaisina menokehykseen kuuluvana maararahoina val-
tion talousarviosta tai menokehyksen ulkopuolisena valtion sisdisena lainana Valtiokonttoris-
ta. Investointimenojen jaksotus tuleville vuosille voisi vaihdella joustavasti seké suhdanneti-
lanteen mukaan ett& hankekohtaisesti.

Jottei elinkaarimalleihin liittyvét valtion palvelumaksut kahteen kertaan vaikuttaisi menoke-
hykseen, valtion maksamista palvelumaksuista olisi nettoutettava valtion yrityksen ”Infra oy”
saama tulo. Jos valtion tai valtion erillislaitos sijoittaisi osuuden elinkaarimallia toteuttavaan
hankeyhtiton, se saisi osuuttaan vastaavan osan hankeyhtion tuloista, eli valtion maksamista
palvelumaksuista. Nettoutus voitaisiin tehd& pienentdmaélld suoraan palvelumaksu silta osin
kuin ne kuuluisivat valtion tuloksi. Valtion rahoitusosuuden ja palvelumaksujen koon vélinen
yhteys on melko suoraviivaista madritell& rahoitusteoreettisten mallien avulla.

Valtion siséisté lainamallia voitaisiin kayttad kaikkien suuruusluokaltaan merkittévien tie- ja
liikenneinvestointien rahoittamiseen ja jaksottamiseen riippumatta siitd, toteutetaanko niité
elinkaarimallilla, kuntien aikaistamislainoilla, yritysten ennakkomaksuilla vai pelkastaan val-
tion omalla rahoituksella. Tama varmistaisi rahoitusvirtojen ja menokehyksen suoran yhtey-
den ja menojen jaksotuksen.

Edell4 esitettyd koko jalkikateen rahoitettavien liikennehankkeiden yhteisméaaraa rajoittavaa
paatossaantoa voitaisiin tdydentad hankekohtaisella paatossaannolla. Jokaisessa elinkaarimal-
lilla rahoitettavassa hankkeessa valtion tai sen erillisrahoituslaitoksen rahoitusosuuden pitdisi
olla ainakin puolet. Taten ainakin puolet jokaisen hankkeen kustannuksista Kirjautuisi kaytan-
non toteuttamisen kannalta reaaliaikaisesti menokehykseen.

Voisiko kumppanuusmallia soveltaa kaivosvaylahankkeissa?

Jo toteutuneissa tai alustavasti sovituissa kaivoshankkeisiin liittyvissé tiehankkeissa on sovel-
lettu jalkirahoitusmallia. Kaivosyhtié maksaa investoinnin ja valtio maksaa sen takaisin kai-
vosyhtidlle sovitun aikataulun mukaisesti silla ehdolla, ettd kaivostoiminta on edelleen kayn-
nissé. Valtio ei ole maksanut korkoa rahoitukselle. Esimerkiksi Talvivaaran kaivoksen osalta
kaivosyhtidlle on valtion budjetissa 5,3 miljoonan euron myodntévaltuutusvuosille 2010 ja
2011.

Kolarin ja Soklin kaivoshankkeiden liikennehankkeiden arviointitydryhma esittdaa (LVM
29/2009), valtion ja yritysten yhteisrahoitusta vaylainvestointien kustannuksiin. Jos valtio ja
yritykset rahoittaisivat yhteisesti Kolarin ja Soklin vaylahankkeet jo aikaisemmin kéytdssa
olevalla nollakorkoisella jalkirahoitusmallilla, varsin epéselvéksi jaisi, miten yrityksen rahoi-
tusosuuden nollakorkoisuus vaikuttaisi valtion maksuosuuden maaraytyminen. Tydryhmén
mukaan valtion rahoitusosuuden pitdisi maaraytyéa ainakin osittain arvoperusteisten yhteis-
kunnallistaloudellisten hyotyjen perusteella. Miten tahan kehikkoon sopisi nollakorkoiseen
jalkirahoitusmalliin liittyva korkotuki yrityksilta valtiolle? Kolarin ja Soklin vaylahankkeiden
suuruuden ja kaivosten yhteiskuntataloudellisen merkityksen ndkékulmasta LVM:n tyéryhma
jatti rahoitusmallin myéhemmin péaatettavaksi.
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Kolarin ja Soklin kaivoshankkeiden tie- ja liikenneinvestointien arviointitydryhma esittaa
(LVM 29/2009) valtion ja yritysten yhteisrahoitusta vaylainvestointien kustannuksiin. Mo-
lempien ndiden hankkeiden vaylakustannukset ovat satoja miljoonia. Tyoryhma ei ottanut
kantaa rahoitusmalliin, miten valtion ja kaivosyritysten yhteisrahoitus hoidettaisiin. Luonte-
vaa olisi, ettéd valtion lainarahan hintahydtya hyodynnettéisiin. Valtion ”Infra oy” voisi olla
operatiivinen toimija. Tama mahdollistaisi myds institutionaalisten sijoittajien rahoituksen
hankkeisiin.

Tyoelakeyhtiot kiinnostuneita osallistumaan tie- ja lilkenneinvestointien rahoittamiseen

Tyoeldkejarjestelman sijoitustoimintaa koskeva selvitys (2006) osoittaa tydelakeyhtididen
kiinnostuksen sijoittaa infrahankkeisiin. Mahdollisuus suurten infrastruktuurihankkeiden ra-
hoittamiseen, joista saadaan vakaata, ennustettavaa ja pitkaaikaista tuottoa, soveltuu hyvin
tyoelékeyhtididen sijoitussalkkuihin.

Yksityiset sijoittajatahot voivat saada elinkaarimalleilla tuotetuista liikennevaylahakkeista
rahoitusmarkkinoiden viitekorkoihin perustuvia talletuksia suurempaa tuottoa oman padoman
ehtoisilla sijoituksilla. Oman pd&doman ehtoiselle sijoitukselle maksettava lisatuotto on valtion
nakokulmasta perusteltua, i) koska oman padoman ehtoiset sijoittajat kantavat liikennevayla-
hankkeen toteutukseen liittyvat riskit ja ii) koska oman pd&doman ehtoisen sijoitukset tuotto-
riski suhteen optimointi tuo tehokkuushyotyja koko liikennevayldhankkeen toteutuksen kan-
nalta.

4, BUDJETIN ULKOPUOLISEN TIE- JA LIIKENNERAHASTO LAHTOKOHDAT

Suomalaiseen poliittiseen perinteeseen siséltyva suhteellisen kameralistinen budjettipolitiikka
ja valtioyhtididen myyntitulojen kéaytto liikenneinvestointien rahoitukseen on johtanut nou-
susuhdanteen taiteeseen ajoittuvaan liikennevaylien rakentamiseen. Seka tie- ja liikenne-
vaylahankkeiden rakentamisessa etta tie- ja liikenneinvestointien kehysmenoissa on huomat-
tavaa vuosittaista vaihtelua. Tasaiseen tie- ja liikennevaylien rakentamiseen ei ole péasty.

Ennen kuin hahmotellaan mallia, kuinka tie- ja lilkennerahaston voisi organisoida, tarkastel-
laan aluksi rahastomallin l&htokohtia.

4.1. Olemassa olevilla valtion rahastoilla pyritdan tasaamaan maksuja, pitamaan ylla
tasaista toimintaa ja yksinkertaistamaan hallintoa

Useita nykyisié valtion talousarvion ulkopuolisia rahastoja voidaan perustella vakuutusperi-
aatteella. Neljan rahaston tarkoituksena on varautua vahinkoihin, joiden todennakdisyys on
pienehko ja vahingon madra suurehko (liite 1). Téh&n luokaan kuuluvat valtion ydinjaterahas-
to, huoltovarmuusrahasto, palonsuojelurahasto ja 6ljysuojarahasto. Valtion takuurahastosta
rahoitetaan puolestaan pienehkon todennakdisyyden onnellista tapahtumaa, esimerkiksi suo-
malaisen yrityksen saamaa suurta laivatilausta, jonka vaikutukset valtion menoihin, vientita-
kuut ja erityistakuut, voivat olla merkittava.
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Tehtavén erityispiirteitd huomioon ottaviksi rahastoiksi voidaan luokitella Maatilatalouden
kehittdmisrahasto (vastaa osin tydsuojelurahastoa), Maatalouden interventiorahasto (EU ra-
hoittaa), Valtion vakuusrahasto (hoitaa 1990-luvun pankkituen hallinnointia) ja valtion televi-
sio- ja radiorahasto (YLE on eduskunnan alainen).

Valtion asuntorahaston kautta rahoitetaan paljon pienid hankkeita (katso liite 2). Rahastosta
maksetaan sosiaaliseen asuntotuotantoon myodnnettévat lainat, korkotuet, avustukset ja asunto-
lainojen valtiontakauksista aiheutuvat menot valtion talousarviossa hyvaksytyn valtuuden
nojalla. Rahasto vastaa my0s velkojensa menoista. Rahasto saa varansa aravalainojen korois-
ta, lyhennyksistd ja vuosimaksuista seké valtiontakauksiin liittyvistd takausmaksuista. Rahoi-
tusta rahastolle hankitaan osana valtion lainanottoa.

Vanhasen Il hallituksen ohjelmassa esitetdan Valtion asuntorahaston aseman selvittdmista.
Ajatuksena lienee ollut, ettei Valtion asuntorahasto tarvita, jos sosiaalisen asuntotuotannon
tukemisessa siirrytadn ainoastaan korkotukiin. Syksy 2009 osoittaa Valtion asuntorahasto
tarpeellisuuden. Koska kovanrahan asuntotuotanto on hiipunut, lahes kaikki asuntotuotanto on
tuettua asuntotuotantoa, jossa Valtion asuntorahasto on osarahoittaja tai takaaja.

Vuonna 1990 perustetun Valtion eldkerahaston avulla valtio varautuu valtion elékejérjestel-
man piiriin kuuluvien tulevien eldkkeiden maksamiseen ja pyrkii tasaamaan tulevien vuosien
elakemaksuja. Rahastoon kerétaédn tydnantajan elakemaksuja valtion virastoilta ja laitoksilta,
liikelaitoksilta, kunnilta, yksityisilta valtionapulaitoksilta ja ns. VALTAVA -laitoksilta. EI&-
kerahastoa ei tarvittaisi nykyisessa etuusperusteisessa elakemallissa, jos kaikki ik&luokat oli-
sivat yht& suuria, eika ty6ttdmyys muuttuisi suhdanteiden mukaan. Talléin perinteisen ns.
jakojarjestelmén avulla eldkerahastoa voitaisiin hoitaa elakkeiden rahoitus ja maksut.

Vuonna 1998 perustettu Tyottomyysvakuutusrahasto, jota ei lueta valtion rahastoksi, on osa
ansiosidonnaista tyottomyysvakuutusjarjestelméaé. Se saa tulonsa palkansaajien ja tyonantaji-
en maksamista tydttomyysvakuutusmaksuista. Se rahoittaa osaltaan 34 ty6ttomyyskassan
myontdmaa ansiosidonnaista tyottdmyysturvaa. Tyottomyysvakuutusrahasto toimii yhtaalta
34 tyottomyyskassan vakuusrahastona (toimialakohtaisten tyottdmyysvaihteluiden aiheutta-
mien &killisten menojen hoitaminen) ettd suhdannepuskurina, jolla pyritdén tasoittamaan tyot-
tomyysvakuutusmaksujen suhdanteiden mukaista vaihtelua. Ty6ttémyysvakuutusrahaston
avulla pienennetaan yksittaisten tyottdmyyskassojen riskid, vahennetaan tyottomyysvakuu-
tusmaksujen riippuvaisuutta suhdannetyottomyydesté ja yksinkertaistetaan rahaliikenne ty6t-
tdmyyskassojen ja valtion valilla.

Tie- ja litkennerahaston kannalta mielenkiintoisia vertailurahastoja ovat Valtion asuntorahasto
ja Valtion eldkerahasto seka tyottdmyysvakuutusrahasto.

4.2. Kansainvalisia kokemuksia

Euroopassa liikenneinfrastruktuurin yllapito ja rakentaminen on rahoitettu perinteisesti valtion
budjetista. Yleensa Euroopassa verotuloja ei ole korvamerkitty kéytettavaksi infrastruktuurin
yllapitoon. Poikkeuksen muodostaa Sveitsi, jossa puolet polttoaineverojen tuotosta on korva-
merkitty tienpidon rahoitukseen. Liitteessé 2 on esitetty lyhyt katsaus eri maissa kaytossé ole-
viin tie- ja litkennerahastoihin.
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Euroopassa selkeané trendina on viime vuosina ollut erilaisten tiemaksujen kéayttdéonotto, joil-
la rahoitetaan teiden ja muiden liikennevéylien rakentamista ja yllapitoa. Tsekissa ja Puolassa
tienkayttomaksut ohjataan rahastoihin, joilla rahoitetaan hallituksen paattamia tiehankkeita.
Saksassa ja Itdvallassa raskaalta liikenteeltd perittavat tiemaksut ohjataan puolestaan erilliselle
yhtiolle. Saksassa kertyvia tuloja hallinnoi yhtid, jonka tehtdvana on rahoittaa liittovaltion
teiden, ratojen ja vesivaylien rakentamista ja kunnossapitoa. Saksan parlamentti hyvaksyy
vuosittain rahoitettavat hankkeet. Itévallassa valtion taysin omistama yhtio (ASFINAG) vas-
taa noin 2000 kilometrin paatieverkon yll&pidosta. Lisaksi yhtio saa kayttéonsé 80% liikenne-
poliisin kerdamista ylinopeussakoista. Liséksi yhtio ottaa lainaa mm. laskemalla liikkeelle
joukkovelkakirjoja. Itdvallan Liikenneministerio vastaa liikenneinvestointien priorisoinnista.

Yhdysvalloissa liittovaltio- ja osavaltiotasolla tienpidon menot katetaan tieliikenteen veroilla
ja maksuilla. Kansallisen moottoritieverkoston rahoituksesta vastaa liittovaltion tierahasto
(Highway Trust Fund, HTF), joka on valtiovarainministeriossé sijaitseva tilinpitokehikko.
Rahaston varat kootaan korvamerkittyna osuutena valtion perimista tieliikenteen veroista ja
maksuista. HTF vastaa noin neljasosasta vuosittaisesta tienpidon kokonaisrahoituksesta. Varat
kaytetdan vain erikseen hyvaksytettyjen hankkeiden toteutukseen. Myds osavaltiolla on tiera-
hastoja. Niiden tehtavé on lahtokohdiltaan sama kuin HTF:11&, mutta toiminnan mittakaava on
pienempi. Lisaksi toimintaperiaatteissa on eroja ja eri rahoituslédhteiden merkitys vaihtelee
osavaltioiden vélilla. Taustalla vaikuttaa osavaltioiden itsemadradmisoikeus, eli tierahoitus
voidaan jarjestéa itse parhaaksi ndhdylla tavalla.

Yli 30 osavaltiossa toimii erityinen infrastruktuuripankki. Pankit mydntavat lainarahaa infra-
struktuurihankkeisiin markkinarahoitusta edullisemmin ehdoin. Ne rahoittavat toimintansa
paaomien tuotoilla. Pankit sijaitsevat osavaltioiden tiehallinnoissa. Infrastruktuuripankkien
kautta pyrittiin lisédmaan pddomarahoituksen joustavuutta ja innovatiivisuutta. Pankit rahoit-
tavat nimenomaan osavaltion ja paikallistason hankkeita. Rahoituskohteeksi sopivat hanke-
tyypit on mééritetty eri osavaltioissa eri lailla. Infrastruktuuripankkien alkupadoma on koottu
kansallisista ja osavaltioiden omista liikennesektorin rahoitusvaroista. Alkupddomasijoituksen
jalkeen pankit toimivat omavaraisesti.

Uudessa-Seelannissa rahastoon perustuva liikenneinfrastruktuurin hallinnointi on viety pi-
simmélle. Tieviranomaisen tehtavét on siirretty New Zealand Transport Agencylle (NZTA),
joka vastaa noin 12 prosentista Uuden Seelannin teista (yllapidosta ja kehittdmisestd). Rahas-
tosta rahoitetaan kolmivuotiseen investointiohjelmaan siséltyvid hankkeita. NZTA on poliitti-
sesti ohjattu virasto, jonka johtokunta valitsee investointiohjelmiin otettavat hankkeet. Lii-
kennerahastoon siirretd&n mm. tienk&yttdmaksut, polttoaineiden valmisteverot ja ajoneuvojen
rekisterdinti- ja vastaavat maksut.

Kansainvaliset kokemukset erilaisista tie- ja liikennerahastoista ovat vield vahdiset. Kéytossa
olevien rahastojen toteutusmallit vaihtelevat. Yksinkertaisimmillaan rahasto on tili, johon
siirretdén varoja valtion kerddmista yleisisté veroista, tieliikenteen veroista seké tieverkon
kayttomaksuista. Rahasto voi olla myds tienpidosta poliittisessa ohjauksessa itsenaisesti vas-
taava viranomais-organisaatio tai yhtio. Rahastojen kéyttotarkoitukset vaihtelevat. Osa rahas-
toista rahoittaa pelkéstaén tiehankkeita, osa kaikkia liikennemuotoja. Yhteista rahastoille ja
erilasille yhtidille on se, ettd paatokset rahoitettavista hankkeista tehdéan poliittisella tasolla.
On kuitenkin néhtdvissa, ettd tie- ja lilkennerahastot tulevat yleistyméaan tulevaisuudessa, kun
eri maat ottavat kayttoon erilaisia tienkdyttdmaksuja.
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Eri maissa kdytdssa olevien tie- ja liikennerahastojen kansainvalista vertailtavuutta heikentaa
mya0s se, ettd eri maissa on erilaiset budjettik&ytannot ja toteutettu eri tavoin elinkaarihankkei-
ta ja PPP-hankkeita (Public-Private-Partnership). Esimerkiksi Ruotsissa tiliviraston on mah-
dollista ottaa eduskunnan valtuutuksella lainaa, jolloin véayldinvestointimenojen jaksotus on
mahdollista myds normaaleissa budjettirahoitteisissa hankkeissa.

4.3. Eduskunnan rooli investointiohjelmasta paatettéessa olisi oltava keskeinen myaos tie-
ja liikkennerahastoon paadyttaessa

Vanhasen Il hallituksen liikennepoliittisen selonteon mukaan liikennevéylia koskevien linja-
usten aikajanne tulee olla 10 - 15. Liikennepoliittisesta selonteosta on tehty pysyva kaytanto
siten, ettd eduskunnan rooli paatéksenteossa on vahvistunut. Selonteon yhteydesséa hallitus
laatii vaalikauden investointiohjelman, jonka hankkeet ja niiden rahoitus listataan valtionta-
louden kehyspaatoksiin. Lisdksi laaditaan priorisoimaton investointisuunnitelma, jonka laa-
juus vastaa 3 - 4 vaalikauden investointimahdollisuuksia.

Valtion tie- ja liikennerahastoa suunniteltaessa on varmistettava, ettd eduskunnan paatosvalta
tie- ja lilkenneinvestoinneissa sailyy selonteon linjausten mukaisesti. Tasta nakokulmasta tie-
ja litkennerahastosta ei voisi muodostua kovin itsendisté. Paatosvaltaa ei ole tarkoituksenmu-
kaista siirtad eduskunnalta rahastolle. Eduskunta paattaisi myds siitd, mitka hankkeet toteute-
taan perinteiselld budjettirahoituksella ja mitka tie- ja liikennerahaston kautta.

Riippumatta rahastoratkaisusta tarvitaan eduskunnan paattdma ja kokonaisuuksien kautta ta-

pahtuva valtion menojen allokointi eri budjetin menoluokille. Liikenneinvestointien maara ei
voi perustua yksittaisen hankkeen kustannus-hyoéty-analyysille, jossa kaikki valitun tuottokri-
teerin ylittavat hankkeet toteutettaisiin. Yksittaisten hankkeiden prioriteettijarjestys tulee ny-
kyiseen tapaan perustua hankekohtaiseen kustannus- hyoty-analyysiin.

4.4. Perustuslaki rajoittaa valtion budjetin ulkopuolisten rahastojen kayttda

Perustuslain 87 § mukaan lailla voidaan s&&taa valtion rahaston jattdmisté talousarvion ulko-
puolelle, jos valtion pysyvan tehtdvan hoitaminen sitd valttamatta edellyttdd. Talousarvion
ulkopuolisen rahaston perustaminen edellyttda 2/3:n enemmistdd annetuista aanista. Rahasto-
jen perustaminen on perustuslain mukaan poikkeuksellista. Perustuslain perustelujen mukaan
rahaston etuja ovat toiminnan itsendisyys, varainkayton joustavuus ja mahdollisuutta sitoa
tietyt menot ja tulot toisiinsa.

Tehtdvien hoitaminen edellytt44 rahaston perustamista lain perustelujen mukaan lahinna sil-
loin, kun tehtéva kuuluu pysyvésti valtion hoidettavaksi eivétka budjettitalouden piirissa ole-
vat keinot, kuten nettobudjetointi, monivuotinen budjetointi taikka arvio- tai siirtoméaérarahat
sovellu tehtdvan hoitamiseen. Jos rahasto ei tayta vaatimusta, jonka mukaan valtion pysyva
tehtdva sitd ehdottomasti vaatii, olisi sen perustamista koskeva lakiehdotus kasiteltava

73 §:ssd tarkoitetussa perustuslain sadtdmisjarjestyksessa.
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4.5. Tie- ja lilkennerahaston rahoittamien hankkeiden omistusoikeuden pitaisi sailya
valtion liikennevirastolla tai kunnilla

Vaikka tie- ja liikennerahasto olisi oma erillinen talousyksikkd, olisi tarkkaan harkittava, ke-
nen omistukseen tie- ja liikennerahaston varoilla rakennettavat vaylét jaisivat. Jos ne jaisivét
tie- ja lilkennerahaston taseeseen, tie- ja liikennerahaston pitdisi vastata myos vaylien hoidos-
ta ja kunnossapidosta. Nykyisin tie- ja lilkennevéylia omistavat valtion liikennevirasto, kunnat
ja yksityiset.

Taman selvityksen periaatteena on ollut, ettd perustienpito soveltuu hyvin valtion kéytto-
menobudjetointiin. Koska hallintaoikeus/omistusoikeus méaarittaa vaylien hoito- ja kunnossa-
pitovastuut ja -velvoitteet, tie- ja lilkennerahaston perustamisen ei ehka olisi suotavaa vaikut-
taa hallintaoikeuteen/omistusoikeuteen. Valtion ja kuntien seka valtion ja yritysten yhteis-
hankkeissa on hyvé pitéé lahtokohtana sitg, ettd hankkeen rahoituksesta ja omistuksesta sovi-
taan erikseen.

4.6. Liikenteen kayttomaksujen kayttootto edellytys tie- ja lilkennerahastolle

Aivan oleellinen edellytys tie- ja liikennerahastojen olemassa ololle on liikenteen kayttomak-
sujen kayttoonotto. Pelkalla valtion budjetista tulevalla rahoituksella toimivalla tie- ja liiken-
nerahastolla ei saavutettaisi oleellisia hyotyjd. Kaikissa niissa tarkastelluissa maissa (katso
liite 2), joissa on kaytossa tie- ja lilkennerahastoja, rahastot saavat osan tuloistaan kdyttomak-
suilla tai muilla erityismaksuilla.

Varsin yleisesti hyvaksyttynd ajatuksena on auto- ja ajoneuvoveron seka polttoaineverojen
ainakin osittainen korvaaminen liikenteen kayttdmaksuilla, jotka on porrastettu matkan pituu-
den ja ajankohdan mukaan sek& alueellisesti. N&in ison muutos voidaan toteuttaa vain asteit-
tain monivuotisen siirtymékauden aikana. Kéyttémaksujen laajamittainen kdyttoonottaminen
vaatii my0s nykyisté parempaa ja halvempaa teknologiaa. Vaikka kayttomaksujen kayttoonot-
to viivastyisi 2010-luvun loppupuolelle, tie- ja liikennerahasto voitaisiin tarvittaessa perustaa
ennakolta tulevien kayttdmaksujen kotipeséksi.

Liikenne- ja viestintdministerion ”Helsingin seudun ruuhkamaksuselvitys” (2009) osoitti, etta
ruuhkamaksut olisivat tehokas keino ruuhkien vahentamiseksi ja myds muiden liikennepoliit-
tisten toteuttamiseksi. Ruuhkamaksujen yhteiskuntataloudelliset hyodyt olisivat suuremmat
kuin niiden kustannukset. Liikenteen kayttomaksujen kayttoonotto ja kohdentaminen liiken-
neinvestointeihin on tie- ja liikennerahastojen vélttdmaton muttei riittava edellytys.

4.7. Paakaupunkiseudulla on kiinnostusta alueelliseen liikennerahastoon

Padkaupunkiseudun infrarahoitusryhmén ”Helsingin seudun raideliikenneinfran rahoitusselvi-
tys” raporttluonnoksen (tyéryhmaéraportti, luonnos 3) mukaan olisi jatkettava kdynnistettya
kaupunkien ja valtion yhteista rahoituksen selvitys- ja valmisteluty6td, jonka tavoitteena on
perustaa Helsingin, Espoon, Vantaa ja Kauniaisen yhteisesti omistama osakeyhtio ”Infra Oy”.
Infra Oy vastaisi kaynnistettdvien uusien raidehankkeiden ja siihen liittyvien investointien
rahoituksesta, toteutuksesta ja kunnossapidosta. Infra Oy:lle siirrettdisiin sopimusmenettelylla
nykyiseen raideinfraan liittyva hallinnointivastuu.
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Raporttiluonnoksessa rahoitusmallin useista eri lahtokohdista keskeisia valtion tie- ja liiken-
nerahaston kannalta ovat seuraavat. Ensiksi, nykyisen infran yléapito ja perusparannuksen olisi
irrotettava kunnallisesta/valtiollisesta budjetointi- paatoksentekosyklisté sek& kaupunkikohtai-
sesta paatoksentekomenettelysta. Toiseksi, rahoitusmallin olisi mahdollistettava myos ulko-
puolisten rahoittajien mukaantulon ja keskitettyjen erillisrahastojen hyddyntamisen (esim.
paakaupunkiseudun liikennejarjestelmérahasto) (katso liite 3).

Padkaupunkiseudun liikennerahasto voisi olla ik&dan kuin alueellinen satelliitti valtion tie- ja
liikennerahastolle. Paatosvallan valtakunnallisesti merkittavissa hankkeissa pitéisi kuitenkin
séilya eduskunnalla. Painopisteen myo6s padkaupunkiseudun rahastossa olisi tarkoituksenmu-
kaista olla suurehkoissa investoinneissa eika kayttdmenoihin luettavassa perusvaylanpidossa.

Kuntien valisen yhteistyon liséaminen liikenneinvestointihankkeissa on kannatettavaa. MyGs
ulkopuolisten rahoittajien nakokulmasta sijoittaminen alueelliseen liikennerahastoon ja alu-
eellisiin liikennehankkeisiin saattaa olla houkuttelevampaan kuin sijoittaminen valtakunnalli-
seen liikennerahastoon. Alueellista liikennerahastoa puoltavat myds kansainvaliset esimerkit
lilkennerahastojen toteutuksista ja alueellisten k&yttémaksujen ainakin osittaisesta korvamer-
kinnastad oman alueensa liikennejarjestelman toimivuuden parantamiseen.

Myaos kuntasektorin ja muiden tahojen investointeja voitaisiin rahoittaa rahaston varoin esi-
merkiksi yhteishanketilanteissa. Tallgin voisi olla esimerkiksi jonkin suuren kaupunkiseudun
investointeja varten oma ”osarahasto”. Téarkeaa olisi, ettei eri hallinnonaloille ja eri kuntiin
syntyisi kovin erilaisia rahastomalleja.

Alkuperaisend ajatuksena Tukholman tietullimallissa oli ohjata tulleilla saatavat tulot erilli-
seen rahastoon. Nykykaytanndn mukaan tietullitulot ovat valtion yleiskatteellisia tuloja. Val-
tio, Tukholman kaupunki ja valtion tielaitos (\Vagverket) neuvottelevat kuitenkin vuosittain,
kuinka paljon tietullituloista kohdennetaan tielaitokselle kdytettavaksi tieprojektien rahoituk-
seen ja mika on Tukholman osuus. Valtioneuvosto péattaa tielaitoksen hankkeista vuosittain.

Ratamaksuilla ja vaylamaksuilla rahoitetaan nykyisin perusvaylanpitoa ja vaylainvestointeja.
N&ma maksut tulkitaan veroksi, jotka kuitenkin osittain palautetaan takaisin korvamerkittyyn
kayttotarkoitukseensa valtion talousarviossa. Ratarahasto ja vayl&rahasto voisivat olla luonte-
via osia tai satelliitteja valtio tie- ja liikennerahastosta.

5. VALTION BUDJETIN ULKOPUOLINEN TIE- JA LITKENNERAHASTO

Liikennerahasto olisi lilkenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla oleva valtion talousarvi-
on ulkopuolinen rahasto. Rahaston tehtdvané olisi vastata valtion vastuulle kuuluvien liiken-
neinvestointien rahoittamisesta seké valtion ja muiden osapuolien yhteisten liikennehankkei-
den rahoittamisesta. Rahastolla ei olisi vayldomaisuutta tai muuta vastaavaa kayttbomaisuut-
ta, vaan rahasto olisi ”investointien rahoitusrahasto”. Rahasto voisi myds muodostua useam-
masta ”osarahastosta”. Toisin sanoen rahastossa voisi olla erilaisia tarkoituksia varten omia
rahastoja. Rahastosta rahoitettaisiin euromaaréaltdan huomattavia ja taloudelliselta pitoajaltaan
pitki& kehittamisinvestointeja.
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Budjetin ulkopuolisen rahaston perustaminen edellyttaa erillislakia, jossa sdédetdén rahaston
vastuista ja velvoitteista. Erillislailla on saddettava esimerkiksi rahaston mahdollisuus ottaa
lainaa. Rahaston perustamisessa on otettava huomioon perustuslain sd&dokset. Eduskunnan
paatdsvallan rahaston toiminnassa olisi oltava keskinen.

Valtion tie- ja liikennerahasto voisi paattaa itsenaisesti korkeintaan budjettimenettelyn yksin-
kertaistamiseen ja hankkeiden kdytannon toteutukseen liittyvisté teknisisté asioista. Budjetin
ulkopuolinen tie- ja liikennerahasto, suppeimmillaan pelkka tili, olisi jonkin valtion tiliviras-
ton hoidossa. Valtion "Infra oy” voisi olla kiintednd kumppanina rahaston kanssa.

Budjetin ulkopuolinen rahasto mahdollistaisi liikenteelta perittavien k&yttémaksujen tuottojen
korvamerkinnan tie- ja liikenneinvestointeihin. Rahaston lainanoton avulla voitaisiin rahoittaa
tie- ja litkennehankkeita siten, ettd ne nakyvat vasta myohempien vuosien menokehyksissé
silloin, kun talousarviosta osoitetaan maararahoja rahastolle velkojen ja niiden korkojen mak-
suun. Koska rahasto on erillinen talousyksikkd, silla olisi omat varat ja velat. Rahaston varat
pidettdisiin erilldan valtion budjettitaloudesta kirjanpidossa olevan yhdystilin avulla.

Rahastosta rahoitettaessa velkaehdoin investointeja, takaisinmaksun aikatauluun on erikseen
kiinnitettdvd huomiota. Toisaalta aikatauluun vaikuttaa rahaston ottaman velan takaisinmaksu
ja toisaalta investointikohde. Valtion omia investointeja rahoitettaessa, takaisinmaksu voisi
olla joko taloudellisen pitoajan mukainen taikka sita jonkin verran lyhyempi. Laina-aika voisi
olla esim. 20 vuotta merkittavissd investoinneissa.

Hallitusohjelmaan ja/tai liikennepoliittiseen selontekoon olisi sisallytettava poliittisesti sitova
paatdssaanto, joka rajoittaisi tie- ja liikennerahaston velkaantumista. S&annon pitaisi rajoittaa
kulloinkin vallassa olevan hallituksen mahdollisuuksia siirtdd menoja tulevien hallitusten ra-

hoitettaviksi.

Kunnat, yritykset ja yksityiset sijoittajat eivat olisi mukana valtion tie- ja liikennerahaston
toiminnassa. Y hteistydkumppanit voisivat osallistua nykyiseen tapaan yksittdisten hankkeiden
rahoitukseen tai mahdollisesti perustettaviin alueellisiin tai toiminnallisiin “osarahastoihin”.
Valtio tie- ja liikennerahasto voisi koordinoida osarahastoja olla niiden kumppani. Esimerkki-
n& voisi toimia tyottdmyysvakuutusrahasto, joka yhteen sovittaa osaltaan valtion ty6ttomyys-
turvamenoja ja 34 yksittaisen tydttdmyyskassan rahoitustarpeita.

Valtion tie- ja liikennerahastoa ja sen alueellisia ja toiminnallisia osarahastoja seké rahoitus-
virtoja voisi yrittdd hahmottaa kuvion 6 avulla.
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Kuvio 6. Hahmotelma valtion tie- ja liikennerahastosta ja sen osarahastoista

5.1. Mita valtion budjetin ulkopuolisesta tie- ja liikennerahastosta voidaan rahoittaa?

Rahastolaissa olisi maariteltava tarkasti, mihin rahaston varoja voidaan kayttda. Rahaston
varoja voitaisiin kayttaa seka valtion ettd kuntien ja yksityisten hallintaoikeu-
teen/omistusoikeuteen kuuluvien tie- ja liikenneinvestointien rahoittamiseen. Kuntien ja yksi-
tyisten hallintaoikeuteen/omistusoikeuteen kuuluvia investointeja voitaisiin rahoittaa osara-
hoitteisesti.

Rahasto voisi myos lainoittaa elinkaarimalleilla, kuntien aikaistamislainoilla ja yritysten en-
nakkorahoitusmalleilla toteutettavia tie- ja liilkenneinvestointeja ja antaa niille takuita. Tulisi
luoda periaatteet, miten ja milloin rahasto voisi osallistua rahoitukseen vieraan pddoman ja
oman pa&oman ehdoin.

Tulisi luoda periaatteet, joiden mukaan rahasto voisi myontéé avustuksia ilman takaisinmak-
suvelvoitetta. Rahaston varoista maksetaan myos sen velkojen lyhennykset ja korot.

5.2. Mista tie- ja liikennerahasto saa varansa?

Eri kéayttajaryhmille kohdistetut, matkat pituuteen perustuvat, alueellisesti ja ajallisesti porras-
tetut k&yttdmaksut olisivat ainakin osittain korvamerkittava tie- ja liikennerahastolle. Alueel-
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lisista kayttdbmaksuista osa olisi kohdistettava alueellisiin osarahastoihin tai muuten alueelli-
seen kayttoon.

Valtion tulo- ja menoarviosta voitaisiin tehda maararahasiirtoja tie- ja lilkennerahastolle. Tie-
ja litkennerahastosta voitaisiin siirtdd myos varoja talousarvioon.

Rahastolla olisi perusteltua olla my6s alkupdadomaa. Valtionyhtiiden myyntituloja voitaisiin
siirtad tie- ja liikennerahastoon kaytettavaksi. Saddoksissa voisi olla momentti, joka koskisi
arvopaperistamisella tapahtuvan varainhankinnan ehtoja.

Rahaston varoista mydnnettyjen lainojen lyhennykset, korot ja muut sijoitusten tuotot olisivat
rahaston tuloa. Takausmaksujen tuotot ja muut erilliskorvaukset, jotka liittyvéat rahaston va-
roista tehtyyn toimintaa, olisivat rahaston tuloa.

Valtion tie- ja liikennerahasto voisi ottaa lainaa eduskunnan talousarvion kasittelyn yhteydes-
s& myontamien lainanottovaltuuksien rajoissa sen mukaan kuin valtioneuvosto maaraa. Kay-
tdnnon toimet varainhankinnassa voitaisiin antaa valtiovarainministeriolle ja valtiokonttorille.
Niiden tehtévéna olisi ottaa lainaa ja paattaa niiden tarkemmista ehdoista seka huolehtia muis-
ta rahaston lainanottoon samoin kuin arvopaperisointiin ja siihen liittyvisté toimenpiteista.

Kunnat, yritykset ja institutionaaliset sijoittajat, esimerkiksi tyoelédkeyhtiot, voisivat rahoittaa
omanpadoman ehtoisilla sijoituksilla tai padomalainoilla alueellisia tai toiminnallisia rahasto-
ja.

5.3. Paatoksenteko ja vastuut

Eduskunta paattaa valtioneuvoston liikennepoliittisen selonteon yhteydessé ja valtion talous-
arviokésittelyssa toteutettavat tie- ja litkenneinvestointihankkeet ja niiden rahoituksen. Edus-
kunta paattaisi, mitk& hankkeet toteutettaisiin perinteisella budjettirahoituksella ja mitka tie-
ja litkennerahastosta seké toteutettaisiinko hankkeet elinkaarimallilla. Eduskunta méaarittaa
vuosittain hyvéksymisvaltuudet ja kdyttokohteet rahaston lainoille, sijoituksille, takauksilla ja
avustuksille. Eduskunta paattaa kayttomaksuista, madrarahasiirroista rahastolle ja rahastolta.
Eduskunta paattaisi, mitka investoinnit rahoitetaan rahastosta ja mitka perinteiselld budjettira-
hoituksella.

Eduskunnan paatosvallassa on rahaston velan, sijoitusten ja takausvastuiden enimmaismaara.
Eduskunta paattaa valtion omaisuuden myyntitulojen ohjaamisesta rahastoon.

Valtioneuvosto vahvistaa rahaston kayttdsuunnitelman sekd mahdolliset yksityiskohtaisem-
mat toimintatavoitteet sek tilinpaatoksen.> Liikenne- ja viestintaministeri tulosohjaisi lii-
kenneviraston yhteydessa toimivaa rahastoa.

> Valtioneuvosto on maarannyt seuraavalla tavalla asioiden kasittelyé valtioneuvoston raha-asiainvaliokunnassa
(valtiovarainministerié no TM 0201, 3.1.2002) ” Valtioneuvoston raha-asiainvaliokunnassa on ennen patdksen
tekemisté kasiteltdvd muun muassa talousarvion ulkopuolisia rahastoja koskevat hallituksen esitykset, asetukset
ja méaraykset, varojen siirto talousarvion ulkopuolisiin rahastoihin sek& ndiden rahastojen talousarvioiden ja
varojen kayttod koskevien suunnitelmien seka tilinp&atdsten vahvistaminen sekd asuntorahaston aravalainojen
myontdmisvaltuuden ja korkotukilainojen hyvaksymisvaltuuden k&yttdsuunnitelmia koskevat asiat”.
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Valtion tie- ja liikennerahastolla on oltava johtokunta, jonka kokoonpanosta ja asettamisesta
séadetddn tarkemmin asetuksella. Johtokunnan tehtdvéna on vastata rahaston maksuvalmiu-
desta, toteuttaa valtuuksien rajoissa paatettyjen investointien rahoituksesta ja tehda valtuuksi-
en rajoissa paatokset varainhankinnasta. Sen tehtdvanda on vahvistaa rahaston johtosaanto ja
hyvaksya tilinpaatds. Johtokunnan tehtdvana on tehda ehdotus liikenne- ja viestintdministeri-
Olle rahaston ylijaddman kayttadmisesté tai alijgdman kattamisesta.

Liikennevirasto valmistelee investointihankkeet ja niiden rahoituksen. vastaa rahastoa koske-
van paatoksenteon valmistelusta. Huolehtii lainojen ja takausten riskinhallinnasta yhteistyossa
valtiokonttorin kanssa.

Valtiokonttori hoitaisi rahaston myontdmat ja ottamat lainat, tehdyt sijoitukset ja avustukset.
Vastaa rahaston kirjanpidosta ja tilinpaatoslaskelmista. Huolehtii varainhankinnan kaytannon
toteutuksesta ja tuottaa seurantatietoa rahaston maksuvalmiudesta.

6. TIE- JA LIIKENNERAHASTOT VAI NYKYJARJESTELMAN UUDISTAMINEN;
HYVIA JA HUONOJA PUOLIA

Tie- ja liikennerastojen perustamisen kannalta keskeiseksi nousee kysymys siitd, miten jalki-
kateen rahoitettavien tie- ja liikenneinvestointien viimeisen kymmenen vuoden aikana tapah-
tunutta voimakasta kasvua tulkitaan. Osoittaako se, ettei nykyiselld budjetti- ja kehysmenette-
Iylla ole pystytty rahoittamaan riittdvan joustavasti liikenneinvestointeja? Vai onko kyse siita,
ettei tie- ja liikennerahastoja tarvita, koska jalkikateiseen rahoitukseen perustuvat mallit ovat
tuoneet budjettimenettelyyn riittdvaa joustoa?

Liséksi on pohdittava, riittdvatko tassa raportissa ehdotetut nykykaytannon uudistukset, kuten
- budjetin siséisen rahaston perustaminen eli pitkékestoisten siirtoméaéararahojen kay-
ton mahdollistaminen tie- ja liikenneinvestointeja koskeville talousarviomomenteille
- tai vaihtoehtoisesti jaksotettuun kehykseen siirtyminen suuruusluokaltaan merkitta-
vien tie- ja litkenneinvestointien kohdalla
- tai vaihtoehtoisesti menokehyksen ulkopuolinen valtion siséinen lainamalli
- ja kéyttomaksujen kohdistaminen omille eriytetyille talousarviomomenteille, jotta
maksutuloja voitaisiin kohdentaa kayttotarkoituksen mukaan alueellisesti ja toimin-
nallisesti menokehyksen estamatta,
tekemaan valtion tie- ja liilkennerahaston tarpeettomaksi.

Valtion mukaantulo elinkaarimallien rahoitukseen vieraan pddoman ehdoin tai valtion ”infra
oy” perustaminen ei valttamétta vaikuta tie- ja liikennerahaston perustamiseen. Valtion yri-
tyksen tai muun valtion osarahoituksen tarkoituksena on elinkaarimallien rahoituskustannus-
ten alentaminen.

Kehysmenettelya ja nykykaytantdja muuttamalla voidaan aikaansaada ainakin osittain sit4
joustavuutta, mita tie- ja liikennerahastoilla on tavoiteltu. Nykykaytdnnoén muutosehdotuksia
ja tie- ja liikennerahaston perustamista arvioidaan Iahinné seuraavien keskeisten asioiden né-
kokulmasta.
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Eduskunnan paatosvalta tie- ja lilkenneinvestoinneissa on tarkeaa.

Liikennepoliittisen selonteon investointiohjelman rooli investoinneista paatettédessa on kes-
keinen. Vaikka eduskunnan paétantavaltaa voidaan korostaa myds tie- ja liikennerahastossa,
kehys- ja budjetointiperusteinen tie- ja liikenneinvestointien rahoitus pitad paatosvallan par-
haiten eduskunnan késissa. Valtion kaikkien menojen allokointi eri kdyttotarkoituksiin tapah-
tuu selkedmmin kehys- ja budjettimenettelyn avulla.

Tie- ja liikenneinvestointien vuosittaista vaihtelua on kyettava tasaamaan.

Liikennepoliittisen selonteon investointiohjelma on tuonut pitk&jénteisyytta tie- ja liikennein-
vestointeihin. Nykyista kehys- ja budjettimenettelyd on mahdollista uudistaa, jotta paastaisiin
nykyisté tasaisempaan tie- ja litkennevdylien rakentamiseen. Tie- ja lilkennerahasto mahdol-
listaisi kuitenkin joutavamman menettelyn.

Jalkikateisen rahoituksen kaytélle on asetettava sitovat paatossaannot.

1990-luvun laman jalkeiset hallitukset ovat kasvavassa méaarin mydhentaneet tie- ja liiken-
neinvestointien rahoitusta tuleville hallituksille. Tarvittaisiin poliittisesti sitova paatdssaanto
nykymallille, sen muutoksille ja rahastomallille. Kehys- ja budjettimenettelyssé budjettikuria
on helpompi yllapitad kuin rahastomallissa.

Kayttdmaksujen tuotot on ainakin osittain pystyttava kohdentamaan alueellisesti ja
toiminnallisesti.

Liikenteen kayttomaksut yleistyvat seuraavan 10-15 vuoden aikana sek& Euroopassa etta
Suomessa. Ihmiset mieltavat kayttdmaksun veroksi eivatka maksuksi, jos kdyttomaksujen
tuotot ohjautuvat valtion menojen yleiskatteeksi. Kéyttémaksujen tulot voidaan korvamerkita
ja nettouttaa valtion talousarvion omille eritytetyille momenteille. Valtion tie- ja liikennera-
hasto, jossa olisi erillisia alueellisia ja toiminnallisia osarahastoja, olisi lapindkyvampi ja alu-
eellisten toimijoiden kannalta vakaampi malli.

Suurten tie- ja lilkenneinvestointien jaksottaminen rakentamista pidemmalle ajalle on
toteutettava my0s perinteisissa budjettirahoitteisissa hankkeissa.

Kehys- ja budjettimalli edellyttad jaksotettuun kehykseen siirtymistd. Myos lainavaltuuksilla
toimiva valtion ”Infra oy” mahdollistaisi jaksotuksen. Pitk&kestoisten siirtomadrarahojen kay-
ton salliminen tie- ja lilkenneinvestointeja koskeville talousarviomomenteille (budjetin siséi-
sen rahaston perustaminen) mahdollistaa jaksotuksen vain silta osin, kun tie- ja liikenneinves-
tointimomenteille on etukateissaastdja. Lainavaltuuksilla toimiva tie- ja liikennerahasto to-
teuttaisi jaksotuksen luontevasti.

Nykyisilla elinkaarimalleilla tie- ja liikenneinvestointimenojen jaksotus tuleville vuosille on
ollut mahdollista. Taméan jaksotuksen haittana ovat olleet tarpeettoman suuret korkokustan-
nukset. Valtion hankkeille myontdman sopimusvaltuuden ja rakennuskustannusten erosta vain
noin viidennes on muodostunut huolto-, yllapito- ja perusparannuskustannuksista. Loppu on
muodostunut korko- ja padomakustannuksista.
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7. LOPUKSI

Tie- ja liikennerahastoilla tarkoitetaan useimmin valtiontalouteen kuuluvia, mutta valtion bud-
jetin ulkopuolisia rahastoja. Néisté rahastoista voitaisiin rahoittaa liikenneinvestointeja. Ra-
hastojen tulot voisivat koostua suoraan valtion budjetista, korvamerkityista verotuloista (esi-
merkiksi osuus polttoaineveroista) tai kdyttomaksuista. Myds kunnat ja yksityisen sektorin
toimijat voisivat olla tietyin osin mukana rahastojen toiminnassa.

Valtiontalouteen kuuluvan budjetin ulkopuolisen tie- ja liikennerahaston kaytto liikennehank-
keiden rahoitusmallina nousi esille Vanhasen Il hallituksen liikennepoliittisen selonteon yh-
teydessa. Liikenne- ja viestintdministerion toimeksiannon mukaisesti tdamén raportin tulisi
kartoittaa maailmalla olevat erityyppiset tie- ja liikennerahastoratkaisut, niiden rahoitus ja
omistuspohja, osallistuminen infrahankkeisiin ja niista saadut kokemukset.

Tie- ja liikennerahastoja on kaytdssa lahinna niissa maissa, joissa on kaytdssé tietulleja tai
muita tiekayttajilta suoraan tai valillisesti perittavia kdyttdmaksuja. Vain harvoissa maissa on
liikenteelta perittavia veroja korvamerkitty tie- ja lilkennerahastoille. Ennen kuin satelliitti-
paikannukseen perustuvat kayttomaksut yleistyvat nykyisestd merkittavasti, tie- ja liikennera-
hastojen merkitys on jaanyt suhteellisen pieneksi eri maissa. Merkittavin rooli rahastolla on
Uudessa-Seelannissa. Tieviranomaisen tehtévat on siirretty rahastolle, josta rahoitetaan kol-
mivuotisen investointiohjelman hankkeet. Koska eri maiden budjetointikéytannot, menoke-
hysten merkitys ja lainsaddanto vaihtelevat huomattavasti toisistaan, ei tdssa raportissa kyetty
I6ytdmadn osviittaa kansainvalisista kdytannoistd Suomen tilanteeseen.

Toimeksiannon mukaan raportin tulisi késitella tie- ja lilkennerahastojen mahdollisen kayt-
toonoton hyotyja ja haittoja seka tarvittavia lainsaddannon ja muiden kdytéantdjen muutoksia.
Raportissa tulisi tehda myds ehdotuksia jatkotoimiksi.

Liikenneinfrastruktuurin rahoitus pitaisi saada joustavammaksi joko uudistamalla nykyista
budjetti- ja kehysmenettelya tai perustamalla budjetin ulkopuolinen tie- ja liikennerahasto.
Budjetin ulkopuolinen tie- ja lilkennerahasto toteuttaisi hyvin tavoitteen valtion tasaisesta ja
pitk&janteisesta liikenneinfrastuktuurin rakentamisesta. Rahaston avulla voitaisiin saavuttaa
tie- ja lilkenneinvestointien nopean toteuttamisen kautta syntyvia kansantaloudellisia hyotyja
ja se olisi lapinédkyvampi ratkaisu.

Budjetin ulkopuolisen tie- ja liikennerahaston perustamisella ei kuitenkaan ole kiire, koska
rahaston kannalta oleellisten liikenteen kayttdmaksujen kayttéonotto viivastyy 2010-luvun
loppupuolelle. Liséksi vuotuiset tie- ja liikenneinvestoinnit ovat nykypéatoksilla varsin suuret,
noin 500 miljoonaa euroa, vield vuosina 2012 ja 2013. Valtion nopean velkaantumisen seura-
uksena seuraava hallitus joutuu keskittymé&an valtion talouden tasapainottamiseen. Valtion
niukkenevien menojen allokointi eri kayttotarkoituksiin tapahtuu selkeimmin kehys- ja bud-
jettimenettelyn avulla. Se varmistaa budjettikurin sailymisen tie- ja liikennerahastoa var-
memmin.

Nykyista kehys- ja budjettimenettelyd uudistamalla on mahdollista saavuttaa monia budjetin
ulkopuolisen tie- ja litkennerahaston kautta tavoiteltuja hy6tyja. Muitakin suuria tie- ja liiken-
neinvestointeja kuin elinkaarimalleilla toteutettavia olisi syyta jaksottaa hankkeiden rakenta-
mista pidemmalle aikavalille. Malleina voisivat olla jaksotetun kehyksen kayttoonotto tai val-
tion sisdisilla lainavaltuuksilla toimivan valtion ”Infra oy” perustaminen. Jos tuloja on ennak-
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koon mahdollista kohdentaa tie- ja liikenneinvestointeihin, pitkaaikaisten siirtomaararahojen
kayttoonotto tie- ja liikenneinvestointeja koskeville talousarviomomenteille mahdollistaisi
my0s investointien jaksotuksen.

Riippumatta siitd, uudistetaanko kehys- ja budjetointimenettelyd vai perustetaanko budjetin
ulkopuolinen tie- ja lilkennerahasto, elinkaarimallien ja merkittavien kaivoshankkeiden lii-
kennejarjestelyiden rahoittamiseen kannattaisi hyddyntad valtion ja yksityisten kumppanuus-
malleja. Valtion omistusohjausyksikkdon sijoitettu valtion yritys ”Infra oy” mahdollistaisi
huomattavat s&éstot valtion menoihin ilman, etté elinkaarimallien k&yton hyddyt eliminoitui-
sivat.

Valtion alijadmarajoitetta ja velkaantumisrajoitetta vastaava poliittisesti sitova paatdssaanto
jalkikateisten rahoitusmallien k&ytolle olisi kirjattava hallitusohjelmaan tai hallituksen liiken-
nepoliittiseen selontekoon. Toisin kuin verot aikaan, paikkaan, ajoneuvon pééastoihin ja ajo-
neuvotyypin mukaan porrastetut kilometriperusteiset kayttomaksut olisi korvamerkittava alu-
eellisesti ja toiminnallisesti liikennejarjestelman kehittdmiseen. Korvamerkinnén pitaisi olla
riittdvan lapindkyva, jotta "kayttdja maksaa saamastaan palvelusta” —periaate toteutuisi.
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LIHTTEET

Liite 1: Talousarvion ulkopuoliset rahastot Suomessa
(Koonnut Juha Parantainen, Liikenne- ja viestintaministerio)

Valtion asuntorahasto (VAR)

Valtion talousarviossa hyvaksytyn valtuuden nojalla sosiaaliseen asuntotuotantoon myodnnet-
tavat lainat, korkotuet, avustukset ja asuntolainojen valtiontakauksista aiheutuvat menot mak-
setaan asuntorahaston varoista. Rahasto vastaa myos velkojensa menoista.

Rahasto saa varansa aravalainojen koroista, lyhennyksisté ja vuosimaksuista seké valtiontaka-
uksiin liittyvista takausmaksuista. Rahoitusta rahastolle hankitaan osana valtion lainanottoa.
Talousarviovuoden alussa rahastovelka on n. 2,4 mrd. euroa. Valtion asuntorahaston asunto-
lainasaatavien pddomien ennakoidaan olevan vuoden 2009 alussa n. 9,6 mrd. euroa ja rahas-
tosta suoritettavan korkotuen piirissé olevan lainakannan n. 4,7 mrd. euroa. Takausvastuita
rahastolla ennakoidaan olevan korkotukilainoissa n. 4,0 mrd. euroa, omistusasuntolainojen
osatakauksissa n. 1,9 mrd. euroa ja aravalainojen ensisijaislainoissa n. 0,4 mrd. euroa.

Vuonna 2009 rahaston tuloiksi asuntolainoista ja takausmaksuista ennakoidaan n. 635 milj.
euroa. Rahastolla saa olla 3,5 mrd. euroa lainaa. Uusien myonnettavien korkotukilainojen
valtuudeksi ehdotetaan 920 milj. euroa sek& rahastosta maksettavien avustusten ja akordien
valtuudeksi yhteensa 116,7 milj. euroa. Vuonna 2009 rahastosta ehdotetaan siirrettavéksi
204,5 milj. euroa talousarvioon. Valtion asuntorahastosta maksetaan lisaksi vield ennen vuotta
2006 myoOnnetyt asuntojen korjaus-, energia- ja terveyshaitta-avustukset.

Omistusasuntojen voimassa olevien lainatakausten enimmaismaaréksi vapaarahoitteisissa ja
asp-lainoissa vuoden 2009 lopussa ehdotetaan yhteensé 2,2 mrd. euroa, mika vastaa n. 11
mrd. euron lainakantaa.

Valtion eldkerahasto (VER)

Valtion elakerahaston avulla valtio varautuu valtion elékejarjestelmén piiriin kuuluvien tule-
vien elakkeiden maksamiseen ja pyrkii tasaamaan tulevien vuosien eldkemenoja. Rahastoon
kerdtddn tydnantajan elakemaksuina valtion virastoilta ja laitoksilta, liikelaitoksilta, kunnilta,
yksityisilta valtionapulaitoksilta ja ns. VALTAVA -laitoksilta arviolta 1 259 milj. euroa

v. 2009. Tyontekijain elakemaksuja ja tydttomyysvakuutusmaksuja kerataan rahastoon 310
milj. euroa. Rahaston tuloja ovat myds sijoitustoiminnan tuotot, yhteensa arviolta n. 900 milj.
euroa v. 2009.

Rahastolla on eldkerahastolaissa saddetty rahastointitavoite. Rahaston tuloista siirretdan valti-
on talousarvioon vuosittain 40 % valtion vuotuisesta elakemenosta. Rahastoa kartutetaan,
kunnes sen maaré vastaa 25 % valtion elédkevastuusta. Siirto talousarvioon on 1 417 milj. eu-
roa v. 2009. Vuoden 2009 lopussa rahaston padoman ennakoidaan olevan 14 355 milj. euroa,
mika on 17 % suhteessa elakevastuuseen.
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Maatilatalouden kehittamisrahasto (MAKERA)

Maatilatalouden rakenteen kehittdmisen tavoitteena on maatalouden kannattavuuden seka
maatilojen elin-, ty6- ja tuotanto-olosuhteiden parantaminen. Maatilojen investointeihin ja
omistajanvaihdoksiin myodnnetdn rahoitustukea talousarviosta lainojen korkotukena seka
MAKERAsta avustuksina ja erdiné lainoina. MAKERAN kaytettavissé olevat varat, edellisel-
t& vuodelta siirtyva erd mukaan lukien, arvioidaan olevan v. 2009 n. 120,4 milj. euroa. Talo-
usarviosta ehdotetaan siirrettdvaksi rahastoon 30 milj. euroa. EU:Ita rahastoon tuloutuvaa ra-
hoitusosuutta on arviolta 8,7 milj. euroa. Avustuksia arvioidaan myénnettdvan n. 94 milj. eu-
roa.

Rahaston menot muodostuvat mm. avustuksista, hoitopalkkioista, velkajarjestely- ja vakuus-
toiminnan menoista, tutkimustoiminnan tukemisesta seka sijoitusmenoista. MAKERAnN va-
roista myonnetadn uusia valtionlainoja vain eraisiin porotalouden, luontaiselinkeinojen ja
kolttien investointeihin. Rahaston varoin toteutetaan osaltaan uuden ohjelmakauden Manner-
Suomen maaseudun kehittdmisohjelmaa.

Valtion ydinjatehuoltorahasto

Valtion ydinjatehuoltorahasto on muodostunut vuoden 2004 alusta alkaen varautumisrahas-
tosta, ydinturvallisuustutkimusrahastosta ja ydinjatetutkimusrahastosta. VVarautumisrahaston
padadoma muodostuu ydinjatehuoltomaksuista ja rahaston lainaustoiminnan voitosta. Rahas-
toinnin tavoitteena on varmistaa, etta ydinjatehuollon vaatimat varat ovat kdytettavissa. Ydin-
jatehuoltomaksuja ovat velvollisia suorittamaan ne, joiden toiminnasta aiheutuu ydinjatetta eli
voimayhtiot Teollisuuden Voima Oyj ja Fortum Power and Heat Oy sek& Valtion teknillinen
tutkimuskeskus, jonka kaytossé on FiR-1 -tutkimusreaktori. Rahaston tehtdvana on myds
osallistua jatehuoltovelvollisten varautumisvelvollisuuden sisallon maardédmiseen. Varautu-
misrahaston tase on n. 1,6 mrd. euroa.

Valtion ydinjatehuoltorahaston tehtdva on lisaksi perid ydinenergialaissa méaritellyt veron-
luonteiset maksut ja jakaa kaikki ndin keratyt varat vuosittain ydinturvallisuuteen ja ydinjate-
huoltoon liittyville tutkimushankkeille. Ydinlaitosten haltijoilta arvioidaan v. 2009 perittavan
maksuja yhteensa n. 1,3 milj. euroa ja jatehuoltovelvollisilta 1,5 milj. euroa.

Huoltovarmuusrahasto

Huoltovarmuusrahastoon tuloutetaan energiahyodykkeistd kannettava huoltovarmuusmaksu.
Sen tuotto on jo useiden vuosien ajan ollut n. 50 milj. euroa vuodessa.

Rahaston varoilla katetaan valtion varmuusvarastoinnista, kriittisten infrastruktuurien turvaa-
misesta ja muusta huoltovarmuuden turvaamisesta aiheutuvat menot. Rahaston liikevaihto
kertyy varmuusvarastotavaran myynneista. Liikevaihdoksi v. 2009 arvioidaan 60 milj. euroa.
Rahaston taseen arvioidaan olevan vuoden paattyessé 1,2 mrd. euroa, josta valtaosa on sitou-
tunut 6ljytuotteiden varmuusvarastoihin.

Valtiontakuurahasto

Valtiontakuurahaston tarkoituksena on turvata Finnvera Oyj:n antamien vientitakuiden, taka-
usten ja muiden valtiotakuurahastosta annetun lain (444/1998) tarkoittamien sitoumusten tayt-
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tdminen. Rahaston varoista hoidetaan myds aiemmin syntyneet sitoumukset. Valtiontakuura-
hasto saa varansa Valtiontakuukeskuksen ja sitd edeltaneiden laitosten antamista vientitakui-
siin ja muihin vastuusitoumuksiin liittyvista takuumaksuista ja takaisinperintdsaatavista seka
valtion talousarviossa rahastolle siirrettdvastd maarérahasta.

Rahaston vastuulla oleva vientitakuu- ja erityistakauskanta oli 31.12.2007 n. 5 mrd. euroa.
Rahaston kassavarat olivat v. 2008 alussa n. 692 milj. euroa. Vuoden 2009 aikana rahaston
kokonaisvastuiden maaré tullee edelleen jonkin verran laskemaan. Suuret toimialakohtaiset
riskikeskittymat ja kansainvalisen talouden epévakaa tilanne lisdévét toisaalta tarvetta kerryt-
taa rahaston likvideja varoja tasolle, jolla maksuvalmius pysytetdén kohonnutta riskipositiota
vastaavana.

Valtion vakuusrahasto

Viimeistellessaan pankkitukijarjestelman alasajoa valtion vakuusrahasto keskittyy myonnetyn
pankkituen hallinnointiin ja tukiehtojen noudattamisen valvontaan, koska uusia pankkituki-
tarpeita ei ole tiedossa. Myonnettya pankkitukea oli v. 2007 loppuun mennessa maksettu net-
tomaardaisesti yhteensa 6,0 mrd. euroa. Lukuun sisaltyy Suomen Pankin, Valtion vakuusrahas-
ton ja valtioneuvoston valtion talousarvion kautta myontdma tuki. Valtion omavelkaiset ta-
kausvastuut on poistettu tarpeettomina v. 2003 lopussa.

Valtion televisio- ja radiorahasto

Valtion televisio- ja radiorahasto toimii Yleisradio Oy:n rahoittamiseksi ja muun televisio- ja
radiotoiminnan edistamiseksi. Rahastoa hoitaa Viestintévirasto, joka perii TV-maksut ja toi-
milupamaksut rahastolle. Rahaston maksutulojen arvioidaan olevan n. 431,3 milj. euroa. Val-
tioneuvosto pééattaa liikenne- ja viestintaministerion esittelysta rahaston maararahojen kaytos-
td Yleisradio Oy:n toimintaan, Viestintavirastolle maksujen perintéan, tarkastukseen ja val-
vontaan, seka tekijanoikeuskorvauksiin ja televisio- ja radiotoiminnan edistdmiseen.

Maatalouden interventiorahasto (MIRA)

EU:n kokonaan rahoittamat markkinatuet ja osarahoitteiset menekinedistamistuet siirtyivéat

v. 2008 rahoitettavaksi talousarviosta. Rahastosta rahoitettavaksi jaivat vain rahastomuotoa
valttamattomasti edellyttdvat menot, 1&hinn& EU:n interventiovarastoinnin (vastaavia tuloja
MIRAan tulee EU:n maataloustukirahastosta) ja ruoka-apuohjelman kulut. Vuonna 2009 in-
terventiorahaston kautta rahoitettavaan toimintaan arvioidaan tarvittavan yhteensa n. 4,5 milj.
euroa. Suomen valtion vastattavaksi jdavien korko-, hallinto- ja erdiden ruoka-apuun liittyvien
kulujen kattamiseksi talousarvioesityksessa ehdotetaan 1,0 milj. euron siirtoa interventiora-
hastoon.

Palosuojelurahasto

Palosuojelurahastolain (306/2003) mukaan tulipalojen ehkaisyyn ja pelastustoiminnan edis-

tdmiseksi on Suomessa olevasta palovakuutetusta kiinteésta ja irtaimesta omaisuudesta vuo-
sittain suoritettava palosuojelumaksu. Palosuojelumaksun on velvollinen suorittamaan jokai-
nen, joka harjoittaa vakuutusliikettd Suomessa.
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Rahastosta voidaan mydntaa yleis- tai erityisavustuksia kunnille ja pelastustoimen alueille,
sopimuspalokunnille seké pelastusalan jarjestoille ja muille vastaaville yhteisgille. Avustukset
on suunnattu sellaisiin hankkeisiin, jotka jadvat valtion muiden rahoitusjarjestelmien ulkopuo-
lelle. Rahaston avustukset on yhteensovitettu valtionosuusjarjestelméan kanssa.

Palosuojelumaksukertyman odotetaan v. 2009 olevan 8,4 milj. euroa. Rahastosta maksetaan
avustuksia yhteensé 8,5 milj. euroa. Avustukset kunnille ovat yhteensa n. 3,6 milj. euroa ja
muut avustukset n. 4,9 milj. euroa.

Oljysuojarahasto

Oljysuojarahasto saa varansa maahantuodusta ja Suomen kautta kuljetetusta 6ljysta peritta-
vasta oljysuojamaksusta. Oljyisten maiden kunnostukseen siirretaan lisaksi valtion talousarvi-
ossa Oljyjatemaksuina kertyneita tuloja. Rahastoon ehdotetaan siirrettavaksi 2,3 milj. euroa

v. 2009. Oljysuojarahaston vuotuinen budjetti on n. 10 milj. euroa.

Oljysuojarahastosta korvataan 6ljyvahingoista, niiden torjunnasta ja ympériston ennallistami-
sesta sekd Oljyntorjuntakaluston hankinnasta ja yllapidosta seka torjuntavalmiuden yllapidosta
aiheutuvia kustannuksia. Oljyn merikuljetusten kasvu Suomenlahdella lisia valtion ja aluei-
den pelastustoimien hankintoja ja niista aiheutuvia korvaustarpeita.
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Liite 2: Valtion asuntorahastoa (VAR) koskevat sdadokset ja paatoksenteko
(Koonnut Kimmo Huovinen, Asumisen rahoitus- ja kehittamiskeskus)

Valtion asuntorahasto on ympéristoministerion alainen valtion talousarvion ulkopuolinen ra-
hasto.

Mita rahastosta voidaan rahoittaa?

Rahastolaissa on maarétty tarkasti mihin rahaston varoja voidaan kdyttdd. Rahaston varoja
voidaan kayttaa lainojen myéntamiseen ja muuhun asuntorahoituksen tukemiseen siten kuin
siitd erikseen séadet&én tai valtion talousarviossa maarataan. Kaytannossé tdma on tarkoitta-
nut, ettd rahastosta voidaan rahoittaa tai maksaa asuntotuotantoa, korjausrakentamista ja
asuinalueiden kehittamiseen liittyvi4 erilaisia avustuksia ja rahoitustukia.

Taman liséksi rahasto vastaa korkotukilainojen taytetakauksista, omistusasuntolainojen valti-
ontakauksista, vanhoihin aravalainoihin liittyvien ensisijaislainojen takauksista, vuokratalojen
takauslainoista ja lainasaamisten turvaamisesta aiheutuvista menoista.

Rahaston varoista maksetaan myas sen velkojen lyhennykset ja korot.
Valtion asuntorahasto saa varansa:

1) Rahaston perustamisen yhteydessa rahastoon siirrettavistd saatavista eli ulkona olevis-
ta aravalainoista.

2) Valtion tulo- ja menoarviossa rahastolle siirrettavaksi myonnetystd méaérarahasta. Ta-
lousarviosiirtoja talousarviosta rahastoon tehtiin vuosina 1990-1993. Vuodesta 2005
lahtien on puolestaan siirretty varoja rahastosta talousarvioon.

3) Rahaston varoista myonnettyjen lainojen lyhennyksista seka korko- ja muista tuloista;
seké

4) Erilaisista korvauksista, jotka liittyvét rahaston varoista tuettavaan toimintaan (mm.
takausmaksut)

Liséksi Valtion asuntorahastolle voidaan ottaa lainaa eduskunnan talousarvion kasittelyn yh-
teydessad myontamien lainanottovaltuuksien rajoissa sen mukaan kuin valtioneuvosto maaréa.

S&adoksissa on myds momentti, joka koskee arvopaperistamalla tapahtuvan varainhankinnan
sitoumuksia eli siind on maaritelty muun muassa oikeus siirtad aravalainasaatavia erillisyhtei-
solle.

Arvopaperistamista kaytettiin varainhankintakeinona vuosina 1995 - 2001, yhteensa 2,8 mil-
jardia euroa. Téll& hetkella rahastolla on pitkaaikaiset lainat Euroopan investointipankilta
(EIB) ja Euroopan neuvoston kehityspankilta (CEB). Uusi varainhankinta tapahtuu valtio-
konttorin rahastolle ottamalla valtion suoralla lainanotolla.

Kéytannon toimenpiteet varainhankinnassa on annettu valtiovarainministeriélle ja valtiokont-
torille. Niiden tehtdvanda on ottaa lainat ja paattaa niiden tarkemmista ehdoista sekéd huolehtia
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muista rahaston lainanottoon samoin kuin arvopaperisointiin ja siihen liittyvista toimenpiteis-
ta.

Paatoksenteko ja vastuut
Eduskunta (valtion talousarviokasittelyssa)

Maarittda vuosittain hyvaksymisvaltuudet lainoille, takauksille ja avustuksille. ARAN tekemé
péatos sitoo valtuuden. Konkreettiset maksut rahastosta voivat tapahtua vasta seuraavina
vuosina esim. investointihankkeen etenemisen mukaan.

Maarittaa takausvastuiden enimmaismaaran.
Maarittda enimmaismaaran kuinka paljon rahastolla voi olla velkaa.

Paattaa siirrosta rahastosta talousarvioon tai talousarviosta rahastoon (siirron suuruuden osalta
laskentaperiaate on sovittu ymparistéministerion ja valtiovarainministerion valillg).

Valtioneuvosto

Vahvistaa korkotukilainojen ja takausten kayttdsuunnitelman, jossa linjataan lainojen kohden-
tamista muun muassa alueellisesti. Lisaksi ympdristoministerio tulosohjaa virastoa ja ohjeis-
taa erityisryhmien investointiavustusten suuntaamisessa.

Johtokunta

Valtion asuntorahastossa on johtokunta, jonka kokoonpanosta ja asettamisesta sdédetéén tar-
kemmin asetuksella. Johtokunnan tehtdvina on vastata siitd, ettd 1) rahastolla on riittdva mak-
suvalmius ja tehda valtuuksien rajoissa paatokset rahaston toimintaa varten otettavista lainois-
ta ja niiden ehdoista, 2) vahvistaa rahaston johtoséanto, 3) hyvaksya ja allekirjoittaa rahaston
tilinp&éatos 4) tehda ehdotus ymparistoministeritlle rahaston ylijadman kayttamisesta tai ali-
jadman kattamisesta rahaston varoista.

Asumisen rahoitus- ja kehittdmiskeskus

Valmistelee ja tekee tukipaatokset. Hoitaa avustusten maksatuksen yhteistydssa ymparisto-
hallinnon palvelukeskuksen kanssa. Vastaa rahastoa koskevan padtoksenteon valmistelusta.
Huolehtii lainoja koskevasta riskienhallinnasta ja sen kehittdmisesta yhteistyossa valtiokontto-
rin kanssa.

Valtiokonttori

Valtiokonttori hoitaa aravalainasaatavien perinndn ja muut lainojen hallinnointiin liittyvat
tehtdvat ja vastaa lainoihin liittyvista taloudellisista tukitoimenpiteista. Valtiokonttori hoitaa
myos korkotukien maksamisen.

Vastaa rahaston kirjanpidosta ja tilinpaatoslaskelmista. Huolehtii rahaston varainhankinnan
kaytannon toteutuksesta ja tuottaa seurantatiedon rahaston maksuvalmiudesta (=ns. rahaston
yhdystilisaaminen).
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Liite 3: Tie- ja lilkennerahastoja eri maissa
(Koonnut Juha Parantainen, Liikenne- ja viestintaministerio)

Uusi-Seelanti
Periaate

- Uudessa Seelannissa rahastoon perustuva liikenneinfran hallinnointi on viety pisimmalle.

- Elokuussa 2008 toimintamallia on tarkistettu. Aiempien tieviranomaisten (Land Transport
New Zealand ja Transit New Zealand) tehtévat on siirretty perustetulle New Zealand
Transport Agencylle (NZTA). Se vastaa noin 11 000 kilometrin pituisen paatieverkon yl-
l&pidosta ja kehittamisestd (noin 12 % Uuden Seelannin kaikista teistd).

- Liikennevéylarahoitus kootaan Uudessa Seelannissa erilliseen rahastoon (National Land
Transport Fund), jota NZTA hallinnoi.

- Rahastosta rahoitetaan kolmivuotiseen investointiohjelmaan (National Land Transport
Programme) sisaltyvid hankkeita.

- NZTA on poliittisesti ohjattu virasto, jonka johtokunta valitsee investointiohjelmiin otet-
tavat hankkeet.

Tulorahoitus

- Liikennerahastoon siirretddn muun muassa tienkdyttémaksut, polttoaineiden valmisteverot
ja ajoneuvojen rekisterdinti- ja vastaavat maksut

Saksa
Periaate

- Saksassa perustettiin vuonna 2003 yhti6 hallinnoimaan raskaan liikenteen maksuista ker-
tyvié tuloja (Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft mbh)

- Yhti6n tehtdvané on rahoittaa liittovaltion teiden, ratojen ja vesivaylien rakentamista ja
kunnossapitoa. Yhtion vastuulla on myds PPP-hankkeiden valmisteluun ja toteutukseen
liittyvia tehtavia.

- Saksan parlamentti (valtiopéivat) hyvaksyy vuosittain rahoitettavat hankkeet.

- Esim. vuonna 2005 yhti0 rahoitti noin 2,4 miljardilla eurolla liittovaltion liikennehank-
keista (tiet 1,2 mrd. €, radat 0,9 mrd. € ja vesivaylat 0,3 mrd. €).

Tulorahoitus

- Yhti6 saa kayttoonsa raskaan tieliikenteen maksujen ja vesiliikennemaksujen tuoton.
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Ranska
Periaate

- Ranskassa on vuodesta 2005 toiminut litkenneministerion alainen virasto, jonka tehtdvéana
on edistaa tarkeiden valtakunnallisten ja EU-tasoisten liikennehankkeiden toteutusta
(L'Agence de Financement des Infrastructures de Transports de France)

- Virasto rahoittaa kaikkien liikennemuotojen hankkeita. VViime vuosina noin puolet on kay-
tetty tiehankkeisiin, kolmannes ratahankkeisiin ja 10 % kaupunkiliikenteen hankkeisiin.

- Vuonna 2008 virasto rahoittaa hankkeita yhteensa noin 2,2 miljardilla eurolla.

Tulorahoitus

- Toiminnan alussa vuonna 2005 viraston sai padosa rahoituksestaan osinkotuloina tulli-
moottoritieyhtitilté, joissa valtio oli osakkaana. Tarkoituksena oli, ettd virasto kayttaisi
moottoritieyhtididen osinkotuloja ottamiensa lainojen vakuutena.

- Vuonna 2006 Ranskan hallitus kuitenkin péétti yksityistad moottoritieyhtiot. Osinkotulo-
jen loputtua liikenneinfrastruktuurin rahoitusviraston rahoituslahteité ovat olleet:

. moottoritieyhtididen maksamat erilaiset verot (mm. valtion maan kéytosté vastineeksi
peritty vero ja maankayton suunnittelua varten peritty vero)

« 40 % automaattisten nopeudenvalvontalaitteiden tuotosta (esim. vuonna 2006 tasta
kertyi 775 milj. €)

. moottoriteiden yksityistamisen kertaluonteiset tulot (noin 4 mrd. €), miké& on kaytetty
vuoden 2008 loppuun mennessa (uusia, korvaavia rahoituslahteita selvitellaan).

« joinakin vuosina lisaksi v&han valtion talousarvion rahoitusta.

Itavalta
Yleista

- Itdvallassa valtion 100 % omistama yhtid ASFINAG (Autobahnen- und Schnellstralen-
Finanzierungs- Aktiengesellschaft) vastaa noin 2 000 kilometrin padtieverkon yllapidosta.
Moottoriteiden osuus ndista on noin 1 600 kilometrié. Tieverkon kokonaispituus Itévallas-
sa on noin 33 000 kilometrié.

- Yhti6 perustettiin vuonna 1982 tarkoituksena houkutella ulkomaista pddomaa tieverkon
kehittdmiseen.

- ASFINAG vastaa mm. rakennus- ja hoitotdistd, tiemaksujen keraamisesta ja liikenteen
telematiikasta paatieverkolla

- Itavallan liikenneministerio (Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technolo-
gie, BMVIT) vastaa liikenneinvestointien priorisoinnista. ASFINAG huolehtii paatettyjen
hankkeiden toteutuksesta.

- Yhti6n on tarkoitus laajentua myos ulkomaille.

Tulorahoitus
- Yhtio saa kayttoonsa mm. yllapitamallaan tieverkolla keréttavéat tienkaytto- ja vinjetti-

maksut seké 80 % liikennepoliisin keradmista ylinopeussakoista
- Lis&ksi yhtio ottaa lainaa mm. laskemalla liikkeelle joukkovelkakirjoja.
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- Yhti6 saa nykyisin lainaa valtion edullisilla ehdoilla. Tdman k&ytannon jatkuminen on
epavarmaa, koska Euroopan talous- ja rahaliitos tiukentuneiden maaraysten mukaan yhti-
On ottama laina tulisi laskea Itavallan valtionvelaksi.

TSekki
Periaate

- TSekissa on vuodesta 2002 toiminut liikenneinfrastruktuurirahasto (Statni fond dopravni
infrastruktury, SFDI).

- Se rahoittaa paateiden ja -ratojen seka tarkeiden sisdvesivaylien kunnossapitoa ja raken-
tamista. Vuoden 2007 SFDI on vastannut my®s tietullijarjestelman kehittdmisesté ja ope-
roinnista.

- Rahastoa johtaa ministerin johtama ja hallituksen asettama komitea, joka valitaan kerral-
laan nelivuotiskaudeksi. Komitea hyvéksyy mm. budjettiehdotukset ja hankkeiden kilpai-
lutuksen.

Tulorahoitus

- SFDI saa kayttoonsa tieveron tuoton, osuuden polttoaineiden ja voiteludljyjen valmisteve-
rosta (9,1 %) seka joidenkin tullimoottoriteiden nettotuoton. Myds EU-rahoitusta tulee
SFDI:n kayttoon.

- Vuodesta 2007 alkaen rahasto on saanut kayttdonsa myds tulot sahkoisisté tietulleista.

Puola

Periaate

- Puolassa ovat vuodesta 2004 toimineet tierahasto (Krajowy Fundusz Drogowy) ja rauta-
tierahasto (Fundusz Kolejowy).

- Rahastoista maksetaan hallituksen liikenneinvestointiohjelmaan sisaltyvien hankkeiden
kustannuksia.

Tulorahoitus

- Rahastoon kootaan mm. osa polttoaineveroista, vinjettimaksut ja tienkéyttémaksut ja
EU:n rahoitusosuudet.

- Rahasto voi ottaa myos lainaa ja laskea liikkeelle obligaatioita.

Yhdysvallat

Periaate

- Yhdysvalloissa tienpidon menot katetaan tieliikenteen veroilla ja maksuilla seka liittoval-
tio- ettd osavaltiotasolla.
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Liittovaltion tierahasto (Highway Trust Fund, HTF) perustettiin jo vuonna 1956 huoleh-
timaan kansallisen moottoritieverkon (Interstate highways) rahoituksesta.

Osavaltioiden tierahastojen tehtévé on lahtokohdiltaan sama kuin HTF:11&, mutta toimin-
nan mittakaava on pienempi, toimintaperiaatteissa on eroja ja eri rahoituslahteiden merki-
tys vaihtelee osavaltioiden vélill4. Taustalla vaikuttaa osavaltioiden itsemaaraamisoikeus,
eli tierahoitus voidaan jarjesta itse parhaaksi nahdylla tavalla Varat keréa ensin osavalti-
on veroviranomainen, varainhoitaja tai lilkennehallinto. Sielta tienpitoon kuuluvat varat
siirretddn osavaltion tierahastoon. Varojen keruun on oltava osavaltion vero- ja maksu-
lainsddd&nnon mukaista. Valvonnan vuoksi kaikilla osavaltioilla on erillinen viranomais-
taho, joka raportoi vuosittain liikenteen verojen ja maksujen keruusta ja kéytostéa.

Yi 30 osavaltiossa toimii erityinen infrastruktuuripankki (State Infrastructure Banks;
CBO, 1998). Pankit myontavét lainarahaa infrastruktuurihankkeisiin markkinarahoitusta
edullisemmin ehdoin. Ne rahoittavat toimintansa pddomien tuotoilla. Pankit sijaitsevat
osavaltioiden tiehallinnoissa.

Infrastruktuuripankkien kautta pyrittiin lissdmé&éan padomarahoituksen joustavuutta ja in-
novatiivisuutta. Pankit rahoittavat nimenomaan osavaltion ja paikallistason hankkeita. Ra-
hoituskohteeksi sopivat hanketyypit on mééritetty eri osavaltioissa eri lailla.
Infrastruktuuripankkien alkupadoma on koottu kansallisista ja osavaltioiden omista liiken-
nesektorin rahoitusvaroista (capitalisation grants). Alkupd&domasijoituksen jalkeen pankit
toimivat omavaraisesti.

Tulorahoitus

Liittovaltion HTF on valtiovarainministeridssa (US Department of the Treasury) sijaitseva
tilinpitokehikko. Rahaston varat kootaan korvamerkittyna osuutena valtion perimista tie-
liikenteen veroista ja maksuista.

Verokertyma sijaitsee valtion tililla kunnes se siirretadn HTF:n tilille. Mikali varoja on
enemman kuin niita kaytetaan tieverkkoon, ylijadmaévarat sijoitetaan valtion varojenhoi-
don kautta kasvamaan korkoa. Korkotuotot palautetaan takaisin rahastoon.

HTF:n Highway Account vastaa noin neljasosasta vuosittaisesta tienpidon kokonaisrahoi-
tuksesta. Varat kéytetdan vain erikseen hyvéksytettyjen hankkeiden toteutukseen. Rahas-
ton toimenkuvaan liitettiin vuonna 1983 myds joukkoliikenteen rahoitus (Mass Transit
Account).

Useimmat osavaltiot perivat erilaisia ajoneuvojen kunnon tarkastamiseen, kuljettajalupiin,
litkenndintioikeuksiin tai auto- ja varaosakauppaan liittyvid lupamaksuja, joiden nimik-
keet ja perusteet vaihtelevat runsaasti.

Erddn arvion mukaan osavaltioiden tierahastojen rahoitusléhteista polttoaineverot tuotta-
vat keskimaarin 34 %, valtion myontdmien varojen osuus on 27 % ja erilaisten lupa- ja
muiden maksutulojen osuus 22 %. Loput rahoitetaan sekalaisin tuotoin, eli muun muassa
ajoneuvojen osavaltiokohtaisista myyntiveroista, Kiinteistoveroista seké osavaltion yleisis-
t& varoista

Sveitsi

Periaate

Sveitsissa ei ole varsinaista liikennerahastoa, mutta tienpidon menot rahoitetaan budjetissa
pitkalti korvamerkityilla, liikenteelt perittavilla maksuilla ja veroilla.
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- Polttoainevero- ja tiemaksutuottoja kdytetadn myos valtakunnallisesti merkittdvien rauta-
tiehankkeiden rahoitukseen

Tulorahoitus
- Puolet polttoaineverojen tuotosta on korvamerkitty tienpidon rahoitukseen

- Myo0s polttoaineiden tuonnissa perittavét tullit ja tiemaksut k&ytetdan tienpitoon. Kantonit
(osavaltiot) perivét lisdksi omia tieveroja, joiden tuotto kéytetdan tienpitoon.
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