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Utvecklingen av trafiknatet och utredningen om den grundar sig p& en anteckning i protokollet som gjordes
nar statsminister Juha Sipilés regering godkande planen for de offentliga finanserna. Regeringen beslutade
att under ledning av kommunikationsministeriet utarbeta ett forslag till att utveckla trafiknatet foretagse-
konomiskt. Kommunikationsministeriet tillsatte den 22 april 2016 ett projekt med uppgift att utreda utvecklin-
gen av trafiknatet pa foretagsekonomiska grunder. Projektets mandatperiod ar 22.4.2016-30.6.2018.

Trafik- och transporttjansterna och trafikledsnatet ar mycket viktiga med tanke pd méanniskornas vardag,
samhallets funktion och Finlands konkurrenskraft. Darfor ar det motiverat att pa féretagsekonomiska grun-
der granska underhallet och utvecklingen av de statligt agda trafiklederna. Oversynen tjanar till att effek-
tivisera anvandningen av de tillgdngar som investerats i trafiklederna, sakerstalla omfattande utvecklingsin-
vesteringar, erbjuda kunderna béttre trafiktjanster och stéarka den offentliga ekonomins barkraft. En
foretagsekonomisk granskning forutsatter atgarder som hanfor sig till administrationen av Trafikverkets bal-
ansrakning, skattegraden och de avgifter som tas ut for trafik- och transporttjanster. Aven i fortsattningen ar
det viktigt att beakta de samhallspolitiska asikter som galler underhallet och utvecklingen av trafiklederna.

| den granskade modellen 6verfors Trafikverkets nuvarande uppgifter som ror utveckling, drift och underhall
av trafiklederna till ett statsbolag som man har fér avsikt grunda. Meningen &r att bolaget i huvudsak ska
finansieras med avgifter som tas ut hos kunderna. Syftet med beredningen ar att undersoka och foresla
nddvandiga lagandringar och andra atgarder sa att reformen vid behov kan genomféras i borjan av 2018.
Detta kraver dock ett sarskilt beslut. | denna studie presenteras utgangslaget for projektet, nulaget inom
transportsystemet och beskattningen av trafiken, projektmalen och hittills uppnadda resultat.
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Abstract

The development of the transport network and the related examination are based on an entry made to the
Government minutes in connection with the approval of the general government fiscal plan for 2016 submit-
ted by Prime Minister Juha Sipild's cabinet. It was decided that a proposal for the business development of
the transport network will be prepared under the direction of the Minister of Transport and Communications.
On 22 April 2016 the Ministry of Transport and Communications set up a project (for a term from 22 April
2016 to 30 June 2018) to examine the business development of the transport network.

Transport services and the transport infrastructure network play a major role in people's daily lives, both in
terms of the functioning of society and competitiveness. There are grounds for examining the maintenance
and development of state-owned infrastructure from a business standpoint. This would improve the use of
assets tied up in state-owned infrastructure, ensure extensive development investments and better transport
services for customers, and improve the capacity of the general government finances. A business approach
requires measures aimed at the tax rate, transport charging, and balance sheet management at the Finnish
Transport Agency. Social policy matters related to infrastructure maintenance and development must also
be considered in the future.

The project examines a model where tasks related to the management, development and maintenance of
transport routes of the Transport Agency would be transferred to the state enterprise to be established,
which would mainly be funded by customer fees. The aim of the preparations is to investigate the matter
and formulate a proposal for the required legislative amendments and other measures so that the reform
could be implemented from the beginning of 2018, if such a decision will be reached. This report discusses
the basis of the project, the current state of the transport system and transport taxation as well as the goals
of the project and the results achieved so far.
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1. Johdanto

Hallitus sopi 5.4.2016 vuosia 2017-2020 koskevan julkisen talouden suunnitelmasta paatta-
misen yhteydessd, etta liikenne- ja viestintaministerin johdolla valmistellaan esitys liikenne-
verkon kehittamiseksi liiketaloudellisesti. Selvityshanke liittyy hallituksen karkihankkeeseen,
jonka tavoitteena on luoda Suomeen digitaalisten palvelujen kasvuymparisto. Liikenneinfra-
struktuuri on tdssa keskeisessa asemassa, silla se on alusta, jonka varaan liikenteeseen
littyva tieto, alykkaat likennejarjestelméat ja uudet liikenteen digitaaliset palvelut rakentuvat.

Hallituksen sopimuksen mukaisesti liikenne- ja viestintdministerit asetti 22.4.2016 hankkeen,
jossa selvitetdan valtion liikenneverkon kehittdmista liiketaloudellisesti (LIVE). Selvityshank-
keessa oli tarkasteltavana malli, jossa valtion vaylien hoidon, kehittdmisen ja yllapidon tehta-
vat siirrettaisiin perustettavaan valtionyhtioon. Valmistelun tavoitteena on selvittaa ja tehda
ehdotus tarvittavista lainsdadantdmuutoksista ja muista toimenpiteista siten, ettd uudistus
olisi mahdollista toteuttaa vuoden 2018 alusta, jos niin erikseen paatetaan.

Tassa selvityksessa kaydaan lapi hankkeen lahtokohdat, liikennejarjestelméan ja liikenteen
verotuksen nykytila seka hankkeen tavoitteet ja tAhanastiset tulokset. Hankkeen tahanastis-
ten tulosten perusteella nahdéaéan tarkoituksenmukaisimpana etenemistapana, etta likenne-
verkon liiketaloudellisen kehittdmisen seuraavana askeleena valtion tieverkon yllapitoon ja
kehittamiseen liittyvat tehtavat siirrettaisiin perustettavaan liikenneverkkoyhtidon. Taman
vuoksi tdma selvitys keskittyy paéasiassa tieverkkoa koskeviin asioihin. Rautateiden ja vesi-
vaylien liiketaloudellista kehittamistd koskevaa selvitysty6ta jatketaan erillisend hankkeena.
Taman jatkoselvityksen tavoitteena on, ettéd valtion hallinnoima rautatieverkko ja vesivaylat
siirtyisivat liikenneverkkoyhtion vastattavaksi vuoden 2019 alusta.

Liikenneverkon liiketaloudellista kehittdmisté koskevan selvityshankkeen tuloksia on selostet-
tu kappaleissa 7 ja 8. Kappaleessa 7 kuvataan, mik& yhtion rooli ja toimintamalli olisi ja k&si-
telladn mm. yhtién toimiala, toimintatavat hinnoittelu mukaan lukien sek& yhtiotd koskeva
yhteiskunnallinen ohjaus. Kappaleessa 8 puolestaan keskitytdan yhtion sisaisiin asioihin ja
kuvataan mm. yhtidn omistajuus, toimielimet ja yhtion talouteen liittyvat asiat. Kappale 9 kes-
kittyy liikennehallinnon tyénjakoa koskeviin kysymyksiin ja tielikenteen viranomaistehtavien
organisointiin tilanteessa, jossa tieverkon yllapidosta ja kehittdmisesta vastaisi yhti6. Lopuksi
kaydaan lapi likenneverkkoyhtion perustamiseen liittyvda vaikutusten arviointia ja kuvataan
yhtigittamiseen liittyvia jatkotoimenpiteitd. Ehdotus selvitykseksi lahetetdan laajalle lausunto-
kierrokselle, jonka perusteella selvitystd ja vaikutusarviointeja tdydennetdan tarpeen mukaan
kevaalla 2017.



2.

Esitykset

Esitykset jaljempana selvitetyin perustein:

Yhtio. Perustettavan liikenneverkkoyhtion (yhtid) omistajia olisivat Suomen valtio (65
%) ja maakunnat (35 %). Maakuntien keskindinen omistusosuus jakautuisi tiekilomet-
rien ja liikennesuoritteiden perusteella. Lailla sédadettéisiin, ettd yhtion osakkeita saa
luovuttaa muille vain eduskunnan suostumuksella.

Vaylat. Liikenneviraston hallinnoima valtion tieverkko siirrettéisiin yhtioon vuoden
2018 alusta. Rata- ja vesivaylaverkon osalta jatkettaisiin erillisselvitysta tavoitteena
niiden siirtdminen yhtiélle vuoden 2019 alusta.

Investoinnit. Yhtion tulisi kyetd tulorahoituksellaan ja maltillisesti muuta rahoitusta
hyédyntaen vastaamaan tieverkon kunnossapidosta, korjauksista ja kehittamisinves-
toinneista asiakastarpeita vastaavasti. Yhti6lla olisi investointikykya vastata uusiin ke-
hittdmistarpeisiin muuta rahoitusta hyddyntéaen.

Tulo- ja menoarviovaikutukset. Budjettineutraalisuuden toteuttamiseksi liikenteen
veroja alennettaisiin 1,6 miljardin euron edesta seuraavasti: a) autovero, maaraltaan
n. 853 milj. euroa v. 2017, poistettaisiin kokonaan b) polttoaineveroa alennettaisiin
EU-saantelyn mahdollistaman n. 200 milj. euron alennusvaran verran ja c) ajoneuvo-
veron perusveroa alennettaisiin n. 547 milj. euroa, jolloin veroa jaisi n. 235 milj. eu-
roa. Vastaavat osuudet poistuisivat budjetin menopuolelta.

Yhtion asiakasmaksut. Asiakasmaksut perittaisiin yksityisyydensuojan vaarantumat-
ta. Yhtion tarjoamien vahittaisasiakkaan maksujen tulisi olla aikaan perustuvia, ja tuk-
kutasolla ne voisivat olla my6s kilometripohjaisia. Yhtion perimat aikaan perustuvat
maksut eivat saisi edellyttdd kuluttajan tai ajoneuvon paikantamista. Yhtidn perimien
asiakasmaksujen tulisi kokonaisuutena olla kustannussuuntautuneita siséltden koh-
tuullisen tuoton. Ulkomaisilta vastaavilta ajoneuvoilta perittaisiin samoin perustein
asiakasmaksua.

Palveluoperaattoreiden asiakasmaksut. Yhtio voisi lisksi tarjota aika- tai kilomet-
ripohjaiseen tukkuhintaan perustuvia ratkaisuja palveluoperaattoreille. Kilometripoh-
jainen tukkuhinnoittelu voitaisiin ottaa aikaperusteisen rinnalla kayttoon sitten, kun
palvelumarkkinoilla on todettu olevan riittdvasti kilpailtua tarjontaa vahittaisasiakkaille.
Vahittdismaksujarjestelmien toteuttamistapojen olisi oltava tallgin riittdvan edullisia,
tietoturvallisia ja yksityisyydensuojan huomioivia.

Asiakkaan suostumus. Palveluoperaattoreiden tarjoamat kilometripohjaiset, paikan-
nusta edellyttavat ratkaisut voisivat sisaltdd myos ajokayttaytymiseen liittyvia tai vas-
taavia ominaisuuksia. Kilometripohjainen ajoneuvon paikantamiseen perustuva palve-
lu vaatisi aina kuluttajan suostumuksen. Jos palveluoperaattori tarjoaisi kuluttajalle ki-
lometripohjaista tai vastaavaa asiakasmaksuvaihtoehtoa, joka edellyttdd kuluttajan
ajoneuvon paikantamista, sen tulisi tarjota myos aikaan perustuva maksuvaihtoehto.
Vahittaisasiakkaalla tulisi olla mahdollisuus suorittaa maksu joko etu- tai jalkikateen
laskutuskausittain.

Maksun pé&astoporrastus. Aikaan perustuvien ja kilometripohjaisten asiakasmaksu-
jen tulisi sisdltda paéastoporrastettu hinnoitteluelementti.



Raskas liikenne. Kuorma-autoille asetettaisiin ainoastaan aikaan perustuvat asia-
kasmaksut, jotka vastaavat kokonaismaaraltdan ajoneuvoveron kayttdvoimaveron
alentamisvaraa. Ulkomaisilta vastaavilta ajoneuvoilta perittiisiin vastaavan suuruista
asiakasmaksua.

Kannustimet ja lainsdadantd. Yhtidlle asetettaisiin lain nojalla kannustimet (esim.
investointi-, laatu-, tehostamis-, ymparisto- ja turvallisuuskannustin), jotka ohjaisivat
yhtién toimintaa yhteiskunnan kannalta haluttuun suuntaan. Yhtion toimintaa saatele-
vassa laissa ja sen nojalla annettavissa viranomaismaarayksissd maariteltaisiin lii-
kenneverkon palvelutaso, jonka toteutumista viranomainen valvoo.

Ohjaus. Yhtion pitkajanteisen investointisuunnitelman tulisi pohjautua hallituksen
eduskunnalle antamaan liikenneverkkojen palvelutasoa koskevaan selontekoon. Li-
saksi yhtid saattaisi investointisuunnitelmansa tilanteen saénndéllisesti hallituksen ta-
louspoliittiselle ministerivaliokunnalle kasiteltdvaksi. Liikenne- ja viestintdministerio
vastaisi yhtibn omistajaohjauksesta.

Kunnat. Yhtiota perustettaessa mahdollistettaisiin, ettéd kunnat voisivat ostaa maksu-
palvelua yhtiolta, seka siten perid halutessaan maksua katuverkkonsa kaytosta erik-
seen paatettavalla tavalla. Liséksi yhtid osallistuisi alueellisten ja suurten kaupunki-
seutujen yhteiskunnallisesti merkittaviin likennejarjestelméasuunnitelmien laatimiseen.

Autokannan uusiutuminen. Erikseen paatettavalla tavalla voitaisiin suunnata julkis-
ta tukea uusien ajoneuvojen hankintaan tai vastaavin tuin voitaisiin edesauttaa auto-
kannan uusiutumista energia- ja ilmastostrategian periaatteiden mukaisesti kehys-
valmistelun yhteydessa.



3. Hankkeen lahtokohdat

3.1 Lilkenne- ja viestintaministerion hallinnonalan
rakennemuutokset

Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla on tapahtunut paljon rakenteellisia uudistuk-
sia 1990-luvulta alkaen. 1990-luku oli liikelaitostamisen aikaa. Suuret muutokset tehtiin siir-
tamalla valtion budjettitaloudesta pois valtion harjoittama liiketoiminta (Posti- ja telelaitos,
Valtionrautatiet seka limailulaitos). Myos valtion harjoittama toiminta, joka oli mahdollista hoi-
taa myos liikelaitosmuodossa, siirrettiin pois valtion budjettitaloudesta. Yleisena piirteena oli,
ettd liikelaitosten perustamisen yhteydessa viraston toiminta jaettiin kahteen osaan: valtion
viranomaistoimintaan ja liikketoimintaan. Esimerkkind voidaan mainita Autorekisterikeskus,
joka jaettiin viranomaistehtévia hoitavaan organisaatioon ja autokatsastusta harjoittavaan
likelaitokseen. Tallgin saivat alkunsa liikennehallinnon virasto-organisaatiot nailla toimitaloil-
la. Osassa perustettiin itsendinen virasto, esimerkiksi Ratahallintokeskus. Osassa viran-
omaistehtavat oli organisoitu liikelaitoksen sisélle itsenaiseksi yksikoksi esim. Illmailulaitok-
seen. Eriyttdminen tehtiin lainsdadanndlla, jolla turvattiin itsenainen paatdsvalta omasta toi-
minnasta ja taloudesta. Viestinnan toimialalla Telehallintokeskus oli jo perustettu vahan en-
nen Posti- ja telelaitoksen liikelaitostamista. Sittemmin viraston tehtavéakentta laajeni ja ni-
meksi tuli Viestintavirasto (vuonna 2001).

2000-luvun ensimmaiselld vuosikymmenelld liiketoiminnan uudelleen organisoinnista saatu-
jen kokemusten perusteella otettiin koko hallinnonalalle yleiseksi periaatteeksi, ettd valtio
toimii tilaajana, mutta ei operatiivisten palvelujen tuottajana. Taméan tilaaja-tuottaja-mallin
mukaisesti irrotettiin Tielaitos-virastosta Tieliikelaitos (Destia) tienpidon palvelujen tuottajaksi.
Jaljelle jadneen viraston nimeksi tuli Tiehallinto. Merenkulkulaitoksesta irrotettiin vuonna
2004 Varustamoliikelaitos Finstaship jadnmurtopalvelujen tuottajaksi seka Luotsausliikelaitos
Finnpilot luotsauspalvelujen tuottajaksi.

Myohemmin kaikki liikelaitokset yhtiditettiin ja osasta luovuttiin kokonaan. Kaikki markki-
naehdoin toimivat yhtiot sekd nk. strategisen intressin omaavat yhtiot on sittemmin siirretty
valtioneuvoston kanslian omistajachjaukseen. Liikenne- ja viestintdministerion omistajaohja-
ukseen jaivat tuolloin nk. erityistehtavayhtiot eli Finavia Oyj seka Finnpilot Pilotage Oy. Yleis-
radio Oy kuuluu edelleenkin liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalalle, mutta se on
eduskunnan parlamentaarisessa ohjauksessa.

Kaikkiin liiketoimintaorganisaatioiden perustamisiin liittyi samalla kysymys kilpailun avaami-
sesta ko. toimialalla. Substanssilainsaadantda uudistettiin samaisissa prosesseissa ja ylei-
sena linjauksena oli, etta kilpailua avataan asteittain. Prosessi on erailtd osin vielakin meneil-
laén (postitoiminta, rautatielikenne, jAanmurtopalvelut). Toinen ominaispiirre oli, etté viran-
omaistehtavista vastaavien virastojen asemaa selkiytettiin. Ensinnéakin ne irrotettiin pois liike-
laitosten sisalta ja perustettiin itsenaisiksi virastoiksi (esimerkiksi Ilmailuhallinto vuonna
2006). Toisaalta EU-lainsdadantd aiheutti myds itsendistymisen tarvetta, ja oli perustettava
esimerkiksi pieni Rautatievirasto vuonna 2006. Hallinnonalan pienehké virasto Merentutki-
muslaitos lakkautettiin vuoden 2009 alusta lukien ja sen toiminnot jaettin Suomen ymparis-
tokeskuksen ja limatieteen laitoksen kesken.

2010-luvulla yhtiditettiin jaljella olleet liiketoimintaa harjoittavat hallinnonalan liikelaitokset.
Lisaksi liikennehallinnon virastorakenne uudistettiin 1.1.2010 alkaen kokoamalla viranomais-
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toiminnot Liikennevirastoon ja Liikenteen turvallisuusvirastoon. Valtion vaylanpidon tehtavat
yhdistettiin Tiehallinnosta, Ratahallintokeskuksesta ja Merenkulkulaitoksesta Liikenneviras-
toon. Samaan yhteyteen ajoittui myos elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskusten (ELY-
keskusten) perustaminen, ja niille siirrettiin k&ytannodssa tienpidon yllapitovastuu. Liikenne-
turvallisuustehtavat, joita aiemmin hoidettiin Ajoneuvohallintokeskuksessa, Merenkulkulaitok-
sessa, Rautatievirastossa ja limailuhallinnossa yhdistettiin Liikenteen turvallisuusvirastoon
(Trafi). Liikenteen turvallisuusviraston tehtéavaksi méaaritettin kehittdd liikennejarjestelman
turvallisuutta, edistaa liikenteen ymparistdystavallisyytta ja vastata liikennejarjestelman tur-
vallisuuteen, kestavyyteen, toimintavarmuuteen ja markkinoihin liittyvista viranomaispalve-
luista kaikissa likennemuodoissa. Liséksi Liikenteen turvallisuusvirasto vastaa toimialan lu-
pahallinnosta, alemmanasteisesta teknisesta ja turvallisuuteen liittyvastd norminannosta se-
k& suurelta osin toimialan kansainvalisesta yhteistyosta.

Kaikki muutokset ovat perustuneet ennakoituihin toimintaympdaristtn muutoksista johtuviin
haasteisiin. Muutoksilla on tavoiteltu organisaation tuottamien palvelujen laadun asianmukai-
suutta ottaen huomioon yhteiskunnan ja palveluiden kysynnan kehitys. Muutoksilla on luotu
edellytykset sille, ettd palvelut on mahdollista tuottaa tehokkaasti ja taloudellisesti. Liiketoi-
mintaorganisaation toimivaltaa lisattiin asteittain ensin liikelaitostamalla ja sitten yhtigittamal-
1a.

Viranomaistehtavien uudelleenorganisointi oli seurausta toimialojen rakennemuutoksista.
Liiketoimintaorganisaatioiden perustamisvaiheessa huomio Kkiinnittyi viranomaistehtévien
eriyttamiseen. Toimialoilla tapahtuvan kilpailun laajentuessa viranomaistehtaviin liittyi yha
enemman myos kilpailun edistdmisen turvaaminen ja valvontatehtavien uusi sisaltd. Kun
toimialoille oli jAdnyt useita viranomaistehtévia hoitavia virastoja, oli luonnollista, etta jaljelle
jadéneiden kokonaisuutta arvioitiin uudelleen.

Nykyisin likenne- ja viestintdministerion hallinnonalaan kuuluu nelji virastoa (Liikenneviras-
to, Liikenteen turvallisuusvirasto, Viestintavirasto ja limatieteen laitos) ja kolme valtionyhtiota
(Finavia Oyj, Finrail Oy ja Yleisradio Oy). Toukokuussa 2016 tehdyn valtion omistajapolitiik-
kaa koskevan periaatepaatéksen mukaisesti Finnpilot Pilotage Oy:n omistajaohjaus siirtyi
1.7.2016 ja Finavia Oyj:n omistajaochjaus siirtyy 1.4.2017 alkaen valtioneuvoston kanslian
omistajaohjauksen vastuulle. Finrail Oy:n omistajaohjaus puolestaan siirtyi valtioneuvoston
kanslialta liikenne- ja viestintAministerion vastuulle 1.7.2016.

3.2 Hankkeen yhteys maakuntauudistukseen

Paaministeri Sipilan hallitusohjelmassa todetaan, ettd valtion aluehallinnon ja maakuntahal-
linnon yhteensovituksesta tehdaan erikseen paatos, jolla yksinkertaistetaan julkisen aluehal-
linnon jarjestamistd (valtio, alueet ja kunnat). Ensisijaisena ratkaisuna on toimintojen keskit-
taminen tehtaviltd&n ja toimivallaltaan selkeille itsehallintoalueille. Hallitus linjasi marraskuus-
sa 2015, etta vastuu sosiaali- ja terveyspalveluiden jarjestamisesta siirtyy kunnilta ja kun-
tayhtymilta 18 itsehallintoalueelle. ltsehallintoalueet muodostetaan maakuntajaon pohjalta.

Maakuntauudistusta on valmisteltu tiiviisti vuoden 2016 aikana, ja maakuntauudistusta ja
sosiaali- ja terveydenhuollon jarjestamisuudistusta koskeva luonnos hallituksen esitykseksi
on ollut lausunnoilla syksylla 2016. Taman ns. maakuntalakiluonnoksen mukaan uudelle vaa-
leihin perustuvalle itsehallintoalueelle voidaan siirtdd myds muita kuntien ja valtion tehtavia ja
siten vahvistaa demokratian toteutumista tehtavien hoidossa. Hallituksen tekeman linjauksen
mukaan itsehallintoalueille ehdotetaan siirrettaviksi pelastustoimen ja maakuntien liittojen
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tehtavat seka elinkeino-, likenne- ja ymparistokeskusten (ELY-keskusten) alueellisen kehit-
tamisen tehtavat ja lisdksi mahdollisesti ymparistdterveydenhuolto. Muihin tehtaviin lukeutuu
maakuntalakia koskevan hallituksen esitysluonnoksen mukaan myo6s alueellinen tienpito,
mika tarkoittaisi ELY-keskusten maantienpitoon liittyvia tehtavia hoitavan henkilston siirty-
mista paaosin maakuntien palvelukseen.

Hallitus antoi 27.6.2016 julkilausuman® ELY-keskusten likenne -vastuualueen tehtavien jar-
jestamisestd maakuntauudistuksessa. Julkilausumassa mm. todetaan, ettd maakuntauudis-
tuksen yhteydessa tehtavat ratkaisut eivat vaikuta liikenneverkkoyhtiotd koskevan hankkeen
jatkovalmistelun vaihtoehtoihin, ja ettd liikkenneverkkoyhtiota koskevia ratkaisuja tehtaessa
tarkistetaan myds maakuntauudistukseen liittyvid lainsdadanto- ja henkildstoratkaisuja tarvit-
tavilta osin. Lisdksi julkilausumassa todetaan, etta likennekaaren ja likenneverkkoja koske-
vassa jatkovalmistelussa huomioidaan maakunnan rooli laajalti alueellisten palveluiden jar-
jestamisessa, elinkeinojen edistamisessé ja alueellisessa kehittamisessa sekd maankaytdn
alueellisessa suunnittelussa ja ohjauksessa samoin kuin liikennejarjestelmasuunnittelussa.
Julkilausuman mukaan liikenneverkkoyhtiotd ja liikenneverkkojen kehittamistd koskevassa
jatkovalmistelussa arvioidaan tarkemmin maakunnan roolia vaylanpitoon liittyvissa asioissa
ja mahdollista omistajuutta liikenneverkkoyhtiossa.

Julkilausuman jalkeen liikenneverkkoyhtibhankkeessa tarkasteltiin perusteellisesti osuuskun-
nan soveltumista liikkenneverkoista vastaavan valtionyrityksen yhtiomuodoksi. Osuuskunnas-
sa toiminnan tarkoitus ei ole lahtokohtaisesti voiton tuottaminen, vaan taloudellisen toiminnan
harjoittaminen osuuskunnan jasenten taloudenpidon tai elinkeinon tukemiseksi. Selvitysten
yhteydessa kavi kuitenkin ilmi, ettei perustuslaki tunne osuuskuntamuotoisia valtionyhti6ita.
Valtiosdantdoikeuden professori Tuomas Ojaselta saadun lausunnon® mukaan
”...osuuskuntamuodon omaksuminen liikenneverkoista vastaavan valtionyrityksen yhtidmuo-
doksi edellyttaisi perustuslain 92 8:n 1 momentin muuttamista tavalla, joka sallisi voimassa
olevaa perustuslakisdéntelyd selvemmin myds muita yritysmuotoja valtion omistuksille kuin
osakeyhtiomuodon.” Taméan jalkeen on palattu selvittdm&an yhtion perustamismahdollisuuk-
sia osakeyhtitbna. Maakuntien roolia alueellisten palveluiden jarjestamisessa, elinkeinojen
edistdmisessa ja alueellisessa kehittdmisessa sekda maankaytén alueellisessa suunnittelussa
ja ohjauksessa samoin kuin liikennejarjestelmasuunnittelussa on tarkasteltu, ja selvityksessa
on paadytty ehdottamaan maakuntien omistajuutta yhtiossa. Maakuntien omistajuutta kuva-
taan tarkemmin kappaleessa 8.4.

Maakuntalakia koskevassa lausunnossaan liikkenne- ja viestintdministerio on todennut, etta
ensisijainen vaihtoehto tienpidon jarjestamiselle on valtion liikkenneverkkoyhti6, jonka omista-
jla myds maakunnat voisivat olla. Samalla turvattaisiin alueellisen nédkdkulman huomioimi-
nen. Jos liikenneverkkoyhtio paatetddn perustaa, olisi maakuntalakia muutettava paatoksia

! Julkilausuma ELY-keskusten L-vastuualueen tehtavien jarjestaminen maakuntauudistuksessa:
http://alueuudistus.fi/documents/1477425/2969576/13.+ELY-keskusten+L-
teht%C3%A4vien+]%C3%A4riest%C3%A4minen+2016-06-27

2 Tuomas Ojanen: Lausunto likenneverkoista vastaavan valtionyrityksen mahdollisista yhtiomuodoista
perustuslain nakdkulmasta 21.9.2016.



http://alueuudistus.fi/documents/1477425/2969576/13.

vastaavaksi. Tama tarkoittaisi myos sit, ettd ELY-keskusten maantienpitoon liittyvia tehtavia
hoitava henkilGst6 siirtyisi paaosin liikkenneverkkoyhtion palvelukseen.

3.3 Valmistelua koskevat rajaukset

Hallituksen paatbksen mukaisesti hankkeessa on selvitetty ainoastaan Liikenneviraston hal-
linnoiman valtion liikenneverkon kehittamista lilketaloudellisesti. Liikenneviraston hallinnoima
likenneverkko koostuu maanteistd, rautateistd ja vesivaylista. Maanteiden lisdksi Suomen
tieverkko koostuu kunnallista katuverkoista ja yksityisteistd, mutta naité ei ole selvityksessa
tarkasteltu muuten kuin likennejarjestelméan kokonaisuuden kannalta. Selvitys ei ole myds-
k&an koskenut Finavia Oyj:n hallinnassa olevaa lentoliikenteen infrastruktuuria.

Selvityksen lahtokohtana oli malli, jossa valtion omistama ja Liikenneviraston nykyisin hallin-
noima maantie-, rata- ja vesivaylaverkko siirrettaisiin perustettavalle yhtidlle. Yhtion taloudel-
lista tilannetta perustamishetkellda arvioitiin Liikenneviraston vuoden 2015 tilinp&at6stietojen
perusteella. Tieverkon kulut ovat noin 1,3 mrd euroa, rataverkon noin 376 miljoonaa euroa ja
vesivaylaverkon noin 89 miljoonaa euroa Tieverkon kulut olisi mahdollista kattaa kokonaan
maksuilla, mutta rataverkon ja vesivaylaverkon osalta kulujen kattaminen maksuilla olisi
mahdollista vain osittain mm. EU-lainsd&danndn rataverkon maksuille asettamien rajoitusten
takia. Kaytannossa tallaisessa mallissa henkildautoilijat olisivat siis rahoittaneet myos rauta-
tie- ja vesiliikenteen tarvitsemia vaylapalveluita. Jos henkildautoilijoilta kerattaisiin myos rata-
ja vesivaylaverkon alijagdma, nousisi autoilijoiden maksurasite arvonlisdvero mukaan lukien n.
540 miljoonaa euroa vuodessa verrattuna tilanteeseen, jossa vain tieverkon kulut katetaan
maksuilla. Tienkayttajien maksurasite olisi noussut niin korkeaksi, ettei vastaavia veroalen-
nuksia olisi ollut mahdollista tehdd. Tama johtuu siitd, ettd autoveron ja ajoneuvoveron pe-
rusverolla saadaan noin 1,5 miljardin euron veronalennukset. Polttoaineveroa voidaan valtio-
varainministerion mukaan alentaa vain noin 200 miljoonaa euroa, koska EU-sdantelyn polt-
toaineverolle asettamat minimit tulevat muutoin vastaan.

Selvityksen aikana saatiin suunnitellun maksumallin perustuslainmukaisuudesta myds kolme
asiantuntijalausuntoa®, joissa arvioitiin yhtién toimintaa muun muassa perustuslain 81 §:n
veroja ja maksuja koskevan sdantelyn nakokulmasta. Perustuslain mukaan vain valtio voi
perid veroja. Liséksi vakiintuneesti on katsottu, ettd maksun tunnusmerkkina erotuksena ve-
rosta on se, ettd maksu on yksildity suorite palvelun kaytosta ja sen yllapidosta aiheutuneista
kustannuksista. Vakiintuneen maaritelmdn mukaan vero on rahasuoritus, joka ei ole korvaus
tai vastike julkisen vallan maksuvelvolliselle antamista eduista tai palveluista ja jolle on omi-
naista valtion menojen rahoittaminen. Maksun maaran tulee siis olla suhteutettu virkatoimes-
ta tai palvelusta syntyneisiin kustannuksiin. Asiantuntijalausunnoissa paadyttiin erilaisiin tul-
kintoihin siitd, onko valtionyhtitn toiminnassa noudatettava em. perustuslain veroja ja maksu-
ja koskevaa séantelya.

Edella mainittujen seikkojen vuoksi hankkeen valmistelua paatettiin jatkaa ensimmaisesséa
vaiheessa pelkastaan tieverkon osalta. Rata- ja vesivaylaverkon osalta valmistelua jatketaan

% Ks. tarkemmin lausunnoista kappaleessa 11.3.
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erillisend hankkeena. Tavoitteena on, ettd ne tulevat yhti66n mukaan vuoden 2019 alussa.
Rata- ja vesivaylaverkon osalta selvitetdéan mahdollisuutta ottaa kayttoon esimerkiksi Iso-
Britanniassa kaytdssa oleva tilaaja-tuottaja -malli siten, ettd rata- ja vesivaylaverkko olisivat
tieverkoista vastaavan yhtion kanssa samaa konsernia. Téalla edistettaisiin likennejarjestel-
man tehokkuutta.

Rata- ja vesivaylaverkon yllapito ja kehittaminen sailyisivat vuoden 2018 valtion budjettira-
hoitteisina. Investointien osalta jatketaan jo kaynnissa olevien hankkeiden loppuunsaattamis-
ta. Rata- ja vesivaylaverkolla ei ole mahdollista aloittaa uusia investointeja lukuun ottamatta
Luumaki-Imatra -ratahanketta, josta hallitus paatti kevaalla 2016. Hankkeen kustannusarvio
on 165 milj. euroa ja yhteyden rakentaminen voi alkaa vuonna 2018.
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4. Tarve lilkenneverkon litketaloudelliselle
hallinnalle ja sen keskeiset hyodyt

4.1 Julkinen talous, likenneverkon rahoitus seka
muuttuvat asiakastarpeet

Liikkenneala on parhaillaan suuren murroksen kynnyksella. Digitalisaatio, palveluistuminen,
robotisaatio seka tiedon merkityksen lisdéédntyminen muuttavat asiakastarpeita ja samalla
likenne- ja viestintainfrastruktuurille kohdistuvia vaatimuksia koko ajan kiihtyvalla tahdilla.
Tulevaisuuden liikennejarjestelmé onkin kokonaisuus, jonka muodostavat edistykselliset ja
usein digitaaliset palvelut, tieto seka liikenne- ja viestintainfrastruktuuri. Tavoitteena on paivi-
tetty likennejarjestelma, jossa moderni vaylaverkosto toimii alustana uudentyyppisille tietoon
perustuville palveluille ja joka mahdollistaa ihmisten ja tavaroiden turvallisen, sujuvan ja ym-
paristda kunnioittavan liikkumisen.

Liikenneverkkojen kehittdmisessa ja yllapidossa olisi entistd paremmin pystyttdva huo-
miomaan asiakastarpeet. Tavoitteena on, etta liikenneverkko tuottaisi asiakkailleen lisaarvoa
ja samalla hy6tya myds yhteiskunnalle. TA&man toteuttamiseksi tulisi luoda toimintamalli, jos-
sa kysynta ohjaa tarjontaa ja kehitystd unohtamatta kuitenkaan liikenneverkon téarke&a tehta-
vaa; mahdollistaa kansalaisten liikkuminen sek& elinkeinoelaman kuljetusten onnistuminen
kustannustehokkaasti ja luotettavasti.

Liikenneinfrastruktuurin rahoitus ei ole talla hetkella kestavalla pohjalla. Valtion budjettirahoi-
tuksella likenneinfrastruktuuria ei viime aikoina ole pystytty kehittdmaan tarvittavissa maarin
muuttuvia asiakastarpeita vastaavaksi. Kehittdmishankkeiden investointikustannuksia on
jaksotettu valtion talousarviossa koko ajan pidemmalle ajanjaksolle, mik& on johtanut kaytos-
sa olevien maararahojenkin pienentyessa vaistdmattd siihen, etta uusia kehittdmishankkeita
ei juurikaan talla hetkellda pystytd kaynnistamaan. Olemassa olevat rahoitusmallit ovat van-
hentuneet ja uudenlaisia rahoitusmalleja tarvittaisiin.

Rahoitusongelma heijastuu myos olemassa olevalle vaylaverkolle. Liikennevaylien korjaus-
velan runsas kasvu johtuu vuosia kestaneestéd vaylien yllapitoon suunnatun rahoituksen liian
alhaisesta tasosta. Perusvaylanpidon rahoitusta ovat vahentaneet lisaksi maararahasiirrot
kehittamishankkeisiin seka perusvaylanpidon rahoituksen ostovoiman lasku. Omaisuuden
kestavan hallinnan ndkokulmasta riittavan rahoitustason saavuttaminen olisi todella tarkeaa.

Suomessa valtion talousarviorahoitteista likenneverkon perusvaylanpitoa ja kehittamista on

viimeisimman vuosikymmenen aikana vaikeuttanut merkittavalla tavalla myds julkisen talou-
den tasapainon merkittdva heikentyminen ja valtion velkaantuminen. Talousarviorahoituksen
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niukkuuden jakaminen yhteiskunnan eri toiminnoille ja julkisten palvelujen turvaaminen on
kaytanndssa johtanut tilanteeseen, jossa Suomen liikenneverkon yllapito on ajautunut merkit-
taviin vaikeuksiin jatkuvan rahapulan vuoksi. Valtion maa- ja vesirakennusinvestoinnit ovat
pysytelleet reaalisesti 1,0-1,2 miljardin euron tasolla 1990-luvun alusta saakka®. Viime vuo-
sina perusvaylanpitoon varattua budjettirahoitusta on leikattu muiden valtiontalouden saast6-
toimien mukana.

Valtiontalouden tilanne ei ainakaan lyhyen ja keskipitkan aikavalin tarkastelussa ole muuttu-
massa merkittavalla tavalla. Huolimatta hienoisesta talouden piristymisestd Suomen talousti-
lanne pysyy lahivuosien ajan heikkona®. Ennusteiden mukaan Suomen julkinen talous tulee
pysymaan alijadmaisena hallituksen sopeutumistoimista huolimatta. Suomen julkinen talous
on ollut syvasti alijaggmainen jo vuodesta 2009 l&htien. Julkinen velka suhteessa bruttokan-
santuotteeseen on nain ollen kasvanut yhtdjaksoisesti jo pitkd&an. Julkisen talouden sekto-
reista on valtio voimakkaimmin alijgaméainen. Merkillepantavaa on myds se, ettd julkisyhtei-
sOjen velka ylitti Suomessa vuonna 2015 Euroopan unionin perussopimuksen mukaisen 60
prosentin kriittisen rajan® ja velkasuhteen on ennustettu pysyvéan tadman rajan ylapuolella
vuosikymmenen loppuun asti. Samalla jo useita vuosia jatkunut matala investointiaste on
hidastanut pddomakannan kasvua ja siten heikentanyt tulevaa talouden kasvupotentiaalia.
Paaministeri Juha Sipil&n hallitus on asettanut tavoitteeksi, etta julkisen talouden velkaantu-
minen suhteessa bruttokansantuotteeseen taittuu vaalikauden loppuun mennessé ja velaksi
elaminen loppuu vuonna 2021. Samalla hallitus panostaa vahvasti uusiin kestavéan kasvun
mahdollisuuksiin.

Vaikka julkisen talouden tilanne kohenee véhitellen talouden matalasuhdanteen vaistyessa ja
hallituksen toteuttamien julkisen talouden vakauttamiseen téhtéévien toimien johdosta, uh-
kaa julkisen talouden rahoitusasema lukkiutua rakenteelliseen epatasapainoon. Nahtavissa
oleva talouskasvu ei riitd rahoittamaan julkisen talouden nykyisia rakenteita ja lainsdadannon
kansalaisille takaamia etuuksia ja julkisia palveluja pitkalla aikavalilla.

Valtion talousarviorahoitukseen sek& likenneverkon korjausvelan kasvuun liittyvat haasteet
huomioiden on selvaa, ettei nykyinen toimintamalli tarjoa vallitsevassa tilanteessa riittavia
keinoja, joilla voitaisiin turvata kestava kehitys likenneverkon perusvaylanpidolle tai verkon
kehittamiseen tarvittavien investointien takaamiseksi. Vaikka hallitus ja eduskunta voisivatkin
halutessaan nostaa vaylanpidon rahoitusta budjettikehysta kasvattamalla tai menoja uudel-
leen suuntaamalla, ovat nama vaihtoehdot kaytanndssa vaikeasti toteutettavissa huomioiden
valtion tdménhetkinen velkaantumisaste, ennustettu suhdannekehitys ja olemassa oleva
uhka julkisen talouden rahoitusaseman lukkiutumisesta rakenteelliseen epatasapainoon.
Liséksi liikenneverkon rahoitusta ei ole kirjattu lainsdadantéon, joten se on valtion lakiséaatei-
siin menoihin verrattuna helppo sadastdkohde. Sen sijaan tarvitaan uudenlaisia ajattelutapoja
seké toimintamalleja. On tunnistettu tarve kehittda ratkaisu, jonka avulla parannettaisiin valti-

* Arvioita valtion vaylayhtiosta — erilaisia nakokulmia, Jarkko Kivistt, Petri Maki-Franti, Sanna Niemi-
nen, Elina Selinheimo, Sari Sontag, Helsinki 28.10.2016.

® Taloudellinen katsaus, syksy 2016, Valtiovarainministerion julkaisu — 31a/2016.

® Sopimus Euroopan unionin toiminnasta, Poytakirja (N:o 12) liiallisia alijaamia koskevasta menettelys-
ta, art 1.
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on kykya investoida likenneverkkoon ja samalla vahennettéisiin valtiolle infrastruktuurin ylla-
pidosta koituvia kustannuksia. Liikenneinfrastruktuuria tulee kehittdd asiakastarpeet edella
huomioiden niin elinkeinoeldman kuin kansalaistenkin likkumistarpeet. Elinkeinoelaman kil-
pailukyky edellyttédd toimivaa liikennejarjestelmaa ja laadukasta vaylaverkkoa koko Suomes-
sa.

4.2 Toiminnan tehostaminen ja mahdollisuus
lisdinvestointeihin

Liikenneverkon rahoituksen irrottaminen valtion budjetista ja rahoituksen hoitaminen maksuil-
la mahdollistaisi sen, ettei likenneverkon rahoitus enda olisi riippuvainen valtion taloudellisis-
ta suhdanteista ja muiden yhteiskunnan toimintojen rahoituspaineista. Yhtion kerdaamat mak-
sut menisivat suoraan liikenneverkon yllapitoon ja kehittdmiseen. Rahoituksen tason turvaa-
misen liséksi uusi toimintamalli mahdollistaisi likenneverkon nykyistd pitkdjanteisemman
kehittamisen, koska rahoitus ja toiminnan suunnittelu eivat olisi endd sidottu vuosittaisiin
budjetteihin. Yhti6ittdmisen tavoitteena on tuottaa parempaa palvelua pienemmilla kustan-
nuksilla, jotta muuttuviin asiakastarpeisiin pystyttaisiin vastaamaan nopeasti ja monipuolises-
ti. Vastaavissa hankkeissa on liikenne- ja viestintdministerién hallinnonalalla saatujen koke-
musten perusteella tyypillisesti saatu aikaan noin 20 prosentin tehostuminen verrattuna viras-
tomuotoiseen toimintaan.

Yhtidittdminen toisi kustannustehokkuutta toimintatapoihin ja ndin pystyttaisiin turvaamaan
myos liikenneverkon parempi palvelutaso. Lisdksi yhtiittAmisella luotaisiin nykyistd parem-
mat edellytykset likenteen automaation edellyttdmien infrastruktuuri-investointien tekemi-
seen, joilla edistettaisiin likenteen automaation nopeampaa ja laaja-alaisempaa kayttéonot-
toa sekd hyddyntamista. Kayttajalle yhtidittaminen mahdollistaisi sen, etta liikenteen kustan-
nukset maaraytyisivat likennevaylan tai palvelun kayton mukaan. TAma antaisi mahdollisuu-
den kayttdjille suunnattavien palvelujen kehittymiseen ja tuloksena saataisiin asiakkaille ny-
kyistd monipuolisempia ja mahdollisesti jopa edullisempia liikennepalveluita. Liikennevéaylien
palvelutaso vastaisi aikaisempaa paremmin asiakastarvetta ja kayttajilla olisi samalla mah-
dollisuus kayttaytymiselldan vaikuttaa siihen, kuinka paljon likennevaylien yllapitoon kohdis-
tettavia maksuja he maksavat. Maksut ovat vdline, jolla liikenneinfrastruktuurista saadaan
nykyista parempi ja liikenteesta sujuvampaa ja ymparistolle ystavallisempaa.

Vaylapalveluiden tuottaminen muodostuu juoksevista hoito- ja yll&pitokustannuksista seka
investoinneista. Vaylapalveluiden tuottaminen on paaomavaltaista palvelutuotantoa, mika
tarkoittaa sita, ettéd kaksi kolmasosaa kustannuksista on padomakustannuksia. Padaomakus-
tannukset koostuvat koroista seké laskennallisista poistoista. Padomavaltaisesta palvelutuo-
tannosta johtuen palvelutasoon vaikuttavilla investoinneilla on suuri merkitys. Huomioitavaa
on, etta liikenneverkkoon tehtavat investoinnit ovat hyvin pitkaikaisia. Vaylien rakentaminen
kestaa pitkan aikaa ja vaylarakenteiden elinkaari on huomattavan pitka.

Talla hetkella valtion budjettitaloudessa liikenneinvestointien rahoituksen suunnittelun aika-

jadnne on hallituskausi. Kaikki likenneinvestoinnit pdatetddn kehysten mukaisesti ja maarara-

hat mydnnetdan investointien toteuttamiseen vuosittain. Taman seurauksena lyhyen aikava-

lin tarkastelu korostuu, mika on hyvin haitallista pddomavaltaiselle palvelutuotannolle. Tyypil-

listd on, ettd edellinen hallitus sitoo paattamilladn hankkeilla kehykset ja vastaavasti seuraa-
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va hallitus joutuu kehyksia nostamaan, jos uusia hankkeita halutaan aloittaa. Hankkeet aloi-
tetaan yleensa pienelld m&ararahalla. Vuoden 2017 talousarviossa sovitut nelja hanketta,
jotka ovat rakentamiskustannuksiltaan yhteensd 604 miljoonaa euroa, kdynnistetdan vuonna
2017 yhteensd 59 miljoonan euron maararahalla, loppuosan jaddessa rahoitettavaksi myo-
hemmille vuosille. Hankkeille osoitetaan yleensa rahoitus vuosipalasina kehysten maaritte-
lemassa rakentamisvauhdissa. Usein ollaankin tilanteessa, etta uudet aloitettavat investoinnit
olisivat toteutettavissa nopeammassa aikataulussa kuin kehysrahoitus sen sallii. Yhtigittami-
sella mahdollistettaisiin nykyista pitkajanteisempi ja nopeatempoisempi investointien toteut-
taminen.

Nykyiselld hallituskaudella valtion mé&éararahat ovat likenneverkon kehittdmisen osalta hyvin
pitkalle sidotut jo paatettyihin hankkeisiin. Uusiin kehittdmishankkeisiin ei ole mahdollisuuksia
ennen vuotta 2021. YhtiGittAmisen my6ta voitaisiin toteuttaa investointeja, joita ei olisi mah-
dollista kehysten puitteissa toteuttaa. Investointien aloittamista voitaisiin myds nopeuttaa,
koska yhtid ei olisi sidottu valtion budjettitalouteen.

Yhtio pyrkisi tehostamaan toimintaansa esimerkiksi siten, etté investoinnit pyritdan toteutta-
maan nopeasti ja tehokkaasti, jotta uudet vaylat saataisiin likenteen kayttéén mahdollisim-
man nopeasti, silla keskeneraiset hankkeet aiheuttavat myts padomakustannuksia. Nopeut-
tamalla investointien toteuttamista voidaan alentaa mygds investoinnin aikaisia rahoituskuluja.
Yhtidittamalla nyt tuottamattomassa tilassa oleva omaisuus saataisiin tuottavaan kayttoon.
Suuri muutos nykyiseen yhtidittAmisen myota olisi se, etta jatkossa investointien maksami-
seen osallistuisivat kayttajat hankkeen koko elinkaaren ajalta, kun talla hetkella investoinnit
maksavat veronmaksajat sen rakennusaikana.

Yhtio pystyisi jatkossa toteuttamaan tarpeelliset investoinnit asiakastarpeen mukaisesti oike-
an kokoisina. Valtion budjettitaloudesta johtuen monet hankkeet tehdaan talla hetkella alun
perinkin hieman suurempina kuin olemassa oleva asiakastarve edellyttéisi, silla nykyinen
rahoitusinstrumentti on hyvin jaykka ja todellisten liikennesuoritteiden puuttuessa myos arvi-
ointi nykyisesta ja tulevasta palvelutasotarpeesta voi olla osin puutteellinen. Yhtid todenna-
koisesti toteuttaisi ensivaiheessa hankkeita pienempind ja kysynnan kasvaessa laajentaisi
niitd myohemmin. Talla saavutettaisiin sdast6ja investointien maarassa ja valtyttaisiin ns.
ylipalvelutason tarjoamiselta.

Yhtio pystyisi tehostamaan vaylapalveluiden tuottamista muun muassa valitsemalla inves-
tointikohteet nykyistd tehokkaammin. Valittavat investointikohteet parantaisivat asiakkaiden
palvelutasoa tarveperusteisesti sekd edistaisivat liikenteen palveluistumista. Yhtidon kannat-
taisi toiminnassaan pyrkid arvioimaan investoinneille myds vaihtoehtoisia tapoja, joilla asia-
kastarpeet pystyttaisiin tyydyttamaan. Ihannetilanteessa koko liikennejarjestelman kapasi-
teettia pystyttaisiin kayttamaan tehokkaammin muun muassa valttamalla paallekkaisten in-
vestointien tekeminen eri likennemuodoissa. TAma edellyttaisi kuitenkin kaikkien likenne-
muotojen yhtidittdmista. Yhtidlla voisi tarvittaessa olla mahdollisuus kayttda hinnoittelua niin,
ettd olemassa olevaa kapasiteettia voitaisiin kayttaa nykyista laajemmin ja lisinvestointien
tarve ehkaistaisiin. Lisaksi uusien liikenteen palveluiden syntyminen johtaisi todennédkoisesti
olemassa olevan kapasiteetin tehokkaampaan kayttoon.

Yleisesti ottaen se, ettd investoinnit tultaisiin jatkossa suunnittelemaan asiakasperusteisen
palvelutason mukaisesti, edesauttaisi vaylapalvelujen tuottamisen tehostumista. Investointien
suunnittelussa korostettaisiin pitkajanteisyytta seka liiketaloudellisia perusteita huomioiden
koko hankkeen elinkaaren talous. Yhtion avulla saataisiin samalla rahalla huomattavasti
enemman kuin nykyisin ja uudenlaisten vaikutusarvioiden kautta investointien tarve tulisi
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tulevaisuudessa vahenemaan ilman, ettd asiakkaiden tulisi tinkia saamastaan palvelutasos-
ta. Painvastoin, asiakkaiden saama palvelutaso olisi huomattavasti parempi kuin nykyisin.

4.3 NyKyista joustavammat rahoitusvaihtoehdot

Nykyisin liikenneinfrastruktuurihankkeiden rahoitus on paitsi riittdmaténtad myos joustamaton-
ta. Valtiontalouden kehyksiin sidottu rahoitus on lyhytjanteista, kuten edellisessé kappalees-
sa kuvattiin. Nykyisin valtion budjetista rahoitettavat investoinnit likenneverkkoon rahoitetaan
valtion talousarviossa osoitettavin méararahoin. Mikali valtio tarvitsee lainaa menojensa kat-
tamiseksi, Valtiokonttori hankkii lainarahoituksen rahoitusmarkkinoilta. Rahoituksen hinta
maaraytyy Suomen valtion luottokelpoisuuden mukaan.

Yhtio olisi vakavarainen sille siirrettavasta valtion vayldomaisuudesta johtuen. Se pystyisi
rahoittamaan paédosan tekemistaén investoinneista yritystoiminnalle tyypilliseen tapaan pois-
toja vastaavasti omalla tulorahoituksellaan. Osan investoinneista yhtio rahoittaisi lainarahalla.
Liséksi jos asiakastarveperusteinen palvelutaso edellyttdisi suunniteltuja suurempia inves-
tointeja, yhtid pystyisi ottamaan lainaa niiden rahoittamiseen. Nain ollen sen investointikyky
olisi nykyista valtion budjettiperusteista rahoitusta suurempi ja joustavampi.

Yhtid hakisi lainansa kansainvalisiltéa rahoitusmarkkinoilta, Euroopan Investointipankilta (EIB)
tai Pohjoismaiden Investointipankilta (NIB). Yhtién nimiin otetut lainat saatettaisiin arvioida
markkinoilla valtionvelkaa riskipitoisemmaksi sijoitukseksi. Yhtid joutuisi todennékdisesti
maksamaan lainoistaan hiukan korkeampaa korkoa kuin valtio, mutta valtion enemmisto-
omistuksesta johtuen silla olisi kuitenkin mahdollisuudet edullisiin lainoihin pitkalla takaisin-
maksuajalla. Yhtion lainaehtoihin vaikuttaa merkittavasti se, millainen tasapaino yhtion liike-
toimintamahdollisuuksien ja yhteiskunnallisen ohjauksen vdlille 10ydetddn. Mit&d suuremmat
vapaudet yhtidlla on toimia liiketaloudellisin perustein, sitd paremmilla ehdoilla se todenna-
koisesti saa lainaa kansainvalisilta rahoituslaitoksilta. Lisaksi lainaehtoihin vaikuttavat toden-
nakoisesti myos yhtion sisdiset paatoksentekomenettelyt maakuntien omistuksesta johtuen.
Valtiota korkeammasta lainakorosta huolimatta yhtion investointikohtaiset rahoituskustannuk-
set voisivat olla kokonaisuutena suunnilleen samansuuruiset kuin valtiolla. Tama johtuu siita,
ettd yhtid voi toteuttaa investoinnin valtiota nopeammassa aikataulussa, jolloin myés laina-
kustannukset voivat olla valtiota pienemmat.

Todella suurten yhteiskunnallisesti merkittdvien kansainvalisten liikennevaylien toteuttami-
seen yhtidlla olisi valtiota paremmat lahtokohdat. Tallaisia hankkeita ja muita vastaavia yksit-
taisia investointeja varten yhti6lla olisi mahdollisuus perustaa esimerkiksi tytaryhtidita ja tuo-
da tata kautta joustavuutta toimintaan valtioon verrattuna. Myds esimerkiksi eri toimijoiden
yhteistyélle olisi nykyistd paremmat edellytykset kehittamisinvestointien toteuttamisen yhtey-
dessa. Tasta voidaan mainita esimerkkeina satamat ja erilaiset tuotantolaitokset.

Euroopan laajuisen liikenneverkon (TEN-T) infrastruktuurihankkeita rahoittavien Verkkojen
Eurooppa -rahoitusinstrumentin (Connecting Europe Facility, CEF) ja Euroopan investointi-
pankin ns. strategisen investointirahaston (European Fund for Strategic Investments, EFSI) -
suhteen yhtid olisi samassa asemassa kuin valtio. Euroopan unionin rahoitusinstrumenttien
hyédyntamisen sijaan yhtién kannattaa hakea lainaa suoraan kansainvalisilta rahoitusmark-
kinoilta, Euroopan Investointipankilta tai Pohjoismaiden Investointipankilta (NIB), koska CEF-
ja EFSl-rahoitus ei ole hinnaltaan kilpailukykyinen naiden kanssa. Lisaksi on huomioitava,
ettd EFSI:ssa ja normaaleissa EIB-lainoissa lainan minimim&ara on korkea.
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4.4 Lilkenteen digitalisaatio, automaatio ja
liikenneinfrastruktuurin merkitys

Digitalisaatio, tiedon merkityksen kasvu, palveluistuminen ja automaatio ovat globaaleja me-
gatrendejd, jotka vaikuttavat laajasti yhteiskunnassa haastaen perinteisia ajattelutapoja seké
toimintamalleja. Nam& muutosvoimat luovat pohjaa kokonaan uudenlaisille palveluille ja liike-
toimintamalleille, joilla voidaan parantaa tuottavuutta, lisata kasvua sek& inmisten hyvinvoin-
tia. Kaynnisséa on suuri muutos, jossa ei ole kyse vain toimintojen sahkoistamisesta tai nykyi-
sen toiminnan tehostamisesta. On ajateltava ja toimittava uudella tavalla.

Digitalisaation ennakkoluuloton hyddyntdminen on nostettu p&aministeri Juha Sipilan halli-
tuksen ohjelmassa yhdeksi avaintekijaksi Suomen kilpailukyvyn parantamisessa. Digitalisaa-
tio on maaritetty koko hallituksen strategian lapileikkaavaksi teemaksi. Hallituksen keskeise-
na tavoitteena on edesauttaa innovaatio- ja palvelualustojen syntya sektoreilla, joilla jul-
kishallinnolla on rooli markkinoiden toimivuuden kannalta. Tahéan liittyen myos liikennesekto-
rila uuden teknologian, digitalisaation sek& uusien lilkketoimintakonseptien kayttonottoa
edistetdan rakentamalla likenteen digitaalisten palveluiden kasvuympaéristo.

Digitalisaatio mullistaa monella tapaa ihmisten ja tavaroiden liikkumista ja tahan liittyvia liike-
toimintamalleja. Liikenteen alykkaan automaation lisd&ntyminen tarjoaa merkittdvia mahdolli-
suuksia niin ihmisten kuin tavaroiden liikkumisen sujuvoittamiseen ja tehostamiseen. Uuden
ajan liikennepolitiikassa liikenne muuttuu kokonaisvaltaiseksi palveluksi (Mobility as a Servi-
ce, MaaS), jossa keskitytdan kayttajalahtdisten matkojen ja kuljetusten toimivuuteen.

Tulevaisuudessa liikennejarjestelma muodostuu liikenne- ja viestintaverkkojen, palveluiden ja
tiedon yhteentoimivasta kokonaisuudesta, joka luo paremmat edellytykset vastata yhteiskun-
nan ja likenteen kayttajien - ihmisten ja yritysten - yhd moninaisempiin tarpeisiin. Tavoitteena
on hyodyntaa kaytettavissa olevat resurssit viisaasti, lisata tuottavuutta ja hyvinvointia seka
rakentaa toimintaedellytyksid uudelle liiketoiminnalle. Liikennejarjestelman nakokulmasta
tarkasteltuna liikenneinfrastruktuuri muodostaa alustan, jossa tieto ja alykkaat jarjestelmat
kohtaavat sek& toimivat. Samalla liikenneinfrastruktuuri alustana mahdollistaa uusia liiketoi-
mintamalleja seka uusia liikenteen palveluja. Jotta tavaroiden seka ihmisten vaivaton, turval-
linen ja saumaton liikkuminen kyetddn turvaamaan nyt ja tulevaisuudessa, on tarkead huo-
lehtia likenneverkon hyvasta laadusta.

Hallitusohjelman mukaisesti likenne palveluna -toimintatavan tavoitteena on &lykkaiden rat-
kaisujen ja osaamisen avulla nostaa Suomi maailman huipulle likennejarjestelméan tehok-
kuudessa sekd tulevaisuuden liikennepalveluissa. Suomessa talle on erinomainen alusta;
vakaa yhteiskunta, korkeaa IT-osaamista, korkeatasoinen ja kattava viestintainfrastruktuuri
seka korkea alypuhelinten kayttomaara. Alylikenne on vahvasti kasvava uusi palvelumarkki-
na. Liikkenne palveluna -toimintatavan tavoitteena ovat asiakkaan ja kayttdjien tarpeisiin vas-
taavat korkealaatuiset ja edulliset liikennepalvelut. Asiakkaat hankkivat yhd enenevassa
maarin liikkumispalvelunsa joko yhden mobiilialustan ja palveluntarjoajan kautta tai erilaisia
helppokayttoisia palvelusovelluksia yhdistelemalla. Liikennejarjestelméd on tarkasteltava
kokonaisuutena, ja edistettava sen saumatonta yhteentoimivuutta.

Merkittavia kasvuodotuksia kohdistuu myés digitaalisten liikkenteen palvelujen ja tiedon kasit-
telyn ymparille syntyvéan liiketoiminnan kehittAmiseen ja vientiin, jossa Suomella on vahvaa
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osaamista. Tieto- ja viestintateknologia-ala muodostaa merkittavan osan Suomen bruttokan-
santuotteesta. Seka teknologian kehitys etté internetin luonne eradanlaisena rajattomana tuo-
tannontekijand ovat avanneet Suomessa toimiville yrityksille mahdollisuuksia osallistua maa-
ilman markkinoille ja skaalata liiketoimintaansa uusille markkina-alueille erittdin nopeasti ja
verrattain pienin muuttuvin kustannuksin.

Liikenneinfrastruktuurin ja -palveluiden on kyettdva reagoimaan elinkeinoeldman ja ihmisten
tarpeiden muutoksiin nopeasti ja tehokkaasti. Reagoinnissa korostuu asiakastarpeen ymmar-
taminen seka reaaliaikainen tilan seuranta ja systemaattinen ennakointi. Liikennejarjestel-
man tehokkuus ja tuottavuus ovat olennainen osa kansallista kilpailukykya ja kansalaisten
hyvaa arkea. Liikenne on kansantaloudessa merkittdva tekija. Liikenteessa on merkittdvaa
markkina- ja tehostamispotentiaalia. Suomen kaltaisessa maassa, jossa liikenneverkko on
laaja ja liikennevirrat ovat suhteellisen ohuita, on olemassa oleva liikennejarjestelma hyo-
dynnettava taysimaaraisesti ja tehokkaasti.

Liilkenteen automaation kehittymisella uskotaan olevan valtava potentiaali etenkin tieliiken-
teessd. Kuolemina, loukkaantumisina, ymparistopaastoina, rahana, aikaséastéina tai hyvin-
voinnin lisdantymisend mitaten automaation kehittymisella uskotaan voitavan saavuttaa
enemman kuin milladn muulla yksittaisella tekijalla.

Ajoneuvojen automaatiotason ja alykkyyden lisaantyessa digitaalisen liikenneinfrastruktuurin
merkitys lisaéantyy. Yksityiskohtaiset ja moniulotteiset kartat sek& tarkat paikkatiedot tiestosta,
tiemerkinngista, likennemerkeista ja opasteista, hyvakuntoiset ja nakyvissa olevat tiemerkin-
nat ja likennemerkit, laadukas ajantasainen tieto tie- ja liikenneolosuhteista seka ennen
kaikkea korkealaatuinen vaylainfrastruktuuri ja siihen integroidut laitteet, kuten esimerkiksi
erilaiset anturit, tulevat olemaan edellytyksid korkean tason automaattiajamiselle. Automaati-
on etenemiselld on my6s suuri vaikutus infrastruktuurihankkeiden suunnitteluun seka raken-
tamisen ettd kunnossapidon vaatimuksiin, joista vuorostaan seuraa uudenlaisia vaatimuksia
perinteiselle infrastruktuurille. Yksityiskohtaiset vaatimukset tieympariston infrastruktuurille
vaihtelevat automaatiotason, tieympariston ja mukana olevien tiellaliikkujien perusteella.

Koska tulevaisuuden liikennejarjestelmassa tieto ja alykkaat liikennepalvelut tarvitsevat alus-
takseen modernin ja toimivan liikenneinfrastruktuurin, on my®os tieliikenneinfrastruktuurin hal-
lintamallia kehitettava suuntaan, joka palvelee seka liikkenteen digitalisaation ja automaation
tarpeita ettéa liikenteen kayttdjid entistd paremmin. Liikenteen muuttuminen monipuoliseksi
palveluksi edellyttad, ettd myds likenneverkon on kehityttédva kayttajien mukana. TAman joh-
dosta liikenneverkon ja sen asiakkaiden valistd suhdetta tulisi vahvistaa, jotta asiakastarpeet
sekd uusien liikenteen digitaalisten palvelujen kehitys ohjaisivat selkeammin liikenneverk-
koon tehtavid investointeja. Liikenneverkkoyhtid mahdollistaisi taman nykyjarjestelmaa pa-
remmin. Samalla likenneverkon investointien rahoittamisen kestavyytta on kyettdva paran-
tamaan ja rahoittamiseen on etsittdva uusia mahdollisuuksia. My6s liikkenneverkkoon sidotun
varallisuuden kayttdd on tehostettava.
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Sveitsildisen UBS-pankin vuonna 2016 julkaiseman raportin’ mukaan neljannen teollisen
vallankumouksen ajureita ovat aarimmaéainen automaatio ja alylaitteiden mahdollistamien yh-
teyksien maailmanlaajuinen leviaminen sek& keinodlyn hyédyntaminen. Neljdnnen teollisen
vallankumouksen voittajia ovat ne maat, joissa on joustavat tyomarkkinat, koulutusjarjestel-
ma, infrastruktuuri ja lainsdadantojarjestelma. Raportin mukaan Suomen mahdollisuudet
hyotya robotisaatiokehityksestéa ovat erinomaiset. Raportissa esitetyssa maa-arviossa Suomi
sijoittui karkisijoille osaamisen tason, hyvan koulutuksen mahdollistaman teknologiseen kehi-
tykseen sopeutumisen ja lainsdadannon osalta, mutta heikommin tyévoiman joustavuuden ja
sopivan infrastruktuurin osalta. Infrastruktuurin kehittdmiseen, mukaan lukien liikennevaylat,
on Suomessa kohdennettava tulevaisuudessa huomattavia investointeja, mikali haluamme
olla edelldkavija niin liikennejarjestelman tehokkuudessa kuin myds tulevaisuuden liikenne-
palveluissa ja hytdyntaa tehokkaasti likenteen digitalisaation ja automaation luomat mahdol-
lisuudet.

Digitalisaatio ja liikenteen automaatio tulevat muuttamaan liikenneinfrastruktuurin vaatimuk-
sia. Samaan aikaan uudet toimintatavat ja teknologiat haastavat etsimdan uudenlaisia toteu-
tustapoja liikenneinfrastruktuurin kehittamiseksi. Keskeisena tavoitteena on I6ytaa ratkaisuja,
jotka palvelevat Suomen elinkeinoelamén toimintaa, kuljetuksia ja kansalaisten likkumista
parhaalla mahdollisella tavalla. Liikenteen alykkaiden ratkaisujen seka suomalaisen, kan-
sainvélisestikin edistyksellisen osaamisen taysimaardinen hyoddyntaminen liikkennejarjestel-
man tehokkuuden lisd&miseksi ja uusien liikenteen palvelujen mahdollistamiseksi edellyttaa
huomattavia investointeja liikkenneverkkoon. Investointien rahoittaminen nykyisen valtion ta-
lousarviorahoitteisen toimintamallin puitteissa vaikuttaa epavarmalta huomioiden valtionta-
louden nykytila, ennusteet julkisen talouden rahoitusaseman tulevasta kehityksesta seka
jatkuvasti kasvava liikkenneverkon korjausvelka. Tarve kustannustehokkaiden ratkaisujen 16y-
tamiseksi on suuri.

4.5 Lilkkenne ja ymparisto

Liikenteen yhteiskunnallisen merkityksen seka siihen liittyvien positiivisten vaikutusten ohella
kasvava likenne on myds samalla taloudellinen, sosiaalinen ja ymparistollinen ongelma seka
maailmanlaajuisesti ettd paikallisesti. Ympariston ja ilmaston nakokulmasta tarkasteltuna
likenne Suomessa tuotti vuonna 2015 noin 11 miljoonaa tonnia kasvihuonepaastoja, joiden
osuus kaikista paastoistd oli noin 20 prosenttia ja ei-paastokauppasektorin paastoista noin
40 prosenttia. Yli 90 prosenttia likenteen kasvihuonekaasupaastotistd syntyi tielikenteessa.
Suomen hallitus hyvaksyi 24.11.2016 kansallisen energia- ja ilmastostrategian vuoteen 2030.
Strategiassa linjataan konkreettisia toimia ja tavoitteita, joilla Suomi saavuttaa toisaalta halli-
tusohjelmassa sekd myds Euroopan unionissa yhdessa sovitut energia- ja ilmastotavoitteet
vuoteen 2030 mennessa.

" UBS White Paper for the World Economic Forum Annual Meeting 2016 “Extreme automation and
connectivity: The global, regional, and investment implications of the Fourth Industrial Revolution”,
2016.
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Euroopan unionissa sovitut ilmasto- ja energiapolitikan tavoitteet ja toimenpiteet ohjaavat
erittain voimakkaasti Suomen ilmasto- ja energiapolitiikan valmistelua sekéa toimeenpanoa.
EU:n ja sen jasenvaltioiden yhteinen kansallinen panos perustuu Eurooppa-neuvoston vuo-
den 2014 paatokselle vahentdd kasvihuonekaasupaéastojd EU:n sisaisesti vahintdan 40 pro-
senttia vuoden 1990 tasosta vuoteen 2030 mennessa.® Euroopan komissio antoi keséalla
2016 paastdvahennysvelvoitteita koskevan nk. taakanjakopaatoksen. Paatdoksen kattamien
keskeisimpien sektoreiden joukossa on my6s liikenne. Liikennesektori vastaa melkein puo-
lesta taakanjakosektorin kaikista péaéastoista ja on sen perusteella tarkeassa roolissa vahen-
nystavoitteiden saavuttamisen kannalta. Liikennesektorin p&astévahennysmahdollisuuksia
on selvitetty viime vuosina perusteellisesti useissa tutkimuksissa, joissa on tarkasteltu seka
paastovahennyspotentiaalia ettd eri toimien kustannuksia ja muita vaikutuksia. Paastova-
hennystoimet voidaan jakaa kolmeen kategoriaan: likennejarjestelmatason muutokset, ajo-
neuvojen energiatehokkuuden parantaminen sekd uusiutuvien polttoaineiden lisaantynyt
kéaytto.

Liikenteella on keskeinen merkitys Suomen kansallisten ilmastotavoitteiden saavuttamises-
sa, silla likenne tuottaa Suomessa noin 40 prosenttia taakanjakosektorin kasvihuonekaasu-
paastoistd. Liikenteen rooli paastdjen vahentamisessa tulee korostumaan myos sen vuoksi,
ettd muilla sektoreilla (esim. maataloudessa) paastdjen vahentdminen on viela vaikeampaa
kuin liikennesektorilla. Siksi liikennesektorilla varaudutaan paastdjen vahentdmiseen jopa
noin 50 prosentilla vuoteen 2030 mennessa. Suomen kasvihuonekaasupaastoja tulisi koko
taakanjakosektorilla alentaa vuoteen 2030 mennessa noin 6 miljoonaa tonnia nykyisten toi-
menpiteiden liséksi. Liikenteen osuus tasta olisi [ahes 4 miljoonaa tonnia. Liikenteen paasto-
vahennystoimenpiteet kohdistetaan erityisesti tielikenteeseen, jossa paastévahennyspoten-
tiaali on suurin.

Nopein keino liikenteen kasvihuonekaasupééastojen vahentamiseksi on liikenteen nykyisten
polttoaineiden korvaaminen uusiutuvilla tai nykyistd vahapaastdisemmilla polttoaineilla tai
kayttévoimilla. Pitemmalla aikavalilla liikenteen vaihtoehtoisten kayttévoimien osuuden kas-
vattaminen ei kuitenkaan riita likenteen ainoaksi paastévahennyskeinoksi. Liikenteen kulut-
tamat energiamaarat ovat vuositasolla niin suuria, ettd koko energiantarpeen kattaminen
uusiutuvilla raaka-aineilla ei ole mahdollista. Siksi tarvitaan myds liikkenteen energiankulutus-
ta vahentavid toimenpiteita. Lilkkennevalineiden energiatehokkuutta voidaan parantaa muun
muassa moottoriteknologiaa kehittdmalla, likennevalineiden painoa pienentamalld seké ko-
konaan uusiin teknologioihin (esim. s&dhkd6n) siirtymalla. Liikennejarjestelman energiatehok-
kuutta voidaan vuorostaan parantaa esimerkiksi likenteen uusia palveluita kehittamalla, kul-
ku- ja kuljetustapoihin vaikuttamalla seka alyliikenteen keinoja hyodyntamalla. Hallituksen
energia- ja ilmastostrategiassa on yhtend keskeisena keinona nostettu esille valtion liikenne-
vaylien liiketalousperusteinen hallintamalli, jolla olisi mahdollista vaikuttaa liikennesuoritteisiin
ja kulkutapavalintoihin vaylapalvelun tarjoamisesta perittdvien maksujen sek& liikenneverk-
koon tehtavien investointien kautta. Valtion liikenneverkon liiketaloudellisen kehittamisen
kautta olisi mahdollista merkittdvasti vahvistaa Suomen edellytyksid saavuttaa liikkennesekto-

® valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030:
http://tem.fi/documents/1410877/2148188/Kansallinen+energia-
+jatilmastostrategia+vuoteen+2030+24+11+2016+lopull.pdf/a07ba219-f4ef-47f7-ba39-70c9261d2a63
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http://tem.fi/documents/1410877/2148188/Kansallinen

rin kasvihuonekaasup&astotavoitteet ja nain tayttaé liikenteelle asetetut ilmasto- ja energia-
poliittiset EU-tason ja kansalliset velvoitteet.
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5.  Nykytilan kuvaus

5.1 Lilkkennejarjestelma

511 Suomen liikennejarjestelman piirteita

Liikennejarjestelma koostuu liikenneinfrastruktuurista (vaylaverkko, likenneverkko), likenne-
valineista, likennepalveluista, likenteessa olevista ihnmisista ja kuljetettavista tavaroista sekéa
naihin liittyvistd palveluista, tiedosta, sdadoksista ja organisaatioista. Liikenneverkkoon kuu-
luvat maantiet, kadut, yksityistiet, rautatiet, vesivaylat, metro sek& raitiotiet. Liikennejarjes-
telma seka sitd ohjaava liikkennepolitiikka kytkeytyvat tiiviisti yhteiskunnan muihin toimintoihin
- erityisesti elinkeinoelaman toimintaedellytyksiin, talouteen ja tyodllisyyteen seké alueiden
kehittamiseen.

Suomelle liikennejarjestelma on keskeinen kilpailukykytekija, koska maa on laaja ja kuljetus-
etdisyydet ovat pitkia. Liikenteen turvallisuus, sujuvuus ja toimintavarmuus sekd matka- ja
logistiikkaketjujen saumattomuus ovat keskeisié palvelutasotekijoité niin tavara- kuin henkilo-
likenteessadkin. Tehokas henkildliikenne on valttamatonta tyévoiman liikkkuvuuden kannalta
sekd kansainvalisten yhteyksien varmistamiseksi. Tavaraliikenteen kustannustehokkuuden
kannalta kriittinen tekija on keskeisen liikenneverkon kunto ja kapasiteetti. Liikenneverkko
mahdollistaa toimivat, tehokkaat ja turvalliset matkat ja kuljetukset. Toimivat liikenneyhteydet
ovat kestavan kasvun perusedellytys ja niiden kehittdmisella on tarkea rooli kansallisen kil-
pailukyvyn kannalta. Laaja likenneverkko sekd sen kayttoon kohdistuvat liikkumis- ja kulje-
tustarpeet asettavat liikennejarjestelman yllapidolle ja kehittdmiselle runsaan kirjon haasteita
ja odotuksia, kuten alla oleva kuva osoittaa.

Kaivostoiminnan ja muun
raskaan teollisuuden seka
Kuljetusketjujen matkailun tarpeet
toimivuus keskeisiin
likenteen solmupisteisiin

ja satamiin
Etela
, Yhteydet Venajélle
* Riittavé kapasiteetti Matkailun, kaivostoiminnan
elinkeinoeldmén valta- ja metsateollisuuden tarpeet
kunnallisille ja kansain-
vélisille kuljetuksille Saimaan kanavan toiminta

+ Hyvaét joukkoliikenne-
yhteydet, jotka takaavat | | ‘
tyévoiman liikkkuvuuden

Lahde: Liikennevirasto
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Valtion liikenneverkko muodostuu maantieverkosta, rataverkosta ja vesivaylista. Vaylaomai-
suuden kirjanpitoarvo on maantieverkon osalta 15 mrd euroa, rataverkon osalta 4,4 mrd eu-
roa ja vesivaylien osalta 0,2 mrd euroa.’

5.1.2 Liikennejarjestelméasuunnittelu

Liikennejarjestelmatytssé sovitetaan yhteen liikenteen ja maankaytdn tarpeet mm. elinkei-
noelaméan ja liikkumistarpeiden nakokulmasta. Liséksi liikennejarjestelmatytssd otetaan
huomioon esimerkiksi liikenneturvallisuus- ja ymparistotavoitteet seka yhteydet Suomesta
ulkomaille. Tavoitteena on tarkastella liikennejarjestelmdd kokonaisuutena ja tehda siitd
mahdollisimman hyvin asiakkaita palveleva.

Liikennejarjestelmien suunnittelu ja kehittdminen on valtioneuvoston liikenne- ja viestintdmi-
nisteriota koskevassa asetuksessa (405/2003) saadetty liikenne- ja viestintaministerion teh-
tavaksi. Liikennevirasto on liikkenne- ja viestintaministerion hallinnonalalla toimiva keskushal-
linnon virasto, joka vastaa liikenteen palvelutason yllapidosta ja kehittdmisesta valtion hallin-
noimilla liikennevaylilla. Virasto edistdd toiminnallaan koko liikennejarjestelman toimivuutta,
likenteen turvallisuutta, alueiden tasapainoista kehitysta ja kestavaa kehitysta.

Maakunnan liitto vastaa alueiden kehittdmista ja rakennerahastotoiminnan hallinnointia kos-
kevan lain (7/2014) perusteella aluekehittdmisen strategisesta kokonaisuudesta ja osana tata
tehtdavad maakunnan liitto vastaa maakunnan liikennejarjestelmasuunnitelman suunnittelu-
prosessin kaynnistamisesta, siihen liittyvan yhteistydn johtamisesta ja kyseisen suunnittelun
yhteensovittamisesta maakunnan muun suunnittelun kanssa muualla kuin Helsingin seudul-
la. Helsingin seudulla liikennejarjestelmasuunnitelmasta vastaa kuntayhtyma Helsingin seu-
dun liikenne (HSL), jonka jasenia ovat Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Kerava, Kirk-
konummi ja Sipoo.

Liikennevirasto ja elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus osallistuvat maakuntien ja kaupun-
kiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmien laatimiseen. Liikenne- ja viestintaministerio osal-
listuu suurten kaupunkiseutujen liikkennejarjestelmétyohon. Liikennejarjestelméasuunnittelussa
sovitetaan yhteen valtakunnalliset ja alueelliset likenneverkkoon ja -palveluihin liittyvéat kehit-
tamistarpeet sekd likenne ja muut maankayttomuodot. Liikennejarjestelman kehittdminen
sisaltdd vaylien kehittAmisen liséksi likenteen palveluiden ja niiden markkinoiden edistami-
sen seka julkisen liikenteen toimintaedellytysten kehittamisen.

Liikennehallinnon vuonna 2010 tapahtunut virastouudistus on muuttanut liikenneasioiden
valmistelua ja luonut paremmat edellytykset kansallisen tason liikennejarjestelmanakdkulman
l&piviennille. Eri tahojen rooleja on pyritty vime aikoina entisestdan selkeyttdmaéan. Kansalli-
sen ndkodkulman tuominen alueelliseen liikennejarjestelmétyéhon on painottunut tieverkkoon,
mutta myds rata- ja vesivaylaasiantuntijoiden osallistuminen alueelliseen liikennejarjestelma-
tyohon on pyritty varmistamaan. Keskeiset asiakkaat ja sidosryhméat ovat olleet tyytyvaisia
uudistukseen ja kokevat asiakaslaadun parantuneen. Lentoliikenteen heikko ndkyminen lii-

% Valtion talousarvioesitys 2017.

23



kennejarjestelmatytssa on nostettu esiin. Viestintdyhteyksien ja -palvelujen mukaan ottamis-
ta tarkasteluihin tarvitaan myds, koska liikkenteen digitalisaatio ja palveluistuminen avaavat
uusia mahdollisuuksia myos liikennejarjestelméatydhon.

5.2 Liikenneverkko

52.1 Suomen tieverkko

Suomen tieverkko muodostuu maanteistd, kunnallisista katuverkoista ja yksityisteista. Lii-
kennevirasto vastaa valtion tieverkon yllapidosta ja kehittamisestéd yhdessa alueellisten elin-
keino-, likenne- ja ymparistokeskusten kanssa. Kunnat ja kaupungit vastaavat oman alueen-
sa katuverkosta ja sen kunnosta. Niiden yllapito ja investoinnit rahoitetaan kunnallisverolla.
Yksityisten teiden pidosta vastaavat yleensa tiekunnat, yksityiset maanomistajat, yhteisot tai
yritykset.

Suomen koko tieverkon pituus on noin 454 000 kilometria. Tasta yksityis- ja metsdautoteiden
osuus on noin 350 000 kilometria ja kuntien katuverkkojen 26 000 kilometrid. Liikenneviras-
ton vastuulla olevien maanteiden yhteispituus on noin 78 000 kilometrid. Maanteiden osuus
koko tieverkosta on noin 17 prosenttia. Valta- ja kantateitd eli paateitd on reilut 13 000 kilo-
metrid, josta moottoriteitéd 900 kilometrid. Suurin osa tiepituudesta, 64 900 kilometrig, on seu-
tu- ja yhdysteitd. Ne edustavat liikenteestd vain runsasta kolmannesta. Kevyen liikenteen
vaylid on hieman yli 5000 kilometria. Paallystettyja teitd on noin 65 prosenttia teista eli yh-
teensa noin 50 000 kilometria. Vahaliikenteisella tiestolla alimpaan hoitoluokkaan kuuluu noin
41 000 kilometria tiestoa eli yli puolet koko maanteiden verkosta. Tieverkon laajuus aiheuttaa
haasteita teiden kunnossapidolle. Tieverkko ei ole ikind valmis, vaan sita taytyy jatkuvasti
yllapitaa ja kehittaa.

Suomessa valtio ja kunnat vastaavat likenneinfrastruktuurin rakentamisesta julkisilla varoilla.
Liikenneinvestoinneilla luodaan hyotyja likennepalveluiden kayttajille, joista suorat hyddyt
konkretisoituvat muun muassa liikkumiseen liittyvien matka-aikojen lyhentymisena, tasta syn-
tyvind saastdind matka- ja kuljetuskustannuksissa seka turvallisuushyotyina. Lisdksi liiken-
nehankkeista aiheutuu myos erilaisia epésuoria taloudellisia hyotyja talouskasvuun, tyéllisyy-
teen ja tuottavuuteen. Liikenneinvestoinneilla on seké& paikallisia ettéd kansallisia vaikutuksia,
jotka kestonsa mukaan voidaan vield jaotella lyhyt- ja pitkdaikaisiin vaikutuksiin. Vaylahank-
keiden taloudellisista hytdyistd suurin osa on puhtaasti alueellisia, mutta suurten liikenne-
hankkeiden tapauksessa hankkeilla voi olla mitattavissa olevia sek& suoria ettd epasuoria
taloudellisia vaikutuksia my6s valtakunnallisesti tai jopa kansainvalisesti.

5.2.2 Liikenneverkon korjausvelka

Suomen liikenneverkon korjausvelan arvioidaan kasvaneen jo 2,4 miljardiin euroon (1.1.2016
tilanne). Korjausvelalla tarkoitetaan sitd rahasummaa, joka tarvittaisiin vaylien saattamiseksi
nykytarpeita vastaavaan hyvaén kuntoon. Liikenneverkon kunnon rapistuminen ja maarara-
hojen pitkd&n jatkunut puute ovat johtaneet huonoon kierteeseen, silla vaylien korjausvelka
eli huono kunto lisdd samaan aikaan seka vaylien kayttdjien etta vaylanpidon kustannuksia.
Tamanhetkisesta korjausvelasta kohdistuu 1,2 mrd euroa maanteille, 1,1 mrd euroa rautateil-
le ja 44 miljoonaa euroa vesivayliin. Valtion liikennevaylien yllapitoon (korjauksiin) suunna-
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taan vuosittain noin 360 miljoonaa euroa. Rahoitus on tarpeisiin néhden riittamaton. Viime
vuosien keskimaaraisella perusvaylanpidon rahoitustasolla (965 milj. euroa/vuosi) korjaus-
velka lisdantyy vuosittain noin 100 miljoonalla eurolla. Alla olevassa kuvassa on Liikennevi-
raston ennuste korjaustarpeessa olevista teista, mikali tieverkon rahoitustaso pysyy nykyisel-
[aan.

Lahde: Liikennevirasto

Liikkenne- ja viestintaministerio asetti 28.2.2014 parlamentaarisen tyéryhman selvittdmaan
ratkaisuvaihtoehtoja liikenneverkon korjausvelan vahentamiseksi. Tavoitteeksi asetettiin saa-
da yhteinen tilannekuva liikenneverkkojen tilasta sekd ehdotuksen tuottaminen Suomen Kkil-
pailukyvyn kannalta tarkoituksenmukaisesta liikenneverkkojen kunnosta ja laatutasosta sekéa
sen vaatimasta perusvaylanpidon ja liikenneverkon kehittamisen rahoitustasosta pitkalla ai-
kavalilla ottaen huomioon erilaiset mahdollisuudet toiminnan tehostamiseen. Korjausvelan
vahentdminen vaihtoehdot pitkalla aikavalilla tuli selvittaa.

Korjausvelkaraportissa on esitetty laajasti parlamentaarisen tydryhman johtopaatoksia ja
nakemyksia vaylaverkon tilasta. Keskeisimmat tydryhmén ehdotukset olivat perusvaylanpi-
don pitkajanteinen priorisointi vaylaverkon rahoituksessa, jotta vaylaverkon korjausvelka ei
endd kasvaisi ja sitd saataisiin vahennettyd sek& uusien rahoitusmallien ennakkoluuloton
kokeileminen.

Raportin mukaan nykyisten vaylien riittdva kunto ja palvelutaso on valttAméatontd Suomen

kilpailukyvyn kannalta. Nykyista kuntoa ja palvelutasoa ei ole mahdollista yllapitaa, ellei maa-

rarahoja nosteta. Keskeisen maantie- ja rataverkon sek& vesivaylien kunto on raportin mu-

kaan Liikenneviraston mittausten perusteella hyva, joskin asiakaspalautteen perusteella
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myds keskeisella verkolla on kuntopuutteita. Muulla verkolla kuntopuutteita on runsaasti seka
Liikenneviraston mittausten etta asiakaspalautteen perusteella.

Raportissa kuvattiin, kuinka rahoitustason pysyesséa nykyiselld tasolla viela useiden seuraa-
vien vaalikausien ajan ja kustannustason jatkaessa nousuaan myds keskeisen liikennever-
kon kunto tulee heikkenemaan ja paivittiisesta likennoitavyydesta on tingittava. Vahaliiken-
teisen verkon palvelutaso laskee rajusti. Ilman toimia vahaliikenteisilla maanteilla nopeus- ja
painorajoitukset lisdantyvat merkittavasti ja aivan vahaliikenteisinta paallystettya tiestéa muu-
tetaan entista enemman sorateiksi. Rautateilld korjausvelka nékyy erityisesti sahko- ja turva-
laitteissa, ratapihoilla seké silloilla. Myds valtion vaylaverkon laajuus on otettava tasséa tilan-
teessa tarkasteluun.

Raportin mukaan korjausvelan absoluuttista maarda voidaan kaytdnnéssa merkittavasti va-
hentda tai sen lisddntyminen pysayttda ainoastaan lisddmalla rahoitusta perusvaylanpitoon.
Vaylanpidon toimintaa on tehostettu voimakkaasti ja tehostaminen on jatkuvaa toimintaa.

Tyoryhma esitti, ettd hallituksen tulisi sitoutua siihen, ettei korjausvelka kasva ja jo syntynytta
korjausvelkaa vahennetddn. Tama tarkoittaisi perusvayldnpidon priorisointia vaylanpidon
rahoituksessa, maararahan tasokorotusta ja ostovoiman turvaamista. Tyoryhma toteaa, etta
korjausvelan kasvun pysayttaminen edellyttad vahintddn 100 miljoonan euron tasokorotusta.
Jotta korjausvelkaa voidaan mygs vahentdd, perusvaylanpidon rahoituksen tasokorotuksen
tulisi olla 150 miljoonaa euroa. Ostovoiman varmistamiseksi tarvittaisiin 50 miljoonan euron
lisdys eli yhteensa 200 miljoonan euron lisdys perusvaylanpitoon.

Suomen kilpailukyvyn ja kestavan talouskasvun varmistaminen edellyttda matka- ja kuljetus-
ketjuilta toimivuutta ja joustavuutta. Naitd tavoitteita voidaan edistaad tydryhman raportin mu-
kaan monin eri toimenpitein. Kehittamistoimia tulisi kohdentaa kasvua tuottaviin toimenpitei-
siin, suurille kaupunkiseuduille seka tarkeimmille ulkomaanyhteyksille. Erityisesti tulisi priori-
soida elinkeinoelaman, alueiden ja yhdyskuntien muutosten kannalta tarkeéat pienet paran-
nustoimet.

Talousarviorahoitus on raportin mukaan ollut ja tulee olemaan keskeisin tapa rahoittaa pe-
rusvaylanpitoa ja kehittdmisinvestointeja. Raportin johtopaatdsten mukaan olisi perusteltua,
ettd hankkeista hyotyvat tahot osallistuisivat hankkeiden rahoitukseen nykyistda enemman.
Liikenneverkon parantamisessa tulisi painottaa alueellisesti merkittavia pienia ja keskisuuria
investointeja ja sitd varten suunnata rahoitusta kehittdmisesta perusvaylanpitoon 50 miljoo-
naa euroa vuodesta 2018 alkaen. Tydryhma totesi, ettd talousarviorahoituksen tulisi jatkos-
sakin olla keskeinen tapa rahoittaa kehittamisinvestointeja, mutta talousarviorahoitusta on
kuitenkin taydennettdva muilla rahoitusmalleilla. Uusia rahoitusmalleja olisi kokeiltava ennak-
koluulottomasti.

Liikennejarjestelman suunnitteluun tarvitaan raportin johtopdatdsten mukaan myds poliittista
ohjausta ja pitkajanteisyytta. Jatkossa tulisi laajassa poikkihallinnollisessa ja parlamentaari-
sessa yhteistydssa laatia hallituskauden alussa pitk&janteinen 12-vuotinen liikkennepoliittinen
tavoitesuunnitelma. Tavoitesuunnitelman tulisi siséltaa likennepoliittiset tavoitteet ja periaat-
teet liikenneinfrastruktuurin ja -palvelujen jatkuvalle yllapidolle ja kehittamiselle.

Seuraavan sivun kuvassa on kuvattu korjausvelkamé&aran kehittymista erilaisilla rahoitus-
tasoilla. Kuvassa nykyrahoitus tarkoittaa viime vuosien keskimaaraistd perusvaylanpidon
rahoitustasoa (965 miljoonaa euroa vuodessa), jolla tasolla korjausvelka lisdéantyy vuosittain
noin 100 miljoonalla eurolla.
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Lahde: Liikennevirasto

Liikennevirasto teetti syksylla 2016 kyselyn ammattikuljettajien tyytyvaisyydestad alueensa
teiden kuntoon. Lahes puolet vastaajista (47 %) oli sitd mieltd, etta teiden kunto on heikenty-
nyt edelliseen vuoteen verrattuna, ja vain 20 % koki kunnon parantuneen. Alla olevasta kyse-
lyn tuloksia kuvaavasta kuviosta selvidd myos, etta paateiden kuntoon ollaan huomattavasti
tyytyvaisempia kuin alemman tieverkon kuntoon.
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Lahde: Liikennevirasto. Ammattikuljettajille tehty mobiilikysely, syksy 2016.
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523 Perusvaylanpito ja liikenneverkon kehittamishankkeet

Olemassa oleva liikenneverkko pidetdan kunnossa perusvaylanpidon toimin. Perusvaylanpi-
don maararahoilla rahoitetaan tien- ja radanpitoa seka vesivaylanpitoa. Vuonna 2017 vay-
lanpidossa priorisoidaan liikenneverkon paivittaisen liikennoéitédvyyden vaatimat toimet seké
vuosina 2017 - 2019 korjausvelan kasvun pysayttaminen ja velan hallittu vahentaminen
huomioiden asiakkaiden, erityisesti elinkeinoelaman, tarpeet, liikenneturvallisuus seka digita-
lisaation tuomat mahdollisuudet.

Vaylanpito jaetaan péaivittaiseen kunnossapitoon, yllapitoon, parantamiseen seka liikenteen
palveluihin. Paivittaiselld kunnossapidolla (vuoden 2017 talousarviossa 406 miljoonaa euroa)
varmistetaan liikenneverkon paivittdinen liikennditavyys. Liikenneverkon hoitoon on vuodelle
2017 varattu 340 miljoonaa euroa ja naméa toimet priorisoidaan koko vaylanpidossa. Tiet on
jaettu kaytdon mukaan hoitoluokkiin, joilla toimenpideajat eri kunnossapitotoimien suhteen
vaihtelevat.

Yllapitoon on vuonna 2017 varattu 357 miljoonaa euroa. Yllapidolla korjataan liikenneverkon
ja sen erityisrakenteiden kulumisesta ja ikd&ntymisesta aiheutuvia vaurioita ja uusitaan toimi-
vuudeltaan heikkenevia rakenteita. Liikenneverkon korjausvelka on pd&dosin aiheutunut ylla-
pidon toimenpiteiden riittamattomyydesta perusvaylanpidon rahoitustason laskettua ja osto-
voiman heiketessa. Suurin osa yllapidon rahoituksesta kaytetaan elinkaaren hallintaan (288
milj. euroa vuonna 2017). Toimet ovat vaylaverkon osien tai suuren yksittaisen kohteen
suunnitelmallista korjausta ja uusimista, ml. hankeohjelma p&éaratojen routa- ja pehmeikk6-
korjauksille. Nailla toimilla estetddn kunnon heikkenemisen haittavaikutuksia liikkenteelle ja
parannetaan liikenteen turvallisuutta, sujuvuutta ja tdsmallisyytta. Valtion hallinnoimille paal-
lystetyille maanteille on méaaritetty yllapitoluokka sen mukaan, millainen tien merkitys on. Kun
kaytettavissé olevat maararahat eivat salli kaikkien huonokuntoisten osuuksien korjaamista,
paallystamiseen kaytettdvissa olevien resurssien kohdistamisessa kaytetddn apuna edella
mainittua yllapitoluokitusta.

Parantamiseen on vuodelle 2017 budjetoitu 80 miljoonaa euroa ja silla pidetdan vaylien pal-
velutaso lisaantyneen liikenteen ja maankaytén muutosten edellyttAmalla tasolla. Liikenne-
vaylien parantamisinvestoinneilla (35 milj. euroa 2017) rahoitetaan pienehkéja rakennuskoh-
teita ja niihin liittyv& hankesuunnittelu.

Liikennepalveluihin kaytetddn 182 miljoonaa euroa (2017 talousarvio). Lilkkennepalvelut muo-
dostuvat liikenteen ohjauksesta ja informaatiosta (75 milj. euroa, padosin meri-, rautatie- ja
tielikenteen hallinta ja sen kehittaminen), jAdnmurrosta (52 milj. euroa), maantielauttaliiken-
teestd (50 milj. euroa) ja merikartoituksesta (4,5 milj. euroa). Toimilla edistetd&n liikenteen,
kuljetusten ja liikkumisen turvallisuutta, sujuvuutta ja ymparistdystavallisyytta.

Seuraavalla sivulla olevassa kuvassa on kuvattu perusvayldnpidon ja liikenneverkon kehit-
tamisinvestointien rahoitus vuosina 2010-2021.
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Lahde: Liikennevirasto

Valtion budjettitaloudessa toiminnallinen aikajanne on hallituskausi, jonka aikana liikenne-
verkkoa koskevista investoinneista pééatetdédn sovittujen budjettikehysten puitteissa. Perus-
vaylapidon ja kehittdmishankkeiden mé&éararahat mydnnetddn ja osoitetaan toimintaa varten
vuosikohtaisesti. Tamankaltainen lyhyen aikavalin tarkasteluun ja maararahojen allokointiin
perustuva malli soveltuu huonosti padomavaltaiseen palvelutuotantoon, kuten likenneverkon
kehittamiseen ja perusvaylanpitoon. Lisaksi haasteena on se, ettei laajoja kehittAmishankkei-
ta voida useinkaan toteuttaa yhden hallituskauden aikana. Alla olevassa kuvassa on esitetty
kolmen hallituksen p&attamien valtion verkon kehittdmisinvestointien hankerahoitus ja se,
miten hankkeet ovat sitoneet rahoitusta eri hallitusten toimikausilla. Kuvasta ilmenee selke-
asti, kuinka kaytdnndssa kehittamishankkeet vahentavat aina seuraavienkin hallitusten ke-
hysvaraa. Elinkaarimallilla toteutetut hankkeet sitovat kehyksia viela kauemmin kuin suoralla
budjettirahoituksella toteutetut hankkeet. Elinkaarimalleilla toteutetuissa hankkeissa varsinai-
sen investointikustannuksen lisdksi kehyksia vievat naiden hankkeiden korkomenot, jotka
ovat yhta suuret kuin itse investointimeno. Lisaksi ainakaan toistaiseksi ei ole otettu kayttoon
talousarviolain muutoksen mahdollistamaa menettelyd, jossa voitaisiin ottaa valtion talousar-
vioon yhdella kertaa hankkeen aloittaessa koko investointimenon suuruinen rahoitus. Talla
tavoin jokainen hallitus rahoittaisi myds paattamansé hankkeen. Valtion talousarviorahoituk-
seen perustuva toimintamalli ei nain ollen palvele tehokkaimmalla tavalla likenneverkkojen
pitkajanteista yllapitoa, kunnostamista tai kehittamista.
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Lahde: Liikennevirasto

Haasteet huolehtia perusvaylénpidosta ja kehittdmishankkeista valtion talousarviorahoituk-
sen puitteissa tulevat entisestédén kasvamaan. Verrattaessa kehittdmishankkeiden rahoitusta
nykyisiin kehyksiin huomataan, etta rahoitus on hyvin pitkélti sidottu jo paatettyihin hankkei-
siin.  Uusiin kehittdmishankkeisiin ei ole mahdollisuuksia kuin vasta vuonna 2021. Kehitté-
mismomentin tAméanhetkinen kehys on seuraavanlainen:

Nykyiset kehykset, kehittamisinves-

toinnit 2017 2018 2019 2020 2021
josta sidottua 434 200| 413 200| 344 400 278 300 205 414
jaa taysin uusiin 0 0 0 0 118 586
Yhteensa 434 200 413 200| 344 400 278 300 324 000

Nykyinen hallitus on tehnyt merkittdvia panostuksia perusvaylanpidon rahoitukseen, jotta
likennevaylien korjausvelan kasvu saataisiin pysahtymaan ja jopa vahenemaan. Hallitusoh-
jelman mukaisesti korjausvelan kasvun pysayttamiseksi ja vahentamiseksi on suunnattu 600
miljoonaa vuosille 2016—-2018. Taman lisaksi nimeédmattémiin investointeihin varatusta maa-
rarahasta on paatetty siirtdd perusvaylanpitoon ja yksityisteiden valtionapuun yhteensa 364
miljoonaa euroa. Valitettavasti kehysriihen 2016 yhteydessa perusvaylanpitoon jouduttiin
kohdistamaan 25 miljoonan euron saasté vuonna 2018, joka nousee 35 miljoonaan euroon
vuodesta 2019 lukien. Taman hallituskauden panostuksista huolimatta on selvaa, ettad myos
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jatkossa tarvittaisiin rahoituksen kannalta pitkajanteisia toimia, jotta korjausvelka saataisiin
merkittavasti vahenemaan.

5.24 Investointeja koskeva paatoksenteko

Vaylahankkeiden arviointiin kaytetaan Liikennevirastossa hyo6ty-kustannusanalyysia ja vai-
kuttavuuden arviointia. Hankearvioinnilla varmistetaan parhaan hankevaihtoehdon etenemi-
nen suunnittelussa. Hyoty-kustannusanalyysissa arvioidaan vaylanpidon kustannusten (ra-
kentamis- ja yllapitokustannukset) ja hankkeiden toteuttamisesta seuraavien rahamaaraisten
nettohy6tyjen muutosta. Laskelmassa otetaan huomioon vaikutukset matka-aikaan, onnet-
tomuuksiin, meluun, paéstaihin ja ajoneuvon, aluksen tai junan kayttokustannuksiin.

Kannattavuuslaskelmassa arvioidaan hankkeen ja sen vertailuvaihtoehdon valista eroa. Jos
saastot ovat investointia suuremmat, on hyoty-kustannussuhde (HK-suhde) yli yhden ja han-
ke on rahamé&araisten vaikutusten osalta kannattava. HK-suhteen jd&dminen alle yhden ei
kuitenkaan véalttaméatta merkitse hankkeen kannattamattomuutta, koska HK-suhde ei ota
huomioon kaikkia hankkeen vaikutuksia. Vastaavasti HK-suhteen ollessa yli yhden ei hanke
ole vélttamatta kannattava, koska silla voi olla merkittavia laskelman ulkopuolelle jaavia hait-
toja. Hyoty-kustannusanalyysi soveltuu hyvin saman hankkeen eri vaihtoehtojen vertailuun,
mutta huonosti hankkeiden valiseen vertailuun.

Vaikuttavuuden arvioinnilla kuvataan, missa maarin hankevaihtoehdot tai hanke tuottavat eri
vaikutuksia. Vaikuttavuuden arvioinnissa vaikutuksia arvioidaan hyoty-kustannusanalyysia
laajemmin, koska arvioitavana ovat kaikki paatoksenteon kannalta oleelliset vaikutukset. Ar-
vioinnissa hankkeen vaikutuksia suhteutetaan ns. vaikutuspotentiaalin, joka kuvaa kuinka
paljon hankkeella olisi mahdollista aikaansaada vaikutusta parhaassa ja huonoimmassa ta-
pauksessa. Vaikuttavuuden arviointi kuvaa myds, onko vaikutus halutun suuntainen vai onko
se tavoitteen vastainen.

Toteutukseen eivat aina kuitenkaan paady pelkastdén vaikutusarvioinnin perusteella jarke-
vimmat hankkeet. Historiassa on useita esimerkkeja siita, kuinka poliittisella paatéksenteolla
on vaikutettu liikennehankkeiden aloittamiseen. On yleisessa tiedossa, etta alueelliset liiken-
nehankkeet ovat kansanedustajille hyvin ndkyva ja suora tapa edistdd oman alueen toimijoi-
den etua. TAmén ns. siltarumpupolitikan huonona puolena on, ettd vaikuttavimmat ja tar-
peellisimmat likennehankkeet saattavat jaada toteuttamatta, kun liikenneinvestoinneista paa-
tettdesséd ei oteta huomioon tarpeeseen tai toiminnallisuuteen liittyvia perusteita. Varsinkin
maamme haastavassa taloudellisessa tilanteessa tama on ongelma.

5.3 Tienpitoa ja katuverkkoa koskeva lainsaadanto

5.3.1 Tienpitotehtavien jarjestdminen

Maantieomaisuudesta ja sen suunnittelusta, hoidosta ja rakentamisesta sdadetdan maantie-
laissa (503/2005). Maantielain 10 8:n mukaan tienpitdjana on valtio, joka vastaa tienpidosta
ja sen kustannuksista seka kayttaa tienpitoa varten saatuja oikeuksia. Lain 11 8:n mukaan
tienpitoviranomaisena toimii Liikennevirasto ja se vastaa maantieverkosta ja sen kustannuk-
sista sekd kayttaa tienpitoa varten saatuja oikeuksia. Muutoin tienpitoviranomaisena toimii
elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus. Maantielain maaritelman mukaan tienpito on maan-
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tien suunnittelua, rakentamista, kunnossapitoa ja likenteen hallintaa. Tieverkko on Liikenne-
viraston taseessa ja sen hallinnoimaa valtion omaisuutta.

Liikennevirastosta annetun lain mukaan Liikennevirasto vastaa elinkeino-, liikenne- ja ympa-
ristbkeskusten toiminnan ohjauksesta toimialallaan ja tienpidon yhteensovittamisesta asian-
omaisessa elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskuksessa. Liikennevirasto on osoittanut erilli-
sella paatokselld ELY-keskuksille kayttboikeuden perusvayldnpidon ja maanhankinnan maa-
rarahoihin.

ELY-keskuksia on 15, joissa yhdeksasséa hoidetaan likennetehtavid. ELY-keskukset vastaa-
vat toimialueellansa seuraavista tienpidon tehtédvakokonaisuuksista: tieston palvelutason
maarittAminen (asiakastarpeet, maankayton yhteistyo tiest6d koskevissa aluevarauksissa,
esiselvitykset, tie- ja liikenneolot, liikenteen ohjaus ja hallinta, likenneturvallisuus), tienpidon
ohjelmointi (tulos- ja talousohjaus- ja suunnittelu, tienpidon ohjelmat), hankesuunnittelu ja
kunnossapidon suunnittelu. Vuoden 2016 alusta alkaen on tienpidon toteutus eli kunnossapi-
don ja investointien hankinta hoidettu ELY-keskuksissa keskitetysti neljalla alueella. Liséksi
tehtavista on valtakunnallisesti keskitetty tienpidon luvat, likenteen asiakaspalvelut, saaristo-
likenteen maantielautta- ja yhteysalusliikenne, vahingonkorvaukset ja ajoneuvojen siirrot
seka tienvarsitelematiikka. Tienpitoa on tehostettu voimakkaasti mm. edella mainituin keskit-
tamisin. ELY-keskusten aloittaessa vuonna 2010 tienpitotehtéavissa oli noin 520 henkilbty6-
vuotta, ja vuoden 2016 alussa enda noin 395 henkilotydvuotta. Meneilladn oleva maakunta-
uudistus aiheuttaisi muutoksia myés tienpidon tehtavien jarjestamiseen.

5.3.2 Tieverkon kunnossapitoa koskeva lainsd&adanto

Maantielain 2 §:n mukaan maantielaissa sdddetddn maanteistd, maantienpidosta seka tien-
pitdjalle kuuluvista oikeuksista ja velvollisuuksista samoin kuin kiinteistén omistajien ja mui-
den asianosaisten oikeusasemasta. Maantielain 4 8:n mukaan maantie on sellainen tie, joka
on luovutettu yleiseen liikenteeseen ja jonka yllapitamisesta valtio huolehtii. Liikenteellisen
merkityksensd mukaan maantiet jaetaan valtateihin, kantateihin, seututeihin ja yhdysteihin.

Maantielain 5 8:n mukaan maantiehen kuuluvat ajorata pientareineen ja muut liikenteen kayt-
to6on tarkoitetut alueet, kuten jalkakaytava ja pyorétie, erikoiskuljetustie, pysakointipaikka ja -
alue, joukkoliikennettd ja sen kayttdd palveleva alue seka levahdys-, varasto- ja kuormaus-
alue. Maantiehen kuuluu my6s edelld mainittujen alueiden sailymista ja kayttamistd varten
pysyvasti tarvittavat ja niihin valittémasti liittyvat rakenteet, rakennelmat ja laitteet seka liiken-
teen ohjauslaitteet ja muut tienkayttajien opastukseen tarvittavat rakenteet, rakennelmat ja
laitteet. Maantiehen kuuluu myds muut tienpitoa taikka liikkennettd tai sen haittojen ehkaise-
mista varten tarpeelliset alueet, rakenteet, rakennelmat ja laitteet, kuten melueste ja riista-
aita.

Maantiehen kuuluu my6s varalaskupaikka, joka on maarétty tiehen liitettavaksi, seka alue,
joka tarvitaan valtakunnan rajan ylittdvasta tielikenteesta aiheutuvia toimintoja varten. Maan-
tiehen kuuluu myo6s tiehen valittémasti littyva alue, joka maantietd rakennettaessa tarvitaan
sahko- ja viestintdjohtojen seka muiden yhteiskunnan toiminnan kannalta valttamattémien
rakenteiden, rakennelmien ja laitteiden sijoittamista varten. Maantielain 6 §:n mukaan maan-
tiehen kuuluu myds lautta vaylineen ja laituri.

Maantielain 33 §:ssa saadetaan teiden kunnossapidosta. Lain mukaan maantie on pidettava

yleista liikennettd tyydyttavassa kunnossa. Lisdksi pykalassa todetaan, ettd kunnossapidon

tason méaaraytymisessé otetaan huomioon liikenteen maaré ja laatu, tien liikenteellinen mer-
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kitys sek& saatila ja sen ennakoitavissa olevat muutokset, vuorokaudenaika ja muut olosuh-
teet. Kunnossapidossa on liikenteen toimivuuden ja liikenneturvallisuuden lisdksi otettava
huomioon ymparistondkdkohdat.

Maantielain 17 8:ssd s&adetddn teiden suunnittelusta ja alueiden kaytdén suunnittelusta.
Maantielain mukaan yleissuunnitelman ja tiesuunnitelman on perustuttava maankaytto- ja
rakennuslain mukaiseen oikeusvaikutteiseen kaavaan, jossa maantien sijainti ja suhde muu-
hun alueiden kayttdon on selvitetty. Yleissuunnitelmaa ja tiesuunnitelmaa ei saa hyvéksya
vastoin maakuntakaavaa tai oikeusvaikutteista yleiskaavaa. Yleissuunnitelma voidaan maan-
tielain mukaan hyvéksya vastoin voimassa olevaa asemakaavaa vain, jos kunta puoltaa sita.
Maantielaissa on yksityiskohtaiset sddnndkset siitd, miten yleissuunnitelma ja tiesuunnitelma
on laadittava ja mitd suunnitelmien on pidettava sisdllaan seka siitd, miten suunnitelmien
laadinnassa on otettava huomioon kiinteiston omistajille ja muille asianosaisille mahdollisuus
vaikuttaa suunnitelmien valmisteluun.

5.3.3 Katuverkkoja koskeva lains&dadanto

Maankayttd- ja rakennuslain (132/1999) 84 8:n mukaan kadunpidon jarjestaminen kuuluu
kunnalle. Kadunpito kasittdd kadun suunnittelemisen, rakentamisen ja sen kunnossa- ja puh-
taanapidon. Kiinteistolle kuuluvista kadunpitoon liittyvistéd velvollisuuksista sdadetddn kadun
ja eraiden yleisten alueiden kunnossa- ja puhtaanapidosta annetussa laissa (669/1978).
Kunta voi antaa sille kuuluvan kadunpidon kokonaan tai osittain muiden tehtavaksi.

Kadun ja erdiden yleisten alueiden kunnossa- ja puhtaanapidosta (669/1978) annetun lain
mukaan vastuu katujen kunnossapidosta on jaettu kunnan ja tontin tai muun alueen omista-
jan kesken. Péaavastuu kunnossapidosta on kunnalla, mutta laissa on saadetty myés tontin-
omistajan velvollisuuksista. Lain 8 §:n mukaan kunta voi paatokselldan ottaa kokonaan tai
osittain huolehtiakseen tontinomistajalle kuuluvista kunnossapitotehtévistd yhden tai use-
amman tontin osalta, kaikilla asemakaava-alueilla tai asemakaavan maaratylla osalla. Liséksi
jos pientalovaltaisella alueella ei saavuteta lain mukaista kunnossapidon tasoa tai jos kun-
nossapitotehtavat jakautuvat alueen tontinomistajien kesken erityisen epéatasapuolisesti,
kunnan on paatokselldan otettava kokonaan tai osittain huolehdittavaksi tontinomistajille kuu-
luvat kunnossapitotehtavat. Edellytyksen& kuitenkin on, ettd kunnossapito voidaan jarjestaa
tarkoituksenmukaisena alueellisena kokonaisuutena ja ettéa alue soveltuu koneelliseen kun-
nossapitoon.

Kadun ja eréiden yleisten alueiden kunnossa- ja puhtaanapidosta (669/1978) annetun lain 14
b 8:n mukaan kunta voi vuosittain peria huolehtiakseen ottamistaan kunnossapito- ja puh-
taanapitotehtavistd aiheutuneet kustannukset kyseisten alueiden yleiseen kayttoon luovutet-
tujen katujen varsilla olevien tonttien omistajilta. Kunta voi lain 14 b §:n mukaisesti peria vuo-
sittain maksua tontinomistajilta myos silloin, kun se on lain perusteella ottanut huolehtiak-
seen tontinomistajalle lain mukaan kuuluvia puhtaanapitotehtavida. Kunta voi peria kohtuulli-
sen maksun alueen tilapéaisesta kaytosta tybmaana, jos alue rajataan pois yleisesta kaytosta.
Liséksi kunta ja poliisi voivat peria valittotméan vaaran torjumisesta aiheutuneet erityiset kus-
tannukset siltd, jonka toiminnasta tai laiminlydnnista vaara on aiheutunut. Pykélassa on li-
saksi saannos siita, etté kunta hyvaksyy maksujen maarddmisen perusteet siséltavan taksan
ja ettd maksujen maaradmisesséa kunta saa kayttaa verotustietojen julkisuudesta ja salassa-
pidosta annetun lain mukaisesti saamiaan tietoja.

Kadun ja eraiden yleisten alueiden kunnossa- ja puhtaanapidosta annetun lain mukaiset
maksut koskevat siten ainoastaan sellaisia maksuja, jotka perustuvat kunnalle aiheutuneiden
33



kustannusten korvaamiseen seka tilapaiseen haittaan. Hallituksen esityksen (HE 281/2004
vp) mukaan maksut eivat ole veronluonteisia. Lain esitbissé todetaan lisaksi, etta maksut
perustuvat aiheutuneisiin kustannuksiin ja luonteeltaan tilapdiseen, alueen varaamisesta
johtuvaan kohtuulliseen korvaukseen, jonka suuruus on sidottu aikaan, alueen laajuuteen ja
sijainnin keskeisyyteen.

Muutoin kuntien tehtévista ja velvollisuuksista saadetaan kuntalaissa (365/1995). Kuntalain
13 8:n mukaan kunnan valtuuston tulee pdattdd kunnan palveluista ja muista suoritteista
perittdvien maksujen yleisista perusteista. Kuntalakia koskeva hallituksen esityksen (HE
268/2014 vp) mukaan kuntien lakisaateisista tehtavista voidaan peria maksuja vain laissa
olevan valtuutuksen perusteella. Lakisdateisten mutta kunnalle vapaaehtoisten tehtdvien
hoidosta perittdvat maksut ovat myds usein saénneltyja ainakin maksuperusteiltaan. Kunnan
yleisen toimialan perusteella hoitamista tehtavista perittavat maksut ovat vapaammin maarat-
tavissa ja niita rajoittavat hallinnon yleiset periaatteet, kuten yhdenvertaisuus ja suhteelli-
suus. Naiden maksujen osalta ei ole sdadetty ylarajaa ja valittémien kustannusten lisdksi ne
voivat kattaa myos padomakustannukset ja varautumisen tuleviin investointeihin.

5.4 Lilkkenne- ja vaylatietojen hallinta

Valtion liikenneverkkoa koskevien liikenne- ja vaylatietojen avulla hallitaan vayldomaisuutta
seka yllapidetdan tietoa vaylaston kaytosta. Liikenne- ja vaylatietojen yhteiskunnallinen mer-
kitys on huomattava ja tietoja hyédynnetaan erittdin laaja-alaisesti. Liikenne- ja vaylatietoa on
saatavilla runsaasti, mink& johdosta tiedon priorisoinnin ja jalostamisen merkitys on korostu-
nut. Samaan aikaan liikenteen digitalisaatiokehitys asettaa entistd korkeampia vaatimuksia
tietojen tuotantoprosesseille seké tietojen laadulle. Tehokas tiedontuotanto luo edellytykset
toimivien ja tarpeisiin vastaavien tietopalveluiden ja tietotuotteiden tarjoamiselle. Liikenne- ja
vaylatietopalveluilla tuetaan mm. vaylanpitoprosessia, likennesuunnittelua ja osaltaan myds
likennejarjestelman toimivuutta sekd luodaan edellytyksia uusien liikkkumispalvelujen kehi-
tykselle. Liikenne- ja vaylatietokokonaisuus voidaan jakaa kolmeen paaluokkaan.

1) Vayliin liittyva paikka- ja ominaisuustieto;
2) vaylien kayttba kuvaava liikennemadara- ja suoritetieto; seka
3) liikennejarjestelmaan liittyva tilatieto.

Talla hetkella tietoja tuotetaan Liikenneviraston omana sisaisena tyona tai ne hankitaan kil-
pailutetuilla palvelu- ja puitesopimuksilla tai tietopalvelukokonaisuuksina. Tiedontuottajina
voivat toimia myos toimivaltaiset viranomaiset (mm. Maanmittauslaitos). Tiest6- ja tieliikenne-
tietojen osalta elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskukset vastaavat alueensa tietohankin-
noista (pl. keskitetyt vaylatietohankinnat) ja tietojen yllapidosta. ELY-keskuksilla on keskeinen
tehtava mm. tiesto- ja joukkoliikennetietojen hankinnassa ja yllapidossa seka tietopalvelujen
tuottamisessa.

Tietovarantojen hallinta jakaantuu kahteen paatoimintoon; tiedon elinkaaren hallintaan ja
jarjestelmien elinkaaren hallintaan. Elinkaariajattelussa ohjaavina tekijdina toimivat lainsaa-
dant6 seka laatuun ja toiminnallisuuteen liittyvét tekijat. Lisdksi tietovarantojen hallintaa pal-
velevat tietojarjestelmét ja -varastot on kehitetty tukemaan vayldomaisuuden hallintaa sek&
likennejarjestelmatasoista tarkastelua ja palveluita. Tietovarantojen hallintaan kuuluu olen-
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naisena osana myos tietoturvan hallinta. Tiedoille on maaritetty tietoturvaluokitus ja kriittisyys
varautumisen nakokulmasta.

Vaylien perustietoja yllapidetd&dn liikennemuotokohtaisissa perusrekistereissd. Vaylaston
perusominaisuuksista tallennetaan toiminnan ja lainsdddannén edellyttamat tiedot. Vayliin
littyvista varusteista, laitteista ja taitorakenteista tallennetaan niiden sijainti ja ominaisuuksis-
ta tyyppitiedot seka vaylaston kayttoa tukevaa tietoa. Vaylaston ja sen rakenteiden sijaintitie-
dot tallennetaan koordinaatteina seka tarpeen mukaan vayldmuotokohtaisen viitekehyksen
mukaisena paikkatietona. Tiedonkeruu ja hankinta naihin l&hdejarjestelmiin tapahtuu mm.
teiden ja siltojen kuntomittausten, varuste- ja laiteinventointien ja likennelaskennan kautta tai
hankintoina markkinoilta.

Perusrekistereiden tietosisaltbd laajentavat niihin linkittyvdt muut tietovarannot ja -
jarjestelmat. Dynaamisista ajantasaisista liikennetiedoista voidaan johtaa vaylaverkkoon ja
sen liilkenteeseen liittyvia indikaattoreita perusrekistereihin tallennettavaksi. Tiedot keratdan
automaattisesti vaylilla olevilla antureilla tai ostetaan palveluna markkinoilta inventointeina tai
mittauksina. Vayliin liittyva sijainti-, ominaisuus- ja kuntotieto seka liikenteen maaraa ja kulje-
tussuoritteita kuvaavat tunnusluvut ovat perustana toiminnan suunnittelulle, paatéksenteolle
ja seurannalle.

Talla hetkella kaytossa olevat dynaamisten (tosiaikaisten) tietojen lahdejarjestelmat:

Liikenteen
tilanne-
kuvat

Muut lahde-
jarjestelmat

@)

Hairio-
tiedot

Olosuhde-
tiedot

(*) Esimerkiksi dynaamiset vaylien kunnossapitotiedot ja routaennusteet

Tosiaikaisten tietojen tuottamisessa hyddynnetddn mm. matka-ajanmittauksia, tiesddasema-
tietoja seka liikenteen automaattista mittausta.

Seuraavalla sivulla olevassa kuvassa on havainnollistettu liikenne- ja vaylatietojen nykyinen

tietopalvelujarjestelmd, josta kdy ilmi, miten liikenne- ja vaylatietojen perusrekisterit palvele-
vat Liikenneviraston tietohallintaa ja -toimintaa.

35



Suunnittalu-

tadot Mt

Gl

Liikenteenhallinnan f'.'md‘m

® if:1==14
prosessit ja

AREISHIASL | Suunnittelun
prosessit ja
jarjestelmait

Kunnossapidon
prosessit ja Investoinnin
jarjestelmat prosessit ja

jarjestelmit

Lahde: Liikenneviraston julkaisu "Liikenne- ja vaylatietopalveluiden tavoitetila 2017”

55 Lilkkennesuoritteet

Suomalaisten kotimaan henkil6liikennesuorite on vuosittain noin 74 miljardia henkilokilomet-
ria. Noin 90 prosenttia suoritteesta kertyy maanteilld, kaduilla ja yksityisteilla. Joukkoliiken-
teen osuus tasta on noin viidennes. Tyomatkoilla julkisen liikenteen suoriteosuus on noin 15
prosenttia.

Seuraavan sivun taulukossa on liikennesuoritteen maarat ja jakautumat vuonna 2015 valtion
maantieverkolla ja kuntien katuverkolla, mika kuvaa sita kuinka paljon infrastruktuuripalveluja
ajoneuvot saavat julkiselta sektorilta. Valtion maantieverkon osuus on 71 % ja kuntien 29 %.
Henkilbautojen liikenteesta maantieverkon osuus on noin 75 %. ja kuntien katuverkon 25 %.
Pakettiautojen osalta sen sijaan likennesuoritteet jakaantuvat melkein puoliksi maantiever-
kon (47 %) ja katuverkon (53 %) osalta. Raskaan liikenteen osuus on valtion maantieverkolla
merkittava; kuorma-autot 69 % ja linja-autot 65 %.
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milj. autokilometria

Suorite 2015 Suomen tie- ja katuverkolla

maantieverkko/

katuverkko milj. autokm

Henkildautosuorite 42 284 Maantiet 31685

...josta ulkomaiset 750 %-0Suus 75 %

(sis. myos pakettiautot) Katuverkko 10 599

%-0suus 25%

Pakettiautosuorite 5517 Maantiet 2600

%-0suus 47 %

Katuverkko 2917

%-0suus 53 %

Kuorma-autosuorite 4 000 Maantiet 2750

...josta ulkomaiset 113 %-0Suus 69 %

Katuverkko 1250

%-0suus 31 %

Linja-autosuorite 609 Maantiet 395

...josta ulkomaiset 3,7 %-0Suus 65 %

Katuverkko 214

%-0suus 35 %

Yhteensa 52 410 Maantiet 37 430
... josta

ulkomaiset yhteensa 866,6 %-0Suus 71 %

Katuverkko 14 980

%-0Suus 29 %

Suomalaisten matkoista neljasosa liittyy tyohon, koulunkayntiin tai opiskeluun. Erityisesti
nailla matkoilla kaytetddn joukkoliikennettd, vaikka tytmatkasuoritteesta kolme neljasosaa
tehd&an henkildautoilla. Vajaa kolmannes matkoista on ostos- ja asiointimatkoja ja reilu kol-
mannes vapaa-ajan matkoja. Kilometrimaaraisesti eniten matkustetaan vapaa-ajalla. Paivit-
taisten matkojen keskinopeus ja matkan pituus ovat jatkuvassa kasvussa ja kehitys on suo-
rassa yhteydessa yhdyskuntarakenteeseen ja maankayttoon.

Henkilbautojen maaré on lisddntynyt ja varsinkin niin sanotut kakkosautot ovat yleistyneet
viime vuosina Yhté autoa kohti ajetaan selvasti vahemman kuin ennen. Automatkoista ylei-
simpia ovat lyhyet, 1 - 3 kilometrin pituiset, matkat. Kavellen ja pyoralla liikutut kilometrit ovat
vahentyneet.

Liikenteen kokonaissuorite Suomen maanteilla, kaduilla ja yksityisteilla on lisdantynyt kym-
menen vuoden (2005-2014) aikana noin 3 prosenttia. Maanteiden liikennesuorite oli 36 925
miljoonaa autokilometria vuonna 2014 ja katujen ja yksityisteiden liikennesuorite oli 17 655
miljoonaa autokilometria. Maanteiden osuus tieliikenteen kokonaissuoritteesta on 67,5 pro-
senttia. Maanteilla liikennesuorite on kasvanut kymmenessa vuodessa lahes 4 prosenttia.
Maanteiden kokonaissuorite kasvoi vuodesta 2014 vuoteen 2015 noin 1,4 prosenttia. Myods
henkildautoliikenteen liikennesuorite maanteilla on lisaéntynyt kymmenen vuoden (2005-
2014) aikana yli 4 prosenttia.
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Kuorma- ja pakettiautojen liikennesuoritteen osuus maanteiden autokilometreista on noin 14
prosenttia. Kuorma-autojen liikennesuorite maanteillda on kymmenen vuoden (2005-2014)
aikana kasvanut vain vahan, noin yhden prosentin. Myos pakettiautojen liikennesuoritteen
kasvu on jadnyt vahaiseksi vastaavana aikana (2,3 prosenttia). Liikenteen maard on paljolti
sidoksissa taloudelliseen tilanteeseen, mika heijastuu osaltaan myés liikenneturvallisuuskehi-
tykseen.

On kuitenkin tarked huomata, ettd Suomessa ei ole olemassa tarkkaa liikennesuoritetietoa
siitéd, minka verran kulkuvalineet tieverkollamme liikkuvat ja milloin. Edella mainitut luvut ovat
hyvin pitkdlle menevia arvioita, jotka on tehty ns. otantamenetelméan avulla.

Liikenneverkon suunnittelu ja kehittdminen perustuvat arvioihin liikenteen tulevasta kehityk-
sestd. Esimerkiksi liikenteen uusien palveluiden ja automaation vaikutuksia liikennesuorittee-
seen on todella hankala arvioida, koska kukaan ei pysty varmasti kertomaan, millaiseksi tu-
levaisuuden liikenne maassamme kehittyy. Vuosien saatossa on kuitenkin tehty liikennesuo-
rite-ennusteisiin littyvad kehitystyota, ja on ollut mahdollista kehittéa malleja, jotka ottavat
huomioon erilaiset tulevaisuusskenaariot esimerkiksi likenteen hinnoittelun tai verotuksen
muutosten suhteen. Myds toisistaan eroavia ndkemyksia on olemassa. Yksimielisyys vallit-
see siita, ettd mitd enemman siirrytddn tieliikenteen verotuksessa tai maksuissa todellisen
kaytdon mukaiseen velotukseen, sitd enemmaén se vaikuttaa liikennesuoritetta vahentavasti.
Toisaalta liikennepalveluiden ja liikenteen automaation lisdantyessa voi syntya uutta liiken-
teen kysyntaa, mika voi lisata likennesuoritteita.

Liikenne- ja kuljetusmuotojen erilaisten ominaispiirteiden vuoksi Liikennevirasto on laatinut
valtakunnallisia liikenne-ennusteita kullekin liikennemuodolle erikseen. Valtakunnallisten en-
nusteiden lisdksi liikenteen kehitystd arvioidaan myds mm. liikennejarjestelmasuunnitelmien
ja hankesuunnitelmien yhteydessa.

Tielikenteen kokonaissuoritteeksi vuonna 2030 Liikennevirasto ennustaa noin 67 000 miljoo-
naa ajoneuvokilometrid, joka on 23 % suurempi kuin vuoden 2012 kokonaissuorite. Ennus-
teen keskiméarainen vuosikasvu on noin 1,2 %. Maanteiden kokonaissuoritteen kasvu on
arvioitu hieman katu- ja yksityistieverkkoa suuremmaksi. Raskaan liikenteen (kuorma- ja lin-
ja-autot) kokonaissuoritteeksi ennustetaan vuonna 2030 noin 4 000 miljoonaa ajoneuvokilo-
metrid, joka on noin 6 % suurempi kuin vuoden 2012 suorite. Raskaan liikenteen keskimaa-
réinen vuosikasvu on 0,3 %. Keskeiset syyt raskaan liikenteen hitaaseen kasvuun ovat teolli-
suuden tuotantorakenteen muuttuminen seké& kuorma-autojen keskimaaraisen kuorman pai-
non nouseminen. Liikenneviraston ennustetta on Kkritisoitu muun muassa siita, etta se ei ota
huomioon esimerkiksi liikenteen uusia palveluita tai muita toimintaymparistossa tapahtuvia
muutoksia tarpeeksi hyvin.

VTT on laatinut liikenne-ennusteen, jonka mukaan liikennesuoritteet kasvaisivat nykykehityk-
sella 10 % kymmenessé vuodessa. VTT on laatinut myds ns. "politikkaennusteen”, jossa
otetaan huomioon ilmastotavoitteiden saavuttamiseksi paatetyt liikennepoliittiset toimet kuten
kaupunkiseutujen liikennejarjestelméatoimet ja liikenteen palveluistuminen. Tassé ennustees-
sa likennesuoritteen kasvu leikkaantuu nollaan prosenttiin.
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Liikennehallinto ja Strafica Oy ovat kehittaneet vuosien ajan ennustemallia, johon on mahdol-
lista syottda tietoja toimintaymparistossa, esimerkiksi verotuksessa tai liikenteen hinnoitte-
lussa, tapahtuvista muutoksista. Liikenteen palveluistumisen vaikutuksia ei tamakaan malli
pysty arvioimaan. Liikenneverkon yhtisittamishankkeen vaikutustarkasteluissa™ on hysdyn-
netty tata mallia.

5.6 Ajoneuvokanta

Autokannan kasvu on ollut jatkuvaa. Kuitenkin likennekaytdssa olevien moottoripydrien, mo-
pojen ja kevyiden nelipydrien mé&arat ovat vahentyneet. Liikenteessd oli vuonna 2015 noin
kaksi prosenttia vdhemman moottoripyoria ja lahes yhdeksan prosenttia véhemman mopoja
kuin vuonna 2014.

Mopoautojen maaréd on lisaantynyt. Liikkennekaytdssa olevien mopoautojen maara on lisdan-
tynyt vuosina 2007-2015 yhteensa 168 prosenttia. Vuonna 2015 liikennekaytdssa oli 8 253
mopoautoa, mutta niiden maara laski hieman edellisestd vuodesta. Viiden viimeisen vuoden
aikana liikennekayttssa olevien mopoautojen maara on lisdéntynyt lahes 14 prosenttia.

Suomen autokanta on Euroopan unionin vanhimpia. Vuonna 2015 Manner-Suomen rekiste-
rissa olevien henkilbautojen keski-ik& oli 13,9 vuotta ja likennekaytdssa olevien keski-ika oli
11,7 vuotta. Alhaisin henkildautojen keski-ika oli Uudenmaan maakunnassa (11,6 vuotta) ja
korkein Pohjois-Karjalan maakunnassa (15,9 vuotta). Henkildautokannan keski-ika on kas-
vanut jatkuvasti viimeisimpien kymmenen vuoden aikana. Vuonna 2015 liikennekayttssa
olevien pakettiautojen keski-ika oli 12,5 vuotta, kuorma-autojen 13 vuotta ja linja-autojen 11,5
vuotta (Autoalan Tiedotuskeskus). Kymmenessa vuodessa (2006-2015) liikennekayttssa
olevien henkildautojen (ilman museoautoja) keski-ikéd on noussut 6,7 prosenttia ja viimeisim-
pien viiden vuoden aikana lahes viisi prosenttia.

Henkilbautojen ensirekisterdinnit ovat aivan viime vuosina jonkin verran lisddntyneet. Vuonna
2015 henkiléautoja ensirekisteroitin 108 812 kappaletta, joka on 2,4 prosenttia enemman
kuin edellisenéd vuonna. Pidemmalla ajanjaksolla ajoneuvojen ensirekisterdinnit ovat kuiten-
kin vdhentyneet. Kaikkien autojen ensirekisterdinnit ovat vahentyneet 10,3 prosenttia vuosina
2006-2015 ja henkilbautojen 9,4 prosenttia. Moottoripydrien ja mopojen ensirekisterdinnit
ovat vdhentyneet puoleen kymmenessé vuodessa.

Seuraavassa taulukossa on Suomen ajoneuvorekisterissa ja toisaalta likennekéytossa ollei-
den ajoneuvojen maarat (pl. Ahvenanmaa). Yhteensé ajoneuvoja oli 6,1 miljoonaa, mutta
niista oli likennekayttssa 5 milj. eli 82 %. Luokkaan "yhteensd muut ajoneuvot kuin autot”
kuuluvat esimerkiksi moottoripyoréat, mopot, traktorit, peravaunut ja moottorikelkat.

19 Strafica Oy: Liikenneverkkoyhtion hinnoittelumallin vaikutustarkastelut 10.1.2017.
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Rekisterissé Liikennekdytossa | Liikennekdytdssa
olevien osuus
(%)

Henkilbautot 3234 860 2612 922 81
Pakettiautot 414 295 307 706 74
Kuorma-autot 141 197 95 250 67
Linja-autot 16 812 12 455 74
Erikoisautot 11 718 3117 27
Yhteenséa autot 3818 882 3031450 79
Yhteensa muut 2288790 1989 661 87
ajoneuvot kuin
autot
Kaikki ajoneu- 6 107 672
vot yhteensa

5021111 82

Rekisterissa olevien ajoneuvojen kokonaismaara oli kasvanut vuodessa 2,3 prosenttia ja
likennekayttssa olevien ajoneuvojen maard 0,4 prosenttia vuoden 2014 lopun tilanteeseen
verrattuna. Liikennekéaytossa olleiden henkildautojen maara lisdantyi edellisesta vuodesta
hieman alle prosentilla. Suomen tieliikenteessa on keskimaéarin 480 henkildautoa tuhatta
asukasta kohden.

Ajoneuvokanta vuosina 1980-2015 (Tilastokeskus):

Ajoneuvokanta vuosma 1980-2015 (Tilastokeskus):
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5.7 Tieliikenteen verotus

571 Tieliikkenteelta perittavat verot

Suomessa tieliikenteelta peritadn useita eri veroja. Veroja keratdan seké ajoneuvon hankin-
nan yhteydessa etté kayton aikaisena verona. Uusista ja kaytetyistd autoista peritddn auto-
veroa, jonka maara perustuu ajoneuvon verotusarvon ja ajoneuvon hiilidioksidipaastoihin.
Liséksi keratddn vuosittain suoritettavaa ajoneuvoveroa, joka koostuu perusverosta ja muilta
kuin bensiinikayttoisiltd autoilta perittavasta kayttdvoimaverosta. Myds ajoneuvoveron perus-
veron suuruudessa huomioidaan ajoneuvon aiheuttamat hiilidioksidipdastoét. Lisaksi polttoai-
neista kannetaan polttoaineveroa.

Tielikenteessa peritddn enemman veroja kuin mité tielikenteesta koituu valtiolle kuluja, ja
verotulot kattavat arvioiden mukaan myos tielikenteen p&astoistd ja melusta aiheutuvien
ulkoisten kustannusten arvon. Yhteensa tieliikenteen veroja ja liikenteen valillisia veroja (ar-
vonlisédvero) kerataan vuosittain noin 7-8 miljardia euroa.

Vuonna 2016 autoveroa keréttiin 839 miljoonaa euroa ja ajoneuvoveroa 1,115 miljardia eu-
roa. Vuonna 2017 autoveroa arvioidaan keréattdvan valtion vuoden 2017 talousarvioesityksen
mukaan 853 miljoonaa euroa ja ajoneuvoveroa 1,155 miljardia euroa, eli yhteensa noin 2,01
miljardia euroa. Auto- ja ajoneuvoveron maarastad 85 prosenttia keratddn henkildautoilta, 11
prosenttia pakettiautoilta ja loput 4 prosenttia kohdistuu muihin ajoneuvoihin, kuten kuorma-
autoihin ja moottoripydriin.

Tielikenteen polttoaineista kannetaan nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta annet-
tuun lakiin (1472/1994) perustuvaa polttoaineveroa. Moottoribensiinin osalta polttoaineveroa
arvioidaan vuonna 2017 kerattdvan 1,294 miljardia euroa ja dieseldljyn osalta 1,413 miljardia
euroa. Lisdksi likenteesta keratddn arvonlisdveroa muun muassa uusien autojen, liikenne-
polttoaineiden ja varaosien myynnista, autojen leasing- ja vuokrapalveluista seka autojen
huolto- ja korjauspalveluista.

Kansallista energia- ja ilmastostrategiaa vuoteen 2030 koskeva valtioneuvoston selonteko
sisaltda liikenne- ja viestintAministerion ja tyd- ja elinkeinoministeridn arvion strategiassa
esitettyjen toimenpiteiden vaikutuksista valtion tulojen pienenemiseen vuosina 2017-2020
sekd 2021-2030 (ks. taulukko alla). Merkittavimmat vaikutukset valtion tulojen pienenemi-
seen aiheutuvat liikennesektorilla vah&péaastoisten ajoneuvojen lisdantymisestd seka liiken-
nesuoritteiden kasvun hidastumisesta. TAma kuvaa sitd, kuinka likennesektorin paastojen
vahentdminen lisda tarvetta tarkastella jatkuvasti myds tieliikenteen verokokonaisuutta.
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miljoonaa euroa
2017 2018 2019 2020 2021-2030

Valtion tulojen pieneneminen Yhteensid
Verotulot likenteen polttoaineista 543
Verotulot autoverosta 2 4 6 540
Verotulot ajoneuvoverosta 23
Verotulot kevyesta polttosljysta 143

Kertaluonteisen jouston (one-off) vuoksi menetettavat
paastooikeuksien huutokauppatulot 160

Verotulojen pieneneminen yhteensi 0 2 4 6 1409

Lahde: Valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030.

5.7.2 Autoverolaki

Autoverosta saadetaén autoverolaissa (1482/1994). Autovero on ajoneuvon arvoon perustu-
va kertaluontoinen vero, joka maksetaan uudesta tai kdytettynd maahan tuotavasta ajoneu-
vosta. Autoveroa kannetaan henkild- ja pakettiautoista, linja-autoista, moottoripydrista ja
muista L-luokan ajoneuvoista, joita ovat muun muassa monkijat ja mopot. Autoverolakia ei
sovelleta esimerkiksi yli 3 500 kilogrammaa painaviin kuorma-autoihin, traktoreihin, moottori-
tyokoneisiin, maastoajoneuvoihin ja peravaunuihin. Autovero on suoritettava ennen rekiste-
réintia ja kayttoonottoa Suomessa. Autoveron on velvollinen suorittamaan se, joka merkitaan
rekisteriin ajoneuvon omistajaksi.

Autoveron maara maaraytyy ajoneuvon hiilidioksidipaastdjen seka auton verotusarvon mu-
kaan. Ajoneuvon verotusarvo on sen yleinen verollinen vahittdismyyntiarvo Suomen markki-
noilla. Uutena rekistergitavien henkilo- ja pakettiautojen autovero kannetaan niiden verotus-
arvosta veroprosentilla, joka on porrastettu ajoneuvon hiilidioksidipdastén mukaan. Vanhem-
piin ajoneuvoihin, joista ei ole saatavissa hiilidioksidipaastotietoja, sovelletaan auton koko-
naismassaan ja kayttbvoimaan perustuvaa veroprosenttia. Autoveroprosentti on vuonna
2017 ajoneuvon kayttévoimasta tai kokonaismassasta riippuen 3,8 — 50,0 prosenttia. Kaytet-
tynd Suomeen maahantuotujen ja tieliikenteeseen rekisteréitavien henkilo- ja pakettiautojen
sek& moottoripydrien autovero kannetaan samoilla perusteilla kuin uuden ajoneuvon, mutta
kuitenkin niin, etta verotusarvo méaaritelladn vastaavan ikaisen kaytetyn ajoneuvon vahittais-
myyntiarvon mukaan.

Linja-autot, joiden massa on alle 1 875 kilogrammaa, ovat veronalaisia. Veronalaisten linja-
autojen veroprosentti ei maaraydy hiilidioksidipaastdn perusteella, vaan vero on kiintea 31,7
prosenttia verotusarvosta. Moottoripydrien vero on moottorin iskutilavuudesta riippuen 9,8 -
24 4 prosenttia verotusarvosta ja sdhkokayttoisten L-luokan ajoneuvojen vero on 9,8 pro-
senttia verotusarvosta.

Autovero on maksettava my6s ajoneuvon uudelleenrekisterdinnin yhteydessa, vaikka siitéa
olisi aiemmin kannettu autovero, mutta sen jalkeen poistettu rekisteristd. Autoveroa tulee
talléin maksaa vain siltéa osin kuin se ylittiisi ajoneuvosta aiemmin kannetun veron, jota ei ole
palautettu tai alennettu.
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Autoverosta myonnetaéan alennuksia tai vapautuksia eréissa tilanteissa. Autoverosta on va-
paa linja-auto, jonka omamassa on vahintdan 1 875 kilogrammaa. Autoverosta on vapaa
pelastusauto, sairasauto, invataksi, elainlaékintdauto, kuorma-auto, yksinomaan ruumiiden ja
hautajaistoimintaan liittyvien kukkalaitteiden kuljetukseen kaytettava ruumisauto sekéa diplo-
maattirekisterdidyt autot. Autoverosta on myds vapaa Euroopan yhteiséjen Suomessa sijait-
sevien toimielinten omistamat tai hallitsemat autot, minka liséksi ajoneuvo voi olla autoveros-
ta vapaa muiden kansainvalisten sopimusten perusteella.

Autoverosta on vapaa my0s matkailuauto, jonka oma massa on vahintaan 1 875 kiloa ja M1-
luokkaan kuuluva auto (henkildauto), jonka massa on vahintd&n 6 000 kiloa. Autoverosta
vapaita ovat lisdksi mopo, kolmipydrainen mopo ja kevyt nelipy6ra, eli niin sanottu mopoauto.
Takseista peritddn alennettua autoveroa siten, ettéd autoverosta saa kolmelle vuodelle jakso-
tetun hyvityksen. Tavallisten taksien enimmaishyvitys on pienempi kuin invakuljetukseen so-
veltuvien vahintdan seitseman henkilén taksien hyvitys.

Invalidi voi saada invaliditeettiasteestaan riippuen joko kokonaan tai osittain autoveron takai-
sin autosta, joka tulee hdnen omaan kayttdonsé ja rekisterdidadn ensimmaista kertaa Suo-
messa hanen omistukseensa. Autoveroa voidaan joissakin tapauksissa palauttaa vammai-
suuden perusteella myos veronhuojennuksena. Viranomainen voi hakemuksesta erityisista
syistd maaraamillddn ehdoilla alentaa tai poistaa kokonaan suoritettua tai suoritettavaa auto-
veroa, viivekorkoa, veronlisdysta, viivastyskorkoa, jadmamaksua, seka lykkayksen vuoksi
suoritettavaa korkoa.

Autoverolaissa on sééadetty valiaikaisesti maahantuodun auton vapaudesta autoverosta. Ve-
rollisena ajoneuvon kayttona ei pideta muussa valtiossa kuin Suomessa vakinaisesti asuvan
luonnollisen henkildn omaa tarvettaan varten valiaikaisesti maahan tuoman, muussa maassa
rekisterdidyn, ajoneuvon kayttbd omaan tarpeeseensa. Autoverolaissa on lisdksi ollut maa-
hanmuuton yhteydessd myodnnettdvia veronalennuksia muuttajien ajoneuvoille, mutta tama
muuttoajoneuvoista mydnnetty autoveroalennus poistui 1.1.2015 voimaantulleella lailla. Ve-
ronalennuksia myénnetd&n kuitenkin 31.12.2017 saakka ennen uuden lain voimaantuloa
kayttoonotetuille ajoneuvoille.

5.7.3 Ajoneuvoverolaki

Ajoneuvoverolaki (1281/2003) sdantelee vuosittain suoritettavaa ajoneuvoveroa. Ajoneuvo-
vero kohdistuu ajoneuvon omistamiseen ja pitamiseen likkennekayttssa. Ajoneuvovero koos-
tuu ajoneuvoveron perusverosta ja kayttdvoimaverosta. Liséksi ulkomailla rekistergidyista
ajoneuvoista kannetaan erdissa tapauksissa kiintedé veroa ja kulutusveroa. Vero kannetaan
paivakohtaisesti ja se maarataan 12 kuukauden pituisilta verokausilta ajoneuvoliikennerekis-
terissé olevien autojen tietojen perusteella. Veroa ei kanneta niiltéd paivilta, joilta auto on il-
moitettu liikkennekaytdsta poistetuksi.

Perusveroa peritddn henkilo- ja pakettiautoilta seka erityisautoilta, joiden suurin sallittu koko-
naismassa on enintdan 3 500 kilogrammaa. Perusvero maaraytyy ensisijaisesti auton valmis-
tajan ilmoittaman hiilidioksidipdaston perusteella. Jos ajoneuvolle ei ole maaritetty tyyppihy-
vaksynnéassa hiilidioksidipaastéd, perusvero méaaraytyy ajoneuvon kokonaismassan perus-
teella. Vuodesta 2016 lahtien ajoneuvoveron maard on 106,21 euroa vuodessa, jos hiilidiok-
sidipaastd on nolla grammaa kilometrilta, ja 654,44 euroa, kun p&astd on 400 grammaa tai
enemman. Enimmais- ja vahimmaisveron valilla veron m&éara on maaritelty erikseen jokaisel-
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le hiilidioksidigrammamaaralle. Kokonaismassan perusteella maaraytyva perusvero on
222,65 - 632,18 euroa vuodessa ja se on maaritelty sadan kilogramman valein.

Ajoneuvoveron kayttdvoimaveroa kannetaan henkil-, paketti- ja kuorma-autoista, jotka kayt-
tavat polttoaineena muuta kuin moottoribensiinid. Henkildautojen kayttdvoimavero on 5,5
senttid paivassd auton jokaiselta alkavalta sadalta kilogrammalta, mutta jos henkildauton
kayttdvoimana on sahkd, sédhkd ja moottoribensiini, s&hko ja dieseldljy tai metaanista koos-
tuva polttoaine, kayttbvoiman vero on jokaiselta alkavalta sadalta kilogrammalta 0,5-4,9
senttid riippuen kaytetysta kayttévoimasta. Paketti-, matkailu- ja huoltoautojen kayttévoima-
vero on 0,9 senttid paivassa jokaiselta alkavalta sadalta kilogrammalta. Kuorma-autojen
kayttbvoimaveron méaara vaihtelee ajoneuvon ominaisuuksista ja kayttotarkoituksesta riippu-
en 0,6 sentista 2,2 senttiin paivassa jokaiselta alkavalta sadalta kilogrammalta.

Kayttévoimaveron tarkoituksena on tasata eri polttoaineiden tai kayttévoiman toisistaan poik-
keavasta verotuksesta johtuvaa vuoden aikana maksettavaksi tulevaa verojen maaraa. Vero-
rasituksen tasaus toteutuu keskimaaraisyyksiin perustuvilla oletuksilla, silla kayttévoimavero
on kiinted ja polttoaineverotus puolestaan riippuu ajoneuvokohtaisesta polttoainekulutukses-
ta ja ajosuoritteesta.

Velvollisuus suorittaa ajoneuvosta ajoneuvoveroa on rekisteriin merkitylla omistajalla tai re-
kisteriin merkityll& haltijalla. Verovelvollisuus alkaa silloin, kun ajoneuvo ensi- tai uudelleen-
rekisteridaan tai otetaan liikkennekéayttoon tai kun rekisteriin merkityn ajoneuvon omistaja- tai
haltijatieto muuttuu siten, ettd vero on maksuunpantava uudelle verovelvolliselle. Verovelvol-
lisuus voi my6s alkaa silloin, kun verosta vapaa ajoneuvo muutosrekisterdidaan tai muutos-
katsastetaan veronalaiseksi tai kun verovapautuksen edellytykset paattyvat. Ajoneuvovero
kannetaan etukéteen juoksevalta 12 kuukauden mittaiselta verokaudelta. Jos ajoneuvoveroa
tai sen erdéntynyttd osaa ei suoriteta maaréajassa, ajoneuvo asetetaan kayttokieltoon. Kayt-
tokiellon aikana ajoneuvoa ei saa kayttaa likenteessa ennen kuin erdéntynyt vero on koko-
naan maksettu. Verovelvollisuus paattyy, kun ajoneuvon liikennekaytosta poisto taikka lopul-
linen poisto merkitd&n rekisteriin tai kun ajoneuvon omistaja- tai haltijatieto muuttuu siten,
ettd vero on maksuunpantava uudelle verovelvolliselle.

Ajoneuvoverosta vapaita ovat diplomaattirekisterdidyt autot, museoajoneuvot, pelastus- ja
sairasautot, linja-autot seka puolustusvoimien yksin omistamat ja hallitsemat sotilasajoneu-
vot, joita ei ole merkitty ajoneuvorekisteriin. Lisdksi ajoneuvoverosta vapaita ovat vientirekis-
terdidyt ajoneuvot, Suomessa tilapaisesti kaytettavat ajoneuvot, siirtoluvan saaneet ajoneu-
vot, moottoriajoneuvot, joissa kaytetddn paaasiallisesti puu- tai turveperusteista polttoaineit-
ta, koenumerokilvin varustetut autot ja valtion kdyttamat autot (pois lukien kuorma-autot).
Myds eraat ulkomailla rekisterdidyt ajoneuvot on ajoneuvoverolaissa vapautettu ajoneuvove-
rosta.

Ajoneuvoveron perusverosta mybnnetdan vapautus henkiltlle, jolle on mydnnetty vammai-
sen pysakdintilupa seka henkilélle, joka kuljettaa vammaista, jolle on mydnnetty pysakointi-
lupa. Liséksi vapautus myonnetaan henkiltlle, jolle on mydnnetty autoverolain mukaan auto-
veron palautus oman tai perheenjasenen sairauden, vian tai vamman aiheuttaman haitan
perusteella. Vapautus voidaan myontdd saman henkilén vammaisuuden perusteella vain
yhdesta ajoneuvosta kerrallaan, ja verovelvollinen voi saada vammaisvapautuksen vain yh-
desté ajoneuvosta kerrallaan. Lisdksi Liikenteen turvallisuusvirasto voi erityisesté syysta ha-
kemuksesta maaraamillaédn ehdoilla kokonaan tai osittain vapauttaa tai myontaa lykkayksen
ajoneuvoveron suorittamisesta.
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57.4 Polttoainevero

Tieliikenteen polttoaineista kannetaan veroa nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta
annetun lain (1472/1994) nojalla. Nestemaisten polttoaineiden valmisteveroa kannetaan
moottoribensiinista, pienmoottoribensiinistd, bioetanolista, moottoribensiinin lisdaineina kay-
tettavista eettereista; MTBE:std, TAME:sta, ETBE:sta ja TAEE:sta, biobensiinista, etanolidie-
selistd, dieseldljysta, parafiinisesta diesel6ljysta, biodieseldljysta, kevyesta polttodljysta, bio-
polttodljysta, raskaasta polttodljysta, lentobensiinistd, lentopetrolista, metanolista sekd nes-
tekaasusta. Lisaksi kaikista tuotteista, joita kaytetdan liikennepolttoaineina, tulee suorittaa
vastaavan korvattavan polttoaineen mukainen polttoainevero.

Bensiinin ja dieseldljyn verotus koostuu valmisteverosta eli polttoaineverosta seka arvon-
lisAverosta. Polttoainevero koostuu energiasisaltoverosta, hiilidioksidiverosta ja huoltovar-
muusmaksusta. Polttoaineveron maard maaraytyy nestemaisten polttoaineiden valmisteve-
roista annetun lain mukaisen verotaulukon mukaan, jossa on méaaritelty eri tuotteille hinnat
sentteina tuotelitraa tai tuotekiloa kohti. Huoltovarmuusmaksu tilitetdan huoltovarmuusrahas-
toon.

Veron maara vaihtelee tuotteittain 7 sentisté litralta 74,02 senttiin litralta ja se sisaltdd ener-
giasisaltdveron, hiilidioksidiveron ja huoltovarmuusmaksun. Vero perustuu kunkin polttoaine-
tuotteen ja polttoainetuotteiden sisaltimien komponenttien energiasisaltéon ja hiilidioksidin
ominaispéastoihin. Biopohjaisten polttoaineiden alhaisemmalla verotasolla (seka energiasi-
saltbvero ettd hiilidioksidivero) suositaan bioraaka-aineita ilmastopoliittisin perustein. Lisaksi
diesel6ljyn energiasisaltévero on alempi kuin bensiinin, mill& on haluttu tukea hydtyliikenteen
polttoainekustannuksia. Tieliikenteen polttoaineiden valmisteveroja on korotettu ja eri poltto-
ainelajien verokomponenttien tasoja on tarkastettu lAhes sadnnénmukaisesti aina vuoden-
vaihteessa.

Velvollisia maksamaan polttoaineveroa ovat valtuutetut varastonpitjat seka rekistergidyt
vastaanottajat tai valiaikaisesti rekisterdidyt vastaanottajat. Huoltovarmuusmaksua tulee suo-
rittaa my0s nestemaiseen polttoaineeseen lisétystd apuaineesta. Yksityishenkilon auton
omassa polttoainesailiossa tai varasailiossa maahantuotu moottoripolttoaine on verotonta.

5.7.5 Polttoainemaksut

Ajoneuvosta, jossa kaytetddn moottoribensiinia tai dieseldljya lievemmin verotettua polttoai-
netta, suoritetaan valtiolle polttoainemaksua polttoainemaksusta annetun lain (1280/2003)
mukaisesti. Polttoainemaksu maksuunpannaan, jos dieselmoottorilla varustetussa ajoneu-
vossa kaytetaan dieseléljya lievemmin verotettua polttoaineitta tai jos bensiinia kayttdmaan
tarkoitettua ajoneuvoa kaytetdan moottoribensiinid lievemmin verotetulla polttoaineella. Polt-
toainemaksua on suoritettava myos silloin, kun ajoneuvossa kaytetdan polttoaineena neste-
kaasua, maakaasua tai muuta naihin rinnastettavaa kaasumaista polttoainetta.

Polttoainemaksu kannetaan maksuvelvollisuuden aiheuttavan polttoaineen kaytén estami-
seksi. Maksuvelvollisuuden aiheuttavan polttoaineen kayttd ajoneuvoissa on kielletty. Poltto-
ainemaksun maara on ajoneuvosta riippuen 100-1 500 euroa paivalta.

Polttoainemaksusta vapaita ovat moottoritydkoneet ja moottorityokoneiksi varustetut traktorit,
auton alustalle rakennetut tyokoneet, turvetydomaalla kaytettavat traktorit, moottorireet seka
nestekaasua, maakaasua tai muuta naihin rinnastettavaa kaasumaista polttoainetta kayttavat
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kuorma- ja linja-autot. Lisdksi maksusta ovat vapaat metaanista koostuvaa polttoainetta kayt-
tavat henkilo- ja pakettiautot, puu- tai turveperusteista polttoainetta paaasiallisesti kayttavat
moottoriajoneuvot sekd ajoneuvot, joita kdytetddn asianomaisen jarjeston kilpailukalenteriin
merkityssa kilpailutapahtumassa tai siihen valmistauduttaessa.

5.7.6 Liikenteen valilliset verot

Valillisten verojen kerdamista saantelee arvonlisaverolaki (1993/1501). Arvonlisavero on ku-
lutusvero, jonka myyja lisda tavaran ja palvelun myyntihintaan. Arvonlisiveroa kerataan lii-
kenteessd muun muassa uusien autojen, likennepolttoaineiden ja varaosien myynnista, au-
tojen leasing- ja vuokrapalveluista sek& autojen huolto- ja korjauspalveluista. Arvonlisdveron
yleinen verokanta on 24 prosenttia.

Toisesta EU-maasta tuotavasta uudesta ajoneuvosta on suoritettava autoveron lisdksi niin
sanottu uuden kuljetusvélineen arvonlisdvero Suomeen. Uuden kuljetusvalineen arvonlisdve-
ro on 24 prosenttia. Uudella kuljetusvélineelld tarkoitetaan moottorikayttdistd maakuljetusva-
linettq, jonka moottorin iskutilavuus on yli 48 cms3 tai teho yli 7,2 kW ja se on myyty enintaan
6 kk kuluttua sen ensimmaisesta kayttbonotosta tai silla on ajettu enintddn 6 000 km. Kulje-
tusvéline on uusi, kun jompikumpi edellytys on voimassa. Tavaran maahantuonnista makset-
tava arvonlisavero perustuu padsaantoisesti tullausarvoon, joka puolestaan perustuu ensisi-
jaisesti tavaran kauppa-arvoon.

Maahantuonnin arvonlisaveron perusteeseen lisitddn myds tavaran kuljetus-, lastaus- pur-
kaus- ja vakuutuskustannukset sekd muut maahantuontiin liittyvat kustannukset kuljetusso-
pimuksen mukaiseen ensimméiseen Suomessa olevaan maarapaikkaan saakka. Jos veron
suorittamisvelvollisuuden syntyhetkelld on tiedossa, etté tavara kuljetetaan toiseen EU:n alu-
eella sijaitsevaan maarépaikkaan, kustannukset siséllytetdan veron perusteeseen tahan
madarapaikkaan saakka. Veron perusteeseen lisatdan myds tavaran maahantuonnin takia
tullauksen yhteydessa valtiolle ja EU:lle kannettavat verot, tullit, tuontimaksut ja muut maksut
lukuun ottamatta arvonlisdveroa. Maahantuonnista kannettava arvonlisdvero lasketaan tasta
kokonaissummasta.

EU:n ulkopuolelta tuotavasta ajoneuvosta on suoritettava autoveron lisdksi tulli ja maahan-
tuonnin arvonlisdvero. Ajoneuvosta kannettavan tullin maaré on 6-22 prosenttia tullausarvos-
ta riippuen ajoneuvotyypista. Esimerkiksi henkilbautojen osalta tullin maara on 10 prosenttia
ja moottoripydrien 6—8 prosenttia. Tullimaksun lisaksi suoritetaan arvonlisévero, jonka maara
on 24 prosenttia arvonlisaveron perusteesta.

Jos maahantuoja on Suomessa rekisterdity arvonlisdverovelvollinen, verovelvollinen suorit-
taa ostosta arvonlisdveron kotimaan normaalin kuukausittaisen arvonlisdverotuksen yhtey-
dessa Verohallinnolle. Jos maahantuoja ei ole Suomessa rekisteroéity arvonlisdverovelvolli-
nen, kantaa Tulli uuden kuljetusvalineen arvonlisaveron autoverotuksen yhteydessa. Tullin
kantamasta arvonlisdverosta voi hakea huojennusta erityisesté syysta.

Arvonlisdveroa tulee maksaa myds polttoaineesta. Sen maaré on 24 prosenttia tuotteen ar-
vonlisdverottomasta hinnasta. Arvonlisdvero maksetaan polttoaineen koko hinnasta eli myds
hintaan sisaltyvasta valmisteverosta.

Arvonlisdvero on kulutusvero, jonka tarkoituksena on, ettd vero vyorytetddn viime kadessa
kuluttajien maksettavaksi. Arvonlisaveroa suoritetaan lilkketoiminnan muodossa tapahtuvasta
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tavaran ja palvelun myynnista. Vero kannetaan kuitenkin kaikissa vaihdannan vaiheissa
myynnin yhteydessa. Jotta vero ei kertaannu, verovelvollisilla yrityksill& on ostoihin sisaltyvis-
té veroista vahennysoikeus. Vahennysoikeus toteutuu siten, ettd verovelvollinen yritys va-
hentdd myynnista tilitettdvan veron maarasta ostamiensa hyddykkeiden ostohintoihin sisalty-
van veron. Jos myynnista tilitettava vero on pienempi kuin ostoihin siséltyva vero, Verohallin-
to palauttaa erotuksen verovelvolliselle yritykselle. Ostojen arvonlisédveroa ei oteta véhen-
nysoikeuden takia huomioon hinnoittelussa. Loppukuluttaja maksaa néin ollen ostamastaan
tavarasta tai palvelusta kulloinkin voimassa olevan verokannan mukaisen arvonlisdveron
vain kertaalleen.

Suomen arvonlisaverolain mukaan yleinen verokanta on 24 %. Joidenkin tavaroiden ja palve-
luiden myyntiin sovelletaan alennettua 14 % tai 10 % verokantaa. Alennettua 10 %:n vero-
kantaa sovelletaan esimerkiksi henkilokuljetuspalveluihin. N&in ollen esimerkiksi joukkoliiken-
teestd suoritetaan veroa vain 10 %:n verokannan mukaan. Kansainvalisiin liiketoimiin esi-
merkiksi tavaroiden ja palveluiden vientiin ja tuontiin liittyviin suorituksiin sovelletaan saadet-
tyjen edellytysten vallitessa ns. 0 %:n verokantaa. Yleisen, alennetun ja nollaverokannan
alaisten hyddykkeiden myyijilla on oikeus tehda taysimdarainen vahennys tata lilketoimintaa
varten hankkimistaan tavaroista ja palveluista. N&in ollen myynnin verosisaltdé on kulloinkin
sovellettavan verokannan mukainen.

Arvonlisaverolain 6 8:n mukaan valtio on yleisesti verovelvollinen liiketoiminnan muodossa
tapahtuvasta tavaroiden ja palvelujen myynnistd. Viranomaistoiminta ja toiminta, joka ei ta-
pahdu liiketoiminnan muodossa, on verotonta. Hallinnollisista syista valtio on verovelvollinen
yhtena yksikkdna. Liikennevirasto on osana valtiota arvonlisaverollinen maksullisista palvelu-
veloituksistaan.

Valtion virastot eivét tilitéd arvonlisdveroa eivatka anna arvonlisdveroilmoituksia Verohallinnol-
le. Verohallinto saa tavaroiden ja palvelujen myynnisté tarvitsemansa tiedot suoraan keskus-
kirjanpidosta. Liikennevirasto ei tasta syysta tilita veroa eikd raportoi veroa veroilmoituksella
Verohallinnolle. Vero raportoidaan sisdisin kirjauksin arvonlisaverotulomomentille (ALV-
tulomomentti). Liikenneviraston menot on budjetoitu verottomina. Hankintojen arvonlisverot
kirjataan liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan arvonlisdveromenomomentille (ALV-
menomomentti).

5.7.7 Tyomatkavdhennykset ja -korvaukset

Henkiloverotuksessa on mahdollista vahentda tyossa kaymiseen ja tdiden tekemiseen liitty-
vid matkakuluja. Esimerkiksi kodin ja tytpaikan valiset matkat saa véahentdd matkakuluina.
Talléin vahennys tulee laskea halvimman kéaytettavissa olevan kulkuneuvon mukaan.

Edullisin matkustusmuoto on yleensa julkinen liikenne. Matkakulut voi véhentdd oman auton
mukaan vain tietyissé olosuhteissa kuten silloin, kun julkista kulkuneuvoa ei ole lainkaan kay-
tettdvissd. Oman auton kaytostad vahennyksen méaara on 24 senttia kilometriltd vuonna 2017.
Vahennyksen omavastuu on 750 euroa, ja matkakuluja saa omavastuun jalkeen vahentaa
enintdédn 7 000 euroa. Matkakulut pienentavat verotettavan ansiotulon maaraa, eika vahen-
nysta siis tehd& suoraan veroista.

Tyomatka puolestaan on matka, joka tehdaan tydtehtavien takia. Toisin sanoen tydmatka on
tilapainen matka, joka tehdaan erityiselle, tilapéiselle tytntekopaikalle ty6tehtévien vuoksi.
Jos tyontekija tekee matkan omalla autolla, tydnantaja voi maksaa tyontekijalle verottomasti
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kilometrikorvausta oman auton kaytosta. Vuonna 2017 kilometrikorvauksen perussumma on
41 senttia kilometrilta.

Jos tydnantaja ei ole korvannut matkakuluja, voi kulut véhentdd verotuksessa tulonhankki-
miskuluina. Matkakulut tulee ilmoittaa todellisten kustannusten suuruisina. Varsinaista oma-
vastuuta ei ole, mutta verotuksessa tuloista vdhennetaan vain se osa kuluista, joka ylittda
yleisen tulonhankkimisvdhennyksen maaran (750 euroa).

Tassa selvityksessa tyomatkavahennyksiin ja -korvauksiin ei esiteta muutoksia, joten niita on
edelleen mahdollista kayttaa tydssakayntikulujen kattamiseen.

5.8 Tietosuoja ja tietoturva

581 HenkilOtietojen kasittely

Tulevaisuudessa seka ajoneuvot ettd infrastruktuuri kerddvat suuren maaran tietoja. Varsin
suuri osa kerattavista tiedoista tullee olemaan yhdistettavissa johonkin luonnolliseen henki-
166N, eli kyse on henkilotietojen k&sittelysta. Lisdksi kyse tulee olemaan yleisesti suurten
tietomassojen eli massadatan kasittelysta.

Henkilotietolaki (523/1999) on henkilttietojen kasittelya koskeva yleislaki, jolla on pantu tay-
tantoon EU:n henkildtietodirektiivi (95/46/EY). Lain tarkoituksena on muun muassa toteuttaa
yksityiselaman suojaa ja edistda hyvéan tietojenkasittelytavan kehittdmista ja noudattamista.
HenkilGtietolain velvoitteet pitdd huomioida aina, kun kasitelladan henkilotietoja. Tietosuoja-
saannosten tehtdvanad on muuttuvassa tietojenkasittely-ymparistdssa yksityisyyden suojan ja
muiden perusoikeuksien turvaaminen sek& luottamuksen rakentaminen ja yllapito, kun sa-
malla tarjotaan asianmukaiset edellytykset tietojen kasittelylle.

Tietojen kasittelysta sdadetaan myos tietoyhteiskuntakaaressa (917/2014). Tietoyhteiskunta-
kaareen on koottu keskeiset séhkdista viestintad koskevat sdadokset. Tietojen kasittelyn
nakokulmasta merkityksellisia ovat etenkin tietoyhteiskuntakaaren valitystietojen kasittelya
koskevat saannokset, jotka osaltaan pohjautuvat henkilotietojen kasittelysta ja yksityisyyden
suojasta sdhkoisen viestinnan alalla annettuun Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin
(2002/58/EY, jaljempana séhkdisen viestinnan tietosuojadirektiivi) sddnndksiin. Komissio on
ilmoittanut tarkastelevansa direktiivid EU:n tietosuojauudistuksen pohjalta, ja se on antanut
ehdotuksen direktiivin kumoavaksi asetukseksi 10.1.2017.

Tietoyhteiskuntakaaren 20 luvussa saadetaan sijaintitietojen ja muiden liittyman tai paatelait-
teen sijainnin ilmaisevien tietojen k&sittelysta. Sijaintitieto on maaritelty niin, ettd sdannokset
koskevat paitsi viestintdverkon avulla tapahtuvaa paikantamista, myos satelliittipohjaista pai-
kantamista ja muita mahdollisia paatelaitteiden kayttdon perustuvia jarjestelmid. Luvun 160
§:n mukaan luonnolliseen henkil66n yhdistettavid sijaintitietoja saa kasitella suostumuksella,
tai tilanteissa joissa suostumus ilmenee asiayhteydesta seka jos muualla lainsdddanndssa
niin saadetaan.
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5.8.2 EU:n tietosuoja-asetus

Huhtikuussa 2016 hyvaksyttin Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2016/679
luonnollisten henkildiden suojelusta henkilGtietojen kasittelyssa seka néiden tietojen vapaas-
ta likkuvuudesta (yleinen tietosuoja-asetus). Asetusta sovelletaan 25. paivasta toukokuuta
2018, ja se kumoaa henkilttietodirektiivin.

Toisin kuin direktiivit, jotka tulee panna kansallisesti taytantdon, Euroopan unionin asetuksia
sovelletaan sellaisenaan kaikissa jasenvaltioissa. Asetukset ovat kaikilta osin velvoittavia.
Silta osin kuin henkilttietojen kasittely kuuluu tietosuoja-asetuksen soveltamisalaan, siita ei
tule sdataa kansallisesti. Tietosuoja-asetukseen on kuitenkin jatetty etenkin julkiselle sektoril-
le direktiivinomaista kansallista likkumavaraa. Oikeusministerié on asettanut tydryhman sel-
vittdmaan henkildtietojen suojaa koskevan kansallisen lainsd&danndn tarkistamista.

Yksi tietosuoja-asetuksen tavoitteista on vahvistaa henkildn oikeuksia ja mahdollisuuksia
valvoa henkilotietojensa kasittelyd. Henkil6lle vahvistetaan myds tietyin edellytyksin uusi oi-
keus siirtdad koneluettavassa muodossa henkilotietojansa rekisterinpitajalta toiselle. Tie-
tosuoja-asetus vahvistaakin yksildiden tiedollista itsemaaraamisoikeutta. Esimerkiksi henkil-
tietojen kasittely voi edelleen perustua rekisterdidyn suostumukseen, mutta tietosuoja-asetus
maaritellee direktiivia tarkemmin rekisterdidyn suostumuksen edellytykset. Tietosuoja-
asetuksessa saadetaan mydos erikseen, ettd suostumuksen voi milloin tahansa peruuttaa.

5.8.3 Omadata

Omadata (My Data) on henkilékeskeinen [&hestymistapa henkildtiedon hallintaan ja k&sitte-
lyyn. Omadatan keskeiset periaatteet ovat yksildiden oikeus ja mahdollisuus hallita omaa
dataansa, henkilotiedon kattava ja kdytdnnollinen saatavuus seké henkilétiedon hallinnan
hajauttaminen ja yhteentoimivuus. Keskeistd on ihmisten mahdollisuus siirtda tietojaan ny-
kyistéd uudelleenkaytettdvdmmassa muodossa itselleen tai valtuuttamaansa palveluun hyo-
dynnettavaksi. Omadata-ajattelussa yksityisyydensuojaan liittyvia ongelmia ratkaistaan siis
vahvistamalla yksildiden mahdollisuuksia hyddyntdéd itse omaa dataansa ja hallita, kuinka
sitd kerétédéan, jalostetaan, hyddynnetaan ja jaetaan edelleen. Keskeista talldin on, ettéd henki-
I6tieto on teknisesti helposti kaytettdvissa. Datan lahteind toimivissa palveluissa tulee olla
koneluettava ohjelmointirajapinta (Application Programming Interface API), jonka avulla eri
ohjelmat voivat tehda pyyntdja ja vaihtaa tietoja keskenaan. Talloin tieto likkuu vaivattomasti
palvelusta toiseen. Henkil6tiedon hyddyntadmiseen liittyvat liikketoimintamallit avautuvat myoés
kehitykselle, kilpailulle ja yhteistoiminnalle, kun Ihmiset voivat esimerkiksi tarjota heille itsel-
leen tai heidan kayttdmiinsd palveluihin kertynyttd dataa myds uusille palveluille. Téasta seu-
raa datan arvoketjun pilkkoutuminen, mikéa tarjoaa mahdollisuuksia uusille ja uudenlaisille
palveluille ja yrityksille.

584 Anonymisointi

Anonymisointi on keskeisessa roolissa arvioitaessa massadatan hyddyntamisen edellytyksia.
Tieto on anonyymia, mikali henkilétiedot muutetaan peruuttamattomasti sellaiseen muotoon,
ettei rekistergity ole niistd suoraan tai valillisesti tunnistettavissa kenenkdan toimesta.
Anonymisointitekniikoista tai anonymisoinnin tarkemmasta tasosta ei ole sdadetty. EU:n tie-
tosuojavaltuutettujen muodostama tietosuojatydryhma on lausunnossaan anonymisointitek-
niikoista todennut, ettd "anonymisointi tapahtuu kasittelemalla henkiltietoja siten, etta henki-
I6n tunnistaminen estyy peruuttamattomasti. Rekisterinpitjan olisi nain tehdesséén otettava
huomioon kaikki "kohtuudella toteutettavissa” olevat keinot, joita joko rekisterinpitaja tai jokin
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kolmas osapuoli voi tunnistamiseen kayttaa.” Anonymisointiin kohdistuu viela talla hetkella
haasteita teknologian ja palveluiden saatavuuteen liittyen.

Mikali data on anonyymia, jaa se henkiltietosaantelyn ulkopuolelle. TallGin tietoja hyddynta-
valla toimijalla on huomattavasti vapaammat kadet suunnitella uusia liiketoimintamahdolli-
suuksia ilman esimerkiksi kayttotarkoitussidonnaisuuden tai datan luovuttamisen mydta
muodostuvia esteita. Tietoja hyddyntavan toimijan tulee siten hahmottaa ero anonyymin tie-
don ja ei-anonyymin tiedon valilla. Tietoja kerdttdessa ja hyddynnettdessé on tarkeda huo-
mata, ettéd vaikka tiedot anonymisoidaan myéhemmin, on jo anonymisointi itsessdan kasitte-
lya. Kaytdnnossa siis henkilttietoja sisltavaa dataa kerddva joutuu ottamaan huomioon
voimassaolevan tietosuojasaantelyn siitd huolimatta, ettd tiedot mydhemmin anonymisoi-
daan.

5.85 Avoin data

Avoin data ja omadata ovat rinnakkaisia ajatusmalleja, jotka korostavat tiedon hyédynnetta-
vyytta ja [&pinakyvyyttad niin, etta yksityisyydensuoja otetaan huomioon. Avoin julkinen data
on maadritelty olevan mik& tahansa julkisen organisaation tuottama tai hallinnoima tietovaran-
to, joka on konekielisessa muodossa ja maksutta kenen tahansa kaytettavissa, muokattavis-
sa ja jaettavissa seka yksityisiin ettd kaupallisiin tarkoituksiin. Julkishallinnon avattaviin tieto-
aineistoihin ei sisally yksildihin liittyvid henkilokohtaisia tietoja tai muusta syysta ei-julkisiksi
luokiteltavia aineistoja.

Liikenne- ja viestintaministerion vuonna 2012 asettaman tydéryhman tehtavana oli tehda eh-
dotuksia ja toteuttaa tarvittavia toimia lilkkenne- ja viestintatiedon uudelleenkayton edistami-
seksi. Tyoryhméan tekemén tietovarantojen kartoituksen ja priorisoinnin avulla maariteltiin
avattavat tietoaineistot tiekarttana. Priorisoitaviksi kokonaisuuksiksi tunnistettiin muun muas-
sa Liikenneviraston hallinnoimista tietoaineistoista reaaliaikainen liikenne- ja olosuhdetieto,
likenneverkkoja seka niiden infrastruktuuritietoja siséltavat aineistot sekd merikartat.

Liikenneviraston osalta staattisiin likennejarjestelmad ja vaylasuunnittelua seké& kunnossapi-
toa tukeviin avattuihin tietovarantoihin kuuluvat vaylaverkon perusrekisterit (Tierekisteri, rata-
verkon paikkatiedot sisaltdva Ratapurkki, Vesivaylarekisteri sekd kansallinen tie- ja katuver-
kon tietojarjestelmé Digiroad) seka reaaliaikaisiin likennetilannetta kuvaaviin tietoaineistoihin
kuuluvat tie- ja rataverkon liikennetiedot, alusliikenteen sijaintitiedot (ns. AlS-tiedot) seka tie-
verkon olosuhteita kuvaavat tiedot. Muut merkittavat, erityisesti kansalaisten liikkkumista kos-
kevat, aineistot avattiin vuonna 2016. Vuoden 2017 ensimmaisella puoliskolla avataan muun
muassa tiestén kunnossapidon toimenpidetiedot (esim. tieosuus aurattu). Lisaksi edelleen
edistetdan liikennevélineiden sijainnin reaaliaikatiedon avaamista siltd osin kun se on Liiken-
neviraston vastuulla.

Reaaliaikainen likenne- ja olosuhdetieto on avattu Liikenneviraston Digitraffic-
rajapintapalvelun kautta. Tielikenteen osalta avoimena datana jaetaan mm. ajantasaisia su-
juvuus- ja matka-aikatietoja, liikenteen automaattisten mittauspisteiden (LAM) ja tiesada-
asemien mittaustietoja, liikenteen héiridtietoja seka kelikamerakuvia. Olemassa olevia raja-
pintoja uudistetaan yhteistytssa tiedon hyddyntdjien kanssa ja tietosiséltja laajennetaan
kayttajatarpeiden perusteella. Tielikenteen avoimen datan rajapintateknologia on moderni-
soitu vuoden 2016 aikana niin, ettd rajapintojen hyddyntdminen ja kayttoonotto on entista
helpompaa ja nopeampaa.
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5.8.6 Tietoturva

Tiedon ja tiedonsiirron merkityksen lisaantyessa myags tietoturvan merkitys liikennepalvelui-
den tarjoamisessa korostuu. Liikennepalvelut on jatkossa suunniteltava niin, etta tietoturva,
samoin kuin tietosuoja, on niissa sisdan rakennettuna (security and privacy by design). Halli-
tusohjelman mukaisena karkihankkeena Suomeen rakennetaan digitaalisen liiketoiminnan
kasvuymparisto ja yhtena hankkeen keskeisena toimenpiteena valmistellaan ja toimeenpan-
naan luottamusta internetiin seka digitaalisiin toimintatapoihin lisdéva kansallinen tietoturva-
strategia. Liilkenne- ja viestintaministerion 10.3.2016 hyvaksym&n Suomen tietoturvallisuus-
strategian yhtena tavoitteena on, ettd Suomessa on digitaalisen liiketoiminnan kannalta kil-
pailukykyinen ja edistyksellinen lainsaadanto. Strategialla tavoitellaan muutosta, jonka tulok-
sena tietoturva on sisddnrakennettuna erilaisiin jarjestelmiin, palveluihin ja paatelaitteisiin.

Direktiivi toimenpiteista yhteisen korkeatasoisen verkko- ja tietojarjestelmien turvallisuuden
varmistamiseksi (verkko- ja tietoturvadirektiivi) on tullut voimaan 8.8.2016 ja se on saatettava
kansallisesti voimaan viimeistddn 9.5.2018. Verkko- ja tietoturvadirektiivin kansallista voi-
maansaattamista tukeva tydryhmétyd on kaynnistetty likenne- ja viestintdministeriossa syk-
sylla 2016. Direktiivin edellyttimét muutokset kansalliseen lakiin maaritelladn kevaan 2017
aikana ja hallituksen esitys annetaan kevéaalla 2018. Kansallisen taytantdonpanon keskeiset
tavoitteet on maaritelty kansallisessa tietoturvastrategiassa, jonka mukaan direktiivin taytan-
téonpanon yhteydessa turvataan yritysten mahdollisuudet sovittaa tietoturvariskien hallintaan
littyvat uudet velvoitteet osaksi muiden liiketoiminnan riskiensa hallintaa. Verkko- ja tietotur-
vadirektiivi velvoittaa jasenvaltiot maarittamaan keskeiset palvelun tarjoajat tietyilla yhteis-
kunnan toiminnan kannalta kriittisilla aloilla. Direktiivin mukaan jasenvaltioiden on velvoitetta-
va keskeiset palveluntarjoajat seka tietyt digitaalisten palvelujen tarjoajat kattavaan verkko-
ja tietoturvallisuusriskienhallintaan ja raportoimaan palveluitaan vaarantavista turvallisuus-
poikkeamista kansallisille viranomaisille.
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6. Tiemaksuja koskeva EU-lainsaadanto
ja kansainvalinen vertailu

6.1 EU-lainsaadanto

6.1.1 Raskaiden ajoneuvojen tiemaksuja koskeva direktiivi

Euroopan komissio valmistelee parhaillaan uudistuksia maantieliikennettd koskeviin saadok-
siin. Uudistuksia on luvassa muun muassa niin sanottuun vinjettidirektiiviin, joka koskee ras-
kailta ajoneuvoilta perittavia tienkayttdmaksuja. Vinjettidirektiivilla tarkoitetaan Euroopan par-
lamentin ja neuvoston direktiivia (1999/62/EY) verojen ja maksujen kantamisesta raskailta
tavaraliikenteen ajoneuvoilta tiettyjen infrastruktuurien kaytosta.

Vinjettidirektiivin mukaan jasenvaltiot voivat halutessaan kantaa kuorma-autoliikenteelta joko
tietullia tai kayttdgjamaksua. Toisin sanoen vinjettidirektiivin periaatteita tulee noudattaa, jos
Suomessa aletaan peria tienkayttoémaksuja raskaalta likenteelta. Termilla "tietulli” direktiivis-
sa tarkoitetaan ajettuihin kilometreihin perustuvaa tienkayttomaksua. Tietullien on perustutta-
va kyseisen infrastruktuuriverkon rakentamis-, kaytt6- ja kehittdmiskuluihin. "Kayttajamaksu”
puolestaan tarkoittaa aikaan sidottua kiintead maksua eli paiva-, kuukausi- tai vuosimaksua
(vinjettid). Direktiivissa kayttajamaksulle on sdédetty enimméismaara. Jasenvaltioiden aset-
tamat maksut eivéat saa olla syrjivia eli niiden tulee olla samat seka kotimaiselle etta ulkomai-
selle liikenteelle.

Raskaalta liikenteelta perittéavien tienkayttémaksujen lisaksi vinjettidirektiivissa saédelladn
kuorma-autoliikenteen kayttdvoimaveron vahimmaistasot. Tama on keskeisté likenneverkko-
yhti6td koskevan selvityksen kannalta, silla direktiivin vuoksi kayttvoimaveroa ei voi koko-
naan poistaa.'*

Komissio on syksyn 2016 aikana keréannyt jasenmailta ndkemyksia seka vinjettidirektiivin
sekd muun maantieliikennettd koskevan saantelyn uudistamisesta. Vinjettidirektiivin uudis-
tukset komissio esittaéa mahdollisesti kevaalla tai kesalla 2017. Varmuutta esitettavista uudis-
tuksista ei viela ole, mutta komissio on aiemmin ilmaissut tahtonsa priorisoida kilometreihin
perustuvia sahkoisia tiemaksujarjestelmid aikaan perustuvien sijaan seka mahdollisesti ulot-
taa joitain vinjettidirektiivin periaatteita koskemaan myd6s yksityisautoilua.

Suomen kannalta vinjettidirektiivin uudistukset ovat keskeisia, silla niilla voi olla suuri vaiku-
tus liikkenneverkkoyhtion toimintaan. Jos aikaan perustuvat vinjetit poistettaisiin kaytosta, ra-

" Tassa selvityksessa esitetaan, etta likenneverkkoyhtiota koskevassa hinnoittelumallissa kuorma-
autoilta perittaisiin aikaan perustuva vinjettimaksu, joka olisi suuruudeltaan saman verran kuin kaytto-
voimaveroa on mahdollista alentaa EU-s&antelyn mukaan. Talléin kuorma-autoliikenteelle ei tulisi
lisdkustannuksia verrattuna nykytilanteeseen.
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joittaisi tama merkittavasti mahdollisuuksia perid maksuja kuorma-autoliikenteelta. Erityisen
suuri merkitys uudistuksella olisi, jos yksityisautoilu otettaisiin mukaan direktiivin sovelta-
misalaan.

Suomi on vuoden 2016 aikana valittanyt komissiolle viestia siita, ettei vinjettidirektiivin muu-
toksella asetettaisi esteita likenteen uudenlaisten rahoitusmallien kehittdmiselle ja kayttéon-
otolle jAsenmaissa. Taman vuoksi Suomi ei kannata komission ehdotusta siitd, etta aikaan
perustuva tiemaksu poistettaisiin kokonaan kaytostd. Sen sijaan Suomi kannattaa lainsaa-
dant6a, jossa asetetaan tavoitteet ja suuntaviivat infrastruktuurin rahoittamiseen, digitaalisiin
ratkaisuihin sekd maksujen ohjaavuuteen liikenteen negatiivisten ulkoisvaikutusten, kuten
paastojen ja ruuhkautumisen, vahentamiseksi. Keinojen valitseminen tulisi Suomen kannan
mukaan jattaa jasenvaltioille.

6.1.2 Henkildautojen tiemaksuja koskeva komission tiedonanto

Yksityisajoneuvojen tiemaksuja koskevaa EU-sdéntelyd ei ole, mutta komissio on antanut
tiedonannon kevyilta yksityisajoneuvoilta kannettavien kansallisten tieinfrastruktuurin kaytto-
maksujen soveltamisesta (KOM 199, 2012). Tiedonannossa selvennetddn komission kasitys-
ta siitd, miten perussopimuksen yleisid syrjimattomyys- ja suhteellisuusperiaatteita on sovel-
lettava yksityisajoneuvojen vinjettijarjestelmiin eli tiemaksujarjestelmiin.

Komissio tuo tiedonannossa esille, etta tienkayton hinnoittelujarjestelmilla tulisi pyrkia edis-
tamaan tasapuolisia kilpailuedellytyksia eri likennemuotojen valilla kayttdmalla oikeudenmu-
kaisia ja avoimia mekanismeja, joilla kayttajiltd kannetaan infrastruktuurin kayttémaksuja
(kayttaja maksaa -periaate). Hinnoittelujarjestelman tulisi myos estaéa kayttajien kansalaisuu-
teen tai asuinpaikkaan perustuva valillinen tai valitdn syrjintd. Hinnoittelulla tulisi myos edis-
taa kestavan kehityksen periaatteita kayttamalla lapindkyvid yhdenmukaistettuja mekanisme-
ja, joilla kayttajilta peritdan ulkoiset kustannukset, kuten p&astoistd, melusta, ruuhkista ja
onnettomuuksista aiheutuvat kustannukset (aiheuttamisperiaate). Hinnoittelujarjestelman
avulla tulisi myds osallistua laadukkaan infrastruktuurin rahoittamiseen.

Tiedonannossa komissio tuo esille, ettd koska EU ei ole antanut tata alaa koskevaa lainsaa-
dantoa, kukin jasenvaltio voi periaatteessa ottaa vapaasti kayttoon vinjettijarjestelman, jossa
kevyiltd yksityisajoneuvoilta kannetaan kansallisia tieinfrastruktuurimaksuja. Jasenvaltiot voi-
vat vahvistaa vinjettijarjestelman toimintaa koskevat saannot, jos kansallisissa toimenpiteissa
noudatetaan EU:n perussopimusten perusperiaatteita, erityisesti kansalaisuuteen perustuvan
syrjinnan kiellon periaatetta ja suhteellisuusperiaatetta. Tiedonannolla komissio esittda kaikil-
le jAsenvaltioille viitekehyksen, jolla pyritddn varmistamaan, etta vinjettijarjestelmissé nouda-
tetaan EU:n lainséadannén perusperiaatteita.

Komissio kiinnittdd tiedonannossaan huomiota oikeasuhteisesti hinnoiteltujen vinjettien saa-
tavuuteen, riittdvaan tiedonsaantiin, maksujen keruuseen ja maksamiseen sek& asianmukai-
seen valvontakaytantdon. Komissio tuo tiedonannossaan esille, etta vinjettijarjestelmat voivat
aiheuttaa satunnaisten kayttajien, lahinnd muista jasenvaltioista olevien kuljettajien, syrjintaa,
jos ndille kayttajille ei tarjota lyhytaikaisempia vinjetteja tai niité tarjotaan paivahintaan, joka
on huomattavasti korkeampi kuin maan asukkaiden pa&asiallisten kayttdmien vuosivinjettien
paivahinnat. Tatd voidaan komission mukaan pitda epasuhtaisena. Komissio katsoo, etta
suhteellisuusperiaatteen mukaisessa vinjettijarjestelmassa olisi oltava mahdollisuus ostaa
lyhytaikainen vinjetti sellaiseen hintaan, joka on suhteutettu vuosivinjetin hintaan ottaen
huomioon kuhunkin vinjettityyppiin liittyvien hallinnollisten kustannusten erot ja kuhunkin vin-
jettityyppiin liittyvd keskimaaraisen infrastruktuurin kayttd. Komissio viittaa muun muassa
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vinjettidirektiivin saantelyyn, jonka mukaan kuukausimaksu saa olla korkeintaan 10 prosent-
tia vuosimaksun méaarasta, vikkomaksu saa olla korkeintaan 5 prosenttia vuosimaksun maa-
rasta ja paivdmaksu saa olla korkeintaan 2 prosenttia vuosimaksun maarasta.

Komissio ehdottaa néin ollen, etta jasenvaltiot ottavat kayttéon vinjettijarjestelmat, joissa tar-
jotaan vuosi- ja kuukausivinjettien lisaksi viikkovinjetteja tai lyhytaikaisempia vinjetteja. Lisak-
si olisi suotavaa, etta lyhytaikaisten ja pitkdaikaisten vinjettien hinnat suhteutetaan oikealla
tavalla toisiinsa. Komissio katsoo myds, etta satunnaisilla ulkomaisilla kayttajilla tulisi olla
asianmukaiset mahdollisuudet saada tietoa siitd, misté ajoneuvoista maksut kannetaan, mit-
k& tieinfrastruktuurit ovat maksullisia, minka tyyppisia vinjetteja on saatavilla, mitka ovat nii-
den voimassaoloajat ja hinnat, missa niitd myydaén ja mitd seuraamuksia sovelletaan s&an-
t6jen rikkomiseen. Lisdksi komissio toteaa, ettd satunnaisille ulkomaisille tienkayttajille tulisi
tarjota useita vaihtoehtoisia tapoja maksaa vinjetti. Komission tiedonannon mukaan saanto-
jen noudattamisen valvonta tulee keskittaa paikkoihin, joissa niiden rikkominen on suhteelli-
sen todennédkdista, eikd pelkastaan raja-alueilla liikkkuviin ulkomaalaisiin, jotka ovat usein
ensikertalaisia. Komissio katsoo myds, ettd seuraamusten tulee olla oikeasuhteisia verrattu-
na muihin likennerikkomuksiin ja etta niilla on asianmukainen rangaistusvaikutus.

Tiedonannossaan komissio tuo myds esille, ettd kevyiden yksityisajoneuvojen tietullijarjes-
telmat eivat aiheuta samanlaisia ongelmia kuin vinjettijarjestelmat, koska tietullit ovat suo-
raan infrastruktuurin k&yttoon liittyvia matkaperusteisia maksuja. Sen vuoksi on todenn&koi-
sempaa, etta ne eivét ole syrjivia.

6.1.3 Tapausesimerkki: Saksan ja komission valille sopu

Saksassa raskaalta liikenteeltd on peritty tietullia eli ajokilometreihin perustuvaa maksua
vuodesta 2005 lahtien. Maksut koskevat kokonaispainoltaan yli 7,5 tonnin raskaita ajoneuvo-
ja ja hinta maaraytyy ajoneuvon akselimaaran ja paéstoluokan mukaan. Maksun tarkoitukse-
na on seké vahentda ruuhkia etté kerata tuloja liikenneinfrastruktuuriin, silla Saksa on tarkeéa
l&pikulkumaa Euroopassa.

Raskaan liikenteen kilometrimaksun oheen Saksa on vuosien ajan suunnitellut henkildautoil-
le vinjettid eli aikaan perustuvaa tienkayttomaksua. Tall& on suunniteltu kerattdvan vuosittain
satoja miljoonia euroja lisaa liikenneinfrastruktuurin rahoitukseen. Koska Saksa on suunnitel-
lut kompensoivansa vinjetista kotimaisille autoilijoille noin puolet ajoneuvoveron alennuksilla,
on maa joutunut EU:n hampaisiin. Komissio paattikin vuonna 2015 kaynnistdd rikkomusme-
nettelyn, silla se katsoi Saksan mallin syrjivdn ulkomaisia ajoneuvoja. Komission mukaan
syrjintaa lisési se, ettd ulkomaisten ajoneuvojen pdadasiassa ostamat lyhytaikaiset vinjetit
olivat liilan kalliita suhteessa vuosivinjetteihin, joita eniten ostavat saksalaiset.

Komissio kuitenkin tiedotti joulukuussa 2016 paasseensé yhteisymmarrykseen Saksan kans-
sa henkildautojen vinjettimaksusta. Kompromissin seurauksena Saksa aikoo tehda lainsaa-
dantdon kaksi keskeistd muutosta. Ensinndkin ajoneuvot luokitellaan kolmen kategorian si-
jasta viiteen, jolloin niiden ympéaristoystavallisyys voidaan ottaa paremmin huomioon. Lisaksi
lyhytaikaisten vinjettien hintaa lasketaan. Ymparistdystavallisimmille autoilla lyhyt vinjetti (10
paivaa) maksaa 2,50 euroa, mikéa on puolet alun perin suunnitellusta. Toiseksi ajoneuvoveron
alennusta muutetaan siten, ettd suurimman hyddyn saavat ymparistoystavallisimmét ajoneu-
vot.
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6.1.4 Tietullien kerdamisjarjestelméa ja eurooppalainen sahkoinen tietullipalvelu

Laki sahkoisten tietullijarjestelmien yhteentoimivuudesta (21/2014) panee taytantéén Euroo-
pan parlamentin ja neuvoston direktiivin 2004/52/EY (jaljempana EETS-direktiivi), joka kos-
kee sahkoisten tiemaksujarjestelmien yhteentoimivuutta yhteisossa seka direktiivin nojalla
annetun komission paatoksen eurooppalaisen séhkoisen tietullipalvelun ja sen teknisten osi-
en maarittelysta 2009/705/EY.

Lain 3 8:n mukaan sahkoisten tietullien keraamisjarjestelmien on perustuttava yhteen tai
useampaan seuraavista tekniikoista: 1) satelliittipaikannus (GNSS), 2) GSM-GPRS -
standardin mukainen matkaviestinta, 3) 5,8 gigahertsin mikroaaltotekniikka. Saannos tulee
suoraan direktiivista, ja se koskee kaikkia sahkoisia tietullijarjestelmia, jotka edellyttavat lait-
teiden asentamista ajoneuvoihin. Poikkeuksen muodostavat ainoastaan pienet, paikalliset
tiemaksujarjestelmat, joissa kustannukset ylittaisivat saatavat hyddyt.

Liséksi direktiivissa ja sitd taytantdonpanevassa laissa sdddetddn eurooppalaisesta sahkoi-
sestd tiemaksujarjestelmasta (EETS), joka taydentdd kansallisia sahkdisia tiemaksujarjes-
telmid. Komission direktiivid koskevassa ohjeessa vuodelta 2011 todetaan talta osin, etta
jasenvaltioita ei vaadita muuttamaan olemassa olevia jarjestelmiddn EETS:n mukaiseksi,
eikd niitd myoskaan esteta laatimasta uusia kansallisia tai paikallisia tiemaksujarjestelmia,
joissa kaytetddn edellisessa kappaleessa mainittuja tekniikoita. Laki sisaltdd padasiassa
EETS-palvelun tarjontaan ja palveluntarjoajiin kohdistuvia saannéksia.

EETS-direktiivi ja sen taytadntéonpanemiseksi annettu laki tietullijarjestelmien yhteentoimi-
vuudesta rajoittavat kaytettdvaa paikantamiseen kaytettavad teknologiaa, kun tiemaksujen
kerddminen perustuu ajoneuvoihin asennettaviin laitteisiin. Kaytannossa kyseinen saantely-
ratkaisu, joka ei ole teknologianeutraali eikd mydskaan mahdollista tulevaisuuden teknisen
kehityksen huomioimista, ei kuitenkaan talla hetkella tosiasiallisesti rajaa ulkopuolelle poten-
tiaalisia ratkaisuja. Kaytanngssa kayttdon perustuva maksujarjestelma tullee hyédyntdmaan
erilaisia satelliittipohjaisia jarjestelmid, joiden osalta saantely kayttda laajaa skaalaa (GNSS
eli Global Navigation Satellite System, mika pitdd sisallaan kaikki erilaiset satelliittijarjestel-
mat). Myds nykyisin Suomessa eniten kaytettavad matkapuhelinteknologia LTE perustuu osal-
taan GSM-standardiin. Jatkossa saattaa olla kyseenalaista, mahtuuko 5 G sallittujen vaihto-
ehtojen piiriin.

Muutoin EETS ei rajaa kaytettavissa olevia vaihtoehtoja. Se ei mydskaan pakota palveluntar-
joajia ryhtymaan Euroopan laajuista palvelua tarjoavaksi toimijaksi. Kaytdnndssa onkin osoit-
tautunut, ettd direktiivin asettamat vaatimukset eurooppalaiselle palveluntarjonnalle ovat niin
korkeat, ettéd halukkuutta ryhtya téllaiseksi palveluntarjoajaksi ei ole syntynyt. Direktiivi on siis
jadényt suurelta osin kuolleeksi kirjaimeksi. Siltd osin kuin se on velvoittava, eli kdytettavien
teknologioiden osalta, se saattaa jatkossa rajata vaihtoehtoja tavalla, joka ei ole toivottavaa.
Komissio on kaynnistanyt kyselyn, jossa pyritddn kartoittamaan nakemyksia direktiivin toimi-
vuudesta ja sen mahdollisesti tarvitsemista muutoksista.
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0.2 Kansainvalinen vertailu

6.2.1 Tieverkon hallinnointi ja rahoitus erdissa maissa

Toteutuessaan kokonaisuudessaan liikenneverkkoyhtio siirtyisi vaiheittain hallinnoimaan
kolmea vaylamuotoa (tie, raide, vesi), jolloin se olisi ainutlaatuinen hanke maailmassa. Lii-
kennesektorin toimintoja on kuitenkin pienemmaéassa mittakaavassa yhtiditetty useissa mais-
sa, ja useat maat pohtivat keinoja lisata yksityisen sektorin osallistumista infrastruktuuripro-
jekteihin.

Esimerkiksi Saksa suunnittelee parhaillaan uutta valtionyhtiota, joka hallinnoisi jatkossa liitto-
valtion moottoriteité. Tarkkoja tietoja lakiluonnoksesta ei vield ole saatavilla, mutta se on par-
haillaan maan hallituksen k&sittelyssa. Uudella yhtidlla pyritdan Iahinna tehostamaan ja sel-
keyttamaan tieverkon hallinnointia liittovaltion ja osavaltioiden valilla. Lakimuutoksessa ei ole
kyse tieverkon yksityistamisesta, vaikka téllaisestakin vaihtoehdosta on keskusteltu.

Liséksi lahes kaikissa EU-maissa Suomea lukuun ottamatta on jo kayt6ssa jonkinlaisia tien-
kayttomaksuja henkildautoille tai raskaalle liikenteelle. Seuraavassa esitellaan lyhyesti muu-
tamia esimerkkeja tieverkon hallinnoinnista ja rahoituksesta Euroopassa. Tiedot perustuvat
padosin kahteen erikseen teetettyyn selvitykseen.'? Liikenneverkkoyhtiéselvityksen kannalta
keskeisiksi vertailuvaltioiksi on katsottu muut Pohjoismaat seka muutama liikenneverkkojaan
yhti6ittanyt eurooppalainen maa.

Ruotsi

Ruotsin tieverkkoa ei ole yhtiditetty, vaan Ruotsin liikennevirasto (Trafikverket) on vastuussa
julkisten teiden rakentamisesta, toiminnasta ja yllapidosta. Muita teitd hallinnoivat ja omista-
vat kunnat tai yksityiset tahot. Talla hetkella tienkayttdmaksuja peritddn Ruotsin ja Tanskan
valiselld Juutinrauman sillalla sekd Ruotsin ja Norjan valiselld Svinesundin liittymalla. Kau-
punkien ruuhkamaksujen perimisestd paattdd Ruotsissa eduskunta. Talla hetkella maksut
ovat kaytdssd Tukholmassa ja Géteborgissa.

Ruotsin hallitus selvittda parhaillaan uusia mahdollisuuksia hyddyntdd yksityistd pddomaa
erityisesti investoitaessa suuriin likenneverkkohankkeisiin. Yksi suurimmista Ruotsissa talla
hetkell& suunnitteilla olevista rautatiehankkeista on suurnopeusjunille rakennettava rautatie.
Heindkuussa 2016 Ruotsin hallitus nimitti erityisen komitean tutkimaan, voitaisiinko suuria
infrastruktuurinankkeita rahoittaa verolla tai muulla maksulla, joka kohdistuisi 1&hinna niihin
kiinteistdjen omistajiin, jotka saisivat hankkeesta valitonta hyotya.

'2 Incorporation of State-Owned Assets -selvityksen on laatinut teknologia- ja innovaatiokeskus The
Transport Systems Catapult. Liikenneverkkojen hallinnointitavoista erédissa Euroopan maissa -
selvityksen puolestaan on laatinut asianajotoimisto Bird & Bird.
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Norja

Norjan tieverkon hallinnoinnista vastaa Norjan tievirasto (Statens vegvesen), mutta maan
tieverkon kehittamisessa ovat olleet perinteisesti mukana myos yksityiset tahot. Julkisten ja
yksityisten tahojen valinen yhteistyd on perustunut laajasti kéytdssa olevaan OPS-malliin eli
niin sanottuun yhteistyd- tai kumppanuusmalliin. Yhteistyon tarkoituksena on siirtda riskia
julkisilta toimijoilta yksityisille toimijoille. Yksityisesti omistettu yhtid on tallaisessa mallissa
vastuussa muun muassa uusien teiden rahoituksesta, kehittdmisesta ja toiminnasta. Etuka-
teen sovitun ajanjakson jalkeen vastuu tieosuudesta siirretdan takaisin valtiolle.

OPS-jarjestelyissa rahoitus tapahtuu yleensa niin, ettd Norjan valtio mytntd& mukana oleval-
le yhtidlle lainaa, jolla uusia tieinfrastruktuuriprojekteja rahoitetaan. Taman jalkeen laina
maksetaan takaisin kerddmalla tietullimaksuja kayttajiltd. Julkisten ja yksityisten toimijoiden
valistd yhteisty0td helpottamaan Norjassa perustettiin vuonna 2015 Nye Veier AS -niminen
valtion omistama yhtid, joka kuuluu Norjan likenne- ja viestintaministerion alaisuuteen.

Norjan tieverkkoa rahoitetaan siis seka valtion varoilla etta tietullimaksuilla. Esimerkiksi Ber-
genissa kehatulli otettiin kayttoén jo vuonna 1986 ja Oslossa 1990. Talla hetkella maassa on
noin 210 aktiivista tietullipistetta. Tietullimaksut ovat Norjassa luonteeltaan veroihin rinnastet-
tavia suorituksia, joita keratdan paadosin yksityisiltd kansalaisilta kayttoperusteisesti. Tulli-
maksuja maksetaan yleensa vahintaan siihen asti, kunnes tien rakentamiskustannukset on
katettu.

Tanska

Tanskan julkisen tieverkon rakentamisesta, rahoittamisesta ja yllapidosta vastaavat paaasi-
assa Tanskan valtio ja kunnat. Varsinaisista teihin liittyvista toiminnoista vastaa paaosin Vej-
direktoratet-viranomainen. Tanskan tieverkko on suurimmaksi osaksi maksutta kaikkien kay-
tettdvissd, mutta esimerkiksi Ison-Beltin (Storebeelt) ja Juutinrauman (dresund) siltojen kay-
tosta peritddn erillistd maksua. Siltoja hallinnoivat yhtiét ovat osa suurempaa Sund og Beelt -
konsernia. Konserni on tytaryhtidineen Tanskan erityislainsdadannon alainen.

Sund og Beelt -konsernin emoyhtiona toimii Sund og Beelt Holding A/S, joka on Tanskan lii-
kenne- ja rakennusministerion omistama osakeyhtié. Tanskan liikkenne- ja rakennusministeri6
hallinnoi, valvoo ja ohjaa Sund og Beelt -konsernin toimintaa. Konserniin sovellettavassa
lainsdddanndssa on erityissddnnoksia yhtion toiminnasta, yhtibrakenteesta, tytaryhtidista ja
rahoituksesta. Laissa on myds sddnngkset Ison-Beltin ja Juutinrauman siltojen maksuista.

Siltojen rahoitusta varten A/S Storebeelt ja A/S @resund pystyivat nostamaan Ison-Beltin ja
Juutinrauman siltainvestointeihin Tanskan valtion takaamia lainoja seka tanskalaisilta ett&
kansainvalisiltéd rahoitusmarkkinoilta. Tallaisessa valtiontakausmallissa projektista vastaava
yhti6, esimerkiksi A/S Storebeelt, nostaa rahoitusmarkkinoilta lainoja, jotka valtio takaa tiettya
takauspalkkiota vastaan. Tanskan valtion hyvan luottoluokituksen ansiosta lainaehdot ovat
edullisia.

Toinen rahoituslahde siltoja hallinnoiville yhti6ille ovat Ison-Beltin ja Juutinrauman siltojen yli

ajavilta perityt kayttdmaksut, joilla yhti6t lopulta rahoittavat toimintansa ja siltojen rakennus-

kustannukset. Kayttémaksut eivat ole taysin kiinteita, vaan niitd saatetaan valilla alentaa.
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Maksut vaihtelevat myds sen mukaan, onko kyseessa yrityksen vai yksityishenkilon ajoneu-
vo. Esimerkiksi yksityishenkilon kaytdssa oleva alle kuuden metrin pituinen ajoneuvo maksaa
talla hetkella ylityksestd 360 Tanskan kruunua (noin 49 euroa).

Iso-Britannia

Iso-Britanniassa valtion omaisuutta on yhtiditetty ja yksityistetty monilla sektoreilla 1980-
luvun alusta lahtien. Yksityinen sektori on tullut keskeiseen rooliin myds liikkenteessa, jossa
on useita erilaisia toimintamalleja: esimerkiksi julkisen sektorin tilaajamallit, Public-Private
Partnership ja tdyden yksityistamisen mallit. Lis&ksi Iso-Britannian valtiovarainministerié oh-
jaa infrastruktuurisijoittamisen strategiaa, jossa olevilla keinoilla kannustetaan yksityista sek-
toria osallistumaan infrastruktuurin rahoitukseen.

Suomen kannalta kiinnostava esimerkki on valtion omistama yritys Highways England, joka
vastaa valtatieverkon hallinnoinnista, yllapidosta ja parantamisesta. Highways Englandin
tarkoituksena on varmistaa tieverkon turvallisuus, palvelut ja yhtendisyys seka tukea talou-
dellista kehitysta ja vahentad ymparistovaikutuksia. Kevaalla 2015 tapahtunut muutos valtion
virastosta yritykseksi on tuonut tehokkuussaastdja 55 miljoonaa puntaa (noin 65 miljoonaa
euroa), ja tutkimusten mukaan 89 prosenttia tienkayttajista on palveluun tyytyvaisia.

Highways Englandin toimintaa valvoo Iso-Britannian tie- ja rautatievirasto, joka voi ryhtya
toimenpiteisiin, jos yhtio ei toimi sopimuksen mukaisesti. Toiminnalle on asetettu lukuisia in-
dikaattoreita tavoitteiden seuraamiseksi. Yhtion rahoitus tulee ajoneuvoverosta kohdennetus-
ti viden vuoden jaksoille (Road Period), ja maan hallitus paattaa parannuskohteet viisivuotis-
jaksoille. Naiden ajanjaksojen suunnittelu seka tiesijoitusstrategia ohjaavat yhtion rahankayt-
t6a. Highways England voi lisata tulojaan aputoiminnoilla, kuten vuokraustoiminnalla tai asi-
antuntijatoilla. Highways England ei peri tiemaksuja, paitsi Dartford—Thurrock -sillalta 1ta-
Lontoossa. Muita valtatieverkon joenylityksia, kuten M4-moottoritien seitsemé&a siltaa Severn-
joen yli, operoivat yksityisyritykset toimiluvilla.

Toinen esimerkki Iso-Britanniasta on taysin yksityisen sektorin omistama ja yllapitdma M6 Toll
-moottoritie, jonka avulla voi valttda ruuhkaisia tieosuuksia. Tien rakennutti julkinen osakeyh-
tio Midland Expressway, joka operoi tieosuutta 53 vuoden toimiluvalla. Lupa on myodnnetty
vuonna 1992. M6 Toll on rahoitettu yksityiseltéd sektorilta saaduilla 30-vuatisilla lainoilla, ja
tieinfrastruktuurin omistaakin 27 pankin ja sijoitusrahaston yhteenliittyma. Midland Express-
way Ltd on vastuussa hallinnosta ja tien huollosta. Valtio ei puutu toimintaan paitsi lain vaati-
essa esimerkiksi terveyden ja turvallisuuden vuoksi. M6 Toll ei ole viela tuottanut voittoa joh-
tuen lainojen takaisinmaksusta, ja vuonna 2014 toiminnan tappiota olikin 28,6 miljoonaa pun-
taa. Vaikka velkojen uudelleenjarjestely sallittin vuonna 2008, on M6 Toll laitettu myyntiin
tammikuussa 2016.

Itavalta

Itavallassa liittovaltion teiden hallinnointi on annettu ASGINAG-osakeyhtitlle. Yhtié on koko-

naan Itavallan liittovaltion omistuksessa eik& sen osakkeita saa lain mukaan siirtaa tai luovut-

taa yksityisille tahoille. ASFINAG:n liiketoiminnalliset tavoitteet on maaritelty yhtiéstd anne-

tussa laissa, ja lisaksi yhtion taloudellista toimintaa ja sen valvontaa saantelee asiasta annet-

tu laki. Yhtidlle asetettuja keskeisia tavoitteita ovat muun muassa liittovaltion teiden rahoitta-
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minen, kehittaminen ja yllapito seka tietullimaksujen kerdaminen. Edella mainittuja liittovalti-
on teitd ovat valtatiet ja moottoritiet. Muut Itavallassa sijaitsevat tiet ovat osavaltioiden hallin-
nassa ja omistuksessa.

ASFINAG ei ole liittovaltion teiden omistaja, mutta silla on oikeus peria tietullimaksuja séa-
dosten mukaisesti. Liséksi yhtiolla on oikeus méaarata sakkoja omissa nimissdan sellaisissa
tilanteissa, joissa tietullimaksua ei asianmukaisella tavalla suoriteta. Yhtio ja sen hallinnointi-
ja ohjausjarjestelmat toimivat kaytanntssé vastaavien yksityisessa omistuksessa olevien
yhtididen tavoin.

Koska ltavallan liittovaltion teiden hallinnointi on annettu ASFINAG:n tehtavéksi, on liittovalti-
on valvonta- ja ohjausvalta sidoksissa osakeyhtidlakiin sekéd ASFINAG:sta annettuun lakiin.
Itavallan on noudatettava edella mainittua lainsaadantoa ja kaytettava ohjaus- ja valvonta-
keinoja paaosin osakkeenomistajan asemassa yhtiokokouksissa. Itdvallan liittovaltio ei siten
voi antaa esimerkiksi sitovia maarayksia yhtion hallitukselle tai muulle johdolle.

Itavallan hallituksella on kuitenkin epasuoraa ohjausvaltaa ASFINAG:n toimintaan. Yhti6lle
on nimittain asetettu tietyt menettelysd&nnat, jotka sisaltdvat muun muassa luettelon kaikista
niisté liilketoimista, joihin tarvitaan valvontaelimen suostumus. Lisaksi ASFINAG:n yhtidjarjes-
tyksessd on maarayksia, joiden mukaan yhtién on sdanndéllisesti informoitava Itdvallan halli-
tusta toiminnastaan.

ASFINAG:n ja sen tytaryhtididen toimintaa rahoitetaan ASFINAG:n keraamilla tietullimaksuil-
la ja sakkosuorituksilla sekd ASFINAG:n ja sen tytaryhtididen myymien palveluiden tuotoilla.
Tietullimaksujen maaréé on rajoitettu lailla eikd ASFINAG voi niitd yksin muuttaa. Yhtié on
kaytanndssa omarahoitteinen, mutta silla on lisksi oikeus saada seké Itavallan liittovaltion
ettd Euroopan unionin myontdmia tukia, jos se ei pysty saavuttamaan liiketoiminnallisia ta-
voitteitaan. Osa ASFINAG:n tekemista investoinneista rahoitetaan rahoitusmarkkinoilta kera-
tylla pddomalla, kuten joukkovelkakirjalainoilla. It&vallan liittovaltio takaa osittain naita jouk-
kovelkakirjalainoja, minkéa vuoksi ASFINAG saa neuvoteltua edullista rahoitusta toimintaansa
varten.

Tietullimaksuja ja mahdollisia sakkoja peritaan ajoneuvoilta, jotka kayttavat Itavallan liittoval-
tion valta- ja moottoriteitd. Kuitenkin esimerkiksi poliisin, ambulanssin, palokunnan ja puolus-
tusvoimien ajoneuvot on vapautettu maksuista. Tietullimaksut ovat paasaantdisesti sidoksis-
sa ajoneuvon tyyppiin. Kilometriperusteinen tietullimaksu peritddn raskailta ajoneuvoilta, kun
taas aikasidonnaisia tiemaksuja peritdan tietyn painorajan alittavilta ajoneuvoilta. Esimerkiksi
alle 3,5 tonnia painavan ajoneuvon vuosivinjetti eli aikaperusteinen maksu on nykyisin 86,40
euroa.

Italia

Italiassa kansallisesti merkittavia teita sek& moottoriteitd, joissa ei ole kaytdssa tietulleja, hal-
linnoi yksinoikeutetulla toimiluvalla valtion omistama julkinen yhtié (ANAS). Sen sijaan tietul-
limoottoriteitd hallinnoivat Italiassa useat yksityiset yhtiot Italian infrastruktuuri- ja likennemi-
nisterion kanssa tehtyjen toimilupasopimusten nojalla. Kansallisesti tarkeiden teiden ja moot-
toriteiden varsinainen omistus on kuitenkin sailytetty Italian valtiolla.

Italian infrastruktuuri- ja likenneministerion kanssa solmitun toimilupasopimuksen perusteella
ANAS:n paatehtavand on muun muassa yleinen teiden ja moottoriteiden yll&pito ja huolto,
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parempaan tieturvallisuuteen tahtdava teiden kunnon pitkdjanteinen parantaminen, uusien
teiden ja moottoriteiden rakentaminen, ltalian tielainsaadannostd seuraavien velvoitteiden
tayttaminen seka esimerkiksi tieliikenteeseen liittyva tutkimustoiminta. ANAS:n kaikki osak-
keet omistaa Italian valtiovarainministerit.

ANAS saa rahoituksensa useasta eri lahteesta. Ensinnadkin yksityiset yhtitt, jotka hallinnoivat
tietullimoottoriteita Italian infrastruktuuri- ja likenneministerion kanssa tekemiensé toimilupa-
sopimusten puitteissa, ovat velvollisia maksamaan ANAS:lle tietyn prosenttiosuuden teiden
kayttajilta keraamistaan tietullimaksuista. Taman lisdksi tietullimoottoriteitd hallinnoivat yhtitt
maksavat ANAS:lle hallinnoimiensa teiden vuosittaisten liikennemaarien perusteella vahvis-
tettavaa lisdmaksua.

Yksityisten tietulleja operoivien yhtididen perimat maksut vaihtelevat tiesta ja ajoneuvon mal-
lista riippuen, mutta useimmilla teilla kevyiltd ajoneuvoilta peritdan keskimaarin noin 0,07
euron kilometrikohtaista maksua. Raskailta ajoneuvoilta peritddn puolestaan keskimaarin
noin 0,18 euron kilometrikohtaista maksua.

Liséksi ANAS saa rahoitusta toimintaansa muun muassa teiden varsilla sijaitsevan mainosti-
lan myynnista, erikoiskulkuneuvojen maksamista lisamaksuista ja teiden varsilla sijaitsevien
erilaisten huolto- ja taukotilojen kayttsta perimistddn maksuista. Teiden ja moottoriteiden
rakentamiseen ja tienpitoon liittyvaan erikoishuoltoon tarvittava rahoitus on sen sijaan perai-
sin verovaroista. Italian valtio vahvistaa ja myontdd naihin tarvittaviin investointeihin maara-
rahat vuosittain.

Teiden ja moottoriteiden hallinnointia sek& niihin tehtdvid investointeja ohjaa p&dasiassa Ita-
lian infrastruktuuri- ja liikenneministerion ja ANAS:n valinen monivuotinen ohjelma. ANAS:n
johtoa ja yleista toimintaa valvoo Italian infrastruktuuri- ja likenneministerié. Ministerio vastaa
my6s ANAS:n yhteiskunnallisesta ohjauksesta. Monivuotisen ohjelman puitteissa liikenne- ja
viestintdministeri6lla on esimerkiksi oikeus saada tietoa yhtién uusista tieinvestoinneista seka
investointien aikatauluista ja edistymisestd. Myo6s yksityisten yhtididen operoimat ja hallin-
noimat tietullijarjestelmat ovat infrastruktuuri- ja likenneministerién valvonnan alaisia.

Portugali

Portugalin kansallista tieverkkoa hallinnoinut Estradas de Portugal, S.A. yhdistyi vuonna
2015 maan kansallisesta rautatieverkosta vastanneen Rede Ferrovidria Nacional E.P.E:n
kanssa julkiseksi osakeyhtidksi nimeltddn Infraestruturas de Portugal S.A. (IP S.A.). Fuusios-
ta saadettiin lailla ja yhdistymisen my6tad Portugalin tie- ja rautatieverkosta vastaa nyt yksi
valtion omistama yhtid. Yhtion toimintaa séantelee muun muassa sen yhtidjarjestys, julkises-
sa omistuksessa oleville yhtidille suunnattu hallinnointi- ja ohjausjarjestelmé seka Portugalin
kansallinen osakeyhtidlaki. Yhtid suunnittelee, rakentaa, rahoittaa ja yllapitaa julkisia tie- ja
rautatieverkkoja.

Portugalin julkisen tieverkon pituus on noin 17 000 kilometrid. Siita noin 15 000 kilometrin
osuuden hallinnointi on annettu IP S.A:n tehtdvaksi toimilupasopimuksella. IP S.A:n hallin-
noimasta tieosuudesta noin 13 000 kilometrin osuus on sen valittdmassa hallinnassa ja lop-
pujen teiden hallinnoinnista huolehtivat yksityiset yhtiét IP S.A.:n kanssa solmimiensa pitka-
aikaisten kumppanuus- ja alitoimilupasopimusten nojalla. Portugalin muu julkinen tieverkko
on puolestaan valtion ja paikallisviranomaisten hallinnassa.
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IP S.A. saa rahoituksensa muun muassa tienkayttajilta perimistéa tietullimaksuista ja mahdol-
lisista sakkomaksuista. Lisaksi yhtid perii palvelumaksuja erinaisista tuottamistaan palveluis-
ta, kuten teiden yllapidosta. Yhtién on mahdollista saada rahoitusta my6s valtion tai muun
kansallisen viranomaisen myontadmina tukina. Osa yhtion rahoituksesta on niin ikdan peraisin
sen omistamien yhtididen maksamista osingoista. IP S.A. voi myds hankkia lyhyt- tai pitkaai-
kaista rahoitusta lainojen muodossa saatuaan asiaan ensin Portugalin valtion hyvaksynnan.

Yksi tarkea rahoituslahde IP S.A.:lle on tietullimaksujen ohella niin sanottu tiepalvelumaksu,
jolla rahoitetaan muun muassa tieverkon suunnittelua, kunnostusta ja uusia tieinvestointeja.
Tiepalvelumaksu on siséllytetty Portugalissa bensiinin ja dieselin hintaan, ja EU onkin tulkin-
nut kyseisen maksun veroksi, vaikka valtio ei itse suoraan peri sita.

Portugalissa tietullimaksujen taso perustuu ajokilometreihin, ja erilaisilla tieosuuksilla peri-
tdan erisuuruisia tietullimaksuja. Tietullimaksun suuruuteen vaikuttavat myds ajoneuvon
luokka ja koko. Halvimmilla teilla kilometrikohtainen tietullimaksu on noin 0,10 euroa, kun
taas kallimmilla teilla tiettyjen ajoneuvotyyppien kilometrikohtainen maksu voi olla useita
euroja.

IP S.A. on viime kadessa Portugalin suunnittelu- ja infrastruktuuriministerion valvonnassa.
Toisaalta Portugalin lain mukaan Portugalin likenneviranomaisilla (Autoridade da Mobilidade
e Transportes, AMT) on kuitenkin valvontavalta edelld mainittujen toimilupasopimusten seka
alitoimilupasopimusten taytantdonpanoon liittyvissa asioissa. Yhtién talouteen ja rahoituk-
seen liittyvissa asioissa ohjausvalta on Portugalin yleiselld valtiontalouden tarkastusvirastol-
la. Tieverkkoihin liittyva ohjaus toteutetaan ensisijaisesti edelld mainitulla toimilupasopimuk-
sella seka yksityisten yhtididen kanssa solmituilla alitoimilupasopimuksilla. AMT:n tavoitteena
ja tehtavana on valvoa Portugalin likennesektoria infrastruktuuri mukaan lukien. Lisaksi
AMT:lle on annettu toimivaltaa kuluttajien oikeuksien suojeluun seka kilpailun turvaamiseen.

IP S.A:lla on velvollisuus taata, etté tiet ovat kayttajien saatavilla Portugalin laissa maaritelty-
jen palvelutasojen mukaisesti. Yhtion tulee liséksi pyrkia saavuttamaan laissa seké& toimilu-
pasopimuksessa asetetut tavoitteet tielikenneonnettomuuksien vahentamiseksi ja ymparis-
ton kestdvyyden parantamiseksi.

Toimilupasopimukseen siséltyvien periaatteiden mukaan p&asaantdna on, etta tieverkon hal-
linnoijat (kuten IP S.A.) saavat paattdd sopimuksen puitteissa perittdvien maksujen tasosta.
Joissain tapauksissa hinnat ovat kuitenkin Portugalin hallituksen antamien maaraysten mu-
kaisesti kiinteitd. Portugalin laki mé&éarittelee aina laskentakaavan esimerkiksi tietullimaksujen
tarkistamiselle.

Erds merkittdva tieverkkoon liittyva ohjauskeino on edella mainittuun IP S.A.:n ja Portugalin
valtion valiseen toimilupasopimukseen siséltyva sanktiojarjestelma. Sopimuksessa on sovittu
mekanismista, jossa yhtidlle on mé&aritelty tietyt tavoitteet ja toisaalta sanktiot, jos kyseisiin
tavoitteisiin ei paasta. Tavoitteet liittyvat onnettomuusseurannan ohella p&dosin ymparisto-
asioihin, ja niiden tayttymisté seurataan erilaisilla mittareilla, kuten hiilidioksidipaastoilla, me-
lutasolla seké esimerkiksi ymparistolle aiheutuneilla vahingoilla.
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6.2.2 Kansainvalisida kokemuksia seurantajarjestelmista

Seurantajarjestelmien osalta on kansainvalisesti kaytetty p&éaasiallisesti nelja erilaista sah-
koista tapaa: automaattinen rekisterilaatan tunnistus, sdhkoéinen vinjetti, mikroaaltotekniikka
(DSRC) ja satelliittipohjainen paikannus ja karttasovitus. Naista automaattinen rekisterilaatan
tunnistus on kaytéssa mm. Tukholman ymparistossa. Se vaatii raskasta tienvarsikalustoa ja
sopii siksi ainoastaan rajattuihin kohteisiin.

Sahkoinen vinjetti eli aikaan perustuva kiinted maksu ei vaadi perintdéd varten ajoneuvolaitet-
ta eikéd myoskaan tienvarsilaitteita. Se on siksi edullinen seka helposti ja nopeasti kayttoon-
otettava perintaratkaisu. Nykyaikainen sahkdinen vinjetti perustuu internetin kautta tehtavaan
ilmoitukseen, joskin yleensa tarjotaan myos muita ilmoituskeinoja, kuten puhelinpalvelu tai
tekstiviesti. Ratkaisu toimii siten, etté kayttaja ilmoittaa maksupalveluun ajoneuvonsa rekiste-
rinumeron ja ominaisuudet seka ostettavan palvelun (lupajakson). Esimerkiksi Eurovinjetti-
jarjestelmassa on tarjolla eripituisia lupajaksoja (1 vrk, 1 kk, 1 vuosi). Menetelma sopii varsin
hyvin sek& yksittaisten maksullisten kohteiden (kuten sillat ja tunnelit) ettd ruuhkamaksujen
perintaan.

Mikroaaltoratkaisu on kaytetyin tiemaksujen séhkoinen perintdkeino. Ratkaisu perustuu tien-
varsilukijoihin ja ajoneuvoihin asennettaviin tunnistimiin ja mikroaaltopohjaiseen tiedonsiir-
toon naiden valilla. Kehittdminen toimivaksi ratkaisuksi tapahtui jo 1990-luvulla. Ajoneuvo-
tunnistimet ovat halpoja, mutta tienvarsilukijat aiheuttavat kustannuksia, jotka kuitenkin hy6-
dyntavat myos tarvittavaa valvontajarjestelm&d (mm. portaali, sahkoéliittyma, tiedonsiirto).
Tekniikka on luotettava ja myds suhteellisen edullinen kohtuullisen laajuuden omaavissa to-
teutuksissa. Ratkaisu sopii hyvin erilliskohteisiin, suljettuihin verkkoihin ja tullikehiin (ml. vy6-
hykejarjestelmiin).

Satelliittipohjainen jarjestelm& on kuitenkin kdytdnndssa ainoa teknologia, joka talla hetkella
mahdollistaa laajan mittakaavan riittdvan luotettavan, ajokilometreihin perustuvan maksujar-
jestelman. Satelliittipohjaisia tiemaksuratkaisuja ryhdyttiin standardisoimaan 1990-luvun lo-
pulla. Ratkaisu edellyttdé ajoneuvolaitteen, jossa on vahintddn satelliittipaikannusominaisuus
ja langaton tiedonsiirto. Perusideana on ajoneuvon paikantaminen ja sen tekeman matkan
todentaminen. Konseptuaalisesti on kaksi eri toteutustapaa: "ohut ajoneuvolaite”, joka toimit-
taa sijaintitiedot taustajarjestelmaan kasiteltavaksi karttasovitusohjelmalla, seka "paksu ajo-
neuvolaite”, jossa on riittavasti alya kasittelemaan sijaintietoa karttasovituksen avulla siten,
ettd taustajarjestelméén lahetdén aaritapauksessa vain tieto maksettavan maksun suuruu-
desta esim. kerran kuukaudessa.
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7. Yhtion rooli ja yhteiskunnallinen ohjaus

7.1 Johdanto

Aiemmin selvityksessa on tuotu esiin liikkenneverkkoyhtion perustamisella saatavia hyotyja.
Jotta yhti6 toimisi yhteiskunnan kannalta optimaalisesti, on yhtiota ohjattava lainsdadanndglla
ja viranomaisohjauksella. Perustettavasta yhtidstd muodostuu luonnollinen monopoli, joka
tuottaa yhteiskunnan n&kokulmasta valttamattomia palveluita. Taméa asettaa vaatimuksia
my6s yhtion toimintaa koskevalle lainsdadanndlle. Monopoliaseman ja yhtién toiminnan luon-
teen vuoksi toiminnalle on luotava saantelylla reunaehdot.

Séaantelylla voidaan varmistaa, etta yhtion hinnoittelu on kohtuullista. Tavoitteena on varmis-
taa, ettd yhtid voi toimia liiketaloudellisin perustein, mutta samalla huolehtia siitd, etta yhtidon
hinnoittelu on kohtuullista ja tasapuolista koko maassa. Tarkemmin yhtién hinnoittelua koske-
vaa saantelyd kuvataan kappaleessa 7.5.

Séaantelylla on turvattava yhteiskunnallisten tavoitteiden toteutuminen, esimerkiksi riittavan
peruspalvelutason toteutuminen koko maan liikenneverkolla. Maantieverkko on nykyisin jaet-
tu luokkiin, joiden perusteella teiden palvelutaso maaraytyy. Liikkenneverkkoyhtion voidaan
edellyttdd yllapitavan saman luokituksen omaavilla teilld samanlaista palvelutasoa koko
maassa. Asiakas saa siis samaan kunnossapitoluokkaan kuuluvalla tiella samanlaisen palve-
lustason riippumatta siitd, missa péin Suomea tie sijaitsee. Palvelutasoa koskevaa saantelya
kuvataan tarkemmin kappaleessa 7.6.

Séaéantelyn kautta tulisi kannustaa yhti6ta ottamaan toiminnassaan huomioon yhteiskunnalli-
set tavoitteet ja painopisteet. Yhtiolle voidaan asettaa kannustimia, jotka ohjaavat yhtion liike-
taloudellisia ratkaisuja, silla kannustimet vaikuttavat yhtion saamaan tuottoon. Téllaisia kan-
nustimia voivat olla muun muassa kannustimet toiminnan tehostamiseen, laadun tuottami-
seen, investointeihin, innovointiin, ja turvallisuuteen. Yhtiélle mahdollisesti asetettavia kan-
nustimia kuvataan tarkemmin kappaleessa 7.10.

Liséksi lainsdadannélla on huolehdittava yhtidon valvonnasta ja sanktioista. Valvonta voidaan
kohdentaa muun muassa hinnoittelun kohtuullisuuteen ja tasapuolisuuteen, palvelutason
noudattamiseen ja yhtidlle muutoinkin asetettujen tavoitteiden saavuttamiseen.

7.2 Yhtio luonnollisena monopolina

Liikenneverkkoyhtit olisi luonnollinen monopoli. Luonnollisen monopolin toiminnassa kiinte&t
kustannukset ovat korkeita, mutta marginaalikustannukset ovat vahaiset. Liikennesektorilla
luonnollista monopolitoimintaa on liikenneverkkojen rakentaminen (erityisesti tie-, rata- ja
lentoasemaverkot). Liikkenneverkkojen rakentaminen ja yllapito edellyttdd korkeita aloituskus-
tannuksia, mika ei tee kilpailevien verkkojen rakentamisesta taloudellisesti houkuttelevaa.
Talla hetkelld likennesektorilla Finavia Oyj harjoittaa luonnollisena monopolina lentoasema-
verkoston yllapitoa Suomessa. Finavia Oyj muodostettiin vuonna 2010, kun valtion liikelai-
toksena toiminut limailulaitos yhtiditettiin. Muutoin liikenneverkon kehittdmisesta ja yllapidos-
ta vastaa Liikennevirasto.
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Muilla toimialoilla tyypillisia luonnollisia monopoleja ovat sahkodnsiirtoverkot ja kunnalliset
vesilaitokset. Suomessa my0s Posti- ja telelaitos toimi laissa saédettynd monopolina 1990-
luvun alkupuolelle saakka. Posti- ja teletoiminta katsottiin pitkaan verrannolliseksi luonnolli-
sen monopolin toiminnaksi, mutta teknologisen kehityksen my6ta toiminta heréatti kiinnostusta
myds markkinaehtoisissa toimijoissa, ja posti- ja teletoiminta menetti luonnollisen monopolin
luonteensa. Posti- ja telelaitos harjoitti kirjeliikennetta ja teleliikennetta lainsdadannon nojalla
koko valtakunnan alueella yhdessa alueellisten puhelinlaitosten kanssa. Posti- ja telelaitos
yhtiditettiin vuonna 1994.

Koska liikenneverkkoyhtié on luonnollinen monopoli, yhtion toiminnan oltava selkeasti rajat-
tua, jotta se hairitsisi mahdollisimman vahan kilpailullisten markkinoiden toimintaa. Hankkeen
valmistelun aikana on pohdittu erilaisia vaihtoehtoja siitd, miten laajat yhtion tehtavat ovat.
Erityisesti on pohdittu yhtion roolia aloilla, joilla on jo nykyisin olemassa olevaa yritystoimin-
taa. Lisdksi on tarkasteltava myos sitd, onko markkinaehtoisilla toimijoilla edellytyksia ja
mahdollisuuksia osallistua joiltain osin yhtion toiminnan kokonaisuuteen. Liséksi on tarkastel-
tava sita, voidaanko yhtion toiminnan kautta synnyttdd uutta liikketoimintaa ja uusia palveluja
kuluttajille. Taméan vuoksi yhtion toiminnan maarittelyssa on otettava erityisesti huomioon
esimerkiksi vaylapalvelujen tuottamiseen liittyvat tehtavat seka yhtion palveluiden myynti
kuluttaja-asiakkaille.

7.3 Yhtion tehtavat

Yhtion alkuvaiheessa sen perustehtavana on vaylapalveluiden ja siihen liittyvien palveluiden
tuottaminen maantieverkolla. Yhtio toimii tienpitdjan&d maantieverkolla maantielain mukaises-
ti. Vaylapalvelut tarkoittavat maantieverkon kunnossapitoa ja kehittdmista, mika siséltda mm.
tie- ja liikenneolojen suunnittelun ja seurannan, likenneturvallisuustehtavat, tienpidon ohjel-
moinnin, hankesuunnittelun sek& kunnossapidon suunnittelun, tieverkon kunnossapidon ja
investointien hankintojen valmistelun ja kilpailutuksen seka sopimuksen aikaisen ohjauksen
ja valvonnan.

Yhtion toiminnan ja tehtavien maarittely liittyy myos siihen, kuinka paljon yhtié hoitaa vayla-
palvelujen tuottamista itse ja kuinka laajasti yhtio hankkii palveluja ulkopuolisilta palveluntar-
joajilta. Jo nykyisin Liikennevirasto hankkii vaylapalvelujen tuottamisen ulkopuolisilta toimijoil-
ta. Maantiet on jaettu yli 80 urakka-alueeseen ja alueurakoitsijat vastaavat maanteiden hoi-
dosta Liikenneviraston méaaéaritteleman palvelutason mukaisesti. Nain ollen on perusteltua,
ettd myos yhtid hankkisi jatkossa vaylapalveluiden tuottamisen ulkopuolisilta urakoitsijoilta,
jolloin yhti6 ei hairitse maanteiden kunnossapitoa ja hoitoa koskevia markkinoita. Vaylapalve-
luihin siséltyvat myds maantielauttapalvelut. Maantielauttaliikenteessé yhtio toimii tilaajana eli
se ei omistaisi omia lauttoja.

Liséksi yhtic kerda ja yllapitaa tieliikenteeseen ja maantieverkkoon liittyvaa tietoa ja saattaa
sen avoimesti julkisten rajapintojen kautta hyddynnettavaksi.

Olennaisesti vaylapalveluihin liittyvan liikenteen operatiivisen hallinnan yhtio ostaisi ulkopuo-
liselta palveluntarjoajalta ja sisallyttaisi sen asiakkaalle toimitettavan kokonaispalvelun osaksi
siten, ettd asiakas saa sekd vaylapalvelun etta likenteenohjauksen yhdesté paikasta. Yhtio
myos tuottaa likenteenohjauksen palveluntarjoajalle liikenteen operatiiviseen hallintaan liitty-
van infrastruktuurin yllapitopalveluita.

Yhtio voisi tuottaa maksupalveluita myds muulle kuin maantieverkolle. Esimerkiksi kunnat
voisivat ostaa palvelua yhtiolta ja peria halutessaan maksua katuverkon kaytosta. Yhtio voisi
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myds tuottaa vaylapalveluita vahaisessa maarin myos muulla kuin maantieverkolla siltd osin
kuin muita palveluntarjoajia ei ole saatavilla. Tarkoituksena ei kuitenkaan ole, etta yhtio toimi-
si varsinaisesti maanrakennusalan palveluja tuottavana yrityksena.

Vaylapalveluiden tuottamisen liséksi yhtio todenndkoéisesti hakisi uusia tulonldhteitd vuok-
raamalla infrastruktuuria esimerkiksi liityntédpysakointia ja tukiasemapaikkoja varten seka
tuottamalla téahan liittyvia tietoa ja palveluita. Talla pystyttaisiin osaltaan alentamaan asiak-
kaiden maksettavaksi tulevia tieverkon kayttdmaksuja.

Koska yhtion toiminnalla olisi merkittavia yhteiskunnallisia vaikutuksia, yhtitjarjestyksessa
maadriteltaisiin yhtion toiminnan tarkoitukseksi myts muita kuin vayldpalveluiden tuottamiseen
littyvid asioita. Yhtiolle voitaisiin asettaa tavoitteeksi edistééd esimerkiksi seuraavia asioita: 1)
alueiden kehittAmistad yhteistydssa maakuntien, kaupunkien ja kuntien kanssa, 2) elinkei-
noelamaén kuljetusten sujuvuutta, 3) Suomelle asetettujen paastdtavoitteiden toteutumista, 4)
joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen kayttbda Suomessa, 5) uusien liikennepalvelujen synty-
mista ja kehittymista. Lainsdddanndssa voidaan edellyttdd, ettd yhtid tuo esimerkiksi inves-
tointisuunnitelmassaan esille sen, miten se ottaa toiminnassaan huomioon edell& mainitut
tavoitteet. Liséksi yhtitlle voidaan s&atdd hairidtilanteisiin ja poikkeusoloihin varautumiseen
littyvia velvoitteita sekd muita valtionyhti6itd laajempia velvollisuuksia asiakirjojen julkisuu-
desta.

Yhtidlla voisi myds olla rooli vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluverkoston ja viestintaverkko-
jen (5 G) kehittdmisessa, elleivat ndma rakennu markkinaehtoisesti. Naihin koskeviin inves-
tointeihin yhtidita voidaan tarvittaessa kannustaa erillisen investointikannustimen avulla.
Vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluverkon kehittyminen on olennaista likenteen paastova-
hennysten saavuttamisessa. Viestintdverkot puolestaan ovat likenteen automaation kehitty-
misen perusta.

7.4 Yhti0 ja palveluoperaattorit

7.4.1 Johdanto

Yhtion toiminnan ja tehtdvien méaarittelyn kannalta on keskeista se, toimiiko yhtié vahittais-
markkinoilla suhteessa kuluttajiin vai myykd yhti6 maksupalveluja vahittdisoperaattoreille,
jotka myyvat palveluja edelleen kuluttajille. Kolmantena vaihtoehtona on, ettd yhtio toimii
palveluoperaattoreiden ohella my6s vahittdismyyntikerroksessa. Valmistelun aikana on tar-
kasteltu kaikkia kolmea vaihtoehtoa, jotka esitelladn seuraavaksi.
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7.4.2 Liikenneverkkoyhti6 toimii vahittaismyyjana

Liikenneverkkoyhtion toimiessa vahittaismyyjana yhtié myisi palveluitaan suoraan tienkaytta-
jille, ja kaikkien tienkayttajien olisi tassa tapauksessa oltava yhtion asiakkaita. Jos liikenne-
verkkoyhtio harjoittaa myds vahittaismyyntia, yhtion olisi hankittava asiakkaita koskevat tieto-
jarjestelmat. Yhtion olisi muun muassa huolehdittava asiakastieto-, myynti- ja laskutusjarjes-
telmia seké tarvittaessa ajoneuvolaitteita’® koskevista hankinnoista. TAma merkitsisi yhtién
kannalta melko laajoja hankintoja, koska yhtiolla ei ole tallaisia jarjestelmia ja laitteita valmii-
na.

Kuluttajan kannalta palveluntarjonta olisi tdssd vaihtoehdossa myos suppeaa, koska kulutta-
jat olisivat sidottuja pelkdstaan liikenneverkkoyhtion tarjoamiin ratkaisuihin palvelujentarjon-
nassa. Onkin perusteltua tarkastella myds sitd vaihtoehtoa, ettd kaupalliset toimijat toimivat
vahittédismyyntikerroksessa ja ottavat siten huolehtiakseen sellaisia osa-alueita, joihin niilla
on jo tietojarjestelmiéa ja osaamista.

7.4.3 Palveluoperaattorit toimivat vahittdismyynnissé

Toisena vaihtoehtona on, etta palveluoperaattorit toimivat vahittdismyyntikerroksessa ja lii-
kenneverkkoyhtié myy palvelujaan palveluoperaattoreille. Palveluoperaattorit voivat edelleen
paketoida liikenneverkkoyhtion tienkayttdoikeuksia omiin palveluihinsa sopiviksi. TAma mah-
dollistaa asiakkaan kannalta laajemman palvelutarjonnan verrattuna siihen, ettd kuluttajat
ostaisivat tienkayttboikeudet suoraan liikenneverkkoyhti6ltd. Kayttdjat saavat monipuolisia
likennepalveluja, joihin voidaan paketoida koko matkaketju verkon kaytt6 mukaan lukien.
Operaattorit voivat muodostaa tienkdyttdbmaksuista omia toisistaan poikkeavia palveluitaan
(esimerkiksi liikennevakuutus yhdistettyna tienkayttdoikeuteen) ja tarjota siten lisdarvoa ja -
palveluja asiakkaille. Palveluoperaattorit kilpailisivat keskendan, mika edistaisi palvelujen
tarjontaa ja merkitsisi kuluttajien kannalta laajempaa ja parempaa palvelutarjontaa.

Liséksi palveluoperaattoreilla on jo olemassa olevat asiakassuhteet, niitd koskevat tietojar-
jestelmat sekd myyntikanavat, joiden osana ne voisivat myydd myds liikenneverkkoyhtion
tienkayttboikeuksia osana omia palvelupakettejaan. TAma tulisi myo6s likkenneverkkoyhtion
omien tietojarjestelmien hankintaa edullisemmaksi, kun palvelujen tarjonnassa hyédynnettéi-
siin markkinaehtoisten toimijoiden palvelukanavia ja tietojarjestelmia.

Toisaalta tdma vaihtoehto merkitsee myds sita, ettéd palveluoperaattorit lisdavat liikenneverk-
koyhtidn veloittamaan hintaan oman katteensa. Kuluttajan kannalta ei siten voida varmistua
siitd, ettd kuluttaja saa palvelua liikenneverkkoyhtion maksujen hinnalla. Jos palveluoperaat-
toreiden kesken on kilpailua riittdvéasti, voidaan arvioida, ettd niiden tarjpamat hinnat eivat
todenné&kdisesti ole merkittavasti liikkenneverkkoyhtion hintoja korkeammat. Joissain tapauk-
sissa, jos kilpailua syntyy riittavasti, ne voisivat olla myés liikkenneverkkoyhtion maksuja ma-

'3 Ajoneuvopaikantaminen voidaan jarjestaa esimerkiksi OBD-jarjestelméan kautta (On-Board Diagnos-
tics). Ajoneuvopaikannuslaitteisto liitetdan ajoneuvon OBD-jarjestelmaan.
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talammat. Jos kilpailua ei syntyisi riittavasti, lainsaadanndlla voidaan varmistaa, etta palve-
luoperaattoreiden hinnat pysyvat kohtuullisella tasolla.

Palveluoperaattoreiden nékdkulmasta liikkenneverkkoyhtion veloittaman tienkayttomaksun
tarjoaminen olisi houkuttelevaa useista eri syista. Palveluoperaattoreille on keskeistad asia-
kassuhteiden solmiminen ja omien palvelujen myynti osana tienkayttdmaksuja. Palveluope-
raattorille kate voi muodostua muista kuluttajalle vapaaehtoisista lisdpalveluista, joita palve-
luoperaattorit tarjoavat kuluttajille. Jos hinnoittelu perustuu ajosuoritteeseen (sent-
tid/kilometri), se antaa palveluoperaattoreille mahdollisuuden hyddyntaa kayttajilta saatuja
koontitietoja siinad tapauksessa, jos kayttaja siihen suostuu my data -periaatteen mukaisesti.

Syksyn 2016 aikana on jarjestetty useita kahdenvalisia keskusteluita seka yhteistilaisuuksia
niiden tahojen kanssa, jotka voisivat olla potentiaalisia palveluoperaattoreita ja toimia liiken-
neverkkoyhtion asiakkaina. Lisaksi liikenne- ja viestintaministerio on teettdnyt selvityksen,
jossa on kartoitettu eri toimijoiden kiinnostusta palveluoperaattoritoimintaan.* Liikenne- ja
viestintdministeridn teettdmassa selvityksessa ja eri toimijoiden kanssa kaydyissd keskuste-
luissa on ilmennyt, ettd erityisesti pankki- ja vakuutusalan yritykset seka teleyritykset ovat
kiinnostuneita palveluoperaattoritoiminnasta. Liikennevakuutusyhtiét suunnittelevat muutoin-
kin omassa toiminnassaan muun muassa pay as you drive -mallin mukaisia vakuutuksia,
jossa liikennevakuutuksen suuruuteen vaikuttavat ajoneuvon ohella my6s muun muassa
aika, ajettu matka, ajokayttaytyminen ja se, millaisessa ymparistdéssa ajo tapahtuu. T&méan-
tyyppiseen vakuutusmalliin kilometripohjaisen tienkayttdmaksun yhdistaminen olisi melko
vaivatonta. Muita mahdollisia palveluoperaattoreita voisivat olla esimerkiksi autoliikkeet ja
MaaS-operaattorit (Mobility as a Service eli likenne palveluna).

7.4.4 Liikenneverkkoyhti6 ja palveluoperaattorit toimivat vahittdismyynnissa

Kolmantena vaihtoehtona on, etta seka liikkenneverkkoyhtit ettd palveluoperaattorit toimivat
vahittédismyyntikerroksessa. TAméan vaihtoehdon haittapuolena on se, etta likenneverkkoyh-
tio héairitsee ainakin jossain ma&arin markkinoiden toimintaa, silla palveluoperaattoreiden on
vaikea kilpailla monopolitoimijaa vastaan, mika heikentda palveluoperaattorikerroksen synty-
edellytyksid. Toisaalta palveluyritysten toiminta ei valttamatta joka tapauksessa kaynnisty
samassa aikataulussa likenneverkkoyhtion perustamisen kanssa. Potentiaaliset palveluope-
raattorit eivat ala tekemaan lilkketoimintamuutoksia omaan toimintaansa ennen kuin ne voivat
olla varmoja siitd, ettd yhtio tullaan perustamaan. N&in ollen palveluoperaattorit alkavat val-
mistautua toiminnan aloittamiseen siind vaiheessa, kun tieto yhtion perustamisesta on var-
maa. Taman vuoksi liikenneverkkoyhtién tulee voida tarjota palveluita suoraan loppuasiak-
kaille ja peria heiltd maksuja ainakin yhtion toiminnan alkuvaiheessa.

* Demos ry, Liikenneverkkoyhtion potentiaalinen asiakaskunta, selvitys liikenne- ja viestintaministeri-
Olle 2.12.2016. Selvitys on salainen, koska se sisaltaa tietoja palveluoperaattoriyritysten liikesalaisuu-
desta (JulKL 621/1999, 24 8§).
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7.4.5 Yhteenveto

Edella esitellyistd kolmesta vaihtoehdosta on p&adytty siihen, etta likenneverkkoyhtio toimii
toimintansa alkuvaiheessa vahittaismyyntikerroksessa palveluoperaattoreiden ohella. Taméa
on tarpeen, koska palveluyritysten toiminta ei valttamatta joka tapauksessa kaynnisty sa-
massa aikataulussa liikenneverkkoyhtion perustamisen kanssa. Yhtid myy asiakkaille tien-
kayttooikeutta aikaan perustuen hyodyntaen Liikenteen turvallisuusviraston ajoneuvoverore-
kisterin keruujarjestelmaa.

7.5 Yhtion hinnoitteluperiaatteet

7.5.1 Kustannussuuntautunut hinnoittelu

Liikenneverkkoyhtit ei toimisi kilpailullisessa tilanteessa, koska ei ole taloudellisesti jarkevaa
rakentaa toista maantieverkkoa. Nain ollen yhtio saisi téllaisessa tilanteessa hinnoitteluval-
lan, ellei yhtidn toimintaa s&adeltaisi riittavasti. Yhtion hinnoittelua koskevassa saantelyssa
tasapainotetaan yhtion yhteiskunnallinen ohjaus seké& yhtion liiketaloudelliset intressit. P&a-
saantona on, ettd yhtid voi perid maksuina kustannussuuntautuneen hinnan seka kohtuulli-
sen tuoton, mikd mahdollistaa my6s investointien tekemisen.

Kustannussuuntautunut hinnoittelu siséltden kohtuullisen tuoton ohjaa yleisesti yhtion toimin-
taa siten, etta yhtié ei voi mielivaltaisesti hyddyntdd monopoliasemaansa nostamalla hintoja
korkealle. Kustannussuuntautunut hinnoittelu merkitsee, ettd yhtion hinnoittelun on oltava
suhteutettu liikenneverkon yllapidosta ja investoinneista aiheutuviin kustannuksiin. Kayttajille
kustannussuuntautuneen hinnoittelun vaatimus merkitsee sen liséksi, ettd hinnat eivat voi
nousta kohtuuttoman korkealle, myds sit4, ettd maksuilla rahoitetaan tieverkon yllapito ja
kehittamisinvestointeja. Valvovan viranomaisen tehtéavana olisi valvoa yhtion hinnoittelua ja
kannustaa yhtidtd muun muassa alentamaan kustannuksia ja huolehtimaan samalla palvelu-
tason riittavasta toteutumisesta. Viranomainen valvoo myés yhtion kohtuullista tuottoprosent-
tia. Yhtio ei voi siten nostaa tuottoa valvovan viranomaisen maarittelemaa tasoa korkeam-
malle.

Hinnoittelua koskevia kysymyksia on hankkeen valmistelun yhteydessa tarkasteltu useista eri
nakokulmista. Ensiksi on pohdittu sitd, miten hinnoittelua saadellaan kokonaisuutena. Toi-
seksi on pohdittu sitd, kuinka likenneverkkoyhtion hinnoittelusta sdadetaan yksityiskohtai-
semmin eli tulisiko hinnoittelun olla aikaan perustuvaan maksumalliin pohjautuva vai kilomet-
riperusteinen maksu. Kolmantena kilometriperusteista hinnoittelua on tarkasteltu seuraavien
vaihtoehtojen kautta: 1) tasahinnoittelu, 2) palvelutasoperusteinen hinnoittelu ja 3) alueelli-
sesti porrastettu hinnoittelu ja 4) ymparistopaéastdjen mukaan porrastettu hinnoittelu. TAman
lisdksi on mahdollista, ettd maksuja tasattaisiin esimerkiksi ruuhkaisuuden mukaan eli hinnat
olisi korkeammat ruuhkaisina hetkina ja alhaisemmat hiljaisina ajankohtina. Liséksi liikenne-
verkkoyhtion hinnoitteluperiaatteet ovat erilaiset vahittdisasiakkaille ja palveluoperaattoreille,
jotka myyvét tienkayttdoikeutta edelleen vahittéaisasiakkaille. Yhtion hinnoittelu koskisi maan-
teita.
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7.5.2 Kilometriperusteinen vai kiinte& hinnoittelu

Kilometriperusteisen hinnoittelun taustoja ja tavoitteita on selvitetty runsaasti. Selvityksissa
tuodaan esille kilometriperusteisen eli kayttoon perustuvan hinnoittelun edut suhteessa ai-
kaan perustuvaan, kiintedan maksumalliin (esimerkiksi kuukausi- tai vuosimaksu). Kilometri-
perusteisen maksun hyotynd on se, ettd se perustuu aidosti kayttoon. Kayttoperusteiset
maksut toteuttavat sitd tarkoitusta, ettd palvelun kayttajd maksaa vain siitd, mita palveluja
han kayttaa ja sen verran kuin han palvelua kayttaa.

Kiinteat maksut (paiva-, viikko-, kuukausi- ja vuosimaksut) eivat perustu samaan tapaan pal-
velun kayttoon, jolloin kayttdja ei voi samalla tavoin omilla valinnoillaan vaikuttaa palvelun
hintaan. Kayttdon perustuvat maksut huomioidaan esimerkiksi aikaan perustuvia maksuja
paremmin osana matkasta aiheutuvia kustannuksia, kun pohditaan valintaa esimerkiksi jul-
kisten liikennevélineiden tai oman ajoneuvon kayttdmisen valilla. Kiintedd vuosimaksua ei
samaan tapaan mielletd osaksi yksittdisestd matkasta aiheutuvia kustannuksia.

Kiinteasséa aikaan perustuvassa maksussa ei huomioida kayttéon perustuvaan maksuun ver-
rattuna samalla tavoin ajomééarissé olevia eroja. Kaikki maksavat samansuuruista vuosimak-
sua, vaikka toinen tienkayttaja voi ajaa hyvin vahan ja toinen hyvin paljon. Kiinteat maksut
kohdistuvat ennemminkin tienkdytén mahdollisuuteen, ei niinkdan tienkayttéon. Sen sijaan
kilometriperusteinen maksu otetaan huomioon ajoneuvon kaytt6a koskevia valintoja tehdes-
sa. Liikkenneverkkoyhtion kannalta aikaan perustuva kiinted maksu on siind mielessa hanka-
la, ettd liikennesuoritteiden lisdantyminen yhtion tieverkolla lisda yhtion kustannuksia, mutta
ei tuloja.

Nain ollen kayttoon perustuvalla maksumallilla saavutettavissa olevia tavoitteita ei saavuteta
kiintedlla maksumallilla, jolla ei olisi samanlaista vaikutusta henkildiden liikkumiseen. Kilo-
metriperusteinen hinnoittelu merkitsee, ettd kayttdjd maksaa siitd ajomaarasta, minka han
ajaa. Kilometriperusteinen hinnoittelu mahdollistaa sen, ettd kayttaja voi omilla valinnoillaan
paremmin vaikuttaa siihen, kuinka paljon kustannuksia ajoneuvolla ajamisesta aiheutuu. Toi-
sin sanoen kaikki kustannukset eivat kohdistu ajoneuvon hankintaan, ajoneuvon omistami-
seen ja vuosimaksuihin, vaan kustannukset kohdistuvat siihen, kuinka paljon ajoneuvolla
ajetaan eli kayttaja voi esimerkiksi omien valintojensa kautta vahent&a eri vuosina tai muina
ajanjaksoina itselleen ajamisesta aiheutuvia kustannuksia. Kun henkilo ei aja paljon, myos
kustannukset alenevat. Jos henkilé ajaa enemmén, myds kustannukset nousevat.

Kiintean hinnoittelun etuna verrattuna kilometriperusteiseen hinnoitteluun on se, etta kiinted
hinnoittelu ei edellytd ajoneuvon paikantamista. Sen sijaan kilometriperusteinen hinnoittelu
edellyttdd ajoneuvon paikantamista. Toisaalta ajoneuvon paikantaminen ei edellyta sita, etta
palveluoperaattori seuraa yksittaistd kayttajaa tai ettd se saisi kayttdad ajoneuvon tarkkoja
paikannustietoja ilman kayttdjan suostumusta. Kilometriperusteinen hinnoittelu voidaan to-
teuttaa siten, ettd kayttajien tietosuoja ja tietoturva eivéat vaarannu (ks. tarkemmin kappale
7.9). Lainsdaddanndlla voidaan varmistaa, etté likenneverkkoyhtion ja palveluoperaattoreiden
on huolehdittava omassa toiminnassaan kayttajien yksityisyyden suojasta. Palveluoperaatto-
rit voivat myos kilpailla silla, kenelld on tietoturvallisimmat jarjestelmat kaytdssaan.

Kayttéon perustuvat maksut mahdollistavat myds palveluoperaattorikerroksen syntymisen,
silla palveluoperaattorit eivat voi samaan tapaan paketoida aikaan perustuvia maksuja omiin
palveluihinsa, koska maksu ei perustu siihen, kuinka paljon palvelua kaytetdan. Jos yhti6
perisi vain aikaan perustuvia maksuja, palveluoperaattoreiden palvelutarjontaan ei todenna-
koisesti tulisi samaan tapaan variaatiota, koska kiinte&t maksut ovat kaikille kayttajille kay-
tdnndssd samanhintaiset riippumatta ajomaarasta.
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Sen sijaan kayttoon perustuvan maksun palveluoperaattorit voivat muuntaa esimerkiksi viik-
ko-, kuukausi- ja vuosimaksuiksi. Tata voi verrata esimerkiksi telesektorilla Suomessa ylei-
sesti kaytdsséa olevaan kaytosta riippumattomaan flat rate -hinnoitteluun eli kuluttajille tarjo-
taan esimerkiksi puhelin- tai laajakaistayhteyttd tasahinnalla, joka on riippumaton palvelun
kaytosta. Palveluoperaattori maksaisi tassa tapauksessa likenneverkkoyhtidlle kayton el
kilometrimdarien mukaan, mutta suhteessa kuluttajaan operaattori voi halutessaan tarjota
myo6s aikaan perustuvaa maksupakettia, jossa palvelu olisi hinnoiteltu tasahintaiseksi. Kulut-
tajalle voi syntyd aikaan perustuva maksu siitd huolimatta, etté likenneverkkoyhtion ja palve-
luoperaattoreiden valilla laskutusperusteena on kilometripohjainen hinta.

Edella mainituin perustein katsotaan, ettd yhtid aloittaisi toimintansa aikaan perustuvalla kiin-
teélla maksulla vuoden 2018 alussa. Maksujen perimisessa yhtié hyddyntaisi olemassa ole-
vaa Liikenteen turvallisuusviraston ajoneuvoverorekisterin keruujarjestelméaé. Tama on kus-
tannuksiltaan kevyt aloitusmalli, silla jarjestelma on jo olemassa eikd sen muokkaaminen
likenneverkkoyhtion asiakasmaksujen keraamisjarjestelméksi olisi merkittdva kustannusera.
Tama maksujarjestelma ei myodskaan edellytd ajoneuvojen paikantamista. Yhtion hinnoittelu
perustuisi alkuvaiheessa aikaan seka vahittiisasiakkaille etta tukkumyynnissa palveluope-
raattoreille. Yhtio voi ottaa kayttoon kilometripohjaisen tukkuhinnoittelun aikaperusteisen rin-
nalla sitten, kun palvelumarkkinoilla on todettu olevan riittavasti kilpailtua tarjontaa véahit-
taisasiakkaille.

7.5.3 Kilometriperusteisen hinnoittelun vaihtoehdot

7.5.3.1 Palvelutasoperusteinen hinnoittelu

Palvelutasoperusteinen hinnoittelu tarkoittaisi, ettd alemman tieverkon hinnoittelu olisi edulli-
sempaa kuin ylemmaén tieverkon hinnoittelu. Palvelutasoperusteinen hinnoittelu pohjautuu
siihen nakemykseen, etta palvelutaso eli palvelun laatu on ylemmalla tieverkolla korkeampi
kuin alemmalla tieverkolla, jolloin voitaisiin pitéd& perusteltuna, ettéa ylemman tieverkon kaytt6
on alemman tieverkon kayttéa kallimpaa.

Tama malli edellyttaisi teiden tarkkaa luokittelua esimerkiksi kahdesta neljaan eri tieluok-
kaan, joiden mukaisesti teiden kayttdoikeuden hinnoittelu ma&araytyisi. Seuraavassa kayte-
tdan havainnollisuuden vuoksi kahta luokkaa, ylempi tieverkko ja alempi tieverkko, jotka eivat
perustu voimassaolevaan maantielain mukaiseen tieluokitukseen.

Palvelutasoperusteinen hinnoittelu edellyttaisi, ettd tienkayttdja olisi tietoinen siitd, mihin
luokkaan kuuluvalla tiella han kulloinkin ajaa. Tama voitaisiin ratkaista esimerkiksi siten, etta
kayttaja voi reaaliaikaisesti katsoa esimerkiksi puhelimen valityksella, mihin maksuluokkaan
tie kuuluu. Toinen vaihtoehto on, etta kaikilla tieverkoilla on perinteiseen tapaan kyltti, joka
kertoo, mihin maksuluokkaan tie kuuluu. Kayttajan kannalta tarkeda on, etta tieto eri teiden
maksuluokista olisi helposti saatavissa, jotta kayttaja voi ennakoida tienkaytésta aiheutuvan
maksukertyman.

Palvelutasoon perustuvan hinnoittelumallin ongelmana on se, ettd likenne ohjautuu alem-

malle tieverkolle, mik& ei ole liikennejarjestelman toimivuuden kannalta tarkoituksenmukais-

ta. Liikenteen ohjautuvuuden vaikutus riippuu kuitenkin siitd, kuinka merkittdva hintaero

alemman tieverkon ja ylemman tieverkon hinnoittelussa on. Lisdksi ohjautuvuuteen vaikuttaa

myo6s edullisemman reitin palvelutaso verrattuna ylemman tieverkon reitin palvelutasoon. Jos

ero palvelutasossa on kovin merkittava, liikenne ei valttAmattd ohjaudu samaan tapaan
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alemmalle tieverkolle esimerkiksi matkan pidentymisen tai nopeuden merkittavan hidastumi-
sen Vuoksi.

Palvelutasoperusteinen hinnoittelu aiheuttaa haja-asutusalueilla ongelmaksi sen, etta vaihto-
ehtoista reittia ei usein ole saatavilla, vaan on ajettava tiettya reittid pitkin. Kaytannossa tien-
kayttaja ei voi aina omilla valinnoillaan vaikuttaa siihen, mihin luokkaan kuuluvalla verkolla
han kulloinkin ajaa eli henkildn on usein valittava tiettyyn luokkaan kuuluva tie. Jos esimer-
kiksi tienkayttdja asuu ylemman tieverkon tien varrella, hAnen on kaytdnndssa aina ainakin
matkan alkuvaiheessa ajettava ylemman tieverkon tietd pitkin. Tallin voi olla kohtuutonta,
ettd ylemman tieverkon hinnoittelu olisi korkeampaa kuin muun tieverkon hinnoittelu, jos kay-
tanndssa muuta vaihtoehtoista reittia ei ole.

Palvelutasoperusteisen hinnoittelun haasteena on myds se, ettd saatu palvelutaso voi asiak-
kaan nakokulmasta vaihdella riippuen esimerkiksi siita, ajaako henkild tieverkolla ruuhka-
aikana vai hiljaisena aikana. Nain ollen saatu palvelutaso ei yksinomaan riipu siitd, kuuluuko
tie ylemp&an vai alempaan tieverkkoluokkaan, vaan myos siita, kuinka ruuhkainen ylemman
tai alemman tieverkon tie on. Esimerkiksi parempaan palvelutasoluokkaan kuuluvalta tielta
saatu palvelutaso voi olla reaaliaikaisesti ruuhka-aikoina heikompi kuin esimerkiksi alempaan
palvelutasoon kuuluvan tien palvelutaso. N&in ollen asiakaskokemus ei riipu yksinomaan
siitd, kuinka hyvakuntoinen tie on kyseessa, jolloin tienkayttaja voi pitdd kohtuuttomana kor-
keita maksuja ylemmalla tieverkolla esimerkiksi niin& ajankohtina, jolloin liikenne ei ole suju-
vaa. Toisaalta tienkayttdbmaksun ja korkeamman maksun ohjausvaikutus on nimenomaan se,
ettd tienkayttd vahenee ja liikenteesta tulee sujuvaa. Nain ollen korkeammat maksut merkit-
sevéat myos sujuvampaa liikennetta, mika parantaa tienkayttdjan saamaa palvelukokemusta.

Palvelutasoperusteisen hinnoittelun ongelmana on myf6s se, ettd kaytannéssa suurin osa
ajosuoritteesta kertyy ruuhkaisilla ylemman tieverkon vaylilla, joilla on paljon tienkayttajia.
Tama tarkoittaa, etté likenneverkkoyhtion ndkdkulmasta suuren osan kustannuksista aiheut-
taa alemman tieverkon yllapito verrattuna ylempaéan tieverkkoon, koska kayttajia on alemmal-
la tieverkolla ylemp&a tieverkkoa vahemman. Nain ollen yhtién kannalta palvelutasoperustei-
nen hinnoittelu ei kaytdnndssa kuvaa kuitenkaan sitéd, millaiset kustannukset verkon yll&pito
yhtille aiheuttaa. Vaikka ylemman tieverkon yllapitokustannukset olisivat alempaa verkkoa
korkeammat, niin ylemmalla tieverkolla on myés enemman kayttdjia, jolloin kayttajakohtaiset
kustannukset ovat alempaa tieverkkoa alhaisemmat.

Vastaavasti alemman tieverkon yllapitokustannukset voivat olla kokonaisuutena arvioiden
ylempéa tieverkkoa alhaisemmat, mutta vahaisten kayttajamaarien vuoksi verkosta saatava
tulo on kayttajamaaraan suhteutettuna alhaisempi kuin ylemmalta tieverkolta saatu tulo. Si-
ten yllapitokustannusten kautta tarkasteltuna alemman tieverkon yllapito kayttajamaaraan
suhteutettuna aiheuttaa liikenneverkkoyhtidlle suuremman kustannuserén ja yhtién nakokul-
masta edellyttisi silloin korkeampaa hinnoittelua, koska hintoja alentamalla ei todenn&koi-
sesti saada vahaisen asukasmaaran vuoksi verkon kayttémaaraa kasvatettua niin merkitta-
vasti, etta hinnoittelun alentamisella voitaisiin lisata verkon kayttoa.

Toisaalta hiljaisilla teilla ajaminen aiheuttaa vdhemman haitallisia ulkoisvaikutuksia kuin
ruuhkaisilla paavaylilla ajaminen. Tall6in voidaan ajatella, ettéd hinnoittelussa olisi huomioita-
va se, etta ruuhkaisilla seuduilla tienkayttaja aiheuttaa enemman negatiivisia ulkoisvaikutuk-
sia muille (melu, saasteet, ruuhka) kuin alemmalla tieverkolla ajamisella. N&in ollen kustan-
nuksissa tulisi voida huomioida myds muut seikat kuin ainoastaan se, kuinka paljon tieverkon
kayttd aiheuttaa yllapito- ja investointikustannuksia likenneverkkoyhtitlle. Talldin ruuhkaisten
seutujen tieverkon kaytosta voitaisiin perid korkeampaa maksua kuin hiljaisempien seutujen
tieverkon kaytosta. Myds liikenneverkkoyhtion ndkodkulmasta ruuhkaisten seutujen maksuja
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nostamalla voitaisiin tasata likenteen maaréa eri ajankohtina, mik& vahentaa liikkenneverkko-
yhtién investointitarvetta tieverkkoon.

Kaiken kaikkiaan voidaan arvioida, ettd palvelutasoperusteiseen hinnoitteluun siséaltyy useita
haasteita, jotka kohdistuvat muun muassa verkon yllapitokustannusten kohdentumiseen,
kayttajien saamaan todelliseen palvelutasoon, tienkayton aiheuttamiin ulkoisvaikutuksiin ja
niiden merkitykseen yhtion hinnoittelussa, hinnoittelun selkeyteen ja hinnoittelusta ilmoittami-
seen. Liikenneverkkoyhtion ndkdkulmasta ensisijainen tavoite on saada verkon yllapidosta ja
kehittamisesta aiheutuvat kustannukset katettua. Kustannusten kohdentaminen erilaisilla
jaotuksilla (tiekohtainen, alueellinen) on yhtion nakdkulmasta toissijainen tavoite. Seuraavak-
si tarkastellaan alueellisesti vaihtuvaa hinnoittelua.

7.5.3.2 Alueellisesti vaihtuva hinnoittelu (vyéhykehinnoittelu)

Yhten& vaihtoehtona olisi myds se, ettd hinnoittelu vaihtelisi siten, ettd haja-asutusalueilla
maksut olisivat alhaisemmat kuin tiheammin asutuilla alueilla. Tarkoituksena olisi ohjata liik-
kumista siten, etta tiheasti asutuilla alueilla maksut olisivat korkeammat kuin harvaan asutuil-
la seuduilla, koska tiheasti asutuilla alueilla ajamisesta aiheutuu enemman negatiivisia ul-
koisvaikutuksia (melu, paastoét, ruuhkat). Lisdksi tihedsti asutuilla alueilla on enemman vaih-
toehtoja kayttdd myos esimerkiksi joukkoliikennettd, jolloin oman ajoneuvon kaytélle on ole-
massa haja-asutusalueita runsaammin vaihtoehtoja. Erona palvelutasoperusteiseen hinnoit-
teluun alueellisesti muuttuvassa hinnoittelussa olisi se, etta hinnat vaihtelisivat esimerkiksi
asukastiheyden mukaan, ei sen mukaan, mihin tieluokkaan kuuluvasta tiesté olisi kysymys.

Alueellinen hinnoittelu on ongelmallinen seka ihmisten yhdenvertaisuuden etta liikkenneverk-
koyhtion toiminnan nékdkulmasta. Alueellinen hinnoittelu ei pohjautuisi palvelutasoon, jolloin
likenneverkkoyhtion nédkdkulmasta ei ole perusteita sille, ettd maksut olisivat tiheammin asu-
tuilla alueilla korkeammat kuin haja-asutusalueilla. Toisin sanoen yhtid perisi korkeampaa
maksua kaikilta tihe&sti asutun alueen teilté rippumatta siitd, onko kyseessa ylemman vai
alemman tieverkon tie. Nain ollen alueellisesti porrastettu hinnoittelu ei olisi oikeasuhtainen
saatuun palvelutasoon eika perustuisi myoskaan kustannussuuntautuneen hinnoittelun peri-
aatteeseen. Tihedmmin asuttujen alueiden kustannusvaikutukset eivat talléin olisi yhti6lle
valttamétta korkeammat verrattuna haja-asutusalueiden hinnoitteluun. Alueellinen hinnoittelu
ei nain ollen olisi yhtion ndkdkulmasta tarkoituksenmukainen vaihtoehto.

Alueellinen hinnoittelumalli edellyttaisi pohdintaa siitéd, mitkd alueet ovat tihedsti asuttuja ja
mitka vastaavasti harvaan asuttuja alueita. Lisaksi se edellyttaisi palvelutasoperusteisen hin-
noittelun tapaan tienkayttajille tarkkaa viestintda siita, miten hinnat vaihtelevat eri alueilla.
Alueellinen hinnoittelumalli nostaisi myds tienkayttokustannuksia erityisesti tihedan asutuilla
tyossakayntialueilla.

7.5.3.3 Tasahinnoittelu

Tasahinnoittelumallissa liikenneverkkoyhtion hinnoittelu olisi samansuuruinen riippumatta
siitd, mihin palvelutasoluokkaan kuuluvalla tiella ajetaan. Mallin etuna on se, etta se on sel-
keé ja helppo ymmartaa. Malli olisi selked myds palveluoperaattoreille, jotka myyvat liikenne-
verkkoyhtion tienkayttomaksua edelleen kuluttaja-asiakkaille. Palveluoperaattorin on helppo
muodostaa yksinkertaisesta maksumallista omia palveluja, kun maksu ei koostu monista eri
osista tai hintakomponenteista. Malli ei myotskdan edellyttaisi erillisia tienvarsikyltteja tai
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muuta tiedottamista kulloinkin voimassa olevasta maksusta, jonka mukaisesti tiet luokiteltai-
siin ja hinnoiteltaisiin eri luokkiin.

Mallin heikkoutena on se, etta siina ei oteta huomioon erilaista palvelutasoa eri tieverkoilla.
On selvad, ettéa esimerkiksi yhdystie on palvelutasoltaan heikompi kuin esimerkiksi monikais-
tainen valtatie. Toisaalta asiakkaan kokemaan palvelutasoon vaikuttaa tien kunnon ohella
myo6s esimerkiksi tien ruuhkaisuus, joten hiljaisen, nopeusrajoitukseltaan alhaisemman tien
palvelutaso voi joissain tilanteissa olla ylemman tieverkon tietd parempaa. Palvelutasoon
vaikuttavat siten monet eri tekijat, ja hinnoittelussa kaikkein tekijdiden huomioiminen yhteis-
mitallisesti on hankalaa, kuten edellisessd kappaleessa on tuotu esille. Tasahinnoittelumalli
mahdollistaa sen, ettd vaikka alemman tieverkon kayttija ei saa vastaavaa palvelutasoa kuin
ylemman tieverkon kayttaja suhteessa esimerkiksi ohituskaistojen maaraan, niin hiljaisilla
seuduilla alemman tieverkon kayttaja valttdd enemman ruuhkia kuin ylemman tieverkon kayt-
taja ruuhkaisilla kaupunkiseuduilla.

Yhtidlle asetettavalla saantelylld, laatukannustimella ja palvelutasoa koskevalla s&éntelylla
varmistetaan myos se, ettd koko maassa on kattava ja asiakkaan tarpeita vastaava tieverk-
ko. Né&in ollen esimerkiksi alemman tieverkon laatu on riittdvalla tasolla suhteessa kayttaja-
maaraan. Samoin ylemman tieverkon laatu on riittdva suhteessa kayttajamaaraan seka mui-
hin tekijoihin, jotka vaikuttavat verkon palvelutason maaraytymiseen. Tieverkon laadun maa-
rittelemisessa olennaisinta ei siten ole se, onko kyseessa ylemman tieverkon monikaistainen
valtatie vai hiljaisen seudun alemman tieverkon luokkaan kuuluva tie, jos kulloinkin palvelu-
taso on riittdvaa siihen tarpeeseen ja laatuun, jota tieverkolta odotetaan. Palvelutaso on tar-
peeseen néhden riittava riippumatta siitd, millaisella verkolla kayttdja kulloinkin ajaa. N&in
ollen voidaan katsoa, etta tieverkon hinnoittelu voi olla tasahintaan pohjautuvaa riippumatta
siité, mihin luokkaan kuuluvalla verkolla kulloinkin ajetaan.

Toisaalta tasahinnoittelumallissa ei otettaisi huomioon ajamisesta aiheutuvia ymparistopaas-
t6ja. Tienkayttdmaksu olisi samansuuruinen riippumatta siitd, ajaako henkild suuripaastoisel-
I& vai vahapaastoiselld ajoneuvolla. Kilometriperusteinen hinnoittelu on kuitenkin jo itsessaan
ymparistdohjaava, koska se kohdistuu tienkayttoon. Siita huolimatta jos ajom&érd on sama,
suuripaastoisen ajoneuvon aiheuttamat ulkoisvaikutukset (paastot) ovat kuitenkin haitalli-
sempia yhteiskunnalle kuin vahapaastdisen ajoneuvon aiheuttamat ulkoisvaikutukset. Seu-
raavassa kasitellaan ymparistopaéstojen mukaan porrastettua hinnoittelua.

7.5.3.4 Ymparistbpaastdjen mukaan porrastettu hinnoittelu

Ympaéaristopaastojen (hiilidioksidipdastdjen) mukaan porrastetulla hinnoittelulla tarkoitetaan
hinnoittelua, jossa vahapaastdisen ajoneuvon aikaan perustuva vuosi- tai kuukausimaksu tai
mydhemmassa vaiheessa vaihtoehtoisesti kilometrihinta on alhaisempi kuin ajoneuvon, jon-
ka ymparistopaastot ovat suuremmat. Mallin etuna on se, ettd siind otetaan paremmin huo-
mioon ajoneuvon aiheuttamat ymparistopaastot. Aikaan perustuvassa maksussa ajoneuvon
paastdjen mukainen hintaporrastus on ainoa tapa ohjata liikkumista vahéapééastdiseen suun-
taan. Kilometriperusteinen hinnoittelu on jo itsessaan ymparistbohjaava, kun tienkaytosta
maksetaan nimenomaisesti kayton eli ajomaardn mukaan. Tassakin tapauksessa ymparisto-
paastdjen mukaan porrastetulla hinnoittelulla voidaan ohjata hinnoittelua vielda voimakkaam-
min ymparistoystavallisiin ratkaisuihin.

Ympéaristopaastdjen mukaan porrastettu hinnoittelu jattdd enemman valinnanvaraa kayttajal-

le vaikuttaa palvelun hintaan. Jos henkilé ajaa paljon, han voi vaikuttaa palvelun hintaan

ajamalla vahapaastoiselld ajoneuvolla eli tienkdyttdja voi siten alentaa tieverkon kaytosta
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aiheutuvia kustannuksia. Yhdistettynd ajoneuvon hankintaa koskevan verotuksen uudistuk-
seen paastoperusteinen hinnoittelu ohjaisi kayttajia hankkimaan vahapaastdisen ajoneuvon
ja ajamaan vahemman suuripdastoisilla ajoneuvoilla. Ympéaristopaastdjen mukaan porrastet-
tu hinnoittelu mahdollistaa siten sen, ettd myds paljon ajavat voivat vaikuttaa ajoneuvon ai-
heuttamien ymparistdpaastojen kautta siihen, kuinka paljon he maksavat tienkaytosta.

Ymparistoperusteinen hinnoittelu toteuttaisi Suomelle asetettuja paastdtavoitteita. Paasto-
pohjainen hinnoittelu tukee nain ollen yhteiskunnallisia tavoitteita. Liilkenneverkkoyhtién na-
kékulmasta ymparistopddstdt huomioivalla hinnoittelulla on merkitystd siind tapauksessa,
ettd yhtidlle asetetaan esimerkiksi ymparistokannustin, jossa huomioidaan Suomelle asetetut
paastotavoitteet.

Ympéaristopaastdjen mukaan porrastettu hinnoittelu edellyttad, ettd ajoneuvon aiheuttamat
ymparistopaéastot ovat tiedossa. Jo nykyisin seka autovero etta ajoneuvovero ovat ymparis-
téohjaavia, joten on perusteltua, ettd myos tienkayttdbmaksussa huomioidaan ajoneuvon ai-
heuttamat paastot. Pitkélla aikavalilla on todenndkdistd, ettd hinnoitteluporrastus lievenee,
koska vahapaastoisten ajoneuvojen maara lisaantyy. Nain ollen pitkalla aikavalilla ympéaristo-
paastojen vaikutus yhtion hinnoittelussa tulee vdhenemaan ja lahestytddn tasahintaa, ellei
ymparistopaéastoja koskevaa porrastusta vastaavasti jyrkenneta.

Lahtokohtaisesti on tavoiteltavaa, ettd likenneverkkoyhtién maksut heijastavat tarjotun palve-
lun tuotantokustannuksia. Kuten luvussa 7.13.7 on kuvattu, yhtidlle voidaan asettaa erillinen
ymparistokannustin, jolloin yhtidll& on taloudellinen kannustin asettaa asiakasmaksunsa hiili-
dioksidipdasttjen mukaan ja sita kautta ymparistoperusteisella hinnoittelulla on suora yhteys
tarjotun palvelun yhtidlle aiheuttamiin kustannuksiin. Valttdmatonta ehdoton kustannusvas-
taavuus ei tosin yhtion hinnoittelussa ole. Esimerkiksi professori Olli Maenpda katsoo lau-
sunnossaan, ettd likenneverkkoyhtion perimat asiakasmaksut tulee joka tapauksessa varsin
yksiselitteisesti katsoa maksuiksi, koska niitd perisi muu kuin viranomainen ja olisi sen vuoksi
epdjohdonmukaista ja sdanndksen sanamuodon vastaista soveltaa maksuihin nimenomaan
valtion viranomaisten maksuja koskevaa perustuslain sdanndstd. Maenpaa katsoo myos,
ettd valtionyhtio ei voi perid mydskaan itselleen valtion veroa.

Ylipd&tddn maksujen ja verojen véliseen rajanvetoon liittyy monitulkintaisuutta. Vakiintunut
veron maaritelma perustuslakia koskevassa hallituksen esityksessa (HE 1/1998 vp) on: "Vero
on rahasuoritus, joka ei ole korvaus tai vastike julkisen vallan maksuvelvolliselle antamista
eduista tai palveluista. Vero on rahasuoritus, jolle on ominaista valtion menojen rahoittami-
nen.” Yhtion maksuissa ei ole kyse viranomaisen perimdsta maksusta eika julkisen vallan
antamista palveluista. Maksut kerada ja palvelut tarjoaa yhtio. Yhtionmallissa rahasuorituksilla
ei myoskaan rahoiteta valtion menoja, vaan yhtion menoja. Edelld todetun perusteella voi-
daan paatelld, etta riippumatta yhtién perimien maksujen kustannussuuntautuneisuudesta
kyseessa ei voi olla vero.

Esimerkiksi ennen yle-veron kayttdon ottoa kerdtyn Yleisradio Oy:n julkisen palvelun rahoi-
tusta varten keratyn televisiomaksun suuruus vahvistettiin valtioneuvoston asetuksella eika
niistd sdadetty lailla, kuten verojen tapauksessa on aina tehtava. Televisiomaksun maksami-
nen perustui televisiolaitteen omistamiseen.
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7.5.3.5 Yhteenveto

Yhteenvetona voidaan todeta, etté liikenneverkkoyhtion hinnoittelumalliksi soveltuu parhaiten
ajoneuvon ymparistopaastojen mukaan porrastettu hinnoittelu. Hinnoittelu olisi tasahintainen
koko maassa eli hinnoittelussa ei otettaisi ajoneuvon ymparistopaastoja lukuun ottamatta
huomioon muita tekijoita, esimerkiksi tieverkon palvelutasoa tai alueellista vaihtelua. Ympa-
ristdpaastdjen mukaan porrastettu hinnoittelu toteuttaa Suomen paastotavoitteita seké antaa
tienkayttgjille mahdollisuuden myds itse vaikuttaa tienkaytdsta aiheutuviin kustannuksiin.
Palvelutasoperusteista ja alueellisesti vaihtuvaa hinnoittelua ei edella kerrottujen monitahois-
ten syiden vuoksi pideté tienkayttgjien, yhteiskunnan ja yhtion kannalta tarkoituksenmukaisi-
na hinnoittelumalleina.

754 Kuntien ja kaupunkiseutujen katuverkon maksullisuus sekd ruuhkamaksut

Liikenneverkkoyhtittéa koskevan valmistelun aikana on pohdittu myds vaihtoehtoa, etta hin-
noittelumallissa otettaisiin huomioon erikseen myds teiden ruuhkaisuus. Tall6in hinnoittelu
olisi ruuhka-aikoina korkeampaa kuin niin& ajankohtina, jolloin ei ole ruuhkaa. Liikenneruuh-
kat painottuvat Suomessa lahinna paakaupunkiseudulle ja tietyille ruuhkaisille teille. Erillisen
ruuhkahinnoittelun kayttéonotosta tulisi ndin ollen paattad yhdessa ruuhkien kohteena olevi-
en alueiden kanssa. Osa pa&kaupunkiseudun ruuhkaisista teista on nykyisin valtion omista-
mia ja siirtyisivat liikenneverkkoyhtién omistukseen (esimerkiksi Keha | ja Keha IlI).

Kayttéon perustuva hinnoittelu merkitsee jo itsessaan sita, ettd se ohjaa kayttajaa pohtimaan
tarkemmin valintojaan erityisesti silloin, kun vaihtoehtona on kayttdd myos muita liikkennevéli-
neita. Erityisesti kaupunkiseuduilla kayttéon perustuva hinnoittelu ohjaisi kayttamaéan julkisia
likennevalineitd oman ajoneuvon sijaan. Helsingin seudun liikenne HSL onkin suunnitellut
ruuhkamaksujen kayttoonottoa, jolla katettaisiin 10—15 prosenttia liikenteen kokonaiskustan-
nuksista Jos teiden ruuhkaisuus ei vdhene riittavassa maarin, yhtidn intressissa voisi olla
joissain tilanteissa asettaa ruuhkaisille seuduille korkeampi hinnoittelu, jos niille on valttama-
ton tarve.

Liikenneverkkoyhtitn hinnoittelu ohjaa liikennettd kuntien katuverkolle, mink& vuoksi on tar-
ke&a, ettd kunnat voivat halutessaan ostaa palvelua likenneverkkoyhtiélta ja asettaa maksut
myo6s katuverkon kaytélle.

755 Maksut ajoneuvoluokkien mukaan

Koska yhtié on luonnollinen monopoli, on olennaista, ettd yhti tarjoaa palvelujaan syrjimat-
tomasti kaikille asiakkaille. L&htokohtaisesti yksinkertainen hinnoittelumalli, jossa ei keinote-
koisesti tehd& poikkeuksia muille toimijoille, olisi yhtién toiminnan kannalta optimaalisin. Kui-
tenkin siirryttdessa verotukseen pohjautuvasta jarjestelmastd maksuihin on vaistamatonta,
etta maksut kohdistuvat toisiin enemman kuin toisiin.

Liikenneverkkoyhtitén hinnoittelu kohdistuisi lahtokohtaisesti kaikkiin samalla tavoin. Liiken-
neverkkoyhtion hinnoittelun piirissa olisivat henkildautot, pakettiautot ja linja-autot kayttttar-
koituksestaan riippumatta. Maksut koskisivat myos esimerkiksi julkisen liikenteen kulkuneu-
voja ja takseja. Mopot, mopoautot, monkijat ja traktorit ehdotetaan jatettdvaksi maksujen
ulkopuolelle, mutta moottoripyoriltd maksuja perittaisiin.
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Hinnoittelua koskevaan p&&aperiaatteeseen tehtaisiin kuorma-autoja koskeva poikkeus.
Kuorma-autoille asetettaisiin kayttobmaksut, jotka vastaavat ajoneuvoveron kayttévoimaveron
alentamisvaraa. Maksu tulisi olemaan muiden kayttajien maksuihin verrattuna alhaisempi,
silla kayttdvoimaveron alentamisvara on EU-s&dntelyn vuoksi véahainen. Kuorma-autojen
maksujen suuruus olisi yhteenséa noin 13,25 miljoonaa euroa, jos samalla kayttdvoimaveroa
alennettaisiin EU-minimiin. Maksu ei perustuisi ajosuoritteeseen, vaan kuorma-autoilijoita
perittdva maksu olisi kiinted, aikaan perustuva maksu (ns. vinjettimaksu). Maksun voisi ostaa
paiva-, viikko- tai kuukausi- tai vuosimaksuna.

Kuorma-autot kuluttavat teita eniten, ja ne aiheuttavat merkittdvan osan liikenteen hiilidioksi-
dipaastoista. Taman vuoksi ne on syytad ottaa maksujen piiriin. Myds ulkomaiset kuorma-
autot tulisivat vastaavilla perusteilla maksun piiriin. Suomi on kauttakulkumaa, ja liséksi ul-
komaisilla yrityksilla on mahdollisuus kabotaasiin Suomessa. Tavaraliikenteen kabotaasi tar-
koittaa valtion sisdista kuljetusta vieraassa maassa rekisterdidylla ajoneuvolla. On perustel-
tua, ettd myo6s ulkomainen liikenne maksaa Suomessa maanteiden kaytostd. Talla hetkella
ulkomaiset autot eivat maksa Suomeen liikenteen veroja mahdollista polttoaineveroa lukuun
ottamatta.

Liikenneverkkoyhtitn toiminnassa on jatkossa huomioitava se, etta raskaan tavaraliikenteen
veroja ja maksuja koskevaa direktiivid ollaan parhaillaan uudistamassa EU:ssa. EU-
direktiiviehdotuksen ké&sittelyn jalkeen kuorma-autoilijoiden maksuihin voi olla tarpeen palata.

Hinnoittelussa on myds huomioitava esimerkiksi ajoneuvot, joihin ajoneuvolaitteen asentami-
nen voi olla hankalaa, esimerkiksi museoajoneuvot ja harrasteajoneuvot. Tallaisten ajoneu-
vojen olisi kaytdnnossa vaikea maksaa liikkumisesta ajokilometrien mukaan, vaan niiden
kannattaisi kaytdnnon syista maksaa aina kiinteda aikaperusteista maksua.

7.5.6 Yhteenveto yhtién hinnoitteluperiaatteista
Edella mainituin perustein yhtion hinnoittelua koskien ehdotetaan seuraavaa:

1) Liikenneverkkoyhtion hinnoittelulle asetetaan lainsaadanndssa reunaehdot. Paasaan-
toné olisi kustannussuuntautunut hinnoittelu, joka pitaa sisallaan kohtuullisen tuoton.

2) Poikkeus: Kuorma-autoille asetetaan kayttdmaksut, jotka vastaavat ajoneuvoveron
kayttbvoimaveron alentamisvaraa. Maksu on kiinted, aikaan perustuva kayttomaksu
(ns. vinjettimaksu). Maksun voi ostaa vuosimaksuna tai esimerkiksi paiva-, viikko- tai
kuukausimaksuna. Myds ulkomaiset kuorma-autot tulisivat vastaavilla perusteilla
maksun piiriin.

3) Muiden kayttajien hinnoittelun muodostuminen: Yhtio aloittaa toimintansa aikaan pe-
rustuvalla hinnoittelumallilla (kiinted paiva-, viikko-, kuukausi- ja vuosimaksu kaikille
ajoneuvoille ymparistopaastbjen mukaan porrastettuna) ja myy aikaan perustuvaa
kayttboikeutta seké suoraan kuluttajille ettéa palveluntarjoajille, jotka myyvét kayttooi-
keutta edelleen omille asiakkailleen. Liikenneverkkoyhtid ottaa mydhemmin kayttoon
palveluoperaattorien kanssa kaytyjen neuvottelujen jalkeen aikaan perustuva tukku-
hinnoittelun rinnalle k&yttdén perustuvan hinnoittelun.
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7.6 Yhtion maksujen suuruus

7.6.1 Esimerkkeja keskimaaraisista maksuista

Liikenneverkkoyhtion keskiméaéraisen aikaan perustuvan maksun suuruus toiminnan alkuvai-
heessa olisi 1,6 miljardin  euron tavoitteella  (sis. arvonlisavero) noin 539 eu-
roa/vuosi/ajoneuvo (ajoneuvon hiilidioksidipaastot 166 g/km). Hiilidioksidipéastdjen mukaan
porrastettuna minimisumma vuodessa olisi 87 euroa (0 g/km) ja maksimisumma (hiilidioksi-
dipaastot 400 g/km tai enemman) olisi 1 811 euroa. Tassa esitetyt maksujen suuruudet ovat
taman hetken arvioita, ja ne koskevat henkild- ja pakettiautoja. Lisdksi tuodaan esille linja-
autoilta perittdvien maksujen suuruus. Mopot, mopoautot ja muun muassa traktorit ehdote-
taan jatettavaksi maksujen ulkopuolelle. Maksuja perittaisiin sen sijaan moottoripydrilta. Lin-
ja-autoilta perittéavissa maksuissa ei kuitenkaan ole huomioitu kannustimien vaikutusta, jotka
voivat alentaa linja-autoilta perittavia hintoja.

Kaikkien ajoneuvojen hiilidioksidipdastot eivat ole tiedossa, jolloin niiden aikaan perustuvat
maksut maaraytyisivat massan mukaan. Keskimaarin vuosimaksu olisi 596 euroa (massa 1
676 kg). Minimisumma (massa 1 300 kg) olisi vuodessa 490 euroa. Maksimisumma (massa
3 401 kg tai enemman) olisi vuodessa 1 391 euroa. Linja-autojen vuosimaksussa sovellettai-
siin henkildautojen massan mukaan maaraytyvan maksun suuruutta, jolloin linja-auton vuo-
simaksu olisi 1 391 euroa vuodessa. Kaikki edella mainitut summat pitavat sisallaan myos
arvonlisaveron.

Myds mydhemmin kaytt6on otettava kilometriperusteinen hinnoittelu porrastettaisiin ajoneu-
von aiheuttamien ymparistopdastdjen mukaan. Kilometriperusteiseen maksuun siirryttaessa
likenneverkkoyhtion periman maksun suuruus olisi 1,6 miljardin euron tavoitteella (sis. ar-
vonlisdvero) keskimé&érin noin 4,69 senttid/km/ajoneuvo (ajoneuvo, jonka hiilidioksidipaastot
166 g/km). Henkilo- ja pakettiautojen kilometrimaksu olisi hiilidioksidipaast6jen mukaan por-
rastettuna 0,75sentista (hiilidioksidip&dstét 0 g/km) 15,76 senttiin kilometriltd (hiilidioksidi-
paastot 400 g/km tai enemman). Linja-autojen kilometriperusteinen maksu vastaisi henkilo-
autojen suurimman paastéluokan maksua eli olisi noin 10 senttid kilometriltda. Summat pitavat
siséllaan myds arvonliséveron.

Myds kilometriperusteinen hinta maaraytyisi massan mukaan siind tapauksessa, ettd ajo-
neuvon hiilidioksidipa&astot eivat ole tiedossa. Liikenneverkkoyhtion periman maksun suuruus
olisi keskimaarin 5,18 senttid/km/ajoneuvo (massa 1 676 kg). Alimmillaan liikenneverkkoyhti-
On perima hinta (massa 1300 kg) olisi 4,69 senttid/km/ajoneuvo ja ylimmillddn 12,1 sent-
tia/km/ajoneuvo (massa 3 401 kg tai enemman). Linja-autojen kilometrimaksu olisi noin 12,1
senttid/km/ajoneuvo. Liikenneverkkoyhtitlle asetettavien kannustimien avulla yhtiétéa ohjattai-
siin kuitenkin edistaémé&éan joukkoliikenteen toimintamahdollisuuksia, jolloin linja-autoilta perit-
tavan maksun suuruus voisi olla edelld mainittua hinta-arviota alhaisempi.

Ulkomaisten henkildautojen tuotolla ei ole liikenneverkkoyhtion kokonaistuoton kannalta
suurta merkitystd, mutta ne mahdollistavat yhtidlle kuitenkin lisatuloja. TAmanhetkisen arvion
mukaan ulkomaisten henkildautojen kokonaistuotto olisi noin 12 miljoonaa euroa. Ulkomaisil-
ta kuorma-autoilta perittdvien maksujen suuruus olisi noin kaksi miljoonaa euroa. Yhteensa
ulkomaisilta ajoneuvoilta kerattaisiin néin ollen noin 14 miljoonan euron tulot.

Vuosimaksu kuorma-autoille olisi minimissadn noin 24 euroa ja maksimissaan 806 euroa
siséltden arvonlisédveron. Pienin maksu kohdistuisi 3,55 tonnin kuorma-autolle ja suurin mak-

77



su 60 tonnin kuorma-autolle vetolaitteella eli kaytannéssa yhdistelmé-kuorma-autolle. Maksu-
jen suuruudet on laskettu vinjettidirektiivin edellyttaman laskentatavan perusteella. Lisaksi
polttoaineveron suunniteltu alennus keventdd raskaan liikenteen kustannuksia alustavan
arvion mukaan 55-60 miljoonaa euroa, joten kokonaisvaikutus olisi elinkeinoelamalle selvasti
positiivinen.

Hinnoittelumalli kohdistuu kaikkiin yhtion omistaman liikenneverkon kayttgjiin samalla tavoin
rippumatta siitd, asuuko kaupungissa vai maaseudulla. Hinnoittelun ollessa porrastettu ym-
paristopaédstdjen mukaan asiakas voi alentaa kustannuksiaan ajamalla vahapaastoisella ajo-
neuvolla.

7.6.2 Arvonlisédvero yhtién toiminnassa

Arvonlisaverolaki siséltaa valtiota koskien useita erityissddnnoksia, jotka eivat enda soveltuisi
liikenneverkkoyhtién toimintaan.™ Verollisuus tarkoittaisi, etté liikenneverkkoyhtiélla olisi kus-
tannuksiin siséltyvistd arvonlisaveroista vahennysoikeus. Myo6s verovelvollisilla kayttajilla olisi
vahennysoikeus maksuihin siséltyvasta arvonlisaverosta. Kuluttajan asemassa oleville kayt-
tajille arvonlisavero jaisi kustannukseksi. Koska tienkdyttémaksuun soveltuisi 24 %:n vero-
kanta ja henkildkuljetukseen 10 % verokanta, saattaa kuluttajan asemassa olevien autoilijoi-
den liikenteen painopiste siirtyd jonkin verran yksityisautojen kaytdsta joukkoliikenteeseen.

Arvonlisaverolain 71 8:n 1 kohdan mukaan yhteisén ulkopuolelle kuljetettavaa tai ulkoisessa
passitusmenettelyssa olevaa tavaraa koskevan kuljetuspalvelun ja kuljetukseen valittémasti
littyvan lastaus- ja purkupalvelun sekd muun sellaisen palvelun myynti on verotonta. Arvon-
lisAverodirektiivin 146 artiklan e) kohdan perusteella vapautus koskee palvelujen suorituksia,
mukaan lukien kuljetukset ja liitannaiset liiketoimet, kun ne liittyvéat valittbmasti maastavien-
tiin.

Tienkayttdmaksu ei suoraan kohdistu tavaran lastaukseen tai purkuun. On tulkinnallista, voi-
ko vapautus koskea myos tienkayttomaksua, koska kysymyksessa ei ole varsinaisesti tava-
ran kuljetukseen vaan tienkayttoon liittyva palvelumaksu. Jos verottomuussdannés soveltuu,
ongelmalliseksi syntyy nayttévaatimus siitd, etta kuljetus tapahtuu yhteison ulkopuolelle. Jos
naytt6a tavaran viennista ei saada, kayttémaksu olisi ainakin siind tapauksessa arvonlisave-
rollinen. Ulkomainen yritys voi hakea arvonlisdveron ulkomaalaispalautuksena takaisin.

Arvonlisaverolain 71 8:n 2 kohdan mukaan verotonta on myo6s kuljetus-, lastaus- ja purkupal-
velun sekd muun tavaran maahantuontiin liittyvan palvelun myynti, jos palvelun arvo on sisal-
lytettavd maahantuodun tavaran veron perusteeseen. SAannos perustuu arvonliséverodirek-
tiivin 144 artiklaan. My0s tassé tapauksessa jaa tulkinnalliseksi, koskeeko verottomuus myos
tienkayttdmaksua, koska tietd kaytetadn vasta tavaran maahantuonnin jalkeen. Liséksi voi

!> Arvonlisaverokysymyksiin liittyvat tiedot ovat peraisin selvityksesta "Esiselvitys likenneverkkoyhtion
perustamisen ja toiminnan arvonlisdverokysymyksista” (14.6.2016), jonka on tehnyt liikkeenjohdon
konsultointiyritys PwC.
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olla vaikea nayttaa, etta tienkayttdmaksu on luettava maahantuotavan veron perusteeseen.
Jos nayttoa ei saada, kayttdmaksu olisi ainakin siind tapauksessa arvonlisaverollinen.

7.7 Lilkenteen verojen alentaminen ja autokannan
uusiutumisen tukeminen

Selvityksen lahtokohtana on, ettd yhtion perimilla maksuilla korvataan liikenteen nykyisia
veroja ja maksuja, jolloin liikenneverkon kayttajien taloudellinen kokonaisrasitus ei kasva
nykyisesté. Valtiontalouden nakdkulmasta tavoitteena on, ettd muutos on budjettineutraali.
Valtion budjetista on taman vuoksi siirrettdva pois saman verran veroja, kuin mita sielté pois-
tuu menoja.

Liikenneverkkoyhtitn tieverkon vaylapalveluiden tuottamisen kustannuksiksi arvioitiin selvi-
tystyon yhteydessa noin 1,3 mrd euroa Liikenneviraston tilinpaatostietojen perusteella. Taméa
sama summa olisi kerattava maksuina. Lisaksi asiakkaiden maksettaviksi tulisi arvonlisavero
(24 %), joten arvonlisaveroineen kerattdvd summa olisi noin 1,6 mrd euroa. Tama merkitsee
sSitd, ettd liikenteen veroja on alennettava vastaavassa suhteessa eli verojen alentamisessa
otetaan huomioon myds arvonlisdvero. Autovero vuonna 2017 on noin 853 miljoonaa euroa.
Ajoneuvoveron perusvero vuonna 2017 on noin 782 miljoonaa euroa. Lisdksi polttoaineveroa
keratddn noin 2,7 miljardia. Polttoaineveron alentamisvara on valtiovarainministerion arvion
mukaan vain noin 200 miljoonaa euroa. Oletuksena on, etta polttoaineveron rakennetta ei
muuteta. EU-lainsdadanndlla sdadetaan polttoaineveron minimista, jota ei voi alittaa.

Liikenteen veroja ehdotetaan alennettavaksi noin 1,6 miljardin euron edesta siten, etta auto-
vero poistetaan kokonaan, polttoaineveroa alennetaan 200 miljoonalla ja ajoneuvoveroa
alennetaan noin 547 miljoonaa euroa. Ajoneuvoveroa jaisi jaljelle noin 235 miljoonaa euroa.

Polttoaineveron alennus kohdistuisi erityisesti haja-asutusalueilla asuviin ja muihin paljon
ajaviin. Polttoaineveron alennuksen mydta bensiinikayttdisen henkildauton keskimaaraiset
vuotuiset polttoainekustannukset laskevat arvonlisavero mukaan lukien noin 62 eurolla ja
dieselauton 56 eurolla, jos molempien ajosuorite olisi 17 000 kilometri& vuodessa ja bensiini-
kayttdisen henkildauton kulutus olisi 7,1 litraa ja dieselkayttdisen 6,0 litraa 100 kilometrill&.
Oletuksena edelld mainituissa laskelmissa on, ettd polttoaineveron muutos tehdadn samaan
tapaan kuin polttoaineveron korotus vuodelle 2017.

Autoveron poistamisella vauhditettaisiin ajoneuvokannan uusiutumista. Suomen ajoneuvo-
kanta on Euroopan vanhimpia. Autoveron poistaminen alentaisi ajoneuvojen hintaa. Ajoneu-
vokannan uudistuminen merkitsee myos, ettd vah&paastoisten ajoneuvojen maaré lisdantyy,
silla uudet ajoneuvot ovat vanhoja ajoneuvoja vahapaastbisempid. Tama edistad myos
Suomen ymparistotavoitteiden saavuttamista. Autoveron poistaminen tarkoittaa myos, etta
kéaytettyjen ajoneuvojen kierto vilkastuu, mika tuo uuden tai kaytetyn ajoneuvon hankkimisen
mahdolliseksi helpommin eri tuloluokille. Toisaalta autoveron poistaminen alentaa eniten suu-
ripdastoisten autojen hintoja. Tama saattaa ainakin lyhyella aikavalilla lisata suuripaéstoisten
autojen maarda. Suuripdéstoisten autojen kayttod tulee kuitenkin kallimmaksi paastdjen mu-
kaan porrastetun kayttdmaksun vuoksi.

Liikenneverkkoyhtitn toteutukseen sek& ehdotettuun autoveron keventamiseen vuonna 2018
littyy markkinahdirididen riski vuonna 2017. Tamén vuoksi erikseen paatettavalla tavalla voi-
daan suunnata julkista tukea uusien autojen hankintaan tai vastaavin tuin voidaan edesaut-
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taa autokannan uusiutumista energia- ja ilmastostrategian periaatteiden mukaisesti kehys-
valmistelun yhteydessé kevaalla 2017.

7.8 Palveluoperaattoreiden hinnoittelu- ja
toimintaperiaatteet

Palveluoperaattorit myyvat tienkayttdoikeutta kuluttajille ja voivat muodostaa liikenneverkko-
yhtién palvelusta omia palvelupakettejaan. Lainsd&dantt koskisi liikenneverkkoyhtion vahit-
taisasiakkaille ja palveluoperaattoreille asettamia tienkayttoa koskevia hintoja. Palveluope-
raattoreiden vahittdismyyntiin ei lainsdddanndolla puututtaisi edellyttden, ettd palveluoperaat-
torikerrokseen syntyy riittavasti kilpailua. Siina tapauksessa, ettd palveluoperaattorikerrok-
seen ei syntyisi riittavasti kilpailua, myos vahittdismyynnin hinnoitteluun voisi viranomainen
puuttua. Tarve puuttua palveluoperaattoreiden hinnoitteluun voisi syntya esimerkiksi tilan-
teessa, jossa markkinoilla olisi vain yksi palveluoperaattori. Tall6in viranomaisen on voitava
puuttua palveluoperaattorin hinnoitteluun, jotta voidaan varmistua siita, etta tieverkon hinnoit-
telu pysyy kohtuullisella tasolla.

Liséksi tienkayttajalle on mahdollistettava myos tienkayttdoikeuden saanti ilman liséapalveluja.
Lainsdadanndssa edellytettaisiin, ettd jos palveluoperaattori kytkee tienkayttémaksua ja lisa-
palvelua koskevan sopimuksen toisiinsa siten, ettéd se vaikuttaa hyddykkeiden ostohintaan
(kytkykauppa), palveluoperaattorin on tarjottava vastaavaa tiemaksua kuluttajalle myods ilman
lisdpalvelua. Tarkoituksena on turvata tienkayttgjille peruspalvelun saanti ilman erillisia lisa-
palveluja. Kaikkien tienkayttajien olisi lisaksi voitava ostaa tienkayttdoikeutta. TAma tarkoit-
taa, ettd palveluoperaattorin olisi tarjottava asiakkaalle tiemaksusopimus, vaikka asiakkaalla
olisi maksuhairiomerkinta.

Siin& vaiheessa, kun kilometriperusteinen maksumalli otetaan kaytt6on aikaperusteisen rin-
nalla, palveluoperaattoreiden on valmistauduttava etukateen palveluntarjonnan aloittami-
seen. Tama johtuu muun muassa siitd, etté kilometriperusteisen maksun periminen maanteil-
& liikkuvilta ajoneuvoilta edellyttédd erillistd ajoneuvoon asennettavaa laitetta. Laitteiden
hankkiminen, myynti ja asentaminen vievat kdytanndssa jonkin verran aikaa ja taméa edellyt-
taa palveluoperaattoreilta myds ennakkoty6ta.

Palveluoperaattoreiden tarjoamat kilometripohjaiset, paikannusta edellyttavat ratkaisut voivat
sisaltdd myds ajokayttaytymiseen liittyvia tai vastaavia ominaisuuksia. Koska kilometripohjai-
nen laskutus edellyttda ajoneuvon paikantamista, sen tulee aina perustua kayttajan suostu-
mukseen. Olennaista on, etta vahittdismaksujarjestelmien toteuttamistapojen on oltava riitta-
van edullisia, tietoturvallisia ja yksityisyydensuojan huomioivia. Vahittdisasiakkaalla tulee olla
mahdollisuus suorittaa maksu joko etukateen tai jalkikateen laskutuskausittain.

Liséksi on olennaista, etté jos palveluoperaattori tarjoaa kuluttajalle kilometripohjaista tai vas-

taavaa asiakasmaksuvaihtoehtoa, joka edellyttdd kuluttajan ajoneuvon paikantamista, sen
tulee tarjota mygds aikaan perustuva maksuvaihtoehto.
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7.9 Yhtio ja tieverkon peruspalvelutaso

Liikenneverkkoyhtion toimintaa ohjataan sen mukaan, millaista likenneverkon palvelutasoa
yhtion edellytetdan tuottavan. Yhtion toiminnassa on otettava huomioon yhtién toiminnalle
asetettavat yleiset tavoitteet seka palvelutasoa koskevat erityiset vaatimukset.

Maantielakia on tarkasteltava kokonaisuutena uudelleen siind tapauksessa, etta liikenne-
verkkoyhti® paatetdaan perustaa. Maantielaissa on saadettavd muun muassa siitd, mika on
viranomaisen ja liikenneverkkoyhtion valinen tydnjako seka siita, miltd osin sdéntelyad on tar-
peen uudistaa tai tasmentédd. Tehtdvien maarittelyn kannalta tarkoituksenmukaista on, ettéa
yhtié hoitaa operatiiviset tehtavat ja niihin kiinteasti liittyvat tehtavat. Tama voi esimerkiksi
tarkoittaa, etta joiltain osin sédéantelya voi olla tarpeen keventaa.

Viranomainen vastaisi edelleen yhteiskunnallisesti merkittavien tehtévien hoidosta, esimer-
kiksi sellaisista paatoksista, joissa on kyse merkittavasta julkisen vallan kaytdsta. Tallaisena
tehtdvana voidaan pitda esimerkiksi omistusoikeuden rajoittamista koskevia tehtéavid, kuten
oikeudesta paattaa tilapaisesta kulkutiesta toisen maalle, jos likenne tiella estyy poikkeuksel-
listen luonnonolosuhteiden vuoksi. Taméantyyppiset tehtavakokonaisuudet olisivat edelleen
viranomaisen tehtavana. Viranomainen voisi madritella yhtioltd edellytettavan peruspalvelu-
tason eli tieverkon palvelutason, joka yhtion on vahintdan yllapidettava. Lainsdddanndssa
asetettaisiin palvelutasoa koskevat yleiset vaatimukset, mutta viranomainen voisi antaa sen
perusteella tekniset, yksityiskohtaiset maaraykset siita, miten palvelutaso kaytadnnon tasolla
toteutetaan tieverkolla.

Viranomainen voisi edelleen luokitella maantiet, mutta luokittelua ei maariteltaisi yksityiskoh-
taisesti laissa. Luokittelun maaritteleminen lain tasolla ei ole riittavan joustavaa ja tarkoituk-
senmukaista, ettd se toteuttaisi luokittelun taustalla olevan tarpeen. Luokittelun avulla voi-
daan asettaa yhtidlle kunnossapitovaatimukset eri luokkiin kuuluville teille. Voimassa olevaa
luokittelujarjestelméaa tarkoituksenmukaisempana pidetadn sit, ettd viranomainen voisi luoki-
tella maantiet liikenteen maéaran ja laadun seka tien liikenteellisen merkityksen ja sen enna-
koitavissa olevan kehityksen mukaisesti. Liikenteen maéara ja laatu seka tien liikenteellinen
merkitys vaikuttavat siihen, millaista palvelutasoa tieverkolta edellytetaan. Liikenteen maaréa
merkitsee, ettd tieverkolta edellytetdén sitd parempaa kuntoa, mitd enemman verkolla on
likennetta. Liikenteen mé&ara ei kuitenkaan ole ainoa tekija, joka otetaan huomioon tien luo-
kittelussa.

Liikenteen maaran ohella on tarkasteltava, millaista liikennettd tieosuudella on, millaisia mat-
ka- ja kuljetusketjuja yhteysvéli palvelee ja millainen rooli yhteysvalilla on koko liikennever-
kon osana. M&aaran lisdksi tien kunnossapitovaatimuksiin vaikuttaa siten myds esimerkiksi
likenteen laatu. Esimerkiksi talla hetkelld raskaan tavaraliikenteen kuljetuksissa hyédynne-
tdan paikoin runsaasti alempaa tieverkkoa, jolloin alemman tieverkon on taytettava raskaan
tavaraliikenteen kuljetusten edellyttamat kuntovaatimukset. Liikenteen maéaran ja laadun
ohella tien kunnossapitoon vaikuttavat mygs tien liikenteellinen merkitys seka verkon enna-
koitavissa oleva kehitys. Liikenneverkkoyhtitn olisi ndin ollen toiminnassaan otettava jo en-
nakolta huomioon esimerkiksi yhdyskuntarakenteessa tapahtuvat muutokset ja niiden vaiku-
tus tieverkkoon.

Teiden kunnossapitoa koskeva saantely sisaltyy jo voimassa olevaan maantielakiin. Kunnos-
sapitoa olisi kuitenkin tdsmennettavd muun muassa siten, ettd jatkossa viranomainen voisi
antaa tarkempia teknisid maarayksia teiden kunnossapidosta. Tama tarkoittaa, etta viran-
omainen voisi maaraystasolla esimerkiksi asettaa vaatimuksia tieverkon nopeustasoista,
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tieverkon kaiteista ja riista-aidoista, teiden kunnosta seké kantavuudesta. Tekniset maarayk-
set voisivat koskea esimerkiksi tievaurioiden syvyytta, kitkavaatimuksia, lumensyvyytta lumi-
sateen aikana seka lumisateen poistoaikaa, talvihoidon tasaisuusvaatimuksia, teiden hiekoi-
tusta sekd hiekoitusnopeutta, teiden epdpuhtautta ja kasvillisuutta tieverkolla sek& teiden
kantavuutta. Maaraykset tdsmentaisivat kaytdnnon tasolla sita, ettd yhtid tuottaa haluttua
peruspalvelutasoa kattavasti koko maassa.

Viranomainen hyvaksyisi jatkossakin maantielain mukaisen yleis- ja tiesuunnitelmien laatimi-
sen. Liikenneverkkoyhtié voisi valmistella suunnitelmia koskevat luonnokset. Viranomainen
ottaisi huomioon suunnitelmia hyvéksyessddn myds muun muassa valtakunnallisten aluei-
denkayttotavoitteiden toteutumisen seka muut laissa asetetut velvoitteet, jotka eivat kuulu
likenneverkkoyhtion vastuulle. Viranomainen huolehtii myds asianosaisten ja muiden tahojen
kuulemisesta yleis- ja tiesuunnitelman valmistelussa. Jos kyseessa on ymparistovaikutusten
arviointimenettelysta annetussa laissa tarkoitettu tiehanke, viranomainen huolehtii myds siita,
ettd yleis- ja tiesuunnitelmasta kay ilmi, miten lain mukainen arviointiselostus on otettu suun-
nitelmassa huomioon.

7.10 Lilkkenneverkkoselonteko ja perustamisvaiheen
investointisuunnitelma

Yhtion tekemilld investoinneilla on huomattavan suurta yhteiskunnallista merkitystd. TAman
vuoksi yhtiota ohjataan seké lakiin ja maarayksiin perustuvan palvelutason ettd eduskunnan
kasitteleman selonteon kautta. Lisaksi sille voidaan asettaa investointikannustin. Lainsaa-
danndn ja sen perusteella annettavien viranomaismaaraysten ja niiden valvonnan avulla taa-
taan peruspalvelutaso, jossa tieverkko on pidettdva koko maassa.

Lisaksi valtioneuvosto laatisi eduskunnalle useammaksi hallituskaudeksi kaikki likennemuo-
dot kattavan liikenneverkkojen palvelutasoa koskevan selonteon, jota paivitettaisiin hallitus-
kausittain. Selonteko ohjaisi koko liikennejarjestelmén kehittdmista ja kasittelisi kaikkia lii-
kennemuotoja koskevia investointitarpeita. Liikenneverkkoyhtiota ohjaavassa liikenneverk-
koselonteossa ei paatettaisi yksittaisista liikkenneinfrastruktuurinankkeista, vaan kasiteltaisiin
likenneverkon kehittdmisen yleisid painopisteitd tulevaisuudessa seka yhteiskunnallisia ta-
voitteita. Yksi esimerkki palvelutasoon liittyvista asioista ovat esimerkiksi automaation edis-
tamiseen liittyvat linjaukset. Ensimmainen uudentyyppinen selonteko laadittaisiin tulevalla
hallituskaudella siten, ettd se olisi eduskunnan kasiteltavédna vuoden 2020 aikana. Yhtio ot-
taisi selonteon tieverkkoa koskevat linjaukset huomioon pitkan aikavalin investointisuunni-
telmaansa laatiessaan. Liséksi selonteko toimisi pohjana likenneverkkoyhtion omistajaohja-
ukselle, lentoasemista vastaavan Finavia Oyj:n omistajachjaukselle sek& muulle liikennever-
kon kehittamiselle.

Liikenneverkkoyhtion perustamisvaiheessa valtioneuvosto laatii yhtidlle lyhyen aikavalin in-
vestointisuunnitelman, joka yhtio velvoitetaan toteuttamaan. Suunnitelma olisi kertaluontei-
nen. Silla varmistettaisiin toiminnan alkuvaiheessa, etta yhtio pystyy parantamaan liikkennein-
frastruktuuria merkittdvasti ja ettda yhtion ensimmaisistd investoinneista voidaan kayda kes-
kustelua yhtioittamispaatoksen yhteydessa. Investointisuunnitelma koottaisiin hankepaketeis-
ta, joita olisivat korjausvelan vdhentadminen, elinkeinoelaman kilpailukykya tukevat hankkeet,
automaatiota ja liikenneturvallisuutta edistavat hankkeet sekéd kaupunkiseutujen kehittami-
nen. Lisaksi suunnitelma sisaltaisi yhtidittdmishetkella keskeneraisina olevat hankkeet, joiden
loppuunsaattaminen siirtyy yhtidn vastuulle. Keskeneraisten tiehankkeiden kustannusarvio
vuoden 2017 jalkeiselle ajalle on 430,7 miljoonaa euroa. Valtioneuvoston laatiman lyhyen
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aikavalin investointisuunnitelman suuruus olisi 1,6 miljardia euroa (400 miljoonaa eu-
roa/vuosi) ja se toteutettaisiin yhtion neljan ensimmaéisen toimintavuoden aikana tai nope-
ammassa aikataulussa, jos se olisi yhtion kannalta kustannustehokkaampaa. Erityisesti pa-
nostettaisiin tieverkon korjausvelan lyhentdmiseen. Korjausvelkapaketin osuus investointipa-
ketista olisi 500 miljoonaa euroa. Kaikkia hankkeita valtioneuvosto ei paattaisi, vaan yhtiolle
jatettaisiin jonkin verran likkumavaraa investointien suunnittelussa. Lyhyen aikavalin inves-
tointisuunnitelman hankkeiden lisaksi yhtio investoisi tieverkon palvelutasoa yllapitaviin in-
vestointeihin noin 290 miljoonaa euroa vuodessa. Nain ollen ensimmaisten neljan toiminta-
vuoden ajan yhtid investoisi noin 690 miljoonaa euroa vuodessa tieverkon yllapitoon ja kehit-
tamiseen. Investoinnit yhtio pystyisi rahoittamaan padasiassa tehtyja poistoja vastaavasti
ilman tarvetta laajamittaiselle lainanotolle.

Jatkossa yhti6 paattaisi investoinneista itsenaisesti viranomaismaarayksissa asetettujen pal-
velutasovaatimusten ja eduskunnan selonteon linjausten mukaisesti. Yhtion tekemista suu-
rista kehittamisinvestoinneista paatettaisiin yhtiokokouksessa, jossa osakeyhtidlain mukaan
osakkaat (valtio ja maakunnat) kayttavat pdatdsvaltaansa. Yhtion hallitus puolestaan paattai-
si tieverkon palvelutasoa yllapitavien investointien tekemisesté. Yhtio laatisi pitk&n aikavalin
investointisuunnitelmansa likkenneverkon palvelutasoa koskevaan selontekoon pohjautuen ja
asiakastarpeiden ja elinkeinoelaméan tarpeiden perusteella ja paivittaisi sitd saannéllisesti.
Investointisuunnitelmasta péaéattaisi yhtiokokous. Talla saataisiin aikaan pitkdjanteisyytta ny-
kyiseen jarjestelmaan verrattuna, jossa investoinneista paatetdan hallituskausittain. Valtio-
neuvoston ohjesa&nnon’® mukaan talouspoliittisessa ministerivaliokunnassa on valmistavasti
kéasiteltava asiat, jotka koskevat kokonaistaloudellista kehitystd seka yleisia talouspoliittisia
toimenpiteitd, julkisen talouden kehityksen paésuuntaviivoja ja muita talouspoliittisia toimen-
piteita siind laajuudessa kuin pdaministeri maaraa. Yhtion pitkan aikavalin investointisuunni-
telma tuotaisiin sdanndllisesti valtioneuvoston talouspoliittisen ministerivaliokunnan kasitelta-
vaksi osana omistajaohjausprosessia.

7.11 Lilkennejarjestelméatyo ja yhteistyo
kaupunkiseutujen kanssa

Liikennejarjestelman kehittamisesta valtakunnallisella tasolla vastaavat nykyisin liikenne- ja
viestintdministerié ja Liikennevirasto. Maakunnan liitot vastaavat puolestaan alueellisista lii-
kennejarjestelméasuunnitelmista, joiden laatimiseen Liikennevirasto osallistuu.

Yhtion perustaminen ei poistaisi valtakunnallisen ja alueellisen liikennejarjestelmétyon
tarvetta, mutta se lisdisi uudentyyppisen toimijan tyohon. Yhtid osallistuisi alueelliseen
likennejarjestelmatyohon tienpitdjan roolissa. Se kuulisi tydssa maakunnan toimijoiden
tarpeita, ja pystyisi ottamaan ne huomioon mm. omassa investointisuunnitelmassaan.
Valtakunnallisella tasolla likennejarjestelmatyotd tehtéisiin  edelleen liikenne- ja
viestintdministeriéssd ja virastossa, ja virasto osallistuisi jatkossakin alueelliseen
likennejarjestelmatydhon valtion edustajana.

1 VNOS 262/2003, 28 §.
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Yhti6 osallistuisi myos suurten kaupunkiseutujen (Helsinki, Tampere, Turku ja Oulu) likenne-
jarjestelmasuunnitelmien laatimiseen likkenne- ja viestintaministerion ja viraston ohella. Yhti-
0n osallistuminen muiden kaupunkien liikennejarjestelmien laatimiseen olisi yhtién harkitta-
vissa. Liikennejarjestelmasuunnitelmia laadittaessa kaupunkiseuduille ja yhti6lle avautuisi
mahdollisuus tehda yhteistyota investointien suuntaamisessa likennejarjestelmén ja asiakas-
tarpeiden kannalta tehokkaimmalla tavalla. Lisaksi yhti¢ ja kaupunkiseudut voisivat yhteen
sovittaa maksujen keraamiseen liittyvia asioita.

Maankayttdd, likennettéd ja asumista koskevia MAL-sopimuksia on tehty valtion sekd Helsin-
gin, Turun, Tampereen ja Oulun kaupunkiseutujen kanssa. Sopimuksilla pyritadn yhtaalta
kuntien yhteistyon ja toisaalta kuntien ja valtion yhteistyon vahvistamiseen ja yhteisten in-
tressien tunnistamiseen ja edistimiseen maankayton, liikenteen ja asumisen aloilla. Yhtion
perustaminen toisi my6s MAL-neuvotteluihin uuden osapuolen. Yhtidé osallistuisi neuvottelui-
hin itse eikd omistajaohjauksesta vastaavan ministerion kautta. Kuntien osallistuminen
maantieverkon kehittdmiseen omalla kustannuksellaan olisi jatkossa kuntien ja yhtién neuvo-
teltavissa. Valtiolla séilyisi edelleen mahdollisuus rahoittaa kaupunkiseutujen hankkeita, jotka
ovat tarkeita valtion ja kaupunkiseutujen kokonaisedun kannalta (esimerkiksi pikaraitiotiet).
Taman turvaisi erillisen ns. kehittdmismomentin sailyminen, jonka avulla voitaisiin tarvittaes-
sa jakaa valtionapua esimerkiksi sellaisille kaupunkiseutujen hankkeille, joihin yhtidn ei kan-
nattaisi osallistua.

7.12 Tietosuoja ja tietoturva

Kayttéon perustuva hinnoittelu edellyttdd paikantamista, jonka avulla voidaan todentaa yhtitn
omistamalla verkolla ajettujen kilometrien maara. Seurantajarjestelma olisi kuitenkin ajoneu-
vokohtainen, jolloin yksittisten henkildiden likkumista ei seurattaisi. Vastuu maksun suorit-
tamisesta kohdistuisi ajoneuvon omistajaan tai tiedossa olevaan (rekisteroityyn) kayttajaan.
Tilanne on samankaltainen kuin telesektorilla, jossa laskun maksamisesta vastaa paasaan-
toisesti viestintapalvelua koskevan sopimuksen tehnyt tilaaja. Liikenteessé haastavia tilantei-
ta saattaisi syntya silloin, kun useat henkilot kayttavat samaa ajoneuvoa muutoin kuin perhe-
piirissda. Nama haasteet olisi pyrittdva ratkaisemaan tietoteknisesti niin, ettd ajoneuvon tarkat
sijaintitiedot olisivat kulloisenkin kayttajan hallittavissa.

Lainsdadanndlla asetettaisiin reunaehdot, joiden avulla varmistettaisiin tietojen kasittelyn ja
seurantajarjestelman tietosuoja seka tietoturva. Ajokilometreihin perustuvassa vaihtoehdossa
yksityisyyden suojasta ja tietoturvasta on huolehdittava saantelylla samaan tapaan kuin te-
lesektorilla nykyisin. Tietoyhteiskuntakaaren VI osa kasittelee séhkdisen viestinnén luotta-
muksellisuutta ja yksityisyyden suojaa. Vastaavat saannokset tulee sdatdd koskemaan lii-
kenneverkon palveluyrityksia.

Jarjestelmien tekniseen toteutukseen ei sindllaan otettaisi kantaa, eik& siihen, kenen hallus-
sa jarjestelmat ja tiedot ovat, vaan samat periaatteet patisivat kaikkiin kasittelijoihin. Kayttdon
perustuvan jarjestelman kayttéonotto perustuisi kokonaisuudessaan suostumukseen. Taman
lisksi jarjestelmén haltijan oikeus tarkan paikkatiedon kasittelyyn voidaan sitoa suostumuk-
seen. Laskutusta varten jarjestelmén haltija tarvitsisi tiedon ainoastaan siitd, montako mak-
sullista kilometria laskutuskaudella on ajettu. Tarkka tieto ajoneuvon liikkumisesta tieverkolla
voitaisiin jattdd ainoastaan ajoneuvon omistajan tai rekisterdidyn kayttajan hallintaan. Tie-
donkasittelyn kayttorekisterilla (lokitiedot) voidaan varmistaa, ettd tama tarkoitus toteutuu.
Myds taltd osin vertailukohta 16ytyy tietoyhteiskuntakaaren teletunnistetietojen kasittelya kos-
kevasta sdantelysta.
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Henkilotiedon muussa kasittelysséa etenkin kaupallisiin tarkoituksiin pyrittaisiin noudattamaan
mahdollisimman pitkalti omadata-ajattelun periaatteita. Tallin henkilon tulisi itsensa voida
paattad esimerkiksi siitd, millaisten lisé- tai oheispalveluiden tuottamiseen hanen tietojaan
kaytettaisiin. Tietojen kasittelysta olisi kaikelta osin jaatava jalki, ja lokitietojen olisi oltava
henkilon tarkistettavissa. Keratty henkilGtieto voitaisiin saattaa henkilon itsensd saataville
avoimen rajapinnan kautta. Myds operaattorin vaihtamisen tulisi olla mahdollista helpolla
tavalla.

Tietojarjestelmiin kertyy merkittdva maara tietoa, joka tulee olemaan arvokasta ja suorastaan
valttaméatontd monelle toimijalle. Ajoneuvot tulevat jatkossa kerdamaan esimerkiksi verkon
kuntoon, keliolosuhteisiin tai liikennesuoritteeseen liittyvaa tietoa. Siksi onkin tarkeaa, etta
tiedon laajasta hyddynnettavyydesta huolehditaan siltd osin kuin kysymys ei ole henkilttie-
doista, liikesalaisista tiedoista tai muutoin salassa pidettdvasta tiedosta. Tiedot voidaan
anonymisoida kayttémahdollisuuksien lisddmiseksi. Tulevaisuuden liikenne palveluineen
perustuu useasta lahteesta kerdéntyvaan tietopohjaan.

7.13 Yhtidlle asetettavat mahdolliset kannustimet

7.13.1 Johdanto

Liikenneverkkoyhtitn toimintaa voidaan ohjata erilaisten kannustimien kautta. Kannustimilla
ohjataan yhtion toimintaa siten, etté yhtion on pyrittdva toiminnassaan myds muihin tavoittei-
siin kuin kohtuullisen tuoton maksimointiin. Liikenneverkkoyhtion mahdollisesta kannustinjar-
jestelmésta on laadittu erillinen selvitys.'” Tamé& kannustimia koskeva luku perustuu paaosin
mainitun selvityksen tietoihin, ellei toisin mainita.

Lain tasolla valvovan viranomaisen tehtdvaksi maariteltaisiin se, etta silla on etukateinen
toimivalta asettaa verkkoyhtién hinnoittelua koskevia menetelmia. Hinnoittelumenetelmid
koskevassa paatoksessa voitaisiin maarata yhtidlle asetettavista esimerkiksi verkkotoimin-
nan tehostamiseen (tehostamiskannustin), verkon laadun parantamiseen (laatukannustin)
sekd naihin liittyvan tutkimus- ja innovaatiotoiminnan edistamiseen (innovaatiokannustin),
verkon kehittdmiseen (investointikannustin) ja turvallisuuteen (turvallisuuskannustin) kannus-
tavista tavoitteista, niilden maarittdmistavasta sekd menetelmista, joilla tavoitteita sovelletaan
hinnoittelussa.

Kannustimien asettamisessa voidaan soveltuvin osin huomioida Energiaviraston kantaverk-
koyhtid Fingrid Oyij:lle asettamat kannustimet. Sdhkdverkkotoiminnassa kannustimet vaikut-
tavat yhtibn toteutuneen oikaistun tuloksen laskentaan. Verkkoyhtion tuoton alijaa-
mal/ylijgama lasketaan siten, ettd yhtion liikevoitosta vdhennetddn kannustimet, jolloin saa-

' Gaia Consulting Oy, Liikenneverkkoyhtion kannustinjarjestelmd — Selvitys mahdollisista kannusti-
mista, joilla likenneverkkoyhtiétd on mahdollista ohjata, 12.12.2016. Selvityksessa hahmoteltiin liiken-
neverkkoyhtitlle asetettavia kannustimia tilanteessa, jossa yhtio vastaa tieverkon ohella myos rataver-
kon ja vesivaylaverkon yllapidosta.
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daan toteutunut oikaistu tulos. Toteutuneesta oikaistusta tuloksesta vahennetaéan kohtuulli-
nen tuotto. Tuloksena saadaan tilikauden ylijaadma tai alijgadma. Ylijgama tarkoittaa sita, ettéa
verkkoyhtion oikaistu tulos ollut kohtuullista tuottoa parempi ja se on palautettava asiakkaille
seuraavalla valvontakaudella. Energiavirasto tekee valvontamenetelmié koskevan paattksen
useaksi vuodeksi eteenpain. Valvontamenetelmia koskeva paatds annetaan etukateen ja se
on valituskelpoinen. Viranomaisen tehtavéand on kehittda valvontamenetelmid. Sen on val-
misteltava uusi vahvistuspéatos, jossa paatoksen siséltamid menetelmia kehitetdan valvon-
nasta saatujen kokemusten perusteella.'®

Liikenneverkkoyhtitn valvonta edellyttéaisi myos sitd, ettéa valvova viranomainen kehittaa yhti-
Olle asetettavat kannustimet ja asettaa niitéd koskevat laskentaperusteet etukateen, jotta yhtio
voi ottaa ne huomioon pitkdjanteisesti omassa toiminnassaan. Kuitenkin on selvaa, ettd val-
vontamenetelmid on hienoséadettava ja kehitettdva sita mukaa, kun valvovalle viranomaisel-
le kertyy kokemusta yhtién valvonnasta. Lainsaadannon ja liikenneverkkoselonteon asetta-
mat vaatimukset voidaan ottaa huomioon yhtidlle asetettavien kannustinten maarittelemises-
sé.

Kannustimiin liittyvat palkkio- ja sanktiojarjestelmat voidaan rakentaa useilla eri tavoilla. Gaia
Consulting Oy:n selvityksessa tuodaan esille muun muassa pelkan palkkion malli, jossa yh-
tiotd kannustetaan tekemaan toimenpiteitd, joita yhti6 ei valttamatta tekisi liiketaloudellisin
perustein mutta jotka ovat perusteltuja yhteiskunnan kokonaisedun kannalta. Minimistandar-
dimallissa yhtitlle asetetaan tietty laadun minimitaso, johon sen on yllettava valttdakseen
sanktiot. Jatkuvan palkkion/sanktion mallissa maéritetdan ensin tavoitetaso ja siitd poikkea-
minen suuntaan tai toiseen tuottaa lineaarisesti muuttuvan palkkion/sanktion. Lattia- tai katto-
tasomalli vastaa jatkuvan palkkion/sanktion mallia, mutta palkkion/sanktion maksimima&ara on
rajoitettu. Tavoitevalimallissa on tietyn tavoitetason ymparille maaritelty vaihteluvéli, jonka
sisélla ei tapahdu palkitsemista tai sanktiota.

7.13.2 Laatukannustin

Laatukannustimen tarkoituksena on ohjata likenneverkkoyhtiota yllapitamaan liikkenneverkko-
jaan. llman laatukannustinta ja palvelutasoa koskevaa sééantelyd yhtion tarjoama verkkopal-
velujen taso ei todenndkoisesti vastaisi asiakkaiden odotuksia eik& yhteiskunnan kannalta
optimaalista tasoa. Laatukannustimen avulla ehkaistaan yhtion voiton maksimointia ja yhtion
toiminnan tehostamista asiakkaille tarjottavan laadun kustannuksella. Jos likenneverkkoyhtio
onnistuu palvelutasoa koskevissa tavoitteissaan, se saa laatukannustimella palkkion. Jos
verkonhaltija ei ylla sille asetettuihin tavoitteisiin, se saa sanktion. Seka sanktio etta palkkio
otetaan huomioon yhtion kohtuullisen tuoton méaarittelyssa.

Lahtokohtana on, ettéd yhtion on yllettava vahintdan nykyiseen palvelutasoon. Laatukannustin
voidaan tassa tapauksessa muodostaa esimerkiksi siten, ettd ensimmaisené vuonna yhtiblle
asetettava tavoitetasoa muodostettaisiin Liikenneviraston tamanhetkisen vertailutason perus-

8 Ks. Energiavirasto, Valvontamenetelmét neljannelld 1.1.2016-31.1.22019 ja viidennelld 1.1.2020—
31.12.2023 valvontajaksolla. Sahkén kantaverkkotoiminta. 30.11.2015.
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teella, esimerkiksi Liikenneviraston yhden tai useamman vuoden laatutasoa kuvaavien indi-
kaattorien perusteella. Liikenneverkon vaylapalvelun laatua mitataan nykyisellaan lukuisilla
mittareilla ja indikaattoreilla. Yksi olennainen tieverkon laadun indikaattori on asiakastyytyvai-
syys, jota seurataan erilaisilla asiakastyytyvaisyysmittauksilla. Gaia Consulting esittda selvi-
tyksesséén, etta laatukannustimen tulisi kohdistua asiakkaan palvelutasoon ja kokemukseen
palvelutasosta. Toinen huomioonotettava indikaattori voisi olla hairiottomyys eli hairididen ja
laatupoikkeamien takia menetetty aika. Hairibina voidaan pitdad esimerkiksi tietdiden ja onnet-
tomuuksien aiheuttamia viiveita, jotka aiheuttavat ruuhkia. Liséksi palvelutasoa kuvaavana
indikaattorina voidaan huomioida esimerkiksi matka-aika tai tavoitenopeus tieosuudella ja
niissé tapahtuvia muutoksia. TAma tarkoittaa, etté eri tieosuuksille asetetaan tavoitenopeudet
ja niiden toteutumista seurataan. Valvova viranomainen voi asettaa yhtiélle maarayksia siita,
miten yhtién on seurattava palvelutason toteutumista.

Yhtio alkaa my0s itse tuottaa palvelutasoa koskevaa vuosittaista tietoa, joka voidaan ottaa
huomioon seuraavien vuosien laatukannustinta maariteltdessa. Yhtidlle asetettava tavoiteta-
so voidaan asettaa lyhyella aikavalilla tai esimerkiksi useamman vuoden aikajanteelld ja niis-
td saadulla keskiarvolla. Nain ollen yhtion laatukannustimen vertailutaso perustuu yhtion
omaan aiempina vuosina toteutuneeseen palvelutasoon, josta tavoitetaso tai tavoitteellinen
vertailuvali johdetaan. Eri indikaattoreille voidaan antaa myds erilaisia painoarvoja riippuen
esimerkiksi siita, kuinka keskeisesta tavoitteesta on kysymys.

Laatukannustimen asettamisessa on huomioitava toisaalta se, ettd se ei saa kannustaa yh-
tiota yli-investoimaan, mika aiheuttaisi asiakkaille korkeampia maksuja. Laatukannustimessa
voitaisiinkin soveltaa esimerkiksi lattia- ja kattotasomallia, jolloin palkkio ja sanktio rajoitetaan
tiettyyn vaihteluvaliin. Tallgin yhtio palkitaan tietyn laatutason ylityksesta ja kannustetaan
edelleen parantamaan laatutasoa tiettyyn kattotasoon asti.

Pelkastddn saantely ilman kohtuulliseen tuottoon sidottua laatukannustinta ei myodskaan
kannusta yhtiétd minimitasoa laadukkaampia palvelujen tuottamiseen ja laadun parantami-
seen. Laatukannustin toimii vastapainona yhtion tehostamiskannustimelle, joka kannustaa
yhti6td alentamaan kustannuksia, jotta yhtid ei pyri alentamaan kustannuksiaan liiallisesti
tarjoamansa laadun kustannuksella. Esimerkiksi saéhkdverkkoyhtitilla on kaytossa seka laa-
tu- ettd tehostamiskannustin, jotka ohjaavat séhkdverkkoyhtididen toimintaa eri tavoin. Vas-
taavasti myos liikenneverkkoyhtién toimintaa ohjattaisiin kannustimilla, joiden yhteisvaikutuk-
sena saavutetaan yhteiskunnan kannalta suotuisa lopputulos.

Yhtion oikaistua tulosta verrataan kohtuulliseen tuottoon ja sen perusteella voidaan maaritel-
1&, tekeekd yhtio ali- vai ylituottoa. Laatukannustimen ohjausvaikutus on siten se, etté yhtion
sallittu liikevoitto kasvaa, jos liikenneverkon laatu ylittd& vertailutason. Laatupalkkio tai laa-
tusanktio voidaan maaritelld siten, etta ne otetaan huomioon yhtidn kohtuullista tuottoa méaa-
riteltdessd. Esimerkiksi kantaverkkoyhtio Fingridin laatusanktio tai -palkkio ovat maksimis-
saan kaksi prosenttia kantaverkkoyhtion kohtuullisesta tuotosta. Jos vuotuinen kohtuullinen
tuotto on noin 100 miljoonaa euroa, niin sanktio ja palkkio asettuvat maksimissaan noin kah-
den miljoonan euron tasolle, mika vastaa noin 0,4 prosenttia yhtion liikevaihdosta. Laatu-
palkkio tai -sanktio voitaisiin myos laskea suhteessa yhtion liikevaihtoon, jolloin sanktio tai
palkkio voitaisiin asettaa suhteessa samalle tasolle. Samaan tapaan mygs liikenneverkkoyh-
tion laatusanktio tai laatupalkkio voidaan ottaa huomioon joko suhteessa yhtion kohtuulliseen
tuottoon tai suhteessa yhtion liikkevaihtoon.
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7.13.3 Tehostamiskannustin

Kustannussuuntautuneen hinnoittelun ongelmana on kustannusten kasvattaminen tuoton
maksimoimiseksi, jos yhtidlle ei aseteta riittavan tehokkaita kannustamia. Laatukannustimen
vastapainoksi tarvitaan myos tehostamiskannustin. Sen tarkoituksena on kannustaa liiken-
neverkkoyhtiota toimimaan kustannustehokkaasti. Tehostamiskannustinta maariteltdessa on
pohdittava, tulisiko kannustin kohdistaa sekd paddomakustannuksiin etté operatiivisiin kustan-
nuksiin vai pelkdstdan yhtion operatiivisiin kustannuksiin.

Aluksi yhtidlle voidaan asettaa tehostamiskannustin, joka voi perustua vuosittaiseen tai pi-
demman aikavalin prosenttimdaraiseen tavoitteeseen (esimerkiksi x prosentin tehostamista-
voite vuosittain). Jos esimerkiksi katsotaan, etta yhtion tehostamispotentiaali on 20 prosenttia
ja tehottomuus tulisi poistaa kahdeksan vuoden aikana, vuotuinen tehostamistavoite olisi
2,75 prosenttia. Tehostamiskannustimessa on huomioitava myds yhtidn tuotosten vaikutus
kannustimeen. Jos esimerkiksi verkkovolyymi (esimerkiksi verkon kilometrimaara tai liiken-
nesuoritemaara tieverkolla) kasvaa yhdella prosentilla, myds tehostamiskannustimen huomi-
oon otettavien kustannusten on saatava kasvaa vastaavalla maarélla. Jatkossa voidaan ar-
vioida erikseen yhtion tehostamispotentiaali tehokkuusmittauksen avulla, jonka kautta saa-
daan yhtion toiminnan tehostamistavoite (vertailutaso). Tehostumispotentiaali voidaan arvioi-
da tarkemmin siind vaiheessa, kun yhtié on aloittanut toimintansa ja valvovalle viranomaisel-
le on kertynyt tietoa yhtién toiminnasta.

Tehostamiskannustimen vaikutus saadaan siten, etta tehostamiskustannusten vertailutasosta
eli yhtidlle asetetusta tehostamistavoitteesta vahennetddn yhtion saman vuoden toteutuneet
tehostamiskustannukset. Kannustimella yhtid saa tehostamisbonuksen toteutuneiden kus-
tannusten alittaessa sallitut tehostamiskustannukset ja vastaavasti tehostamissanktion toteu-
tuneiden kustannusten ylittdessa sallitut tehostamiskustannukset. Tarvittaessa tehostamis-
kannustimelle voidaan asettaa myos lattia- ja kattotasot, jotta kannustimen vaikutus ei nouse
lian suureksi. Jos tehostamiskannustin asetetaan liian korkealle tasolle, yhtit tehostaa toi-
mintaansa palvelutason kustannuksella. Esimerkiksi Fingridin tehostamiskannustimen vaiku-
tus voi olla enintdan 5 % yhtién kyseisen vuoden kohtuullisesta tuotosta, joka on yhtién te-
hostamissanktion/palkkion maksimim&éara.

Jos yhtitn toteutunut tehokkuuden muutos on tasmalleen yhta suuri kuin asetettu tehosta-
mistavoite, tehostamiskannustimen arvo on nolla. Talldin tehostamiskannustin ei vaikuta val-
vontamallissa laskettavan oikaistun tuloksen arvoon. Jos yhtion toteutunut kustannustehok-
kuuden muutos on asetettua tehostamistavoitetta korkeampi, tehostamiskannustimen arvo
on negatiivinen lukema. Tall6in tehostamistavoitteen ylittAminen alentaa yhtiélle valvontamal-
lissa laskettavaa oikaistua tulosta, jolloin yhtidn toteutunut tuotto voi ylittdd valvontamallissa
laskettavan kohtuullisen tuoton arvon. Tama luo kannustimen parantaa kustannustehokkuut-
ta asetettua tavoitetasoa korkeammaksi. Toisaalta jos yhtion toteutunut tehokkuuden muutos
alittaa asetetun tavoitetason, tehostamiskannustin saa positiivisen arvon, mika kasvattaa
yhtién oikaistua tulosta valvontamallissa. Tama luo selkedn sanktion, joka kannustaa voittoa
tavoittelevaa yhtiota valttamaan asetetun tehostamistavoitteen alittamista. Yhtion ei kuiten-
kaan ole pakko tehostaa toimintaa tehostamistavoitteen mukaisesti: yhtid voi niin halutes-
saan kayttaa verkkotoimintaan sijoitetulle omalle padomalle kertyvéan kohtuullisen tuoton osit-
tain tai jopa kokonaan tehottomuustappion kattamiseen.
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7.13.4 Innovaatiokannustin

Innovaatiokannustimen tavoitteena on tukea innovaatiotoimintaa eli tutkimus- ja kehitystyon
kautta loydettavia uusia ratkaisuja. Innovaatiokannustimen avulla voidaan kannustaa liiken-
neverkkoyhti6td investoimaan uusiin tekniikoihin ja toimintatapoihin: kannustamaan inves-
toimaan esimerkiksi automatisaatioon, digitalisaatioon ja robotisaatioon. Innovaatiokannustin
on poikkileikkaava liikenneverkkoyhtion liikenneverkkopalveluille asetettujen tavoitteiden
(palvelutason parantaminen, turvallisuuden parantaminen, ymparistbhaittojen vahentadminen,
kilpailukyvyn ja aluekehityksen tukeminen, digitalisaation edistaminen seka liikennepalvelui-
den edistdminen) seka yhtion toiminnalle asetettujen tavoitteiden (tuottavuus, toimialan kehit-
taminen) osalta.

Gaia Consulting Oy katsoo selvityksesséén, etta innovaatiokannustimen tulisi olla positiivi-
nen — pelkan palkkiomahdollisuuden, ei sanktiota sisdltavd — kannustin, joka edellyttaa riitta-
van valinnan- ja toimintavapauden antamista liikenneverkkoyhtidlle. Yhtion on itse voitava
paattad, minkalaisia toimintansa tavoitteita vahvistavia innovaatioita yhtié haluaa tukea. Sen
vuoksi innovaatiokannustimen tulee olla ennemminkin mahdollistava kuin rajaava.

Innovaatiokannustin voi olla esimerkiksi kompensaatiopohjainen tai se voi perustua tavoite-
tasoon. Yksinkertaisin indikaattori innovaatiokannustimelle on t&k-kustannusten osuus kaikis-
ta menoista (%). Innovaatiokannustimen nakodkulmasta olisi kuitenkin maariteltava, minkalai-
sia kustannuksia t&k-kustannuksiksi hyvaksytaan. Jos innovaatiota kuvaavaksi indikaattoriksi
valikoituu t&k-menojen osuus, voidaan innovaatiokannustin taltd osin laskea esimerkiksi si-
ten, ettd liikenneverkkoyhtion toteutunutta oikaistua tulosta laskettaessa vahennetaén eriyte-
tyn tilinpdatoksen mukaisesta liikevoitosta tai liiketappiosta innovaatiokannustimen vaikutus.

Jos innovaatiokannustinta halutaan tarkastella tavoitetason nakokulmasta, voidaan sille aset-
taa erilaisia tavoitetasoja. Suuria linjauksia voidaan maéaaritelld esimerkiksi liikenneverk-
koselonteon avulla, jolla voidaan vaikuttaa my6s innovaatiokannustimen sisallon ja tavoiteta-
son maarittelyyn. Toinen mahdollinen keino on neuvottelumenettely. Neuvottelumenettelyn
avulla valvovalla viranomaisella ja liikenneverkkoyhti6illa on mahdollisuus vaikuttaa valvon-
tamallin ohjausvaikutukseen seka lisatd joustavalla tavalla yhtion mahdollisuuksia ottaa kayt-
td6n uusia innovaatioita, mika lisda kannustimen vaikuttavuutta.

7.13.5 Investointikannustin

Investointikannustimen tarkoituksena on kannustaa yhti6ta tekemaan riittavasti ja tehokkaasti
investointeja liikenneverkon yllapitamiseksi ja kehittdmiseksi. Riittavat investoinnit tarkoitta-
vat, ettd yhtio tekee 1) vaadittavat korvausinvestoinnit nykyisen verkon yllapitamiseksi, 2)
yhteiskunnan tarpeen mukaiset uusinvestoinnit (eli kehittdmishankkeet) liikenneverkon laa-
jentamiseksi ja/tai palvelutason nostamiseksi sekd 3) mahdollisesti investointeja korjausvelan
poistamiseksi sovitussa aikataulussa. Tehokkuus tarkoittaa, ettd investoinnit tehdaan kustan-
nustehokkaasti. Koska yhtio rahoittaa korvausinvestoinnit poistoja vastaavan mukaisella tulo-
rahoituksella, ei erilliselle investointikannustimelle todennékdisesti ole tarvetta korvausinves-
tointien osalta.

Mahdollinen uusinvestointeja ja korjausvelkaa koskeva investointikannustin voidaan tarvitta-

essa tehda erillisessa neuvottelumenettelyssa. Jos yhtion halutaan investoivan esimerkiksi

sellaiseen toimintaan, johon se ei liiketaloudellisin perustein investoisi, sille voidaan asettaa

investointikannustin. Tallaisia kohteita voivat olla esimerkiksi vaihtoehtoisia kayttévoimia

kayttavien ajoneuvojen latauspisteverkko, laajakaistarakentaminen, automaattiajamiseen
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liittyvat investoinnit (esimerkiksi 5G-verkkoon liittyvat investoinnit), liityntapyséakointipaikat tai
likenteen solmupisteiden infrastruktuuri.

Neuvottelut voitaisiin kayda esimerkiksi vuosittain tai kunkin valvontajakson alussa. Neuvot-
teluissa olisi huomioitava, ettd yhtiolla on kannustin investoida tuottopohjansa kasvattami-
seksi. Valvova viranomainen voisi hyddyntaa neuvotteluissa esimerkiksi likenneverkon pal-
velutasoa koskevaa selontekoa. Liikenneverkkoyhtié voisi puolestaan tuoda neuvottelupdy-
tdaan sellaisia uusinvestointitarpeita, jotka se kokee tarpeelliseksi yhteiskunnan kannalta,
mutta eivat synny pelkéastaan liikketaloudellisin perustein. Neuvottelumenettely on viranomai-
sen kannalta perusteltavissa silla, ettd se poistaa osaltaan tiedon epasymmetriaa eli neuvot-
telujen perusteella viranomaiselle syntyy parempi tietopohja paatéksensa pohjaksi. Neuvotte-
lumenettelyn jalkeen viranomainen tekee harkintansa perusteella paatoksen kannustimesta.

Korjausvelkainvestointien osalta voitaisiin neuvottelumenettelyssa maarittda, mika on inves-
tointeja vaativan korjausvelan suuruus ja missd ajassa se halutaan poistaa. Kannustimessa
huomioitava korjausvelan suuruus on tarpeen sitoa haluttuun palvelutasoon huomioiden
esimerkiksi laatu- ja turvallisuuskannustimien tavoitetasot. Samassa yhteydessa voidaan
arvioida, miten korjausvelan kehitys riippuu arvioidusta liikkennesuoritteiden kehityksesta.
Nain tarvittaville korjausvelkainvestoinneille saadaan laskettua keskimaéardinen vuotuinen
tarve.

7.13.6 Turvallisuuskannustin

Suomi on sitoutunut EU:n jasenvaltiona puolittamaan tielikennekuolemat ja vahentdmaan
loukkaantuneiden maaran neljnneksella vuodesta 2010 vuoteen 2020. Tavoite on, etta
vuonna 2020 tieliikennekuolemia on enintdan 136 ja tieliikenteessa loukkaantuneita on enin-
tdaan 5 750. Liikennevirasto on asettanut tavoitteeksi, ettd tieliikenteen henkilévahingot va-
henisivat laskennallisesti noin 15 kappaleella vuositasolla perusvaylanpidon toimin. Tieliiken-
nekuolemien maara on ollut laskussa, mutta ei tavoitellusti.'® Tieliikennekuolemista ja vam-
mautumisista aiheutuu inhimillisen karsimyksen liséksi yksittéisille henkildille seka yhteiskun-
nalle mittavia kustannuksia. 250 vuotuisen liikennekuoleman laskennallinen kustannus yh-
teiskunnalle on n. 500 miljoonaa euroa. Noin 1 400 vuotuisen vakavan loukkaantumisen las-
kennallinen kustannus on noin 500 - 800 miljoonaa euroa.?

Turvallisuuskannustin ohjaisi yhtiotd huolehtimaan tieverkosta siten, ettd verkolla aiheutuu
mahdollisimman vahéan sellaisia likenneonnettomuuksia, joihin yhtié voi omalla toiminnallaan
vaikuttaa. Liikenneverkkoyhtid voi toiminnallaan vaikuttaa osaan niista syista, jotka aiheutta-
vat tielikenneonnettomuuksia. Naitd ovat muun muassa teiden kunto ja yllapito eri olosuh-
teissa, tiella likkuvat eldimet seka likenneopasteet. Onnettomuuksia ja niiden syita seura-

% Liikenne- ja viestintaministerié (2016) Digitaalinen tieto, innovatiiviset palvelut, hyvét yhteydet. Lii-
kenne- ja viestintaministerion hallinnonalan konsernistrategia 2016—2020.

 Tieliikenteessa vakavasti loukkaantuneiden maaran arviointi. VAAKKU. Trafi, 2014, Maanteiden
likenneturvallisuuskatsaus 2015.
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taan tarkkaan. Onnettomuuksia voidaan siten todennakdisesti seurata siten, etta otetaan
huomioon ne onnettomuuksien syyt, joihin likenneverkkoyhtioé voi mahdollisesti vaikuttaa.

Turvallisuuskannustimen muodostamiseksi tarvitaan kannustimelle rahallinen arvo. Onnet-
tomuuskustannukset kuvaavat tielikenneonnettomuuksien taloudellisia menetyksid. Onnet-
tomuuksien laskennallisten arvojen méaarittelyssa voidaan kayttdd esimerkiksi Liikenneviras-
ton selvityksessa "Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvojen maarittaminen
vuodelle 2013” esitettyja liikennevahingon henkildvahinkojen kustannuksen yksikkdarvoja
paivitettyind nykytasolle. Henkilévahingoille on mahdollista asettaa euroméérainen tavoiteta-
S0, johon vuosittaista toteumaa verrataan. Jos toteuma alittaa tavoitetason, voitaisiin maksaa
turvallisuuskannustimeen liittyva bonus. Tavoitetason méaarityksessa selvitetadn ensin, kuin-
ka paljon loukkaantumisista ja kuolemista aiheutuvia menetyksid halutaan vahentaa (x pro-
senttia). Toiseksi paatetddn, missé ajassa parannus halutaan toteuttaa (y vuotta). Naiden
perusteella yhti6lle voidaan asettaa vuotuinen parantamistavoite.

7.13.7  Ymparistovelvoitteet ja -kannustimet

Ympaéristovelvoitteiden ja ympéaristdkannustimen yhteisvaikutuksena ohjataan yhtiota toimi-
maan ymparistdn kannalta kestavalla tavalla. Valtioneuvoston ilmasto- ja energiastrategian
mukaan yksi liikennejarjestelman energiatehokkuuden parantamisen keinoista koskee liiken-
neverkkoyhti6té. Strategian mukaan on selvitettavd mahdollisuudet vaikuttaa likennesuorit-
teisiin ja kulkutapavalintoihin liikenneverkkoyhtion asiakasmaksujen seka liikkenneverkkoyhti-
on investointien kautta.?*

Liikennejarjestelman energiatehokkuutta voidaan parantaa useiden eri toimien avulla. Osa
likenteen paéstotavoitteista voidaan saavuttaa liikenneverkkoyhtién toiminnalla. Liikenne-
verkkoyhtién hinnoittelu on tarkoitus asettaa paastdpohjaiseksi. TAma tarkoittaa, ettd vaha-
paastoisten ajoneuvojen maksu olisi alhaisempi kuin niiden ajoneuvojen, joiden paastot ovat
suuremmat. Paastoperusteisen hinnoittelun keinoin liikenneverkkoyhtié voi edistdd vaha-
paastoisten ajoneuvojen hankintaa. Kiintedn maksun rinnalle mydhemmin kayttéon otettava
kilometriperusteinen maksu olisi my6s itsessdan ymparistéohjaava, silla maksun kertyminen
kayton mukaan véahentéaé autoilua.

Edella mainitun lisksi yhti6 voi valtiota helpommin osallistua joukkoliikennettd tukeviin hank-
keisiin, mika myods edistdd Suomen ilmasto- ja energiastrategian mukaisten paéastotavoittei-
den saavuttamista. Valtiolla ei ole vastaavaa kapasiteettia osallistua pitkdjanteisiin investoin-
tihankkeisiin liikenneverkon rahoitusongelmasta johtuen. Liikenneverkkoyhtit voi esimerkiksi
vdlillisesti vaikuttaa likenteen paastoihin aktiivisella osallistumisella maankayton suunnitte-
luun ja liikennejarjestelmasuunnitteluun, joissa tavoitteena on mm. ehkaista yhdyskuntara-
kenteen hajautuminen ja edistdd vahapaastoisten matkaketjujen mahdollisuuksia esimerkiksi
pysakadintiratkaisuiden, kuten liityntapysakoinnin ja yhteiskayttGautoille varattujen pysakaointi-
paikkojen, avulla. Liséksi liikenneverkkoyhtic voi valillisesti pyrkia edistimaan esimerkiksi
vahapaastoisten kayttbvoimien yleistymistd varmistamalla, ettei se omalla toiminnallaan luo

%! valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030.

91



esteitd vahapaastoisten kayttbvoimien tankkaus- ja latausasemien yleistymiselle omistaman-
sa tieverkon yhteydessa.

Yhtidlle voidaan lisaksi asettaa erillinen ymparistokannustin siinéd tapauksessa, etta yhtio voi
edelld esitetylla tavalla hinnoitella hiilidioksidipd&stdjen mukaan. Kilometriperusteisessa hin-
noittelussa voisi olla mahdollista keratd tietoa esimerkiksi tielikenteen aiheuttamista paas-
toista ja yhtidlle voidaan asettaa erillinen kannustin, jonka tavoitteena on alentaa tieliikenteen
aiheuttamia péastoja. CO2-kannustimen suuruuden maarittelyssa voitaisiin kayttdd esimer-
kiksi Liikenneviraston esittamaa paastokustannuksen yksikkdarvoa.?” Haasteena on se, etta
yhti6lla ei ole mahdollisuuksia vaikuttaa kaikkiin tieliikenteen paastoéihin.

Liikennemuodoista tieliikenne aiheuttaa eniten melua. Liikenneverkkoyhtié pystyy suoraan
vaikuttamaan liikenteesta aiheutuvaan melutasoon muun muassa huolehtimalla liikenteen
sujuvuudesta. Muita yhtion vaikutusvallan piirissa olevia meluntorjuntakeinoja ovat muun
muassa meluseinat ja -vallit sek& nopeusrajoitusten laskeminen. Meluun vaikuttavat myods
muun muassa kaavoitusratkaisut. Yhtidlle voidaan asettaa melua koskeva vahennystavoite,
kun on maaritelty yhtion kaytdssa olevien keinojen vahennyspotentiaali. Melukustannuksen
suuruuden maarittelyssa voidaan kayttda esimerkiksi Liikenneviraston vuonna 2015 esitta-
mia melun haittakustannuksen yksikkéarvoja.?®

Gaia Consulting Oy esittdd selvityksessaan, ettd liikenneverkkoyhtion ymparistokannusti-
messa sovellettaisiin lattia- ja kattotasomallia, jolloin palkkio ja sanktio on rajoitettu tiettyyn
vaihteluvaliin, jonka sisalla palkkio ja sanktio muodostuvat lineaarisesti. Talloin yhtiéta palki-
taan tietyn lattiatason ylityksesta ja kannustetaan edelleen parantamaan tiettyyn kattotasoon
asti. Kannustinvaikutus sailyy, vaikka minimitaso ylitettaisiinkin, mutta kannustimella on myo6s
maksimiarvo. Lattia- ja kattotasojen méaarittelemisessé olisi huomioitava, ettei yhtiéta palkita
muista kuin sen vaikutusvallan piiriss& olevien tekijdiden vaikutuksesta.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta liikenneverkkoyhtion perustamisen ja toiminnan kautta
tuetaan kasvihuonekaasupaastojen vahentamista esimerkiksi seuraavilla tavoilla:

a) Rahoitus keratddn maksuina, jotka on porrastetaan ajoneuvon CO2-paastdjen tai kaytto-
voiman mukaan. Kayttdon perustuvaan maksuun siirtyminen olisi jo itsessaan ymparisto-
ohjaava.

b) Liikenneverkkoyhtio voi myo6s valtiota helpommin osallistua joukkoliikennettéd tukeviin
likennejarjestelmahankkeisiin.

c) Liikenneverkkoyhtitlle voidaan asettaa myds paastdjen vahentamista koskevia mahdolli-
sia muita tavoitteita tai -velvoitteita (esimerkiksi erillinen ymparistokannustin).

*2 Tie- ja rautatielikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2013.
8 Gaia Consulting Oy, s. 43.
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7.14 Maksujen valvonta

Maksujen valvonta on tarkead, jotta voidaan varmistua siitd, etta kaikki tienkayttajat huolehti-
vat maksun maksamisesta ja jotta ei tule vapaamatkustaja-ongelmaa, jolloin suuri enemmis-
t6 kustantaisi kaytdnndssa myos tienkaytostd maksamattoman vahemmiston tienkayton.
Valvonta tulisi jarjestdd mahdollisimman pitkalle automaattisesti, mika vahentéd hallinnollisia
kustannuksia ja tehostaa valvontaa. Tall6in valvonta ei vaadi maksujen valvonnasta vastaa-
valta liikkenneverkkoyhti6ltd merkittavad tydpanosta. Maksuunpano tulisi myds tehda auto-
maattisesti, jotta valtytaan hallinnollisten kulujen kasvulta. Tietoisuus tehokkaasta valvonnas-
ta vahentad myds vaarinkaytosten maaraa.

Sellaiset ajoneuvot, joista ei ole maksettu asianmukaista kayttbmaksua, voidaan havaita
tienvarsilla olevilla tarkastuslaitteilla. Tarkastusta voidaan tehda seka kiinteilla laitteilla etta
likutettavilla laitteilla.** Liikutettava laite mahdollistaa tarkastuksiin joustavuuden ja ennakoi-
mattomuuden. Liikutettavat tarkastuslaitteet sijoitetaan ajoneuvoihin ja niiden kautta tarkiste-
taan, onko ajoneuvolla voimassaoleva maksusopimus esimerkiksi vertaamalla ajoneuvon
rekisteritietoja niihin ajoneuvoihin, joilla ei ole voimassaolevaa sopimusta palveluoperaatto-
reiden kanssa. Kilometripohjaisessa mallissa voidaan vastaavasti automaattisesti tarkistaa,
onko ajoneuvolaite paalla.

Valvonnan toteuttamistapa riippuu siitd, millainen tiemaksujarjestelma on kaytéssa. Tarkas-
tuslaitteilla on mahdollista tarkistaa seka aikaan perustuvien kiinteiden maksujen etta kilo-
metrimaksujen maksaminen. Tehokas valvonta mahdollistaa sen, ettd laitteen asentaminen
voidaan helposti tehda itse ja kayttaja voi myds helposti vaihtaa laitetta niin halutessaan. Jos
tienkayttaja ajaa maantieverkolla ilman voimassa olevaa maksua, han ottaa tietoisen riskin
kiinnijjddmisestd samaan tapaan kuin joukkoliikennevalineissa. Valvontalaitteiden hintaan
vertailukohtaa voi hakea esimerkiksi poliisin kayttamistd Revika-laitteista. NAma laitteet tun-
nistavat ajoneuvojen rekisterikilpien perusteella, missa ajoneuvoissa on verot maksamatta tai
madaraaikaiskatsastus hoitamatta. Laitteita on kaytdssa talla hetkelld noin 350-400 autossa,
ja laitteen hinta ilman asennuskustannuksia on noin 5000-7000 euroa.

Koska yhtion tehtédvana on huolehtia Suomen maantieverkosta, sen olisi my6s huolehdittava
maksujen valvonnasta. Maksujen valvonta ei siis olisi viranomaistehtdva. Koska liikenne-
verkkoyhti¢ ei ole viranomainen, on huolehdittava siita, etta yhtiolla on riittavat toimivaltuudet
asettaa valvontamaksu sellaisissa tapauksissa, joissa ajoneuvo ei ole suorittanut tiemaksua.
Valvontamaksun tarkoituksena on vahentad vaarinkaytoksid samaan tapaan kuin joukkolii-
kenteen tarkastusmaksu vahentda sellaisten henkildiden maaraa joukkoliikenteessd, jotka
eivat ole maksaneet joukkoliikennemaksua. Valvontamaksun suuruus tai maksua koskevat
periaatteet voidaan s&ataa laissa, milla varmistetaan seka valvontamaksun riittdvan tehokas
vaikutus ettd maksun kohtuullinen suuruus. Jos liikenneverkkoyhtié kayttaisi maksujen val-
vonnassa liikutettavia laitteita, yhtidlle voidaan mahdollistaa alihankintasopimuksen tekemi-

' Ks. VTT, Lehtonen, Sami, Virtanen, Ari, Askola Hanna, Liikenteen sahkaisten palveluiden tietoturva
— niihin kohdistuvat tietoturvariskit ja hairintdmenetelmat sek& naiden vaikutukset ja ennaltaehkaisy,
VTT Technology 253, 2016, s. 50.
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nen esimerkiksi sellaisten toimijoiden kanssa, jotka muun toiminnan yhteydessa ajavat mer-
kittavia maaria. Tallaisia toimijoita voisi olla esimerkiksi Posti Oy, eri viranomaiset ja erilaiset
kuljetusyritykset, joiden ajoneuvoihin liikutettavat ajoneuvolaitteet voitaisiin asentaa. Tall6in
yhtién ei olisi valttdmé&tonta itse hankkia tydvoimaa valvontatehtavien hoitamiseen tieverkolla.
Lailla velvoitettaisiin siihen, ettd mahdollista alihankintaa koskisivat samat yksityisyyden suo-
jaa koskevat periaatteet kuin mitk& koskevat myds liikkenneverkkoyhtion toimintaa.

Liikenneverkkoyhtitn olisi huolehdittava riittdvan selvasta informaatiosta tienkayttajille siita,
ettd tienkaytosta peritddn maksu. Taméa edellyttdd siten esimerkiksi riittavid tienvarsikyltteja.
Liséksi liikenneverkkoyhtion olisi osoitettava, etta tienkayttdja on ajanut tielld ilman voimas-
saolevaa tiemaksusopimusta tai ilman, etta ajoneuvolaite on ollut paalla. TAman yhtié voi
tehdad monin eri keinoin tarkastuslaitteidensa avulla. Samalla tienkayttgjille tiemaksusopi-
muksen tekeminen olisi tehtdva mahdollisimman helpoksi. On olennaista, ettd maksusopi-
muksen voi uusia ja tehd& muutoinkin helposti esimerkiksi erilaisia mobiileja ratkaisuja hyo-
dyntéaen.

Liikenneverkkoyhtit ei ole viranomainen, jolloin valvontamaksun asettaminen olisi juridisesti
verrannollinen yksityiseen pysakoinninvalvontaan. Yksityisestd pysakoinninvalvonnasta ei
ole Suomessa lainsdadantoa, mutta yksityisessa pysakoinninvalvonnassa asetettu valvon-
tamaksu on hyvaksytty korkeimman oikeuden ennakkopééattksessd KKO 2010:23. Korkein
oikeus katsoi, etta kuljettajalle voidaan asettaa sopimukseen perustuva velvollisuus valvon-
tamaksun suorittamiseen, eikd kyse ole julkisen vallan kayttamisesta. Ratkaisun mukaan
kiinteiston omistajalla ja haltijalla on oikeus mé&éaratd omistamansa tai hallitsemansa alueen
kaytosta, jollei sitéd ole laissa kielletty.*

Laissa varallisuusoikeudellisista oikeustoimista (228/1929, oikeustoimilaki) saannellaéan
muun muassa lain soveltamisalaan kuuluvien oikeustoimien tekemista. Korkein oikeus arvioi
ratkaisussaan, ettd yhteiskunnallisen kehityksen seka tavaroiden ja palveluiden vaihdannas-
sa kayttéon otettujen uusien menettelytapojen myota on jo melko pitk&an jouduttu havaitse-
maan, ettei kaikkia esiin tulevia sopimuksen syntymiseen liittyvia tilanteita kyeta selittaémaan
oikeustoimilain perinteiselld, tarjoukseen ja siihen annettuun vastaukseen perustuvalla, mal-
lilla. Korkeimman oikeuden mukaan talléin on voitu turvautua joko p&attelyyn, joka lahtee
tahdonilmaisuja koskevista oikeustoimilain periaatteista, mutta soveltaa niitd uusien tilantei-
den vaatimalla tavalla, tai sitten p&attelyyn, jossa sopimuksen syntyminen liitetddn ulkonai-
siin tunnusmerkkeihin, jotka ilmenevat osapuolten toiminnassa tai sen yhteydessa.

Korkeimman oikeuden mukaan osapuolten toimintaa tarkastellaan siltd kannalta, millainen
toiminta voi maaratyissa olosuhteissa olla objektiivisesti tarkastellen tyypillisesti osoitus so-
pimussuhteen syntymisesta tai sitoutumisesta noudattamaan tiettya jarjestelya. Tietty menet-
tely tietynlaisessa toimintaymparistosséa voi siis johtaa siihen, ettd sopimuksen ja siihen pe-
rustuvien velvoitteiden katsotaan olevan olemassa ilman, ettd turvaudutaan yksinomaan tah-
donilmaisun kasitteeseen ja siihen nojautuvaan perusteluun. Korkeimman oikeuden ratkai-
sun mukaan esimerkkind sellaisista sopimuksista, joiden syntymisen edellytysten tarkaste-
luun oikeustoimilain periaatteet tuntuvat riittdméattémiltd, on usein mainittu muun muassa

% Korkeimman oikeuden ratkaisu KKO 2010:23.
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erilaisia teknisia valineitd kuten automaatteja hyvaksi kayttden tehdyt sopimukset seka sel-
laiset sopimukset, joita tehddan paivittain ja toistuvasti suuria méaria ja jotka keskeiselta si-
salloltaan ovat aina samanlaisia.

Liikenneverkkoyhtién asettamaa valvontamaksua voidaan myo6s pitdd sopimusrikkomukseen
perustuvana yksityisoikeudellisena seuraamuksena eli sopimussakkona. Riittavalla informaa-
tiolla voidaan varmistaa se, etté kaikki tienkayttajat ovat tietoisia siitd, etta tieverkko on mak-
sullinen ja etta siirtyesséan tieverkolle ilman voimassaolevaa maksua voi aiheuttaa mahdolli-
suuden valvontamaksun saantiin. Liséksi liikenneverkkoyhtién toiminnan vakiinnuttua voi-
daan pitda yleiseen elaménkokemukseen perustuvana tietona sitd, ettd maantieverkon kayt-
t6 on maksullista. Yhtion olisi kuitenkin kiinnitettava informaatiossaan erityistd huomiota ul-
komaisiin ajoneuvoihin, joiden kuljettajilla ei valttaméatta ole samaa tietoa tieverkon maksulli-
suudesta kuin Suomessa asuvilla.

Yleisen sopimusoikeudellisen periaatteen mukaan silld, joka nojautuu vaatimustensa tueksi
sopimukseen, on todistustaakka sopimuksen syntymiseen vaikuttavista oikeustosiseikoista.
Korkein oikeus katsoi ratkaisussaan, ettd Kuluttajariitalautakunta on yksityistd pyséakainnin-
valvontaa koskevassa ratkaisukaytanngssaan todennut, ettei valvontamaksua voi peria il-
man, ettd se joka siihen vetoaa osoittaa sopimussuhteen syntyneeksi tai sen syntyminen
mydnnetaén (asianumero 2041/39/2010). Tienkayttdjan kannalta on olennaista, ettd han tie-
tad, ettd maantieverkon kaytté on maksullista.

Valvontamaksu olisi yksityisoikeudellinen saatava, joita koskevat riita-asiat kasitellaan yleen-
sa karajaoikeudessa. Kuluttajan ja elinkeinonharjoittajan véliset riita-asiat, kuten esimerkiksi
yksityista pysakoinninvalvontaa koskevat riidat, voidaan saattaa kuluttajariitalautakunnan
tutkittavaksi. Liikenneverkkoyhtion asettamista valvontamaksuista voitaisiin valittaa joko k&-
rajaoikeuteen tai esimerkiksi yhtiota valvovalle viranomaiselle. Valvovan viranomaisen paatos
voitaisiin s&atdd suoraan taytanttonpanokelpoiseksi. Paatds olisi taytantdonpanokelpoinen
suoraan, ellei muutoksenhakuviranomainen toisin maaraa. Tama mahdollistaisi seka tien-
kayttajille etta likenneverkkoyhtidlle valvontamaksua koskevien riita-asioiden nopean ratkai-
sun ja taytantdénpanon.

Vaihtoehtoisesti likenneverkkoyhtion valvontamaksusta voitaisiin valittaa normaalien yksi-
tyisoikeudellisten saatavien tapaan kargjaoikeuteen. Osa valvontamaksuasioista késiteltaisiin
karajaoikeudessa laajana riita-asiana, jossa jarjestettaisiin suullinen valmistelu ja paakasitte-
ly. Todenndkoisesti kuitenkin suurin osa asioista kasiteltaisiin oikeudenk&aymiskaaren
(4/1734) 5 luvun 3 §:ssa tarkoitetun suppean haastehakemuksen perusteella summaarisessa
menettelyssd, jossa annettava tuomio muodostaisi ulosottoperusteen. Jollei tuomion antami-
sen jalkeen valvontamaksua maksettaisi vapaaehtoisesti, asia voitaisiin saattaa ulosottovi-
ranomaisen taytantdonpantavaksi.

Valvonnan tehostamista varten viranomaiselle voitaisiin lisdksi saataa mahdollisuus pysayt-
td& ajoneuvo ja maaratd suoraan valvontamaksu tilanteessa, jossa valvontalaitteiden avulla
on huomattu maantielld ajoneuvo, joka ei ole tiemaksua maksanut. Tama edistaisi erityisesti
ulkomaisten ajoneuvojen tiemaksujen valvontaa, kun maksu voitaisiin maarata valitomasti
tapahtumahetkella.
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8. Yhtion rakenne, hallinto ja toiminta

8.1 Valtion omistukset yhtidissa ja omistajaochjauksen
periaatteita

Valtion omistuksista sdadetaan perustuslain 92 §:ssa ja sen nojalla saadetyssa valtion yhti6-
omistuksesta ja omistajaohjauksesta annetussa laissa (1368/2007). Perustuslain mukaan
toimivallasta ja menettelysta kaytettaessa valtion osakasvaltaa yhtidissa, joissa valtioilla on
maaraysvalta, on sdadettava lailla. Niin ikd&n valtion kiintedd omaisuutta voidaan luovuttaa
vain eduskunnan suostumuksella tai sen mukaan kuin lailla saadetaan.

Perustuslain 92 8:n ja omistajaohjauslain normikokonaisuuden sek& niiden esitbiden perus-
teella omistajapolitikan ja valtion omistajaohjauksen toteuttamisen yksinomaisena muotona
on osakeyhtidmalli.”® Valtion omistajachjauksen on tarkoitus méaraytya siten kuin osakeyh-
tiblaissa sdadetadan tehtévien ja vastuiden jaosta yhtion toimielinten ja omistajan valilla. Talla
perusteella likenneverkkoyhtionkin yhtiomuoto olisi osakeyhti6. Valtiolle omistajana kuuluvi-
en oikeuksien kayttdminen ja muu omistajaohjaus on tarkoitettu toteutuvan osakeyhtitlle
ominaisten ohjaus- ja vaikutus- seka valvontamekanismien kautta.

Valtion yhtibomistuksesta ja omistajaohjauksesta annetussa laissa on s&adetty tarkemmin
eduskunnan ja valtioneuvoston toimivallasta hankittaessa valtiolle maaraysvaltaa ja luovutet-
taessa valtiolla olevaa maaraysvaltaa. Liséksi laissa mé&aritelladn toimivallan jako valtioneu-
voston yleisistunnon ja omistajaohjauksesta vastaavan ministerion valilla seka tdsmennetdan
osakemyynteihin ja yritysjarjestelyihin liittyvid sddnndksia. Omistajaohjauslain 5 8:n mukaan
valtiolle omistajana kuuluvien oikeuksien kayttdminen ja muu omistajaohjaus kuuluu omista-
jaohjauksesta vastaavan ministerion toimivaltaan. Vaikka eduskunnalla ei ole valitonta roolia
itse omistajaohjauksessa, eduskunnalla on kuitenkin useita keinoja vaikuttaa omistajaohja-
ukseen seké valvoa sen toteuttamista. Omistajaohjauksen valvonta on osa parlamentaarista
varainkayton valvontaa (Perustuslaki 90 8). Eduskunnan harjoittamassa omistajachjauksen
valvonnassa merkittavassa asemassa ovat eduskunnan tarkastusvaliokunta sekéa valtionta-
louden tarkastusvirasto, joiden tiedonsaantivaltuudet ovat laajat.

Valtion omistajapolitiikkaa koskevassa valtioneuvoston periaatepaatdksessa’’ linjataan valti-
on yhtidomistusta koskevat omistajapoliittiset periaatteet ja yleiset tavoitteet, joihin kuuluu
paitsi liiketoiminnallisia tavoitteita mygs strategisia intresseja ja peruspalvelutavoitteita. Peri-
aatepdatdksen mukaan valtion omistamisen intressi voi olla luonnollinen monopoli tai erityis-
tehtava, finanssi-intressi, strateginen intressi, uuden luominen tai suomalaisen omistamisen
puolustaminen. Valtiolla on omistuksia seka yhteiskunnallista erityistehtdvaa hoitavissa yhti-

% Tuomas Ojanen: Lausunto liikenneverkoista vastaavan valtionyrityksen mahdollisista yhtidmuodois-
ta perustuslain nakdkulmasta 21.9.2016.

" valtion omistajapolitikkaa koskeva valtioneuvoston selonteko 13.5.2016:
http://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisionld=0900908f804c3d4a
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dissa (erityistehtavayhtiot) ettd markkinaehtoisesti toimivissa yhtidissa (kaupalliset yhtiot).
Erityistehtavayhtiot hoitavat erityisté yhteiskunnallista tehtavaa usein sellaisen erivapauden,
kuten monopoliaseman perusteella, etta tallaiset yhtiot eivat toimi markkinaehtoisessa ympa-
ristossa. Erityistehtavayhtididen tehtavistd sdéddetédén erillislainsdddanndssa ja niissa valtion
omistajuuden ensisijaiset tavoitteet ovat yhteiskunnallisia, vaikka toiminnan taloudellinen
kannattavuuskin on yksi perustavoite.

8.2 Yhtion omistajaohjaus

Ylintd omistajapoliittista paatdsvaltaa kayttdd Suomessa eduskunta. Maan hallitus linjaa
omistajaohjauksen ja -politiikan keskeiset periaatteet hallitusohjelmassa. Valtion omistajapo-
litikkaa koskeva valtioneuvoston periaatepaatds puolestaan ohjeistaa paivittaisen omistaja-
ohjauksen toimintatavat. Eduskunta ja valtioneuvosto toimivat omistajaochjauslain myénta-
man toimivallan rajoissa.?®

Eduskunnan ja valtioneuvoston toimivallan piiriin kuuluvat asiat sekd muut merkittavat ratkai-
sut edellyttdvat talouspoliittisen ministerivaliokunnan puoltoa. Liséksi talouspoliittinen minis-
terivaliokunta antaa tarvittaessa periaatepdatosta taydentévia linjauksia ja kannanottoja. Val-
tioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto vastaa omistajaohjauksen linjausten valmiste-
lusta, kaytantdjen johdonmukaisuudesta ja koordinoi ministerididen valista yhteistyota. Kai-
kissa tilanteissa omistajapoliittinen paatoksenteko kuuluu omistajaohjausministerille ja valtio-
neuvostolle ja liiketoiminnallinen paatdksenteko yhtiiden omille toimielimille.

Valtioneuvoston omistajapolitikkaa koskevan periaatepdatoksen mukaisesti omistajaohjaus
ja saantely pidetdan erilladn toisistaan kaupallisesti toimivien strategisen intressin ja finanssi-
intressin yhtididen omistajachjauksessa. Valtion yhtibomistusten omistajavaltaa kaytetaan
valtioneuvoston alaisena jatkossa neljdlla tavalla. Pérssiyhtididen vahemmistéomistuksien
ohjauksesta vastaa Solidium Oy. Sellaisia valtion omistamien finanssi-intressin tai strategi-
sen intressin yhtididen osakkeita, joista luopumiseen eduskunta on antanut valtuutuksen,
tullaan ohjaamaan perustettavan kehitysyhtion kautta. Valtion kaupallisesti toimivien strategi-
sen intressin yhtididen ja niiden erityistehtavayhtididen, joilla on myos liiketaloudellisia tavoit-
teita, omistajaohjauksesta vastaa valtioneuvoston kanslia, ellei toisin maaritella. Valtion eri-
tyistehtavayhtioita, joiden tehtdva on hoitaa jotakin yhteiskunnan kannalta keskeista tehtavaa
ilman liiketaloudellisia tavoitteita, ohjataan suoraan asianomaisesta ministeriosta.

Liikenneverkkoyhtitssa valtion omistamisen intressi olisi luonnollinen monopoli ja erityisteh-
tava. Yhtion erityistehtava valtion tieverkon yllapito ja kehittaminen. Liséksi likenneverkkoyh-
tiolle asetetaan maltilliset liikketoimintatavoitteet. Naiden syiden perusteella on perusteltua,
ettd yhtion omistajaohjaus olisi liikenne- ja viestintaministeriossa.

28 valtion omistajapolitikkaa koskeva valtioneuvoston selonteko 13.5.2016.

97



8.3 Yhtiolle luovutettava omaisuus

8.3.1 Omaisuuden siirtamisen vaihtoehdot

Perustuslain 92 §:n mukaan valtion kiintedd omaisuutta voidaan luovuttaa vain eduskunnan
suostumuksella tai sen mukaan kuin lailla sdadetaan. Omaisuuden luovuttamisesta on tarkoi-
tus sdatda yhtidittamislaissa. Vaylaomaisuus voidaan siirtdd valtiolta yhtille paaasiallisesti
kahdella tavalla: 1) valtio maksaa merkitsemansa osakkeet apporttiomaisuudella tai 2) valtio
myy vaylat yhtiélle.

Merkittdva osa valtion merkitsemistd osakkeista on suunniteltu maksettavaksi apporttiomai-
suudella eli muuna kuin rahasuorituksena. Kaytannossa tama tarkoittaa vayldomaisuuden
siirtAmista valtiolta yhtiélle.

Koska yhtidlle luovutetaan omaisuutta apporttina, osakeyhtitlaki (624/2006) maarittda me-
nettelytavat ja asettaa ehdot siirrettdvan omaisuuden arvolle yhtion kannalta. Osakeyhtidlain
mukaan omaisuudella on luovutushetkella oltava vahintddn maksua vastaava taloudellinen
arvo yhtidlle. Osakeyhtitlain mukaan merkintdhinnan maksamisesta apporttiomaisuudella on
maarattava yhtion perustamissopimuksessa. Perustamissopimuksessa on oltava selvitys,
jossa yksildidaan apporttiomaisuus ja silla suoritettava maksu seka selvitetddn omaisuuden
arvostamiseen vaikuttavat seikat ja omaisuuden arvostamisessa noudatettavat menetelmat.
Jos tdman momentin saannoksia ei ole noudatettu, merkitsijalla on velvollisuus nayttaa, etta
omaisuudella oli maksua vastaava taloudellinen arvo yhtidlle. Puuttuva maara on maksettava
yhti6lle rahassa.

Jos merkintahinta maksetaan rahassa edellytyksin, etta yhtié hankkii vastiketta vastaan
omaisuutta, hankintaan sovelletaan vastaavasti, mitd maksusta apporttiomaisuudella sdade-
taan.

Osakeyhtidlaissa saadetty apporttiomaisuuden taloudellinen arvo tarkoittaa yhtién kannalta
kaytdnndéssa omaisuuden kaypda arvoa. Taloudellisen arvon maarittamisessa yhtidlle on
kaksi pdaasiallista tapaa: substanssiarvo ja tuottoarvo. Substanssiarvoa voitaisiin kayttaa
tilanteissa, jos omaisuudella on selkea yleisesti maaritettavissa oleva kaypa arvo ja toimivat
markkinat omaisuuden kaupankayntia varten (vrt. porssiosake). Liikenneverkkoyhtitn tilan-
teessa néin ei ole, joten substanssiarvoa ei voida kayttaa.

Vaylaomaisuuden taloudellinen arvo yhtitlle perustuu kdytannossé pelkastaan omaisuuden
tuottoarvoon. Tuottoarvo lasketaan yksinkertaistetusti niin, etté tulevien vuosien tuotot ja kus-
tannukset diskontataan nykyhetkeen (nykyarvomenetelmda). Tuottoarvon tulee kattaa myds
yhtién ja omistajan tuottovaateet. Viranomainen maarittaa likenneverkkoyhtion tuottovaateil-
le rajoitteita monopolitilanteesta johtuen (kohtuullisen tuoton vaatimus). Tuottoarvon lasken-
tamenetelmissa on jossain maarin mm. laskentateknisia ja toimialakohtaisia variaatioita. Vay-
laomaisuuden taloudellinen arvo eli tuottoarvo tulee laskea riittavan yksildityjen vayldosuuk-
sien (ns. build up -menetelméan) kautta (vrt. myds osakeyhtién apporttisddnnokset). Tuottoar-
von laskennassa keskeiset tekijat ovat tuotot, kustannukset, laskenta-aika ja diskonttokorko.

Tuotot muodostuvat kaytannossa loppuasiakkaiden ajokilometrien ja niista veloitettavien yk-
sikkdhintojen perusteella. Tuottojen kertymisessa on huomioitava, miten hinta vaikuttaa lop-
puasiakkaiden kayttaytymiseen eli ajokilometreihin (hintajousto). Kustannukset koostuvat
paaasiallisesti vaylien juoksevista yllapitomenoista, poistoista ja rahoituskuluista. Vaylien
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juoksevien yllapitomenojen laskennan pohjana voidaan pitkalti pitaé nykyisid menoja ottaen
huomioon viranomaisen palvelutasoon asettamien vaatimusten vaikutukset. Kustannuslajeis-
ta poistojen osuus muodostunee suurimmaksi yhtibn padomavaltaisuuden vuoksi. Poistoaika
tulee olemaan toiminnan luonteesta johtuen varsin pitk&d. Diskonttokoron maérittamisen oi-
keellisuus tulee arvioida paaomavaltaisten toimialojen korkokantojen verrokkianalyysilla.
Korko asettunee 3-7 prosentin vélille.

Yhtidlle siirrettavén omaisuuden arvottaminen yhtion kannalta taloudelliseen arvoon johtaa
siihen, ettd nyt valtion taseessa olevien vaylaosuuksien arvot todenndkdisesti muuttuvat.
Arvot voivat joko nousta tai laskea. Esimerkiksi vilkkaasti likennéityjen teiden taloudellinen
arvo voi olla yhtiélle merkittava, kun taas hiljaisemman tien taloudellinen arvo voi olla yhtidlle
vahaisempi, vaikka ne olisivat teknisesti samanlaisia.

Yhtion rekisterdinnin yhteydessa tarvitaan tilintarkastajan lausunto omaisuuden arvosta ta-
pauksissa, joissa osake on maksettu apporttiomaisuudella. Tilintarkastajat antavat lausunnon
siita, tayttyvatko osakeyhtidlain vaatimukset.

Valtio ja yhtio voisivat my6s sopia, etta yhtio ostaa osan vaylista valtiolta. Tallgin kauppahinta
olisi sopimusasia, mikali valtio ei ole merkintdhintaa maksaessaan edellyttédnyt ostoa (vrt.
apporttiomaisuus). Mikéli yhtion maksama hinta on korkeampi kuin sen taloudellinen arvo
yhtiélle, niin yhtio joutuu tekemaan jossain vaiheessa arvonalennuksen kirjanpitolain 5 luvun
13 8:n mukaisesti.

Liikenneverkkoyhtion valmistelussa on paadytty vaihtoehtoon, ettd yhtiéta perustettaessa
valtio luovuttaisi merkittavan osan omaisuudesta yhtiélle apporttina eli muuna kuin rahasuori-
tuksena. Kyse olisi kiinteistovarallisuuden luovutuksesta, ja siind noudatettaisiin lakia valtion
kiinteistovarallisuuden luovuttamisesta. Valtio saa yhtion osakkeita luovutettavaa omaisuutta
vastaan.

Kaytdnnossa yhtié perustetaan ensin pienelld osakepddomalla, jotta sen toiminta saadaan
aloitettua. Osakepaaomaa korotetaan, kun valtioneuvosto on paattanyt omaisuuden siirrosta
yhti6lle yhtiittamislain perusteella. Osakepaaoman korotuksen suorittaminen apporttina ta-
pahtuu vastaavalla tavalla kuin yhtidn perustaminen.

8.3.2 Luovutettava omaisuus

Liikenneviraston hallinnassa on talla hetkell& noin 78 000 km maanteitd, joiden tasearvo on
nykyisin 15 mrd euroa. Maantiealueet on lunastettu valtion omistukseen tietoimituksissa tai
pieneltd osin vapaaehtoisilla kaupoilla. Lunastettaessa maa-alueen omistusoikeus on siirty-
nyt valtiolle lukuun ottamatta tilanteita, jolloin maantie rakennetaan tunneliin, sillalle, padolle,
kannelle tai kannen alle taikka tien yla- tai alapuolelle (talldin tiealueelle on tieoikeus). Hy-
vaksytty tiesuunnitelma oikeuttaa tiesuunnitelmassa osoitettujen alueiden ja oikeuksien lu-
nastamiseen. Maantieverkosta yli 90 prosenttia on valtion omistuksessa. Muutamiin teihin on
kayttboikeus, kun esimerkiksi kiinteistonomistukset ristedvét tunnelien kohdalla. Tiealueilla
sijaitsevat maanteiden rakenteet ja muu tekninen infrastruktuuri, joiden arvo on yleensa
huomattavasti maapohjan arvoa suurempi, mutta toisaalta niiden pitoaikakin on lyhyempi.

Yhtidlle siirretdéan vaylapalvelujen tuottamiseksi tarvittava vayldomaisuus sekd muu omai-

suus. Vaylarakenteet, keskeneraiset vaylarakenteet seka vaylapalveluun tuottamiseen tarvit-

tavat tietojarjestelmat siirtyvat siis yhtion omistukseen. Yhtidlle ei siirretéd vaylarakenteiden

alla olevia maapohjia tai kansallisomaisuutta, vaan yhtitlle muodostetaan kayttdoikeus tai
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tieoikeus tiealueisiin, joilla yhtion omistama ja vaylapalvelujen tuottamiseksi valttamaton vay-
laomaisuus sijaitsee.

Vaylaomaisuuden siirto yhtion omistukseen takaa yhtion investointikyvyn. liman vaylaomai-
suutta yhtidn poistoja vastaava aikaansaatava tulorahoitus ei kattaisi yhtion investointitarpei-
ta niin hyvin kuin mitd vayldomaisuuden siirron my6ta on mahdollista. Tasta syysta likenne-
verkkoyhtion perustaminen eroaa Metsahallituksen metsatalousliiketoiminnan yhtidittdmises-
td, jossa perustettavalle yhtitlle annettiin yksinoikeus metsien kayttoon.

Tiealueelle rakennetut palvelualueet (yhteensa 8 kpl) kuuluvat Liikenneviraston vaylaomai-
suuteen. Liikennevirasto on tehnyt palvelualueiden osalta toimijoiden kanssa vuokrasopi-
mukset. Talla hetkella valtio omistaa maa-alan, jolle huoltoasema on rakennettu ja vastaa-
vasti yrittdja omistaa rakennukset. Palvelualueet siirrettaisiin yhtiélle vuokrasopimuksineen,
ja yhtié neuvottelisi sopimusten jatkosta.

Liikenneviraston omistuksessa olevia kahta lossia (Vikare Skagenissa ja Nestori Kietavalas-
sa) ei ole myodskaan tarkoitus siirtda yhtiolle.

8.4 Yhtion omistajuus

Liilkenneverkoista vastaavan valtionyhtion perustamista koskevan selvityksen |ahtokohtana
oli, ettd valtio olisi yhtién ainoa omistaja. Tata pidettiin itsestdan selvana vaihtoehtona, koska
valtio vastaa nykyisin tie-, rata- ja vesivaylaverkon yllapidosta ja kehittamisestd. Meneilladn
olevan maakuntauudistuksen myo6ta otettiin kuitenkin tarkasteluun myds vaihtoehto, jossa
maakunnat olisivat valtion lisdksi yhtién omistajia. Maakuntauudistuksen tavoitteena on julki-
sen aluehallinnon jarjestamisen yksinkertaistaminen. Ensisijaisena ratkaisuna on toimintojen
keskittiminen tehtaviltaan ja toimivallaltaan selkeille itsehallintoalueille.?

Hankkeen valmistelussa p&éadyttiin siihen, ettd maakuntien omistajuus yhtiéssa valtion liséksi
hyodyttaisi yhtion toimintaa. Maakuntien omistajuus yhtidssa edesauttaisi erityisesti alueelli-
sen nakokulman huomioimista yhtion toiminnassa. Samalla omistajuus yhtidssa sopisi luon-
tevasti osaksi uudentyyppisten itsehallinnollisten maakuntien tehtivid ja edesauttaisi maa-
kuntien vastuulle kuuluvan alueellisen liikennejarjestelmatyon ja tienpidon yhteensovittamis-
ta. Maakuntien omistajuus yhtiéssad saattaa jonkin verran vahentaa yhtion tehokkuutta ja hei-
kentdd yhtion asemaa rahoitusmarkkinoilla. Tama johtuu siitd, etta yhtié joutuu yhteen sovit-
tamaan valtakunnallisia ja alueellisia intresseja toiminnassaan, mika saattaa hidastaa paa-
toksentekoa. On kuitenkin arvioitu, ettd maakuntien omistajuudesta on yhtidlle enemman
hyo6tya kuin haittaa.

# Ratkaisujen Suomi. Paaministeri Juha Sipilan hallituksen strateginen ohjelma, 29.5.2015.
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Osakeyhtioita perustettaessa osakkaat tuovat siihen yleensd mukanaan omaisuutta. Liiken-
neverkkoyhtiota perustettaessa on tarkoitus siirtda valtion vaylaomaisuutta yhtidlle. Liikkenne-
verkkoyhtion perustamisessa yksinkertaisin vaihtoehto on, etta yhtid perustettaan kokonaan
valtion omistamana, ja valtion vayldomaisuutta siirretdan yhtidlle. Mikali maakuntauudistus
etenee syksylla 2016 suunnitellulla tavalla, yhtion perustamisen jalkeen valtio luovuttaisi 35
prosenttia yhtion osakkeista maakunnille yhtitittamislaissa erikseen maaritellylla tavalla. 35
prosentin osuus perustuu maakuntien kannalta merkityksellisen alemman tieverkon osuuteen
yhtion taseesta, kun se on arvostettu nykyhyotyarvoonsa seké alemmalla tieverkolla suoritet-
tujen ajokilometrien osuuteen koko tieverkon ajokilometreistd. Osakkeet jaettaisiin maakun-
nille tiekilometrien ja likennesuoritteen perusteella. Ratkaisu ei edellyta raskasta valtion tie-
omaisuuden siirtojarjestelyd maakunnille, vaan maakunnat saisivat vastikkeetta osuuden
yhtion osakkeista. Maakunnilla olisi nain ollen yhtidssa maaravahemmisto. Yhtiossa olisi yksi
osakesarja eli maakunnilla olisi oikeus myds mahdollisiin osinkoihin.

8.5 Omistajuuden sailyminen valtiolla ja maakunnilla

Yhtidittamisella tarkoitetaan tédssé yhteydessa valtion omistuksen muodon muuttamista yh-
tiomuotoiseksi. Yhtidittdminen ei tarkoita yksityistamista, missa omaisuutta siirrettaisiin valti-
olta yksityisille tahoille. Liikenneverkkoyhtion perustamista koskevan selvityksen aikana ei
ole kasitelty vaihtoehtoa myyda valtion vaylaomaisuutta yksityisille tahoille.

Liikenneverkkoyhtitlle siirrettaisiin merkittdva maara kansallisesti tarkedd omaisuutta. Yhtio
olisi alkuvaiheessa kokonaan valtion omistama, ja perustamisen jalkeen valtio luovuttaisi
osan yhtion osakkeista maakunnille. N&in ollen yhtidlle siirrettav& omaisuus olisi yhtigittami-
sen jalkeenkin julkisessa omistuksessa.

Liikenneverkkoyhtién omistuksen pysyminen Suomen valtiolla ja maakunnilla turvataan yhtio-
té koskevissa laeissa. Liséksi osakeyhtiossa osakkeen luovuttamista voidaan rajoittaa yhti6-
jarjestyksessa ja omistajuuden sailyminen Suomessa varmistettaisiinkin likenneverkkoyhtién
yhti6jarjestyksessa yhtiota perustettaessa. Yhtion omistajien kesken sovittavassa osakasso-
pimuksessa voidaan maarata osakkeiden luovutusehdoista ja luovutuksen rajoituksista. Voi-
daan esimerkiksi maarata, ettd osakkeita voidaan luovuttaa vain olemassa oleville osak-
keenomistajille. Tarpeenmukainen toimintatapa tullaan ratkaisemaan myéhemmin.

8.6 Yhtion toimielimet ja keskeiset toimintaperiaatteet

Liikenneverkkoyhtitén yhtiomuoto olisi osakeyhtit, jossa osakkeenomistajilla ja johdolla olisi
kullakin omat osakeyhtidlakiin perustuvat tehtavénsa, vastuunsa ja oikeutensa. Omistajien ja
yhtién valisissa suhteissa noudatettaisiin valtion omistamien yhtididen hallinnointiperiaatteita
ja hyvaa hallintotapaa. Yhtion osakkaiden oikeuksista ja velvollisuuksista voitaisiin maarata
my6s yhtion perustamissopimuksessa ja osakassopimuksessa.

Liikenneverkkoyhtiossd keskeisimmat paéatdksentekoelimet olisivat yhtiokokous ja yhtion
hallitus. Yhtidkokous olisi yhtion ylin paatoksentekoelin, jossa osakkaat kayttavat paatosval-
taansa. Yhtiokokous paattdd osakeyhtitlaissa paatettaviksi maaritellyista asioista. Naita ovat
esimerkiksi tilinpaatoksen vahvistaminen, taseen osoittaman voiton kayttaminen, hallituksen
jasenten valinta ja muut yhtidjarjestyksesséa yhtibkokouksen paatdsvaltaan maaritellyt asiat.
Liséksi yhtion toiminnan laatuun ja laajuuteen ndhden erityisen merkittavat paatokset voi-
daan yhtidjarjestyksessa osoittaa yhtiokokouksen paatettavaksi. Liikenneverkkoyhtidssa tal-
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lainen olisi esimerkiksi yhtion pitkan aikavalin investointisuunnitelma. Yhtidossa yhtiokokouk-
sen paatoksenteossa sovellettaisiin osakeyhtidlain perusperiaatetta eli yhtiokokouksen paa-
tokseksi tulisi osakeyhtidlain yleisperiaatteen mukaan ehdotus, jota on kannattanut yli puolet
annetuista aanista.

Liikenneverkkoyhtion hallitus huolehtii yhtion hallinnosta ja sen toiminnan asianmukaisesta
jarjestamisesta. Hallitus vastaa siitd, ettd yhtion kirjanpidon ja varainhoidon valvonta on
asianmukaisesti jarjestetty. Hallitusjasenyyksien keskeisia perusteita olisivat valtioneuvoston
omistajapolitikkaa koskevan periaatepaatoksen mukaisesti ehdokkaiden kokemus ja asian-
tuntemus, hallitusten yhteistyokyvyn ja monipuolisen osaamisen varmistaminen seka valtio-
neuvoston asettamien tasa-arvotavoitteiden noudattaminen. Liikenneverkkoyhtiossa hallituk-
sen paatoksenteossa sovellettaisiin osakeyhtidlain perusperiaatetta eli hallituksen paatok-
seksi tulisi enemmiston mielipide.

Liikenneverkkoyhtitssé olisi myos toimitusjohtaja, jonka yhtion hallitus nimittaisi. Toimitusjoh-
taja vastaisi yhtion operatiivisesta johtamisesta. Osakeyhtitlaki mahdollistaa myés hallinto-
neuvoston perustamisen. Liikenneverkkoyhtion tapauksessa ei hallintoneuvostoa ole néhty
tarpeelliseksi, koska maakunnat ovat yhtion omistajia.

Liikenneverkkoyhtitn kotipaikka olisi Helsinki, koska se on nykyisin tieverkon yllapidosta vas-
taavan Liikenneviraston paatoimipaikka. Yhti6lla olisi perustamisvaiheessa toimipisteet myos
muissa Liikenneviraston ja ELY-keskusten nykyisissa toimipaikoissa.

Yhtion toiminnan avoimuutta koskevat laht6kohtaisesti samat periaatteet kuin muitakin valti-
onyhtiditd. Lisdksi liikenneverkkoyhtidlle s&ddetddn laajempia velvollisuuksia asiakirjojen
julkisuuden suhteen.

8.7 Yhtion talouteen liittyvat asiat

8.7.1 Lahtdoletuksia

Tassa kappaleessa kasitellaan pelkastdén yhtion siséiseen talouteen liittyvid asioita, joihin
on selvityksessa tdhan mennessa keskitytty. Yhtidittamisen taloudellisia vaikutuksia kasitel-
lA&n kappaleessa 10.1.

Liikenneverkkoyhtion perustamista selvittdneesséa hankkeessa on laadittu laskelmat mm.
yhtién aloittavasta taseesta ja kannattavuudesta. Aloittavan taseen liséksi likenne- ja viestin-
taministerio on tilannut NAG Oy:lta ennakoidut tase-, tulos- ja kassavirtalaskelmat liikenne-
verkkoyhtién ensimméisille kymmenelle toimintavuodelle.® Kaikki selvityksessé olevat yhtion
talouslaskelmia koskevat taulukot ovat perdisin tasta selvityksesta. Nama alustavat likenne-

% NAG Oy: Liikenneverkoista vastaavan valtionyhticn liiketoimintalaskelmat, 7.12.2016.
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verkkoyhtion liiketoiminnan taloudelliset mallinnukset on tehty liikenne- ja viestintaministerion
antamien lahtttietojen perusteella. Toiminnan tehostumisen osalta laskelmissa on oletettu,
etta tieverkon kuluissa (vaylanpito) saavutetaan ensimmaisten viiden vuoden aikana 20 pro-
sentin tehostuminen. My6s hallintokulujen osalta on oletettu 20 prosentin tehostuminen.
My0s investointien on laskelmissa oletettu tehostuvan 20 %. Tehostumiset on laskettu Lii-
kenneviraston vuoden 2015 tilinpaatosluvuista. Poistoajaksi on méaaritelty 30 vuotta.

Yhtion varsinainen liiketoimintasuunnitelma, joka sisdltad myo6s paivitetyt liiketalouslaskel-
mat, laaditaan yhtidittAmispaatoksen tekemisen jalkeen.

8.7.2 Vayldaomaisuuden arvostusvaihtoehdot ja niiden merkitys yhtidon kannalta

Vaylapalveluiden tuotanto on hyvin paaomavaltaista, jolloin likenneverkon omaisuuden ar-
vostus on keskeista. Siirryttdessa yhtiomuotoiseen toimintaan on syyta arvioida vayldomai-
suuden arvostusperiaatteita ja arvostaa omaisuus uudelleen. Vaylaomaisuuden arvostus
vaikuttaa yhtiossa erityisesti poistojen maardén seka pddoman tarpeeseen seka rakentee-
seen ja sita kautta myos rahoituskulujen maaraén. Poistojen méara vaikuttaa yhtion mahdol-
lisuuksiin investoida likenneverkon kehittamiseen. Mita korkeammalle vaylaomaisuuden ta-
searvo asetetaan, sitd suurempi on paaoman tarve (ja myds maksujen kerddmisen tarve) ja
sitd suuremmat rahoituskustannukset yhtiolla on. Hankkeen aikana on analysoitu vaylaomai-
suuden arvostusvaihtoehtoja yhtion kannalta kiinnittden huomiota erityisesti asiakkaalle koi-
tuviin hyotyihin ja toisaalta yhtién toimintamahdollisuuksien varmistamiseen.

Vaylaomaisuuden arvostusta ja omaisuuden muita luovutusehtoja voidaan tarkastella kol-
mesta nédkokulmasta. Valtion kannalta kyseessa on kiinteAn omaisuuden luovutuksesta ja
sen luovutusehdoista. Yhtion kannalta kyseessd on omaisuuden osto, josta se odottaa saa-
vansa hyotya tulojen muodossa. Asiakkaiden kannalta kyse on siitd, minkalaisen palveluta-
son yhtio tarjoaa ja mihin hintaan. Lisdksi ratkaisuilla voi olla laajempaa yhteiskuntapoliittista
vaikutusta. Vaylaomaisuutta voidaan arvostaa joko historiallisten arvojen kautta tai tulevien
hyo6tyjen ndkodkulmasta esimerkiksi seuraavilla tavoilla:

¢ Kirjanpitoarvo (historiallinen, nimellishintainen)

o Jalleenhankinta-arvo (historiallinen, reaalihintainen)

o Nykykayttdarvo (nykyinen palvelutaso uushankintahintaan)

o Nykyhyottyarvo (tuleva asiakkaiden tarpeiden mukainen palvelutaso; yhtion tulevien
tuottojen ja kulujen erotus diskontattuna nykyhetkeen)

Liikenneviraston hallinnassa oleva vaylaomaisuus on nykyisin arvostettu kirjanpitoarvon mu-
kaisesti. Kirjanpitoarvo kuvaa aiemmin tehtyjen investointien hankintamenojen poistamatta
olevaa osaa, joka on aktivoitu taseeseen odottamaan poistoja tulevina vuosina.

Liikekirjanpitoa on pidetty valtiolla vuodesta 1998 alkaen, jolloin omaisuus inventoitiin ja arvo-
tettiin. Investoinnin hankintameno on jaksotettu vuotuisiksi poistoiksi investoinnin nk. teknis-
taloudellisen pitoajan mukaisesti. Taloudellisella pitoajalla tarkoitetaan sita aikaa, jona kayt-
t6bomaisuuden ennakoidaan hyddyttavan palvelujen tuottamista. Kayttbomaisuushyddykkeen
taloudellinen pitoaika on yleenséa lyhyempi kuin sen tekninen pitoaika, joka riippuu hy6dyk-
keen teknisestd kayttdkelpoisuudesta. Taloudellisen pitoajan méaarittelyssad noudatetaan va-
rovaisuuden periaatetta.
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Poistomenetelméané on kaytetty tasapoistoa eli investoinnin hankintameno on jaksotettu yhta
suurin vuotuisin poistoin riippumatta esimerkiksi todellisesta kulumisesta taikka liikenteen
maarasta. Vaylaomaisuus jakaantuu kahteen pdaryhmaan: 10 vuoden pitoajan mukaiseen
ryhmaan seka 50 vuoden pitoajan mukaiseen ryhméaéan (alusrakenteet, sillat, tunnelit). Vuo-
den 2015 tilinpaatdksessa tieverkolla 88 % on 30/50 vuoden pitoajan mukaisessa ryhmassa.

Pitka poistoaika tarkoittaa, ettd investoinnin kymmenié vuosia sitten tuottama palvelutaso ei
kaikilta osin ole end& nykyvaatimusten palvelutason mukainen. Rahamé&arat ovat investoin-
nin tekohetken mukaisia eivatkd tdman hetken hintatasossa. Lisaksi tulorahoitus poistojen
kautta on pitka: investointi lainalla rahoitettaessa merkitsee sitd, ettd laina-aika on lyhyempi
kuin tulorahoituksen kertymisaika (rahoitusongelma) ja tulon ansaitsemiseen liittyy riskia,
mitd pidempi on investoinnin takaisinmaksuaika. Taloudelliseen pitoaikaan lyhentavasti ver-
rattuna tekniseen pitoaikaan vaikuttaa myds mm. teknologian kehitys, tuotetun palvelu-
tasovaatimusten muutokset. Mitd suurempi riski kannattavuuden kannalta on, sitad suurempi
on rahoittajan riski ja sitd suurempi tuottovaade.

Liiketaloudellisin periaattein toimiva yhtio todennakoisesti ei siten kayttaisi taloudenpidos-
saan 50 vuoden poistoaikaa, vaan maksimi saattaisi olla 30 vuotta. Yhtion liiketalouslaskel-
mat on tehty oletuksella, etta poistoaika on 30 vuotta. Laskelmissa oletuksena on myds, etta
kaytdssa olisi tasapoistomenetelma.

Jalleenhankinta-arvon (indeksikorjattu hankintameno) mukaisessa omaisuuden arvostukses-
sa vayldomaisuus arvostetaan siten, ettd investointimenot korjataan tdhan hetkeen esimer-
kiksi maanrakennuskustannusindeksilla ja tehdaan indeksikorjatusta arvosta poistot. Vayla-
omaisuuden pitkista pitoajoista johtuen on merkitysta silla, miten eri vuosina tapahtuneet
investoinnit ja vaikutus tasearvoon saadaan ajan suhteen vertailukelpoiseksi. Indeksoitu ta-
searvo ei kuitenkaan ota huomioon vaylaverkon hyétya ja arvoa tulevaisuudessa. Tarkastel-
taessa vayldomaisuuden tase-arvoja indeksikorjattuina voidaan havaita, ettd esimerkiksi
vuonna 1998 vaylaverkkojen tasearvo nykyhetkeen indeksoituna on ollut 22,8 miljardia eu-
roa, kun se vuoden 2013 lopussa oli 19,2 miljardia euroa. Tasearvo oli reaalisesti alentunut
siten 3,6 miljardia euroa vuosien 1998 ja 2003 valilla.

Jos poistot tehtdisiin jatkuvasti jalleenhankintahintaisesta tasearvosta, niiden kertyma olisi
huomattavasti suurempi kuin alkuperaisestad hankintamenosta tehtyna. Jos sitéd noudatettai-
siin yhtién hinnoittelussa, kulut olisivat suuremmat ja ne kerryttaisivat yhtiélle tulorahoitusta
investointeihin ja pienentdisivat taten padomarahoituksen tarvetta. Mikali yhtio ei tekisi vas-
taavia investointeja, sille jaisi voittoa jaettavaksi enemmén. Uhkana voisi myds olla yhtidn
tehottomuus. Toisaalta jos hinnoittelussa kaytettaisiin alkuperéisia hankintahintoja, ei poistoja
vastaava tulorahoitus riittaisi korvausinvestointien rahoittamiseen ja yhtio velkaantuisi.

Nykykayttdarvo tarkoittaa puolestaan sitd, ettd omaisuuden arvo arvioidaan uudelleen sen
mukaan, miten verkon palvelutaso vastaa nykyista tarvetta (eiké aikoinaan investoinnin te-
kemisvaiheen tarvetta). Verkon arvostuksena kaytetddn nykyisen palvelutason omaavan
vastaavan verkon uushankintahintaa. TA&ma tarkoittaisi kirjanpitoarvoihin verrattuna, etta ns.
kayttamaton verkko olisi arvoton. Jos verkon palvelutaso on nykyista tarvetta vastaavassa
palvelutasossa, se maariteltaisiin uushankintahinnan mukaisesti. Jos verkon palvelutaso on
korkeampi kuin nykypalvelutaso edellyttiisi ja omaisuus on kirjanpidossa korkeammasta
arvosta, tehtaisiin arvon alennus. Jos verkon palvelutaso on alempi kuin nykyinen palveluta-
so edellyttaisi ja omaisuus on kirjanpidossa korkeammasta arvosta, tehtéisiin arvon alennus
tai hyvaksyttaisiin taseeseen varaus, koska tilanne edellyttdd investointeja palvelutason nos-
tamiseksi. Mikéli myohemmin osoittautuu, ettd verkolle tulee enemman kayttéa, voidaan teh-
da arvonkorotus taseeseen.
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Nykykayttbarvo ottaa huomioon yhtion tarjoaman palvelutason ja omaisuus on arvostettu
reaalisena. Poistojen muodossa kertyvan tulorahoituksen tulisi riittdd rahoittamaan verkon
nykyisen palvelutason sailyttdmisen. Omaisuuden arvon alentuessa aloittavan taseen sisél-
tavan omaisuuden poistot alenisivat ja padoman tarve pienenisi.

Nykykayttdarvo tarkoittaa sita, ettd nykyinen kirjanpitoarvo sindnsé vastaa suoritettuja inves-
tointimenoja, mutta verkko palvelutasoltaan ei vastaa nykyvaatimusta. Yhtio ottaisi korjausve-
lan huomioon vaatien omaisuuden arvoa alennettavaksi vastaavalla summalla taikka merkit-
semaan alemman palvelutason esimerkiksi varauksen muodossa. Osa korjausvelkasummas-
ta on korvausinvestoinnin tyyppistd kunnon sailyttamista ja osa on asiakkaan nédkokulmasta
palvelutasoa parantavaa. Todennakoisté on, etté yhti6 ei liiketaloudellisin perustein toteuttaisi
em. korjausvelkamaaraa ja kohteita.

Nykyhyoétyarvo on vaihtoehto, jossa arvioidaan, minkélaista hyotyd omaisuus tuottaa tulevai-
suudessa. Nykyhyotyarvon mukainen omaisuuden arvostus on aiemmin kuvattuja vaihtoeh-
toja haastavampi, koska on ennakoitava tulevaa kehitysta. Hyotyd on arvioitava asiakkaan,
yhtién ja valtio-omistajan nakdkulmasta.

Valtio-omistajan kannalta omistaja odottaa tuottavan yhteiskunnallista hy6tyd ja saavansa
kohtuullisen sijoitetun pd&oman tuoton. Yhtién kannalta omaisuuden on tuotettava asiakkai-
den odotusten mukaista palvelutasoa sekd mahdollistettava riittava tulos ja riittava vakava-
raisuus. Lahtokohtana on, etta tulevien tuottojen ja kulujen valinen erotus eli tulos diskontat-
tuna nykyhetkeen (nykyarvo) vastaa riittavdd tuottoa omaisuuteen sijoitetulle pddomalle.
Asiakkaiden kannalta nykyhydtyarvon mukaisessa omaisuuden arvostuksessa korostuvat
asiakkaiden tarpeet. Saatu palvelutaso tuottaa lisdarvoa suhteessa hintaan, ja palvelutaso
muuttuu aikaa myoten.

Nykyhyotyarvon mukaisella vaylaomaisuuden arvostuksella yhtio tekisi korvausinvestointien
lisdksi myds kehittdmisinvestointeja, joilla nostetaan palvelutasoa. Poistoja vastaavan sum-
man on siten riitettava tulorahoituksena ensinndkin korvausinvestointeihin ja toiseksi myds
kehittamisinvestointeihin yhtion vakavaraisuustavoitteen mukaisesti. Jos omaisuus luovute-
taan kokonaan oman paaoman ehdoin, yrityksella ei ole velkaa lainkaan alussa. TAma mah-
dollistaa velanoton uusien kehittamisinvestointien rahoittamisessa. Vastaavasti jos omaisuus
annetaan velkaehdoin, yrityksen investointimahdollisuudet velanotolla ovat rajoitetumpia.

Laskelmin voidaan osoittaa vaihtoehtoisia nykyhyotyarvoja riippuen kulujen mééarasta ja hin-
noitteluperiaatteista. Omaisuuden arvostuksessa yhtidon kannalta houdatetaan aitojen hyoty-
jen periaatetta. Lilkenneverkkoyhtiota koskevassa valmistelussa vaylaomaisuuden arvostuk-
sen periaatteena on ollut arvostuksen perustuminen nykyhyotyarvoon. Td&man on katsottu
vievan arviota kohti osakeyhti6laissa maariteltya omaisuuden kdypéaa arvoa. Ensimmainen
nykyhyotyarvon maéarittelytapa oli paatieverkon arvon nostaminen kaksinkertaiseksi ja muun
tieverkon arvon puolittaminen. Talla laskentatavalla on paadytty tieverkon osalta noin 13,5
miljardin euron arvoon. P&ateiden merkitys on huomattava tulojen ansaintalogiikan kannalta.
Alempi tieverkko puolestaan aiheuttaa kuluja suhteessa enemman kuin synnyttaa tulovirtaa.
Alemmalle tieverkolle saattaa muodostua 0-arvon teita paljonkin. Maksun ollessa sama esi-
merkiksi kaikille henkildautoilijoille, muodostuu joka tapauksessa alueellinen ristisubventio,
jossa eteldisen Suomen vilkkaasti liikenndidyn tieverkon tuloilla subventoidaan pohjoisem-
pien alueiden tieverkon palvelujen tuotantokustannuksia.
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8.7.3 Muut aloittavan taseen muodostamiseen liittyvat asiat

Yhtidn aloittavaa tasetta koskevan laskelman lahtdkohtana on ollut Liikenneviraston vuoden
2015 tilinpaatos.

Yhtitlle siirrettdvan omaisuuden osalta paaperiaatteena on ollut, etta yhtidlle siirretaan vay-
lapalveluiden tuottamisessa tarvittava vaylaomaisuus sekd muu omaisuus. Vaylapalveluiden
maadrittely ratkaisee siirrettdvdn omaisuuden. Yhtiolle siirrettdisiin seka valmiit ettd kesken-
eraiset vaylarakenteet. Tieverkon osalta valmiiden vaylarakenteiden arvo on 13,8 mrd. euroa
ja keskeneréisten vaylarakenteiden 256 milj. euroa. Aineettomista hyddykkeista (tietojarjes-
telmat) yhtidlle siirrettaisiin vaylapalveluiden tuottamisen kannalta olennaiset hyddykkeet,
joiden arvo tieverkon osalta on 171 milj. euroa. Tieverkon palveluiden tuottamiseen liittyvia
koneita, laitteita, kalusteita ja muita aineellisia hyddykkeitd on arvioitu siirrettavan yhtiolle
noin 14 miljoonan euron arvosta.

Yhtidlle ei siirretd maapohjia, vaan ne jaisivat valtiolle. Valtio on lunastanut maapohjat tietoi-
mituksissa. Liikenneviraston omistuksessa olevia maantielauttoja (2 kpl) eikd muuta kalustoa
siirreta yhtidlle. Lauttojen osalta selvityksessa on pdadytty siihen, ettéd niiden omistaminen
olisi parasta koota yhteen paikkaan eli Suomen Lauttalikenne Oy:606n.

Lyhytaikaiset saamiset (myynti- ja siirtosaamiset) siirtyvat yhtidlle vaylapalvelujen osalta (yht.
15-20 milj. euroa). Tasta tieverkon osuus on 9,9 miljoonaa euroa.

Yhtio joutuisi lainaamaan tarvitsemansa kayttopddoman. Vuoden 2016 ensimmaisten neljan
kuukauden menot olivat Liikennevirastossa valtion talousarviokirjanpidon mukaan nettomaa-
raisesti noin 460 milj. euroa. Tasta oli Liikkenneviraston momenteilta rahoitettuja menoja 380
miljoonaa euroa ja hallinnonalan yhteiseltd alv-momentilta rahoitettuja alv-menoja noin 80
miljoonaa euroa. Suurin erd oli perusvaylanpidon menot 225 milj. euroa, joista teille kohdis-
tuu 107,1 miljoonaa euroa. Kehittdmisinvestointimenot olivat tarkastelujaksolla 131 miljoonaa
euroa ja viraston toimintamenot noin 24 miljoonaa euroa, josta teille kohdistui 3,4 miljoonaa
euroa.

Yhtidlle siirrettaisiin vaylapalveluiden tuottamisesta aiheutuneet yhtidittdmishetkelld voimassa
olevat velat. Tilinpaatoksesséa velat olivat 763 miljoonaa euroa. Tastd summasta elinkaari-
hankkeisiin liittyvid velkoja on 570,6 miljoonaa euroa. Lyhytaikaisia ostovelkoja oli 173 mil-
joonaa euroa. Siirtovelkoja oli 15,5 miljoonaa euroa, joista suuri osa on lomapalkkavelkoja.
Tieverkon osuus veloista on yhteensa 599,3 miljoonaa euroa.

Lisaksi yhtidlle lisattaisiin velkoihin/vastuisiin sitoumukset, jotka tehdaan yhtidittamisratkaisun
yhteydessa. Elakevastuiden osalta on huomattava, ettd likenneverkkoyhtioon siirtyva henki-
[6sto siirtyisi valtion eldkelain mukaisesta jarjestelmastéa yksityisen alan tyoeldkejarjestelman
piiriin. YhtiGittdmisessa on periaatteena, ettd yhtioon siirtyvdn henkiloston elake-edut turva-
taan ja siirtyvien uusi eldketurva vastaa nykyista eldketurvaa. TAma jarjestetaan erillisella
elakevakuutuksella, jonka yhti6 ottaa. Lisaeldketurvan pddomitettujen kustannusten lopulli-
nen vastuusumma ratkeaa lisdeléketurvan jarjestamista koskevan Kilpailutuksen jalkeen.
Liséelaketurvan jarjestaminen koskee vain niitd henkiloitd, jotka ovat olleet yhtajaksoisesti
valtion palveluksessa ennen 1 paiva tammikuuta 1993 alkaen. Myohemmin valtion palveluk-
seen tulleiden henkildiden kohdalla ei ole tarvetta lisdeléaketurvaan, silld valtion ja yksityisen
alan tyoelakejarjestelmien elaketurvan taso vastaa néilta osin toisiaan.
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8.7.4 Aloittava tase, ennakoidut taselaskelmat ja keskeiset tunnusluvut

Yhtion aloittavassa taseessa tieverkon arvo noin 13,5 miljardia euroa. Omaa pddomaa ta-
seesta on noin 9,5 mrd euroa ja osakepddomaa on tieverkon arvosta 10 %. Sijoitetun va-
paan oman padoman rahastoon on sijoitettu loput omasta padomasta. Sijoitetun vapaan
oman padoman rahastoon merkitdén yleensa se osa osakkeiden merkintéhinnasta, jota pe-
rustamissopimuksen tai osakeantipaatoksen mukaan ei merkitd osakepddomaan ja jota ei
kirjanpitolain mukaan merkita vieraaseen padomaan.

Vieraasta padomasta padomalainaa eli kaytdnndssa valtion lainaa on noin 4,8 mrd euroa,
jota yhtié voi erikseen sovitun mukaisesti maksaa valtiolle takaisin. Yhtio ei ota ulkopuolista
velkaa perustettaessa eika nain ollen tulouta valtiolle rahaa. Ulkopuolista velkaa yhtio ottaa
vain tarvittaessa investointiensa rahoittamiseen. Kaytannossa kaikki investoinnit rahoitetaan
kuitenkin tulorahoituksella. Tasearvo on yhteensa noin 14,3 mrd euroa.

Edella esitetylla taserakenteella saavutetaan valtionyhtidille tyypillinen omavaraisuusaste (60
-70 prosenttia).

Tase - tuhatta euroa 2018E 2019E 2020E 2021E 2022€ 2023E 2024E 2025E 2026E 2027E
PYSYVAT VASTAAVAT 13,484,000 13,701,533 13,896,067 14,067,600 14,126,133 14,149,667 14,138,700 14,093,733 14,015,267 13,918,800
Tieverkosto 13,484,000 13,701,533 13,896,067 14067600 14126133 14149667 14138700 14,093,733 14015267 13,918,800
VAIHTUVAT VASTAAVAT 785446 830446 777,053 751333 843,799 979370 1,147,828 1,348,407  1,385207 1,639,331
Muut vaihvtuvat vastaavat 250000 260137 264039  2679% 272019 276100 280241 284445 288711 293,042
Rahat ja pankkisaamiset 526446 ST0310 513014 4833%  STITT9 703271 867,587 1063963 1096496 1346289
VASTAAVAT YHTEENSA 14,269,446 14,531,980 14,673,120 14818933 14,969,932 15,129,037 15,286,528 15,442,141 15400474 15,558,131
OMA PAAOMA 9,485,246 9,619,146 9,757,471  9,899823 10,047,613 10,203,462 10,357,647 10,509,904 10,664,832 10,819,032
Osakepadoma 1348400 1348400 1348400 1348400 1343400 1348400 1348400 1348400 1348400 1,348,400
svopP 8,090,400 8,090,400 8,090,400 8090400 8090400 8090400 8090400 8,090,400 8090400 8090400
Edelisten tiikausien voitto - 46,44 180,346 318371 461023 608813 764662 918847 1,071,104 1,226,032
Tilkauden vottto (osingon jakeen) 46,446 133,900 138,026 142,692 147,790 155,848 154,186 152,287 154,928 154,200
VIERAS PAAOMA 4784200 4912834 4915949 4919410 4922319 4925575 4,928,881 4,932,206 4,735642 4,739,098
Pagomalaina 4045200 4045200 4045200 4045200 4045200 4045200 4045200 4045200 4045200 4,045.200
Ptkaaikainen vieras padoma - 200000 200000 200,000 200,000 200,000 200,000 200,000 -
Lyhytaikainen vieras padoma 739000 667634 670749 673910 677,119 680375 683,681 687,036 690,44 693,898
VASTATTAVAA YHTEENSA 14,269,446 14,531,980 14,673,120 14818933 14,969,932 15,129,037 15,286,528 15,442,141 15400474 15,558,131
Tunnusluvut 2018E 2019E 2020E 2021E 2022€ 2023E 2024E 2025€ 2026E 2027E
Omavaraisuusaste (%) 66.5% 66.2% 66.5% 66.8% 67.1% 67.4% 67.8% 68.1% 69.3% 69.5%
Nettorahoituskulut / kayttokate (%) 26.0% 17.1% 16.6% 16.1% 15.7% 15.2% 15.0% 14.8% 14.2% 14.0%
Nettovelkaantumisaste (%) 5.6% -3.8% -3.2% -2.9% 37% -4.8% 5.4% -8.2% -10.3% 12.4%
Oman pagoman tuotto (ROE) 1.54% 2.43% 2.44% 2.45% 2.47% 251% 2.45% 2.40% 2.3%% 2.35%
Sijoitetun padoman tuotto (ROI) 41% 41% 41% 4.0% 4.0% 4.1% 4.0% 3.9% 3.9% 3.8%
Kokonaispadoman tuotto (ROA) 3.4% 3.4% 3.4% 3.4% 3.5% 3.5% 3.4% 3.4% 3.4% 3.3%
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8.75 Tuloslaskelma

Tuloslaskelma - tuhatta euroa 2018E 2019E 2020E 2021E 2022E 2023E 2024E 2025 2026E 2027E

Liikevaihto 1,300,000 1,319,500 1,339,293 1,369382 1,379,773 1400469 1421476 1,442,798 1464440 1,486,407
Tieverkko 1,300,000 1,319,500 1339293 1359382 1379773 1400469 1421476 1442798 1464440 1486407
Muut - - - - - .

Operatiiviset kustannukset (362,443)  (347,399)  (339,034)  (330,340)  (321,309)  (311,932)  (315518)  (320,250)  (325,054)  (329,930)
Tieverkko (304,443)  (296,649) (288553)  (280,147)  (271,424) (262,377) (266,313)  (270,307) (274,362)  (278,477)
Hallintokulut (25,000) (25,375) (24,725) (24,051) (23,350) (22,623) (21,869) (22,197) (22,530) (22,868)
Valvontakulut (11,000) (3,045) (3,091) (3,137) (3,184) (3,232) (3,280) (3,330) (3,379) (3,430)
Muut (22,000) (22,330) (22,665) (23,005) (23,350) (23,700) (24,056) (24,417) (24,783) (25,155)

Kayttokate 937,557 972101 1000259 1,029042 1058464 1,088537 1105959 1122548 1139386 1,156,477
Kéyttokate-% 72.1% 73.7% 74.7% 75.7% 76.7% 77.7% 77.8% 77.8% 77.8% 77.8%

Poistot ja arvonalentumiset (449,467)  (472,467)  (495467)  (518,467)  (541,467)  (561,467)  (580,967)  (599,967)  (618,467)  (636,467)
Poistot nykyisesta omaisuudesta (449.467)  (449.467) (4494687) (440,487) (4404B7)  (440,487)  (449,467)  (449467)  (449,467)  (449.467)
Poistot tehdyista investoinneista - (23,000) (46,000) (69,000) (92,000) (112,000) (131,500) (150,500)  (169,000)  (187,000)

Liikevoitto 488,091 499,634 504,792 510,575 516,997 527,070 524,992 522,581 520,920 520,010
Liikevoitto-% 37.55% 37.87% 37.69% 37.56% 37.47% 37.64% 36.93% 36.22% 35.57% 34.98%

Rahottuskustannukset (244,026) (165808) (165,808) (165,808) (165,808) (165,808) (165808) (165808) (161,808)  (161,808)

Verot (97,618) (99,927)  (100,958)  (102,115)  (103,399)  (105414)  (104998) (104516)  (104,184)  (104,002)

Tilikauden tulos 146,446 233,900 238,026 242,652 247,790 255,848 254,186 252,257 254,928 254,200

Liikenneverkkoyhtion liikevaihtotavoite toiminnan alkuvaiheessa on noin 1,3 miljardia euroa.
Se sisaltaa juoksevat kulut, poistot seka rahoituskulut. Yhtion likevaihto muodostuu suurim-
malta osaltaan tienkayttajiltd palveluoperaattoreiden kautta kerattavista maksuista. Tienkayt-
tajien maksut kehittyvat liilkevaihtotason mukaisesti. Mallinnuksessa on léhdetty siita, etta
yhtion liikevaihtotavoite kasvaa hyvin maltillisesti.

Vaylapalveluiden tuottamisen liséksi yhtid todennékoisesti hakisi uusia tulonlahteitd vuok-
raamalla infrastruktuuria esimerkiksi liityntapysékointia ja tukiasemapaikkoja varten seka
tuottamalla tahan liittyvia tietoa ja palveluita. Talla pystyttéisiin osaltaan alentamaan asiak-
kaiden maksettavaksi tulevia tieverkon kayttomaksuja. Varovaisuusperiaatetta noudattaen
naita tuloja ei kuitenkaan ole huomioitu yhtittéa koskevissa alustavissa talouslaskelmissa.

Yhtion kayttokateprosentti paranee vuoteen 2024 asti, jolloin kaikki operatiiviset parannukset

on oletettu saavutettaneen. Operatiiviset parannukset on oletettu saavutettavaksi lineaarises-
ti.
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Liikevaihto ja kayttokate-% (2018E-2027E) milj. euroa, %

1 400 1 421 1 443 1,464 1,486
1,200 1,320 1,339 1, 359
[—=] I
[76% | I I [75%| I I
72%
2018€ 2019€ 2020€ 2021E 2022€ 2023¢ 2024€ 2025€ procey
o= Likevaihto Kéyttokate-%

Yhtid soveltaa infrastruktuurileen 3,33 % vuotuista poistoa, joka vastaa 30 vuotta
poistoajassa. Tarkastelujaksolla aloittavan taseen poistopohja ei ehdi loppua, joten
tasapoisto jatkuu koko mallinnusjakson ajan. Tehtavat lisdinvestoinnit kasvattavat
poistopohjaa vuosittain ja nostavat vuosipoiston tasoa. Tarkastelujakson lopulla vuosipoistot
ovat nousseet merkittavasti korkeammalle tasolle kuin avaavan taseen mukaiset poistot. Kun
avaavan taseen omaisuuserat on 30 vuoden paasta aloittamisesta poistettu, tulee poistoissa
tapahtumaan merkittava pienentyminen nopeasti.

Poistot (2018E-2027E) milj. euroa

1 581 (600) (618) (636)
(449) (472) (495) (518) (541) (se1) (581)
2018E 2019€ 2020 2021E 2022 2023E 2024E 202SE 2026E 2027€E
= Poistot nykyisesta omaisuudesta Poistot tehdyista investoinneista
8.7.6 Kassavirtalaskelma

Yhtion operatiivinen kassavirta paranee tarkastelujaksolla tehostamisesta johtuen ja samalla
investointien kassavirtaa saadaan tehostettua. Rahoituksen kassavirrassa nakyvat vuosittain
maksettavat osingot, pddoman palautukset, nostetut ja maksetut lainat seka lainojen korot.
Osinkoja osakkeenomistajille olisi maksettavissa noin 100 miljoonaa euroa vuosittain. Kas-
savirta on sdéadetty lainarahoituksella I&helle nollatasoa omistajalle maksetun pddomalainan
koron jalkeen.

2,000
1,500
1,000

2018E 2019€ 2020E 2021E 2022€ 2023E 2024E 2025€ 2026E 2027€
Operatiivinen kassavirta = |nvesiointien kassavirta Rahottuksen kassavirta — assavirta yhteensa
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Kassavirta (2018E-2027E) milj. euroa

Operatiivinen kassavirta 839,938 799,672 898,313 926,128 954,253 382300 1000124 1017183 1034341 10318

Likevaihto 1,200,000 1,318,500 1,330,283 1,358,382 1,378,773 1400468 1421478 1,442,703 1,404,440 1486407

Operativiset kustannukset {362.443) {347.398) {330,034) (330.340) [321.300) {311,832) [315,518) {320,250) [325.054) (320.830)
WVerot (BT.618) (99,927) {100,858) (102,115} (103, 290) {105.414) (104,988) {104 518) (104,184) {104 .002)
Kiytidpddoman muutos - (72,503) (TBBE) (783) (B11) (B24) (828) (B48) (a1} {BT4)

Investointien kassavirta {650.000) (690,000} {650, 000) {630,000) [ 6o0eD, 0oH ) {383.000) [5T0,000) {355.000) (540,000} {340.000)
Tenvestonni (GB0.0D0)  {B90.000) (6:20,000) {600,000) (164060, DDD) {5B85.000) (570,000) {555,000} (540,000) (540000}
Rautatieinvestoinnit - - - - - - - - - -
Wesiylinvestoinnit - - - - - - - - -

Rahoituksen kassavirta {344,026) (63,808) {2635, 808) (265,808) [265,808) [2635.808) [265,808) {2635.808) (461,808) {261.808)
Osingot [ pidoman palautus {100,000} {100.000) {100,000} (100.000) { 100,000 {100.000) (100,000) {100,000} (10:,000) {100,000}
Piaomalainan lyhennykset - - - - - - - - - -
Faaomalainan korot (161.808) {101,308) {161,808) (181,808) [ 161,808) {161.808) (161,808) {161,808} (16:1,808) {161,808}
Rahoituskustannuks et (B2.218B) (4,000) {4,000) (4,000) {4.,000) (4,000} {4,000} (4.000) - -
Pitkdakaset velat - nostetiu - 200,000 - - - 2 = £ =
Pikaakaset velat - maksetu - - - - - - - - (20:0,000)

Mt - - - - - - - - -
Rahat ja pankkis aamis et 526,446 570,310 513,014 483,334 571,778 T03.271 BET 587 1,063,863 1,096,496 1346260
Kassavirta yhteensa {194,087) 43,864 {57, 285) {29,680) 88,445 131,492 164,316 196,375 32,533 249,753

Liikenneverkkoyhtion investointeja on kuvattu edella monesta nékokulmasta. Kappaleessa
4.2 on kuvattu yleisella tasolla yhtion toiminnan tehostumista ja mahdollisuuksia lis&inves-
tointeihin yhtiGittamisen myota. Kappaleessa 7.6 on kuvattu peruspalvelutasoa, joka ohjaa
yhtién investointeja. Eduskunnan kasittelemada liikenneverkkoselontekoa ja yhtion perusta-
misvaiheessa laadittavaa lyhyen aikavalin kertaluonteista investointisuunnitelmaa on kuvattu
kappaleessa 7.7. Samassa kappaleessa on myds kuvattu yhtion sisaisen investointeja kos-
keva paatoksentekomenettely.

Liikenneverkkoyhtion tulevaisuuden investointeja mallinnettaessa on arvioitu, etta tieverkon
nykyisen palvelutason yllapitaminen edellyttd&d noin 290 miljoonan euron vuosittaista rahoi-
tusta. Taméa rahoitustaso riittdd arvioiden mukaan siihen, ettd korjausvelan maara ei kasva
nykyisesté tasosta. Taman ns. korvausinvestointien tason oletetaan mallinnuksessa pysyvan
talla tasolla yhtion kymmenen ensimmaisen toimintavuoden ajan.

Tieverkon kehittamisen osalta mallinnuksessa on oletettu, etta siihen kaytetddn yhtion en-
simmaisiné toimintavuosina ennen toiminnan tehostumista noin 310 miljoonaa euroa vuo-
dessa. Kehittamisinvestointeihin suunnattu lyhyen aikavalin investointiohjelma (1,6 mrd eu-
roa) koskisi yhtion neljaé ensimmaisté toimintavuotta. Nain ollen 310 miljoonan euron liséksi
yhti6 investoisi tieverkon kehittdmiseen ensimmaisiné neljana toimintavuotenaan lisdksi 90
miljoonaa euroa vuosittain. Investointiohjelmassa paéatettaisiin siitd, mihin yhtié neljana en-
simmaisena toimintavuotenaan kayttaa tieverkon kehittAmiseen suunnattavan rahoituksensa
(yhteensd 400 miljoonaa euroa vuodessa). Investointiohjelmaan sisaltyisivat myos yhtiditta-
mishetkella keskenerdiset hankkeet, jotka yhtio saattaa loppuun. Naiden kehittamisinvestoin-
tien lisaksi yhtio kayttda noin 290 miljoonaa euroa vuodessa ns. korvausinvestointeihin eli
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nykyisen palvelutason yllapitamiseen tieverkolla. Ensimmaisind neljdna toimintavuotenaan
yhti6 investoisi tieverkon yllapitoon ja kehittdmiseen siis yhteensa 690 miljoonaa euroa vuo-
sittain.

Liikenneverkkoyhtitn taloudellisessa mallinnuksessa on oletettu, ettd kehittamisinvestointien
taso laskee neljdn ensimmaisen toimintavuoden jalkeen johtuen oletetusta investointitehok-
kuuden paranemisesta. Investointikohteiden valinta tapahtuu yhtidssa tehokkaasti asiakkai-
den edellyttdmien palvelutasotarpeiden mukaisesti ottaen huomioon koko liikennejarjestel-
man hyddyntamisen. Investointihankkeet myds rakennetaan tehokkaammin, kun ei ole enaa
vuotuista budjettirajoitetta. Arvioiden mukaan investointeja voidaan tehostaa n. 20 % suh-
teessa nykytilanteeseen. TAman tehostamistavoitteen on oletettu tayttyvan vuonna 2026.
Yhtion kehittdmisinvestointien on arvioitu asettuvan noin 250 miljoonan euron vuotuiseen
tasoon tehostumisten jalkeen. Tieverkon yllapitoon ja kehittdmiseen yhtion oletetaan mallin-
nuksessa investoivan noin 540 miljoonaa euroa vuodessa (290 miljoonaa euroa korvausin-
vestointeja ja 250 miljoonaa euroa kehittAmisinvestointeja) toiminnan tehostumisten jalkeen.

Investoinnit (2018E-2027E) milj. euroa

690 690 690 690

90 90 90 90 600 585
540 540

290 290 290 2950 290 290 290 290

2018E 2019E 2020E 2021E 2022E 2023E 2024E 2025E 2026E 2027E
= Korvausinvestoinnit = Laajennusinvesttoinnit Lisdinvestoinnit

Kaytadnnossa liikenneverkkoyhtio ei enaa tekisi eroa korvaus- ja kehittamisinvestointien valilla
samalla tavalla kuin valtio erottelee perusvaylanpidon ja vaylaverkon kehittdmisen. Yhtio ar-
vioisi myds investointien rahoitus- ja hinnoitteluperiaatteet uudella tavalla. Kun valtion vayla-
verkkojen palvelut tuotettaisiin liiketaloudellisin periaattein, korostuisi tuottavuuden téarke&n
osatekijan eli tuotoksen siséltaman palvelutason méaarittely. Yhtié keskittyisi asiakkaiden kul-
jetustarpeiden tyydyttamiseen ja lisdarvon tuottamiseen maksua vastaan. Uudet investointi-
hankkeet arvioitaisiin niista yhtitlle saatavan taloudellisen hyddyn seka liikenteellisten vaiku-
tusten kannalta sek& muun muassa liikenneturvallisuus- ja ympéristovaikutusten kannalta.
Talousvaikutuksia yhti¢ arvioisi mm. maksujen, poistojen, yllapitokustannusten, rahoituskulu-
jen seka toteuttamisajankohdan kautta. Liikenteellisia vaikutuksia olisivat mm. hankkeen vai-
kutukset palvelutasoon ja liikennesuoritteeseen.

Yhtio valitsisi investointikohteet, jotka eniten parantavat palvelutasoa 30 vuoden aikavalilla ja
tekisi ne oikean kokoisina ja nopeassa toteuttamisaikataulussa. Yhtié voisi myos liiketalou-
dellisin periaattein arvioida investointihankkeiden jarkevan toteuttamisaikataulun ottaen
huomioon olemassa olevat palvelutasotarpeet sekd esimerkiksi maanrakennusalan markki-
natilanteen ja muut hankkeen toteuttamisaikatauluun vaikuttavat tekijat.

Yhtio pystyisi toteuttamaan kaikki ns. korvausinvestoinnit ja myods osan kehittdmisinvestoin-
neista omalla poistoja vastaavalla tulorahoituksellaan.
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Liikenneverkkoyhtion tulevista investoinneista puhuttaessa on huomattava, etta edella kasi-
telty mallinnus on yritys hahmottaa yhtion toimintaa talla hetkella kaytdssa olevin tiedoin.
Kaytdnnossa yhtidlla on suuresta pd&domastaan johtuen todella hyva investointikyky, jos
asiakastarpeet edellyttavat lisainvestointeja mallinnuksessa kaytettyihin oletuksiin néahden.
Tamanhetkinen mallinnus lahtee siitd, ettd yhtid voi toteuttaa suuren osan investoinneista
ilman lainarahoitusta. Jos investointitarpeita tulevaisuudessa ilmenee, on yhtidlla hyva kyky
vastata tarpeisiin lisaamalla investointitasoa lainarahoituksella.

Erityiskysymys aiheutuu liikenteen hinnoittelun muutoksesta siirryttdessa luonteeltaan kiin-
teista veroista suoriteperusteiseen maksuun. Strafica Oy:n laskelman mukaan henkildauto-
suoritteet koko tieverkolla tulevat laskemaan ja asiakasmaksuihin siirtyminen maantieverkolla
siirtaisi suoritetta noin 10 prosenttiyksikkda maanteiltéd kaupunkien katuverkolle, jos hinnoitte-
lu perustuisi ajettuihin kilometreihin.*! Koska yhtié saa tulonsa liikennesuoritteen mukaisesti,
olisi nain suuri muutos merkittava arvioitaessa yhtion tarjoamaa palvelutasoa. Omaa inves-
tointisuunnitelmaansa laatiessaan yhti6 huomioi nimenomaan tulevaisuudessa tarjottavaan
palvelutasoon. Suuri henkildautosuoritteen pudotus merkitsisi myds olemassa olevan liiken-
neverkon palvelutason arviointia uudelleen. Autosuoritteen vahentyminen aiheuttaisi siirty-
maa esimerkiksi joukkoliikenteelle, jolloin esimerkiksi raideinvestointien tarve noussee esille.

8.9 Yhtion henkilosto

Liikenneverkkoyhtion henkilostd muodostettaisiin p&&osin nykyisen Liikenneviraston seka
alueellisten elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskusten (ELY) tyontekijoistd, jotka siirtyisivat
yhtién palvelukseen osana yhtiton siirrettavia toimintoja. Yhtidlle siirrettavien tehtavien, toi-
mintojen ja henkildston tarkempi selvitystyd on parhaillaan kdynnissa.

Valtion virkamieslain (750/1994) 5 e ja 5 f 8:ien nojalla tytnantajan luovutushetkella voimas-
sa olevista virkasuhteista johtuvat oikeudet ja velvollisuudet siirtyisivat luovutuksensaajalle.
Tama ei kuitenkaan koske niitd oikeuksia ja velvollisuuksia, jotka johtuvat nimenomaan vir-
kasuhteesta eivéatka ole ominaisia tydsuhteelle silloin, kun virkamies siirtyy tyésopimussuh-
teeseen luovutuksensaajan palvelukseen. Siirtyvd henkilosta olisi paéosin virkasuhteista.
Siltd osin kuin on kyse tytsopimussuhteisesta henkildstostd, asiaan sovellettaisiin tydsopi-
muslain (55/2001) liikkeenluovutusta koskevia sadannoksia.

Kyse olisi likkeenluovutuksesta, joten siirtyvia tehtavia hoitava virka- ja tyésopimussuhteinen
henkilosto siirtyisi tydsopimussuhteeseen liikenneverkkoyhtion palvelukseen. Maéaraaikaises-
sa palvelusuhteessa naissa tehtavissa oleva henkildsto siirtyisi yhtioon maaraaikaisen palve-
lussuhteensa keston ajaksi. Henkiloiden tydsuhteen katsotaan tydsuhde-etuuksien maaray-
tymisen kannalta jatkuneen valtiolla yhdenjaksoisena. Siirtyvid tehtavia vastaavat virat lak-
kaisivat.

% Strafica Oy, Liikenneverkkoyhtion hinnoittelumallin vaikutustarkastelut 10.1.2017.
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Siirtyvaa tehtavaa hoitava henkilé saa muutoin sovellettavaa irtisanomisaikaa noudattamatta
tai sen kestoajasta riippumatta irtisanoa virka- tai tydsopimussuhteensa paattymaéan siirron
hetkella.

8.10 Tieliikenteen operatiivinen hallinta

Liikenneverkkoyhtion perustamista koskevassa hankkeessa on arvioitu talla hetkella Liiken-
neviraston vastuulla olevien operatiivisten liikenteenhallintatehtavien jarjestamista. Operatii-
vinen liikenteenhallinta on tiedon hyddyntamista turvallisen ja luotettavan liikkkumisen takaa-
miseksi ja siten oleellinen osa alykasta liikennetta ja tietoyhteiskunnan toteutumista. Turvalli-
sella ja sujuvalla liikenteella on myds huomattava kansantaloudellinen merkitys. Liikenteen
ohjaustoiminnan ytimen muodostavat tehokas poikkihallinnollinen viranomaisyhteisty6 seka
tahan liittyva, uutta teknologiaa hyédyntava tiedonvaihtoymparistd. Nailla varmistetaan viran-
omaisten jatkuva ja ajantasainen tilannetietoisuus liikenteestd, parannetaan edellytyksia en-
nakoida ja tunnistaa mahdollisia liikenteen turvallisuuteen ja sujuvuuteen liittyvia riskeja sekéa
lisdtddn viranomaisten toimintaedellytyksid operatiivisella tasolla vastata oman hallinnonalan
likenteeseen liittyvista viranomaistehtavista.

Liikenneviraston operatiiviseen liikenteenhallintaan liittyvien tehtavien jarjestamistéa koskevan
selvitystyon yhteydessa on analysoitu eri vaihtoehtoja seké hahmotettu ndiden vaihtoehtojen
pohjalta toiminnallisia skenaarioita tehtdvien mahdollisesta jarjestdmisesti. Keskeisin ha-
vainto arviointitydssé on ollut se, etta eri likennemuotoja koskevien operatiivisten liikenteen-
hallintatehtavien keskittamisella on saavutettu merkittavia toiminnallisia hyotyjd, jotka eivat
ole mahdollisia, mikali toimintoja hajautettaisiin. Toimintojen keskittamisell& luodaan parhaat
edellytykset tehokkaalle likenteenohjaukselle, jonka varaan turvallinen ja sujuva liikkkuminen
vaylaverkolla perustuu.

Liikenneverkkoyhtion perustamista koskevassa tyossa on paadytty johtopaattkseen, ettd
tielikenteen operatiivisia liikenteenhallintatehtavia ei ole tarkoituksenmukaista erottaa Liiken-
neviraston vastuulla olevasta likenteenohjaustoimintojen kokonaisuudesta ja siirtda liikkenne-
verkkoyhtion vastattavaksi. Nain ollen liikenneverkkoyhtié hankkisi tieliikenteen operatiiviset
hallintapalvelut ulkopuoliselta palveluntuottajalta.

Liikenneviraston operatiivisten liikenteenhallinnan tehtévien jarjestamista koskeva selvitysty6
jatkuu viela kevaalld 2017, koska asian tarkastelu on paatetty ottaa osaksi liikenne- ja vies-
tintAministerion kaynnistamd&a esiselvitysta liikenteen ja viestinndn viranomaistoimintojen
uudelleen organisoinnista. Esiselvitystéa valmisteleva liikenne- ja viestintaministerion hallin-
nonalan virastojen paajohtajista muodostettu tydryhma on pyytanyt avukseen selvityshenki-
I6n, jonka tehtavaksi on annettu muodostaa kokonaiskuva Liikenneviraston vastuulla olevista
operatiivisen liikenteenhallinnan tehtavista sekd tehtavien hoitoon olennaisesti liittyvasta
poikkihallinnollisesta viranomaisyhteistyosta. Selvitystyon tulee kattaa myds operatiiviseen
likenteenhallintaan kaytettavat tietojarjestelmét ja -infrastruktuuri seka taéhan operatiiviseen
kokonaisuuteen liittyvéat suunnittelu-, tuki- ja hankintatoimet.

8.11 Lilkkenne- ja vaylatietojen hallinta yhtidssa

Liikenneverkkoyhti® omistaisi hallitsemiinsa liikennevayliin integroidun infrastruktuurin, jota
kaytetaan liikenne- ja vaylatietojen keraamiseen. Yhtid hallinnoisi ja yllapitaisi vastuullaan
olevia ja keraamiansa valtion vaylaverkkoa koskevia likenne- ja vaylatietoja, jotka se tarjoaisi
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maksutta ja avoimesti kaikkien saataville. Lahtokohtana on nykyinen avoin data, jonka maa-
raa ja laatua yhtion on yha kehitettava. Liikenneverkkoyhtion likenne- ja vaylatietojen vapaal-
la saatavuudella varmistetaan seka tehokas liikenteenhallinta ja -ohjaus etta mahdollistetaan
digitaalisten liikenne- ja liikkumispalvelujen tuottaminen ja kehittdminen ja liikenteen auto-
maation tarpeisiin varautuminen.

Valtion tievaylaomaisuuteen liittyvien liikenne- ja vaylatietojen hallinnoinnin muuttaminen lii-
ketalousperusteiseksi edellyttdd, ettd yhtion hallitsemien vaylien perustietorekistereiden si-
saltamien tietojen seka niiden yllapidon laatu turvataan riittdvin mekanismein, jotta tiedot
palvelisivat mahdollisimman tehokkaasti likenteen yhteiskunnallisia tarpeita my6és muuttu-
neessa tilanteessa. Lisdksi on huomioitava ne tieliikenne- ja vaylatiedot, joille on méaaritetty
tietoturvaluokitus perustuen tietojen kriittisyyteen varautumisen kannalta.
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9. Liikennehallinnon tyonjako ja
tieliikenteen viranomaistehtavien
organisointi

9.1 Lilkenne- ja viestintaministerion hallinnonalan
viranomaistoiminnot

Valtion vaylaverkon liiketaloudellista kehittamistéd koskevan selvityksen puitteissa on kartoitet-
tu, mitd vaikutuksia tieverkon hallinnoinnin yhtidittdmisella olisi likennehallinnon virastojen,
erityisesti Liikenneviraston, tehtaviin ja tydnjakoon seka miten tieliikennetta koskeva poikki-
hallinnollinen viranomaisyhteisty6 olisi jarjestettavissad, mikali valtion yhtié péatettaisiin perus-
taa. Valmistelutyon l&htékohtana on ollut tunnistaa kaikki sellaiset tielikenneverkkoa koske-
vat tehtavat, joihin sisaltyy perustuslain 124 § mukaista merkittavaa julkisen vallan kayttoa,
joista perustuslain mukaan ei voi vastata muu kuin viranomainen. Tallaisiksi luetaan esimer-
kiksi lakien toimeenpanoon seka yksityisten henkildiden ja yhteisdjen oikeuksia, velvollisuuk-
sia ja etuja koskevaan paatdksentekoon liittyvat tehtéavat (mm. kieltojen, rajoitusten, maara-
ysten ja ohjeiden antaminen, hallinnollisten lupien mydntadminen, pakkokeinoista paattaminen
sekd valvontatehtavat). Perustuslain maaritelmien ulkopuolelle jaavien tieliikenneverkkoon
littyvien hallinnonalan tehtavien osalta on pyritty tunnistamaan ne toimijat, joille tehtavat olisi
niiden tarkoituksenmukaisen hoitamisen nakokulmasta tarpeen osoittaa vaarantamatta pe-
rusoikeuksia, oikeusturvaa tai muita hyvan hallinnon vaatimuksia.

Liikenne- ja viestintaministerio asetti 3.11.2016 tyéryhman, jonka tehtivana on laatia esiselvi-
tys liikenteen ja viestinndn viranomaistoimintojen uudelleen organisoinnista. Esiselvityksella
pyritdén tunnistamaan keinoja parantaa hallinnonalan kykya vastata asiakastarpeiden ja toi-
mintaympariston muutoksiin. Liséksi tavoitteena on 16ytaa tapoja lisata hallinnonalan tuotta-
vuutta ja vaikuttavuutta resurssien monipuolisemmalla ja tehokkaammalla kayt6lla. Esiselvi-
tyksen on maara sisaltda esitykset tarvittavista toiminnallisista ja organisatorisista muutoksis-
ta seka myos toimenpide-ehdotus ja aikataulu ministerion hallinnonalan virastouudistuksen
toteuttamiseksi. Selvityksen maaraaika on 28.2.2017, jonka jalkeen esitys arvioidaan seka
paatetdan mahdollisista jatkotoimenpiteista.

Esiselvitykselld seka sen pohjalta mahdollisesti toteutettavilla likenne- ja viestintdministerién
hallinnonalan viranomaistoimintojen uudelleen organisointia koskevilla toimenpiteilla on erit-
tain vahva yhteys valtion vaylaverkon liiketaloudellista kehittdmista selvittdvaan hankkeeseen
ja etenkin hankkeen viranomaistehtavia koskevaan valmistelutyéhoén. Talta osin on varmistet-
tu, ettd valmistelutyd tapahtuu koordinoidusti ja tiedonvaihto kdynnissa olevien selvityshank-
keiden valilla on aktiivista ja mahdollisimman laaja-alaista. Samalla valtion vaylaverkon liike-
taloudellista kehittdmista selvittavan hankkeen puitteissa on katsottu tarkoituksenmukaiseksi
laatia esitys liikennehallinnon tydnjaosta ja virastojen tehtavien organisoinnista liikenneverk-
koyhtidn perustamiseen liittyen vasta siind vaiheessa, kun liikenteen ja viestinnan viran-
omaistoimintojen uudelleen organisointia koskeva liikenne- ja viestintaministerion esiselvitys
on valmistunut sekd tdman pohjalta mahdollisesti k&ynnistettavista jatkotoimenpiteistd on
paatetty.

115



9.2 Tienpidon luvat ja ohjeet seka
viranomaismaaraykset

Laissa saadettyjen valtion tielikenneverkon tienpidon tehtéavia ja vaylanpitovastuita koskevi-
en yleisten maaraysten lisaksi etenkin tienpidon kaytannon toteutusta ja vaylaomaisuuden
hallintaa ohjataan toiminnasta annettujen viranomaismaaraysten ja ohjeiden avulla. Vaylan-
pidon ohjeiden avulla varmistetaan tieliikenneverkon seka tiehankkeiden elinkaaren koordi-
noitu hallinta ja kehittdminen seka pyritddn varmistamaan vaylarakenteiden ja tieliikenne-
vaylien riittdva turvallisuus. Alla olevassa diagrammissa on kuvattu 1.1.2015 voimassa olleet
tienpidon ohjeet.

Tienpidon ohjeet 1.1.2015

R Yleiset (5)
_ . Yksityisettiet (7) Tasoristeykset (3)
Ulkopuoliset tyét tiealueella (19 Siltojen materiaalit ja tarvikkeet (32)
yomaat (23)

Sillat (56
Teiden kunnossapito (55) llat (56)

> : ) Siltojen korjaaminen (13)
Laadunhallinta teiden rakentamisessa (8

Tienpidon ympéristoohjeet (14)
Paillysteet (21)

Siltojen tarkastusohjeet (19)

Siltojen suunnitteluprosessi (64)
Tien rakenne (17)

Teiden pohjarakenteet (30)

Tietunnelit (4)
Tien varusteet (43)

Liikennetekninen suunnittelu (42)

Liikenteen ohjaus (45)

Lahde: Liikennevirasto

Tienpitoon liittyy my6s paljon erilaisia valtuutus- ja lupa-asioita muun muassa likennevaylien
rakentamista, kunnossapitoa ja kehittdmista seka valtion tielikenneverkon ja yksityisteiden
valisten liittymien hallintaa koskevien oikeuksien ja vastuiden maarittAmiseksi. Tienpitoon
littyvista valtuutus- ja lupamenettelyistéa on saadetty maantielaissa (503/2005). Lisaksi tie-
alueisiin kohdistuu usein ulkopuolisten tahojen tarpeita, kun tiealueita halutaan kayttdd mui-
hin kuin maantietarkoituksiin esimerkiksi sijoittamalla tiealueille erilaisia rakennelmia, johtoja
tai muita laitteita. Tallainen toiminta edellyttad tienpitdjan myontamaa lupaa ja toimintaan
oikeuttavaa valtuutusta, jonka myontadmisessa tienpitdjan tehtdvana on arvioida toimenpiteen
vaikutusta erityisesti likenneturvallisuuden ja tienpidon ndkdkulmasta.

Valtion vaylaverkon liiketaloudellista kehittamista koskevan selvityshankkeen puitteissa tielii-
kenneverkon tienpitoon liittyvien lupien, ohjeiden seka viranomaismaaraysten annon mahdol-
lisen organisoinnin lahtokohdaksi on otettu hallitusohjelman mukainen hallinnollisen taakan
keventdmiseen seka lupa- ja valitusprosessien sujuvoittamiseen tahtdava tavoite. Naiden
linjausten mukaisesti valtion yhtio vastaisi mahdollisimman laajasti tienpitoon liittyvien lupa-
ja valtuutusasioiden hallinnoinnista seka ohjeiden laatimisesta sikéli, kun naihin liittyvaa toi-
mivaltaa on perustuslain 124 §:n maaritelmien mukaan mahdollista siirtda yhtiélle. Tienpidon
lupa- ja valtuutusasioista liikkenneverkkoyhtio sopisi suoraan asianomaisten alan toimijoiden
ja yksityisteiden osakkaiden kanssa. Laissa turvattaisiin hyvan hallinnon takeet muun muas-
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sa velvoittamalla yhtio sisallyttamaan sopimuksiin valitusosoitus. Yhtion toimintaa valvova
viranomainen vastaisi yleisestd toiminnan lainmukaisuuden valvonnasta seka tarvittaessa
paattaisi tienpitoon liittyvien liikkenneverkkoyhtion ja muiden toimijoiden valisten mahdollisten
riita-asioiden ratkaisemisesta. Lisaksi valvovalla viranomaisella olisi oikeus maarata hallin-
nollisista pakkokeinoista.

Taman maaritelman mukaisesti viranomaisen tehtavéaksi jaisi antaa tienpitoa koskevia viran-
omaismaarayksié seka tarpeelliseksi katsottuja toimintaa maarittavia viranomaisohjeita sikali,
kun se tienpidon, liikenteen turvallisuuden tai vaylarakentamisen riittavan laadun turvaami-
sen kannalta on tarkoituksenmukaista.
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10. Vaikutusten arviointi

10.1 Johdanto

Liikenneverkkoyhtion perustamista koskevan valmistelun yhteydessa on arvioitu valtion vay-
laverkon liiketaloudelliseen hallinnointiin liittyvia valittémia ja keskeisimpia vaikutuksia. Naméa
on otettu huomioon tassa selvityksessa esitettyjen linjausten valmistelussa. Liséksi liikenne-
ja viestintdministerid on tilannut selvityksen liikenneverkkoyhtion hinnoittelumallin aiheutta-
mista vaikutuksista.*

Yhtidittamisen vaikutusten arviointity® jatkuu kevaalla 2017. Virkamiesvalmistelun ohella lii-
kenneverkkoyhtidon perustamista koskeva selvitys lahetetaan laajalle lausuntokierrokselle
tammikuussa 2017. Lausuntokierroksen ja mm. otakantaa.fi -palvelussa kaytavan keskuste-
lun avulla keratdén tietoa myds hankkeen vaikutuksista hankkeen jatkovalmistelun tueksi ja
suuntaamiseksi.

10.2 Taloudelliset vaikutukset

10.2.1 Valtiontaloudelliset vaikutukset

Valtion tulot ja menot ovat vuoden 2017 talousarviossa 55,5 mrd. euroa. Tasta liikenteen
verojen osuus on noin 13 prosenttia eli 7-8 miljardia euroa. Vuoden 2017 talousarvion mu-
kaan valtion kayttaa tie-, rata- ja vesivaylin 1,9 mrd. euroa eli 3,4 prosenttia talousarvion
maararahoista.

Liikenneverkkoyhti6lla olisi vaikutusta valtiontalouteen seka valtion tulojen osalta etta valtion
menojen osalta. Hankkeen valmistelu [&htokohtana valtiontaloudellisesta n&kdkulmasta on
se, ettd uudistus on budjettineutraali. TAma tarkoittaa sitd, ettd valtion budjetin tulopuolelta
vahennettavia veroja vastaavasti valtion menot véahenevat.

Yhtiomalliin siirryttdessa yhtion maksuja vastaava osa (noin 1,6 mrd euroa arvonlisivero
mukaan lukien) valtion verotuloista poistuisi likenteen verotuksen alentuessa. Liséksi valtiol-
le palautuisi arvonlisaveroa noin 300 miljoonaa, eli nettomuutos valtion verotuloissa olisi noin
1,3 miljardin euron vahenema. Kaikki likenteen verot eivat uudistuksen myota poistuisi, vaan
valtio perisi jatkossakin ajoneuvo- ja polttoaineveroa.

Valtiontaloudellisia vaikutuksia arvioitaessa taytyy pitdd mielessa, etta etenkin valtion liiken-
neverkon menoissa on suuria vuosittaisia vaihteluita. Esimerkiksi kuluvalla hallituskaudella
likenneverkon kehittamiseen on suunnattu vahemman rahoitusta kuin aikaisemmin, eika

%2 Strafica Oy: Liikenneverkkoyhtion hinnoittelumallin vaikutustarkastelut 10.1.2017.

118



uusia hankkeita ole kaynnistetty samassa laajuudessa kuin aiemmin. Toisaalta viime vuonna
alkanut erityinen panostus liikenneverkon korjausvelan vahentamiseen nékyy perusvaylanpi-
don maararahojen lisdantymisend vuosina 2016-2018. Hankkeen jatkovalmistelun yhtey-
dessa tarkennetaan tarvittaessa valtiontaloudellisia vaikutuksia pitemmalla aikajaksolla tar-
kasteltuna.

Liikenneverkkoyhtién perustamisen myota valtion menot vahenisivét, koska liikenneverkko-
yhti6 vastaisi jatkossa monista valtiolle téalla hetkella koituvista menoista. Erityisen suuri mer-
kitys on perusvaylanpidolla, jonka menot ovat suuret. Vaikutuksia valtion talousarvion meno-
puoleen on tasséa vaiheessa arvioitu vertaamalla liikenneverkkoyhtidon perustamisesta aiheu-
tuvaa uutta tilannetta vuoden 2017 talousarvioon. Vuoden 2017 talousarviossa perusvaylan-
pidon kustannukset ovat tienpidon osalta yhteensa 736 miljoonaa euroa. TA&ma siséltagd myos
esimerkiksi maantielauttaliikenteen ja korjausvelan vdhentdmiseen osoitettavan maararahan.
Tieverkon korjausvelkaan kohdistuu vuoden 2017 talousarvioon varatusta 304 miljoonasta
eurosta suurin osa.

Perusvaylanpidon menojen liséksi liikenneverkkoyhtidn perustaminen poistaisi valtion talo-
usarviosta tieverkon kehittdmiseen liittyvia menoja seuraavasti. Vuoden 2017 talousarviossa
tieverkkoon liittyviin maa-alueiden hankintoihin ja korvauksiin on varattu noin 28 miljoonaa
euroa. Tieverkon kehittamishankkeisiin eli aikaisemmin alkaneisiin hankkeisiin ja kolmeen
vuonna 2017 alkavaan uuteen hankkeeseen (Vt 4 Oulu-Kemi, Vt 5 Mikkeli-Juva ja Vt 12
Lahden eteldainen kehétie) on varattu yhteensd noin 86 miljoonaa euroa. Erdisiin vaylahank-
keisiin (Vt 12, E 18 ja Fennovoiman tieyhteys) on vuodelle 2017 budjetoitu noin 54 miljoonaa
euroa ja elinkaarihankkeisiin (E 18 Muurla-Lohja, E 18 Koskenkyla-Kotka ja E 18 Hamina-
Vaalimaa) 107 miljoonaa euroa. Edella mainitut tieverkon kehittdmiseen liittyvat yhteensa
noin 275 miljoonan euron valtion menot poistuisivat valtion talousarviosta.

Liikenneverkkoyhtién perustaminen aiheuttaisi valtiolle menokevennyksia myds Liikennevi-
raston ja osan elinkeino-, liikenne- ja ympéaristokeskusten toimintamenojen osalta. Liséksi
likenne- ja viestintaministerion hallinnonalan arvonlisdveromenot pienenisivat noin 224 mil-
joonalla eurolla.

Yhteenvetona valtion menopuoleen aiheutuvista muutoksista verrattuna vuoden 2017 talo-
usarvioon voidaan todeta, ettd perusvaylanpitoon (ml. korjausvelka) ja likenneverkon kehit-
tadmiseen suunnatut menotarpeet vahenisivat tienpidon osalta noin miljardilla eurolla. Kun
tahén lisatdan likkenne- ja viestintdministerion arvonlisdmenojen pienentyma seka vahennyk-
set Liikenneviraston ja elinkeino-, liikenne- ja ymparistékeskusten toimintamenoissa, on lop-
putuloksena noin 1,3 miljardin euron kokonaisvihenema valtion menoissa.

10.2.2  Vaikutukset julkiseen talouteen

Suomen julkinen talous on ollut syvasti alijddmainen jo vuodesta 2009 lahtien. Ennusteiden
mukaan Suomen julkinen talous tulee pysymaan alijadmaisenda ainakin lahivuosien ajan halli-
tuksen taloutta koskevista sopeuttamistoimista huolimatta. Lisdksi on huomioitava Euroopan
unionin jasenvaltioita koskevat julkistalouden alijgdmia koskevat méaraykset, joiden mukaan
julkisyhteisdjen alijagdma voi olla enintdén 3 prosenttia bruttokansantuotteesta ja bruttovelka
enintddn 60 prosenttia markkinahintaisesta bruttokansantuotteesta. Raportointi tapahtuu
kansantalouden tilinpidon mukaisesti. Suomessa julkisyhteisdjen velka ylitti tamén 60 pro-
sentin kriittisen rajan vuonna 2015. Liikenneverkkoyhti6lla voi olla vaikutusta naiden EU:n
finanssipoliittisten tavoitteiden saavuttamiseen. Hankkeen valmistelun tavoitteena on, etta
tama toteutuisi. Tama edellyttdd, ettd likenneverkkoyhtiota ei luokitella osaksi valtionhallin-
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toa. Luokittelu on mahdollista tehda vasta yhtion perustamisen jalkeen. Arviointiin vaikuttaa
se, miten laaja yhteiskunnallinen ohjaus yhtidlle rakennetaan. Jos liikkenneverkkoyhtio luoki-
tellaan yhteiskunnallisesta kontrollista johtuen osaksi valtionhallintoa, ei julkisen talouden
kannalta ole merkitysta silla, onko likenneverkkojen yllapito ja kehittdminen valtion budjetti-
rahoitteista vai yhtion vastuulla.

10.2.3 Vaikutukset kuntiin

Liikenneverkkoyhtién perustamisella on vaikutusta myds kuntien talouteen. Vaikutukset kun-
tien talouteen riippuvat mm. katuverkolle siirtyvan liikenteen maarasta ja sitd kautta aiheutu-
vasta katuverkon yllapitokustannusten noususta seka kuntien ostaman joukkoliikenteen (lin-
ja-autoliikenteen) kustannusten noususta. Liikenneverkkoyhtion maksujen on arvioitu siirta-
van 10 prosenttiyksikkoa liikenteesta kuntien katuverkolle, jos hinnoittelu perustuisi ajettuihin
kilometreihin. Tasta syysta hankkeen tavoitteena on mahdollistaa, ettd myods kunnat voisivat
halutessaan peria maksua katuverkon kaytosta hyédyntamalla likenneverkkoyhtion maksu-
palveluita.

10.2.4 Vaikutukset kotitalouksiin

Kotitalouksien liikkennemenoista suurimman osan muodostavat oman auton hankinta ja kéayt-
t6. Henkildauton omistuksen ja k&yton kustannukset olivat vuonna 2012 Suomessa 15,1 mil-
jardia euroa. Omaa ajoneuvoa kaytetadn vain 5 prosenttia ajasta, ja 95 prosenttia ajasta se
on kayttaméattomana. Liikenneverkkoyhtion perustamisella ja maksuihin siirtymisella olisi
merkittavia vaikutuksia kotitalouksille.

Aikaan perustuvassa maksuvaihtoehdossakaan autoilijoiden yhteenlasketut kokonaiskustan-
nukset eivat nousisi nykytilanteeseen verrattuna. Kotitalouksiin kohdistuvat taloudelliset vai-
kutukset riippuisivat aikaan perustuvassa vaihtoehdossa pitkalti siita, kuinka suuret ajoneu-
von paéastot ovat ja missé vaiheessa autoilija hy6tyy autoveron poistamisesta. Koska ky-
seessa on kiintea maksu, aikaan perustuvalla maksulla ei olisi kilometrimaksun kaltaisia alu-
eellisia vaikutuksia.

Aikaan perustuvat maksut olisivat vaikutuksiltaan verrannolliset nykyiseen ajoneuvoveron
perusveroon, jota Liikenteen turvallisuusvirasto kerda. Jos liikkenneverkkoyhtio keraa aikaan
perustuvia maksuja, maksutaso olisi henkildautoilijalle keskimaarin noin 500—600 euroa vuo-
dessa.

Strafica Oy on tehnyt tarkasteluja kilometrimaksun aiheuttamista vaikutuksista muun muassa
kotitalouksille.** Vaikutusten arviointi perustuu Liikenneviraston T&K-ohjelmassa 2010-luvun
aikana kehitettyihin mallinnusmenetelmiin, jotka kuvaavat suomalaisten liikkumistarpeita ja
likennejarjestelmaé valtakunnallisella tasolla. Mallinnus sisaltad pelkastdan henkiléautolii-
kenteen. Vaikutustarkastelu on tehty siten, etta ns. likenneverkkoyhtidvaihtoehtoa on verrat-

% Strafica Oy: Liikenneverkkoyhtion hinnoittelumallin vaikutustarkastelut 10.1.2017.
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tu ns. perusennusteeseen. Perusennusteessa tieliikenteen hinnoittelu eli verotus on nykyisen
kaltainen. Liikenneverkkoyhtiovaihtoehdossa maantieverkon kaytosta peritaéan kilometrimak-
sua (vuoden 2019 lahtotilanteessa 3,8 senttid kilometriltd). Koska liikenneverkkoyhtiota kos-
kevan hankkeen lahtokohtana on ollut, ettéd autoilijoiden kustannusten on pysyttava yhtion
perustamisen jalkeen keskimaarin nykyisten verojen suuruisina, on liikkenneverkkoyhtidvaih-
toehdossa polttoaineveroa alennettu 4 senttid/litra, poistettu autovero ja alennettu ajoneuvo-
veroa. Seuraavassa tuodaan esille muun muassa edelld mainitun tarkastelun mukaan kotita-
louksille aiheutuvia taloudellisia vaikutuksia.

Kokonaisuudessaan autoilijoiden yhteenlaskettu kustannusrasite ei nousisi likenneverkkoyh-
tibvaihtoehdossa. Kilometreihin perustuvassa hinnoittelussa autoilun kustannusrakenne kui-
tenkin muuttuisi siten, etta suurin osa kiinteistd veroista muuttuisi kilometripohjaisiksi. TAma
merkitsisi sitd, ettd vahan ajavat autoilijat maksaisivat keskimaarin vahemman ja paljon aja-
vat maksaisivat keskimaarin enemman kuin nykyisin. Pitki& tydmatkoja tai muita pitkia mat-
koja ajaville maksuihin siityminen aiheuttaa enemman kustannuksia kuin niille, jotka ajavat
vahemman. Tyomatkavahennyksiin ei hankkeessa esitetd muutoksia, joten tydmatkoja ajavat
voivat edelleen hyddynt&a sitd tydomatkojensa kustannusten kattamiseen.

Kilometrimaksumallin vaikutus kaupunkiseuduilla asuville on selvasti pienempi kuin maaseu-
dulla asuville. TA&ma johtuu siitd, etta kaupunkiseuduilla tehd&én lyhyempiéa matkoja ja kayte-
tdadn maaseutua enemman katuverkkoa. Lisaksi kotitalouskohtainen ajosuorite on kaupunki-
seuduilla keskimaarin pienempi kuin maaseudulla, koska joukkoliikennettd voidaan kayttaa
enemman. Maaseudulla puolestaan tehd&an pitempia matkoja, minkéa takia autoilun muuttu-
vien kustannusten kasvu lisaa kilometrimallissa autoilijoiden kustannuksia. Kiinteiden verojen
ja polttoaineveron alentaminen kompensoivat kuitenkin eroa kaupunkiseutujen ja maaseudun
valilla. Polttoaineveroa koskeva 200 miljoonan euron muutos merkitsee bensiinikayttdisen
auton osalta noin 62 euron ja diesel-auton noin 56 euron vahennysta vuotuisiin polttoaine-
kustannuksiin, jos molempien ajosuorite olisi 17 000 kilometrid vuodessa ja bensiinikayttoi-
sen henkildauton kulutus olisi 7,1 litraa ja dieselkayttdisen 6,0 litraa 100 kilometrilla. Oletuk-
sena edella mainituissa laskelmissa on, etté polttoaineveron muutos tehdéd&n samaan tapaan
kuin tan& vuonna voimaantullut polttoaineveron korotus. Polttoaineveron alennus hyddyttaisi
siis eniten paljon ajavia.

Kotitalouksille kohdistuva kokonaisvaikutus riippuu kuitenkin pitkélti siitd, minkalaisella ja
minka ikaisella autolla matkat tehd&an. Vahapaastoisten ajoneuvojen hinnoittelu olisi suuri-
paastoisten ajoneuvojen hinnoittelua huokeampaa, jolloin myds ajoneuvoratkaisulla voi vai-
kuttaa maksukertymaan. On todennakdista, ettd hankkeessa ehdotettavat likenteen verotuk-
sen muutokset lisdisivat vahapaéastoisten ajoneuvojen maaraa kaytettyjen ajoneuvojen mark-
kinoilla, jolloin vahapaastoisia ajoneuvoja olisi jatkossa enemman myds pienituloisten saata-
villa.

Oleellinen merkitys kotitalouksien kokonaiskustannusten kannalta on myds silla, milloin vaih-
detaan tai ostetaan uusi auto. TA&ma johtuu siita, etta autoveron alentamisesta hyotyvét au-
tonsa vaihtajat. Ajoneuvoveroa alennettaisiin noin 547 miljoonaa euroa, jolloin sita jaisi jaljel-
le noin 235 miljoonaa euroa. Tama merkitsee, etta ajoneuvoveron maara alenisi keskimaarin
noin 182 euroa ajoneuvoa kohden.

10.2.5  Vaikutukset yrityksiin

Liikenneverkkoyhtiéén ja liikenneverkon kayttdon perustuvaan maksuun siirtymisella olisi
merkittavia vaikutuksia yritystoimintaan. Erityisen paljon maksuilla olisi vaikutusta Suomessa
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toimiviin tiekuljetusyrityksiin. Maksuilla olisi vaikutusta kaikkiin yrityksiin, joiden toiminta edel-
lyttaa tiekuljetuksia Suomessa. Vaikutusten suuruus riippuu yrityksen tarvitsemien kuljetusten
maarasta ja kuljetuksissa kaytettavasta likennemuodosta seka siitd, millaisella ajoneuvolla
tiekuljetukset tehdaan.

Suomen elinkeinoelaméan kilpailukyvyn edistamiseksi ja ulkomaankauppaan kohdistuvien
vaikutusten minimoimiseksi kuorma-autot ovat oikeutettuja aikaan perustuvaan kiinted&n
maksuun. Kuorma-autoilta perittdvien maksujen suuruus on asetettu siten, etta saman verran
voidaan alentaa nykyistd kuorma-autoilta perittdvaa kayttbvoimaveroa. Maksu olisi ajoneu-
vosta riippuen noin 19-650 euroa ilman arvonlisdveroa. Koska ei voida varmistua siitd, etta
kaikkien kuorma-autojen kayttdvoimavero alenee maksujen suuruuden mukaisesti, on to-
denndkoistd, etta joidenkin kuorma-autojen maksut hieman nousevat ja osalla maksurasite
hieman laskee. Polttoaineveron alentaminen 200 miljoonalla eurolla keventéisi raskaan lii-
kenteen verotusta noin 50—60 miljoonalla, joten kokonaisvaikutus olisi elinkeinoelamalle sel-
vasti positiivinen.

Pitkdmatkaisessa liikenteessé linja-autojen kustannukset nousevat liikenneverkkoyhtion
maksujen myota, koska linja-autot eivat talla hetkella maksa ajoneuvoveron perusveroa tai
autoveroa. Ajettuihin kilometreihin perustuvassa hinnoittelumallissa tam& kompensoituisi
linja-autoille lisd&ntyneind matkustajamaérina. Aikaan perustuvassa hinnoittelumallissa vas-
taavaa matkustajamaaran lisaystéa ei kuitenkaan tapahdu. Liikenneverkkoyhtidlle asetettavien
kannustimien kautta yhtio velvoitettaisiin kuitenkin ottamaan hinnoittelussaan huomioon eri-
tyisesti joukkoliikenteen vaatimukset, jolloin yhtion intressissé olisi peria suhteessa alhai-
sempia maksuja linja-autoliikenteelta.

Ehdotetulla kayttéon perustuvilla tiemaksuilla olisi vaikutusta myos taksitoimintaan. Taksitoi-
minta keskittyy kuitenkin usein kaupunkien katuverkolle, jolloin maksurasitteen ei arvioida
nousevan merkittavasti.

Autoverotusta koskevilla muutoksilla olisi merkittavia vaikutuksia autokauppaan. Autoverotus-
ta koskevien muutosten suunnittelu jo yleensa hieman hidastaa autokauppaa, kun asiakkaat
lykkaavat ajoneuvon ostamista. Taman vuoksi autovero tulee pyrkid poistamaan mahdolli-
simman nopeasti siina vaiheessa, jos siitd paatetaan, jotta vaikutukset autokauppaan pysyi-
sivat mahdollisimman vahaisind. Autokaupan vauhdittamiseksi voidaan erikseen paatettaval-
I& tavalla suunnata julkista tukea uusien ajoneuvojen hankintaan tai vastaavin tuin voidaan
edesauttaa autokannan uusiutumista energia- ja ilmastostrategian periaatteiden mukaisesti
kehysvalmistelun yhteydessa.

Kuljetus- ja logistiikka-alan yrityksille, jotka harjoittavat laajasti kuljetustoimintaa esimerkiksi
henkilo- tai pakettiautolla, aiheutuisi mahdollisesti nykyistd korkeammat kustannukset kayt-
t6on perustuvaan maksuun siirryttdessa. Yrittajat ovat kuitenkin oikeutettuja tiemaksuista
suoritettavien arvonlisdverojen vahentamisen, mik& alentaa yritystoimintaan kohdistuvia kus-
tannuksia. Liséksi polttoaineveron alentamisella pyritaan edistaméaéan erityisesti paljon ajavi-
en kokonaiskustannuksia.

Toisaalta liikenneverkkoyhtié mahdollistaisi investointikyvylladn pitk&janteiset investoinnit
tieverkon korjausvelan vahentamiseen, mikd johtaisi elinkeinoelaman toimintaedellytysten
parantumiseen. Tieverkon kunnon parantamiseen kohdistetut investoinnit lyhentéisivat kulje-
tus- ja logistiikka-alan yritysten matka- ja kuljetusaikoja. Liikenteen tasmallisyys ja matka-
aikojen ennustettavuus paranisivat. Edell&a mainitut liikenneverkon kuntoon liittyvat vaikutuk-
set johtaisivat siihen, etta yritysten ajo- ja kuljetuskustannukset pienenisivat nykyisesta. Pa-
remmassa kunnossa oleva tieverkko nakyisi yleisesti ottaen asiakastyytyvaisyyden lisdanty-
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misend. Liikenneverkkoyhtié voisi reagoida yritysten muuttuviin asiakastarpeisiin huomatta-
vasti aiempaa nopeammin esimerkiksi kapasiteettiin liittyvissa tilanteissa, mika osaltaan voisi
pienenté& kuljetus- ja logistiikka-alan yritysten kustannuksia.

Liikenneverkkoyhtion perustamisella ja tiemaksuihin siirtymisella voi olla merkittavia vaiku-
tuksia yritysten innovaatiotoimintaan seka uusien palveluiden, tuotteiden ja palvelumallien
kehittamiseen. Liikenneverkkoyhtion avulla voidaan synnyttdad uudenlaista yritystoimintaa,
kun palveluoperaattorit voivat yhdistaa liikkenneverkkoyhtién tarjoamaa tiemaksua omiin pal-
veluihinsa soveltuviksi. Arvioiden mukaan palveluoperaattoritoiminta kiinnostaa esimerkiksi
likennevakuutusyhti6ita, teleyrityksid, autokauppaa seka muita liikenteen palvelujen tarjoajia.
Palveluoperaattoritoiminnan aloittaminen aiheuttaa toimijoille myés investointikustannuksia,
kuten mahdolliseen tiedon hallintaan, myyntiin ja markkinointiin sek& tietojarjestelmiin liittyvia
kustannuksia. Palveluoperaattoritoimintaan voi kuka tahansa vakavarainen operaattori lahtea
halutessaan, joten toiminnan aloittaminen on yrityksille vapaaehtoista. Palveluoperaattoritoi-
minta antaa operaattoreille uusia liiketoimintamahdollisuuksia, mikd nimenomaan edistaa
niiden toimintavapautta ja vaihtoehtoja.

10.3 Yhteiskunnalliset vaikutukset

10.3.1 Vaikutukset lilkennesuoritteeseen

Liikenteen hinnoittelu vaikuttaa liikenteen maaréén. Aikaan perustuva maksu ei vaikuta juuri
lainkaan liikenteen maarééan, koska maksu on kiinte& eika riipu ajettavista kilometreista. Sen
sijaan kilometrimaksu vaikuttaa liikenteen maaraan selvasti. TA&ma johtuu siita, ettd autoilun
muuttuvat kustannukset (polttoainevero ja kilometrimaksu) vaikuttavat ihmisten kayttaytymi-
seen enemman kuin kiinteéat verot (autovero ja ajoneuvovero). Vaikutustarkastelu osoittaa,
ettd ajoneuvokilometrit vahenisivat kokonaisuudessaan vuodesta 2018 vuoteen 2030 noin 5
miljardia ajoneuvokilometria eli 12 %. Suurin osa henkildautoliikenteen vahenemisesta olisi
siirtymé&é joukkoliikenteeseen. Esimerkiksi linja-autoliikenteen markkinaosuus henkil6liiken-
teen suoritteesta (henkildkilometreista) kasvaisi 6 prosentista 9:4a4n vuoteen 2030 mennes-
sa. Vaikutustarkastelussa on oletettu, ettd kuntien katuverkko ja yksityistiet ovat maksutto-
mia, minka takia liikennetta siirtyisi noin 5 miljardia ajoneuvokilometrid katu- ja yksityistiever-
kolle. Tama tarkoittaa, ettd maantieverkon suoriteosuus laskisi noin 75 prosentista noin 65
prosenttiin. Seuraavalla sivulla olevista kuvista ylemmassa on kuvattu ennustettu liikenne-
suoritteiden jakautuminen kulkumuotojen kesken vuonna 2030 perusennusteessa ja alem-
massa liikenneverkkoyhtiomallissa.
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10.3.2 Vaikutukset tieverkon kuntoon

Liikenneverkkoyhtidlla olisi nykyista paremmat edellytykset huolehtia likenneverkon kunnos-
ta seka tehda uusia investointeja, koska rahoitustaso ei olisi en&a riippuvainen valtiontalou-
den suhdanteista eika muiden hallinnonalojen rahoitustarpeista. Liikenneverkon peruspalve-
lutaso taattaisiin lain nojalla annettavilla viranomaismaarayksilla ja niiden valvonnalla. Liiken-
neverkkojen rahoituksen turvaamisen avulla pystyttaisiin takaamaan, ettei vaylaverkon korja-
usvelka kasva nykyisesta. Yhtion perustamisvaiheessa laadittavan investointipaketin ja sen
sisdltavan 500 miljoonan euron korjausvelkapaketin myota korjausvelan maara vahenisi
huomattavasti nykyiseen tasoon verrattuna yhtion ensimmaisten toimintavuosien aikana.
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Liikenneverkon kunnon parantaminen edistaa erityisesti elinkeinoelaman kuljetusten suju-
vuutta ja parantaa niiden tehokkuutta. Lisaksi se edistda kotitalouksien ja erityisesti pitkid
tydmatkoja ajavien matkojen sujuvuutta, ennakoitavuutta ja joustavuutta.

10.3.3  Vaikutukset liiketoimintamahdollisuuksien syntymiseen ja ty6llisyyteen

On arvioitu, ettd uusia liikenteen palveluita ja niihin liittyvia uusia likketoimintamahdollisuuksia
tulee syntymaan seuraavan vuosikymmenen aikana huomattavasti. Liikenneverkkoyhtié no-
peuttaisi naiden liikenteen palvelujen kehittymista ja avaisi uusia liiketoimintamahdollisuuksia
seka liikennealalla ettd muilla toimialoilla toimiville yrityksille. TAma hyddyttéisi uudenlaisia
palveluita hyddyntéavid kotitalouksia erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla mutta myds maa-
seudulla. Uuden liiketoiminnan syntymisell& olisi positiivisia vaikutuksia myos tyollisyyteen.

Liikenneverkkoyhtid synnyttaisi kokonaan uudenlaista liiketoimintaa. Se, etta likenneverkon
kaytosta alettaisiin peria joko aikaan tai suoritteeseen perustuvaa maksua, synnyttaisi niin
likennealalle kuin muillekin toimialoille kokonaan uudenlaisia tarpeita ja uudenlaista kysyn-
tdd. NAain ollen maksuihin siirtyminen mahdollistaisi uudenlaisten palveluiden syntymisen
sek&d naiden uusien palveluiden yhdistamisen jo olemassa oleviin palvelurakenteisiin muo-
dostaen taysin uudenlaisia palvelukonsepteja, jotka taas osaltaan synnyttaisivat uusia tarpei-
ta ja uudenlaista kysyntaa. Toimialojen véliset raja-aidat pienenisivét ja kuluttajille olisi tarjolla
entista laajemmin kokonaisvaltaisia palveluja.

Uudenlaiset liiketoimintamahdollisuudet suuntautuisivat alkuvaiheessa niille tahoille, joilla
olisi esimerkiksi tietojarjestelmiensd osalta jo olemassa olevat resurssit keréta tienkayttgjiltéa
asiakasmaksuja. Naita tahoja voisivat olla esimerkiksi teleoperaattorit, vakuutusyhtiot seka
erilaiset kanta-asiakasketjut. Liikenneverkkoyhtion perustaminen mullistaisi palvelusektorin
pitkalla tahtaimelld digitalisaation ja tiedon vauhdittamana. Kokonaisvaltaisten palveluiden
lisddntymisen seurauksena vanhat rakenteet kokisivat muutoksia. Esimerkiksi autojen omis-
tamisesta voitaisiin siirtyd nykyistd nopeammin kokonaispalveluun, joka sisaltdisin kaiken
auton kaytosta ja asiakasmaksuista auton huoltoon sekéa vakuutuksiin. Liikenneverkkoyhtion
etuna olisi nimenomaan tietopalveluiden ja tietojarjestelmien kehittymisen mahdollistaminen,
unohtamatta luonnollisesti tietosuojaa.

Joukkoliikenne kokisi todennakdisesti myds merkittdvan murroksen. Tiedon avulla joukkolii-
kennevalineet olisivat tarkoitustaan vastaavan kokoisia, niiden kapasiteetti olisi tehokkaam-
min kaytdssa ja tieto niiden sijainnista ja reitistd paremmin saatavilla. Ns. joukkoliikenneyri-
tyksia tai jakamistalouteen perustuvia likenteen palveluyrityksia syntyisi likenneverkkoyhtion
perustamisen seurauksena huomattavasti nopeammin ja helpommin kuin ilman sita. Liiken-
neverkkoyhti6 olisi myos edellytys sille, ettéa liikenneinfrastruktuuri vastaisi ndiden palveluyri-
tysten tarpeita. Liilkenneverkkoyhti6 pystyisi reagoimaan nopeammin ja joustavammin naiden
likennepalveluyritysten tarpeisiin ja pystyisi kehittamaan esimerkiksi joukkoliikenteelle tar-
peellisia infrastruktuuriin liittyvia ratkaisuja huomattavasti paremmin kuin nykyisin on mahdol-
lista.

Edella kuvattuja uudenlaisia liikennepalvelukonsepteja ja muita liiketoimintakonsepteja pys-
tyttaisiin viemaan myos Suomen rajojen ulkopuolelle. Liikenne on murroksessa joka puolella
maailmaa ja uusia ratkaisuja tarvitaan. Liikenteen toimialalla liikkuu maailmanlaajuisesti tu-
hansia miljardeja euroja. Suomi on modernin likenneajattelun karkimaita ja liikenneverkkoyh-
tion perustaminen mahdollistaisi taysin uudenlaisten liiketoimintamallien kehittymisen Suo-
messa ja niiden viemisen kansainvalisille markkinoille. Tietojarjestelmiin ja digitalisaatioon
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perustuvat palvelut eivét olisi sidottuja maiden rajoihin. Talla voisi olla suuret vaikutukset
myds mm. Suomen kansantaloudelle.

10.4 Ymparistovaikutukset

Vaikutustarkastelun mukaan liikennesuoritteiden vdheneminen noin 5 miljardilla ajoneuvoki-
lometrilla véhentdisi kasvihuonekaasupaastdja 10 prosenttia vuoteen 2030 mennessa.>
Myds liikkenneverkkoyhtion perustamisella saavutettava tieverkon kunnon parantuminen va-
hentaisi my6s jonkin verran liikennevélineiden aiheuttamia paastoja, kun matka- ja kuljetus-
ajat lyhenisivat.

Myds likenneonnettomuudet ja paikalliset paastét vahenisivat. Katuverkon liikennesuorite
kasvaisi, mink& takia likenneonnettomuusriski ja altistumisriski paikallisille paastoille voisi
kasvaa. Liikenneverkkoyhtiomalli toteuttaisi kuitenkin vaikutustarkastelun mukaan kaikkein
tehokkaimmin liikenteen ymparistotavoitteita p&astdjen osalta kuin mitkddn muut liikentee-
seen pdaastdévahennystavoitteiden saavuttamiseksi suunnitellut toimenpiteet. On kuitenkin
huomattava, ettd vaikutustarkastelun oletuksena on, ettéd yhtion hinnoittelu perustuu kilomet-
ripohjaiseen hinnoitteluun. Jos maksu perustuu aikaan, ei silld ole ohjausvaikutusta ajamisen
maaraan. Painvastoin se voi joissain tapauksissa lisdtd ajamista. Nain ollen mitd suurempi
osuus autoista kayttaa aikaan perustuvaa hinnoittelua, sitd pienemmat paastdovahennykset
likennesuoritteiden véahenemisen avulla saavutetaan.

Liikennesuoritteiden vahenemisen liséksi likenteen paastéihin voidaan vaikuttaa ajoneuvo-
teknologialla. Liikenneverkkoyhtidn maksut porrastettaisiin nykyisen ajoneuvoveron tapaan
ajoneuvon hiilidioksidipdasttjen mukaan. Tallainen p&aéastoihin perustuva hinnoittelu uudistai-
si jonkin verran ajoneuvokantaa ja vahentaisi siten liikenteen aiheuttamien paastdjen maa-
raa. Toisaalta autoveron poistaminen alentaa eniten suuripdastoisten autojen hintoja. Tama
saattaa ainakin lyhyelld aikavalilla lis&td suuripdastoisten autojen maaraa ja tata kautta paas-
toja.

Liikenneverkkoyhtion ymparistovaikutukset riippuisivat huomattavasti yhtiélle mahdollisesti
asetettavista kannustimista. Yhtié voi valtiota helpommin osallistua joukkoliikennetta tukeviin
hankkeisiin, mika myds edistdd Suomen ilmasto- ja energiastrategian mukaisten paastota-
voitteiden saavuttamista. Liikenneverkkoyhtié voi esimerkiksi valillisesti vaikuttaa liikenteen
paastoihin aktiivisella osallistumisella maank&aytdn suunnitteluun ja liikkennejarjestelmasuun-
nitteluun, joissa tavoitteena on mm. ehkaista yhdyskuntarakenteen hajautuminen ja edistaa
vahapaastoisten matkaketjujen mahdollisuuksia.

Liikenneverkkoyhtit pystyy suoraan vaikuttamaan liikenteesta aiheutuvaan melutasoon
muun muassa huolehtimalla likenteen sujuvuudesta. Muita yhtion vaikutusvallan piirissa
olevia meluntorjuntakeinoja ovat muun muassa meluseinét ja -vallit sek& nopeusrajoitusten
laskeminen.

% Strafica Oy: Liikenneverkkoyhtion hinnoittelumallin vaikutustarkastelut 10.1.2017.
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10.5 Viranomaisvaikutukset

Liikenneverkkoyhtion perustaminen vaikuttaisi valtion viranomaiskentassa paaosin liikenne-
hallintoon ja siella erityisesti Lilkennevirastoon. Viraston nykyisista tehtavista siirtyisi likenne-
verkkoyhtioon ainakin keskeisimpina valtion tielikenneverkon vaylanpitoa ja kunnon hallin-
taa, vaylaverkon kehittamista sek& hankesuunnittelua koskevia toimintoja. Valtion vaylaver-
kon liiketaloudellista kehittamistd koskevan selvityksen puitteissa on kartoitettu, mita vaiku-
tuksia tielikenneverkon yhtidittamiselld olisi viranomaisten tehtaviin ja eri virastojen valiseen
tyonjakoon sek& poikkihallinnolliseen viranomaisyhteistyohon. Lisaksi likenne- ja viestinta-
ministeri¢ asetti 3.11.2016 tydryhman, jonka tehtavana on laatia esiselvitys liikenteen ja vies-
tinnan viranomaistoimintojen uudelleen organisoinnista. Tyoryhméan asettamispééattksessa
on todettu, ettéd esiselvityksesséd on huomioitava liikenneverkon liiketaloudellista kehittAmista
koskeva selvityshanke ja sen mahdollinen toteuttaminen.

Liikenneverkkoyhtion perustaminen keventaisi tieliikenneverkon tienpitoon liittyvaa hallinnol-
lista taakkaa. Liikenneverkkoyhtidlle on tarkoitus antaa vastattavaksi tienpitoon liittyvien lupa-
ja valtuutusasioiden hoito seka tienpitoa koskevan ohjeistuksen valmistelu ja yllapito sikal,
kun naihin liittyvaa toimivaltaa on perustuslain 124 §:n mé&aritelmien mukaan mahdollista
siirtda yhtiolle.

Liikenneverkkoyhtién perustaminen toisi myos uusia yhtion toimintaan liittyvid valvontatehta-
vid viranomaisille ja avaisi virkamiehille uusia kehittymismahdollisuuksia. Viranomainen val-
voo yhtidn hinnoittelua, palvelutason toteutumista ja asettaa yhtidlle kannustimet, jotka oh-
jaavat yhtion toimintaa yhteiskunnan kannalta haluttuun suuntaan. Toiminnan alkuvaiheessa
kannustinmallien kehittdmiseen, hinnoitteluvalvonta-mekanismien luomiseen ja palvelutason
maadrittelyyn vaaditaan hieman enemman tydpanosta kuin toiminnan vakiinnuttua ja valvon-
tamekanismien ollessa valmiina. Vertailun vuoksi voidaan mainita, ettd sahkdomarkkinoita
valvovassa Energiavirastossa on valvonnan piirissa noin 110-115 s&hkdverkkoyhtitta. Yhtioi-
den valvontaa varten tarvitaan Energiavirastossa noin 15 henkil6tydvuotta ja kantaverkkoyh-
tio Fingridin valvontaa varten noin 3-4 henkilétydvuotta. Fingridin valvonnasta poiketen pe-
ruspalvelutason maarittamisté ja tarvittavien maéaraysten laadintaa varten tarvitaan sellaista
tyovoimaa, jota Fingridin valvontaa varten ei tarvita. Nain ollen voidaan arvioida, etta erityi-
sesti toiminnan alkuvaiheessa henkiltyévuosimaaré olisi edell& mainittua Fingridin henkil6-
tyovuosimaaraéa korkeampi. Lisdksi yhtion toiminnan erityispiirteiden vuoksi valvontaa varten
tulisi todennékadisesti varata hieman enemman henkiléresursseja verrattuna Fingridin valvon-
taan. Tilanteen vakiinnuttua henkildtyévuosimééara voisi jadda arviolta Fingrdin tasolle tai
hieman korkeammaksi.
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11. Perustuslakiperustelut

11.1 Johdanto

Liikenneverkkoyhtion toimintakokonaisuutta on arvioitava myos perustuslain (731/1999) néa-
kokulmasta. Arvioitavaksi tulee muun muassa kysymykset julkisen hallintotehtavan antami-
sesta muulle kuin viranomaiselle, perustuslain veroja ja maksuja koskevan saantelyn sovel-
tuminen yhtion toimintaan, yhdenvertaisuus, elinkeinonvapaus ja omaisuudensuoja.

Liikenne- ja viestintaministerid pyysi kolmelta asiantuntijalta lausunnot liikenneverkkoyhtion
tehtavista ja hinnoittelusta perustuslain nakdkulmasta. Lausunnot pyydettiin valtiosaant6oi-
keuden professori Tuomas Ojaselta, hallinto-oikeuden professori Olli Maenpéaalta ja akate-
miaprofessori Kaarlo Tuorilta®. Asiantuntijoita pyydettiin arvioimaan yhtién toimintaa erityi-
sesti siita ndkdkulmasta, onko yhtion toiminnassa kyse perustuslain 124 §:n mukaisesta jul-
kisesta hallintotehtavasta sek& siita, onko yhtion toiminnassa noudatettava perustuslain 81
8:n veroja ja maksuja koskevaa sadantelyd. Seuraavassa tuodaan esille muun muassa lau-
sunnoissa esiin tulleita seikkoja siitéd, miten yhtion toimintaa olisi arvioitava perustuslain né-
kokulmasta.

11.2 Julkisen hallintotehtavan antaminen muille kuin
viranomaisille

Perustuslaissa rajoitetaan julkisten hallintotehtdvien antamista muille kuin viranomaisille,
kuten yksityisoikeudellisille yhteiséille. Perustuslain 124 8:n mukaan julkinen hallintotehtava
voidaan antaa muulle kuin viranomaiselle vain lailla tai lain nojalla ja vain, jos se on tarpeen
tehtavan tarkoituksenmukaiseksi hoitamiseksi eikd vaaranna perusoikeuksia, oikeusturvaa
tai muita hyvan hallinnon vaatimuksia. Merkittavaa julkisen vallan kayttéa sisaltavia tehtavia
voidaan kuitenkin antaa vain viranomaiselle.

Pykalassa on korostettu sitd, etté julkisten hallintotehtdvien hoitamisen tulee paasaannon
mukaan kuulua viranomaisille ja etta tallaisia tehtvid voidaan antaa muille kuin viranomaisil-
le vain rajoitetusti. Julkisella hallintotehtavalla lainkohdassa viitataan verraten laajaan hallin-
nollisten tehtavien joukkoon, johon kuuluu esimerkiksi lakien toimeenpanoon seké yksityisten
henkildiden ja yhteistjen oikeuksia, velvollisuuksia ja etuja koskevaan paattksentekoon liit-
tyvia tehtavia (HE 1/1998 vp, s. 179). Julkiset hallintotehtavat voivat olla myds julkisen palve-

* Tuomas Ojanen, valtiosaantsoikeudellinen asiantuntijalausunto liikkennevaylien hoidosta, kehittami-
sestd ja yllapidosta vastaavan valtionyhtion asemasta, tehtévistd ja hinnoittelusta perustuslain
(731/1999) kannalta, 11.11.2016. Olli Maenpaa, Lausunto valtion likenneverkosta vastaavan yhtién
tehtavasta ja hinnoittelusta perustuslain mukaan, Helsinki, 21.11.2016. Kaarlo Tuori, Asiantuntijaselvi-
tys liikenneverkkoyhtiomallia  koskevista valtiosdantdoikeudellisista  kysymyksistd, Helsinki,
21.11.2016.
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lun toteuttamista siséltavia tehtéavia ja tehtéavia, joiden toteuttaminen on paaasiassa tosiasial-
lista hallintotoimintaa (PeVM 9/2002 vp, PeVL 47/2005 vp).

Liikenneverkkoyhtittéa pidetddn 124 §:n tarkoittamana muuna kuin viranomaisena. Nain ollen
yhtién toimintaa on arvioitava siitd ndkodkulmasta, onko yhtién toiminnassa kyse julkisesta
hallintotehtavasta. Asiantuntijalausuntojen mukaan yhtién tehtdvissa on piirteitd, joiden pe-
rusteella yhtién tehtavia voidaan pitaé julkisina hallintotehtavina.*® Téllaisena piirteena voi-
daan pitdd muun muassa sita, ettéd palvelusta sdadetdan laissa ja tehtdvien nykyinen luonne
tosiasiallisena hallintotoimintana.®” Lausuntojen perusteella voidaan myds arvioida, etta lii-
kenneverkkoyhtion toiminnan julkisen hallintotehtéavan laajuus on tulkinnanvaraisempi kysy-
mys.

Perustuslain 124 §:n mukainen julkisen hallintotehtdvan siirtaminen muulle kuin viranomai-
selle edellyttad, etta siirron toteuttamista lailla tai lain nojalla, siirron tarkoituksenmukaisuutta
tehtavien hoidon kannalta, seka sité, ettd oikeusturva, perusoikeudet tai muut hyvan hallin-
non vaatimukset eivat siirron vuoksi vaarannu. Edella mainittuja edellytysten tarkkaa toteu-
tumista on tarkasteltava yksityiskohtaisesti mahdollisen hallituksen esityksen saatamisvai-
heessa.

Julkisen hallintotehtavan hoitaminen merkitsee, ettéd hallintolaki ja kielilaki tulevat suoraan
soveltamisalasddnndstensa nojalla sovellettaviksi julkisen hallintotehtéavan hoitamiseen. Silta
osin kuin Liikenneverkkoyhtid hoitaa julkista hallintotehtavéd, sen olisi toiminnassaan nouda-
tettava hallintolain ja kielilain vaatimuksia. Mahdollisesta julkisuuslain soveltamisesta saadet-
taisiin erikseen, koska lain soveltamisala muihin kuin viranomaisiin rajoittuu vain julkisen val-
lan kaytt6on. Hyvan hallinnon vaatimusten toteuttamiseksi on liséksi erikseen sdadettava
oikeusturvan saatavuudesta ja virkavastuun toteuttamisesta.

Liikenneverkkoyhtitn toimintaan kuuluisi myos tehtavia, joita ei luonteeltaan voi pitéa julkise-
na hallintotehtdvana. Tallaisia ovat esimerkiksi yksityisoikeudelliset oikeustoimet, jotka liitty-
vat tieverkon yllapitoon ja kehittdmiseen. Tallaisiin oikeustoimiin ei sisélly mydskaan hallinto-
paatokselle luonteenomaisia piirteita.*®

11.3 Veron ja maksun valinen ero

Valtion verosta sdadetddn perustuslain 81:n 1 momentin mukaan lailla, joka siséltaa séan-
nokset verovelvollisuuden ja veron suuruuden perusteista seka verovelvollisen oikeusturvas-
ta. Perustuslain 81 8:n 2 momentissa saddetadn, ettd valtion viranomaisten virkatoimien,
palvelujen ja muun toiminnan maksullisuuden seké maksujen suuruuden yleisista perusteista
saadetaan lailla.

% Ks. esim. Maenpéaa, s. 8, Tuori, s. 4, Ojanen, s. 15.
%" Maenpaa, s. 8.
% Maenpaa, s. 8.
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Vakiintuneen maaritelméan mukaan vero on rahasuoritus, joka ei ole korvaus tai vastike julki-
sen vallan maksuvelvolliselle antamista eduista tai palveluista ja jolle on ominaista valtion
menojen rahoittaminen. Maksulla tarkoitetaan korvausta tai vastiketta valtion viranomaisten
virkatoimista, palveluista tai muusta toiminnasta. Maksun maaran tulee siis olla suhteutettu
virkatoimesta tai palvelusta syntyneisiin kustannuksiin. "Maksu”, joka selvasti ylittaa kustan-
nukset, ei ole maksu, vaan sitd on pidettava verona. Valtion verojen ja maksujen keskeisena
erona perustuslain 81 §:n kannalta on pidetty maksun vastikkeellisuutta. Jonkin rahasuori-
tuksen maksun luonteen edellytyksena ei kuitenkaan ole taysi kustannusvastaavuus.

Perustuslakivaliokunnan tulkinnan mukaan mita suuremmaksi ero maksun ja etenkin julkisoi-
keudelliseen tehtdvaan liittyvan suoritteen tuottamisesta aiheutuvien kustannusten valilla
kasvaa, sita lahempéné on pitad suoritusta valtiosdéntboikeudellisena verona (esim. PeVL
47/2005 vp). Merkittavaa voi myos olla, onko asianomaisen suoritteen vastaanottaminen
vapaaehtoista vai pakollista. Veron suuntaan viittaa, jos suoritusvelvollisuuden aiheuttamista
suoritteista ei voi kieltdytyd ja velvollisuus koskee suoraan lain nojalla tietyt tunnusmerkit
tayttavia oikeussubjekteja, samoin kuin se, etta rahasuorituksen tarkoituksena on kattaa ylei-
sesti lakisaateisten viranomaistehtvien kustannuksia. Lainsaadantokaytanndssa nimitys-
t& maksu on kaytetty myds veroista, kuten vaylamaksusta ja sairausvakuutusmaksusta.

Perustuslain 81 §:n soveltuminen valtionyhtion toimintaan on erilaisia ndkemyksid. Toisaalta
voidaan katsoa, ettd perustuslain 81 §:88 sovelletaan sekd sdanndksen otsikon etta séan-
nostekstin mukaan valittdbmasti vain valtion veroihin ja valtion viranomaisten palveluistaan
perimiin. Nain ollen voidaan katsoa, ettd jos asiakasmaksuja peritdan osakeyhtion tuottamas-
ta palvelusta, perustuslain 81 §:n mukainen veroja ja maksuja koskeva lainsdadanto ei tule
sovellettavaksi.*® Taman voidaan katsoa tulevan sovellettavaksi myds valtion omistaman
osakeyhtion toimintaa.

Siltd osin kuin valtionyhtién tuottamat palvelut sisaltdvat perustuslain 124 §:ssa tarkoitetun
julkisen hallintotehtdvan hoitamista, on arvioitava, soveltuisiko perustuslain 81 8§ naista pal-
veluista perustuviin asiakasmaksuihin. Maenp&a katsoo, etta koska maksuja tallaisessa ta-
pauksessa perisi muu kuin viranomainen, olisi epajohdonmukaista ja sddnndksen sanamuo-
don vastaista soveltaa maksuihin nimenomaan valtion viranomaisten maksuja koskevaa pe-
rustuslain sdanndstd. Maenpéaa katsoo, etta valtionyhtio ei voi periad mydskaan itselleen valti-
on veroa. Perustuslain 81 8:n soveltaminen ei nain ollen ole aiheellista. Tasta huolimatta on
kuitenkin aiheellista ja perusteltua, ettd julkisen hallintotehtavan hoitamiseen kohdistuvien
valtionyhtién asiakasmaksujen yleiset perusteet maaritellaéan lailla. Perustuslain 124 § edel-

lyttdd muun muassa sita, ettd tienkayttajan oikeusturvan takeet méaaritelladn asianmukaises-
ti.*

M&aenpaa tuo myos esille, ettd perustuslakivaliokunta on arvioinut yksityisten toimijoiden pal-
velujen hinnoittelun kustannussuuntautuneisuutta koskevaa lainsaadantda. Arviointiperus-
teena eivét kuitenkaan ole olleet perustuslain 81 8:n mukaiset kriteerit, koska kyseessa ei ole
ollut valtiolle perittdva vero tai viranomaistoimintaan kohdistuvasta maksu. Arviointi on koh-

¥ Maenpaa, s. 11.
“© Maenpaa, s. 11, ks. myos s. 13.
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distunut sen sijaan hinnoittelusdantelyn vaikutukseen omaisuuden suojaan ja elinkeinova-
pauteen.**

Méaenpaasta poiketen Tuori katsoo, ettéd veron ja maksun erottelua on perustuslakivaliokun-
nan kaytannossa sovellettu myos silloin, kun lakisdateisen maksusuorituksen saaja on valti-
on sijasta niin sanotun vdlillisen julkishallinnon yksikk®, esimerkiksi metsénhoitoyhdistys
(PeVL 1/1997 vp). Tuorin mukaan perustuslakivaliokunnan kaytannosta ilmenee, ettd seka
perustuslain 81.1 8:ssa tarkoitettuja veroja etta perustuslain 81.2 §:ssé tarkoitettuja maksuja
voidaan perid paitsi valtiolle my6s vélillisen julkishallinnon yksikdille. Tuorin mukaan tdma
merkitsee, etté perustuslain 81 §:n edellyttdma verojen ja maksujen erottelu on siten merki-
tyksellinen myds liikenneverkkoyhtiélle perittdvien rahasuoritusten valtiosaantdoikeudellises-
sa arvioinnissa.* Tuori katsoo myds, ettd asiakasmaksutoiminnan luonteella perustuslain
124 §:n kannalta ei ole merkitysta arvioitaessa asiakasmaksujen asemaa perustuslain 81 8:n
tarkoittaminen verojen ja maksujen rajanvedossa.*®

Ojanen katsoo, ettéa asiakasmaksussa ei olisi kysymys perustuslain 81 8:ssé tarkoitetusta
viranomaisen maksusta, vaikka esimerkiksi asiakasmaksun yhteys vaylanpidon palveluiden
tuottamiskustannuksiin kokonaisuutena tuo siihen perustuslain 81 §:ssa tarkoitetun maksun
piirteitd. Ojasen mukaan asiakasmaksut vaikuttavat luonteeltaan ainakin ensisijaisesti yksi-
tyisoikeudellisilta maksuilta, joita perittdisiin likenneverkkoyhtion yllapitdmien, hoitamien ja
kehittamien liikenneverkkojen kayttamisesta. Maksuilla myds katettaisiin verkon hoito-, yllapi-
to- yms. kustannuksia. Ojanen mainitsee kuitenkin poikkeuksena edella todetusta sellaiset
maksut, jotka liittyisivat liikenneverkkoyhtitn julkisina hallintotehtévind hoitamiin tehtéviin.
Ojanen viittaa perustuslakivaliokunnan lausuntoon 2/2001 vp, jossa valiokunta piti tarpeelli-
sena arvioida vientitakuiden kasittelymaksua perustuslain 81 8:n 2 momentin maksusaéante-
lyn kannalta, koska vientitakuiden myontamisessa Finnvera Oyj:n toimesta on kysymys julki-
sen hallintotehtéavan hoitamisesta perustuslain 124 §:n mielessa. Julkisiin hallintotehtaviin
valittdmasti liittyvien maksujen suuruuden perusteet maaraytyvat perustuslain 81 8:n 2 mo-
mentin mukaisen kustannusvastaavuuden periaatteen mukaan. Maksuilta ei kuitenkaan edel-
lyteta taytta kustannusvastaavuutta (ks. esim. PeVL 12/2005 pv ja PeVL 53/2002 vp).*

Yhteenvetona voidaan todeta, etta perustuslain veroja ja maksuja koskevan séantelyn sovel-
tuminen myds valtionyhtion toimintaan ei ole varmuutta. Kuitenkin voidaan katsoa, etta valti-
onyhtididen toimintaa ei ole perinteisesti perustuslakivaliokunnan lausuntokéytannéssa kat-
sottu perustuslain veroja ja maksuja koskevan saantelyn ndkdkulmasta. Poikkeuksena téasta
on Finnveran vientitakuiden myéntaminen, jossa on kuitenkin ollut selvasti kysymys hallinto-
paatoksesta ja sitd koskevan toiminnan maksullisuudesta. Esimerkiksi valtionyhtid Fingridin
tai Finavian hinnoittelua ei ole perustuslakivaliokunnassa tarkasteltu perustuslain 81 §:n néa-
kokulmasta. Lisaksi asiantuntijoista Maenpaa katsoo, ettd perustuslain 81 §:n sééntely valti-
on veroista ja maksuista ei tule lainkaan sovellettavaksi silloin kun kyse on osakeyhtion tuot-

*1 Maenpaa, s. 10.
*2 Tuori, s. 7.

*® Tuori, s. 5.

* Ojanen, s. 17-18.
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tamasta palvelusta. Myds Ojanen katsoo lausunnossaan, ettéd ensisijaisesti toiminnassa on
kyse yksityisoikeudellisista maksuista.

11.4 Yhdenvertaisuus

Liikenneverkkoyhtitn toimintaa on tarkasteltava myds perustuslain 6 8:n yhdenvertaisuuden
nakokulmasta. Yhdenvertaisuuteen kuuluu muun muassa vaatimus samanlaisesta kohtelusta
samanlaisissa tapauksissa ja sen katsotaan kohdistuvan myo6s lainsaatajaén. Lailla ei voida
mielivaltaisesti asettaa ihmisia tai ihmisryhmi& toisia edullisempaan tai epdedullisempaan
asemaan. Yhdenvertaisuusperiaate ei kuitenkaan edellyteta kaikkien ihmisten kaikissa suh-
teissa samanlaista kohtelua, elleivat asiaan vaikuttavat olosuhteet ole samanlaisia. Yhden-
vertaisuusnakokohdilla on merkitystd sekd myonnettédessa lailla etuja ja oikeuksia ettad ase-
tettaessa velvollisuuksia.

Perustuslakivaliokunta onkin vakiintuneesti todennut, ettei yleisestd yhdenvertaisuusperiaat-
teesta johdu tiukkoja rajoja lainsaatajan harkinnalle pyrittdessa kulloisenkin yhteiskuntakehi-
tyksen vaatimaan saantelyyn. Keskeistd on, voidaanko kulloisetkin erottelut perustella pe-
rusoikeusjarjestelmén kannalta hyvaksyttavalla tavalla. Valiokunta on eri yhteyksissa johtanut
perustuslain yhdenvertaisuussaannoksista vaatimuksen, etté erottelut eivat saa olla mielival-
taisia, eivatkd ne saa muodostua kohtuuttomiksi. Perustuslain yhdenvertaisuussaannos kos-
kee lahtokohtaisesti vain ihmisia. Yhdenvertaisuusperiaatteella voi kuitenkin olla merkitysta
myo6s oikeushenkildita koskevan saéntelyn arvioinnissa etenkin silloin, kun saantely voi vai-
kuttaa valillisesti luonnollisten henkildiden oikeusasemaan. Nakokulman merkitys on sitéa
vahaisempi mitéa etaisempi tama yhteys on (ks. esim. PeVL 11/2012 vp).

Kuorma-autoja koskevaa poikkeusta on tarkasteltava perustuslain 6 8:n yhdenvertaisuuden
nakokulmasta. Huojennus kohdistuisi elinkeinonharjoittajiin eli kuorma-autoilijoihin, joiden on
pitkien etaisyyksien ja elinkeinon harjoittamiseen liittyvien syiden vuoksi perusteltua saada
huojennus tienkayttdmaksuihin. Kuorma-autoilijoihin kohdistuva poikkeus ei asettaisi kansa-
laisia eri asemaan, silla kaikkien henkildautoilijoiden maksut maaraytyisivat samoin periaat-
tein. Kuorma-autoja koskeva poikkeus kohdistuu myo6s kaikkiin kuorma-autoilijoihin samalla
tavoin, joten saman ryhman sisalla poikkeus olisi tasapuolinen.

Liikenneverkkoyhtitn tienkayttdmaksujen kautta myods ulkomaiset ajoneuvot saadaan maksu-
jen piiriin. Nykyisellaan liikenteen verotukseen perustuvassa mallissa ulkomaiset ajoneuvot
maksavat kaytdnndssa polttoaineen halvemmissa EU-maissa, eivitkad ulkomaiset ajoneuvot
maksa kansallisia liikenteen veroja, jolloin tieverkon yllapidosta ja investoinneista aiheutuvat
kustannukset katetaan Suomessa verovelvollisten maksamien verojen kautta. Tienkaytto-
maksut edistavat autoilijoiden yhdenvertaisuutta siten, ettd myods ulkomaiset ajoneuvot tule-
vat mukaan maksujen piiriin, mika edistda kaikkien tienkayttégjien keskinaista yhdenvertai-
suutta.

Hinnoittelua on tarkasteltava mygs silta osin, ettd hinnoitteluun ehdotetaan tehtavaksi ajo-
neuvon hiilidioksidipaastdjen mukainen porrastus, jolloin vdhapaastoisten ajoneuvojen mak-
sujen suuruus olisi alhaisempi kuin ajoneuvojen, joiden hiilidioksidipaastot ovat korkeammat.
Paastdjen mukaan porrastettua hinnoittelua voidaan pitdd perusteltuna perustuslain 20 8:n
ymparistdd koskevan perusoikeussaantelyn vuoksi. Vastuu luonnosta ja sen monimuotoisuu-
desta, ymparistosta ja kulttuuriperinnésta kuuluu perustuslain 20 8:n 1 momentin mukaan
kaikille. Vastuu kohdistuu seka julkiseen valtaan ettd yksityisiin luonnollisiin henkilgihin ja
oikeushenkildihin. S&annds on tarkoitettu koskemaan kaikkien vastuuta. Taman taustalla on
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ajatus siita, ettd momenttiin liittyy erityisen vahvasti luonnon itseisarvon ja tulevien sukupol-
vien oikeuksien ulottuvuus.

Saannoksen tavoitteen mukaista on se, etta likenneverkkoyhtion hinnoittelu porrastetaan
ajoneuvon ympadristépadstojen mukaisesti. Tavoitteena on saavuttaa Suomelle asetetut, laa-
jat ympaéristovelvoitteet, jotka edellyttavat seké julkiselta vallalta ettéd yksityisilta henkil6ilta ja
oikeushenkil6iltd vastuuta siitd, ettéd tavoitteet saavutetaan. Liikenneverkkoyhtion korkeampi
hinnoittelu kohdistuu talléin niihin tienkayttajiin, joilla on suuripdéstdinen ajoneuvo. Uudistuk-
sen yhteydessé helpotetaan kuitenkin monin tavoin mygs vah&paastbisen ajoneuvon hankin-
taa. Autovero poistetaan, mikd alentaa ajoneuvojen hankintahintaa. Edella mainituin perus-
tein katsotaan, ettd ymparistop&dstojen mukaan porrastettu hinnoittelu ei néin ollen muodos-
tu mydskaan yksittaiselle tienkayttajalle kohtuuttomaksi.

11.5 YKksityisyyden suoja ja tietosuoja

Perusoikeudet ovat osa Euroopan unionin oikeutta. Euroopan unionilla on oikeudellisesti
sitova perusoikeuskirja, jossa esitetyt oikeudet, vapaudet ja periaatteet unioni tunnustaa.
Perusoikeuskirjan 7 artiklassa saadetaan yksityiselaman suojasta. Artiklan mukaan jokaisella
on oikeus siihen, ettd hanen yksityis- ja perhe-elaméansa, kotiaan seka viestejaan kunnioite-
taan.

Henkilotiedoilla tarkoitetaan kaikkia tunnistettuun tai tunnistettavissa olevaan luonnolliseen
henkiloon liittyvid tietoja. Henkil6tietojen suojasta sdadetddn perusoikeuskirjan 8 artiklassa,
jonka mukaan jokaisella on oikeus henkilttietojensa suojaan. HenkilGtietojen kasittelyn on
oltava asianmukaista ja sen on tapahduttava tiettyd tarkoitusta varten ja asianomaisen henki-
I6n suostumuksella tai muun laissa sdadetyn oikeuttavan perusteen nojalla.

Perusoikeuskirjassa tunnustettujen oikeuksien ja vapauksien kayttamista voidaan rajoittaa
ainoastaan lailla sekéa kyseisten oikeuksien ja vapauksien keskeista sisdlt6a kunnioittaen.
Suhteellisuusperiaatteen mukaisesti rajoituksia voidaan sé&itdd ainoastaan, jos ne ovat valt-
tamattomia ja vastaavat tosiasiallisesti unionin tunnustamia yleisen edun mukaisia tavoitteita
tai tarvetta suojella muiden henkildiden oikeuksia ja vapauksia.

Suomen perustuslain 10 § 1 momentin mukaan henkilGtietojen suojasta sédédetdén tarkem-
min lailla. S&&nndksen lakiviittaus henkildtietojen suojasta edellyttdd lainsdatajan saatavan
henkilotietojen suojasta, mutta se jattaa saéntelyn yksityiskohdat lainsdatajan harkintaan.
Tallainen perusoikeussdannds sitoo lainséatgjan sisallollistéa harkintaa vahemman kuin sen
tapainen sdantelyvarauksen sisaltdva saannds, jossa perusoikeuden todetaan olevan ole-
massa sen mukaan kuin lailla sdadetdan. (PeVL 25/1998 vp, s. 2/I, PeVL 3/2014 vp, s. 2.)

Perustuslakivaliokunta on kuitenkin katsonut, etté lainsaatajan likkuma-alaa rajoittaa se, etta
henkil6tietojen suoja osittain sisaltyy samassa momentissa turvatun yksityiselaman piiriin.
Lainsdatgjan tuleekin turvata oikeus henkilttietojen suojaan tavalla, jota voidaan pitaa hy-
vaksyttavana perusoikeusjarjestelman kokonaisuudessa. (PeVL 3/2014 vp, s. 2.)

HenkilGtietoja kasiteltdessa on noudatettava henkilttietolain (523/1999) saanndksia, jollei
muualla laissa toisin sd&detd. Henkil6tietolaki on henkilttietojen kasittelya koskeva yleislaki.
Lakia sovelletaan henkilGtietojen automaattiseen kasittelyyn sekd muuhun henkilGtietojen
kasittelyyn, kun henkilétiedot muodostavat tai niiden on tarkoitus muodostaa henkilorekisteri
tai sen osa. Lain tarkoituksena on toteuttaa yksityiselamén suojaa ja muita yksityisyyden
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suojaa turvaavia perusoikeuksia henkilotietoja kasiteltdessa seka edistaa hyvan tietojenkasit-
telytavan kehittamista ja noudattamista. Henkil6tietolailla on pantu taytantéon Euroopan par-
lamentin ja neuvoston direktiivi 95/46/EY yksildiden suojelusta henkilGtietojen kasittelyssa ja
naiden tietojen vapaasta liikkuvuudesta (henkilttietodirektiivi).

Euroopan unionin tason henkil6tietolainsaadantdéa on hiljattain uudistettu. Huhtikuussa 2016
hyvéaksyttiin Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2016/679 luonnollisten henki-
I6iden suojelusta henkilotietojen kasittelyssd sekd naiden tietojen vapaasta likkuvuudesta
(yleinen tietosuoja-asetus). Asetusta sovelletaan 25. paivasta toukokuuta 2018, ja se kumo-
aa henkilotietodirektiivin. Kuten henkil6tietodirektiivi, tietosuoja-asetus koskee niin yksityisen
kuin julkisen sektorin suorittamaa henkilotietojen kasittelyd. Tietosuoja-asetus ei muuta hen-
kilotietojen suojan perusperiaatteita, mutta sdéntely tarkentuu ja lisaantyy.

Asetusta sovelletaan sellaisenaan kaikissa jasenvaltioissa. Kansallista lainsaadantoa ei tule
antaa siltd osin kuin asiasta séddetdén EU-asetuksessa. Tietosuoja-asetukseen on kuitenkin
jatetty jonkin verran direktiivinomaista kansallista liikkumavaraa, jonka perusteella kotimaisen
lains&adannon tarkistustyota tehdaan parhaillaan oikeusministerion johdolla.

Tietosuoja-asetusta sovelletaan henkilétietojen kasittelyyn, joka on osittain tai kokonaan au-
tomaattista. Tietosuoja-asetuksessa sdadetadn muun muassa henkilttietojen kasittelyd kos-
kevista periaatteista (5 artikla), kasittelyn lainmukaisuudesta ja suostumuksesta (6—11 artik-
lat), rekisterdidyn oikeuksista kasittelyn lapinakyvyyden, kasittelysta ilmoittamisen, henkilttie-
toihin p&&syn, tietojen oikaisemisen, poistamisen ja siirtdmisen osalta sek& vastustusoikeu-
den osalta (12-22 artiklat), rekister6idyn oikeuksien rajoituksista (23 artiklat), rekisterinpitgjan
ja henkilttietojen kasittelijasta ja heidan yleisista velvollisuuksistansa (24-31 artiklat), henki-
I6tietojen turvallisuudesta (32—34 artiklat), tietosuojaa koskevasta vaikutustenarvioinnista ja
ennakkokuulemisesta (3536 artiklat), tietosuojavastaavasta (37—-39 artiklat), kdytannesaan-
noista ja sertifioinnista (40-43 artiklat), henkilttietojen siirrosta kolmansiin maihin tai kan-
sainvélisille jarjestdille (44-50) artiklat, kansallisista ja EU-tason valvontaviranomaisista ja
niiden yhteistyosto (51-76 artiklat), oikeussuojakeinoista, vastuista ja seuraamuksista (77-84
artiklat) seka tietojenkasittelyn erityistilanteista siséltden sananvapauden ja tiedonvalityksen
vapauden, asiakirjajulkisuuden, henkil6tunnukset, tydsuhteen, arkistointi, tutkimus ja tilas-
tointitarkoitukset, salassapitovelvollisuuden seka kirkot ja muut uskonnolliset yhdistykset
(85-91 artiklat).

Henkil6tietojen kasittelyd koskevista periaatteista sdadetdan tietosuoja-asetuksen 5 artiklas-
sa. Késittelylle asetetaan vaatimukset lainmukaisuudesta, kohtuullisuudesta ja lapindkyvyy-
destd, kayttotarkoitussidonnaisuudesta, tietojen minimoinnista, tasmallisyydesta, sailytyksen
rajoittamisesta seka eheydesta ja luottamuksellisuudesta. Kéasittelyn lainmukaisuudesta saa-
detddn asetuksen 6 artiklassa. Lainmukaisia kasittelyperusteita ovat rekisteréidyn suostu-
mus, sopimuksen taytantdonpano tai sopimusta edeltavat toimien tekeminen rekisterdidyn
pyynnosta, rekisterdidyn tai toisen luonnollisen henkilon elintdrkeiden etujen suojaaminen
seké rekisterinpitdjan tai kolmannen osapuolen oikeutettujen etujen toteuttaminen. Lisaksi
lainmukaisen kasittelyperusteen muodostaa se, ettd kasittely on tarpeen rekisterinpitajan
lakisdateisen velvoitteen noudattamiseksi seka se, ettd kasittely on tarpeen yleista etua kos-
kevan tehtavan suorittamiseksi tai rekisterinpitgjélle kuuluvan julkisen vallan kayttamiseksi.
Talloin kasittelyn perustasta on saadettava joko unionin oikeudessa tai jasenvaltion laissa,
jossa on saadettava myos kasittelyn tarkoituksesta.

Suostumuksesta sdddetddn asetuksen 7 artiklassa. Rekisterdidyn suostumus on jo yksi k&-

sittelyperuste henkildtietolaissa ja henkilGtietodirektiivissa. Tietosuoja-asetus kuitenkin tar-

kentaa suostumuksen edellytyksia. Asetuksen 4 artiklan mukaan suostumuksella tarkoitetaan
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mita tahansa vapaaehtoista, yksilitya, tietoista ja yksiselitteisté tahdonilmaisua, jolla rekiste-
roity hyvaksyy henkilttietojensa kasittelyn antamalla suostumusta ilmaisevan lausuman tai
toteuttamalla selkeéasti suostumusta ilmaisevan toimen. Rekisterinpitajan on pystyttava osoit-
tamaan, etta rekisterdity on antanut suostumuksen henkilttietojensa kasittelyyn. Jos rekiste-
roity antaa suostumuksensa kirjallisessa ilmoituksessa, joka koskee myds muita asioita,
suostumuksen antamista koskeva pyyntd on esitettava selvasti erillddn muista asioista hel-
posti ymmarrettdvassa ja saatavilla olevassa muodossa selkedlla ja yksinkertaisella kielella.
Rekisteroidylla on oikeus peruuttaa suostumuksensa milloin tahansa, ja peruuttamisen on
oltava yhté helppoa kuin suostumuksen antamisen.

Sijainti- tai paikkatiedot liittyvat yleensa tunnistettuun tai tunnistettavissa olevaan luonnolli-
seen henkiloon, jolloin niihin sovelletaan henkilGtietodirektiivin ja henkildtietolain, jatkossa
yleisen tietosuoja-asetuksen henkildtietojen suojaa koskevia sdannoksiad. Sijaintitietoihin liit-
tyy kuitenkin tarked kysymys anonyymina likkumisen vapaudesta, mink& johdosta EU:ssa on
vahvistettu erityissdannot, joissa edellytetddn, ettd kayttgjilta ja tilaajilta on saatava suostu-
mus ennen lisdarvopalvelun tuottamisessa tarvittavien sijaintitietojen kasittelya ja etta kaytta-
jille ja tilaajille tiedotetaan kasittelyn ehdoista (12 paivana heindkuuta 2002 annetun sahkoi-
sen viestinnan tietosuojadirektiivin 2002/58/EY 9 artikla). Komissio on antanut 10.1.2017
asetusehdotuksen, joka voimaan tullessaan kumoaisi sdhkdisen viestinnan tietosuojadirektii-
vin. Asetusehdotuksessa ei ole enaa erityista sijainti- tai paikkatietoa koskevaa artiklaa, mut-
ta se ei muuttaisi peruslahtokohtaa tallaisten tietojen kasittelysta suostumuksen nojalla.

Suomessa direktiivi pantiin tdytantoén séhkdisen viestinnan tietosuojalailla. Perustuslakiva-
liokunta totesi lausunnossaan (PeVL 9/2004 vp), ettda saantelyn valtiosaantdoikeudellinen
merkitys liittyy perustuslain 10 8:ssa turvattuun yksityiselaman suojaan, jonka ldhtokohtana
on yksilon oikeus eldd omaa elamaansa ilman viranomaisten ja ulkopuolisten tahojen mieli-
valtaista tai aiheetonta puuttumista siihen ja etta saantely liittyy myods perustuslain 9 8§:ssd
turvattuun liikkkumisvapauteen. Valiokunta totesi edelleen perustuslain kannalta olevan olen-
naista, etta tilaaja voi kieltdd paikkatietojen kasittelyn ja ettd niiden kasittelyn edellytyksena
lisdksi on paikannettavan suostumus. Saantelyssa ei nain ollen ollut kysymys viestintapalve-
luja tarjoavien mielivaltaisesta tai aiheettomasta puuttumisesta palveluja tilaavan tai niita
kayttavan henkildn yksityiselaméaén tai liikkumisvapauteen.

Direktiivin sé&nn6s on nykyaan pantu taytantoon tietoyhteiskuntakaaren (917/2014) 160-162
8:1la. Niita sadadettdesséa haluttiin korostaa suostumuksen tarkeytta. Sijaintitietoja, jotka voi-
daan yhdistda luonnolliseen henkil6on, saa kasitelld lisdarvopalvelun tarjoamiseksi ja hy6-
dyntamiseksi, jos tilaaja tai kayttaja, jota tiedot koskevat on antanut siihen suostumuksensa
taikka suostumus yksiselitteisesti ilmenee asiayhteydesta tai jos laissa niin sdadetaan. Pe-
rusteluissa (HE 221/2013 ) todetaan, etta suostumus voitaisiin pyytdd myds sopimusehdois-
sa silla edellytykselld, etté tilaajaa ja kayttaja on riittdvasti ennakolta informoitu sijaintitietojen
kaytosta. Lain 162 § sisaltdd sddnnokset suostumuksen peruuttamisesta seka valiaikaisesta
kiellosta késitella sijaintietoja. Tietoyhteiskuntakaaressa paikkatiedon nimike muutettiin sijain-
titiedoksi, ja méaaritelmien mukaan sijaintitiedolla tarkoitetaan viestintaverkosta tai paatelait-
teesta saatavaa tietoa, joka ilmaisee liittyman tai p&éatelaitteen sijainnin ja jota kaytetaan
muuhun kuin viestin valittAmiseen. Maaritelmaa hiottiin tietoyhteiskuntakaaressa sen selkeyt-
tamiseksi, ettd sdanndsté sovelletaan myo6s satelliittipohjaiseen paikantamiseen. Perustusla-
kivaliokunta ei tietoyhteiskuntakaarta koskevassa lausunnossaan (PeVL 18/2014 vp) ottanut
kantaa sijaintietojen kasittelya koskevaan saantelyyn.

Edella kerrotun Suomen perustuslain ja EU:n lainsaadanndn nojalla nayttaa silta, etta sijainti-
tai paikannustietojen kasittely on syyta sitoa palvelun kayttdjan suostumukseen.
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12. Jatkotoimenpiteita yhtidittamiseen
liittyen

12.1 Jatkovalmistelun aikataulu

Liikenneverkon yhtiGittAminen edellyttdd monia toimenpiteitd. Yhtidon on tarkoitus aloittaa toi-
mintansa jo vuoden 2018 alusta lahtien, mik& asettaa reunaehtonsa yhti6ittAmisen valmiste-
lulle.

Taman selvityksen valmistumisen jalkeen liikenne- ja viestintdministerid tarkentaa yhtigitta-
missuunnitelmaa selvityksesta saatujen lausuntojen ja sidosryhméakeskustelujen perusteella.

Yhtidittamistd koskevan poliittisen paatéksenteon jalkeen valmistellaan yhti6ittamiseen liitty-
vat lainsdddantdehdotukset ja muita yhtidittdmiseen liittyvid toimia. Yhtidlle laaditaan yhtidit-
tamispdatoksen jalkeen liikketoimintasuunnitelma, jossa kuvataan tarkemmin sen liiketoimin-
nan periaatteet ja tavoitteet. Lisaksi paivitetdadn vayla- ja kiinteistbomaisuutta koskevat tiedot
omaisuuden arvostusta ja perustettavalle yhtidlle siirtoa varten. Varsinaiset yhtién perustami-
seen liittyvat toimenpiteet, kuten osakeyhtion perustaminen, rekisteréinti, osakepddoman
maksaminen seké yhtiojarjestyksen ja osakassopimuksen laatiminen, voidaan tehda vaiheit-
tain vasta eduskunnan hyvaksyttya yhtidittdmislain ja valtioneuvoston paatettyd omaisuuden,
oikeuksien, vastuiden ja liiketoiminnan luovuttamisesta perustettavalle osakeyhtiélle.

Yhtidittaminen edellyttdd myos tienpitoa koskevien sopimusten siirtoa yhtiélle, joka neuvotte-
lisi jatkossa uudet tienpitoa koskevat sopimukset. Liséksi on selvitettdva, miten Liikennevi-
raston tieliikenne- ja vaylatietoihin liittyvat tietovarannot, -hallinto ja -jarjestelmét sekd naihin
littyva infrastruktuuri ja muu omaisuus olisi organisoitavissa liikenneverkkoyhtiossa.

12.2 Lainsaadantdmuutokset

Yhtidittdminen vaatii muutoksia useisiin lakeihin ja asetuksiin. Naistd suurin osa on liikkenne-
ja viestintdministerion hallinnonalan lainsdadantoa.

Liikenneverkkoyhtié perustettaisiin yhtidittdmislailla. Yhtidittdmislaissa sdadettaisiin keskei-
sista Liikennevirastosta osakeyhtioon siirtyvistda tehtavistd, omaisuudesta, henkilostosta,
muutoksen verokohtelusta seké oikeudellisista, hallinnollisista ja taloudellisista vastuista ja
velvoitteista. Yhtidittamislakia sovelletaan siirtymahetkeen liittyviin oikeudellisiin ja taloudelli-
siin tapahtumiin, mutta siti ei enaa sovelleta myohemmassé vaiheessa siirtymisen jalkeiseen
yhtién liiketoimintaan tai hallinnointiin. Hallituksen esityksessa kuvattaisiin mm. yhtion toimi-
ala, erityistehtava tai tehtavan strateginen intressi seké henkiléstén aseman liittyvat peruslin-
jaukset.

Yhtion toimintaa sdénneltaisiin likenneverkkomarkkinalailla. Liikenne- ja viestintdministerion
hallinnonalalla em. liséksi yhtitittamisella olisi vaikutusta erityisesti maantielain sisaltoon.

Verolaeista yhtiGittAminen edellyttaisi muutoksia likenteen verolakeihin (etenkin autoverolaki,
ajoneuvoverolaki ja laki nestemaisten polttoaineiden valmisteverosta). Muutoksia tulisi tehda
myo6s kiinteistoverolakiin, arvonlisdverolakiin ja elinkeinoverolakiin. N&ista vastaa valtiova-
rainministerio.
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Osa tarvittavista lakimuutoksista olisi lahinna mekaanisia vastuutahon nimen muutoksia.
Osassa lakimuutoksista olisi merkittavia toiminnallisia, oikeudellisia ja/tai budjettivaikutuksia,
jotka edellyttavat erillistd tarkastelua ja ministerididen valisia neuvotteluja. Lakimuutokset
kasiteltaisiin eduskunnassa samanaikaisesti yhtigittamislain kanssa.

12.3 Valtion talousarvion valmisteluaikataulu

Yhtion perustamisella on huomattava vaikutus valtion talousarvioon. Liikenne- ja viestintdmi-
nisterion momenteilta poistuu menomaararahoja ja tuloja. Lisdksi muutoksia aiheutuu mui-
den hallinnonalojen momenteille. Lisdksi tassé yhteydessa saattaa olla tarpeen uudistaa
likenne- ja viestintdministerion hallinnonalan momenttirakennetta talousarviossa niin, etta se
vastaisi nykyistéa paremmin uutta tilannetta.

Koska liikkenneverkkoyhtion on tarkoitus aloittaa toimintansa vuoden 2018 alussa, vaikutukset
valtion vuoden 2018 talousarvioon selvitetdén kevaan 2017 kehysriiheen mennessa. Kehys-
riihen paatoksen mukaisesti valmistellaan talousarvioehdotus vuodelle 2018. Talousarvioeh-
dotus ja budijettilakiesitykset annetaan eduskunnalle syyskuussa 2017.

12.4 Ajoneuvon paikantamiseen liittyvat asiat

Liikenneverkkoyhtitén toiminta koskee valtion nykyisin omistamaa maantieverkkoa. Sen si-
jaan kuntien katuverkko ja yksityistiet ovat liikenneverkkoyhtion toiminnan ulkopuolella. Taméa
tarkoittaa, etta tienkayttajalta peritaan ainoastaan maantieverkon kaytostd maksu. Kun kayte-
tédan kilometriperusteista laskutusta, on riittavalla tarkkuustasolla paikannettava tienkayttajan
ajoneuvo, jotta voidaan erottaa, ajaako tienkayttdja maantieverkolla, kuntien katuverkolla vai
yksityistiella.

Kilometripohjainen maksu voidaan keratéa erilaisilla teknisilla ratkaisuilla. Keskeistad on, ettd
ajoneuvossa on sdhkodnsyo6ttd ajoneuvolaitteelle, esimerkiksi OBD-jarjestelma (On-Board
Diagnostics) tai 12 voltin virtaldhde (esim. tupakansytytin). OBD:lla tarkoitetaan ajoneuvon
sisdista valvontajarjestelmad, joka valvoo auton moottorin ohjausyksikdon komentoja ja niiden
vasteita, esimerkiksi ajoneuvossa olevia vikoja. Paikannukseen kéaytettava ajoneuvolaite
OBD-jarjestelméén eli OBU:t (On-Board Unit) maksavat talla hetkella muutamista kymmenis-
ta euroista yli sataan euroon. Jos laitteen yksityisyyden suojaan ja toimintavarmuuteen koh-
distetaan korkeita vaatimuksia, laitteen hinta voi periaatteessa nousta. Toisaalta ajoneuvolait-
teiden hinta voi myos laskea, jos niitd aletaan hankkia useita miljoonia. Arvioiden mukaan
laitteen hinta voisi olla alimmillaan jopa vain noin kymmenen euroa laitteelta.
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OBD-jarjestelma tuli pakolliseksi moottoribensiinia kayttavissa ajoneuvoissa EU-alueella
vuonna 2001.”° Dieselia kayttavissa ajoneuvoissa OBD-jarjestelma tuli pakolliseksi vuonna
2004. Suomen ajoneuvokanta on talla hetkella Euroopan vanhimpia: keskim&arin suomalai-
set ajoneuvot ovat noin 11 vuotta vanhoja. Suomen noin kolmesta miljoonasta ajoneuvosta
yli 20 prosenttia on vuotta 2001 vanhempia. N&aissd ajoneuvoissa ei ole valmiina OBD-
jarjestelmaa joitain poikkeuksia lukuun ottamatta. OBD-jarjestelmé& on arviolta vajaassa 80
prosentissa kaikista Suomen ajoneuvoista. M&ara kasvaa vuosi vuodelta sitd mukaa kuin
ajoneuvokanta uusiutuu. OBD-pistoke sijaitsee yleensa kuljettajan valitttmassa laheisyydes-
sa ajoneuvossa.

Ajoneuvolaite voidaan asentaa OBD-jarjestelman ohella myds ajoneuvon 12 voltin pistok-
keeseen. Sellaisia ajoneuvoja, joissa ei ole OBD-jarjestelm&& tai 12 voltin pistoketta, on
mahdollisesti tehty viela 1960-luvulla. N&itd ajoneuvoja ovat esimerkiksi monet museoajo-
neuvot, joita on Suomessa noin 30 000 kappaletta. Lisaksi myds sellaisissa ajoneuvoissa,
joita ei ole luokiteltu museoajoneuvoiksi, mutta ne ovat peréisin 1960-luvulta tai sitd aikai-
semmin, ei valttamatta ole 12 voltin pistoketta tai niissd on volttimaaraltdan alhaisempi séh-
kojarjestelmd, joka ei ole ajoneuvolaitteen kanssa yhteensopiva. Téllaisia ajoneuvoja on ar-
violta noin yksi prosentti Suomen ajoneuvokannasta. Ajoneuvoihin, joissa ei ole lainkaan
sahkojarjestelméaé eli OBD-jarjestelmaa tai tupakansytytinta taikka joissa ei ole ajoneuvolait-
teiden kanssa yhteentoimivaa sahkdjarjestelméé, voisi hankkia aikaan perustuvan maksun
kilometriperusteisen maksun sijaan. Tama koskee l&htbkohtaisesti kaikkia ajoneuvoja ajo-
neuvoluokasta rippumatta.

Kuitenkin mopot ja mopoautot sek& muut kevyet kaksi-, kolmi- ja nelipyorat, kuten moénkijat,
jatettaisiin maksujen ulkopuolelle. Maksullisuuden piiriin kuuluisivat kuitenkin muun muassa
moottoripydrat. Joissain moottoripydrissd on olemassa 12 voltin pistoke, mutta koska se si-
jaitsee ulkoilmassa, ajoneuvolaitteen asentaminen siihen ei ole teknisesti jarkevad. Nain ol-
len moottoripydrille aikaan perustuva maksu olisi tarkoituksenmukaisempi vaihtoehto. Mak-
sujen ulkopuolelle ehdotettaisiin jatettavaksi myos traktorit ja muut tydkoneet, joita kaytetaan
vain lyhyissa ajoissa paaosin yksityisteilla ja muualla kuin maanteilld, jolloin mydsk&aan niiden
ottaminen maksujen piiriin ei olisi maksukertyman ja maksujen kannon kannalta perusteltua.

Kilometripohjaisia kayttdjamaksuja on testattu useissa eri maissa. Esimerkiksi Yhdysvalloissa
kilometriperusteisia maksuja on testattu useissa eri osavaltioissa yli 10 vuoden aikajanteella.
Myds esimerkiksi Euroopassa on runsaasti kokemuksia kilometriperusteisista maksujarjes-
telmista erityisesti raskaiden ajoneuvojen maksujen osalta.

Suomessa Liikenteen turvallisuusviraston on testannut ajoneuvopaikannuslaitteita osana
Liikennelabra-kokeilua. Kokeilun yhteydessa ajoneuvopaikannuslaitetta (OBU-laite) testattiin
2 900 ajoneuvossa. Trafin kokeilussa saamien tulosten perusteella kokemukset ajoneuvopai-
kannuslaitteista olivat hyvia. Kokeilussa saatiin viitteita siita, etta ajoneuvolaitteisiin perustuva
maksu ei olisi kallis ratkaisu. Kokeilua varten tehtavéat jarjestelmét saatiin nopeasti tehtya ja

*> Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 98/69/EY, annettu 13 paivana lokakuuta 1998, mootto-
riajoneuvojen paastdjen aiheuttaman ilman pilaantumisen ehkaisemiseksi toteutettavista toimenpiteis-
ta ja neuvoston direktiivin 70/220/ETY muuttamisesta.
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teknisesti pystyttiin hyddyntamaan olemassa olevaa teknologiaa. Paikantamista koskevan
jarjestelman kokonaiskustannukset olivat alhaiset.

Ajoneuvolaitteiden asentaminen ajoneuvoihin on melko helppoa. Useat paikannuslaitteet voi
asentaa itse (ns. plug and play -laitteet), tai laitteen voi kdyda asennuttamassa ajoneuvo-
huollossa. Automatisoidun tienvarsivalvonnan kautta voidaan havaita, jos ajoneuvossa ei ole
ajoneuvolaite paalla. Tama vaatisi tienvarsivalvontaan ja ajoneuvolaitteisiin esimerkiksi ra-
diosignaaleja hytdyntavan DSRC-yhteyden. Téllaisessa tilanteessa liikenneverkkoyhti voisi
lahettdd asiakkaalle valvontamaksun. Tama vahentaisi vaarinkaytostapausten maaraa sa-
maan tapaan kuin joukkoliikenteessa.

Tutkimuksissa teknisiin seikkoihin liittyy erityisesti yksityisyyden suojaa ja valvontaa koskevia
huolia. Ajoneuvon paikantamiseen ei kuitenkaan siirrytd, ellei samalla huolehdita kayttajien
yksityisyyden suojasta. Paikantaminen voidaan tehd& niin, etta tienkayttajien yksityisyyden-
suojasta huolehditaan. Tama voidaan tehdda monin tavoin ja myds niin, etta tienkayttaja voi
itse vaikuttaa hanesté kerattyihin tietoihin. Kaytdnndssa lainsdddanndssa voidaan huolehtia
siitd, ettd kayttajan ajotietoja voidaan kayttdd vain laskutusta ja maksujen valvontaa varten.
Laskutusta varten kaytettéisiin vain kayttajan ajamaa kokonaiskilometrimaaraa. Jos kayttaja
haluaa laajemmin omia sijaintitietojaan nahtaville, han voisi pyytda naita tietoja palveluope-
raattorilta. Lisaksi liikenneverkkoyhtid voisi maksujen valvontaa varten tehda pistokokeita ja
tarkistaa, ettd kaikki tienkayttajat ovat maksaneet maksun.

Ajoneuvon paikantaminen tulee joka tapauksessa yleistymaan henkildautoissa vuoden 2018
alkupuolella: EU:ssa uudet tyyppihyvaksytyt henkilo- ja pakettiautot on oltava varustettu
eCall-laitteella 31.3.2018 |ahtien. Velvoite ei koske vanhoja ajoneuvoja, mutta ne on mahdol-
lista varustaa laitteella jalkikdteen. Onnettomuudessa ajoneuvoon asennettu eCall-laite ottaa
automaattisesti tai kayttajan pyynndsté yhteyden hatakeskukseen. Tallin auton ja hatdkes-
kuksen valille avautuu puhe- ja viestiyhteys, ja eCall-laite valittaa hatdkeskukselle tiedon
onnettomuuspaikasta seké auton suunnasta. Hatdkeskuksilla on oltava valmius ottaa vas-
taan eCall-hataviesti 1.10.2017 lahtien.

Ajoneuvon eCall-laitteen valmistajan on varmistettava, etta hatdnumeroon 112 perustuvaan,
ajoneuvoon asennettavaan eCall-jarjestelmaan ei kuitenkaan kohdistu jatkuvaa paikannusta.
Myds jarjestelman muistissa olevat tiedot poistetaan automaattisesti ja jatkuvasti siten, ettd
vain valttamattomimmat tiedot sailyvat. Nain ollen eCall-ominaisuutta ei voi kayttdd muihin
paikannukseen perustuviin palveluihin, kuten kilometriperusteiseen laskutukseen.

Yleisesti voidaan todeta, etta liikenteen seka liikennejarjestelmien kehitys on menossa kohti
likenteen automaatiota ja automaattiajamista. Erityisesti tielikenteessa automaatioon liittyva
teknologia kehittyy talla hetkella erittdin nopeasti. Markkinoilla on jo useiden autonvalmistaji-
en yksittaisid automalleja, joissa on automaatioon perustuvia, kuljettajaa avustavia jarjestel-
mi&. Autovalmistajat ja naiden laite- ja komponenttitoimittajat investoivat tulevaisuuteen, jos-
sa ihmisten sijasta ajoneuvojen ohjauksesta vastaa tietokone.

Tulevaisuudessa automaattiajaminen tulee edellyttdmaan ajoneuvon paikannusta erilaisilla
teknologioilla. Jo ennen korkeimman automaatiotason saavuttamista, tulee seké ajoneuvojen
ettd toisaalta infrastruktuurin ja ajoneuvojen vélinen kommunikaatio lisdantymaan merkitta-
valla tavalla. TAma ajoneuvojen ja infrastruktuurin valinen viestinta edistaa automaattiajamis-
ta seka lisaa liikenneturvallisuutta muun muassa helpottamalla ohituksia ja ajoneuvojen véli-
sen turvavalin yllapitamistd. Yhdysvalloissa jo pohditaan automaattiajamista tukevien ajo-
neuvolaitteiden saatamista pakolliseksi. Vastaava keskustelu on k&ynnistymassa EU:ssa.
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12.5 Yhteistyd muiden tieverkon omistajien kanssa

Valtion tieverkkoa koskevien maksujen kayttoonotosta on seurauksena, ettd liikennettd oh-
jautuu maksuttomalle katu- tai yksityistieverkolle. P&ékaupunkiseudulla Helsingin seudun
liikenne (HSL) on selvittanyt ruuhkamaksujen kayttoonottoa.*® Asiakkaiden kannalta kahden
erillisen jarjestelman kayttéonotto ei ole tarkoituksenmukaista, minké johdosta kevaan 2017
aikana pohditaan yhdessa kuntien kanssa mahdollisuutta, ettéa kunnat voisivat ostaa palvelua
yhti6lta ja perid halutessaan maksua katuverkon kaytostd. Taméa edellyttdd lainsaadanto-
muutoksia. Samaan tapaan on tarkoitus mahdollistaa, etta yksityisteilla voidaan ottaa yhtion
maksujarjestelma kayttdon yhteistydssa yhtion kanssa.

12.6 Autokannan uusiutumisen tukeminen

Liikenneverkkoyhtitn toteutukseen sek& ehdotettuun autoveron keventamiseen vuonna 2018
littyy markkinahdirididen riski vuonna 2017. Tamén vuoksi erikseen paatettavalla tavalla voi-
daan suunnata julkista tukea uusien autojen hankintaan tai vastaavin tuin voidaan edesaut-
taa autokannan uusiutumista energia- ja ilmastostrategian periaatteiden mukaisesti. Asiaa
valmistellaan yhdessé alan toimijoiden ja valtiovarainministerion kanssa kevaan 2017 kehys-
riiheen mennessa.

12.7 Rautateita ja vesivaylia koskeva valmistelu

Liikenneverkkoyhtittéa koskevan hankkeen tédssd vaiheessa ehdotetaan yhtiditettavaksi pel-
kastaan valtion tieverkon yllapitoon ja kehittémiseen liittyvid tehtévid. Liikenneverkon rahoi-
tusongelma koskee kuitenkin yhta lailla rata- ja vesivaylaverkkoa kuin tieverkkoa. Rautateilla
ja vesivaylilla on jo nykyisin kaytossa kayttajamaksuja, joiden uudistamisessa ja suuntaami-
sessa vaylien kehittdmiseen olisi kehittAmismahdollisuuksia. Rataverkon osalta haasteena
ovat korkeat kustannukset, joiden kattaminen kokonaan maksuilla ei ole mahdollista.

Rata- ja vesivaylaverkon osalta valmistelua jatketaan erillisend hankkeena. Tavoitteena on,
ettd ne tulevat liikenneverkkoyhtiodn mukaan vuoden 2019 alussa. Tama mahdollistaisi sen,
ettd liikenneverkon kehittdminen lentoasemia lukuun ottamatta yhden yhtion vastuulla, mika
edesauttaisi liikennejarjestelmén tehostamista kokonaisuutena. Rata- ja vesivaylaverkon
osalta selvitetddn mahdollisuutta ottaa kayttéon esimerkiksi Iso-Britanniassa kaytdssa oleva
tilaaja-tuottaja -malli siten, etta rata- ja vesivaylaverkko olisivat tieverkoista vastaavan yhtion
kanssa samaa konsernia.

*® HSL: Ajoneuvoliikenteen hinnoitteluselvitys 14.3.2016.
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13. Liikenneverkon liiketaloudellisen
kehittamisen selvitystyon valmistelu

Liikkenne- ja viestintdministerid asetti 22.4.2016 hankkeen, jossa selvitetdan liikenneverkon
kehittamista liiketaloudellisesti (LIVE). Hankkeen toimikaudeksi asetettin 22.4.2016—
30.6.2018. Hankkeen toteuttamiseksi ministeri® asetti ohjausryhnman seka kolme projekti-
ryhmaa (likenneverkkoyhtion perustamista selvittava ryhma, toimintaympariston saantelya
selvittdva ryhma ja muita tehtavia selvittdva ryhmd) selvityksen liitteend olevan asettamis-
paatoksen mukaisesti. Lisaksi ministerit asetti erillisen projektiryhman selvittdmaan henkilds-
ton asemaa ja tydhyvinvointia (asettamispdatos I0ytyy selvityksen liitteend). Hankkeen aset-
tamisen jalkeen projektiryhmiin on tehty seuraavat jasenmuutokset:

- Toimintaympariston sdantelya selvittdvan projektiryhman puheenjohtajan Minna Kivi-
maen tilalle Olli-Pekka Rantala, LVM

- Muita tehtavia selvittdvan projektiryhman puheenjohtajan Olli-Pekka Rantalan tilalle
Laura Vilkkonen, LVM

- Ohjausryhman paasihteerin Ari-Pekka Mannisen tilalle Anna Simila, LVM

- Toimintaympdariston sdantelyd selvittavan projektiryhméan projektipdallikon Sanna
Ruuskasen tilalle Elina Thorstrom, LVM

Asettamispaatoksissd mainittujen henkildiden lisaksi valmistelutydhon osallistuivat liikenne-
ja viestintdministeriosta seka Liikennevirastosta muun muassa:

- Saara Jaaskelainen
- Leena Sirkjarvi

- Terhi Salmi

- Vesa Mannisto

- Harri Lahelma

- Risto Lang

- Pekka Korhonen

Selvitystyon kuluessa kuultiin asiantuntijoita liikenne- ja viestintdministeriosta seka hallin-
nonalan virastoista, valtiovarainministeriostd (budjettiosasto, vero-osasto ja kansantalous-
osasto), ty6- ja elinkeinoministeriosta, Kilpailu- ja kuluttajavirastosta, Energiavirastosta, sisa-
asianministerion pelastusosastolta, Rajavartiolaitoksesta, Hatdkeskuslaitoksesta, Poliisihalli-
tuksesta, Puolustusvoimista, Finrail Oy:sta, Finavia Oyj:std sekd Suomen Pankista. Vuoden
2016 aikana kaytiin myos laajaa sidosryhméadialogia hankkeeseen liittyen seuraavien tahojen
kanssa:

- Autoalan Keskusliitto
- Autotuojat
- The Royal Bank of Scotland
- DNA
- Delta Auto
- Elisa
- Ficomry
- Fingrid Oyj
- Finnish Hot Rod Association ry
- HSL
- Kapsch TrafficCom
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- Kuntaliitto

- Linja-autoliitto

- Laakkonen

- Lahitapiola

- MaaS Global

- Metroauto

- Metsa-Group

- Metsaliitto

- Metsateollisuus
- Osuuspankki

- Pellervo

- Ramboll

-  SKAL

- Suomen Pankki
- Teknologian tutkimuskeskus VTT
- TeliaSonera

- Tuup

- Vakuutusynhtio If

Selvitystyon yhteydessa liikenne- ja viestintaministerio tilasi useita selvityksia yhtidittAmiseen
littyvista aihepiireistda. Nama konsulttiselvitykset on listattu tdmén selvityksen lahdeluettelos-
sa. Osaa selvityksistd hyddynnetaan vasta selvityksen seuraavissa vaiheissa.
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14. Liitteet

- Liite 1. Liikenneverkon liiketaloudellista kehittamistd selvittdva hanke (LIVE) —
asettamispéaatos.

- Liite 2. Liikenneverkon liiketaloudellista kehittamista selvittdva hanke (LIVE), henki-
I6ston asemaa ja tydhyvinvointia selvittavan projektiryhman asettaminen.
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15. Lahteet

Liikenne- ja viestintaministerion tilaamat selvitykset ja lausunnot:

Bird & Bird: Selvitys liikenneverkkojen hallinnointitavoista eréissd Euroopan maissa,
30.11.2016.

Catapult Transport Systems: Incorporation of state-owned transport assets into alter-
native ownership models. Experience from the United Kingdom.

Catapult Transport Systems: Incorporation of state-owned transport assets into alter-
native ownership models - case study details.

Demos ry: Liikenneverkoista vastaavan valtionyhtion potentiaalista asiakaskuntaa
koskeva selvitys, 2.12.2016. Selvitys on salainen, koska se sisaltaa tietoja palve-
luoperaattoriyritysten liikesalaisuudesta (JulKL 621/1999, 24 §).

Gaia Consulting Oy: Liikenneverkkoyhtion kannustinjarjestelma — Selvitys mahdolli-
sista kannustimista, joilla Liikenneverkkoyhtiotd on mahdollista ohjata, 12.12.2016.

Méaenpaa, Olli: Lausunto valtion likenneverkosta vastaavan yhtion tehtavéasta ja hin-
noittelusta perustuslain mukaan, 21.11.2016.

NAG Oy: Liikenneverkoista vastaavan valtionyhtion liiketoimintalaskelmat (tie-raide-
vesivaylat), 10.11.2017

NAG Oy: Liikenneverkoista vastaavan valtionyhtion liiketoimintalaskelmat (Live tiein-
fra), 7.12.2016.

Ojanen, Tuomas: Valtiosaantooikeudellinen asiantuntijalausunto liikenneverkoista
vastaavan valtionyrityksen mahdollisista yhtiomuodoista perustuslain nakdkulmasta
21.9.2016.

Ojanen, Tuomas: Valtiosaantooikeudellinen asiantuntijalausunto liikennevaylien hoi-
dosta, kehittdmisesta ja yllapidosta vastaavan valtionyhtion asemasta, tehtavista ja
hinnoittelusta perustuslain (731/1999) kannalta, 11.11.2016.

PwC: Esiselvitys likenneverkkoyhtion perustamisen ja toiminnan arvonlisdverokysy-
myksistd, 14.6.2016

PwC: Lisdselvitys likenneverkkoyhtion perustamisen ja toiminnan verokysymyksista,
28.10.2016.

Strafica Oy: Liikenneverkkoyhtion hinnoittelumallin vaikutustarkastelut, 10.1.2017.
Tervonen, Juha: Vaylamaksumallien laskelmat, 28.9.2016.
Tuori, Kaarlo: Asiantuntijaselvitys likenneverkkoyhtiomallia koskevista valtiosaantéoi-

keudellisista kysymyksista, 21.11.2016.
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Vison Alliance Partners: Liikenneverkoista vastaavan valtionyhtion palveluita koskeva
selvitys, 10.11.2106.

WSP Finland Oy: Liikenneverkoista vastaavan valtionyhtion vision ja strategisten
paamaarien arviointia, 15.12.2016.

Muut lahteet:

Arvioita valtion vaylayhtiosta — erilaisia nakokulmia, Jarkko Kivistd, Petri Maki-Fréanti,
Sanna Nieminen, Elina Selinheimo, Sari Sontag, Helsinki, 28.10.2016.

Liikenne- ja viestintaministerio (2016): Digitaalinen tieto, innovatiiviset palvelut, hyvat
yhteydet. Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan konsernistrategia 2016—2020.

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan datan avaaminen ja hyddyntaminen lii-
ketoiminnassa ja paatoksenteossa. LVM:n julkaisuja 1/2017.

Liikennevaylien korjausvelan vahentaminen ja uusien rahoitusmallien kaytto. Parla-
mentaarisen tyoryhman raportti. Lilkenne- ja viestintdministerion julkaisuja 35/2014.

MyData — Johdatus ihmiskeskeiseen henkildtiedon hyddyntadmiseen. Antti Poikola,
Kai Kuikkaniemi ja Ossi Kuittinen, 2014.

Ratkaisujen Suomi. Paaministeri Juha Sipilan hallituksen strateginen ohjelma,
29.5.2015.

Taloudellinen katsaus, syksy 2016, Valtiovarainministerion julkaisu — 31a/2016.

Tie- ja rautatielikenteen hankearvioinnin yksikkéarvot 2013. Liikenneviraston ohjeita
1/2015.

Tieliikenteessa vakavasti loukkaantuneiden maaran arviointi. VAAKKU. Trafi, 2014,
Maanteiden liikenneturvallisuuskatsaus 2015.

UBS White Paper for the World Economic Forum Annual Meeting 2016 “Extreme au-
tomation and connectivity: The global, regional, and investment implications of the
Fourth Industrial Revolution”, 2016.

Valtioneuvoston selonteko kansallisesta energia- ja ilmastostrategiasta vuoteen 2030.

Valtion omistajapolitiikkaa koskeva valtioneuvoston selonteko 13.5.2016:
http://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisionld=0900908f804c3d4a.

VTT, Lehtonen, Sami, Virtanen, Ari, Askola Hanna: Liikenteen sahkoisten palveluiden

tietoturva — niihin kohdistuvat tietoturvariskit ja hairintamenetelméat seka naiden vaiku-
tukset ja ennaltaehkaisy, VTT Technology 253, 2016.
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