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LUKIJALLE

Potentiaalisia valtakunnallisia likennehankkeita on paljon ja niihin kohdistuu suuria
toiveita. Hankkeisiin liitetdan merkittavia ja monitahoisia hydtyja, joiden olemassaolo
on selvaa mutta joiden suuruuden luotettava arviointi on usein hankalaa. Liikenne-
hankkeiden hyoddyt ulottuvat ajassa pitkalle eteenpain. Toisaalta merkittavien hankkei-
den kustannukset ovat myds yleensa suuria. Hankkeiden rahoitusvastuu on kohdentu-
nut valtaosin valtioon, mika on ollut luontevaa hankkeiden yleisen hyddyn kannalta.
Valtion rahoitusmahdollisuuksista kilpailevat monet muutkin perustellut tarpeet. Niuk-
kojen resurssien asetelmassa on toistuvasti nostettu esiin kysymys, voitaisiinko 16ytaa
uusia, innovatiivisia rahoituslahteita, -menetelmia tms., jotka mahdollistaisivat useam-
man hankkeen toteutuksen kuin muuten olisi mahdollista.

Parlamentaarinen lilkenteen rahoitusta arvioiva tyéryhma ehdotti helmikuussa 2018,
ettd hankekohtaisia yhtidita voidaan kayttaa mahdollistamaan aiempaa useampien
hankkeiden toteutuminen ja tehostamaan ja nopeuttamaan hankkeiden toteuttamista,
kuitenkin niin, ettei se aiheuta kohtuutonta ristiriitaa yhtidn voiton tavoittelun ja julkisen
edun valilla valtiontalouden kestavyys huomioiden. Hankeyhti6 voisi joko toteuttaa
hankkeen itsendisesti, jolloin valtio voisi olla omistajana yhtidssa, tai viraston puolesta
valtion verkolla, jolloin yhtidlla olisi kayttdoikeus vaylaalueeseen tietyn ajanjakson
ajan. Tyéryhma ehdotti edelleen, ettd hankekohtaisen yhtién omistajia voisivat olla
esimerkiksi elakeyhtiot, kunnat tai yritykset ja ettd hankekohtaiset yhtiét voivat rahoit-
taa investointeja talousarvion ulkopuolisella rahoituksella.

Valtiovarainministeri asetti tydryhman selvittdmaan infrahankkeiden toteuttamista yh-
tiomallilla. Toimeksiannon mukaan tydryhman tuli selvittda vaihtoehtoisten yhtiémal-
lien perustamiseen ja toimintaan liittyvat juridiset, taloudelliset ja hallinnolliset kysy-
mykset eri osapuolten nakdkulmasta. Keskeisia kysymyksia oli arvioida: yhtién omis-
tusrakennetta (kuten mahdollisia omistajatahoja, omistusosuuksia ja tarvittavia paa-
oman sijoituksia yhtiéon), valtion roolia suhteessa yhtioén (mm. olisiko ja milloin val-
tion omistus perusteltua seka mika taho edustaisi valtiota ja ohjaisi valtion toimintaa
omistajana), missa roolissa yhtid toimisi hankkeen rakentamisessa ja kunnossapi-
dossa, mika olisi vastuunjako em. tehtavien osalta viranomaistahojen kanssa, minka
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tahon omistuksessa ja vastuulla hanke eri vaiheissaan olisi, miten mahdolliset omis-
tuksen siirtymiset tapahtuisivat, miten hankkeen yllapito eri tilanteissa jarjestettaisiin,
miten hankkeen rahoitus jarjestettaisiin sen rakentamisaikana sekd myéhemmin han-
keen valmistuttua sen kéytdn ja kunnossapidon osalta ja mika olisi suhde budjettira-
hoitukseen. Lisaksi tuli arvioida vaihtoehtoisten yhtidmallien verotuskohtelua mm. ar-
vonlisaveron ja tuloverotuksen nakdkulmasta sekad muita hankkeen toteutuksen ja
kayton kannalta keskeisia ratkaistavia asioita.

TyOdryhma otti I1ahtékohdakseen toimeksiannon mukaisesti infrahankkeen toteuttami-
sen osakeyhtidon avulla ja tutki, miten hankeyhtioé voisi toimia mahdollisimman tulok-
sekkaasti tehtdvansa toteuttamiseksi. Tydryhman toimikausi oli 17.9. — 20.12.2018.

Tyoéryhma kokoontui toimikautensa aikana 7 kertaa.

Tyéryhman puheenjohtajana toimi budjettipaallikkd Hannu Makinen valtiovarainminis-
teridsta ja varapuheenjohtajana toimitusjohtaja Aleksi Randell Rakennusteollisuus RT
ry:sta. Tyoryhman jasenia olivat kaupunginjohtaja Minna Arve Turun kaupungista, fi-
nanssineuvos Arto Eno valtiovarainministeriostd, neuvotteleva virkamies Kati Jussila
valtiovarainministeriésta, pormestari Lauri Lyly Tampereen kaupungista, johtava eri-
tyisasiantuntija Sinikka Mustakari valtioneuvoston kansliasta, toimialajohtaja Mirja
Noukka Liikennevirastosta, finanssineuvos Marja Paavonen valtiovarainministeriosta,
osastopaallikké Juhapekka Ristola liikenne- ja viestintaministeridsta, hallituksen neu-
vonantaja Kari Savolainen, rahoitusjohtaja Tuula Saxholm Helsingin kaupungista seka
neuvotteleva virkamies Markus Teravainen valtiovarainministeridsta.

Tyoéryhman sihteereina toimivat neuvotteleva virkamies Kati Jussila valtiovarainminis-
teriosta, hallitusneuvos llpo Nuutinen valtioneuvoston kansliasta (17.9. — 28.10.2018),
hallitusneuvos Miikka Rainiala liikenne- ja viestintaministeridsta, neuvotteleva virka-
mies Niina Suutarinen valtiovarainministeridsta, erityisasiantuntija llari Valjus valtiova-
rainministeridsta seka johtava asiantuntija Markus Katara valtioneuvoston kansliasta
(29.10. — 20.12.2018).
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Saatuaan tehtavansa suoritetuksi tydryhma luovuttaa raporttinsa valtiovarainministeri-
Olle.

Helsingissa 20. paivana joulukuuta 2018.

Hannu Makinen

Aleksi Randell
Minna Arve Arto Eno Kati Jussila
Lauri Lyly Sinikka Mustakari Mirja Noukka
Marja Paavonen Juhapekka Ristola Kari Savolainen
Tuula Saxholm Markus Teravainen
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1 Keskeiset ehdotukset

Tybéryhma katsoo, ettd valtion, kunnan tai jonkin muun tahon (esim. yksityisen toimi-
jan) valitseman vaylahankkeen rakennuttamiseksi voidaan perustaa osakeyhtid, joka
rakennuttaa hankkeen, omistaa sen ja niin haluttaessa voi jatkaa my6s hankkeen
yllapitajana ja omistajana.

Hankeyhtio tulisi kaytannossa kysymykseen ensisijaisesti suurten infrahankkeiden
vhteydessa. Viranomaisten toimesta voitaisiin hoitaa hankkeen hallinnolliset vaiheet,
kuten suunnittelu-, lupa- ja vaylan kaavoitusprosessit. Tiettyyn hankkeeseen liittyva
hankeyhtid voitaisiin perustaa jo hankeprosessin alkuvaiheessa ennen
mainitunlaisten hallinnollisten prosessien paattymista, jolloin yhtié voisi osaltaan
pohjustaa hankkeen suunnittelu- ja rahoitusratkaisuja.

Potentiaalisten hankkeiden suunnitteluvaiheessakin voidaan jo hyddyntaa yhtidmallia
niin, etta yhtién tehtavana on osallistua tietyn hankkeen suunnitteluun ja lupien hake-
miseen. Tall6in osakasrakenne ja omistussuhteet voivat olla hyvinkin erilaisia kuin lo-
pulta mahdollisessa toteutukseen tahtaavassa hankeyhtidssa. Jos kysymys olisi sa-
masta yhtidsta, olisi yhtidon rakennetta ja osakassopimusta tarvittavasti muutettava
siirryttdessa toteutusvaiheeseen. Yhtion kaytosta jo alkuvaiheen suunnittelussa voisi
olla se etu, ettd vaylan toteuttajat ja omistajat saisivat mahdollisuuden alusta lahtein
vaikuttaa vaylan piirteisiin mm. palvelukyvyn ja kustannustehokkuuden nakdkulmista.

Hankeyhtion luonnolliset omistajatahot ovat valtio ja kunnat, joilla on mahdollisuus
osoittaa hankkeen rahoittamiseksi merkittavasti sellaista oman paaoman luonteista
rahoitusta, jonka ei odoteta palautuvan antajalleen (ns. loppurahoitusta). Valtiolla ja
kunnilla on yleensa myo6s suurin intressi varsinkin valtakunnallisen vaylahankkeen to-
teuttamiseen, koska ne edustavat suurta potentiaalisten hyétyjien joukkoa.

Jos jossakin hankkeessa ei tarvittaisi loppurahoituspanostuksia valtiolta ja kunnilta
lainkaan, se voitaisiin toteuttaa myos yksityisin voimin. Tyéryhma arvioi, ettd Suomen
olosuhteissa téllaisia hankkeita saattaa kuitenkin olla varsin rajallisesti.

Olennainen kysymys on, mita erilaisia kanavia pitkin on mahdollista saada hankkeen
rakentamis- ja yllapitokustannuksiin sellaista loppurahoitusta, jota kukaan ei vaadi yh-
tidlta palautettavaksi. Tyéryhman kasityksen mukaan tallaisia loppurahoituksen mah-
dollisia lahteita on seitseman:
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—  kayttajamaksut

— EU:n vastikkeeton rahoitustuki

—  Kkiinteistokehittamiselld saatava arvonnousu
—  yksityisen hyotyjan osuus

— omaan pdadomaan sijoittavan osuus

—  kuntien mydntama tuki

— valtion myéntama tuki

Mitd suurempi osuus voidaan kattaa neljalla ensimmaisella keinolla, sitd pienempi on
valtion ja kuntien eli veronmaksajien rahasiirtoina katettavaksi jddva summa ja sita
suuremmat mahdollisuudet hankkeella on saada hyvaksymispaatds valtiolta ja kun-
nilta ja sith enemman mm. valtio voi hankkeita hyvaksya ja sitd nopeammin ne voi-
daan aloittaa. My0s viides keino eli yksityisen sijoittajan osuus voidaan nahda samalla
tavalla, mutta sen tavoiteltavuuden valtion ja kuntien vastuiden kannalta ratkaisevat
sijoittajan kanssa saavutettavat sopimusehdot. Kunkin hankkeen yksildlliset olosuh-
teet muutenkin ratkaisevat sen, missd maarin eri rahoituslahteitad voidaan hyédyntaa.

Tyoryhma katsoo, ettd kayttajiltd tulevaa rahavirtaa voitaisiin kasvattaa hankkeen ra-
hoituksessa esimerkiksi sellaisessa mallissa, jossa hankeyhtio toteuttaisi uuden no-
pean yhteyden junaradan ja kilpailuttaisi vaylan kayttdoikeudet ja valitsisi sellaiset lii-
kenteenharjoittajat, joiden tarjoamat korvaukset tuottaisivat (esim. hyvaksyttavalla ris-
kitasolla) suurimman tulovirran. Malli perustuisi normaaleihin markkinatalouden peri-
aatteisiin, jolloin vaylan kayttdéoikeudet maariteltaisiin ja sen jalkeen tuottoa hakien
huutokaupattaisiin. Jotta voitaisiin kestavasti perustella taysin markkinaehtoista hin-
noittelua, olisi kansalaisten liikkumisvapauden suojaamiseksi kuitenkin edellytettava,
etta olisi olemassa myds jokin vaihtoehtoinen vayla (esim. vanha rata ja hinnaltaan
saadelty liikenne silla ja/tai hyvin toimiva maantieyhteys). Silloin kilpailuun perustuva
tarjonta olisi ikdan kuin ylimaarainen palvelu, jota voisivat kayttda korkeampaan mak-
suun valmiit asiakkaat. Liikenteenharjoittajat voisivat suunnitella palvelukonseptinsa
seka junissa ettd asemien yhteydessa tarjottavien mahdollisuuksien osalta optimaali-
siksi. Erikseen olisi viela varmistuttava siita, ettd maksuja koskevat saannokset eivat
asettaisi esteita tallaiselle nykyaikaan sopivalle kilpailumekanismin hyédyntamiselle.
Jos esteitd tarkemmassa selvittdmisessa ilmenisi, sdanndksia olisi muutettava tai
ajettava muutoksia EU-saannoksiin.
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EU-tukea on saatavissa ydinverkkokaytaville ja mikali komission ehdotus ydinverkko-
kaytavan laajentamisesta pohjoiseen toteutuu seuraavalla EU:n rahoituskaudella, tu-
kea voitaisiin hakea myos esim. Helsingista pohjoiseen meneville nopean yhteyden
radoille. Turku—Helsinki-vali on osa ydinverkkokaytavaa tallakin hetkella ja siten jo tu-
kikelpoinen. Suomen liikenteen EU-tukien saanto on tdhan mennessa ollut korkein-
taan keskitasoa vertailukelpoisiin maihin verrattuna. Jos Suomella olisi tarjota merkit-
tavia hankkeita, tdhan voitaisiin pyrkid saamaan muutos. Suomen pitkat etaisyydet,
vaikeat luonnonolosuhteet ja patoutunut rataverkon modernisoimistarve voisivat myos
puoltaa parempien ratayhteyksien rahoittamista tuntuvin EU-tuin. EU-tuen maara voisi
jo uudella kaudella parhaimmillaan olla jopa runsaat 20 % rakentamiskustannuksista.

Kolmannen kiinnostavan rahoitusvaylan voisi tarjota kiinteistokehittaminen. Malli voisi
olla sellainen, ettd osakkeenomistajat siirtaisivat apporttina hankeyhtiélle esim. raken-
tamattomia/hyddyntadmattomia kiinteistoja, joille sitten kaavoitettaisiin asuin- ja liikera-
kentamista vaikkapa suuren ostos- ja asuinkeskuksen verran tai muussa kiinteiston
arvoa nostavassa muodossa. Tallainen keskus voisi rakentua vaylan paihin ja kes-
kelle useaankin paikkaan riippuen olosuhteista. Jos hankeyhtid omistaisi kiinteistoke-
hitettavat kiinteistot, se voisi rahoittaa vaylan rakentamiskustannuksia suoraan kiin-
teistbistd saamillaan myyntivoitoilla (mahdollisesti myos vuokratuloilla, ellei tahan jos-
sakin tilanteessa liity kilpailuongelmia). Vaylan rahoittamiseen tahtaavassa ratkai-
sussa veroseuraamuksia voitaisiin pyrkid minimoimaan lainsdadanndllisin erityisjar-
jestelyin, jos hankeyhtidon omistajia olisivat valtio ja kunnat. Hankeyhtidlle siirrettavien
kiinteistdjen ei tarvitsisi valttamatta sijaita vaylan laheisyydessa, mutta niilla tulisi olla
merkittava kehittdmispotentiaali, mikali ne sopivalla tavalla kaavoitetaan. Tassa mal-
lissa siirrettaisiin julkiseen kiinteistbomistukseen kytkettavissa olevaa hyotya maksi-
maalisesti tietyn vaylan rakentamisen rahoittamiseen.

Valtion ja kuntien ohella jokin kolmas taho voisi olla vaylahankkeen loppurahoittajana
Idhinna kahdessa vaihtoehdossa:

— Hankkeesta merkittavasti hyoétyva yksityinen taho voisi olla halukas antamaan
hankkeeseen rahoitusta. Joissakin olosuhteissa esim. jokin suuryritys voisi
olla valmis maksamaan jonkin maaran kustannuksista, jos silla panoksella
olisi ratkaiseva merkitys vaylan toteuttamiselle.

— Toinen ehkd useammin realisoituva mahdollisuus on I6ytaa sijoittaja, joka on
arvioimallaan tuotolla valmis sijoittamaan yhtion omaan paaomaan. Sijoittajan
omistusosuus yhtidsta ja siten valmiista vaylasta olisi suhteutettava kaikkien
osapuolien oman padoman ehtoisten panosten maariin. Osinkopolitiikasta
olisi mahdollisesti jollakin tasolla sovittava omistajien kesken. Julkiset omista-
jat saattaisivat osana kokonaisuutta harkita myds osingoista luopumista han-
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keyhtidssa esim. siina tapauksessa, etta joutuisivat ne itse kaytanndssa ra-
hoittamaan (esim. valtio residuaalirahoittajana turvaamassa yhtion jakokel-
poista tulosta). Vain tapauskohtaisesti selviaa, voidaanko I6ytaa sellainen ko-
konaisuus, jossa valtion ja kunnan kannattaa hyvaksya vaihtoehtoiskustan-
nustaan eli velanhoitokustannuksiaan korkeampi tuottotaso sijoittajalle saa-
dakseen sijoittajan mukana yhtiéon erityista asiantuntemusta ja tehokkuuteen
kannustavaa omistajuutta ja voidakseen nopeuttaa hanketta. Mita korkeam-
maksi tuottotaso nousisi, sita jarkevampaa hankeyhtion residuaalirahoittajien
(esim. valtion) olisi ottaa lainaa ja kayttda sama rahamaara osinkojen maksun
sijasta lainanhoitoon, jolloin omaisuuskin jaa maksajille. Viime kadessa ratkai-
sut kolmannen tahon oman padoman ehtoisen sijoituksen hyvaksyttavyydesta
puolin ja toisin on tehtava huolellisen tapauskohtaisen punninnan tuloksena.

Se osuus hankkeen kustannuksista, mita ei ole saatavissa mainituista muista Iah-
teista, on kuntien ja viime kadessa valtion maksettava. Kunnilla voi olla hankkeesta
riippuen vaihteleva intressi osallistua hankkeen kustannuksiin suoralla rahoituksella,
jos hanke tuottaisi kuntalaisille ja kunnalle merkittavia hyotyja esim. kiinteistdjen arvon
nousuna ja lisdantyvina verotuloina. Osana hankeyhtién perustamisvaihetta ja myos
hankeyhtién toimintaa kunnat ja valtio voivat neuvotella ja sopia kuntien valmiudesta
maksaa yhtidlle siirtoina omaan pddomaan osan vaylan kustannuksista.

Puuttuvan osuuden kustannuksista maksaisi lopulta valtio. Valtio on maksanut lukui-
sien liikennevaylien kustannukset ja tdssa suhteessa ei tapahtuisi mitdan uutta. Han-
keyhtio olisi tekninen puite, jonka kautta valtio (ja myds kunnat) toimisi infrahankkeen
toteuttamisessa ja rahoituksen kanavoinnissa.

Lahtdkohtaisesti hankeyhtion omistussuhteet olisivat neuvottelukysymys, mutta oletet-
tavasti ne heijastelisivat arvioituja loppurahoitusosuuksia. Jos hankeyhti6 tarvitsee
jossain vaiheessa oletettua enemman oman padoman panostuksia omistajilta, panos-
tusten jakauma vastaa kaytanndssa omistussuhteita, ellei muusta jaosta sovita, jolloin
myods omistussuhteita saatetaan haluta muuttaa tdman seurauksena. Naité tilanteita
varten olisi omistajien hyva etukateen sopia periaatteista.

Hankeyhtid tarvitsee ainakin rakentamisaikana valiaikaista rahoitusta, koska mm.
kayttdmaksut kertyvat pitkan ajanjakson kuluessa ja myos esim. EU-tukien ja kiinteis-
tokehityshydtyjen saaminen voi kestaa kauan. Tyéryhman nakemyksen mukaan suur-
ten infrahankkeiden rahoittaminen yhtiomallilla tulisi toteuttaa siten, ettd minimoidaan
lainarahoituksen kustannukset, ellei korkeampien kustannusten vastapainoksi saada
niihin liittyen hyotyja esim. sijoittajien asiantuntemuksen tai kannustinvaikutusten
kautta. Pelkastaan alhaisiin rahoituskustannuksiin pyrittdessa luonteva ratkaisu olisi,
etta yhtion omistajina olisivat valtio ja kunnat, jotka padomittaisivat yhtiéta ilman tuot-
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tovaadetta. Valtio ja kunnat voisivat myos taata omistamansa yhtion lainanottoa aina-
kin omistustensa suhteessa. Yhtion lainanotolla ei kuitenkaan talldinkaan paasta ai-
van yhta edulliseen rahoitukseen kuin talousarviorahoituksella, minka vuoksi omistajat
voisivat myds suoraan lainoittaa yhtiéta.

Investointihankkeiden toteuttamista koskevat paatdkset on tehtava osana valtiontalou-
den ja julkisen talouden kokonaistarkastelua ja siihen sopeutettua 12-vuotista liiken-
nejarjestelmasuunnitelmaa. Siksi tydryhma ei ota kantaa yksittaisiin hankkeisiin. Tyo-
ryhman jatettya raporttinsa valtion olisi arvioitava, halutaanko jokin merkittava vayla-
hanke (esim. nopean radan yhteys) ensinnakin toteuttaa ja mitd mahdollisia hanke-
vaihtoehtoja talldin olisi otettava jatkovalmistelun ja osapuolineuvotteluiden kohteiksi
ja valitaanko toteuttamistavaksi nimenomaan hankeyhtiémalli vai jokin muu vaihtoeh-
toinen malli. Tallainen paatds on luontevasti tehtavissa hallitusohjelman yhteydessa.

Jos hankeyhtidmallilla paatetaan edeta, on liikenne- ja viestintdministerion (ml. Vayla-
viraston), valtioneuvoston kanslian omistajaohjauksen ja valtiovarainministerion yh-
teistydlla ja tarvittaessa sovittavalla tyonjaolla valmisteltava potentiaalisia hankkeita
koskevat vaikutusarviot ja suunnittelutiedot, neuvoteltava alustavasti mahdollisten
hankeyhtién muiden osakkaiden ja rahoittajien kanssa seka kootun perusteellisen ai-
neiston pohjalta tuotava valtioneuvoston paatettavaksi, minka hankkeen osalta ja
milla periaatteilla tulisi edeta. Taman jalkeen on neuvoteltava sitovasti hankeyhtion
osakasrakenne ja osakassopimus sekad muut tarvittavat periaatteet ja perustettava
hankeyhti6, valmisteltava tarvittava varautuminen valtionrahoitukseen (mm. kehys),
haettava tarvittavat hallinnolliset luvat ja kaavamuutokset ja haettava mahdollisimman
suuri EU-rahoitus hankkeelle. Naita eri vaiheita voidaan ja pitdakin mahdollisuuksien
mukaan toteuttaa yhta aikaa ja limittain. Koska tydryhma ei ole tarkastellut mitaan tiet-
tya vaylahanketta, prosessiin liittyvat seikat esitetdan yleisind huomioina ja niiden tas-
mallinen sisaltd tarkentuu kussakin yksittaistapauksessa sen piirteiden pohjalta.
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2 Nakokulmia liikennehankkeisiin
liittyen

2.1 Liikennehankkeet ja talouden kasvu

Liikennehankkeita perustellaan keskeisesti hankkeeseen kytkeytyvilla taloudellisilla ja
muilla hyddyilla. Lilkennehankkeella voi olla suotuisia vaikutuksia esimerkiksi talous-
kasvun, asutuskeskusten ja kaupunkirakenteiden, ympariston ja tulonjaon kehityksen
kannalta.

Liikkennehankkeesta syntyvien hyotyjen voidaan ajatella tulevan esiin paaosin kolmea
vaikutuskanavaa pitkin. Ensinnakin hanke muuttaa alueiden saavutettavuuteen liitty-
via hintoja ja kustannuksia. Koska ndma hintavaikutukset kohdistuvat eri alueille eri
tavoin, likennehanke muuttaa alueiden saavutettavuuteen liittyvia suhteellisia hintoja,
jolloin alueiden keskindinen houkuttelevuus esimerkiksi taloudellisen toiminnan sijoit-
tumisen nakokulmasta muuttuu. Toiseksi, likennehanke muuttaa liikennetaloudellista
kayttaytymista. Hankkeella voi olla vaikutuksia esimerkiksi liikennemaariin, kuljetusvo-
lyymeihin ja reittivalintoihin. Kolmanneksi, likennehankkeen hyddyt voivat nakya laa-
jempina makrotaloudellisina vaikutuksina, kuten tuotannontekijéiden tuottavuuden
nousuna, suurempana tuotantona, muutoksina kuluttajien kysynnassa ja erilaisten va-
rallisuusesineiden, mukaan lukien maan ja tonttien, arvonmuutoksina.

Kuten milla tahansa muullakin investoinnilla, myds investoinnilla likenneinfrastruktuu-
riin on potentiaali synnyttda taloudellisia tuottoja ja osaltaan lisata tuottavuutta. Liiken-
neinfrastruktuurin rakentamisesta syntyy valittémia vaikutuksia rakennusalan kysyn-
taan ja tyodllisyyteen, ja kerroinvaikutusten kautta myos muille toimialoille, ja edelleen
bruttokansantuotteeseen. Nama vaikutukset ovat kuitenkin seurausta lilkkennehank-
keen toteutukseen liittyvistd ponnisteluista ja ovat siten luonteeltaan valiaikaisia.

Valiaikaisten vaikutusten lisaksi liikennehankkeilla voi olla pysyvaisluonteisia vaikutuk-
sia tuottavuuteen, minka takia liikenneinvestoinnit voidaan nahda yhtena monista kas-
vutekijoista pitkan aikavalin talouskasvun taustalla. Liikennehankkeen pysyvaisluon-
teiset kasvuvaikutukset kumpuavat viime kaddessa hyddyista, joita likennehanke syn-
nyttaa liikenteen kayttjjille. Naissa hyddyissa on kyse saavutettavuuteen liittyvista
matka-aika- ja kuljetuskustannussaastoista, joiden toteutuminen nostaa tuottavuutta
koko talouden tasolla. Liikenneinvestoinnilla voi my6s olla niin kutsuttuja laajempia ta-
loudellisia ja muita vaikutuksia, jotka ilmenevat likennehankkeesta talouteen ja yhteis-
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kuntaan laikkyvina ulkoishy6tyina ja -haittoina. Uusi liikenneyhteys voi esimerkiksi pa-
rantaa uusien yritysten toimintaedellytyksia ja siten uuden tuotannon syntymista, mika
puolestaan voi lisata tuottavuutta muualla taloudessa.

Toimivaa liikenneinfrastruktuuria voidaan pitaa valttamattomana pitkan aikavalin ta-
louskasvun kannalta. Muun muassa tahan liittyen parlamentaarinen liikkenneverkon ra-
hoitusta arvioiva tydryhma on kiinnittdnyt huomiota liikenneverkon yllapitoon ja kehit-
tamistarpeisiin. Vaikeampi kysymys vastata sen sijaan on, kuinka paljon liikenneinfra-
struktuuria kulloinkin tarvitaan talouskasvun edistdmiseksi ja missa ndma tarpeet si-
jaitsevat. Osaltaan tdma kysymys kytkeytyy siihen, etta likenneinfrastruktuuri ja siihen
tehtavat lisdpanostukset tarvitsevat muita kasvutekijéita rinnalleen, jotta talouskasvun
vauhdittaminen olisi mahdollista. Se, etta liikkuminen paikasta toiseen sujuu nopeam-
min, mukavammin ja turvallisemmin, ei yksistdan tee taloudenpitajistd luovempia tai
tuottavampia. Myds muiden kasvutekijéiden on oltava kunnossa ja taloudenpitajien
kyettava hyodyntdmaan uutta liikenneinfrastruktuuria.

Liikennehankkeet ovat kasvupotentiaaliltaan erilaisia. Osa liikennehankkeista voi jopa
hidastaa kasvua, jos liikennehankkeeseen sidotut varat olisivat olleet talouskasvun
kannalta paremmassa kaytdssa jossakin muussa kayttokohteessa. Olennainen kysy-
mys liikkennehankkeiden kasvuvaikutusten kannalta onkin likennehankkeen kannatta-
vuus eli se, miten liikennehankkeesta syntyvat hyddyt suhteutuvat hankkeesta aiheu-
tuviin kustannuksiin. Vain osa liikennehankkeista on siinad mielessa kannattavia, etta
niistd syntyvat hyddyt riittadvat kattamaan hankkeen vaihtoehtoiskustannuksen. Vaihto-
ehtoiskustannuksella tarkoitetaan hyddyn menetysta siita, etta likennehankkeeseen
sidottuja varoja ei kaytetty parhaaseen mahdolliseen vaihtoehtoiseen hyotyja tuotta-
vaan kayttétarkoitukseen.

Vaikka on tunnistettu erilaisia vaikutuskanavia, joita pitkin likennehankkeet vaikutta-
vat tuottavuuteen ja kasvuun, likennehankkeiden tuottamien tuottavuus- ja kasvu-
hyoétyjen tunnistaminen ja suuruuden arviointi yksittaisten likennehankkeiden tasolla
on osoittautunut haastavaksi tehtavaksi. Eras arviointia hankaloittava seikka on liiken-
neinfrastruktuurin verkostomaisuus. Verkostomaisuuden takia yksittaisella liikenne-
hankkeella on lahtdkohtaisesti vaikutuksia koko liikenneverkkoon ja myés eri liikenne-
muotojen suhteelliseen edullisuuteen. Liikennehankkeen kannattavuus riippuu myos
siitd, kuinka hyvin jo olemassa oleva lilkkenneinfrastruktuuri vastaa nykyisiin ja tuleviin
kansalaisten ja yritysten liikennetarpeisiin. Jotta likennehankkeesta saatava netto-
hyoty olisi suuri, uuden liikennehankkeen pitaisi poistaa jonkinlainen merkittava liiken-
teellinen pullonkaula, jonka seurauksena syntyy huomattavia matka-aika- ja kustan-
nussaastoja suurelle kayttajajoukolle. Jos liikenneverkko on taas hyvassa kunnossa ja
on valmiiksi olemassa hyvia vaihtoehtoisia reitteja tai keinoja liikkua paikasta toiseen,
liikenteellinen pullonkaula on pieni. Talldin uutta investointia liikenneverkkoon ei valt-
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tamatta kannata tehda ottaen huomioon sen kustannukset. Myos investoinnin laajuu-
della ja laadulla on merkitysta investoinnin kannattavuuden kannalta. Esimerkiksi silla,
onko investoinnissa kyse tie- vai ratayhteyden rakentamisesta, on merkitysta seka
hankkeen kustannusten ettd siitd saatavien hydtyjen kannalta.

Liikennehankkeiden kannattavuutta arvioidaan hy6ty-kustannusanalyysin keinoin. Se
on standardoitu tapa arvioida hankkeen rakentamis- ja kayttokustannusten suhdetta
matka-ajassa, matkustusmukavuudessa, ajoneuvojen kayttdkustannuksissa, liikenne-
onnettomuuksissa, melussa ja paastoissa tapahtuvien muutosten rahassa mitattaviin
hyotyihin. Eri maissa laadittujen kannattavuuslaskelmien perusteella tiedetaan, etta
liikennehankkeiden kannattavuus voi vaihdella merkittavasti hankkeesta toiseen,
hankkeelle laskettuna yhteiskunnallisena tuottoprosenttina mitattuna jopa useita kym-
menia prosenttiyksikkoja. Arvio liikennehankkeen kannattavuudesta laaditaan ennen
hankkeen aloittamispaatdsta. Hankkeen kannattavuutta on perusteltua arvioida, kun
hanke on valmistunut, ja on tietoa, kuinka paljon uutta liikenneinfrastruktuuria hyédyn-
netaan.

Hyo6ty-kustannusanalyysin ndkdkulmasta yhteiskunnan kannattaisi toteuttaa vain
hankkeita, joiden yhteiskuntataloudellinen hyétykustannusarvo on vahintaan 1,00. Va-
hintdan 1,00 suuruinen tunnusluku analyysissa merkitsee sitd, ettd hankkeen net-
tonykyarvo on arvioitu positiiviseksi. Hankkeet kannattaa toteuttaa paremmuusjarjes-
tyksessa siten, etta ensin tehddan suuremman suhdeluvun hankkeet ja vasta sitten
pienemman. Hyoty-kustannusanalyysi pyrkii selvittdmaan, onko hanke yhteiskunnan
kannalta edullinen. Se ei vastaa kysymykseen, onko liikennehanke liiketaloudellisessa
mielessa kannattava. Esimerkiksi matka-ajan ja matkustusmukavuuden hyddyt saatta-
vat jakautua siten, etta kayttdmaksuilla ei pystyta kattamaan liikkennehankkeen kus-
tannusta, vaikka hankkeen hydty-kustannusarvo olisi yli 1. On myds huomattava, etta
vaikka hankkeen hydty-kustannusarvo olisi yli 1, se ei viela yksistaan tarkoita sita, etta
hanke olisi syyta toteuttaa, koska samalla panoksella saatettaisiin saada jostakin
muusta kayttékohteesta suurempi hyoty (vrt. hankkeen ns. vaihtoehtoiskustannus).

Arvioitaessa liikennehankkeiden kannattavuutta tulee pyrkia siihen, ettad arvioinnissa
otetaan huomioon liikennehankkeista syntyvat laajemmat taloudelliset vaikutukset.
Laajempia taloudellisia vaikutuksia voi ilmeta yritysten tuottavuudessa, tyémarkki-
noilla, hyédykemarkkinoilla sekd maa- ja asuntomarkkinoilla. Liikennehankkeiden laa-
jemmat taloudelliset vaikutukset Iahes poikkeuksetta mielletdan myodnteiseksi, mutta
poissuljettua ei ole, etteikd niilld voisi myds olla laajempia kielteisia vaikutuksia.
Vaikka laajemmat taloudelliset vaikutukset olisivat kokonaisuutena positiivisia, ne voi-
vat jakautua niin, etta jotkut alueet hyotyvat toisten karsiessa.

Olennainen kysymys laajempien taloudellisten vaikutusten suhteen on niiden koko
suhteessa hyoty-kustannusanalyysissad huomioon otettuihin vaikutuksiin. Laajempien
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taloudellisten vaikutusten arviointiin ei ole olemassa yleisesti vakiintunutta kaytantoa.
Tutkimuskirjallisuudessa vallitsee erilaisia kasityksia vaikutusten suuruudesta seka
siita, missa maarin nama vaikutukset on otettu huomioon hyéty-kustannusanalyysissa
(tyypillisesti kuluttajan hyddyssd). Laaja yksimielisyys vallitsee kuitenkin siita, etta laa-
jemmat taloudelliset vaikutukset ovat positiivisesti korreloituneita suorien lilkkenneta-
loudellisten vaikutusten kanssa.

Laajempia taloudellisia vaikutuksia koskevan arvioinnin toteuttaminen luotettavasti ja
ottaminen osaksi hankkeiden hyotyja ja kustannuksia mittaavia hankearviointeja edel-
Iyttaa aihepiiria koskevan tutkimusperustan vahvistamista ja hankearviointimenetel-
mien kehittdmista tutkimustiedon pohjalta.

Keskeinen mutta vaikea osa myds liikennehankkeiden arvioinnissa on tulevaisuuden
ennustamisen epavarmuus. Mita suurempia satsauksia tehdaan ja mita pitemmaksi
kayttdajaksi ne on tarkoitettu, sitd luotettavammin pitaisi pystya ennakoimaan, py-
syyko toimintaymparisto sellaisena, ettd hanke on perusteltu koko sen kayttéajan. Jos
tekniset innovaatiot, lilketaloudellisen kannattavuuden heilahdukset, yhteiskunnan uu-
det vaatimukset tai muut isot muutostekijat mullistaisivat totuttuja prioriteetteja ja kayt-
taytymistapoja, jokin mittava vaylaratkaisu voisikin osoittautua lopulta harha-aske-
leeksi. Matkustajaliikenteen osalta voi asettaa kysymyksen esim. siten, etta kulje-
taanko 20 tai 40 tai 60 vuoden kuluttua edelleen ratoja ja moottoriteita pitkin vai onko
silloin kaytdssa joitakin aivan uudenlaisen tekniikan menetelmia (huippunopeita hy-
perloop-konseptin tapaisia, putkessa kulkevia tms. aivan uudenlaisen tekniikan ratkai-
suja)? Jos muutos olisi nakopiirissa, tama vaikuttaisi suurten perinteiseen tekniikkaan
tehtavien sijoitusten jarkevyyteen.

Hyobty-kustannus-analyysi ym. edella tarkoitettu arviointi katsoo vaylahanketta ensisi-
jaisesti kuitenkin silta kannalta, tulisiko hankkeeseen kayttaa valtion ja kuntien julkisia
varoja. Jos hanke sen sijaan toteutettaisiin puhtaasti yksityisin varoin (ml. vapaaehtoi-
sin kayttdmaksuin), sitd ei yleensa ole tarpeen julkisen sektorin puolelta torjua, vaikka
se ei em. tarkastelujen valossa tayttaisikdan yhteiskunnallisia hyétyvaatimuksia yms.

2.2 Liikennehankkeet ja paastojen
vahentaminen

Liikennehankkeella on mahdollista vahentaa paastoja liikennesektorilla. Tama kuiten-

kin edellyttaa sita, ettad liikennetta siirtyy hankkeen takia suurempipaastoisista kulku-

muodoista vahapaastdisempiin. Esimerkiksi investoinneilla sahkdistettyyn rautatie-
verkkoon voidaan vahentaa liikkenteen paastoja silloin, kun hankkeen seurauksena
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syntyva raideliikenteen kasvu tulee fossiilisia polttoaineita kayttavasta tieliikenteesta.
Keskeinen tekija tdman paastdja vahentavan siirtyman taustalla on se, etta raidelii-
kenteessa kaytettdvan sahkon tuotannosta osa tuotetaan uusiutuvalla energialla, jol-
loin s&dhkon tuotannosta aiheutuu véhemman paastdja kuin tieliikenteen fossiilisten
polttoaineiden kaytosta.

Paastovahennysvaikutukset ovat liikennehankekohtaisia. Paljon riippuu siita, kuinka
paljon liikennetta siirtyy hankkeen takia vahapaastdisempiin kulkutapoihin ja mika nai-
den kulkumuotojen valinen paastdero on. Liikkennehankkeen paastévahennysvaikutuk-
sia arvioitaessa on otettava myos huomioon, etta likennehankkeilla on vaikutusta lii-
kennesuoritteeseen, jonka kasvulla on paastoja lisdava vaikutus, jos kasvu kohdistuu
paastdja aiheuttavaan liikkennesuoritteeseen. Tasta nakokulmasta keskeista on, etta
likenneinvestoinnit kohdentuvat vahapaastdisen eika suuripaastdisen liikkumisen
edistadmiseen’.

Myds liikenneinfrastruktuurin rakentamisesta aiheutuu paastéja. Nama rakentamisai-
kaiset paastot voivat olla joissain tapauksissa suuria verrattuna vuotuisiin paastova-
hennyshyétyihin. Nain on erityisesti silloin, kun kyse on rakennusaikaisilta paastovai-
kutuksiltaan paastdintensiivisesta likennehankkeesta, jonka seurauksena tapahtuva
siirtyma suuripaastdisesta liikenteesta vahapaastoiseen liikenteeseen jaa pieneksi.
Talloin liikenneyhteyden muuttumisessa paastéjen vahentamismielessa nettopositii-
viseksi voi kestaa pitkankin aikaa. Hankkeen paastévaikutuksia on kuitenkin hyva tar-
kastella my6s vaihtoehtoiskustannuksen nakdkulmasta. Aiheellinen kysymys tasta na-
kdkulmasta on, olisiko hankkeeseen sidotut resurssit kaytetty vahemman vai enem-
man paastoja aiheuttavaan muuhun hankkeeseen, jos liikennehanketta ei olisi toteu-
tettu.

Liikkennehanke voi vahentaa paastoja myos luomalla edellytyksia maankayton kehitta-
miselle ja tata kautta yhdyskuntarakenteen tiivistdmiselle. Tdma vaikutus syntyy aluei-
den ja kohteiden saavutettavuuteen liittyvien suhteellisten hintojen muutoksen kautta.
Esimerkiksi nopean liikenneyhteyden rakentaminen keskuskuntien valille muuttaa
saavutettavuuteen liittyvid suhteellisia hintoja keskuskuntien eduksi hajautuneemman
asutuksen alueiden kustannuksella, jolloin kannustimet sijoittautua uuden nopean lii-
kenneyhteyden varrella oleviin keskuskuntiin ja muihin liikenteellisiin risteyskohtiin
vahvistuvat. Tama puolestaan luo edellytyksia yhdyskuntarakenteen tiivistamiselle,
jolla voidaan pitkassa juoksussa saavuttaa merkittavia liikenteen paastévahenemia,

' Liikkenteen paastovahennystoimia on kartoitettu laajemmin liikenteen ilmastopolitiikan tydryhman
loppuraportissa. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 13/2018.
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silla tiiviissa yhdyskuntarakenteessa paastoja aiheuttaville kulkumuodoille, kuten yksi-
tyisautoilulle, on olemassa realistisia ja kilpailukykyisia vahapaastdisia liikkumisvaihto-
ehtoja, esimerkiksi joukkoliikenne, kavely tai pyoraily.

Tiiviskaan yhdyskuntarakenne ei kuitenkaan vahenna liikenteen paastdja, jos liikken-
neinfrastruktuuria rakennetaan suuripaastoéisen liikkumisen ehdoilla. Liikenneinves-
tointeja koskevan fokuksen tuleekin olla vahapaastoisten liikkkumismuotojen kaytt6a
edistavissa investoinneissa myos tiivistyvan yhdyskuntarakenteen kontekstissa. Han-
keyhtiomallilla tallaisten vahapaastoisten lilkenneinvestointien toteutumista on mah-
dollista tarvittaessa edistaa.

2.3  Nykyinen infrainvestointien rahoitus

Valtion talousarvion maararahat ovat vuonna 2019 suunnilleen 55,3 mrd. euroa ja tu-
lot 53,9 mrd. euroa. Vuodelle 2019 on liikenne- ja viestintdministeridlle varattu yh-
teensa 2,8 mrd. euroa, josta liikenneverkkoon 1,6 mrd. euroa. Kuluvalla hallituskau-
della liikenteen rahoitukseen on osoitettu lisdysta korjausvelan vahentamiseksi yh-
teensa liki 1 mrd. euroa. Liikenneverkkoihin on hallituskaudella osoitettu myos saas-
t6ja, jotka ovat yhteensa 180 milj. euroa.

Infrahankkeita rahoitetaan budjetista useammalta momentilta (perusvaylanpito, inves-
toinnit ja elinkaarihankkeet). Elinkaarihankemomentilta rahoitetaan valtion PPP-mal-
lilla toteutettuja tiehankkeita. Muutoin infrainvestointihankkeet on toteutettu paasaan-
toisesti valtion suoralla budjettirahoituksella. Satunnaisesti hankkeiden toteuttamista
on aiennettu, mikali kunnat tai muut hyotyjat ovat osallistuneet hankkeiden rahoituk-
seen. Kuntien osallistumisesta hankkeiden rahoittamiseen on sovittu hankekohtai-
sesti.

Kuntien ja kuntayhtymien bruttomenojen (toimintamenot, korkomenot ja investointime-
not) arvioidaan olevan noin 43,6 mrd. euroa vuonna 2019, josta bruttoinvestointien ar-
vioidaan olevan 4,8 mrd. euroa. Bruttoinvestoinneista noin viidennes oli vuonna 2017
liikennevaylainvestointeja. Lisaksi kunnat ovat toteuttaneet investointihankkeita yhtio-
muotoisena (esim. Lansimetro ja Tampereen raitiotie). Kuntien ja kuntayhtymien in-
vestointimenot ovat pysyneet kuluvan vuosikymmenen ajan historiaan ndhden korke-
alla tasolla. Kuntatalouden yhteenlasketun lainakannan arvioidaan olevan lahes

20 mrd. euroa vuonna 2019.
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Kansantalouden tilinpidon kasittein valtiontalouden alijaagman arvioidaan olevan
vuonna 2019 0,7 % ja paikallishallinnon alijadman 0,5 % suhteessa bruttokansantuot-
teeseen. Vuonna 2019 koko julkisen talouden arvioidaan olevan lievasti alijgamainen,
0,4 % suhteessa bruttokansantuotteeseen. Julkisen talouden velan arvioidaan olevan
58,4 % suhteessa bruttokansantuotteeseen vuonna 2019.

Pitkalla aikavalilla infrainvestointien kehittymista on relevanttia seurata Tilastokeskuk-
sen kansantalouden tilinpidon aikasarjoista. Kansantalouden tilinpidon mukaan julkis-
yhteisdjen maa- ja vesirakentamisen investoinnit suhteessa bruttokansantuotteeseen
ovat pysyneet melko vakaina 1970-luvulta lahtien.

Julkisyhteis6jen maa- ja vesirakennusinvestoinnit,
prosenttia suhteessa BKT:hen

1.4

1.2

1.0

0.8

0.6

0.4

0.2

0.0
n ~ [¢)] — o LN ~ [*)] — o LN ~ D — o N N~ D — (2] n M~
~ ~ ~ o0 [oe] [oe] [oe] [ee] [*)] (e2] D D D o o o o o — — — —
(o)} (o)} (o)} (o)} [e)] [e)] (o)} (o)) (o)} (o)} [e)] [e)] (o)} o o o o o o o o o
i i i - - i - - - - - i - o o o o o o o o o~

== \/altionhallinto e Paikallishallinto Julkisyhteisot yhteensa

KUVIO: Julkisyhteisdjen maa- ja vesirakennusinvestoinnit (pl. maanparannukset) vuosina 1975-2017, pro-
senttia suhteessa BKT:hen. Lahde: Kansantalouden tilinpito, Tilastokeskus.

Kansainvalinen vertailu onnistuu esimerkiksi julkisyhteisdjen tehtavittdisten menojen
(COFOG, Classification of the Functions of Government) avulla. Kun menoista vali-
taan liikenteeseen kohdistuneet investoinnit, ndhdaan esimerkiksi, etta viime vuosina
Suomen ja Ruotsin liikkenneinvestoinnit (BKT:hen suhteutettuina) ovat olleet hyvin 13-
hella toisiaan.
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Julkisyhteisojen liikenneinvestoinnit,
prosenttia suhteessa BKT:hen
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KUVIO: Julkisyhteisdjen liikenteeseen kohdistuneet investointimenot vuosina 2001-2016, prosenttia suh-
teessa BKT:hen. Lahde: General government expenditure by function (COFOG), Eurostat.

Liikenteen rahoitustasosta seuraavalla hallituskaudella paatetaan viimeistaan seuraa-
van hallituksen ensimmaisessa kehyspaatdksessa syksylla 2019, kun hallitus paattaa
vuosien 2020-2023 julkisen talouden suunnitelmasta.

Julkisen talouden suunnitelman puitteissa on tarkoitus toteuttaa uutta 12-vuotista lii-

kennejarjestelmasuunnitelmaa, josta saadettiin laissa liikennejarjestelmasta ja maan-
teista (laki 572/2018 vp). Seuraavalla hallituskaudella likenne- ja viestintaministerion
on tarkoitus valmistella parlamentaarisessa ohjauksessa ensimmainen valtakunnalli-
nen 12-vuotinen lilkkennejarjestelmasuunnitelma.
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3 Vaylahankkeen loppurahoittajat

3.1 Julkisen talouden rajallinen rahoituskyky

Valtio on maksanut valtaosan valtakunnallisten infrahankkeiden kuluista. Muiden mak-
sajien, Iahinnd EU:n ja kuntien, osuudet ovat olleet rajallisia. Pieni osa valtion kuluista
on voitu kattaa ratamaksuin.

Valtion odotetaan myds jatkossa vastaavan valtaosin suurten hankkeiden kuluista.
Jos tahan voitaisiin saada muutos, hankkeiden toteutusedellytykset paranisivat. Val-
tion edellytykset osoittaa rahoitusta ovat rajoittuneet. Valtion velkaantuminen lisdantyi
voimakkaasti ns. rahoituslaman jalkeen. Viime vuosina velkaantuminen on alentunut
hitaasti. Ennusteiden mukaan velkaantuminen on kdantymassa nousuun 2020-luvun
puolivalin jalkeen. Velkaantumispainetta lisaa erityisesti huoltosuhteen heikkeneminen
mm. suurten ikaluokkien jaatya elakkeelle.

Valtion velkaantumispaineita lisddvat myds mm. mittavat puolustusmateriaalihankin-
nat. Saastovuosien jalkeen on kertynyt paineita lisata valtion panostuksia monilla yh-
teiskunnan lohkoilla: sosiaaliturvan etuuksissa, koulutuksen eri asteilla, tutkimustoi-
minnassa, kehitysyhteistydssa, sisdisen turvallisuuden tehtavissa, maatalouden
tuissa, asuntotuotannon tuissa jne.

Ei voida poissulkea sitd mahdollisuutta, ettd maailmantaloudessa tulee lahivuosina
uusi lamakausi. Maailmantalouden tila heijastuu Suomeen voimakkaasti, ja esim.
viime laman jaljiltd Suomella oli muita maita suurempia ongelmia nousta tukevasti ja-
loilleen. Lamakaudet nayttavat iskevan rajusti valtion verokertymiin ja ajavan valtion-
talouden tuntuvasti alijaédmaiseksi pitkaksi aikaa. Viime laman jaljiltd valtion velkaantu-
mista ei ole saatu painettua laheskaan yhta alas kuin se oli rahoituslaman alkaessa.
Siten valtiontalouden lahtékohdat uuden laman kohtaamiseen ovat tdssa suhteessa
heikommat.

Maakunta- ja soteuudistuksen erdaana tavoitteena on vahvistaa julkisen talouden kan-
tokykya. Toistaiseksi on kuitenkin epavarmaa, missd maarin ja milla aikataululla tédssa
tavoitteessa onnistutaan. On myds mahdollista, etta valtio joutuu osoittamaan rahoi-
tusta maakunnille aiottua enemman.

My6s kuntatalouden tila heikkeni voimakkaasti vuoden 2008 jalkeisessa kaksoistaan-
tumassa. Sen jalkeen kuntatalouden tila on kohdentunut, kun kunnat ja kuntayhtymat
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ovat tehostaneet toimintaansa ja toimintamenojen kasvu on ollut vaimeaa. My6s kun-
tien asema on kuitenkin haavoittuvainen, jos suhdanteet kaantyvat jyrkkdan laskuun
ja kasvu lakkaa. Lisaksi kuntien antamien takausten maara on lisdantynyt voimak-
kaasti, mika on lisdnnyt osaltaan kuntatalouteen kohdistuvia riskeja. Kuntien mahdolli-
nen nopea velkaantuminen heikon talouskehityksen aikana saattaa heijastua myds
paineisiin lisata valtionapua.

Vaikka maakunta- ja sote-uudistus siirtaa terveydenhoito- ja hoivamenojen kasvupai-
neen maakuntiin ja valtion rahoitusvastuulle, kohdistuu kuntatalouteen edelleen me-
nopaineita erityisesti investointien osalta. Kuntien ja kuntayhtymien nykyisen raken-
nuskannan kunnossapito edellyttda mittavia korjausinvestointeja. Lisaksi kasvukes-
kuksissa palvelujen ja infrastruktuurin laajentaminen kasvattavat investointimenoja.
Jos kayttétalouden tulot eivat riitd investointien rahoittamiseen, kunnat joutuvat rahoit-
tamaan investointeja ainakin osittain velalla.

Vaikka suuria infrahankkeita haluttaisiin toteuttaa useita ja mieluummin aikaisemmin
kuin myéhemmin, julkisen talouden tila ja nakymat asettavat rajoitteita kyvylle vastata
hankkeiden rahoituksesta. Vastuiden lykkdaminen tulevaisuuteen ei asiassa ratkai-
sevasti auta, koska ns. tulevien sukupolvien rahoitusvastuut ovat muutenkin lisdanty-
massa mm. epaedullisen ikdrakenteen seurauksena. Ei ole nakdpiirissa sellaista vai-
hetta, jolloin nyt paatettavien uusien kustannusvastuiden maksaminen olisi helpom-
paa kuin nykyisin.

Julkinen velka suhteessa BKT:hen pitkilla aikavalilla, %
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KUVIO: Julkinen velka pitkélld aikavalilla, prosenttia suhteessa BKT:hen.
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Mitd enemman suuren infrahankkeen kustannuksista voidaan kattaa muiden kuin val-
tion toimesta, sitd pienempi on valtiolle hankkeesta koituva rasitus ja sitd enemman,
nopeammin ja suurempia hankkeita voidaan valtion osarahoituksella toteuttaa. Tasta
syysta kannattaa pyrkia venyttdmaan muiden rahoitusldhteiden osuutta kunkin hank-
keen loppurahoittajana.

Myodskaan kuntien rahoituksen merkittédva lisaaminen ei ole kestava ratkaisu, koska
kysymys on viime kadessa kuntien veronmaksajien rahoitusvastuiden lisdamisesta.
Lisaksi kuntien taloudessa ei ole samanlaisia jouston edellytyksia kuin valtiontalou-
dessa.

Julkisella taloudella on suorien taloudellisten vastuiden, kuten velan, lisaksi epasuoria
vastuita. Epasuoria, ehdollisia vastuita ovat esimerkiksi valtion ja kuntien antamat ta-
kaukset. Valtiontakausten ja -takuiden kanta on kasvanut viime vuosina nopeasti. Eu-
rooppalaisessa vertailussa Suomen valtiontakaukset olivat vuonna 2016 suurimmat,
kun takauskanta suhteutetaan BKT:hen. Valtaosa valtion takausvastuista liittyy vien-
ninrahoitukseen ja valtion asuntorahastoon.

Valtiontakaukset %, suhteessa BKT:hen, v. 2016
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KUVIO: Valtion takausvastuut vuonna 2016, prosenttia suhteessa BKT:hen. Lahde: Eurostat.
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Myds kuntien takauskanta on kasvanut tasaisesti. Siita, mita toimialoja kuntien ta-
kaukset koskevat, ei ole saatavilla koottua tilastotietoa. Tiedossa on kuitenkin, etta liki
90 % kuntien takauksista on mydnnetty kunnan konserniin kuuluville yhteisoille.

Kuntien takausvastuut, milj. euroa
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KUVIO: Kuntien takausvastuut vuosina 2009-2017, miljoonaa euroa. Lahde: Tilastokeskus.

Johtopaatdksena olisi jarkevaa pyrkid maksimoimaan sellaisten rahoituslahteiden pa-
nokset, jotka eivat ennemmin tai mydhemmin kierry valtion tai kuntien veronmaksajien
maksettaviksi. Tallaisia infrahankkeisiin soveltuvia loppurahoituslahteitd ovat

—  kayttdjamaksut

— EU:n tuki

— kiinteistokehittdmisella saatava arvonnousu
—  yksityisen hydtyjan osuus

— omaan padomaan sijoittavan osuus
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maksimoitavat veronmaksajat

Kuntien suora

Kayttajamaksut
ayttaamaksu rahoitus

Valtion suora
Yksityinen hy6tyja rahoitus,
residuaali

Kiinteisto-
kehittaminen

KUVIO: Hankkeen loppurahoittajat.

Yksittaista suurta infrahanketta toteuttamaan voidaan perustaa osakeyhti6 (ns. hanke-
yhti®). Infrahanketta toteuttava hankeyhtié voi hyddyntaa kaikkia em. loppurahoitus-
lahteita. Kunkin hankkeen osalta on tapauskohtaisesti arvioitava ja neuvoteltava lop-
purahoituslahteiden yhdistelma. Mitdan yhden koon paitaa ei ole syyta pyrkia tarjoa-
maan. Sen sijaan voidaan hahmotella niitd nakokohtia, joiden avulla lopullinen rahoi-
tusvastuiden jakauma on mahdollista kussakin hankkeessa hakea.

EU-rahoitus Valtio, kunnat
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KUVIO: Hankeyhtién rahoitus- ja rahavirrat.

Tarjottaessa uusia rahoituslahteitd julkisessa keskustelussa usein tarkoitetaan sijoitta-
jatahoja, jotka antaisivat vieraan paddoman ehtoista rahoitusta. Kysymys ei siis ndissa
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tapauksissa olisi ns. loppurahoittajan roolista eli oman padoman sijoituksesta vaan si-
joituksesta, jonka takaisinmaksua korkoineen edellytettaisiin varsinaiselta loppurahoit-
tajalta, joka useimmiten olisi julkinen sektori ja siella Iahinna valtio eli valtion veron-
maksajat. Tallaisessa asetelmassa olisi asiallisesti kysymys valtion velkaantumisesta
eika infrahankkeen valtion ulkopuolisesta rahoituslahteesta. Jos valtio on infrahank-
keen loppurahoittaja, valtion kannattaa lIaht6kohtaisesti ottaa velkansa kilpailuttamalla
valtiolle mahdollisimman edullisilla ehdoilla. Valtiolla ei ole nykyoloissa ongelmia
saada markkinoilta edullista velkarahaa, ja tiettyjen lainarahoittajatahojen ehdottami-
nen valtiolle ei ole taltéd kannalta erityisen hyodyllista. Tilanne on toinen, jos sijoittaja-
taho on kiinnostunut sijoittamaan nimenomaan yhtién omaan padomaan vailla takai-
sinmaksutakuuta. Talldin keskeinen kysymys on, millaista osaamista ja tehokkuusim-
pulsseja muut osakkaat arvioivat sijoittajien yhtiéon tuovan ja millaisen tuottotason si-
joittaja arvioi osakkeiden antavan ottaen huomioon osakkaiden valiset sopimukset.

Alla olevassa taulukossa on haarukoitu loppurahoituslahteiden potentiaalisia osuuk-
sia. Taulukko pyrkii konkretisoimaan sita palapelid, jonka rakentamisesta kussakin
hankkeessa olisi kysymys. Taulukolla ei pyritd asettamaan mitadan rajoja eri lahteiden
osuuksille, vaan jonkin Iahteen osuus voi hyvin toteutua yksittaistapauksessa haaru-
kan ulkopuolella.

TAULUKKO: Arvioita loppurahoittajien potentiaalisista osuuksista

Loppurahoittajat Rahoitus- Rahoitus-
osuus vahin- = osuus, enin-
taan, % taan, %

Kéayttajamaksut 5 15

EU-tuki 0 20

Kiinteistdkehittdminen 0 25

Yksityinen hyotyja 0 5

Kolmas taho oman padaoman ehtoisena sijoittajana 0 15

Kuntien suora rahoitus 0 15

Yhteensa 5 95

Valtion suora rahoitus, kun valtion maksuera 95 5

on residuaaliera

Alla olevassa kuviossa on esitetty loppurahoituslahteet graafisesti. Kunkin tulevaisuu-
dessa toteutettavaksi suunniteltavan konkreettisen hankkeen osalta on hyddyllista
pyrkia ratkaisemaan taman kuvion muoto. Kun se selviaa ja sita tukevat prosessit (yh-
tién taloudellinen mallinnus, normimuutokset, hakemukset, alustavat sopimukset jne.)
on valmisteltu ja laitettu liikkeelle, hankkeen kehikko on uskottavasti olemassa ja sen
toteutettavuus valtion ja kuntien kannalta ratkaistavissa.
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Joitakin rahoitusvaihtoehtoja

Kerava-Lahti cikorata

Muiden kuin valtion rahoituksen minimointi

Muiden kuin valtion rahoituksen maksimointi _ -

Ei kiinteistékehittdmistd

Ei EU-tuettu hanke

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
kayttdjamaksut EU:n tuki-instrumentit W kiinteistokehittaminen
yksityinen hyotyja B kolmas taho sijoittajana kuntien suora rahoitus

M valtion suora rahoitus

KUVIO: Esimerkkeja hankkeiden loppurahoittajien osuuksista, %, kuvitteellisia vaihtoehtoja.

Seuraavassa kaydaan tarkemmin lapi mainittuihin rahoituslahteisiin liittyvia seikkoja.

3.2 Kayttajamaksut

Hankeyhtio (tai valtio) voisi kilpailuttaa junaliikenteen harjoittamisoikeudet hankeyh-
tion rakennuttamalla vaylalla. Liikenteenharjoittajia voisi olla useampia ja kilpailutuk-
sen perusteella maaraytyisivat hankeyhtidlle tulevat maksut. Liikenteenharjoittajien
kanssa sovitut maksut voisivat sisaltaa kiinteitd perusmaksuja ja liikkenteen volyymiin
ja sitd kautta toiminnan kannattavuuteen liittyvid vaihtuvia maksuja. On mahdollista,
etta tallaista toimintamallia ei pystyta sovittamaan nykyisen ratamaksusaantelyn puit-
teisiin. Saantelya olisi pyrittdva muuttamaan niin, ettd se ei asettaisi esteitd jarkevalle
kilpailuttamiselle. Ainakin kansallisessa saantelyvallassa olevat muutokset voitaisiin
toteuttaa. Mahdollisia muutostarpeita on tarpeen erikseen selvittaa.

Asiakkailta perittdvien maksujen korkeuteen vaikuttavat useat seikat. Jos asiakkaalla
on hyvat vaihtoehtoiset yhteysmahdollisuudet, vaylapalvelun hintajousto on suuri ja
maksujen korotusmahdollisuudet rajoitetut. Liikenteenharjoittajan tarjoamien palvelui-
den (kuten esim. tyétilat, viihdevaihtoehdot, erilaiset kuluttajapalvelut itse liikennevali-
neessd) myotd maksuhalukkuus lisdantyy ja mahdollistaa korkeammat maksut. Myds
paatepisteissa olevien toimintojen palvelukyky (esim. ostoskeskus, parkkeerauksen
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helppous, jatkoyhteydet vaikkapa sahkopyorin, bussein tai raitiotien avulla) vaikuttaa
maksujen kertymaan, paitsi maksuhalukkuuden myds asiakasmaaran lisdantymisen
kautta. Uusi vayla voidaan rinnastaa alustaan, jonka yhteyteen ja varaan voidaan kyt-
kea muita palveluita ja yhteyksia. Kaupunkiseutujen matkaketjujen niveltdminen sau-
mattomasti osaksi uuden vaylayhteyden palveluja tuo lisda asiakaspintaa. Uuden vay-
Ian ja siihen niveltyvien muiden yhteyksien vahapaastdisyys voi tarjota Kilpailuetuja
vaylaa tarjoaville. Liikenteenharjoittajien ja kaupunkien innovatiivisuus ja kehittamis-
valmius ovat avainasemassa myds maksurahoituspotentiaalien nostamisessa. Mah-
dollisuudet kehittda tuotetta ja sen ymparist6a tulisikin avata ja karsia esim. saantelyn
kautta olevat turhat rajoitteet minimiin.

Mikali rahoituksesta pyrittaisiin saamaan mahdollisimman suuri osa kayttajamaksutu-
loin, toteutettaisiin hankkeita sielld, missa on seka kayttajia ettad hyotyjia, eli missa uu-
delle vaylalle on erityisesti tarvetta.

3.2.1 Kayttajamaksujen potentiaali

Vaylapalvelusta perittyjen kayttajamaksutulojen suuruus lasketaan vaylapalvelun
kayttajien maaran ja kayttajiltd perityn (keskimaaraisen) maksun tulona. Kayttajien
maara riippuu vaylapalvelujen kysynnan volyymista liikennekaytavalla, vaylapalve-
lusta perityn hinnan suuruudesta sekad matka-aika- ja muista hyoddyista (ml. liitAnnais-
palveluista) joita likennehankkeen mahdollistaman uuden vaylapalvelun kayttdmiseen
liittyy. Mitd suurempia kayttajamaksuja vaylan kayttgjilta peritaan, sitd suuremmaksi
vaylapalvelun hinta muodostuu ja sitd vdhemman vaylapalvelulle on kysyntaa. Vas-
taavasti, mitd enemman vaylapalvelun kaytdsta syntyy matka-aika- ja muita hyotyja
(esim. litdnnaispalveluin), sitd suurempia hintoja ja siten myos kayttdjamaksuja kayt-
tajat ovat vaylapalvelusta valmiita maksamaan.

Kayttajamaksuilla kerattavissa olevien tulojen maara riippuu siis siita, miten paljon
vaylapalvelun kayttajien maara vahenee vaylapalvelun hinnan noustessa eli kysynnan
hintajoustosta. Taman lisaksi se riippuu myos siita, paljonko yksi lisdkayttaja kasvat-
taa vaylapalvelun kustannuksia. Kayttagjamaksutulopotentiaalin arviointi kontekstissa,
joka ottaa huomioon vaylahankkeen vaikutukset hintajoustoon ja yhdesta lisakaytta-
jasta aiheutuvaan kustannukseen, on haastavaa, koska nama vaikutukset ovat vayla-
ja hankekohtaisia.

Havainnollistetaan vaylahankkeen aiheuttaman kayttajamaksutulojen muutoksen ko-
koluokkaa seuraavalla junavaylahanketta koskevalla esimerkkilaskelmalla. Ensin teh-
daan laskelmaa yksinkertaistavat oletukset: vaylapalvelun tuottaja on monopoliase-

massa ja hinnoittelee palvelunsa voiton maksimoivalla tavalla. Oletetaan lisaksi, etta
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vaylahanke ei vaikuta hintajoustoon eika yhdesta lisakayttajasta aiheutuviin kustan-
nuksiin. Nailla oletuksilla hinta pysyy samana kuin ennen vaylahanketta ja kayttaja-
maksutulot nousevat matkustajamaaran lisdantymisen verran. Jos vaylalla esimerkiksi
tehdaan miljoona matkaa vuodessa, lipun hinta on 20 euroa ja vayldhanke nostaa
matkustajamaaraa 20 prosenttia, kuten on esimerkiksi Helsinki-Turku -nopean ju-
nayhteyden osalta arvioitu?, vuotuiset junalipputulot kasvaisivat laskelman mukaan
noin 4 milj. euroa. Taman kayttajdmaksutulopotentiaalin realisointi edellyttaa kuitenkin
sita, ettda matkojen 20 prosentin lisays ratakaytavalla voidaan hoitaa ilman lisakustan-
nuksia.

Jos 4 milj. euron vuotuisia kayttajamaksutuloja kerattaisiin esimerkiksi 50 vuoden ajan
ja diskonttokorkona sovellettaisiin 3,5 prosenttia, kayttdjamaksutulovirtojen nykyarvo
olisi noin 100 milj. euroa. Jos tdma kayttajamaksutulovirtojen nykyarvo suhteutetaan
esimerkiksi edelld mainitun Helsinki-Turku -nopean junayhteyden investointikustan-
nukseen, jonka suuruusluokaksi on alustavasti arvioitu eri yhteyksissa noin 1,5-2
mrd. euroa, kayttdjamaksutuloilla voitaisiin edelld mainittujen oletusten vallitessa ra-
hoittaa hankkeen investointikustannuksesta noin 57 prosentin osuus.

Edella kuvailtuun esimerkkilaskelmaan tulee suhtautua vain kayttdgjamaksupotentiaa-
lin mittaluokkaa havainnollistavana karkeana laskelmana, joka perustuu osin eparea-
listisiin oletuksiin. Kayttdjamaksupotentiaali riippuu todellisuudessa kunkin liikenne-
hankkeen ja sen paalle luotavien vaylapalvelujen ominaisuuksista seka siita, miten
hanke palveluineen nivoutuu osaksi alueen liikenne- ja aluetaloudellista kontekstia.
Naiden hankekohtaisten seikkojen merkitysta kayttajamaksupotentiaalin kannalta ei
voida viime kadessa tarkastella edelld esitetyn kaltaisilla keskimaaraistyksiin ja osin
eparealistisiin oletuksiin perustuvilla laskelmilla.

Edelld mainittuihin laskelman ominaisuuksiin viitaten laskelmassa ei esimerkiksi ole
otettu huomioon kaikkia hyoétyja, joita uuteen vaylapalveluun voi liittya. Jos liikenneva-
line tarjoaisi erityisen nopean yhteyden lisaksi nykyista selvasti laadukkaammat tyoti-
lat, kiinnostavia vapaa-ajan palveluita tai vaikkapa matkan paketoinnin paatepisteissa
tarjottaviin yhteys- tai viihdepalveluihin, maksuhalukkuus ja maksajien maara voisi
nousta tuntuvastikin. Vaikka taman ilmion kayttajamaksupotentiaalista ei ole voitu laa-
tia arviota, potentiaali on kuitenkin olemassa, ja viime kadessa liikkenteenharjoittajia
kilpailuttamalla tata potentiaalia voitaisiin saada esiin ja myds tulovirrassa realisoitua.
Toiseen suuntaan voi vaikuttaa se, ettd kaavamaiset oletukset (esim. hintajouston va-
kioisuus) eivat toteudu.

2 Seppo Laakso ym. "Helsinki—Turku-ratakaytavéan aluetaloudelliset vaikutukset”.
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3.2.2 Nykyisen ratamaksujarjestelman kuvaus ja in-
vestointimaksu ratainvestointien rahoituskei-
nona

Vaylavirasto toimii Suomen rataverkon haltijana ja perii valtion rataverkolla liikenndi-
vilta rautatieliikennditsijoilta likennesuoritteesta riippuvaa ratamaksua. Vuosina 2003—
2018 ratamaksujarjestelmaan kuuluivat ratamaksun perusmaksu, ratavero seka syys-
kuusta 2006 lahtien Kerava—Lahti-oikoradalta perittava investointivero. Perusmaksu
tuloutuu rataverkon haltijalle ja verot valtiolle. Vuodesta 2019 Iahtien ratamaksujarjes-
telmaan kuuluvat ratamaksun perusmaksun liséksi periaatteessa perusmaksun por-
rastukset seka lisdmaksut. Vaylavirasto perii 1.1.2019 Idhtien kuitenkin toistaiseksi
vain ratamaksun perusmaksua.

Ratamaksun kaytosta paattaa rataverkon haltija ja se on tarkoitettu rataverkon haltijan
vastuulla olevan rataverkon yllapidon rahoittamiseen rataverkon haltijan parhaaksi
katsomalla tavalla. Yksityisraiteista, joihin ratamaksusaannoksia sovelletaan, sdade-
taan rautatielain 1 §:ssa: "Lain 4, 5 ja 5 a luvun sdanndksia ei sovelleta niilla yksityis-
raiteilla, jotka Euroopan komissio on sille tehdyn ilmoituksen perusteella paattanyt jat-
taa yhtenaisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta annetun Euroopan parlamentin ja
neuvoston direktiivin 2012/34/EU, jaljempana rautatiemarkkinadirektiivi, IV luvun kapa-
siteetin jakamista ja ratamaksua koskevien sdanndsten soveltamisalan ulkopuolelle.
My6s naiden yksityisraiteiden haltijoiden on turvattava avoin ja syrjimaton paasy rata-
verkolleen ja raideyhteyksien paassa oleviin palveluihin. Lisaksi rataverkon ja sen yh-
teydessa tarjottavien palvelujen hinnoittelu on oltava kohtuullista ja tasapuolista.” Ra-
tamaksu on maksettava sille rataverkon haltijalle, jonka rataverkkoa tai palveluita rau-
tatieliikenteen harjoittaja on kayttanyt. Rataverkon haltijan on kaytettava perimansa
maksut rataverkon yllapidosta aiheutuvien kustannusten rahoittamiseen. Ratamaksun
yksikkdarvot rataverkon haltija ilmoittaa Verkkoselostuksessaan.

Unionitasolla on haluttu asettaa ratamaksu matalaksi niin, etta rautatieliikenteen kil-
pailukyky sailyisi ja parantuisi suhteessa tieliikenteeseen. Taman vuoksi unionitasolla
on saadetty, ettd maksulla (Suomessa ratamaksun perusmaksulla) ei saa kattaa taysi-
maaraisesti kaikkia rataverkon haltijan kokonaiskustannuksia.

Ratamaksu perustuu EU-saantelyyn (Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi
2012/34/EU yhtenaisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta, rautatiemarkkinadirek-
tiivi). Kansallisesti ratamaksusta sdadetaan Rautatielaissa.
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Ratamaksun perusmaksu

Ratamaksun perusmaksu on ns. vahimmaiskayttdmahdollisuuksista perittava maksu,
joka pitaa sisallaan oikeuden saada ratakapasiteettia ja kayttda sen mukaisesti rata-
verkkoa ja paasta niiden paassa oleville asemille, terminaaleihin, palvelupaikkoihin
seka energian jakelupisteisiin.

Vahimmaiskayttdmahdollisuuksista perittdvdn maksun on perustuttava junaliiken-
teesta suoraan aiheutuviin kustannuksiin. Laskentaperusteet on annettu rautatiemark-
kinadirektiivin nojalla annetussa komission tadytdntddnpanoasetuksessa 2015/909.
Asetus sallii maksujen maarittdmiseen vaihtoehtoisia laskentamenetelmia, joista Lii-
kenneviraston nakemyksen mukaan Suomessa sovellettu ekonometrinen mallinnus
tuottaa matalimmat yksikkdarvot. Komission taytantéénpanoasetuksen mukaan sellai-
sen rautatieliikenteen kustannuksiin, jossa ei kayteta sahkolaitteistoa, ei saa sisaltya
sahkonsyottolaitteiston kayttdkustannuksia.

Ratakapasiteetin hakeminen ja mydntadminen tapahtuvat Suomessa ratamaksun pe-
rusmaksuun kuuluvana vastikkeellisena palveluna, eika tasta voida muuta peria. Erain
edellytyksin kuitenkin voidaan peria ratakapasiteetin varausmaksu.

Lisamaksut

Rataverkon haltija voi markkinoiden niin salliessa peria lisamaksuja toimivien, la-
pindkyvien periaatteiden mukaisesti. Saantelyn mukaan tallaiset maksut eivat kuiten-
kaan saisi olla niin korkeita, ettd rataverkkoa eivat voisi kayttaa sellaisten markki-
nasegmenttien palvelujen tarjonnasta vastaavat rautatielikenteen harjoittajat, jotka
pystyisivat maksamaan vain ratamaksun perusmaksun seka sen katetuoton, jonka
markkinat kestavat (niin sanottu market can bear -testi). Lisamaksujen kayttdonotto
edellyttdd markkinoiden luokittelua (esim. henkildliikenne, tavaraliikenne, vaarallisten
aineiden kuljetukset, kotimaan ja kansainvalinen liikenne, yhdistetyt kuljetukset, kau-
punkiliikenne, alueellinen liikenne ja Intercity-likenne erikseen).

Lisamaksut ovat suoriteperusteisia maksuja, joiden vastineena rautatieliikenteen har-
joittaja saa rataverkolla niiden mukaisia erityispalveluja. Rataverkon haltijan olisi osoi-
tettava verkkoselostuksessa ne lisa- ja erityispalvelut, joita lisdmaksujen vastineena
kyseisessa markkinaluokassa rataverkolla tarjotaan. Lisdmaksuja voidaan asettaa
vasta sen jalkeen, kun saantelyelin on todennut ne voimassa olevien sdanndsten mu-
kaiseksi.
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Direktiivin mukaisesti lisdmaksut ovat perusmaksusta (vahimmaiskayttomahdollisuuk-
sien vastikkeena perittavistd maksuista) irrallisia markkinaehtoisia maksuja, joita rata-
verkon haltija voi asettaa itse katsomillaan perusteluilla, kunhan on tehnyt niista luokit-
telun ja hyvaksyttanyt sen saantelyelimelld. Direktiivin mukainen maarittely katsottiin
Suomessa liilan avoimeksi perusteeksi maksujen perimiseen eikéa syntynyt valtiosaan-
tooikeudellisessa mielessa maksuilta edellytettavaa vastikkeellisuutta. Jotta on tay-
tetty Suomen perustuslain mukaiset vaatimukset maksusta, lisdmaksut on jouduttu
kytkemaan rataverkolla tarjottaviin lisa- ja oheispalveluihin. Jos Vaylavirasto valtion
rataverkon haltijana ottaa lisamaksut kayttdon, sen on ollut noudatettava lisdmak-
suissa valtion maksuperustelakia.

Jos rataverkon haltija on hankeyhtidyhtion ei tarvitse kuitenkaan noudattaa valtion
maksuperustelakia, koska tuo laki koskee vain viranomaisten tuottamista suoritteista
perittyja maksuja.

Selventamista vaativa kysymys on jatkovalmistelussa, estaakd EU-sdannosto tai
muutettavissa oleva kansallinen sadanndsté markkinaperusteisen hinnoittelun avoimen
tarjouskilpailun pohjalta ja voisiko siis hankeyhtid peria likenteenharjoittajilta niiden
tarjoaman hinnan esim. erityisen nopean yhteyden tarjoavan, muuta verkkoa tayden-
tavan ratavaylan kayttdoikeuksista. Nykyista sdantelya ei ole varsinaisesti luotu tallai-
sia tilanteita ajatellen.

Ratamaksun perusmaksun, rataveron ja investointiveron vuosikertymat
2014 ja 2017

Ratamaksujen kokonaiskertymat ovat riippuvaisia ratamaksujen yksikkoarvoista ja lii-
kennemaarista. Vuosina 2015-2018 tavaraliikenne on ollut kokonaisuudessaan va-
pautettu rataverosta. Alla olevassa taulukossa on esitetty ratamaksujen toteutumat
vuonna 2014, jolloin tavaraliikenteelta perittiin rataveroa, seka vuonna 2017.
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TAULUKKO: Ratamaksun toteutumat vuosina 2014 ja 2017.

(milj. euroa) 2014 2017

Ratamaksun perusmaksu, yhteensa 43 43

- Henkildliikenne 15 14

- Tavaraliikenne 28 29
Ratavero, yhteensa 14 1

- Henkil6liikenne 1 1

- Tavaraliikenne 12 -
Oikoradan investointivero, 4 4
yhteensa

- Henkil6liikenne 3

- Tavaraliikenne 1 1
Perusmaksu, ratavero ja investointi- 61 48
vero yhteensa

- Henkildliikenne 19 17

- Tavaraliikenne 42 30

3.2.3 Investointimaksu ratainvestointien rahoituskei-
nona

Rataverkon haltija voi rahoittaa osan tai koko ratainvestoinnin rataa kayttavilta ju-
naoperaattoreilta perittavalta investointimaksulla.

Lainsaadanto

Investointimaksusta saadetaan rautatiemarkkinadirektiivissa ja rautatielaissa. Rauta-
tiemarkkinadirektiivin 32 §:n kolmannessa momentissa todetaan: "Rataverkon haltija
voi tulevia erityisia investointihankkeita tai sellaisia erityisia investointihankkeita var-
ten, jotka on saatettu paatdkseen vuoden 1988 jalkeen, maarata tai pitdd voimassa
korkeampia maksuja, jotka perustuvat kyseisten hankkeiden pitkan aikavalin kustan-
nuksiin, jos hankkeet lisdavat tehokkuutta tai kustannusvaikuttavuutta tai molempia ja
jos niihin ei muuten voida tai olisi voitu ryhtya. Tallaisiin maksujarjestelyihin voi myos
sisaltya uusiin investointeihin liittyvien riskien jakamista koskevia sopimuksia".

Kansallisessa lainsaadannossa investointimaksu on liitetty direktiivista poiketen
osaksi perusmaksun korotusta. Rautatielain 37 a §:n mukaan, "rataverkon haltija saa
peria korotettua maksua myos uusilta rataverkon osilta niiden rakentamisesta aiheutu-
neiden investointikustannusten kattamiseksi. Ellei Euroopan unionin lainsdadanndsta
muuta johdu, tassa pykalassa tarkoitetut perusmaksun alennukset tai korotukset eivat
saa olla enempaa kuin 50 prosenttia perusmaksun tasosta. Jos rataverkon haltija kat-
soo, ettd 1, 3 ja 4 momentissa tarkoitettujen tavoitteiden saavuttaminen edellyttada tata
suurempaa ratamaksun korotusta, rataverkon haltijan on perusteltava esittdmansa ra-
tamaksun korotus kirjallisesti 13 luvussa tarkoitetulle sdantelyelimelle".
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Uudessa raideliikennelaissa (HE 105/2018 vp), jonka on maara tulla voimaan
1.1.2019, on korotus nostettu 80 prosenttiin perusmaksusta. Jos tavoitteiden saavut-
taminen edellyttaa tata suurempaa ratamaksun korotusta, rataverkon haltijan on pe-
rusteltava esittdmansa ratamaksun korotus kirjallisesti. Taten saantelyelimen etuka-
teishyvaksyntaa ei enaa edellytetd. Jotta investointimaksulla voitaisiin rahoittaa inves-
tointia, tulee investointimaksun olla kaytanndssa selvasti suurempi kuin perusmaksun
korotus. Tama johtuu siita, ettd perusmaksu on hyvin alhainen. Tata kuvaa hyvin se,
ettd Lahden oikoradalta perittavaa investointiveroa kertyisi raideliikennelain mukaisen
perusmaksun 80 prosentin porrastuksella vain 0,85 milj. euroa vuodessa aiemman 4
miljoonan euron sijasta eli investointimaksua kertyisi vain noin 20 % aiemmasta.

Jatkossa olisi myos talta osin tarkemmin selvitettava, olisiko kansallista lainsaadantéa
muutettava vai antaako mainittu jarjestelma jo edellytykset sallia avoimeen kilpailutuk-
seen perustuva markkinahinnoittelu esim. uudella nopean yhteyden radalla, joka tay-
dentaisi olemassa olevia vaylayhteyksia.

Investointimaksun tason maarittaminen

Investointimaksun osuus ratainvestoinnin kustannuksista on riippuvainen monista te-
kijoista. Tahan vaikuttavat mm. investoinnin mittaluokka, rataosan liikkenteen maara ja
investointimaksun keraysaika. Kaytanndssa keraysaikaa saatamalla voidaan tavoitella
tiettya osuutta investointikustannuksista.

On luonnollista, ettd 100 miljoonan euron investointi on helpompi kattaa kokonaan tai
osin investointimaksulla kuin 1 000 miljoonan euron investointi. Kerava—Lahti-oikorata
valmistui vuonna 2006 ja maksoi 336 miljoonaa euroa. Investointiveroa oli tarkoitus
peria 15 vuotta ja yhteensa 60 miljoonaa euroa eli 4 miljoonaa euroa vuodessa. In-
vestointivero olisi siis kattanut 18 % radan investointikustannuksista. Investointivero ei
ole enaa osa ratamaksulainsaadantéa ja poistuu vuoden 2019 alusta ja sita on kerty-
nyt 12 vuoden ajalta noin 47 miljoonaa euroa (14 % investoinnista).

3.3 EU:n rahoitusinstrumentit

Vaikka Suomi osaltaan EU:n jAsenmaksujen kautta rahoittaa EU:n menoja, on Suo-
men kannalta kaikki EU:sta saatava lopullinen tuki infrahankkeisiin katsottava maksi-
moitavaksi lopullisen rahoituksen lahteeksi. Jos Suomi paattaisi toteuttaa EU:n tukeen
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oikeuttavia suuria hankkeita, Suomen kannattaisi hakea niihin mahdollisimman suuret
EU:n tukiosuudets.

3.3.1 TEN-T-verkko ja Verkkojen Eurooppa -valine

EU-tukea on mahdollista saada liikennehankkeille, jotka koskevat Euroopan laajuista
likenneverkkoa TEN-T (Trans-European Transport Network). Verkko sisaltda katta-
van verkon, ydinverkon seka ydinverkkokaytavat. Verkon osat on maaritelty TEN-T-
suuntaviivoissa4. Kaytdnnossa tukea saa nimenomaan ydinverkkokaytaville.

Tuki-instrumenteista merkittavin on liikenteen Verkkojen Eurooppa -valine eli CEF
Transport (Connecting Europe Facility for Transport). CEF-asetuksessa® maaritetdan
edellytykset, menetelmat ja menettelyt, joiden mukaisesti EU-tukea mydnnetaan lii-
kenteen, energian ja televiestinnan infrastruktuurihankkeille. Rahoituskauden 2014—
2020 liikennealan budjetti on 24,1 miljardia euroa, josta 11,3 miljardia euroa on tarkoi-
tettu vain koheesiomaille ja 12,7 miljardia euroa on kaikkien jasenmaiden haettavissa.
Tukiprosentti vaihtelee riippuen hankkeen tyypista. Esimerkiksi suunnittelun tuki on
maksimissan 50 % ja ratahankkeiden tuki on maksimissaan 20 % tukikelpoisista kus-
tannuksista (tuki voi olla korkeampi, jos hanke koskee pullonkauloja tai on rajat ylit-
tava).

CEF-tukea haetaan vuosittaisissa hakumenettelyissa. Hakujen yhteydessa on maari-
telty, mitka tyyppisia hankkeita priorisoidaan, ja minka verran tukea on euromaarai-
sesti jaossa. Esimerkiksi vuoden 2018 liikennehaussa on jaossa 450 miljoonaa euroa,
josta 100 miljoonaa euroa on ohjeellisesti suunnattu rautateiden yhteensopivuudelle
ja eurooppalaiselle junien kulunvalvontajarjestelmalle (ERTMS).

Meneillaan olevalla rahoituskaudella pieni osa CEF-tuesta on jaettu CEF Blending
-rahoitusvalineen kautta. Tarkoituksena on ollut vauhdittaa yksityisen rahoituksen
kayttda liikenneinfrastruktuurihankkeissa. Blending-haussa tukea on voinut saada
vain hankkeisiin, joissa on mukana yksityista rahoitusta. Yksityista rahoitusta (lainaa,
padomaa tai takauksia) on pitanyt olla hankkeessa vahintdan sama osuus kuin mita
on haettu blending-tukea. Yksityisiksi rahoittajiksi on luettu mm. EIB, kansalliset kehi-
tyspankit (national promotional banks) ja pankit.

3 Kaikki tekstin luvut on esitetty kayvin hinnoin, ellei toisin mainita.
4 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus 1315/2013, muutettuna
5 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus 1316/2013, muutettuna
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3.3.2 Seuraava EU:n rahoituskausi 2021-2027

Euroopan komissio antoi toukokuussa 2018 ehdotuksensa EU:n seuraavan rahoitus-
kauden 2021-2027 monivuotiseksi rahoituskehykseksi®. Ehdotettu rahoituskehys on
jaettu ohjelmittain, joista yksi on Verkkojen Eurooppa -valine (CEF). Kesakuussa 2018
komissio antoi ehdotuksensa CEF-asetuksen uudistamiseksi seuraavaa rahoitus-
kautta varten’. Liikenteen alan investointeihin osoitettaisiin CEF-rahoitusta 30,6 miljar-
dia euroa, mistad 12,8 miljardia euroa olisi osoitettu yleisiksi maararahoiksi®. Uudistuk-
sen yhteydessa on myds huomioitu mm. Pohjanmeri—Itameri-ydinverkkokaytavan laa-
jentaminen pohjoiseen. Pohjanmeri—Itameri-ydinverkkokaytavaa ehdotetaan jatketta-
van Suomen kautta Ruotsin Luulajan satamaan, yhdistden se Ruotsin suunnasta tule-
vaan Skandinavian—Valimeren ydinverkkokaytavaan.

Komission ehdotus liikenteen CEF-rahoitukseksi kaudelle 2021-2027:

Liikenne yhteensa (mrd. euroa) 30,6
josta: yleiset maararahat 12,8
josta: koheesiorahaston rahoitusosuus 11,3
josta: sotilaallisen liikkkuvuuden tuki 6,5

Komission ehdottama maksimituki suunnittelukustannuksille olisi edelleen 50 %. Lii-
kennehankkeiden rakennuskustannusten maksimitueksi komissio ehdottaa 30 % (esi-
merkiksi rajat ylittaville hankkeille tuki voisi olla viela tatakin korkeampi).

CEF Blending -rahoitusvalineen kaytto jatkunee seuraavalla rahoituskaudella, mutta
sen ehdoilla jaettavalle rahoitukselle asetettaisiin mahdollisesti katto.

Komission rahoituskehysehdotusta ja CEF-asetusehdotusta kasitelladn EU:n paatok-
sentekoprosessin mukaisesti. Jaettavissa olevan CEF-rahoituksen kokonaismaara ja
tukiprosentit voivat viela muuttua. Suomen osalta tukikelpoinen rataverkkokin on viela
CEF-asetuksen kasittelyn ajan avoin. Rahoituskaudella jaossa olevan CEF-rahoituk-
sen taso maaraytyy rahoituskehyksen yhteydessa, mutta tarkemmat yksityiskohdat
maaritellddn CEF-asetuksessa ja edelleen asetuksen mukaisissa tydohjelmissa seka
lopulta hakuprosessien yhteydessa. Eurooppa-neuvoston toivotaan paattavan rahoi-
tuskehyksesta vuoden 2019 aikana. Ensimmainen seuraavan rahoituskauden CEF-

6 Komission tiedote: http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-3570_en.htm

7 Komission tiedote: http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-4029_en.htm

Komission ehdotus uudeksi CEF-asetukseksi: https://ec.europa.eu/commission/publications/con-
necting-europe-facility-digital-europe-and-space-programmes_en

8 Liikenteen yleiset maararahat vuoden 2018 hintatasossa:

Rahoituskausi 2014-2020: 12,9 mrd. euroa. Rahoituskausi 2021-2027: 11,4 mrd. euroa (komis-
sion ehdotus).
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tukihaku jarjestettaneen vuoden 2021 aikana niin, ettd hakemusten jattépaiva ajoittu-
nee jalkimmaiselle vuosipuoliskolle. Komission paatokset tuettavista hankkeista me-
nevat mahdollisesti vuoden 2022 puolelle.

CEF-rahoitukseen reunaehdot:

Monivuotinen rahoituskehys
CEF-asetus

Monivuotiset ja vuotuiset tydohjelmat
Vuosittaiset tukien hakuprosessit

Suuntaa antava aikatauluarvio:
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

4 " T » ¥

Uuden rahoituskauden ensimmainen CEF-tukien haku.
CEF-tydohjelma.
CEF-asetus hyvaksytddn neuvostossa ja parlamentissa.
Monivuotinen rahoituskehys hyvaksytaan Euroopan parlamentissa.
Monivuotinen rahoituskehys hyvaksytaan Eurooppa-neuvostossa.
Komission ehdotus CEF-asetukseksi rahoituskaudelle 2021-2027.
Komission ehdotus EU:n monivuotiseksi rahoituskehykseksi rahoituskaudelle 2021-2027.

3.3.3 EU-rahoituksen hakeminen liikennehankkeisiin

Nykyiselld EU:n rahoituskaudella, vuosien 2014—2017 hauissa, Suomen liikennehank-
keet ovat saaneet CEF-rahoitusta yhteensa 140 miljoonaa euroa®. Tuettavien hank-
keiden investoinnit ovat yhteensa 424 miljoonaa euroa. Kyseinen 140 miljoonaa euroa
kuvaa EU:n sitoumuksia tuettaville hankkeille, ei vuosittaisia maksuja. Osa tuista mak-
setaan vasta tulevina vuosina hankkeiden edetessa.

9 https://ec.europa.eu/inealsites/inealfiles/cefpub/eu_investment_in_transport_in_finland-ten-
t _days_2018.pdf
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Suomen ja muiden EU-maiden saamia tukia voidaan tarkastella myos vuosittain toteu-
tuneiden maksujen avulla. Niiden mukaan Suomi on vuosina 2000-2017 saanut lii-
kenteen tukia'® yhteensa 327 miljoonaa euroa, joka on 2,3 % koko tukisummasta el
14,437 miljardista eurosta (ei sisalla koheesiorahaston osuutta).

TAULUKKO: Tietoa Suomen ja erdiden muiden EU-maiden liikenteen tukien saannosta ja jasen-
maksuosuuksista.' Huom. Sarakkeiden osuuksia ei voi verrata horisontaalisesti, koska kohee-
siomaiden huomioiminen eroaa niissa.

Saanto Saanto-osuus Maksuosuus EU-ja-

2000-2017, 2000-2017, % senmaksuista

milj. euroa (ei sisadlla ko- 2000-2017, % (jasen-
heesiorahas- maksut sisaltavat ko-
tosta allokoi- heesiomaiden maksa-
tuja maarara- mat jdsenmaksut)

hoja)
Suomi 327 2,3 1,6
Tanska 304 21 20
Alankomaat 544 3,8 4.3
Itévalta 697 4.8 24
Ruotsi 539 3,7 2,8

Nykyisellad rahoituskaudella Suomen haasteena on ollut se, etta tukikelpoisella ver-
kolla ei rahoituskauden alussa ollut suuria ratahankkeita, joista olisi ollut rakentamis-
paatos. Talla hetkella tukikelpoinen rataosa kulkee Turusta Helsingin kautta Vainikka-
laan. Jos komission ehdotus Pohjanmeri—Itdmeri-ydinverkkokaytavan laajentamisesta
pohjoiseen toteutuu tulevalle rahoituskaudelle, mahdollistaisi se tuen hakemisen esi-
merkiksi paaradan kehittamishankkeille.

Vaylahankkeista tukea saa kaytanndssa vain radoille, ei maanteille. Tdma ei koske
vain Suomea, vaan kyseessa on yleinen periaate. Taustalla ovat mm. ymparistdvaiku-
tukset ja tuettaville hankkeille asetettavat prioriteetit.

10 Tukiohjelmat: 2000-2006 Trans-European Networks, 2007-2013 TEN-T, 2014— CEF
Transport
" Lahde: http://ec.europa.eu/budget/figures/interactive/index_en.cfm
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Arvioidessaan hankkeiden tukikelpoisuutta komissio huomioisi CEF-asetusehdotuk-
sen mukaan esimerkiksi seuraavat seikat:

- taloudelliset, sosiaaliset ja ymparistddn kohdistuvat vaikutukset (hyddyt
ja kustannukset)

- toimen toteuttamisvalmius hankkeen suunnitteluvaiheessa

- rajat ylittava ulottuvuus

- unionin rahoitustuen katalyyttinen vaikutus investointeihin

- yhdenmukaisuus unionin ja kansallisten energia- ja ilmastosuunnitelmien
kanssa.

Hyoty-kustannusanalyysilla on hankearvioinnissa oma roolinsa, mutta sita ei esimer-
kiksi ole pakko tehda hyddyntden samaa EU:n metodologiaa. Suositeltavaa sen hyo-
dyntaminen kuitenkin on.

Seuraava EU:n rahoituskausi alkaa vuonna 2021. Tukihakuja jarjestetaan vuosittain,
mutta merkittaville hankkeille tulisi hakea tukea heti rahoituskauden alussa, jolloin
paatetaan paaosa koko varainhoitokauden CEF-budjetin kaytosta.

Suunnittelulle CEF-tukea voi hakea silloin, kun suunnittelutydsta on olemassa hanke,
jolla on budjetti, sille on rahoitus ym. ja paatés suunnittelutyén kaynnistamisesta pys-
tytdan tekemaan heti. Rakentamiskustannuksiin tukea voi hakea silloin, kun hanke on
paatetty toteuttaa ja sille on rahoitus olemassa (esimerkiksi valtion hankkeen tapauk-
sessa valtion budjetissa). Rakentamispaatdsta edeltavat rata- ja rakentamissuunnitel-
mat. Toteuttamispaatokset tulisi voida tehda rahoituskauden alussa 2021 tai viimeis-
taan vuoden lopulla. Tuen maara voi riippua arvioidusta tuen tarpeesta. Maksimituki-
prosentin mukaisen tuen saaminen on hankalaa Suomen kaltaiselle vauraalle maalle.
Toisaalta Suomi voi esittaa perusteluiksi rautatieliikenteen kapasiteetin kasvattamista,
ts. ymparist6- ja liikennetalousperusteita, ja patoutunutta rataverkon modernisoimis-
tarvetta.

3.4 Kiinteistokehittaminen

Kunnilla on kaavoitusvalta. Valtiolla ja kunnilla on paljon kiinteda omaisuutta ja myos
sellaista maaomaisuutta, jota ei ole tayteen potentiaaliinsa vield hyddynnetty. Kun
kiinteistéjen kayttdmahdollisuudet laajenevat kaavoitusmuutosten seurauksena, syn-
tyy kiinteistdjen omistajille mahdollisuus hyotya taloudellisesti kiinteistdjen kehittami-
sella.
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Hankeyhtion, jonka tehtavana on tietyn vaylan rakennuttaminen, osakkeenomistajat
voivat sijoittaa yhtion omaan paaomaan apporttiomaisuutena sellaisia kiinteist6ja, joi-
hin voi liittya kiinteistokehityspotentiaalia. Jos kiinteistdjen rakennusoikeudet lisdanty-
vat kuntien kaavoituksen seurauksena, hankeyhtié voi hyddyntéda arvonkehityksen
paattdmassaan vaiheessa ja tavalla varsinaisen tehtavansa eli vaylan rakennuttami-
sen rahoittamiseen. Taman rahoituslahteen merkitys riippuu, paitsi paikallisista olo-
suhteista, my6s kaavoituspaatosten ja niihin perustuvien rakennusoikeuksien mitta-
vuudesta. Jos suuressa kaupungissa kaavoitetaan vaylan yhteyteen tai muualle mit-
tava liike- ja asuinkeskus monipuolisine palveluineen, hankeyhtidlle koituva arvon-
nousu ja taloudellinen hyéty voi olla hyvinkin huomattava.

Jos kysymyksessa on uusi houkutteleva vayla, esim. erityisen nopea junayhteys, sen
yhteyteen voidaan rakentaa edelld kuvattuja kiinteistokehityskohteita. Periaatteessa
hankeyhtiblle luovutettu ja sen omistama kiinteistokohde voi olla muuallakin kuin vay-
Ian yhteydessa. Tama on relevantti mahdollisuus rahoittaa hanketta myds silloin, kun
itse asemien ymparistdt on jo rakennettu tai ovat muiden kuin hankeyhtién omistajien
omistuksessa. Luovutettavia kiinteistokehityskohteita voi olla useita eri alueilla ja paik-
kakunnilla. Olennaista on, etta kiinteiston omistaa luovuttamiseen valmis valtio tai
kunta ml. niiden koko konserni, kiinteistdé on luovutettavissa ja siihen liittyy merkittavia
kiinteistokehityspotentiaaleja, jotka ollaan valmiita hyddyntamaan vaylan toteuttami-
seen.

Luonnollisesti kiinteistokehittdmishyddyilla olisi myds vaihtoehtoiskayttokohteita,
mutta ratkaisevaa tassa yhteydessa onkin toimijoiden paattavaisyys kerata tietylle
vaylalle rahoitus ja saada vayla toteutettua. Taltd kannalta on myds jossain maarin
sekundaarista, kenen Kiinteistokohteista ja missa maarin on alun perin ollut kysymys,
vaikka toki talla on merkitystd osakejaon kannalta. Jos tahtoa on asian hoitamiseen,
millimetrijakokysymykset eivat tule esteeksi.

Vaikka valtio- tai kuntakonsernin omistama kiinteistd olisikin jonkin viraston, liikelaitok-
sen tai jopa osakeyhtién omistuksessa tai hallussa, valtiolla ja kunnalla on yleensa
keinot siirtda kiinteistd hankeyhtiédn, jos ne niin haluavat ja mikali kohde on siirretta-
vissa. Vaylien sijainnista ja paikkakuntien oloista riippuu, millaisia mahdollisuuksia
kiinteistokehitykselle avautuu. Tatékin asiaa voidaan viime kaddessa konkreettisesti
tarkastella vain tapauskohtaisesti.

Kun harkitaan kiinteistokehittamisen kayttamisesta vaylan rahoituskeinona, on myds
huomioitava, etta kiinteistokehittaminen vaatii merkittdvia osaamispanostuksia ja re-
sursseja hankeyhtion kayttoon seka altistaa hankeyhtion riskeille, jotka riippuvat siita
viedaanko kiinteistokehitysta kaavakehitysta pidemmalle. Huomioiden kiinteistokehit-
tdmisen vaatima osaamistarve, on arvioitava, mika kiinteistokehittdmisen taso on han-
keyhtidlle ja valtiolle seka kunnille riski/tuotto-mielessa jarkevin. Julkisen sektorin ei
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ole perusteltua osallistua spekulatiivisiin, korkean riskin toimenpiteisiin. Vaylien rahoit-
tamisen yhteydessa kiinteistOkehittdmiselld haetaan ennen kaikkea hyoétyja tuottavia
vahariskisia ratkaisuja.

3.4.1 Kiinteistokehittamisesta saatavien hyotyjen ar-
viointi

Liikenneinvestoinnin aiheuttama hydty riippuu siitd, miten paljon se parantaa saavu-
tettavuutta, paljonko matka-ajat pienenevat ja matkustusmukavuus kasvaa. Saavutet-
tavuudesta hyotyvat ihmiset, mutta siltd osin kuin ihmisten hydty kohdentuu maantie-
teellisesti (esimerkiksi niihin jotka asuvat tai tydskentelevat aseman lahistolla), se nos-
taa kiinteistdjen hintoja. Kiinteistdjen hintojen nousu riippuu saavutettavuuden muu-
toksen lisaksi kiinteistdjen kysynnasta ja tarjonnasta. Jos oletuksena on, ettei kiinteis-
tdjen tarjonta riipu hinnasta (esimerkiksi kaavoitus rajoittaa), niin ihmisten hyoty siirtyy
suoraan kiinteistdjen hintoihin.

Kiinteistdjen hintojen euromaarainen nousu riippuu siis siitd, minka arvoinen saavutet-
tavuuden parantuminen on yksittaisille inmisille ja minka verran kayttajia kiinteistolla
on. Esimerkiksi, jos uusi liikenneinvestointi kasvattaa sen Iaheisyydessa asuvan hyo-
tya 100 euroa, niin yhden hengen asunnon hinta kasvaisi 100 euroa, kahden hengen
asunnon 200 euroa jne. Saavutettavuuden parantumisen arvo on aina hankekohtai-
nen. Vaikutus kiinteistéjen hintoihin riippuu myods hankekohtaisesti saavutettavuuden
parantumisen maantieteellisesta jakautumisesta, eli ihmisten sijoittumisesta ja saavu-
tettavuuden muutoksista, seka kiinteistdjen kysynnasta ja tarjonnasta.

Saavutettavuuden parantumisen arvoa ja sen maantieteellistd jakautumista ei voida
tietda yleisella tasolla. Akateemisissa tutkimuksissa on havaittu, ettd uuden juna-ase-
man aiheuttama saavutettavuuden parantuminen nostaa rakennetun neliometrin hin-
taa kilometrin sateelld asemasta noin 4—10% mutta ei vaikuta hintoihin tata kauem-
pana asemasta. Nama tulokset riippuvat kuitenkin hankkeiden yksityiskohdista, eli
hankkeen aiheuttamista muutoksista saavutettavuudessa ja ihmisten maantieteelli-
sesta sijoittumisesta.

Jos hankeyhtié omistaa liikenneinvestoinnista hydtyvia kiinteist6ja, se saa tuloja kiin-
teistdjen hankinta- (oman padoman sijoituksessa nolla) ja myyntihinnan erotuksesta.
Myyntihinta voi olla hankintahintaa suurempi, mm. jos liikenneinvestointi parantaa
kiinteistdjen saavutettavuutta tai kiinteistdjen rakennusoikeus lisdantyy.

Myyntihintaan vaikuttavia osatekijoitd on haastava arvioida erikseen. Jos hankeyhtid
esimerkiksi omistaa kiinteistdja juna-asemien ymparistosta, kiinteistdjen myynnista
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saatavia tuloja voidaan kuitenkin suuntaa antavasti arvioida nykyisten asemien ympa-
ristéjen rakennusoikeuden hinnalla ja rakennusoikeuden maaralla. Raporttia varten
laadittiin esimerkkilaskelma asemanseutujen kiinteistokehityspotentiaalin suuruusluo-
kan haarukoimiseksi Suomen oloissa.

Esimerkkilaskelmaa varten juna-asemien sijaintitiedot haettiin Liikenneviraston Digi-
traffic -tietopalvelusta. Laskelmissa kaytettiin asemia, jotka ovat 20—60 kilometrin
paassa Helsingin paarautatieasemasta. Valtiovarainministerién vero-osastolta saatiin
rakennusoikeuden hinta-arviot postinumerotasolla. Nama hinta-arviot luultavasti yliar-
vioivat mahdollisten uusien liikenneinvestointien rakennusoikeuden hintoja, koska ny-
kyiset juna-asemat on sijoitettu alueille, jotka ovat arvokkaampia kuin alueet, joilla ei
ole juna-asemia. Vaestorekisterikeskuksesta puolestaan saatiin data, jossa ovat
kaikki Suomen rakennukset, niiden sijainti koordinaatteina ja kerrosalat. Tata dataa
laskelmassa kaytettiin kilometrin sateelld asemista olevien rakennusten ja niiden ker-
rosalojen maarittamiseen.

Esimerkkilaskelman mukaan nykyisten asemien postinumeroalueilla rakennusoikeu-
den nelidhinta olisi keskimaarin noin 240-360 euroa. Rakennusoikeutta puolestaan
arvioidaan olevan noin 185 000—-460 000 m? kilometrin sateelld keskimaaraisesta ase-
masta. Rakennusoikeuden yhteenlaskettu arvo kilometrin sateelld keskimaaraisesta
asemasta olisi nain ollen keskimaarin 45-170 milj. euroa. Jos hankeyhtio siis omis-
taisi kiinteistot kilometrin sateelld keskimaaraisestad asemasta ja niiden rakennusoi-
keuden arvo vastaisi nykyisten asemien ympariston rakennusoikeuden keskimaa-
raista arvoa, kiinteistdjen myynnista saatava tulo voisi olla 45-170 milj. euroa. Tama
tulo sisaltaa liikenneinvestoinnin aiheuttaman saavutettavuushyddyn kapitalisoitumi-
sen hintoihin seka kaavoitushyodyn.

Nykyisten asemien ymparistét ovat harvaan rakennettuja, esim. johtuen ratapihan ja
junaradan viemasta tilasta. Niiden aluetehokkuus (0,05-0,1) vastaa pientaloalueen
aluetehokkuutta. Jos uusien asemien ymparistd kaavoitettaisiin yhta tehokkaasti kuin
tehokkaimmalla asemanseudulla 20—60 kilometrin paassa Helsingista (Jarvenpaa:
690 000 m?) ja rakennusoikeuden hinta vastaisi keskimaaraistd asemanseutua, niin
rakennusoikeuden arvo olisi 170-250 milj. euroa kilometrin sateellda asemasta. Jos
kyse olisi tehokkaimmasta kaavoituksesta asemanseuduilla (Jarvenpaa) ja rakennus-
oikeuden hinta vastaisi kalleinta asemanseutua (Kerava: 580€/m?), rakennusoikeuden
arvo olisi yhteensa noin 400 milj. euroa.

Esimerkkilaskelma on pelkastaan laskennallinen eika pyri kuvastamaan jotakin todel-
lista tilannetta. Kaytanndssahan hankeyhtio tuskin voisi omistaa kaikkia kiinteistéja ki-
lometrin sateelld asemasta tiheasti asutettavalla alueella, niin kuin laskelma olettaa.
Lisaksi laskelma lahtee liikkeelle siita, etta kaikki kilometrin sateella olevat kiinteistot
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ovat kehitettavissa "nollasta”, jolloin se ei esimerkiksi ota huomioon sita, etta osa to-
dellisten likennehankkeen liittyvistd asemanseuduista voi olla jo pitkalti kaavoitettuja
ja kiinteistokehitettyja. Tassa mielessa edella esitetyt arviot keskimaaraisista asema-
kohtaisista kiinteistokehityspotentiaaleista eri aluetehokkuus- ja muilla oletuksilla to-
dennakoisesti yliarvioivat selvasti todellisiin asemanseutuihin liittyvia kiinteistokehitys-
potentiaaleja.

Esimerkkilaskelmassa ei toisaalta ole otettu huomioon liilkenneinvestointien aiheutta-
mia laajempia hyotyja kunnille. Naitd ovat esimerkiksi tuottavuuden kasvusta tulevat
hyodyt. Laskelmassa ei ole mukana myoskaan kuntalaisille kertyvia saavutetta-
vuushyotyja, jotka kohdentuvat muualle kuin hankeyhtién omistamien kiinteistéjen ar-
voihin. Naiden hyotyjen valillisena seurauksena esimerkiksi kuntien omistamien kiin-
teistdjen arvo voi nousta ja kuntien veropohja kasvaa.

Tassa luvussa esitetyn esimerkkilaskelman perusteella voidaan suuntaa-antavasti ar-
vioida, ettd hankeyhtidn kiinteistdjen arvolla pystytaan kerdaamaan rahoitusta liikenne-
hankkeen yhtidmallilla toteuttamiseen, mutta todenndkdisesti tdma jaa useimmissa ta-
pauksissa alle neljannekseen liikkenneinvestoinnin kokonaiskustannuksista. Esimerkki-
laskelman oletusten ja Iahtdkohtien vallitessa, yhden asemanseudun kiinteistéjen ar-
volla pystyttaisiin kattamaan esimerkiksi kahden miljardin euron hankkeen kustannuk-
sista noin 2—20 %, riippuen kaavoituksen tehokkuudesta ja rakennusoikeuden hin-
nasta. Uusia asemanseutuja voisi tietysti olla useampia ja hankkeen rahoittamisessa
voitaisiin hyddyntda myds muualla kuin asemanseudulla olevia kiinteist6ja, jolloin po-
tentiaali voisi olla edella mainittua suurempikin.

On kuitenkin myos huomattava, ettd arvonkehityspotentiaali eri asemanseuduilla vaih-
telee. Kiinteistokehityspotentiaalin suuruus riippuu kaiken kaikkiaan paljon liikenne-
hankkeen ominaisuuksista, koska kiinteistdjen arvonkehityspotentiaalilla on suora yh-
teys hankkeen generoimiin saavutettavuushyétyihin. Kiinteistdkehityksen mahdolli-
suudet riippuvat myds mm. kiinteistokehitykseen soveltuvien kiinteistdjen saatavuu-
desta ja siirrettavyydesta yhtioon, kiinteistdkehitystoimintaan liittyvista kuluista ja ris-
keista seka omistajiksi yhtioon tulevien tahojen muista intresseista. Asemanseutu voi
esimerkiksi olla jo valmiiksi rakennettu tai hankeyhtién omistajiksi tulevilla tahoilla on
vain vahan kiinteistoja kiinteistokehitettavaksi. Kiinteistokehityksen esimerkkilaskel-
maa tuleekin tarkastella karkeana ja suuntaa-antavana laskelmana, joka ei ota huomi-
oon tapauskohtaisia rajoitteita ja muita seikkoja, joita likennehankkeiden rahoittami-
seen kiinteistokehityksella liittyy. Naita rajoitteita ja seikkoja on tarkasteltava huolelli-
sesti erikseen kutakin hanketta suunniteltaessa.
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3.5 Yksityisen antama lopullinen rahoitus

3.5.1 Hyodynsaajan osallistuminen

Periaatteessa on ajateltavissa, etta jokin vayla on niin olennainen yksityisen tahon,
esim. joidenkin yritysten kannalta, ettd tuo yksityinen taho on valmis maksamaan
osan vaylahankkeen kustannuksista. Tahan voisi houkutella esim. tilanne, jossa yksi-
tyisen maksamalla osuudella olisi olennaista merkitysta valtion ja kuntien paatéksen-
teon kannalta. Jos hanke ei toteutuisi tai lykkaantyisi ilman tallaista yksityisen osallis-
tumista, yksityisen saattaisi rippuen hankkeen hyodyista sille kannattaa maksaa osa
kustannuksista.

Mainitut tilanteet ovat kdytdanndssé suurten hankkeiden osalta harvinaisia, jopa 1a-
hinna teoreettisia. Jos tallainen asetelma syntyisi, valtion ja kuntien olisi kuitenkin arvi-
oitava, missa maarin yksityista rahoitusta voitaisiin edellyttda, jotta hankkeeseen ryh-
dyttaisiin. Pienissa paikallisissa hankkeissa yksityisen panoksen vaatiminen ja hyo-
dyntaminen voisi tulla kdytdnndssa useammin kysymykseen.

3.5.2 Kolmas taho oman paaoman sijoittajana

Valtion ja kuntien lisdksi myds kolmannet tahot saattaisivat joissakin tilanteissa tulla
yhtidn omistajina kysymykseen. Tama edellyttaisi, etta sijoittaja arvioisi mm. muiden
osakkaiden kanssa kdymiensa neuvotteluiden perusteella saavansa sijoitukselle riitta-
van tuoton mm. osinkojen kautta. Omistusosuudet maaraytyisivat sijoitetun paaoman
suhteessa ja vayldomaisuus niiden mukaisesti. Osakepaddomasta sijoittaja voisi saada
osuuden siind suhteessa kuin sijoittajan panokset omaan paaomaan suhteessa mui-
den panoksiin olisivat. Jos oman paaoman sijoitukset olisivat esim. yhteensa 2,5 mrd.
euroa niin, ettd kolmas taho sijoittaisi 0,5 mrd. euroa, olisi kolmannen tahon osuus
osakepaaomasta viidennes ja yhtion omaisuudesta eli mm. vaylasta samoin. Syita
sille, ettd kolmas taho saisi suhteellisesti suuremman omistusosuuden (osakepaa-
omasta) kuin on sijoittanut omaan padomaan, ei ole helppo I6ytaa. Tallaisessa tilan-
teessahan veronmaksajien maksamaa omaisuutta siirtyisi vastikkeetta kolmannelle
taholle, mihin tulisi olla kestavat perusteet.

Maariteltdessa yhtidon omistajien keskinaistd oman paaoman ehtoisten sijoitusten suh-
detta on olennaista arvioida oikein mahdolliset muut kuin rahamaaraiset sijoitukset
omaan padomaan (esim. kiinteistot apporttina). TAma voi olla haasteellista esim. sil-
loin, kun kaavoittamattomaan kiinteistdon saattaa kohdistua kaavoitusodotuksia. Voi
myds olla niin, ettd vayldhankkeen tapauksessa ei alkuvaiheessa hankeyhtiota perus-
tettaessa viela osata arvioida, mita kaikkia sijoitustarpeita myéhemmin ilmaantuu ja
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mika taho niista tulee vastaamaan. Tallaisissa tilanteissa voidaan omistussuhteita tie-
tenkin kokonaisjarjestelyn osana sovittavalla tavalla korjata.

Jotta kolmas taho voisi sijoittajana luottaa siihen, etta saisi sijoittamansa pddoman
vaihdantatilanteessa takaisin, tulisi tuoton olla riittavan korkea, jotta myds kauppa-
hinta nousisi tarpeeksi korkeaksi. Toinen teoreettinen vaihtoehto olisi, ettd muut omis-
tajat takaisivat alkuperaisen sijoituksen takaisinmaksun. Tallainen sijoittaminen alkaisi
kuitenkin muistuttaa vahvasti vieraan paaoman ehtoista ratkaisua. Takausvaihtoehto
olisikin muille omistajille kyseenalainen, koska sijoituskuviosta ei niille juuri hyotya sil-
loin enaa jaisi.

Viime kadessa kolmannen tahon ottaminen sijoittajaksi riippuu siita, millaisiksi sijoitta-
misen ehdot muodostuisivat. Osinkopolitiikasta olisi talléin jollakin tasolla sovittava
omistajien kesken etenkin, kun julkiset omistajat saattaisivat osana kokonaisuutta har-
kita osingoista luopumista hankeyhtidéssa esim. siina tilanteessa, etta joutuisivat ne
itse kaytannossa rahoittamaan. Vain tapauskohtaisesti selviaa, voidaanko 16ytaa sel-
lainen kokonaisuus, jossa valtion ja kunnan kannattaa hyvaksya vaihtoehtoiskustan-
nustaan eli velanhoitokustannuksiaan korkeampi tuottotaso sijoittajalle saadakseen
sijoittajan mukana yhtidéon erityista asiantuntemusta ja tehokkuuteen kannustavaa
omistajuutta. Tassa punninnassa olisi arvioitava sita, missd maarin kolmannen tahon
osallistuminen omistajana toisi yhtioon kaivattavaa lisapontta. Jos arvioitaisiin yksityi-
sen padoman lisdadvan toiminnan tehokkuutta, siitd kannattaisi ylimaaraista maksaa.
Tassa arvioinnissa on kuitenkin syyta olla huolellinen ja perustaa se havaintoihin.

Jos valtio (ja mahdollisesti kunnat) joutuisi yhtion residuaalirahoittajana kaytanndssa
maksamaan kolmannen tahon saamat osingot (siis varmistamaan panoksillaan han-
keyhtion jakokelpoisen tuloksen), on maksajan kannalta hyodyllistd havaita yhteys
oman padoman kustannusten ja vieraan pddoman kustannusten valilla. Osinkojen
maksuihin kaytettavalld summalla voisi nimittain vaihtoehtoisesti lyhentaa velkaa. Jos
kolmannelle taholle maksettaisiin vaikkapa 10 %:n osinko sijoitetulle padomalle, valtio
voisi vaihtoehtoisesti samalla rahamaaralld maksaa runsaassa 10 vuodessa koko
paaoman takaisin lainanantajalle (ottaen huomioon valtion lainanoton alhaisen korko-
tason). Lainanottotilanteessa valtio saa omaisuuden itselleen, kolmannen tahon sijoi-
tustilanteessa omaisuus tulee sijoittajalle. Tama tarkoittaa sita, etta kovin korkeita
tuottovaateita valtion ei yhtidn residuaalirahoittajana kannata osinkoina maksettavaksi
hyvaksya.

Kolmannen tahon mukaantulosta voisi koitua toisaalta jonkin verran mutkikkuutta. Yk-
sityinen taho osakkeenomistajana voisi esim. vaikuttaa yhtién toimintojen verovapaus-
harkinnan edellytyksiin ja silld voisi olla merkitystd myds arvioitaessa yhtid6n kohden-
tuvia eri toimenpiteita kielletyn valtiontuen kannalta. Mahdollinen ongelmallisuus tulisi
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Iahinna sita kautta, jos valtio ja kunnat tulisivat kohdelleeksi yhti6on sijoittanutta sijoit-
tajaa muita yksityisia tahoja suosiollisemmin.

Jos kolmatta tahoa edustava sijoittaja olisi mukana ennen kaikkea sijoittajaintressissa,
voitaisiin ajatella, etta sille perustettaisiin erityinen osakesarja, jossa olisi muista poik-
keava, esim. yksinomainen tuotto-oikeus ja vastaavasti muita pienempi danivalta. Jos
taas haettaisiin nimenomaan yksityisen toimijan kannustavaa vaikutusta yhtion toimin-
nan tehokkuuteen, aanivaltaa ei pitaisi alentaa. Vain tapauskohtaisesti voidaan lopulta
neuvottelujen perusteella ratkaista, mika toimintatapa on mielekkain.

3.6 Kuntien suora rahoitus

Kunnat voivat sovittavalla tavalla siirtda yhtidlle oman paddoman ehtoisesti varalli-
suutta. Vaikka tama vahentaa valtion rahoitusosuutta, se ei ole valtion kannalta toivot-
tavin rahoitusvaihtoehto, koska kunnankin varallisuuden luovutus rasittaa veronmak-
sajien asemaa. Valtion ja kuntien kannalta olisi toivottavaa, etta kohtien 3.2 ja 3.3 ra-
hoituslahteista saatava osuus kustannuksista olisi maksimaalinen. Myds kohdan 3.4
rahoituslahde on ensisijainen valtion ja kunnan suoraan rahoitukseen nadhden. Mita
enemman voidaan rahoitusta kerata kohtien 3.2—3.5 rahoituslahteista, sitd vdhemman
jaa suoraan veronmaksajien vastuulle.

Valtion ja kuntien suoran rahoituksen suhde ja maara ovat tarkoituksenmukaisuusky-
symys ja neuvotteluasia. Jos kunta osallistuu rahoitukseen niin, etta valtion rahoitus-
osuus pienenee, se voi vaikuttaa vaylan toteutettavuuteen ja ajoitukseen.

Kuntien osallistumisen perusteeksi voidaan esittaa niitd hyotyja, joita kunnille vaylasta
syntyy. Hyddyt koituvat kuntakonsernin omistamien kiinteistdjen arvonnousun kautta
ja verotulojen (kunnallisvero, yhteisdvero ja kiinteistovero) nousun kautta. Kunta on
aiempaa houkuttelevampi muutto- ja asioimiskohde ihmisille ja yrityksille, jos kun-
nasta kulkee tasokas, nopea vaylayhteys merkittaviin muihin suuntiin. Talléin voidaan
ajatella, ettd kunta on saadakseen vaylan toteutettua halukas osan tasta hyodysta
mahdollisesti antamaan hankeyhtidlle vaylan rahoittamiseen. Kunnallahan olisi
yleensa myos omistusosuus hankeyhtiosta.

Kuntien osallistuminen hankkeen kustannuksiin on monissa tapauksissa nopeuttanut
hankkeiden aloittamista. Tasta on sovittu ko. kunnan kanssa hankekohtaisesti. Jos
kunta on valmis sijoittamaan hankkeeseen, kunta todennakoisesti myos hyotyy hank-
keesta nopeampien liikenneyhteyksien myoéta ja laajempien tydossakayntialueiden
myo6ta. Laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnin kehittdminen on johtamassa
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siihen, etta voitaisiin paasta aiempaa systemaattisempaan lahestymistapaan hyotyjen
arvioinnissa.

Kuntien rahoitusosuus eri hankkeissa on vaihdellut tapauskohtaisesti. Raide-Joke-
rissa, joka on kaupunkiseutujen hanke, valtion osuus on 30 % sidottuna tiettyyn koko-
naiskustannusarvioon. Valtion osuudeksi Lansimetrosta sovittiin 30 % ja enintdan
240 milj. euroa. Samoin Tampereen raitiotielle on mydnnetty enintdan 30 % valtion-
avustusta. Hankkeiden rahoitusosuuksista paatetaan tapauskohtaisesti.

Edellisellda MAL-aiesopimuskaudella (2012-2015) sovittiin, etta valtio ja Helsingin seu-
dun kunnat aloittavat sopimuskaudella liikennejarjestelman toimivuuteen ja maankay-
ton kehittamiseen liittyvat infrastruktuurin kehittamishankkeet. Naistd Mt 101 Keha I:n
parantamisessa sovittiin alustavasti valtion osuudeksi 35 milj. euroa ja kuntien 15 mil;.
euroa. Helsinki—Riihimaki-rataosan palvelutason parantamisen rahoitti valtio 150 mil].
eurolla. Keha lll:n kehittdmisessa valtion osuus oli 110 milj. euroa ja kuntien 40 milj.
euroa. Helsingin ratapihan toiminnalliseen parantamiseen osoitettiin valtionrahoitusta
60 milj. euroa.

Ei voida sanoa, ettd hankkeiden rahoitussuhteista olisi olemassa tiettya kaavaa kun-
tien ja valtion valilla, vaan rahoittaminen perustuu aina hankekohtaisiin sopimuksiin.

3.7 Valtion suora rahoitus

Nykytilanteessa valtio rahoittaa hankkeet budjetin kautta osana normaalirahoitusta.
Valtio saa rahoitusta matalalla korolla ja pystyy hankkimaan rahoitusta tarvittavissa
maarin hankkeeseen, jos ndin paatetdan toimia. Varainhankinnan kustannusten nako-
kulmasta talousarviorahoitus on edullisin tapa rahoittaa likenneinvestointeja.

Valtion harkitessa lilkkennevaylien toteutusta ja rahoittamista hankkeiden yhteiskunnal-
liset hyddyt ovat olennaisia kriteereita. Hyodyt ulottuvat pitkalle aikavalille. Esimerkiksi
esilla olleiden rataverkon nopeiden runkovaylayhteyksien (Helsinki-Tampere, Hel-
sinki-Turku ja Helsinki/lentoasema—-Porvoo—Kouvola) hyddyt ovat mittavia ja niihin
kuuluvat myds hankkeiden generoimat lisatulot julkiselle sektorille. Hydtyja on syyta
tutkimusten avulla tarkemmin selvittaa. Aivan lopullista totuutta laajalti ja pitkalle aika-
vélille jakautuvista ja paljolti valillisistd hyddyista ei voitane kuitenkaan saada.

Merkittdva vaylahanke voi olla esim. nopean yhteyden raide, jolloin rakentamiskustan-
nukset ovat helposti usean miljardin euron luokkaa. Jos kysymys olisi ns. ydinkayta-
vahankkeesta, siihen voisi saada myds EU-tukea. Realistisesti arvioiden kayttajamak-
sujen, EU-tuen, kiinteistokehityshyotyjen ja yksityisten maksuvastuiden osuus voisi
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hankkeen olosuhteista riippuen nousta ehka 25-65 prosentin tasolle rakentamiskus-
tannuksista. Jokaisen potentiaalisen hankkeen suunnittelussa ja toteutuksessa kan-
nattaa kuitenkin pyrkid maksimoimaan naita rahoitusosuuksia tuon haarukan ylikin,
koska siten parannetaan julkisten rahoittajien mahdollisuuksia I&hted toteuttamaan ky-
seista hanketta ja myods muita hankkeita.

Jos muiden loppurahoituslahteiden lisaksi myds kunnat osallistuisivat kustannuksiin,
valtion lopullinen rahoitusvastuu voisi alimmillaan jaada selvasti alle puoleen koko-
naiskustannuksista. Edelleen voisi kuitenkin siis valtion kannalta olla kysymys miljardi-
tasoisista kustannuksista yhdenkin hankkeen osalta.

Paatdksenteossa vaylarahoitus kilpailee muiden valtion rahoitusta tarvitsevien tarpei-
den kanssa. Osa ndista tarpeista on vaikutuksiltaan pitkajanteisia vaylien tavoin.
Viime kadessa hallitus ja eduskunta ratkaisevat, mihin jarjestykseen ja milla aikatau-
lulla erilaiset tarpeet, ml. suuret vaylahankkeet, asetetaan.

Miljardiluokkaa oleviin kustannusvastuisiin sitoutuminen on poliittinen valintakysymys
eika ole missaan oloissa itsestaan selva ratkaisu. Potentiaalisten vaylahankkeiden
kustannuksia, hyodtyja ja riskeja onkin tarpeellista selvittda perusteellisesti, jotta hank-
keista on mahdollista tehda edes alustavia linjauksia. Seuraavaa hallituskautta ajatel-
len selvityksilla on kiire, ja niitd on osin jo tehtykin.

Vaalikaudelle ajoittuvan valtion rahoitusvastuun mittaluokka olisi tarpeen tietaa siina
vaiheessa, kun hallitusohjelmasta ja siihen siséltyvista finanssipolitiikan perusteista,
kuten kehysmenojen mitoituksesta, paatetaan. Koska hankeyhtiéiden yhteydessa ky-
symykseen tulevat vaylahankkeet olisivat poikkeuksellisen mittavia, on siitékin syysta
paikallaan, ettd ainakin hankepolitiikan paapiirteista, kuten hankevarausten mittaluo-
kasta, olisi sovittu jo hallitusohjelmavaiheessa.

Hallitusohjelman ja sen varaan rakentuvan ensimmaisen kehyspaatdksen (ns. vaali-

kauden kehyksen) yhteydessa on mahdollista esim. kehyksen mitoituksissa varautua
tarvittaviin investointimenoihin. Talla tavalla on ollut tarkoitus toimia esim. puolustus-

voimien havittdjahankintojen osalta. Kehyksen kannalta olennaista on varautua oikei-
siin mittaluokkiin eli menojen kokonaistasoihin. Menojen ajoittumisen muutokset vuo-
sien valilld voidaan sitten kehyssaantdjen puitteissa ottaa korjauksina huomioon.

Valtion rahoitettavaksi tulevan vaylan kustannusta ei voida “piilottaa” julkisen talouden
tilastoista millaan jarjestelylla. Tama on hyva asia siksikin, ettd sama periaate koskee
kaikkia muitakin EU-maita. Suomen ei kannatakaan olla suunnittelemassa keinoja
vaistaa julkisen talouden tilastointia siltéa osin, kuin julkinen talous tosiasiassa kantaa
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lopullisen rahoitusvastuun. Toinen asia on, etta on jarkevaa pyrkia maksimoimaan ra-
hoitus muista kuin julkisista rahoituslahteista ja ndin minimoimaan julkiselle rahoituk-
selle koituva rasitus.

3.71 Valtio rakennusaikaisessa rahoituksessa

Kun vaylaa rakennetaan, toteutuvat kustannukset rakennusvuosina, mutta osa hank-
keen tuloista saadaan tulona vasta myéhemmassa vaiheessa. Mahdollisella EU-rahoi-
tuksella on oma aikataulunsa ja vaylan kayttajamaksuja voidaan kerata vasta hank-
keen valmistuttua. Myos kiinteistdkehityksen kautta tuleva tulovirta voi toteutua hi-
taammin kuin rakennuskustannukset. Valtio saattaisi periaatteessa olla valmis hoita-
maan hankkeen valiaikaisen rahoituksen nailtd osin, mikali hankeyhtid sitoutuisi mak-
samaan lainan valtiolle tulovirtansa pohjalta maaraytyvassa aikataulussa takaisin.
Tallaisessa tilanteessa valiaikaisrahoitus voitaisiin toteuttaa finanssisijoituksena val-
tion talousarviosta.

Tama vahentaisi hankeyhtion markkinoilta otettavan velan maaraa ja alentaisi rahoi-
tuskustannuksia. Olettaen etta hankeyhtio luokiteltaisiin julkiseen talouteen, luettaisiin
hankeyhtion velka tilastoissa joka tapauksessa mukaan julkisyhteiséjen EDP-velkaan.
Koko julkisen talouden tasolla ei tassa mielessa olisikaan valia silla, ottaisiko velan lo-
pulta valtio vai yhtié. Valtion ja yhtion keskinaiset velkasuhteet eivat vaikuttaisi julki-
sen talouden velkamaariin.

Siita, miten oman padoman ehtoiset maksut jaksottuisivat, tulisi sopia hankekohtai-
sesti. Rakennusaikaista rahoitustarvetta voidaan kattaa esim. valtion suorilla maksu-
osuuksilla. L&htdkohtaisesti valtion ei kannata lykata rahoitusvastuitaan muiden rahoi-
tuskustannuksilla, koska ne ovat korkeammat kuin valtiolla itselldan. Valtion kannattaa
maksaa sille kuuluvat kustannukset heti, kun niiden peruste on syntynyt ja ottaa tarvit-
taessa lainaa kustannusten maksamiseen. Jos yhtid ottaisi lainaa valtion rahoitus-
osuuden sijasta, valtion kannattaisi rahoituskustannusten nakdékulmasta taata laina tai
maksaa osuutensa heti ja ottaa itse lainaa sen rahoittamiseksi. Saman tyyppinen ti-
lanne on myods kuntien nakdkulmasta, ellei valtio ole taannut yhtion lainanottoa myos
kuntien rahoitusosuuksien osalta.

Tilanteesta riippuen samat nakdkohdat voivat soveltua myos kuntien asemaan. Kun-
nat voivat saada rahoituskustannuksiltaan edullista lainaa hyédyntden esimerkiksi
Kuntarahoitusta ja muita institutionaalisia rahoituslaitoksia, esim. EIB ja NIB. Myo6s-
kdan kunnan ei kannata rahoittaa valiaikaisesti kustannusvastuitaan kallimmalla ra-
halla kuin kunta markkinoilta saisi. Kuntien kannalta edullinen valiaikaisrahoitus olisi
valtion laina tai valtion takaama laina.
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Valtio voisi myds taata yhtion lainoitusta, jos se tapahtuisi EU-oikeuden sallimissa
puitteissa. Silloin rahoituskustannukset muodostuisivat hieman korkeammiksi ja val-
tion lopullinen kustannus vastaavasti suuremmaksi.
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4 Hankeyhtiomalliin liittyvia
nakokohtia

4.1 Suunnitteluvaihe

Joitain potentiaalisia isoja tulevaisuuden hankkeita on jo jonkin verran suunniteltu ja
niihin liittyvia suunnittelurahoja on myods valtion talousarviossa nimenomaisesti myon-
netty. Vuoden 2019 talousarvioesityksessa suunnitteluun osoitetaan kokonaisuudes-
saan 22,5 milj. euroa ja esim. paaradan nopean yhteyden suunnitteluun osoitetaan li-
sarahoitusta 1 milj. euroa ja ns. Turun tunnin junaan 10 milj. euroa.

Myés yksityiset tahot ovat arvioineet joidenkin hankkeiden ominaisuuksia ja vaikutuk-
sia. Tallaisia esimerkkeja ovat esim. Turun tunnin junasta tehdyt useat vaikutusarvi-
oinnit. Tallinnan tunnelin osalta on tehty valmistelua seka julkisella puolella etta yksi-
tyisvetoisen toteutuksen ndkdkulmasta.

Vaylavirasto voi suunnitella paattamallaan tavalla likennehankkeita perusvaylanpidon
rahoilla. Jos on kysymys mittavan hankkeen suunnittelusta, se usein vaatii lisdrahoi-
tuksen myontamista. Nain on tehty mm. Turun nopean ratayhteyden, Pisara-radan
seka paaradan suunnittelun osalta.

Hankeyhtidon kautta toteutettavissa olevan ison hankkeen valmistelu ja suunnittelu
vaativat paljon resursseja ja kestavat kauan. Valtion talousarviossa voidaan valmiste-
luun ja suunnitteluun myéntaa erityista lisdrahoitusta. Nain voitaisiin tehda esim. sil-
loin, jos hallitusohjelmassa on paatetty kdynnistaa joidenkin mahdollisten hankkeiden
valmistelu, suunnittelu ja niistd neuvotteleminen.

EU:n CEF-rahoitusta kannattaa hakea heti, kun se on mahdollista. Suunnittelulle voi
hakea tukea, kun suunnittelutydsta on olemassa hanke, jolla on budjetti ja rahoitus, ja
paatds suunnittelutydn aloittamisesta pystytdan tekemaan nopeasti. EU:n rahoitus voi
kaytannossa kohdistua vain tukikelpoisiin ydinverkkokaytavan vayliin. EU voi rahoittaa
suunnittelukustannuksista enintdan 50 prosenttia. EU:n rahoitus maksetaan jalkika-
teen suunnittelukustannusten toteuduttua.
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4.1.1 Yhtio suunnittelun toimijana

Usein viranomaiset suunnittelevat potentiaalisia vaylia paljon ennen kuin niista teh-
daan ratkaisuja. Osa suunnitelluista konsepteista ei toteudu tai suunnittelu jaa kesken
tai vayla muuntuu suunnittelussa toisenlaiseksi. Kun ajatellaan suurta vaylahanketta,
sen suunnittelun kdynnistdminen saattaa vaatia liséresursseja ja sitd kautta jonkinta-
soisia paatoksentekijoiden ratkaisuja. Lahtokohtaisesti suunnittelupaatokset eivat kui-
tenkaan ennakoi hankkeen toteuttamista, vaan mahdolliset toteutuspaatékset on teh-
tava kertyneen tiedon pohjalta erikseen. Siten on luonnollista, etta osa suunnittelu-
tyésta voi menna hukkaan.

Suunnitteluvaiheessa saattaisi joissakin isojen hankkeiden tapauksissa olla mahdol-
lista hyddyntda osakeyhtidmuotoa jo ennen varsinaisen toteutukseen tarkoitetun han-
keyhtion aloittamista. Suunnitteluun osallistuva yhtio voisi lisaksi osallistua myos
esim. joidenkin alkuvaiheen lupahakemusten yms. prosessointiin. Suunnittelun alku-
vaiheessa ei viela tiedeta kaikkea vaylan piirteista ja sen hyodyista, minka vuoksi
osakkaiden valikoituminen ja keskindinen omistus- ja rahoitussuhde voivat poiketa
olennaisestikin varsinaisen hankeyhtidévaiheen suhteista. Tarkeaa onkin, ettd mahdol-
lisen suunnitteluvaiheen yhtion osakkaat tiedostavat ja sopivat selvasti, ettd hankeyh-
tid perustuu rakenteeltaan erilaisille ja vasta mydhemmin vahvistuville l1ahtdkohdille,
jotka ilmenevat suunnittelu-, selvitys- ja neuvotteluvaiheiden tulosten perusteella.

Suunnitteluvaiheen yhtiésta voi olla kuitenkin hyotya lopullisen toteutuksen kannalta,
jos tata kautta keskeisessa roolissa myds mydhemmin toimivat hankeyhtién osakkaat
paasevat vaikuttamaan jo alkuvaiheen ratkaisuihin. Hankkeiden toteutuksen tehok-
kuus voi parantua ja hankkeiden palvelukyky voi lisdantya asiassa suurinta intressia
omaavien tahojen voidessa suunnata hankkeen piirteita jo alkuvaiheessa. Tapauskoh-
taisesti on arvioitava, onko edellytyksia ja missa vaiheessa perustaa vaylan suunnitte-
luun paneutuva yhtié ja miten valtion riittdva vaikutusvalta on siina tarpeen jarjestaa ja
mitka kunnat mahdollisesti voisivat tallaiseen yhtiéon osallistua.

Valtio saattaisi joutua vastaamaan painotetusti suunnittelun kustannuksista myoés yh-
tiomallissa. Toisaalta aikaisen suunnitteluvaiheen yhtid ja valtion osallistuminen siihen
ei saisi indikoida sita, ettd vayla lopulta valtion osallisuudella toteutetaan. Suunnitte-
lun k&dynnistdminen on myos yhtidmuodossa vain mydhemman paatdksenteon poh-
justamista. Riski on silti, ettd raskas organisoituminen potentiaalisen hankkeen alku-
vaiheessa johtaa liian aikaiseen tosiasialliseen sitouttamiseen. Tatakin vasten on var-
sinkin valtion punnittava suunnitteluyhtiéllda mahdollisesti saavutettavissa olevia hyo-

tyja.
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4.2 Julkisen talouden saannot ja tilastointi

Suomi on EU:n jasenena sitoutunut noudattamaan EU:n finanssipoliittisia saantgja,
joilla pyritdan turvaamaan julkisen talouden vakaus jdsenmaissa seké euroalueella
ettd EU:ssa kokonaisuutena. EU:n perussopimuksen mukaan julkisen talouden ali-
jaama ei lahtdkohtaisesti saa ylittda 3 % ja velka 60 % suhteessa BKT:hen. Lisaksi
vakaus- ja kasvusopimuksen mukaan jasenmaiden on asetettava rakenteellista rahoi-
tusasemaa koskeva keskipitkan aikavalin tavoite.

Myds kansallinen finanssipoliittinen laki (869/2012) velvoittaa valtioneuvoston asetta-
maan julkisen talouden rakenteellista rahoitusasemaa koskevan keskipitkan aikavalin
tavoitteen ja ryhtymaan julkisen talouden vakautta ja kestavyytta korjaaviin toimenpi-
teisiin, jos julkiseen rakenteelliseen rahoitusasemaan on syntymassa tavoitteen saa-
vuttamisen vaarantava merkittadva poikkeama. Asetus julkisen talouden suunnitel-
masta (120/2014) velvoittaa edelleen hallituksen asettamaan julkisen talouden suun-
nitelmassa julkisyhteisdille vuosittaiset rahoitusasematavoitteet, jotka johtavat vahin-
taan keskipitkan aikavalin tavoitteen saavuttamiseen. Suomen keskipitkan aikavalin
tavoite ja sen minimiraja ovat talla hetkellad 0,5 prosentin rakenteellinen alijadma suh-
teessa BKT:hen.

EU:n talouspolitiikan koordinaation puitteissa julkisen talouden tilaa seurataan kan-
santalouden tilinpidon kasittein. Kansantalouden tilinpitoa laatii Tilastokeskus, joka toi-
mittaa Eurostatille julkisen talouden tilan valvonnassa kaytettavat alijgdma- ja velka-
tiedot. Raportointi sisaltaa tilastotiedot julkisen talouden yli-/alijaamasta ja velasta nel-
jalta viimeisimmalta vuodelta, seka kuluvan vuoden ennusteet joista vastaa valtiova-
rainministerié. Raportointi sisaltaa lisaksi sellaista yksityiskohtaista tietoa (mm. ta-
kauksista, PPP-hankkeista ja padomituksista) jota ei julkaista ja jota Eurostat hyédyn-
taa tilastotietojen laadunvarmistustarkoituksessa.

Kansantalouden tilinpidon mukaisessa alijaama- ja velkalaskennassa kantavana peri-
aatteena on kirjata yksikoét ja transaktiot niiden todellisen taloudellisen luonteen mu-
kaan riippumatta siitd, mika niiden oikeudellinen tai hallinnollinen muoto on. Kansan-
talouden tilinpidon laatimista ohjaa Euroopassa ESA 2010 -kasikirja, joka on samalla
EU-asetus 2. Julkisen talouden tilinpitoa ohjaavat liséksi ns. EDP-manuaali (Manual
on Government Deficit and Debt), EDP-asetus'® sekad Eurostatin antamat muut ohjeis-
tukset. Eurostatin vastuulla on varmistaa, ettd menetelmaohjeistuksia sovelletaan ja-
senmaissa yhtenaisesti.

12 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus 549/2013
13 Neuvoston asetus 479/2009, muutettuna
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4.2.1 Miten julkinen talous maaritellaan tilastoissa?

Koko talous jaetaan kansantalouden tilinpidossa julkiseen ja yksityiseen sektoriin.
Laaja julkinen sektori sisaltaa julkisyhteisot (sektori S.13), julkiset yritykset (kuuluvat
yksityisten yritysten kanssa sektoriin S.11) ja julkiset rahoituslaitokset (kuuluvat yksi-
tyisten rahoituslaitosten kanssa sektoriin S.12). Ne yksikét, jotka eivat ole julkista sek-
toria, kuuluvat yksityiseen sektoriin. Kun tarkastellaan esim. julkisen talouden alijaa-
maa ja velkaa, tarkoitetaan nimenomaan julkisyhteis6t-sektorin (S.13) alijagdmaa ja
velkaa. Tasta syysta se, mitka yksikot luetaan mukaan julkisyhteisdihin, on yksi tilinpi-
don keskeisista menetelmakysymyksista ja siihen liittyvaa ohjeistusta tarkennetaan
Eurostatin ja jdsenmaiden yhteistydna jatkuvasti. Suomessa sektoriluokituspaatdkset
tekee Tilastokeskus, joka myds julkaisee listaa julkisyhteiséihin luokitelluista yksi-
koista 4.

Kun arvioidaan, onko jokin yksikkd (esimerkiksi hankeyhtid) luokiteltava julkisyhteisdi-
hin, se tapahtuu yleensa tassa jarjestyksessa:

1. Onko kyseessa institutionaalinen yksikk?
Institutionaalisella yksikolla viitataan toimijaan, jolla on mm. operationaalinen paatdk-
sentekovalta omaan toimintaansa liittyen. Mikali yksikkd ei ole oma institutionaalinen

yksikkonsa, se yhdistetaan maaraysvallan omaavaan yksikkdon ja luokitellaan sen
kanssa samaan sektoriin.

Huomioita hankeyhtiéon liittyen:

- Jos yhtid olisi esim. pelkka rahoitusyhtio ilman henkildkuntaa, yhtid
luokiteltaisiin maaraysvallan omaavan yksikdn yhteyteen.

- Jos yhtidlla ei kdytanndssa olisi paatdsvaltaa sen paaasialliseen toimintaan

liittyen, luokiteltaisiin se maaraysvallan omaavan yksikén yhteyteen.

2. Onko yksikko julkisyhteisdjen maaraysvallassa?

Jos yksikko on julkisyhteis6(je)n maaraysvallassa, kyseessa on julkiseen sektoriin
kuuluva yksikkd. Maaraysvallalla tarkoitetaan mahdollisuutta paattaa yksikoén toimin-

14 http://www.stat.fi/meta/luokitukset/_linkki/julkisyhteisot.html
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nan yleisista suuntaviivoista tai ohjelmasta. Yksinkertaisimmillaan maaraysvalta tar-
koittaa yli 50 % omistusosuutta danivaltaisista osakkeista. Julkisyhteisd voi ottaa
maaraysvallan myds muilla tavoilla, mm. saantelyn kautta.

Huomioita hankeyhtiéon liittyen:

- TyoOelakeyhtiét ovat (kansantalouden tilinpidossa) julkisia omistajia, eivat
yksityisia.

- Maaraysvaltaan ei tarvita yli 50 % omistusosuutta yhdeltd omistajalta. Jos
esim. julkisyhteis6 A omistaa yhtidsta 30 % ja julkisyhteis6 B 25 %, on yhti6
julkisyhteisot-sektorin maaraysvallassa.

3. Onko yksikkdé markkina- vai markkinaton tuottaja?

Jos julkiseen sektoriin kuuluva yksikké on markkinatuottaja, se luokitellaan yrityssek-
toriin tai rahoituslaitossektoriin. Jos yksikké on markkinaton tuottaja, se luokitellaan
julkisyhteisot-sektoriin. Arviointi markkinatuottajan ja markkinattoman tuottajan valilla
tehdaan ensisijaisesti ns. laadullisten kriteerien avulla (mista yksikkd saa tulonsa (jul-
kisyhteisdiltéa vai muilta), kilpaileeko se markkinoilla) ja tarvittaessa ns. 50 %:n testin
perusteella. 50 %:n testissa arvioidaan, kattavatko yksikén myyntitulot vahintdan puo-
let tuotantokustannuksista.

Huomioita hankeyhtiédn liittyen:

- Jos yhtié on padosin julkisyhteis6jen omistama ja suurin osa sen tuloista
kertyy julkisyhteiséilta, on yhtio lahes varmasti julkisyhteiséihin luokiteltava.

- 50 %:n testissa tuotantokustannuksiin sisallytetddn mm. kiintedn padoman
kuluminen (= poistot) ja nettokorkokulut, jotka molemmat ovat merkittavia
infran tapauksessa.

Rautateiden luokitteluun liittyvadd menetelmaohjeistusta ollaan parhaillaan paivitta-
massa Eurostatin ja tilastovirastojen yhteistydryhmassa. Tarkoituksena on mm. yhte-
naistdd maiden luokituskaytantdja seka tarkentaa sita, mitka tulot voidaan sisallyttaa
myyntituloihin 50 %:n testissa.
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4.3 Hankeyhtiomalliin liittyvia juridisia
erityiskysymyksia

Tassa luvussa kdydaan 1api hankeyhtidmalliin liittyvaa valtiontukisdantelya siitéd nako-
kulmasta, etta yhtio keraisi tuloja infrahankkeen investointiin myods kiinteistokehittami-
sen avulla.

4.3.1 Valtiontukisaantely ja kilpailuneutraliteetti

Valtiontukisaantely ei esta valtiota tai kuntia perustamasta yrityksia tuottamaan palve-
luita itselleen tai edes perustamasta yrityksia tuottamaan palveluja markkinoille. Jul-
kisrahoitteinen yritysmuodossa tapahtuva toiminta ei sinallaan ole valtiontukisdannds-
ton kieltamaa.

Valtiontuen tunnusmerkit ovat EU:n toiminnasta tehdyn sopimuksen SEUT 107 (1) ar-
tiklan mukaan, “jasenvaltion myontama taikka valtion varoista muodossa tai toisessa
myonnetty tuki, joka vaaristaa tai uhkaa vaaristaa kilpailua suosimalla jotakin yritysta
tai tuotannonalaa ei sovellu yhteismarkkinoille, siltad osin kuin se vaikuttaa jasenvaltioi-
den valiseen kauppaan.” Edellytyksena on siis:

- julkisten varojen/edun kanavointi

- valikoivuus (kohdistuu ja suosii tiettya yritysta ym.)

- kilpailun vaaristaminen tai sen uhka (potentiaalinen uhka riittaa)

- vaikutus jAsenmaiden valiseen kauppaan (kynnys on alhainen,
eika edellytetd, ettd yritys kay itse kauppaa jasenmaiden valilla).

Valtiontukisaantoja sovelletaan ainoastaan silloin, kun tuensaaja on "yritys”. Euroopan
unionin tuomioistuin on maaritellyt yritykset taloudellista toimintaa harjoittaviksi yksi-
kdiksi, riippumatta niiden oikeudellisesta muodosta ja rahoitustavasta. Tietyn yksikon
luokittelu yritykseksi riippuu sen toimintojen luonteesta. Ensinnakin yksikélla kansalli-
sen lainsdadanndn mukaan oleva asema ei ole ratkaiseva. Merkitystd on ainoastaan
silla, harjoittaako yksikko "taloudellista toimintaa”. Valtiontukisaantéjen soveltaminen
ei riipu myOskaan siitd, onko yksikon tavoitteena tuottaa voittoa. Yksikkd luokitellaan
yritykseksi aina suhteessa tiettyyn toimintaan. Yksikkd, joka harjoittaa seka taloudel-
lista ettd muuta kuin taloudellista toimintaa, katsotaan yritykseksi ainoastaan taloudel-
lisen toimintansa osalta. Taloudellisen ja muun kuin taloudellisen toiminnan valisen
eron selventamiseksi unionin tuomioistuin on johdonmukaisesti katsonut, etta talou-
dellista toimintaa on kaikki toiminta, jossa tavaroita tai palveluja tarjotaan markkinoilla.

59



VAYLA TULEVAAN - INFRAHANKKEIDEN TOTEUTTAMISTA YHTIOMALLILLA SELVITTAVAN TYORYHMAN RAPORTTI

Se, onko tietyille palveluille markkinat, voi riippua siita, kuinka kyseiset palvelut on jar-
jestetty asianomaisessa jasenvaltiossa ja voi sen vuoksi myds vaihdella jasenvaltiosta
toiseen. ™

Jos valtiontuen kriteerit tayttyvat, tukea ei saa myodntaa ilman EU:n komission hyvak-
syntda. Paasaantona on valtiontuen ennakkoilmoitusvelvollisuus, notifiointivelvolli-
suus, komissiolle. Jos tata menettelya ei noudateta, tuki on laitonta valtiontukea, jol-
loin riskind on tuen takaisinperintd korkoineen ja mahdolliset muut sanktiot. Ennakkoil-
moitusmenettelystd on olemassa tiettyja poikkeuksia, esim. vahamerkityksinen de mi-
nimis —tuki. Lisaksi yleisessa ryhmapoikkeusasetuksessa on vapautettu komissiolle
tehtavasta ennakkoilmoitusvelvollisuudesta eri tukimuotoja.'®

Valtiontueksi on luokiteltu mm. julkisten yritysten perusteettomat osakepaaoman koro-
tukset, julkisen toimijan markkinataloussijoittajaperiaatteen vastaiset sijoitukset yksi-
tyisiin yrityksiin ja verotuksen kautta mydnnettavat vastikkeettomat ja valikoivat tuet.
Myds yrityksen vastuiden vakuudeksi annetut takaukset voivat olla katsottavissa valti-
ontueksi, jos takauksista ei peritd markkinaehtoista takauspalkkiota. Tukea on myds
tilanteissa, joissa on selvaa, etta yritys on niin heikossa taloudellisessa asemassa,
etta se ei voisi saada rahoitusta yksityisilta sijoittajilta, tai jos julkinen toimija
osallistuu padomankorotukseen yksityista sijoittajaa suuremmalla summalla, kun
yksityisen si-joittajan haluttomuus sijoituksen kasvattamiseen johtuu yrityksen
huonoista tulevai-suudennakymista.

EU:n perussopimuksen valtiontukiartikloilla ei rajoiteta valtion toimintaa markkinoilla
niin kauan kuin niiden voidaan katsoa toimivan tavanomaisen markkinatoimijan ta-
voin. Tata kutsutaan my®s markkinataloustoimijaperiaatteeksi (market economy ope-
rator principle). Olennaista valtiontukiarvioinnin nakékulmasta on talléin, voiko toimen-
pidettd pitda objektiivisesti katsottuna hyvaksyttdvana yksityisen markkinatoimijan
kannalta. Julkisyhteison tai julkisen yrityksen toteuttamat transaktiot eivat luo kielletyn
valtiontuen mukaista etua, jos niissa noudatetaan tavanomaisia markkinaehtoja.

Markkinataloustoimijaperiaate liittyy erityisesti yritysten rahoitukseen kuten paaomasi-
joituksiin tai lainoihin. Usein tulee arvioitavaksi, siséltyyké kunnan tai valtion yrityk-

15 Komission tiedonanto Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen 107 artiklan 1 koh-
dassa tarkoitetusta valtiontuen kasitteesta (2016/C 262/01, "Kasitetiedonanto) kohdat 7-13

6 Komission asetus 651/2014. Asetuksen soveltamisalaa laajennettin edelleen komission
14.6.2017 antamalla asetuksella (2017/1084)
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seen tekemaan sijoitukseen valtiontukea. Talldin arvioidaan, olisiko vastaavan kokoi-
nen, tavanomaisissa markkinatalouden olosuhteissa toimiva yksityinen sijoittaja teh-
nyt sijoituksen samoissa olosuhteissa.'”

Tie- ja rautatieinfrastruktuurihankkeiden rahoittaminen ei lahtokohtaisesti tule valtion-
tukisdantoéjen piiriin, koska sen tyyppinen infrastruktuuri ei tyypillisesti kilpaile muiden
tai samanlaisten infrastruktuuria omistavien yritysten kanssa. EU:n komissio on Kasi-
tetiedonannossaan katsonut, etta valtiontuen kauppa- ja kilpailuvaikutuskriteeri ei
tayty, kun i) infrastruktuurilla ei ole kilpailijoita, ii) yksityinen rahoitus on alalla ja jasen-
valtiossa vahaista ja iii) infrastruktuurin tarkoituksena ei ole valikoivasti suosia tiettya
yritysta tai toimialaa, vaan hyodyttaa koko yhteiskuntaa. Kasitetiedonannossa on
tasmennetty, etta edelld mainitut kriteerit kohdistuvat erityisesti rautatieinfrastruk-
tuuriin ja tieinfrastruktuuriin. Kasitetiedonannossa on korostettu, etta infrastruktuurin
rakentamiseen tarkoitettua rahoitusta ei voi kayttdd muun taloudellisen toiminnan
rahoittamiseen tai ristiin tukemiseen. Rautatieinfrastruktuurihankkeiden toteutta-
miseen ei usein ole muuta vaihtoehtoa kuin valtion rahoitus, minka vuoksi siihen
myonnetylla tuella ei ole vaikutusta kilpailuun.'® Jos tien kayttamisesta peritddn mak-
sua, tien operointi on kuitenkin taloudellista toimintaa ja sen tukemiseen sovelletaan
valtiontukisdantoja. Maksullisten teiden rakentamisen rahoitus jaa puolestaan paa-
saantoisesti niin ikdan valtiontukisaantdjen ulkopuolelle silla perusteella, etta tuella ei
ole vaikutusta jasenvaltioiden valiseen kauppaan ja kilpailuun.®

Valtion tai kuntien omaisuuden myynnin osalta on velvollisuus huolehtia, ettd omai-
suutta ei myyda tai vuokrata yrityksille alle kdyvan markkinahinnan. EU-tuomioistui-
men oikeuskaytanndssa on muodostunut ja komission kasitetiedonannossa (k. 89-96)
mainitaan toimintamalleja ja periaatteita, kuinka omaisuuden myynnissa voidaan me-
netella siten, etta sen ei katsota sisaltavan valtiontukea. Kiintean omaisuuden vuok-
raus tai myynti sindnsa ei ole julkisille toimijoille poikkeuksellista toimintaa ja voita-
neen arvioida, ettd tdman toiminnan tapahtuminen yhtidmuodon kautta ei viela itses-
saan muodostaisi valtiontukea. Erityisesti hankeyhtion kiinteistokehitystoiminnan
osalta tarkempi valtiontukiarviointi on kuitenkin tarpeellista. Keskeista tassa arvioin-
nissa olisi kiinteistokehitystoiminnan tarkempi maarittely seka sen arviointi onko kyse
valtiontukisaantojen tarkoittamasta taloudellisesta toiminnasta.

17 Alkio, Mikko — Hyvarinen, Olli: Valtiontuet, 2., uudistettu painos, 2016 Aima Talent Oy
18 kasitetiedonanto k. 219 seké Alkio — Hyvarinen 2016
19 Alkio — Hyvarinen 2016 kohta "8.11 Infrastruktuurihankkeita koskeva valtiontukiarviointi
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Valtiontalouden tarkastusvirasto on arvioinut tuloksellisuustarkastuskertomuksessa
"Valtion liiketoiminnan jarjestdminen”2° , Senaatti-liikelaitoksen toimintaa valtiontu-
kisdantelyn kannalta. VTV toteaa tarkastuskertomuksessa muun ohella seuraavaa
(s. 42):

"Senaatti-kiinteistét hyotyy liikelaitoksena verovapauden ja konkurssilainsdadannén
soveltumattomuuden lisaksi myds lainarahoituksen alhaisemmasta korkotasosta.
Vuonna 2015 Valtiokonttorilain 2 §:an lisattiin uusi 4. momentti (HE 179/2014 vp.),
jolla Valtiokonttorille annettiin mahdollisuus hoitaa myds sidosyksikkbasemassa ole-
vien valtion liikelaitosten lainanottoa. Kaytanndssa tama tarkoittaa, etta valtiokonttori
valittda valtion lainarahoituksen ehtoista rahoitusta myds Senaatti-kiinteistoille. Valtio-
varainministerid on valtiokonttorilain muutosta valmistellessaan katsonut, etta liikelai-
toksen rahoitukseen ei kohdistuisi kilpailuneutraliteettiin tai raportoinnin lapinékyvyy-
teen liittyvid ongelmia, koska Senaattikiinteistdjen lainanhoitokulujen vahentyminen ei
laskisi asiakkailta perittavia vuokria, ja toisaalta koska etu siirrettaisiin valtiolle tulou-
tuksena. Jotta kilpailuneutraliteetti ei vaarantuisi, tulisi vieraan pddoman hinnan olla
liikelaitokselle sama kuin markkinoilla yleensa. Euroopan komissio on paatdksessaan
C 7/2006 todennut, ettd omistajalle maksettavat tuloutukset eivat turvaa riittavalla ta-
valla markkinoiden tasapuolisuutta. Mydskaan se, etta lainanhoitokulujen saastéa ei
vyOryteta asiakkailta perittaviin vuokriin, ei poista jarjestelyn tuottamaa suhteellista kil-
pailuetua. Senaatin saama taloudellinen etu muodostuu kielletyksi valtiontueksi, jos
sen katsotaan harjoittavan lilkketoimintaa avoimilla markkinoilla.”

Hankeyhtiéta ei suoraan voi rinnastaa valtion liikelaitokseen, joka on osa valtiota, eika
hankeyhtion toimiala tie- ja ratainfran toteutuksessa ja yllapidossa ole samanlainen
kuin esim. Senaatti-kiinteistdilla hyvin kilpaillussa kentassa. Edella mainittu valtion-
tuen kasitettd koskeva EU:n Kasitetiedonanto patee tilanteessa, jossa tukea myénne-
taan valtion budjetista. Erilaisissa projekti/hankeyhtiomalleissa tulee hankkeiden
suunnitteluvaiheessa arvioida tarkemmin, ovatko mallit valtiontukindkdkulmasta on-
gelmallisia, jos lopullinen etu esimerkiksi valtion takauksesta kohdentuu toimintaan,
jolla ei ole vaikutusta jasenvaltioiden valiseen kauppaan tai kilpailuun. Vahva argu-
mentti sen puolesta, etta projekti/hankeyhtién toiminnalla ei olisi kilpailu- ja kauppavai-
kutusta, olisi esimerkiksi se, etta takauksen avulla saatu edullisempi rahoitus kohdis-
tuisi ainoastaan infrastruktuurin rakentamiseen, jolla puolestaan ei olisi vaikutusta ja-
senvaltioiden kauppaan ja kilpailuun.

20 Dnro 380/54/2016
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Kilpailulaissa vaaditaan, etta kilpailun tasapuolisuus turvataan julkisen ja yksityisen
elinkeinotoiminnan valilla (kilpailuneutraliteettivaatimus). Taman vuoksi jos kunnan,
kuntayhtyman, valtion taikka niiden maaraysvaltaan kuuluvan yksikén harjoittamassa
taloudellisessa toiminnassa sovelletaan sellaista menettelya tai toiminnan rakennetta,
joka tavaroiden tai palveluiden tarjonnassa vaaristaa tai on omiaan vaaristdmaan ter-
veen ja toimivan kilpailun edellytyksia markkinoilla; estaa tai on omiaan estamaan ter-
veen ja toimivan taloudellisen kilpailun syntymista tai kehittymista, on tallainen menet-
tely tai toiminnan rakenne pyrittava poistamaan.

Hankeyhtion arvioinnissa em. saantelyn kannalta huomioon otettavia
seikkoja

Kun arvioidaan tyéryhman ehdotuksessa olevaa hankeyhtidmallia esim. valtion ja kun-
tien panosten (oma ja vieras paaoma, takaukset) sallittavuuden kannalta, on syyta
kiinnittdd huomiota muutamiin seikkoihin:

- yhtién julkiseen sektoriin kuuluvat omistajat valtio ja kunnat kayttaisivat yh-
tiorakennetta organisatorisena muotona toiminnassa (likennevaylan raken-
nuttaminen ja yllapitdminen), jonka ne voisivat yhta hyvin toteuttaa suoraan-
kin, kuten ne ovat lukuisia kertoja tehneet.

- yhtiddn siirrettaisiin padomia vain yhtion ainoan tehtavan eli tietyn lilkkenne-
vaylan rahoittamiseen. Yhtio ei esim. harjoittaisi sellaista liiketoimintaa, jota
olisi markkinoilla muutenkin saatavissa.

- yhtié myisi tai vuokraisi sille siirrettyd omaisuuttaan mahdollisimman korke-
aan hintaan (eli kdypaan hintaan), joka selvitettaisiin esim. avoimella kilpai-
lutuksella. Samoin periaattein toimittaisiin, jos yhtid rakennuttaisi kiinteistoil-
leen rakennuksia, joita se vuokraisi tai myisi.

- kaikki myyntivoitto kaytettaisiin mainitun vaylan rahoittamiseen, eika mihin-
kaan sellaiseen toimintaan, jota tarjottaisiin markkinoilla.

On perusteita puolustaa sitd nakemysta, ettd valtion ja kuntien omistama ja taloudelli-
sesti tukema hankeyhtid, jonka ainoa tehtava on toteuttaa likennevayla, ei hairitsisi
tyéryhman tarkoittamassa muodossa markkinoiden toimintaa. Konkreettisten hanke-
yhtidmallien toteuttamista suunniteltaessa tulee seka valtiontuki- etta kilpailuneutrali-
teettikysymykset kuitenkin selvittda huolellisesti. Tarvittaessa suunniteltu jarjestely tu-
lee notifioida Euroopan komissiolle etukateen.
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4.3.2 Sidosyksikkdsaantely hankintalainsaadan-
nossa

Lakia julkisista hankinnoista ja kayttdoikeussopimuksista (1397/2016) (jaljempana
hankintalaki) ja sen edellyttamaa velvollisuutta kilpailuttaa hankinnat ei sovelleta han-
kintoihin, jotka hankintayksikko tekee sidosyksikoltdan (in-house -yksikkd). Sidosyksi-
kolla tarkoitetaan hankintayksikdsta muodollisesti erillista ja paatdksenteon kannalta
itsenaista yksikkoa. Lisaksi edellytyksena on, etta hankintayksikko yksin tai yhdessa
muiden hankintayksikdiden kanssa kayttad maaraysvaltaa yksikk6on samalla tavoin
kuin omiin toimipaikkoihinsa ja etta yksikko harjoittaa enintdan viiden prosentin ja
enintdan 500 000 euron osuuden liiketoiminnastaan muiden tahojen kuin niiden han-
kintayksikoiden kanssa, joiden maaraysvallassa se on. Sidosyksikdssa ei saa olla
muiden kuin hankintayksikéiden paddomaa. Jos hankeyhtidn osakkeenomistajana olisi
yksityinen oman pddoman ehtoinen sijoittaja, hankeyhtio ei voisi toimia sidosyksik-
kona.

Hankeyhtion hankintoihin voi soveltua hankintalain lisaksi myds Laki vesi- ja energia-
huollon, liikenteen ja postipalvelujen alalla toimivien yksikdiden hankinnoista ja kaytto-
oikeussopimuksista (1398/2016) (jaliempana erityisalojen hankintalaki), jonka sovelta-
misala on monitahoinen ja siihen vaikuttavat paitsi hankkivan yksikén toiminta etta
hankinnan kohde ja arvo.

Hankintayksikoita ovat hankintalain mukaan muun muassa valtion ja kuntien viran-
omaiset, julkisoikeudelliset laitokset sekd mika tahansa hankinnan tekija silloin, kun
se on saanut hankinnan tekemista varten tukea yli puolet hankinnan arvosta hankin-
tayksikolta. Julkisoikeudellisella laitoksella tarkoitetaan oikeushenkil6a, joka on ni-
menomaisesti perustettu tyydyttdmaan sellaisia yleisen edun mukaisia tarpeita, joilla
ei ole teollista tai kaupallista luonnetta ja (i) jota rahoittaa hankintayksikko (ii) jonka
johto on hankintayksikdn valvonnan alainen tai (iii) jonka hallinto-, johto tai valvontaeli-
men jasenista hankintayksikkd nimeaa yli puolet. Erityisalojen hankintalain mukaan
hankintayksikk® voi olla myds julkinen yritys, joka toimii likennepalvelujen alalla ja jo-
hon hankintayksikkd voi suoraan tai valillisesti kayttad maaraysvaltaa omistuksen, ra-
hoitusosuuden tai yritysta koskevien saantdjen perusteella.

Hankintayksikdiden katsotaan yhdessa kayttavan maaraysvaltaa sidosyksikkoon, jos
sidosyksikdn toimielimet koostuvat kaikkien hankintayksikoéiden edustajista ja hankin-
tayksikot voivat yhdessa kayttaa ratkaisevaa paatosvaltaa sidosyksikon strategisiin ta-
voitteisiin ja tarkeisiin paatoksiin. Lisaksi edellytyksena on, etta sidosyksikkd toimii
maaraysvaltaa kayttavien hankintayksikdiden etujen mukaisesti.
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Hankintalaista tai oikeuskaytanndsta ei tule kannanottoa sille, minka suuruinen omis-
tusosuus yksittaiselld hankintayksikélla tulee olla, eika tdma ole ratkaiseva tekija si-
dosyksikkbaseman tulkinnassa. Ratkaisevaa sita vastoin on se, miten hankintayksikko
kayttda maaraysvaltaansa.

Hankintalakia ei sovelleta tilanteisiin, joissa sidosyksikk®, joka on hankintayksikkd, te-
kee hankinnan siihen maaraysvaltaa kayttavalta hankintayksikolta tai saman hankin-
tayksikdn maaraysvallassa olevalta toiselta sidosyksikolta.

Jos hankeyhtidn omistaisi valtio ja kunnat ja se tayttaisi muut edella kuvatut sidosyksi-
kon edellytykset, niin hankeyhtid voi ostaa palveluita kilpailuttamatta valtiolta ja kun-
nilta seka niiden sidosyksikailta.

Mahdollinen hankeyhtidssa harjoitettava taloudellinen toiminta, kuten kiinteistokehitys
tai kayttdjamaksujen kerddminen saatettaisiin katsoa ns. ulosmyynniksi (liiketoimintaa
muiden kuin maaraysvaltaa kayttavien tahojen kanssa), jota saa olla hankintalain mu-
kaan korkeintaan 5 % lilkkevaihdosta tai 500 000 euroa vuodessa, jotta hankeyhtid voi
sailyttaa sidosyksikkdaseman. Hankintalain mukaan ulosmyyntiraja voi olla korkeampi
kuin 10 % ilman euromaaraista rajaa tilanteessa, jossa sidosyksikon liiketoimintaa
vastaavaa markkinaehtoista toimintaa ei ole. Jos hankintaan soveltuisi erityisalojen
hankintalaki, ulosmyyntia voisi olla enintdan 20% liikevaihdosta.

Jos ulosmyyntirajan todettaisiin jossain tilanteessa nousevan esteeksi, hankintayhtio
voisi aina kilpailuttaa hankintansa myos siltéd osin kuin ne muutoin voisivat kohdistua
suorahankintana omistajiin. Talléin ulosmyyntirajoituksia ei olisi.

Vaylan valmistuttua se voi jaada yhtion omistukseen ja yllapidettavaksi. On myos
mahdollista, ettd vayla siirtyy omistajille, mutta se vuokrataan samojen tahojen omis-
tamalle yllapitajayhtidlle. Molemmissa tapauksissa yllapidosta vastaava yhtio 1ahto-
kohtaisesti kilpailuttaisi liikenndintioikeudet ja myisi ndma eniten tarjoaville.

Hankintalain seka erityisalojen hankintalain sidosyksikkdsaantely ja muut sdanndkset
tulee ottaa huolellisesti huomioon hankeyhtiomallin hankesuunnittelussa ja toteutuk-
sessa, jotta jarjestely olisi hankintalain mukainen. Selvitettavia kysymyksia ovat muun
muassa (i) onko hankeyhtié hankintalain tarkoittama hankintayksikké (ii) onko hanke-
yhtion omistajien valilla sellaista suhdetta, etta sidosyksikkbasemaa tarvitaan ja (iii)
sovelletaanko hankeyhtion toimintaan hankintalakia ja/tai erityisalojen hankintalakia.
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4.4 Valtion omistajaohjauksesta

Valtion voimassaolevan omistajapoliittisen periaatepaatoksen mukaan omistajaohjaus
ja saantelytehtavat pidetaan erilldan toisistaan kaupallisesti toimivien strategisen in-
tressin ja finanssi-intressin yhtididen omistajaohjauksessa. Valtioneuvoston kanslian
omistajaohjausosasto on suoraan tai valillisesti vastuussa strategisen intressin ja fi-
nanssi-intressin yhtididen omistajaohjauksesta. Valtion erityistehtédvayhtioita, joiden
tehtavana on hoitaa jotakin yhteiskunnan kannalta keskeista tehtavaa ilman liiketalou-
dellisia tavoitteita, ohjataan paasaantdisesti suoraan asianomaisesta ministeriosta.

OECD:n valtio-omisteisia yhti6itéd koskevassa suosituksessa todetaan, etta valtion
omistajaohjausyksikon tulee toimia itsenaisesti ja erillaan suhteessa niihin valtion mui-
hin toimijoihin, jotka voivat vaikuttaa erityisesti valtionyhtidita ja niiden toimialaa kos-
kevaan saantelyyn. Valtion omistajapoliittisen periaatepaatdksen linjaus — jossa Iahto-
kohtana on kaupallisesti toimivien yhtididen omistajaohjauksen ja saantelytehtavien
erillisyys — on OECD:n valtio-omisteisia yhtiditd koskevan suosituksen mukainen.

Sopivin taho hanke- tai rahoitusyhtidon omistajaohjauksesta vastaavaksi yksikoksi tulisi
paattaa tapauskohtaisesti, kun yhtidén toimintamalli on selvilla.

Omistajaohjausta hoitavalla ministeriélla tulisi olla sopivaa osaamista kyseisen tyyppi-
sen yhtidn omistajaohjaukseen ja sen omistajaohjauksessa olevat muut yhtiét eivat
saisi aiheuttaa intressiristiritaa omistajaohjaukseen.

4.5 Hankeyhtion verotuksesta

Hankeyhtion verokohtelun kannalta keskeiset verokysymykset liittyvat arvonlisavero-
tukseen ja yhteisdverotukseen. Erityiskysymyksena yhteiséverotukseen liittyen nouse-
vat esiin yritysten korkovahennysoikeutta koskevat rajoitussddnndkset. Muista verola-
jeista yhtion verokohteluun voivat vaikuttaa kiinteistdvero ja varainsiirtovero.

Valtion ja kuntien kokonaan omistaman hankeyhtion toiminnan jarjestamisen kannalta
selkeinta olisi se, ettei yhtidlle syntyisi ollenkaan veroseuraamuksia. Tallgin yhtidéssa
omistajan ja veronsaajan kaksoisroolissa olevien valtion ja kuntien ei tarvitsisi rahoit-
taa yhtion veronmaksuja kasvattamalla loppurahoitusosuutta yhtidssa vastaavasti.
Tama olisi myos keskeinen perustelu, jonka varaan yhtiélle mahdollisesti sdadettavat
verohuojennukset rakentuisivat.
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Valtion ja kuntien kokonaan omistaman hankeyhtién veroseuraamusten poistamisella
valtettaisiin myds loppurahoitusosuuksien kasvattamiseen liittyva monimutkaisuus.
Jotta osakkaiden loppurahoitusosuudet saataisiin tallaisessa yhtidssa pidettya etuka-
teen sovitun mukaisina, osakkaiden loppurahoituksen kasvattamisessa tulisi ottaa
huomioon, milld tavoin hankeyhtién maksamat verot jakautuvat veronsaajina olevien
valtion ja kuntien verotuloiksi. YhteisOveron tuottoa koskevien jakosaantdjen puit-
teissa on lisdksi mahdollista, ettd hankeyhtion maksamia yhteisGveroja kanavoituu
osaksi muille kuin hankeyhtidssa omistajina oleville veronsaajille. Ratkaistavaksi talta
osin jaa, mika omistajana olevista tahoista ottaisi kontolleen tdman hankeyhtién omis-
tuspohjan ulkopuolelle laikkyvien verojen maksun rahoittamisen loppurahoitusosuu-
dessaan.

4.5.1 Arvonlisaverotus

Arvonlisaveroa suoritetaan valtiolle liiketoiminnan muodossa Suomessa tapahtuvasta
tavaran ja palvelun myynnista. Lain saanndkset perustuvat arvonlisaverodirektiiviin
(2006/112/EY). Arvonlisaverolain soveltamisala on laaja ja kattaa periaatteessa kaikki
liiketoiminnan muodossa myytavat hyddykkeet. Veroa suoritetaan lahtdokohtaisesti kai-
kista vastiketta vastaan tapahtuvista myynneista, ellei myyntia ole erikseen saadetty
verottomaksi.

Arvonlisaverovelvollisia ovat Iahtokohtaisesti kaikki verollisia tavaroita ja palveluita lii-
ketoiminnan muodossa myyvat toimijat. Valtio ja kunnat ovat normaalisti arvonlisave-
rovelvollisia harjoittamastaan liiketoiminnasta. TAma koskee myds esimerkiksi Vayla-
virastoa, joka on valtion laitos/virasto.

Kun verovelvollinen tekee toimintaansa liittyvia tavara- tai palveluhankintoja, se saa
vahentaa naihin hankintoihin sisaltyvat arvonlisdverot verotuksessaan, jos hankinta
liittyy verovelvollisen harjoittamaan verolliseen liiketoimintaan. Velvollisuus suorittaa
vero myynnista aiheutuu arvonlisaverotuksen yleisten sddnndsten mukaan paasaan-
toisesti silloin, kun myyty tavara on toimitettu tai palvelu on suoritettu. Vahennykset
vastaavasti tehdaan paasaantoisesti sina ajankohtana, kun hankitut hydédykkeet vas-
taanotetaan (tuotantopanosten hankinta-ajankohta). Vain verollisiin myynteihin koh-
distuvien hankintojen arvonlisaverot ovat vahennyskelpoisia. Verottomiin myynteihin
kohdistuvien hankintojen arvonlisdveroja ei saa vahentaa.

Hankeyhtion arvonlisdverokohtelun maarittelyn kannalta ensimmainen keskeinen ky-
symys on, harjoittaako yhtié vastikkeellista toimintaa eli luovuttaako se tavaroita tai
palveluita vastiketta vastaan. Jos yhtid luovuttaa tavaroita tai palveluita vastiketta vas-
taan, tulkitaan nama luovutukset lahtokohtaisesti verollisiksi myynneiksi, ellei kyse ole
arvonlisaverodirektiivissa ja -laissa erikseen verottomiksi saadetyistd myynneista.

67



VAYLA TULEVAAN - INFRAHANKKEIDEN TOTEUTTAMISTA YHTIOMALLILLA SELVITTAVAN TYORYHMAN RAPORTTI

Hankeyhtion nakdkulmasta merkille pantavaa on, ettei arvonlisaverodirektiiviin ja -la-
kiin sisally sdannoksia rakentamis- tai rakennuttamispalveluiden, yllapitopalvelujen,
asiantuntija- ym. palveluiden taikka kokonaishoitopalvelun arvonlisaverottomuudesta.
Sen sijaan esimerkiksi kiinteistdn myynnit, vuokraus ja muut kiinteistén kayttdoikeu-
den vastikkeelliset luovutukset ovat direktiivin ja -lain mukaan verottomia.

Toinen hankeyhtion arvonlisaverokohtelun kannalta keskeinen kysymys on, missa
maarin yhtid hankkii verollisia tavaroita ja palveluita muilta arvonlisaverovelvollisilta.
Tama on merkityksellinen kysymys siksi, etta verollisia tavaroita ja palveluita hanke-
yhtidlle myyvat toimijat lisaavat myyntihintoihin arvonlisaveron. Jos hankeyhti6 ei
pysty vdhentdmaan naita hankintojensa arvonlisaveroja, ne jadvat hankeyhtion kan-
nettavaksi. Jos hankeyhtio taas pystyy vahentamaan kaikki verollisiin hankintoihinsa
sisaltyvat arvonlisaverot, ne eivat jaa yhtidlle kustannukseksi. Hankintoihin sisaltyvan
arvonlisdveron vahentdmisen kannalta keskeinen kysymys on, miltd osin yhtién verol-
liset hankinnat liittyvat yhtion verollisiin myynteihin.

Ottaen huomioon arvonlisdverotuksen laajan soveltamisalan ja hankeyhtion toimialan
ja tarkoituksen, hankeyhtiélla on mahdollisesti verollisia myynteja ja ainakin verollisia
hankintoja. Tavaroita ja palveluita, jotka ovat arvonlisaverodirektiivin mukaan arvonli-
saverollisia, ei voida sdataa kansallisin toimin verottomiksi. Direktiivi estda myds sen,
etta hankeyhtidlle voitaisiin palauttaa sen verottomaan toimintaan kohdistuvien han-
kintojen sisaltamat arvonlisaverot.

Vaikka hankeyhtiota ei ole mahdollista saataa arvonlisdverotuksen ulkopuolelle, sen
toiminnan jarjestamisessa voidaan pyrkia I6ytamaan verotehokkaita rahoitus- ja toteu-
tusratkaisuja. Verotehokkuuden nakdkulmasta yhtion toiminnan jarjestamisessa tulisi
pyrkia siihen, etta yhtid pystyy vahentdamaan mahdollisimman laajasti hankintoihinsa
sisaltyvia arvonlisaveroja. Tama toteutuu silloin, kun yhtién tuloista valtaosa muodos-
tuu vastikkeellisista arvonlisaverollisista myynneista.

4.5.2 Yhteisoverotus

Hankeyhtio olisi oikeusmuodoltaan osakeyhtid. Osakeyhtiét ovat itsendisia verovelvol-
lisia, joita verotetaan yhteisdverotuksessa. Yhteisdverotus perustuu nettotulon vero-
tukseen. Nettotulolla tarkoitetaan veronalaisten tulojen ja vdhennyskelpoisten meno-
jen erotusta. Vahennyskelpoiset menot koostuvat yritystoiminnan (vahennyskelpoi-
sista) menoista, poistoista ja vieraan padoman kuluista. Hankeyhtién yhteiséveron
maara saadaan kertomalla nettotulo yhteisdverokannalla, joka on talla hetkella 20 %.

Valtaosalla suomalaisista osakeyhtidista on toimintaa vain elinkeinotoiminnan tulolah-
teessa. Elinkeinoverolain mukaan tulot jaksotetaan paasaantdisesti sen verovuoden
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tuotoiksi, jonka aikana ne saadaan rahana, saamisena tai muuna rahanarvoisena
etuutena. Menot taas ovat sen verovuoden kulua, jonka aikana niiden suorittamisvel-
vollisuus on syntynyt. Ajan kulumisen perusteella maaraytyvat menot (esimerkiksi
vuokrat ja korot) ovat sen verovuoden kulua, jolta ne suoritetaan. Elinkeinoverotus on
luonteeltaan nimellistulojen verotusta eli se ei ota huomioon inflaation vaikutusta. Li-
saksi vain realisoituneita tuloja verotetaan ja vain realisoituneet menot ovat Iahtékoh-
taisesti vahennyskelpoisia. Tappioita voidaan vahentaa elinkeinotoiminnan nettotu-
losta 10 vuoden ajan tappion syntymisajankohdasta laskien. Tappioita ei saa vahen-
taa aiempien verovuosien veronalaisista tuloista.

Hankeyhti®é on mahdollista sdataa lailla yhteiséverosta vapaaksi, jos voidaan todeta,
etta verottomaksi saatamiseen ei liity ongelmia EU:n valtiontukisdantelyn kannalta
eika kilpailuneutraliteetin nakékulmasta. Verovapaussaantely voi tapauksesta riippuen
sivuta myo6s perustuslain suojaamia oikeuksia (mm. yhdenvertaisuus). Kdytannéssa
verovapaussaantelyn mahdollisuudet olisi arvioitava tapauskohtaisesti ja tarvittaessa
epaselvissa tilanteissa notifioitava komissiolle ja tutkittava mm. perustuslakivaliokun-
nassa.

Hankeyhtion verottomaksi saatamiselle voisi olla |16ydettavissa toimiva malli Saksasta.
Saksassa on olemassa julkisten hankkeiden toteutusta varten perustettuja valtionyhti-
Oita, jotka on saadetty yhtidverosta vapaaksi. Verottomuuden osalta Saksassa on val-
tiontukisyista edellytetty, ettei hankeyhtiéssa saa olla omistajina yksityisia tahoja. Nain
ollen malli Suomessakin tulisi luultavasti kyseeseen vain taysin julkisomisteisen han-
keyhtion osalta. Saksan verottoman hankeyhtiomallin soveltuvuutta Suomen olosuh-
teisiin tulisi joka tapauksessa selvittaa vielad tarkemmin.

4.5.3 Yritysten korkovahennysrajoitus ja infrapoik-
keus

Hankeyhtion kannalta luultavasti merkittavin eroavaisuus tuloslaskelman ja elinkei-
noverolaskelman valilla liittyy vieraan pddoman kulujen kasittelyyn. Suomessa on
vuodesta 2014 alkaen sovellettu korkojen vahennysoikeuden rajoitussaanndksia vero-
tuksessa, joiden seurauksena yritysten korkomenot etuyhteysyrityksiltéd katsotaan tiet-
tyjen edellytysten tayttyessa joko osittain tai kokonaan vahennyskelvottomiksi me-
noiksi verotuksessa.

Vuoden 2019 alusta tulevat voimaan uudet EU:n veronkierron estémista koskevan
ATAD-direktiivin mukaiset verotuksen korkovahennysrajoitussdannokset?'. Hankeyh-

21 HE 150/2018 vp korkovahennysrajoitusta koskevan sadantelyn muuttamisesta.
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tion verokohtelun kannalta olennaisin muutos uusissa saannoksissa on, etta rajoituk-
sen piirissa ovat vuoden 2019 alusta alkaen kaikki korkokulut, eivat ainoastaan etuyh-
teyslainojen korot. Korkokulut muista kuin etuyhteyslainoista ovat vuotuisesti vahen-
nyskelpoisia kolmeen miljoonaan euroon asti, ja tdman jalkeen korkojen vahennysoi-
keus riippuu siita, kuinka suuri yhtion elinkeinotoiminnan oikaistu tulos verotuksessa??
on suhteessa nettokorkomenoihin.

Jos hankeyhtion tarkoitus on suuren liikkennehankkeen toteuttaminen, tarvitsee se
mita todennakdisimmin huomattavasti vierasta padomaa sen rahoittamiseen. Hanke-
yhtidon korkokulut tassa tilanteessa ylittaisivat todennakdisesti reilusti kyseisen kolmen
miljoonan euron rajan, jolloin sen korkokulut olisivat korkovahennysrajoituksen sovel-
tamisen piirissa. Jos kysymys on valtion ja kuntien hankeyhtidsta, joka tahtaa nollatu-
lokseen, tapauksesta riippuen huomattavakin osa yhtidn korkokuluista voi muodostua
vahennyskelvottomaksi verotuksessa. Yksityisomisteisella hankeyhtidlla tilanne saat-
taa olla jossain maarin erilainen, koska sen on lahtokohtaisesti tarkoitus tuottaa voit-
toa, jolloin suurempi osa sen korkomenoista voisi olla vdhennyskelpoisia.

Talla hetkelld Suomessa on valmisteilla lakiehdotus infrastruktuurihankkeita koske-
vaksi poikkeukseksi korkovahennysrajoitussaannoksiin. Poikkeuksen tarkoituksena on
sallia korkojen vahentédminen rajoituksetta pitkan aikavalin julkisissa infrastruktuuri-
hankkeissa, joilla EU-ATAD -direktiivissa tarkoitetaan hankkeita, joissa tuotetaan, ke-
hitetdan, kaytetdan tai yllapidetdan laajamittaista omaisuutta, jonka jasenvaltio katsoo
olevan yleisen edun mukainen. ATAD-direktiivi ei sisalla tata tarkempaa maaritelmaa
julkisille infrastruktuurihankkeille. Direktiivin mukaan infrapoikkeuksen soveltuminen
kuitenkin edellyttaa sita, ettd hankkeen toteuttaja, sen varat, tulot ja vieraan pddoman
menot sijaitsevat unionissa.

Suomessa julkisen infrastruktuurin maaritelma on laaja, ja valtakunnalliset ja paikalli-
set tie- ja muut liikkenneinfrastruktuuriverkostot lukeutuvat sen piiriin. Toteuttajina pit-
kan aikavalin infrastruktuurihankkeissa voitaisiin infrapoikkeuksen nakékulmasta luul-
tavasti pitda ainakin valtion ja kuntien kiinteistoyhtioita. Naista lahtdkohdista katsot-
tuna vaikuttaisi silta, etta valtion ja kuntien omistama hankeyhtid voisi olla mahdollista
saataa poikkeuksen piiriin. Taysin yksityisomisteisten hankeyhtion osalta tilanne infra-
poikkeuksen suhteen on epaselvempi. Tama johtuu siitd, etta taysin yksityisomistei-
siin hankeyhtidihin voi valtion ja kuntien omistamasta hankeyhtidista poiketen liittya
verosuunnittelukysymyksia, jotka tekevat infrapoikkeuksen niihin ulottamisen peruste-
lemisesta haastavampaa valtiontukindkdkulmasta.

22 Elinkeinotoiminnan oikaistulla tuloksella verotuksessa tarkoitetaan elinkeinotoiminnan tulosta,
johon on lisatty korkomenot, verotuksessa vahennyskelpoiset poistot ja konserniavustuslain mu-
kaiset saadut konserniavustukset ja vahennetty annetut konserniavustukset.
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Keskusteluja on joka tapauksessa kaytava komission kanssa, jotta voidaan varmistua,
ettei infrapoikkeus ole ristiriidassa valtiontukisdantelyn kanssa. Edelld mainittujen tay-
sin julkisomisteisiin tai taysin yksityisomisteisiin hankeyhtidihin liittyvien kysymysten
lisdksi ndissa keskusteluissa olisi perusteltua myds sivuta infrapoikkeuksen soveltu-
mista yhtidihin, joissa valtion ja kuntien lisaksi olisi mukana tuottoa sijoitukselleen
edellyttavia kolmansia tahoja.

4.5.4 Kiinteistoverotus ja varainsiirtoverotus

Hankeyhtidé maksaa kiinteistdveroa omistamistaan kiinteistoista, ellei kyse ole kiinteis-
toista, jotka on kiinteistdverolaissa (654/1992) erikseen saadetty verovapaiksi. Kiin-
teistoverotuksessa kiinteistoihin rinnastetaan vuokramaalla olevat rakennukset ja ra-
kennelmat, erottamattomat maaraalat sekd rakennusmaa, joka kuuluu yhteisaluee-
seen tai yhteismetsaan. Veron ulkopuolelle jaavat metsat ja maatalousmaa. Verova-
paita ovat lisdksi mm. vesialueet, yleiset tiet, kadut, torit ja hautausmaat.

Kiinteistdvero maarataan tiettyind prosentteina kiinteiston eri osien verotusarvoista.
Rakennusten veroprosentti maaraytyy rakennuksen kayttotarkoituksen mukaan. Han-
keyhtidn rakennukset todenndkoisesti kuuluisivat kattavasti yleisen kiinteistéveropro-
sentin piiriin. Maapohjasta maksetaan samoin veroa yleisen kiinteistéveroprosentin
mukaan. Verotusarvo maaraytyy varojen arvostamisesta verotuksessa annetun lain
(1142/2005) 5 luvun ja sen nojalla annettujen saanndsten ja paatdsten perusteella.

Kiinteistdjen luovutuksista maksetaan varainsiirtoveroa. Varainsiirtoverovelvollinen
kiinteistdjen luovutuksissa on ostaja. Mikali kiinteistd luovutetaan apporttiomaisuutena
osakeyhtidlle osaketta vastaan, kiinteistén luovutuksesta on varainsiirtoverolain mu-
kaan suoritettava varainsiirtoveroa. Kiinteistdévero on vahennyskelpoinen era siltd osin
kuin se liittyy tulonhankintaan. Varainsiirtovero lasketaan osaksi hankitun kiinteistén
hankintamenoa ja on siten vahennyskelpoinen kustannus vasta kiinteistéa myytaessa.
Talléin se vahentaa kiinteistdstd saatavaa luovutusvoittoa tai lisdd mahdollista luovu-
tustappiota.

Hankeyhtiéon omistamat kiinteistét on mahdollista saataa lailla kiinteistéverosta va-
paaksi, jos voidaan todeta, etta verottomaksi saatamiseen ei liity ongelmia EU:n valti-
ontukisdantelyn kannalta ja kilpailuneutraliteetin ndkdékulmasta. Sama johtopaatos
koskee myds hankeyhtidlle siirrettavien kiinteistdapporttien varainsiirtoverosta va-
paaksi sdatamista. Verovapaussaantely voi tapauksesta riippuen sivuta myés perus-
tuslain suojaamia oikeuksia (mm. yhdenvertaisuus). Kaytanndssa verovapaussaante-
lyn mahdollisuudet olisi arvioitava tapauskohtaisesti ja tarvittaessa epaselvissa tilan-
teissa notifioitava komissiolle ja tutkittava mm. perustuslakivaliokunnassa.
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4.6 Infrahankkeiden edellyttamat hallinnolliset
paatokset

Maantie- ja ratahankkeen suhde kaavoitukseen on tarkea. Infrahankkeiden suunnitte-
lun tulee olla pitkajanteista ja tavoitteellista, ja sen tulee tapahtua yhteistydssa kaavoi-
tuksen kanssa. Tall6in kaavoittaja pystyy ottamaan huomioon infrahankkeiden tarpeet
ja hankkeet viedaan harkiten kaavoihin. Jos hanke tulee yllattaen toteutettavaksi, eika
siihen ole varauduttu kaavoissa, sita ei paasaantoisesti voida lahtea toteuttamaan
suoraan rata- tai tiesuunnitelman nojalla.

Maantiehankkeet ja ratahankkeet ovat laajuudeltaan ja laadultaan hyvin erilaisia, joten
tdman vuoksi suunnitteluun kaytettava aika riippuu paljon hankkeessa esitettavista
toimenpiteista ja hankkeen vaikutuksista. Esi- ja yleissuunnitteluvaiheeseen kuluu tyy-
pillisesti aikaa 1-3 vuotta, lakisaateisen yleissuunnitelman laatimiseen 2-3 vuotta ja
varsinaisen tie- tai ratasuunnitelman laatimiseen 1-3 vuotta. Kaavoista ja maan-
tiehankkeen tai ratahankkeen suunnitelmista tehdyt valitukset voivat viivastyttaa seu-
raavaa suunnitteluvaihetta ja hankkeen aloittamista, mutta lahtékohtaisesti esisuunnit-
telusta rakentamisen aloittamiseen kuluu aikaa noin 6—10 vuotta, jos hanke edellyttaa
tiesuunnitelman ja ratasuunnitelman lisaksi esisuunnittelua ja yleissuunnitelman laati-
mista. Silloin kun kaavaa voidaan laatia samanaikaisesti infrahankkeen suunnitelman
kanssa, saadaan yleensa aikataulusaastda ja laadittavat selvitykset voivat hyodyttaa
molempia prosesseja.

Maankaytto- ja rakennuslaki (132/1999) seka valtakunnalliset alueidenkayttétavoitteet
ohjaavat kaikkea alueidenkaytdén suunnittelua. Infrahankkeiden suhde valtakunnallisiin
alueidenkayttotavoitteisiin, kaavoitukseen ja muuhun alueidenkayttéon on tarkea.
Maanteiden yleis- ja tiesuunnitelman seka rautateiden yleis- ja tiesuunnitelman tulee
perustua oikeusvaikutteiseen kaavaan, jossa maantien / rautatiealueen sijainti ja
suhde muuhun alueiden kayttéon on selvitetty.

Lakia ymparistovaikutusten arviointimenettelysta (252/2017) sovelletaan tie- ja rata-
hankkeisiin ja niiden muutoksiin, joilla todennakodisesti on merkittavia ymparistévaiku-
tuksia. YVA-lain liitteessa 1 on todettu ne hankkeet, joihin sovelletaan YVA-menette-
lya (esim. moottoritie, pitkd uusi nelikaistainen tiejakso, pitka tien uudelleenlinjaus,
kaukoliikenteen rautatiet). Lisaksi YVA-laissa ja lain liitteessa 2 on todettu ne arvioin-
tiperusteet, joiden nojalla hankkeeseen tai jo toteutetun hankkeen muutokseen voi-
daan harkinnanvaraisesti soveltaa YVA-menettelya.

Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista (503/2005) pitda sisallddn sdannokset
maantien parantamisesta ja uuden maantien tekemisesta, yleissuunnitelman ja tie-
suunnitelman laatimisesta seka suunnitelmien hallinnollisesta kasittelysta. Vastaavasti
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ratalaki (110/2007) pitaa sisallaan saannokset rautatien parantamisesta ja uuden rau-
tatien tekemisesta, yleissuunnitelman ja ratasuunnitelman laatimisesta seka suunni-
telmien hallinnollisesta kasittelysta. Tiesuunnitelma ja ratasuunnitelma oikeuttavat lu-
nastamaan siind osoitetut alueet ja suunnitelmalla ratkaistaan myos tietyon / ratatydn
aikaiset oikeudet.

4.6.1 Infrahankkeen rakentamisen edellyttamat luvat

Suunnittelutyén aikana selvitetdan, mita lupia hankkeen toteuttaminen vaatii, jotta ra-
kentaminen voidaan aloittaa suunnitellun aikataulun mukaisesti. Tavoitteena on, etta
lupa-asiat ovat selvilld jo tie-/ratasuunnitelmien hyvaksymispaatosta tehtaessa, ja etta
luvat ovat lainvoimaisia hankkeen toteuttamiseen ryhdyttaessa, ellei erityislainsdadan-
nosta (esimerkiksi vesilaista) muuta johdu. Ennen lupahakemuksen/ilmoituksen jatta-
mista on hyva neuvotella lupaviranomaisen/ilmoituksen vastaanottavan viranomaisen
kanssa hakemuksen/ilmoituksen sisallosta seka siihen sisaltyvista selvityksista ja
muusta aineistosta. Neuvottelukaytantd yleensa parantaa hakemusasiakirjojen laatua
ja nopeuttaa lupa-/ilmoitusprosessia. Ennen luvan hakemista/iimoituksen jattamista
voi olla tarpeen neuvotella myds muiden viranomaisten ja toimijoiden kanssa luvan/il-
moituksenvaraisen toimenpiteen toteutuksen reunaehdoista.

Lupa- ja suunnitteluvaiheet ovat pitkakestoisia prosesseja, joiden tulee olla kunnossa
ennen hankkeen toteutusvaiheen aloittamista. Hankeyhtié voidaan kuitenkin perustaa
jo aiemmin, ja se voi valmistautua hankkeen rakennuttamiseen ja rahoittamiseen seka
mahdollisesti myds osallistua hallinnointiin kaava- ja lupa-asioissa mm. vaikuttamalla
niissa tehtaviin ratkaisuihin tai ajoituksiin.

Merkittavien hankkeiden kannalta on oleellista edelleen kehittda suunnittelun ja kaa-
voituksen yhteisty6ta seka suunnittelun ja tarvittavien selvitysten tarkoituksenmu-
kaista ajoitusta. Liikkennehankkeiden pitkajanteinen ajoittaminen valtakunnalliseen 12-
vuotiseen liikennejarjestelmasuunnitelmaan tukee seka kaavoituksen ja suunnittelun
yhteistyota ettd viiveetdnta siirtymista suunnitteluvaiheesta toiseen.

Nykyiselladan hankkeiden esisuunnittelun aloittamisesta rakentamisen aloittamiseen
kuluvaa aikaa pidetaan paasaantoisesti liilan pitkana, erityisesti mikali tarvittaviin kaa-
voihin tai lupapaatoksiin kohdistuu valituksia. Maankaytto- ja rakennuslakia (MRL) ja
muuta hankkeisiin liittyvaa sdantelya (kuten luonnonsuojelulaki, vesilaki) uudistetta-
essa ja tarkasteltaessa tulee huomioida yhteiskunnallisesti merkittavat hankkeet siten,
ettd ne huomioidaan ennakoivasti suunnittelujarjestelmassa eri kaavatasoilla ja var-
mistaa keinot lupakasittelyiden nopeuttamiseen. Lisaksi mahdollisten valitusten viran-
omaiskasittelyyn naiden hankkeiden osalta tulee osoittaa riittavat resurssit.
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4.7  Muiden kuin valtion ja kuntien omistama
hankeyhtio

Omistuspohjaltaan selvasti erilaisessa hankeyhtiomallissa valtio ei olisi oman paa-
oman sijoittajana mukana. Silloin valtio voisi esim. kilpailuttaa konsessiosopimuksen
solmimismahdollisuuden. Sopimusosapuoleksi voisi valikoitua esim. palveluntuottaja
tai muu konsessioyhtid, joka toteuttaisi hankkeen. Malli soveltuisi hankkeisiin, joissa
loppurahoittajaksi ei tarvittaisi veronmaksajaa. Palveluntuottaja saisi oikeuden raken-
taa vaylan, yllapitaa sita ja keratd maksua sen kaytdsta. Palveluntuottaja tavallisesti
suunnittelisi ja rakentaisi kohteen ja operoisi sita pitkan jakson (esim. yli 25 vuotta).
Palveluntuottaja perustaisi hanketta varten projektiyhtion, joka solmisi sopimuksen
valtion kanssa seka urakka- ja rahoitussopimukset konsortion osapuolten kanssa.
Projektiyhtid rahoittaisi investointikustannukset sijoittajilta (oma pddoma) ja rahoitta-
jilta (vieras paaoma) saamillaan varoilla.

Kohteen valmistuttua konsessioyhtio ryhtyisi operoimaan kohdetta. Kayttajat maksai-
sivat kohteen kaytdstéd maksuja. Tulot kaytettaisiin kunnossapidon kustannusten seka
velanhoidon kustannusten kattamiseen.

Jos konsessioyhtio olisi markkinatoimija, tulisi sen olla taloudellisesti ylijjaamainen si-
ten, ettd se voi maksaa tuottoa oman paaoman sijoittajille/omistajille. Esim. Rans-
kassa ja Italiassa likennemaarat ovat niin suuria, ettd konsessioyhtiét ovat pystyneet
maksamaan vieldpa valtiollekin konsessiomaksua. Tallaisissa olosuhteissa mallin
korkeammat rahoituskustannukset eivat siis tulisi veronmaksajien maksettavaksi.

Ratahankkeessa yhtion tuotto kertyisi kayttdjamaksuista, joiden suuruus riippuisi mat-
kustaja- ja tavaraliikenteen liikennevirroista. Suomen liikennevirroin yksityinen yhtio
pystyisi vain hyvin poikkeuksellisesti kattamaan investointikustannukset puhtaasti
kayttdjamaksuin ja hankkeelle mahdollisesti mydnnettavan EU-rahoituksen turvin.

Kun mallissa siirretdan investointivastuu ja hankkeeseen liittyvat riskit toteuttajalle ja
kysyntariski on merkittdva, pddoman tuottovaatimuskin on korkea. Lahtdkohtaisesti
kysyntariskin siirtdminen yksityiselle toteuttajalle voisi johtaa merkittdvaan riskihinnoit-
teluun ja mahdollisesti rahoituskelpoisuusharkinta nostaisi esiin kysymyksia vakuuk-
sien riittdvyydesta.

Helsinki-Vantaan lentoaseman menestyminen kansainvalisen lentoliikenteen hubina
on luonut aseman ymparistdon sellaiset olosuhteet, joissa rakennetun infran ymparille
on syntynyt riittava liilketoimintapotentiaali, johon sinne sijoittuneet yhtiot ovat voineet
menestyksekkaasti tukeutua. Tallainen malli, jossa infran ymparille rakentunut liiketoi-
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minta kustantaa itse infran, edellyttaa siis vahvaa maksukykyista lilkkennevirtaa suh-
teessa investointikustannuksiin. Vastaavaan on hankala paasta tie- tai rataliiken-
teessa.

Julkisen talouden tilastoissa yksityisomisteinen konsessioyhti6 luokitellaan lahtdkoh-
taisesti julkisen talouden ulkopuolelle. Julkisyhteisdjen alijgdmavaikutteisina menoina
nakyvat vain ne maksut, joita julkisyhteis6t mahdollisesti yhtidlle maksavat. Kuitenkin
mikali valtio, kunnat tai muut julkisyhteisét ottavat kantaakseen merkittavasti hank-
keen riskeja ja esimerkiksi takaavat yhtidlle tietyn tulovirran, luokitellaan hanke julki-
seen talouteen. Jos taas yhtidn tuloista suurin osa ei kerry kayttajilta vaan julkisyhtei-
soilta, arvioidaan hanketta kansantalouden tilinpidossa PPP-ohjeistuksen kautta, eika
konsessiohankkeena. Tilinpidossa PPP (Public Private Partnership) tarkoittaa julkisen
ja yksityisen yhteistydhanketta, jossa julkisyhteiso ja yksityinen kumppani solmivat pit-
kan sopimuksen, joka sisaltaa investoinnin (esim. tie, tunneli, rata) ja palveluita. Ne
PPP-hankkeet, joissa riskit ja hyddyt ovat suurimmaksi osaksi julkisyhteisailla, luoki-
tellaan julkiseen talouteen.

Valtio, kunnat

EU-rahoitus \
Kayttdoikeus- Kayttajat
KONSESSIOYHTIO
Vieras pddoma I tai muu yksityinen Oma pisoma
yhtio
Rakentaminen Ylldpito

KUVIO: Yksityisomisteisen yhtion rahoitus- ja rahavirrat
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Liitteet

Liite 1. Etenemisen suuntaviivat ison vaylahankkeen toteutuksessa
hankeyhtion kautta

Seuraavassa on hahmoteltu vaiheita, joita ison hankkeen toteutukseen hankeyhtion
kautta voisi liittyd. Vaiheet maaraytyvat viime kadessa yksittdisen hankkeen olosuhtei-
den mukaan. Joitakin vaiheita ei ehka aina tarvita, toisaalta jokin listasta puuttuva
vaihe saattaa olla valttdmatdn ja vaiheiden jarjestys voi vaihdella. Listauksella pyri-
tdan antamaan kokonaiskuvaa hankeen aikajanasta ja tarvittavista toimenpiteista.

Véyldhankkeen toteutuksen vaiheita
Hallitus voisi ensin paattaa, ryhdytaankd neuvottelemaan joidenkin hankkeiden toteu-
tuksesta ja mitéd hankkeet olisivat ja kaytettaisiinkd hankkeissa hankeyhti6ta toteutta-
jana. Tama paatods olisi luontevaa tehda esim. hallitusohjelmassa. Jos néin olisi paa-
tetty, toimenpiteet jatkossa olisivat esim. seuraavia:

— Tarkistetaan hankkeiden suunnittelun tila ja kaavoituksen tila. (Vaylavirasto)

— Arvioidaan hankkeiden kustannukset ja ajallinen jakauma. (Vaylavirasto)

— Sisallytetddn yhden tai useamman hankkeen vaikutukset esim. varauksena
valtion kehyspaatokseen. (LVM ja VM)

— Suunnitellaan ja arvioidaan alustavasti kyseisilla vaylilla kayttajamaksujen po-
tentiaali ja kertymat. (Vaylavirasto)

— Suunnitellaan ja arvioidaan hankkeiseen mahdollisesti osallistuvat kunnat.
(LVM ja Vaylavirasto)

— Haarukoidaan alustavasti valtion ja kuntien kesken potentiaalisten kiinteisto-
kehityskohteiden sijainti, mittaluokka seka kiinteistokehittdmisen taso ja sovi-

taan niista alustavasti. (LVM/Vaylavirasto ja VM)

— Sovitaan kuntien ja valtion kesken alustavasti kuntien suorista rahoitusosuuk-
sista. (LVM ja VM)

— Arvioidaan, voisiko olla yksityisia tahoja, jotka osallistuisivat kustannuksiin, ja
neuvotellaan niiden kanssa. (LVM)
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— Arvioidaan, pyritadnkd hankeyhtiodn saamaan myds kolmansia tahoja omista-
jiksi ja oman paaoman sijoittajiksi ja sovitaan alustavasti paatéksentekoa var-
ten potentiaalisten sijoittajien kanssa ehdoista. (LVM, VNK/Omistajaohjaus)

— Hankkeiden kustannuksista ja eri Iahteiden rahoitusosuuksista seka sovitta-
vista ehdoista tehdaan yhteenvedot osakkaiden paatdksentekoa varten.
(LVM)

— Varmistetaan hankkeisiin liittyvien potentiaalisten hankeyhtididen alustavasti
sovittujen toimintamallien laillisuus EU-oikeuden kannalta. (LVM, TEM, VM)

— Laaditaan potentiaalisten hankeyhtididen alustavat liiketoimintasuunnitelmat.
(LVM, VNK/omistajaohjaus)

— Hallitus paattaa valtion puolesta edetaankd ja minka hankkeen tai hankkeiden
osalta ja milla periaatteilla toteutukseen.

(Jatkossa vaiheskenaariossa oletetaan, etta hallitus olisi paattanyt edetd yhden hank-
keen osalta.)

— Lahetetaan notifioitavaksi ne paatetyt ratkaisumallit, jotka edellyttavat komis-
sion arviointia EU-oikeuden kannalta.

— Esitetdan eduskunnalle hyvaksyttavaksi valtion talousarviossa (tai lisatalous-
arviossa) valtuus sitoutua hankkeeseen edellyttaen, etta siita paastaan osa-

puolten kesken lopulliseen sopimukseen. (LVM, VM)

— Kaynnistetdan vaylan puuttuva kaavoitus- ja lupaprosessi valitun hankkeen
osalta. (Vaylavirasto)

— Tehdaan osakassopimus ja perustetaan hankeyhtid, jolle mm. siirretaan kiin-
teistokehityskohteet apporttina sovitulla tavalla. (LVM, VNK/Omistajaohjaus)

— Kunnat kaynnistavat yhtioon siirrettyjen kiinteistdjen kaavoituksen.

- Yhtié osallistuu my0s lupa- ja kaavaprosessiin sekd maksujen ja mahdollisten
uusien kiinteistokehityskohteiden ideointiin.

— Valtio hakee CEF-tukea valitun hankkeen toteutukseen mahdollisimman suu-
ren maaran. (LVM)
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Lupa- ja kaavaprosessien paatyttya:

— Yhti6é rakennuttaa vaylan. Yhtio voi tilata rakennuttamispalvelut ja muut
asiantuntijapalvelut ulkopuoliselta (mm. Vaylavirastolta).

— Yhtiéd myy (tai mahdollisesti osin vuokraa) omistamansa kiinteistokehityskoh-
teet joko rakentamattomina, rakennusvaiheessa tai vasta rakennutettuaan ne
riippuen mm. siitd, miten tuotto voidaan maksimoida osakkaiden (mm. valtion
ja kuntien) kannalta hyvaksyttavan riskitason puitteissa.

—  EU:n maksama tuki siirretdan yhtiéon. (LVM)

— Yhti6 perii kunnilta ja valtiolta niiden maksuosuuksia (esim. osakassopimuk-
sessa) sovituissa vaiheissa.

— Yhti6 saa takaukset osakkailta sovitulla tavalla ja ottaa tarvittavat maarat lai-
naa kustannustensa kattamiseen. Valtio ja kunnat voivat tilanteesta riippuen
osoittaa yhtidlle valiaikaisrahoitusta lainoittamalla yhtiéta.
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Liite 2. Kysymyksia ja vastauksia hankeyhtiomalliin liittyen

Tydryhman tehtavana oli selvittda vaihtoehtoisten yhtiomallien perustamiseen ja toi-
mintaan liittyvia juridisia, taloudellisia ja hallinnollisia kysymyksia eri osapuolten nako-
kulmasta. Tahan liittyen alla esitetdan yhteenvedon omaisesti vastaukset toimeksian-
nossa mainittuihin keskeisiin kysymyksiin, jotka oli annettu tydryhmalle arvioitavaksi.

1. Yhtion omistusrakenne, kuten mahdolliset omistajatahot, omistusosuudet
ja tarvittavat padaoman sijoitukset yhtioon.

Mahdolliset omistajatahot

Hankeyhtion luonnolliset omistajatahot ovat valtio ja kunnat. Niilld on yleensa suurin
intressi varsinkin valtakunnallisen vayldhankkeen toteuttamiseen sekd mahdollisuus
osoittaa hankkeen rahoittamiseksi merkittavasti sellaista oman paadoman luonteista
rahoitusta, jonka ei odoteta palautuvan antajalleen (ns. loppurahoitusta).

Jos jossakin hankkeessa ei tarvittaisi loppurahoituspanostuksia valtiolta ja kunnilta
lainkaan, se voitaisiin toteuttaa myos kokonaan yksityisin voimin. Tyéryhma arvioi,
ettd Suomen olosuhteissa tallaisia hankkeita saattaa kuitenkin olla varsin rajallisesti.

Tydryhman kasityksen mukaan valtion ja kuntien ohella hankeyhtién omistajana voisi
olla myds jokin kolmas taho, joka on arvioimallaan tuotolla valmis sijoittamaan yhtion
omaan pdadomaan. Tallaisia kolmansia tahoja voisivat olla esimerkiksi tydeldkeyhtiot
tai muut pitkdaikaisesti sijoittavat tahot. Vain tapauskohtaisesti kuitenkin selviaa, voi-
daanko 16ytaa sellainen kokonaisuus, jossa valtion ja kunnan kannattaa hyvaksya
vaihtoehtoiskustannustaan eli velanhoitokustannuksiaan korkeampi tuottotaso sijoitta-
jalle saadakseen sijoittajan mukana yhtioon erityistd asiantuntemusta ja tehokkuuteen
kannustavaa omistajuutta.

Tarvittavat pddoman sijoitukset yhti6én

Tarvittavien oman padoman ehtoisten sijoitusten suuruus yhtidssa riippuisi keskeisesti
siita, kuinka paljon muista rahoituslahteista kuin yhtion omistajilta on mahdollista
saada loppurahoitusta. Tyéryhman kasityksen mukaan tallaisia muita rahoituslahteita
olisivat kayttajamaksut, EU:n vastikkeeton rahoitustuki, kiinteistokehittamisella saa-
tava arvonnousu seka yksityisen hydtyjan rahoitusosuus, jolle ei makseta tuottoa ja
joka ei palaudu antajalleen.

Sen osan hankkeen rakentamis- ja yllapitokustannuksista, joka jaa kattamatta edella
mainituilla muilla loppurahoituslahteilla, kattaisivat yhtion omistajat oman paaoman
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ehtoisilla sijoituksillaan. Nama sijoitukset voisivat koostua osakkeenomistajien kiinteis-
tokehitysta varten yhtidéon siirtdmista kiinteistbapporteista, valtion ja kuntien hank-
keelle myontamasta rahoituksesta seka tuottoa sijoitukselleen odottavan kolmannen
tahon oman pddoman ehtoisista sijoituksista yhtiéon.

Omistusosuudet

Lahtdkohtaisesti hankeyhtién omistussuhteet olisivat neuvottelukysymys, mutta oletet-
tavasti ne heijastelisivat omistajien arvioituja loppurahoitusosuuksia. Jos hankeyhtio
tarvitsee jossain vaiheessa oletettua enemman oman paaoman panostuksia omista-
jilta, panostusten jakauma vastaa kaytannéssa omistussuhteita, ellei muusta jaosta
sovita, jolloin myds omistussuhteita saatetaan haluta muuttaa tdman seurauksena.
Naita tilanteita varten olisi omistajien hyva etukateen sopia periaatteista.

2. Valtion rooli suhteessa yhtioon, mm. olisiko ja milloin valtion omistus pe-
rusteltua sekd mika taho edustaisi valtiota ja ohjaisi valtion toimintaa
omistajana?

Valtio olisi yksi hankeyhtién omistajista. Valtion omistajuutta hankeyhtiéssa voidaan
perustella vaylahankkeisiin liittyvilla yleisilla hyddyilla.

Sopivasta valtion omistajaohjauksesta vastaavasta tahosta tulisi paattaa tapauskoh-
taisesti, kun yhtién toimintamalli on selvilla. Valtion omistajapoliittisen periaatepaatok-
sen linjaus — jossa lahtékohtana on kaupallisesti toimivien yhtididen omistajaohjauk-
sen ja saantelytehtavien erillisyys — on OECD:n valtio-omisteisia yhtiitd koskevan
suosituksen mukainen. Sen sijaan valtion erityistehtavayhtioita, joiden tehtdvana on
hoitaa jotakin yhteiskunnan kannalta keskeista tehtavaa ilman liiketaloudellisia tavoit-
teita, ohjataan talla hetkella paasaantdisesti suoraan asianomaisesta ministeriosta.

3. Missa roolissa yhtio toimisi hankkeen rakentamisessa ja kunnossapi-
dossa seka mika olisi vastuunjako em. tehtdvien osalta viranomaistahojen
kanssa?

Tydryhma on tarkastellut hankeyhtiomallia, jossa yhtid seka rakennuttaa vaylan etta
voi myds kunnossapitaa sita kayttden apunaan palveluntuottajia tarvittavassa laajuu-
dessa. Mallissa yhti6 paattaa hankkeeseen sopivimmista toteutustavoista ja sopii ha-
luamassaan laajuudessa ja menettelylla suunnittelu-, rakennuttamis- ja yllapitopalve-
luista asiantuntija- ja hallintapalveluita tuottavan tahon kanssa. Asiantuntija- ja hallin-
tapalveluita tuottava taho voi olla tapauksesta riippuen joko yksityinen tai julkinen pal-
veluntuottaja (esim. Vaylavirasto).
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4, Minka tahon omistuksessa ja vastuulla hanke eri vaiheissaan on ja miten
mahdolliset omistuksen siirtymiset tapahtuisivat ja miten hankkeen ylla-
pito eri tilanteissa jarjestettaisiin?

Tyoéryhman tarkastelemassa mallissa yhtié hankkii rahoituksen vaylan rakentamiseen
ja yllapitoon, rakennuttaa vaylan, voi yllapitaa sita ja jaada lopullisesti vaylan omista-
jaksi. Mallissa yhtion omistajina olisivat valtio ja kunnat, ja myo6s tuottoa oman paa-
oman sijoitukselleen edellyttava sijoittaja, jos osoittautuisi, etta valtion ja kunnan kan-
nattaa tallainen tuottoa vaativa sijoittaja yhtidon hyvaksya. Omistusten siirtyminen ta-
pahtuisi lahtdkohtaisesti vastikkeellisesti vapaaehtoisin kaupoin, ellei muusta menet-
telysta ole esim. yhtidta perustettaessa sovittu.

5. Miten hankkeen rahoitus jarjestetaan sen rakentamisaikana seka myo-
hemmin hankkeen valmistuttua sen kdyton ja kunnossapidon osalta ja
mika on suhde budjettirahoitukseen?

Ottaen huomioon, ettd mahdollisella EU:n tuella on oma aikataulunsa, vaylan kaytta-
jamaksuja voidaan kerata vasta hankkeen valmistuttua ja kiinteistdkehityksen kautta
tuleva tulovirta voi realisoitua hitaammin kuin rakennuskustannusten virta, yhtié tarvit-
see valiaikaista rahoitusta rakentamiskustannusten kattamiseksi. Tata varten yhti6 voi
ottaa velkaa markkinoilta. Valtio voi taata yhtion lainaa ainakin omistuksensa suh-
teessa, jolloin hyddynnetéan valtion hyvaa luottokelpoisuutta ja saadaan rahoituskus-
tannuksia alas. My6s kunnat voivat taata yhtién lainaa.

Valtio saattaisi periaatteessa olla myos valmis hoitamaan hankkeen valiaikaisen ra-
hoituksen, mikali hankeyhti6 sitoutuisi maksamaan lainan valtiolle ennakoitavissa ole-
van mydhemman tulovirtansa pohjalta maaraytyvassa aikataulussa takaisin. Tallai-
sessa tilanteessa valiaikaisrahoitus voitaisiin toteuttaa finanssisijoituksena valtion ta-
lousarviosta.

Rakennusaikaista rahoitustarvetta voidaan kattaa myos valtion suorilla maksuosuuk-
silla. Lahtdkohtaisesti valtion ei kannata lykata rahoitusvastuitaan muiden rahoitus-
kustannuksilla, koska ne ovat korkeammat kuin valtiolla itsellaan. Valtion kannattaa
maksaa sille kuuluvat kustannukset heti, kun niiden peruste on syntynyt ja ottaa tarvit-
taessa lainaa kustannusten maksamiseen. Jos yhtid ottaisi lainaa valtion rahoitus-
osuuden sijasta, valtion kannattaisi rahoituskustannusten nakékulmasta taata laina tai
maksaa osuutensa heti ja ottaa itse lainaa sen rahoittamiseksi. Saman tyyppinen ti-
lanne on myds kuntien nakdkulmasta, ellei valtio ole taannut yhtién lainanottoa myés
kuntien rahoitusosuuksien osalta.
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6. Vaihtoehtoisten yhtiémallien verotuskohtelua mm. arvonlisaveron ja tulo-
verotuksen niakokulmasta?

Hankeyhtion verokohtelun kannalta keskeiset verokysymykset liittyvat arvonlisavero-
tukseen ja yhteisdverotukseen. Erityiskysymyksena yhteiséverotukseen liittyen nouse-
vat esiin yritysten korkovahennysoikeutta koskevat rajoitussdanndkset. Muista verola-
jeista yhtion verokohteluun voivat vaikuttaa kiinteistdvero ja varainsiirtovero.

Valtion ja kuntien kokonaan omistaman hankeyhtion toiminnan jarjestamisen kannalta
selkeinta olisi se, ettei yhtidlle syntyisi ollenkaan veroseuraamuksia. Talldin hankeyhti-
0ssa omistajan ja veronsaajan kaksoisroolissa olevien valtion ja kuntien ei tarvitsisi
rahoittaa yhtidon veronmaksuja kasvattamalla loppurahoitusosuutta yhtiéssa vastaa-
vasti. Samalla valtettaisiin myds tdhan loppurahoitusosuuksien kasvattamiseen liitty-
vat monimutkaisuudet tilanteessa, jossa osakkaiden loppurahoitusosuudet yhtiéssa
on tarkoitus pitda etukateen sovitun mukaisena.

7. Muita hankkeen toteutuksen ja kdyton kannalta keskeisia ratkaistavia asi-
oita

Suunnitteluvaiheen yhtié

Rakennuttamis- ja kunnossapitovaiheen lisaksi yhtiomallia voitaisiin hyddyntaa myos
vaylahankkeen suunnitteluvaiheessa. Suunnitteluvaiheen yhtiésta voi olla hybtya lo-
pullisen toteutuksen kannalta, jos tata kautta keskeisessa roolissa myds myéhemmin
toimivat hankeyhtion osakkaat paasevat vaikuttamaan jo alkuvaiheen ratkaisuihin.
Hankkeiden toteutuksen tehokkuus voi parantua ja hankkeiden palvelukyky voi lisdan-
tya asiassa suurinta intressia omaavien tahojen voidessa suunnata hankkeen piirteita
jo alkuvaiheessa.

Suunnitteluvaiheen yhtién ja hankevaiheen yhtion nivoutumisen kannalta keskeista
kuitenkin on, etta suunnitteluvaiheen yhtién osakkaat tiedostavat ja sopivat selvasti,
ettd varsinainen hankeyhtié perustuu rakenteeltaan erilaisille ja vasta mydhemmin
vahvistuville lahtékohdille, jotka ilmenevat suunnittelu-, selvitys- ja neuvotteluvaihei-
den tulosten perusteella. Osakkaiden on myds otettava huomioon, ettd suunnitteluyh-
tidon perustaminen tai valtion osallistuminen siihen ei valttamatta tarkoita sita, etta
suunniteltu hanke toteutetaan. Mahdolliset toteutuspaatdkset tehdaan vasta kerty-
neen tiedon pohjalta.
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Julkisen talouden tilastointi

Julkisen talouden tilastoissa paaosin valtion ja kuntien omistaman yhtion luokittelun
julkisyhteisdihin tai julkisyhteiséjen ulkopuolelle ratkaisee se, mista yhtid saa tulonsa
(julkisyhteisoilta vai yksityiseltad sektorilta) ja millaisia tulot ovat (myyntituloja vai muuta
rahoitusta) Mikali tulot, joilla yhtié rakennuttaisi ja yllapitaisi vaylan kertyisivat suurim-
maksi osaksi valtiolta ja kunnilta, luokiteltaisiin yhti6 julkisyhteis6t-sektoriin heti yhtion
perustamisesta lahtien. Talldin rakentamisinvestoinnit Kirjattaisiin alijgamavaikuttei-
sina menoina rakennusaikana. Yhtién velka puolestaan nakyisi julkisyhteiséjen EDP-
velassa sitd mukaa kun yhtio ottaisi velkaa. Se, ettd hankeyhtio olisi luonteeltaan jul-
kisyhteisdjen ulkopuolelle luokiteltava, on erittdin epatodennakéista.

Jatkoselvitystarpeet

Tydryhma esittaa, ettd jatkossa tulisi selvittda tarkemmin seuraavat tyéryhmatyon
edetessa esille tulleet asiat:

- Kuntien toimivallan mahdolliset rajoitteet hankeyhtiomallille

- Potentiaalisten hankkeiden (esim. nopean yhteyden ratojen)
ominaisuudet, kustannukset ja hyddyt

- Laskenta-asiantuntijoiden hyédyntaminen tapauskohtaisten laskelmien
laadinnassa

- Nykyisen maksusaantelyn ja ehdotettavan kilpailuttamismallin yhteen
sovitettavuus

- Verovelvollisuuskysymykset ja verovapautus- tai poikkeusedellytykset
tapauskohtaisessa tarkastelussa

- Valtiontuki-, kilpailu- ja hankintalainsdadanndon vaikutusten jatkoselvittaminen
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Liite 3. Rahoituskustannusten arviointi

Investoinnin rahoituskustannukset eroavat toisistaan merkittavasti yhtiomallista riip-
puen. Kun esimerkkina kaytetdan 3 miljardin euron hanketta, investointikustannukset
rahoituskustannusten kanssa vaihtelevat 7,6 miljardista eurosta 3,1 miljardiin euroon
omistuspohjasta ja maksuajoista riippuen.

Yhtiémallilaskelmissa, joissa rahoituskustannukset tasoitetaan poistoajan mukaan, on
kaytetty vieraan paaoman korko-oletuksena valtion ja kuntien omistamassa yhtidssa
20, 50 ja 100 peruspistettd korkeampaa korkotasoa kuin mita valtion 15- ja 30-vuotis-
ten joukkovelkakirjojen tuotto (30.11.2018).

Rakentamisaikaisessa valtion ja kuntien omistamassa yhtiéssa on vieraan paaoman
kustannukseksi oletettu 10-vuotisen viitelainan korko lisattyna 20-100 peruspisteella
(27.11.2018). Oman padoman tuoton kustannus on sama kuin vieraan paaoman.

Sekamallissa, jossa valtion ja kuntien lisaksi oman paaoman ehtoisena rahoittajana
olisi mukana eldkerahastot, on elakerahastojen tuottovaateeksi oletettu 8-10 %. Mi-
kali elakerahastot olisivat yhtidn rahoituksessa mukana vieraan pddoman ehtoisesti,
korkoprosentiksi arvioidaan 2-4 %.

Yksityisessa yhtidssa oman paaoman tuottovaateeksi on oletettu 8-10 % ja vieraan
paaoman kustannukseksi 2,5-4,5 %.

Pysyvan yhtién malleissa on oletettu 40 vuoden takaisinmaksuaika, mika vastaa vay-
lainvestoinnin keskimaaraista poistoaikaa.

Tulo-oletuksina ja hankkeen kustannuksia vahentavina tekijéina voidaan huomioida
my0ds EU-rahoitus (esim. 20 %) ja kayttdjamaksut (esim. 10 %). Liséksi osa rahoituk-
sesta voitaisiin hankkia kiinteistokehittdmisen avulla.

Mikali vaylayhtio olisi olemassa vain hankkeen rakentamisen ajan ja vayla siirtyisi val-
tiolle valmistuttuaan, kokonaiskustannus olisi 3,2-3,3 mrd. euroa korkotasosta riip-
puen. Normaalilla rakentamisaikaisella budjetoinnilla vaylan kustannus olisi niin ikaan
3,1 mrd. euroa ja se jaksottuisi rakentamisajalle.

Korko-oletukset ja oletukset oman ja vieraan padoman ehtoisista tuottovaateista pe-

rustuvat markkinatoimijoiden ja valtiokonttorin kanssa kaytyihin keskusteluihin. Arvot

ovat viitteellisia, silla niihin vaikuttaa pitkalti mm. mahdollisen yhtién omistusponhja, lii-
ketoimintasuunnitelma ja muut yhtidkohtaiset tekijat.
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TAULUKKO: Investointikustannukset eri rahoitusmalleilla.
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