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LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIOLLE

Liikenne- ja viestintaministerié asetti 15.3.2005 tyéryhman pohtimaan hallitusoh-
jelman joukkoliikennetavoitteiden saavuttamista loppuhallituskauden aikana. Tyo-
ryhman toimikausi maarattiin alkamaan 5.4.2005 ja paattymaan 1.6.2005.

Tyoryhman lahtokohdaksi asetettiin, ettd rautateiden ja maanteiden joukkoliiken-
teen talous ja palvelutaso pysyy eurooppalaisittain edelleen karkitasolla. Tavoit-
teeksi asetettiin joukkoliikenteen rahoituksen vaikuttavuuden kehittaminen ja kay-
tettavissa olevien resurssien priorisointi.

Tyoryhman tehtavana oli arvioida hallitusohjelman joukkoliikennetavoitteiden ja
valtiontalouden kehyspaatdoksen pohjalta nykyinen tilanne ja tavoitetila kehyspaa-
toskauden paattyessa. Tyoryhman tehtava koski liikenne- ja viestintaministerion
hallinnonalan joukkoliikennelainsdadantda ja rahoitusta seka valtion ja kuntien va-
listd kustannusten jakoa (pl. YTV-alue).

Tyoryhman tehtavana oli tehda ehdotus rautateiden henkildliikenteen palvelujen
ostoja koskevan sopimuksen uudistamisesta siten, etta palvelujen ostot ovat sel-
kein perustein ja avoimesti maariteltyja seka priorisoituja seka vastaavat valtakun-
nan tarpeita junaliikenteen peruspalveluille.

Tyoéryhman tehtavana oli arvioida myds tydsuhdematkalipun toteuttamisen mah-
dollisuudet. Lisaksi tydryhman tehtavana oli tehda ehdotus maanteiden joukkolii-
kenteen rahoituksen ohjaamisesta ja priorisoimisesta. Tehtavana oli myos arvioi-
da, tulisiko valtion ja kuntien rahoitusvastuisiin tehda muutoksia.

Ohjelmansa mukaan paaministeri Matti Vanhasen hallitus pyrkii parantamaan
joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja palvelua, lisddmaan joukkoliikenteen rahoi-
tusta, kehittamaan henkilokuljetusten yhdistelya ja uusia liikenteen hoitotapoja se-
ka ohjaamaan tyomatkaliikennetta joukkoliikenteen kayttdédn. Hallituksen on myds
selvitettdva tydsuhdematkalipun verotusarvon alentamisen mahdollisuudet ja tak-
sien kayttamista haja-asutusalueiden ostoliikenteessa.

Valtion tukeman joukkoliikennepolitikan taloudelliset puitteet on maaritetty
11.3.2005 hyvaksytyssa valtion talousarviokehyksissa vuosille 2006-2009. Paa-
toksen mukaisesti liikenne- ja viestintaministerion paaluokan kautta kanavoitavat
joukkoliikenteen maararahat kehittyvat hallituskauden aikana seuraavasti: 74,6
miljoonaa euroa vuonna 2006 ja 74,6 miljoonaa euroa vuonna 2007. Vuoden 2005
talousarviossa joukkoliikennepalvelujen ostoon ja kehittdmiseen on osoitettu 81,3
miljoonaa euroa. Lisaksi Kainuun maakunnan kayttoon on joukkoliikennemaarara-
hasta siirretty vuodesta 2005 lukien 743.000 euroa. Valtio rahoittaa erityisesti kau-
ko- ja alueellista liikennetta seka joukkoliikenteen kehittamishankkeita. Hallitusoh-
jelman maaritteleman joukkoliikenteen tavoitetilan saavuttaminen edellyttaa rahoi-
tuksen tehokkaampaa kayttoa.



Junaliikennetta koskevat tyoryhman ehdotukset

1.

Tyoryhma esittaa, etta ostoliikenne asetetaan tarkeysjarjestykseen
seuraavasti: 1. TyOmatkaliikenne, 2. Yhteiskuntataloudellisesti
kannattavat olemassa olevat yhteydet, 3. Lisavuorot ja uudet yh-
teydet.

. Tyoéryhma esittaa, ettd paakaupunkiseudun metropolialueen lahi-

junaliikenteen rahoituksen turvaamiseksi ja kaytdn lisdamiseksi
LVM perustaa tyoryhman, jonka tehtdvana on Keravan ja Kirk-
konummen kokeiluun perustuen tehda selvitys ja ehdotus lahilii-
kenteen julkisen rahoituksen uudistamisesta. Tyoryhman toimek-
siannossa LVM asettaa tyon reunaehdoksi kehyksen mukaisen ra-
hoituksen. Selvitystyossa tulee esittaa toimenpiteiden toteuttami-
sen edellytykset sisaltden uudistuksen vaatimat sopimusjarjestelyt
ja lainsaadannon uudistustarpeet. Erityista huomiota tulee kiinnit-
taa jarjestelman lapinakyvyyteen ja seurantaan. Tarkastelun tavoit-
teena tulee olla joukkoliikenteen rahoitusjarjestelman tehostami-
nen. Tydryhman maaraaika kytketdan syksyn 2006 jalkeisen osto-
sopimuksen valmisteluaikatauluun sopivaksi.

Tavoitteiden saavuttaminen edellyttaa rahoituksen rakenteen
muuttamista siten, ettd valtion lisaksi rahoitukseen saadaan va-
paaehtoisuuden pohjalta mukaan myoOs alueen kuntia omien lii-
kenneyhteyksiensa parantamiseen. Jos nykyista rahoitusjarjestel-
maa seka liikenne- ja sopimusrakennetta ei ole mahdollista koko-
naisuudessaan arvioida uudelleen, joudutaan seka lahilikenteen
nykytasoa etta sen kehittamista tarkastelemaan kriittisesti.

Tyoryhma on kohdassa 1 mainittu ostoliikenteen tarkeysjarjestys
ja yhteiskuntataloudelliset nakokohdat seka matkustajille tarjottava
palvelutaso huomioon ottaen samaa mielta liikenne- ja viestintami-
nisterion ja VR Oy:n suunnitelmissa esitetyista ydjunaliikenteen ra-
tionalisointi- ja kehittamistarpeista. Nain ollen sisamaan yojunalii-
kenteen ostaminen on perusteltua lopettaa syksylla 2006 samassa
yhteydessa, kun nopeat junaliikenneyhteydet ulotetaan Ita-
Suomeen. Liikenteen lopullisesta lakkauttamisesta paattaa VR Oy.

. Tyoéryhma esittda arvioitavaksi onko junakaluston kayton jousta-

vuuden ja kustannustehokkuuden lisdamiseksi seka valtion joukko-
likennerahoituksen tarkoituksenmukaiseksi kayttamiseksi perustel-
tua VR Oy:n kanssa tehtavassa uudessa usean vuoden ostosopi-
muksessa olla edellyttamatta kiskobussin kayttoa erikseen maari-
tellyilld rataosuuksilla seka onko perusteltua luopua kaikista erilli-
sista kalustoon sidotuista palvelujen ostoista. Talloin VR Oy:n
mahdollisuus kaluston joustavaan kayttdoon kasvaisi.

Tybryhma korostaa, ettd jos nykyisia rakenteita ei ole tydryhman
esittamalla tavalla mahdollista kokonaisuudessaan arvioida uudel-



leen, joudutaan ostoliikennetta lopulta tarkastelemaan kriittisesti
yksittaisten junaliikenneyhteyksien kautta.

Linja-autoliikennetta koskevat tyoryhman ehdotukset

1.

Tyoryhma esittaa, etta peruspalvelutydryhman maarittelemaa pe-
ruspalvelutasoa tulee pitda ostoliikenteen lahtokohtana. Kuitenkin
toimittaessa kaytettavissa olevan valtionrahoituksen puitteissa on
jarjestelmaa kehitettdva merkittavasti ja nykyisten liikkenneostojen
perusteet on arvioitava uudelleen.

Kehittamismahdollisuuksia arvioitaessa on otettava huomioon, etta
toimiva ja kattava liikenneverkosto on erityisesti kuntien edun mu-
kaista: joukkoliikenteen peruspalveluiden yllapitamisella kunnat
voivat ohjata opetus- ja sosiaalitoimen kuljetuksia kustannuksia
saastavaan yleiseen joukkoliikenteeseen erityiskuljetusten hankin-
nan sijaan. Kuntien nykyistd suuremmalle osallistumiselle joukko-
likenteen peruspalveluiden vapaaehtoiseen rahoitukseen on siten
lahtokohtaisesti toimivat kannusteet.

Jarjestelman kehittdmisessa on avainasemassa
e Nykyistd paremmin toimivien sopimusjarjestelmien laatimi-
nen kuntien ja Idaninhallitusten yhteistoimintana.
e Peruspalvelutason asettaminen tarkeysjarjestyksessa etusi-
jalle muuhun Iaaninhallituksen ostoliikenteeseen nahden.

. Tybryhma esittaa, etta LVM asettaa tyoryhman, jonka tehtavana

on vuoden 2005 loppuun mennessa selvittaa alueellisen ja paikalli-
sen joukkoliikenteen rahoitusjarjestelman uudistamisen edellytyk-
set ja tehda ehdotus valtion ja kuntien yhteistydn parantamisesta.
Ty06 tehdaan yhteistydssa Suomen Kuntaliiton kanssa. Tydssa ote-
taan huomioon meneillddn oleva kunta- ja palvelurakenneuudis-
tuksen valmistelu.

Tyoryhma toteaa, ettda matkojen yhdistely sisaltyy valtioneuvoston
hyvaksyman talousarviokehyksen mukaiseen rahoitukseen. Tyo-
ryhma pitaa tarkeana, etta matkapalvelukeskuksia toteutettaessa
kiinnitetaan erityista huomiota jarjestelman vaikutusarviointiin.

. Tyéryhma toteaa, ettd joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden Ili-

saamistavoitetta edistetaan parhaiten parantamalla kaupunki- ja
seutuliikenteen valtionrahoituksen vaikuttavuutta. Vaikuttavuutta
olisi taltd kannalta suunnattava sinne, missa mahdollisuudet mark-
kinaosuuden lisdamiseen ovat parhaimmat ja missa osuuden kas-
vattamisen tarve on suurin ja haasteet kovimmat.



Merenkurkun liikenne

1.

Lentoliikenne

1.

Tyoryhma esittaa, etta liikenne- ja viestintaministerio selvittaa vii-
pymatta Merenkurkun liikenteen jatkumisen edellytyksia siten, etta
paatdés mahdollisesta liikkenteen ostamisesta voidaan tehda vuoden
2005 kuluessa. Selvityksessa otetaan huomioon seka yksityiselle
liketoiminnalle perustuva lilkkenne etta nykyiset kansalliset meren-
kulun tukijarjestelmat. Selvityksessa tarkastellaan Suomen ja
Ruotsin alueiden kuntien ja maakuntien seka EU:n nykyisia ja
mahdollisia tukitoimia lilkkenteen jatkuvuuden turvaamiseksi.

Tybryhma esittaa, etta

e |t3-Suomen lentoliikennetta rahoitetaan maaraaikaisesti,

¢ lentoliikenteen ostot toteutetaan mahdollisimman kustannuste-
hokkaasti ja kaukoliikenteen maararahakehysten sisalla,

¢ lentoliikenteen ostot toteutetaan yhdessa alueen kuntien kans-
sa.

. Tyéryhma esittaa lisaksi, etta arvioitaessa Ita-Suomen lentoliiken-

teen valtion rahoitusta uudestaan vuoden 2006 alussa on Kerava-
Lahti —oikoradan ja Heinola-Lahti -moottoritien kayttoonotto ja mui-
den joukkoliikennevalineiden matka-ajoissa tapahtuva kehitys otet-
tava huomioon.

Tyosuhdematkalippu osana tyomatkatukea

1.

Tybryhma toteaa, ettéd tydsuhdematkalippuedun verotuskohtelusta
paatettdessa on arvioitava seka joukkoliikennepolitiikkaa etta vero-
politiikan ja -lainsdadannon nakdkohtia.

Tyoryhma esittaa, ettd hallituksen neuvottelussa vuoden 2006 ta-
lousarviosta paatetaan siita, toteutetaanko tydsuhdematkalipun ali-
arvostus verotuksessa.

Tyéryhman puheenjohtajana on toiminut valtiosihteeri Pertti Rauhio valtiovarain-
ministeriosta. Tyoryhman jasenina ovat toimineet valtiosinteeri Perttu Puro liiken-
ne- ja viestintaministeriosta, valtiosihteeri Antti Mykkanen sisadasiainministeriosta,
valtiosihteeri Stefan Wallin ymparistoministeriosta, budjettineuvos Esko Tainio val-
tiovarainministeriosta seka ylijohtaja Harri Cavén, liikenneneuvos Petri Jalasto ja
ylitarkastaja Sabina Lindstrom lilkenne- ja viestintaministeriosta. Tyoryhman koko-
uksiin ovat osallistuneet myds rakennusneuvos Juhani Tervala liikenne- ja viestin-
taministeriosta ja ylitarkastaja Panu Pykonen valtiovarainministeriosta. Tyoryhman
sihteerina on toiminut ylitarkastaja Marcus Merin liikkenne- ja viestintaministeriosta.

Tyoéryhma on kokoontunut kuusi kertaa.



Tyoéryhma luovuttaa tydnsa tuloksen kunnioittavasti liikenne- ja viestintaministeriol-
le.

Helsingissa 6 paivana kesakuuta 2005

Pertti Rauhio
Perttu Puro Antti Mykkanen
Stefan Wallin Harri Cavén
Petri Jalasto Esko Tainio

Sabina Lindstrom Marcus Merin



2.6.2005

HALLITUSOHJELMAN JOUKKOLIIKENNETAVOITTEIDEN SAAVUTTAMIS-
TA LOPPUHALLITUSKAUDEN AIKANA SELVITTAVA TYORYHMA

1. Johdanto

Ohjelmansa mukaan paaministeri Matti Vanhasen hallitus pyrkii parantamaan
joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja palvelua, lisdamaan joukkoliikenteen ra-
hoitusta, kehittamaan henkilokuljetusten yhdistelya ja uusia liikenteen hoitotapo-
ja seka ohjaamaan tyOmatkaliikennetta joukkoliikenteen kayttoon. Hallituksen
on myos selvitettava tydsuhdematkalipun verotusarvon alentamisen mahdolli-
suudet ja taksien kayttamista haja-asutusalueiden ostoliikenteessa.

Valtion tukeman joukkoliikennepolitiikan taloudelliset puitteet on maaritetty
11.3.2005 hyvaksytyssa valtion talousarviokehyksissa vuosille 2006-2009. Paa-
toksen mukaisesti liikenne- ja viestintaministerion paaluokan kautta kanavoita-
vat joukkoliikenteen maararahat kehittyvat hallituskauden aikana seuraavasti:
74,6 miljoonaa euroa vuonna 2006 ja 74,6 miljoonaa euroa vuonna 2007. Vuo-
den 2005 talousarviossa joukkoliikennepalvelujen ostoon ja kehittamiseen on
osoitettu 81,3 miljoonaa euroa. Lisaksi Kainuun maakunnan kayttéon on joukko-
likennemaararahasta siirretty vuodesta 2005 lukien 743.000 euroa. Valtio ra-
hoittaa erityisesti kauko- ja alueellista liikennetta seka joukkoliikenteen kehitta-
mishankkeita. Hallitusohjelman maaritteleman joukkoliikenteen tavoitetilan saa-
vuttaminen edellyttaa rahoituksen tehokkaampaa kayttoa.

Kunnat rahoittavat joukkoliikennepalveluja suoraan yhteensa noin 134 miljoo-
nalla eurolla (v. 2003). Tasta suurten kaupunkien (YTV, Tampere ja Turku)
osuus on noin 109 miljoonaa euroa ja muiden kaupunkien osuus on noin 14 mil-
joonaa euroa. Valtio ei rahoita lainkaan suurten kaupunkien joukkoliikennetta.
Keskisuurten ja pienten kaupunkien liikennetta valtio rahoittaa noin 11 miljoo-
nalla eurolla vuodessa.

Haja-asutusalueiden kunnat kayttavat sisaisen joukkoliikenteensa rahoitukseen
noin 10 miljoonaa euroa. Valtio rahoittaa alueellista liikennetta noin 36 miljoo-
nalla eurolla.

Alueellisten joukkoliikennepalvelujen yllapitaminen hyodyttaa palvelujen kaytta-
jien ohella koko julkista sektoria. Tasta syysta palvelujen jarjestamisen (silta
osin kuin niita ei voida jarjestaa asiakastuloperusteisesti) olisi tarkoituksenmu-
kaista perustua valtion ja kuntien yhteiseen intressiin. Kuntien osallistumisen
lahtdkohtana tulee kokonaan olla vapaaehtoisuus. Kunnille ei aseteta uusia vel-
voitteita.

Kuntien on tarkoituksenmukaista osallistua rahoitukseen vain siltd osin kuin ne
kokevat hyotyvansa alueellisen joukkoliikenteen palveluista esimerkiksi koulu-



kuljetuksiin tai tyomatkayhteyksiin liittyen. Kyse on joukkoliikennepalveluista,
jotka mahdollistavat kunnan saastot kuljetuskustannuksissa ja osaltaan mahdol-
listavat kunnan asukkaiden tydssakaynnin esimerkiksi alue- tai maakuntakes-
kuksessa ja siten parantavat kunnan houkuttelevuutta asuinpaikkana.

Mietinndssa kasitelladn joukkoliikenteen tukea eri likennemuotojen nakokul-
masta: junaliikennetta, bussiliikennetta ja lentoliikennetta seka erikseen Meren-
kurkun liikkennetta ja mahdollisuutta tydsuhdematkalipun toteuttamiseen. Eri lii-
kennemuotoista riippumattomat alueelliset ja muut Iahtokohdat kasitellaan 1a-
paisyperiaatteella. Muistiossa kiinnitetdan erityista huomiota junaliikenteen ra-
hoitukseen, koska sen asema joukkoliikenteen budjettirahoituksessa on erityi-
sen merkittava.

Varsinaisen paakaupunkiseudun (Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen) joukko-
likenteen jarjestamisessa merkittava asema on paakaupunkiseudun yhteistyo-
valtuuskunnan (YTV) joukkoliikennetoiminnalla. Alueen asukkaat kayttavat
huomattavan osan joukkoliikennepalveluista. Tyoryhman toimeksiannon rajauk-
sen perusteella muistiossa ei kuitenkaan kasitella YTV-alueen liikennetta.

2. Lahtdkohdat
2.1 Joukkoliikenteen kehitys ja nykytila

Joukkolilkenteen maara Suomessa on elintasoltaan ja henkildautotiheydeltaan
vertailukelpoisiin maihin nahden suhteellisen korkealla tasolla. Liikenne- ja vies-
tintdministerion vuonna 2003 julkaiseman Suomen joukkoliikennejarjestelmasta
tehdyn kansainvalisen arvion mukaan joukkoliikenteen tilanne on Suomessa
hyva mihin tahansa Euroopan maahan verrattuina. Ruuhkautuminen kaupunki-
seuduilla on suhteellisen vahaista. Joukkoliikennemarkkinoiden vapauttaminen
on edennyt tasaisesti ja johtanut kustannusten laskuun. Kasvava autonomistus,
ikdantyva vaesto ja taloudellisen toimeliaisuuden siirtyminen pieniltd paikkakun-
nilta suuremmille kaupunkiseuduille kasvattavat kuitenkin Suomen joukkoliiken-
nejarjestelmaan kohdistuvia paineita, eikd tama kehityssuunta ole kaantymas-
sa.

Eurostatin tilastojen perusteella linja-auto- ja raideliikenteen markkinaosuus oli
vuonna 2002 yhteensa 16,5 %. Tama vastaa EU:n (EU15) keskiarvoa. Rauta-
tielikenteen osuus oli Suomessa keskiarvon alle ja linja-autoliikenteen keskiar-
von yli. Tilastokeskuksen mukaan linja-auto- ja raideliikenteen markkinaosuus
vuonna 2002 oli yhteensa 13 %. Vuonna 2003 osuus oli 12,5 %.

e Vertailussa' kuuteen eurooppalaiseen maahan Suomen erityispiirteita
ovat seuraavat:

e Koululaisten maara tuhatta asukasta kohden on alle keskiarvon, milla on
kielteinen vaikutus joukkoliikenteen markkinaosuuteen.

e Tybssa kayvan vaestdn osuus on yli keskiarvon, milld on mydnteinen
vaikutus joukkoliikenteen markkinaosuuteen.

' Arviointi Suomen joukkoliikennejarjestelmasta ja ministerién joukkoliikennestrategias-
ta (LVM:n julkaisuja 12/2003). Vertailussa olivat mukana Ruotsi, Norja, Hollanti, Belgia,
Irlanti ja Itavalta ja vertailuvuodet olivat 1995, 2000 ja 2010.



¢ Autotiheys on alle keskiarvon, milla on myonteinen vaikutus joukkoliiken-
teen osuuteen.

e Vaestontiheys on alle keskiarvon, mika vaikuttaa kielteisesti joukkoliiken-
teen osuuteen.

Joukkoliikenteen osuutta kaikista henkilokilometreista voidaan pitaa parempana
kuin mita ylla lueteltujen taustamuuttujien arvojen perusteella voisi olettaa.
Joukkoliikenteen markkinaosuuden odotetaan kuitenkin laskevan parilla pro-
senttiyksikolla vuoteen 2010 mennessa, mika on keskimaaraista suurempi va-
henema muihin verrannollisiin eurooppalaisiin maihin verrattuna. Samaan ai-
kaan Suomen liikennemarkkinoiden ennustetaan kasvavan 10 %.

Julkisen liikenteen suoritteen kehitys vuosina 1993 — 2003 kay ilmi kuvasta 1.
Linja-autoliikenteen matkustajamaarat ovat kasvaneet muutaman prosentin ja
henkilokilometrisuorite noin 5 %. Rautateiden matkustajamaarat ovat kasvaneet
lahes 35 % ja henkilokilometrit noin 10 % eli matkojen pituus on lyhentynyt. Ta-
han on erityisesti syyna YTV-alueen junaliikenteen kasvu.

Matkustajamaarat
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Kuva 1. Julkisen lilkenteen matkustajamaarét ja henkilbkilometrit 1993 — 2003 (1993 =
100), Julkisen liikenteen suoritetilasto 2003, LVM 8/2005.



2.2 Joukkoliikenteen julkinen rahoitus

Lahtdkohtaisesti joukkoliikenne on Suomessa markkinaehtoista toimintaa.
Markkinoiden puitteet ja ratkaisut vaihtelevat: rautatieliikenne toimii yhden pal-
veluntarjoajan mallin mukaan, bussi- ja lentoliikenteessa lahtékohtana on kilpai-
lu. Julkinen valta puuttuu kuitenkin monin tavoin markkinoiden toimintaan: vaik-
ka lakisaateisia velvoitteita ei olekaan, eri likennemuodot saavat julkista rahoi-
tusta. Julkiset tahot ostavat tarpeellisiksi arvioituja asiakastuloperusteista liiken-
netta tdydentavia joukkoliikennepalveluja, joita todennakoisesti ei synny ja joita
ei voida yllapitaa pelkastaan asiakastulojen varassa.

Valtion talousarviossa osoitetulla maararahalla liikenne- ja viestintaministerio
ostaa kaukoliikenteen ja junien lahiliikenteen palveluja, ja laaninhallitukset osta-
vat maaseudun peruspalveluluonteista linja-autoilla ja takseilla harjoitettavaa
alueellista runkoliikennetta. Kunnat arvioivat oman alueensa sisaisen joukkolii-
kenteen tarpeen ja tarpeelliseksi katsomaltaan osin taydentavat palveluja omilla
likenteen ostoillaan. Kunnat pyrkivat hyodyntamaan olemassa olevaa joukkolii-
kennettda mahdollisimman paljon koulukuljetuksissa. Liikenteen ostojen lisaksi
kunnat ja valtio alentavat seutu-, kaupunki- ja tydmatkalippujen hintoja.

TIETOJA JOUKKOLIIKENTEEN RAHOITUKSESTA

Valtion joukkoliikennerahoitus 2005 (euroa) 81 275 000
o Kaukoliikenteen ja junien lahiliikenteen osto 39 700 000
o Alueellisen liikenteen osto ja paikallisliikenteen avustus 27 375 000
o Kaupunki- ja seutuliput 10 200 000
o Kehittdminen 2 500 000
e Merenkurkun liikkenne 1 000 000
o Matkojen yhdistely 500 000

Vuoden 2005 alusta valtion joukkoliikennerahoituksesta on siirretty 743 000 euroa
Kainuun kehittdmisrahaan (Kainuun maakuntakokeilu).

Kuntien suora joukkoliikennerahoitus vuonna 2003 (euroa) 133 700 000
o Kaupunkien taloudellisesti vastaama kaupunkiliikenne 109 200 000
e Muu kaupunkilikenne 14 300 000
¢ Muu joukkoliikenne 10 200 000

Matkakustannusten korvaukset vuonna 2003 (euroa)

(pelkastaan joukkoliikenne) 136 500 000
e Valtio 47 000 000
e Kunnat 89 500 000

Matkakustannusten korvaukset toimialoittain jaoteltuna (euroa)

(pelkastaan joukkoliikenne) 136 500 000
e Opetustoimi 105 300 000
e Sosiaali- ja terveystoimi 19 300 000
e Muut 12 000 000

Verotukia joukkoliikenteelle ohjataan seuraavasti:

o Bussit on vapautettu vuotuisesta ajoneuvoveron kayttévoimaverosta (die-
selvero), mika tuo noin 7 000 auton maaralla ja noin 2 000 euron autokoh-
taisella arvolla noin 14 milj. euron tuen.

e Junaliikenne on vapautettu sdhkdverosta, mika tuo noin 1-2 milj. euron tuen

o Joukkoliikenteen alv on 8 %, mika tuo yleiseen 22 %:n alv-kantaan verrattu-
na noin 200 milj. euron tuen.




Julkisen liikenteen liikevaihdosta julkisen rahoituksen osuus oli vuonna 2003
noin 25 % ja tasta suoraa rahoitusta noin 11 %. Valtion julkisen lilkenteen suora
rahoitus on pysynyt viimeisen vajaan kymmenen vuoden aikana noin 80 milj.
euron tasolla. Kuntien suora rahoitus on kasvanut noin 10 miljoonalla eurolla
noin 135 milj. euroon (kuva 2).

Samaan aikaan erityisesti vuoden 1997 jalkeen matkakustannusten korvaukset
(mm. lakisaateiset kuljetukset) ovat kasvaneet lahes 60 milj. euroa 277 mil. eu-
roon. Sosiaali- ja terveydenhuollon tukijarjestelmissa Kelan kautta maksettavat
matkojen sv-korvaukset ovat sosiaalivakuutusjarjestelman osa ja vaikea samal-
la tavalla kasitella kuin LVM:n, OPM:n ja STM:n valtionapuja ja ostoja. Kela ei
ole itse yleensa kuljetuksen jarjestaja, vaan maksaa sairausvakuutuslain mu-
kaan laskun perusteella asiakkaan itse jarjestamasta kuljetuksesta. Tosin mat-
kojen yhdistelykeskusten kehittelyn kautta on naissa sv-korvausjarjestelmissa-
kin pyritty ohjailemaan asiakasta aikaisempaa enemman yleisten joukkoliiken-
nepalvelujen kayttoon.

Suora rahoitus (milj. euroa)
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Kuva 2. Julkisen liikenteen julkisen rahoitus 1995 — 2003, Julkisen liikenteen suoriteti-
lasto 2003, LVM 8/2005. Suoraan rahoitukseen kuuluu liikenteen ostot, valtionavut ja
alijgdmaisen liikenteen rahoitus. Matkakustannusten korvaukseen erityisryhmien mat-
kaliput ja matkakustannusten korvaukset.



Julkisen talouden nakdkulmasta on olennaista ja vastaisuudessakin tavoittele-
misen arvoista, ettd Suomen joukkoliikenteen taso on saavutettu kohtuullisilla
panostuksilla. Seka kansainvalisen vertailun ettd Suomen joukkoliikennemaari-
en kehityksen perusteella valittu linja on ollut kustannustehokas.

3. Junaliikenteen palvelut
3.1 Lahtokohtia

Kansainvalisen rautatieliiton tilastojen perusteella Suomessa tehdaan junalla
11,4 henkiloliikenteen matkaa asukasta kohden vuodessa. Tama on eurooppa-
laista keskiarvoa (EU15: 15,4) alempi, mihin tietysti vaikuttaa muun muassa se,
ettd Suomi on harvaan asuttu maa.

Kuvassa 3 on havainnollistettu junamatkojen kehitys vuosina 1995 - 2004. Kau-
koliikenteen matkat ovat pysyneet samalla tasolla Iahes koko tarkastelujakson.
Lahiliikenteen matkat ovat sen sijaan lisaantyneet huomattavasti. Vuonna 1995
lahiliikenteen matkoja tehtiin 33 miljoonaa ja vuonna 2004 yli 48 miljoonaa. La-
hilikennematkojen lisdantyminen johtuu paaasiassa uusista kaupunkiradoista
Helsinki - Leppavaara ja Helsinki - Tikkurila. Lahiliikenteen matkoja on lisannyt
myo6s muuttoliike paakaupunkiseudulle.

HENKILOLIIKENTEEN MATKAT VUOSINA 1995-2004
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Kuva 3. Henkilbjunaliikenteen matkat vuosina 1995 — 2004.

Junaliikenteen markkinaosuus kotimaan henkildliikenteesta eli henkilokilomet-
reista on laskenut vahitellen vuodesta 1980 Iahtien. Vuonna 1980 junaliikenteen
markkinaosuus oli 6,7 %, mutta vuonna 2002 enaa 4,6 %. Liikennepoliittinen
tavoite junaliikenteen markkinaosuuden kasvattamisesta ei ole toteutunut. Juna-
likenne on kuitenkin pitanyt markkinaosuutensa paremmin kuin linja autoliiken-
ne, jonka markkinaosuus on laskenut vuodesta 1970 vuoteen 2002 noin 10 pro-
senttiyksikkoa.



Tuetussa junaliikenteessa tehtiin vuonna 2004 yhteensa noin 52 milj. matkaa.
Ostoliikenteen osuus junaliikenteen henkilokilometreista oli noin 46 %. (LVM:n
ostoliikenteen osuus oli noin 35 %-yksikkda ja YTV:n 11 %-yksikk6d). LVM:n ja
VR Osakeyhtion (VR) valinen oikoradan valmistumiseen syksyyn 2006 saakka
voimassa olevan sopimuksen kustannus on vuositasolla 39,7 miljoonaa euroa.

VR Osakeyhtio on valtion omistama itsenainen osakeyhtio, joka noudattaa toi-
minnassaan osakeyhtiolain periaatteita ja siten toimii liiketaloudellisin periaat-
tein. Tama merkitsee sita, ettd VR:ta, kuten ei muitakaan liikenteenharjoittajia,
voida velvoittaa harjoittamaan kannattamatonta lilkkennetta ilman korvausta.

Lahtdkohtaisesti valtakunnan junaliikenteen runkoyhteydet hoidetaan ilman jul-
kista rahoitusta kysynnan mukaisesti. Valtio taydentaa ja tukee runkoyhteyksien
toimintaedellytyksia jarjestamalla tarvittavilta osin syottoliikennetta. Siten var-
mistetaan junaliikenneverkon toimivuutta ja turvataan matkustajien mahdolli-
suuksia kayttaa junaliikennetta. Budjettikehyksessa joukkoliikennemaararahois-
ta on liikenne- ja viestintaministerio kohdentanut kauko- ja junien lahiliikenne
ostoihin 37 miljoonaa euroa, josta lentoliikennetta on arvioitu ostettavan noin
yhdella miljoonalla eurolla.

Junien ostoliikenteen sopeuttaminen joukkoliikennemaararahan budjettikehyk-
seen merkitsee merkittavia rakenteellisia uudistuksia. Rakenteellisten uudistus-
ten tarve merkitsee kaytannossa ostoliikennevuorojen asettamista tarkeysjarjes-
tykseen. Tarkeysjarjestysta maariteltdessa on otettava huomioon hallitusohjel-
massa todettu rautateiden markkinaosuuden nostaminen ja tyomatkaliikenteen
ohjaaminen joukkoliikenteeseen seka toisaalta kansalaisten liikkumismahdolli-
suuksien turvaaminen.

LVM:n kevaalla 2005 tilaamassa "Henkilojunaliikenteen ostamisen yhteiskunta-
taloudellinen kannattavuus” -selvityksessa (J. Rinta-piirto, Strafica Oy, 2005)
tutkittiin 13 eri rataosan henkiléjunaliikenteen vuorojen ostamisen yhteiskuntata-
loudellista kannattavuutta. Junayhteyksien lakkauttamisen vaikutuksia tarkastel-
tiin kohderyhmittain: VR, linja-autoyritykset, valtio ja matkustajat. Lisaksi tarkas-
teltiin lakkauttamisen muita vaikutuksia (onnettomuus- ja ymparistévaikutukset).

Selvityksen perusteella: sisdmaan ydjunaliikenteen ostaminen ei ole yhteiskun-
tataloudellisesti kannattavaa; ostovuorojen lisdaminen ei ole yhteiskuntatalou-
dellisesti kannattavaa; kiskobussiliikenteen ostaminen on yhteiskunnalle kannat-
tavaa; seka olemassa oleva liilkenne kannattaa suurimmaksi osaksi sailyttaa.

3.2 Paakaupunkiseudun metropolialueen junaliikenne

Junaliikenne on tehokkaimmillaan suurten matkustajamaarien kuljettamisessa.
Tama korostuu erityisesti paakaupunkiseudun lahiliikenteessa, jolla nykytilan-
teessa tarkoitetaan YTV-alueen liikenteen lisaksi lahiliikennettd Karjaalle ja Rii-
himaelle. Alueen joukkoliikennetta hoidetaan seka busseilla etta valtion koko-
naan omistaman VR:n operoimilla junilla. Alueen bussiliikenne on lahtokohdil-
taan markkinaehtoista: julkinen rahoitus kohdistuu tydmatkalippujen hinnan
alentamiseen. Sita vastoin VR:n junaliikennetta ostetaan yhteensa 7,6 miljoo-
nalla eurolla vuonna 2005. YTV ostaa lahilikennetta noin 45 milj. eurolla.



Syksylla 2006 avattava raideyhteys Keravalta Lahteen lisdd mahdollisuuksia
laajentaa junaliikenteen palveluiden kayttoa: paivittainen tydmatka esimerkiksi
Lahdesta Helsinkiin lyhenee (paaasemilta laskien) noin 1 tunnista 20 minuutista
noin 1 tuntiin. Oikoradan valmistumisen yhteydessa VR jarjestelee liikenteensa
perusteellisesti uudestaan. Talldin lahiliikennetta olisi edellytyksia kehittaa Lah-
teen ja Hameenlinnaan. Samalla 1ahiliikenteen alijgaman on arvioitu nousevan.
Syyna ostoliikenteen tarpeen ja laskennallisten kustannusten kasvuun on liiken-
teen lisdys, uuden kaluston aiheuttama paaomakustannusten kasvu ja oikora-
dan investointimaksu.

Junaliikenteen lisdaminen olisi yhteiskuntataloudellisesti (mm. ymparistdsyista
ja ruuhkaantumisen vahentamiseksi) toivottavaa. Toisaalta joukkoliikennerahoi-
tuksen budjettikehys ei anna myoéta valtion rahoituksen korotuksiin. Tavoitteiden
saavuttaminen edellyttaisi rahoituksen rakenteen muuttamista siten, etta valtion
lisaksi rahoitukseen saadaan vapaaehtoisuuden pohjalta mukaan myos alueen
kuntia omien liikkenneyhteyksiensa parantamiseen. Jos nykyista rahoitusjarjes-
telmaa seka liikenne- ja sopimusrakennetta ei ole mahdollista kokonaisuudes-
saan arvioida uudelleen, joudutaan seka lahiliikenteen nykytasoa etta sen kehit-
tamista tarkastelemaan kriittisesti.

Keravan kaupunki, Kirkkonummen kaupunki, YTV, VR ja LVM ovat kuntien
aloitteesta valmistelemassa Keravan, Kirkkonummen ja YTV-alueen junien lahi-
likenteen kehittamiseen liittyvaa lipputukikokeilua. Kokeilu perustuu siihen, etta
kunnat alentavat vapaaehtoisesti junalipun hintaa. Kokeilun toteuttamiseksi
LVM:n ja VR:n valista liikenteen ostosopimusta on tarkoitus taydentaa siten, et-
ta LVM ostaa VR:Ita nykyisen ostamansa lahiliikenteen lisaksi kuntien ja VR:n
sopiman taksa-alennuksen. LVM osallistuu kokeiluun turvaamalla liikenteen ny-
kyostot lisattyna kuntien nykyisin saamalla tydmatkalippujen hinnanalennuk-
seen ohjatulla valtionavustuksen maaralla.

Kokeilun valmistelun yhteydessa on herannyt kysymys siita, olisiko paakaupun-
kiseudun tyossakayntialueen lahiliikenteen rahoitusjarjestelmaa syyta uudistaa
kokeilun periaatteiden mukaisesti. Esimerkiksi junavuorojen ostamisen sijaan
voidaan VR:n kanssa sopia jarjestelmasta, jossa valtio maksaa lipputukea teh-
tyjen matkojen mukaan. Talléin valtion maksaman lipputuen maara mitoitettai-
siin saman suuruiseksi kuin VR:lle junavuorojen ostamisen kautta ohjattu rahoi-
tus. Koska valtion rahoituksen maara pysyisi ennallaan, ei alueella toimivien
bussiliikenteenharjoittajien kilpailuasema huononisi, vaikka tuki muuttuisikin
joustavammaksi.

Jos valtio tarjoaisi kunnille mahdollisuutta osallistua lipputukijarjestelmaan, kun-
nat voisivat tukea omien kuntalaistensa tydssakayntia vapaaehtoisesti ja valit-
semallaan maaralla. Jarjestelmaan osallistuvat kunnat tekisivat paatdksen sen
mukaan, kuinka paljon ne arvelisivat hyotyvansa paakaupungissa tydssa kayvi-
en houkuttelemisesta asukkaikseen ja veronmaksajikseen. Kunnat lisaisivat
joukkoliikenteen rahoitusta vapaaehtoisesti. VR optimoisi arvioituun matkustuk-
sen ja asiakastulojen kehittymiseen seka julkisen rahoituksen maaraan perus-
tuen liikenteen palvelutason.

Samaan jarjestelmaan voitaisiin haluttaessa kytkea Keravan ja Kirkkonummen
kokeilun tapaan myds lahto- etta maaranpaaalueen liityntayhteydet.

Jos lipputuki lisdisi junavuorojen kayttéa, myos VR:n yksikkdkustannukset pie-
nenisivat ja kannattavuus parantuisi ja samalla valtio voisi vahentaa tuen inten-
siteettia; vastaavasti odotettua pienempi kaytto johtaisi lippua kohden suurem-



paan tukeen. Lipputukimaararaha pysyisi kiinteana ja ohjaisi tuen optimaaliseen

kayttoon.

Edellda mainitun perusteella jarjestelma muuttuisi liikenteen ostamisesta matko-
jen ostamiseen. Jarjestelmalla olisi yntymakohtia siihen, miten valtio ja kunnat
ovat yhdessa rahoittaneet linja-autoliikenteen seutulippujen hinnanalennuksia jo
kymmenen vuoden ajan.

3.3 Kaukoliikenteen junavuorot

Kaukoliikenteen junamatkat ovat hyvin Helsinki-keskeisia (kuva 5). Eniten mat-
koja (yli 3 miljoonaa) tehdaan rataosalla Helsinki-Tampere. Myds rataosilla Hel-
sinki-Turku, Tampere-Kokkola ja Riihimaki - Kouvola tehdaan yli miljoona mat-
kaa vuodessa. Kaukoliikenteen matkat keskittyvat paaasiassa Etela Suomeen,
silla junaliikenne on kilpailukyisin suurten asutuskeskusten valisessa liikentees-
sa. Viime vuosina kaukoliikenteen matkustajamaarat ovat lisdantyneet paara-
dalla Helsinki-Tampere-Oulu seka Helsingin ja Turun ja vahentyneet Savon ja
Karjalan radalla.

Henkildliikenteen matkat vuonna 2003
(Kaukoliikenne 11,915 milj. matkaa + lahiliikenne
47,994 milj. matkaa)

Yhteensa 59,909 milj. matkaa
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Kuva 5. Henkilbliikenne rataverkolla 2003.
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Junien kaukoliikenteen toimintaymparistdda muovaa seka markkinoiden etta tek-
nologian muutos: lentoliikenne tulee yleistymaan ja muodostaa entista haasta-
vamman Kilpailijan kaukojunaliikenteelle, toisaalta junien tekniikka paranee ja
lisda seka junien nopeutta etta viihtyisyytta.

LVM on ostaa kauko- ja alueellista liikennetta noin 32 milj. eurolla vuonna
2005. Toimintaympariston muuttuessa on myds kaukoliikenteen rahoitusta uu-
distettava. Kaytanndssa tama tarkoittaa ostoreittien uudelleen maarittamista:
uusissa reittivalinnoissa on erityisesti otettava huomioon lyhentyneiden matka-
aikojen vaikutus ja parhaiten liikennoitavissa olevan paaratayhteyden (Helsinki-
Seingjoki-Oulu) hyvaksikayttd. Paaratayhteyden liikkenndinnissa on otettava
huomioon myds ns. vaylaministeritydryhman paatés, jonka mukaan Seinajoki-
Oulu —yhteyden parantaminen on asetettu korkealle etusijajarjestyksessa ja jo-
ka hallituksen kehyspaatoksessa on hyvaksytty aloitettavaksi vuonna 2007.

Lahtokohtaisesti valtakunnan junaliikenteen runkoyhteydet hoidetaan ilman jul-
kista rahoitusta kysynnan mukaisesti. Valtio taydentaa ja tukee runkoyhteyksien
toimintaedellytyksia jarjestamalla tarvittavilta osin syottoliikkennetta. Siten var-
mistetaan junaliikenneverkon toimivuutta ja turvataan kansalaisten mahdolli-
suuksia kayttaa junaliikennetta.

Oikoradan valmistumisen ja liikenteen nopeutumisen myéta sisamaan yojunalii-
kenteen matkustuksen ennakoidaan laskevan nykyisesta noin 90 000 vuotui-
sesta matkustajasta merkittavasti. Oikoradan valmistumisen jalkeen matka-ajat
lyhenevat Kuopion ja Joensuun tasolla Iahes tunnin. Taman seurauksena yoju-
nien paivavaunumatkustajat, jotka edustavat noin puolta junien tuotoista, siirty-
vat nopeisiin paivajunayhteyksiin, joihin arvion mukaan siirtyy myds noin puolet
makuuvaunumatkustajista. Liikevaihdon pienentyessa sisdmaan ydjunaliiken-
teen tappio on VR:n laskelmien mukaan syvenemassa vuositasolla noin 10 mil-
joonaan euroon (ilman alv).

Istumapaikat Makuupaikat Yhteensa
Kontiomaki 228 253 481
Kajaani 908 2216 3124
lisalmi 321 591 912
Kuopio 655 553 1208
Mikkeli 309 78 387
Kouvola 340 189 529
Lahti 397 259 656
Helsinki, Pasila, Tikkurila 1026 3500 4526
Joensuu 528 2756 3284
Turku ja Turku sat 1839 1051 2890

Kuva 6. Sisémaan yb6junien matkustajaméérétietoja ajanjaksolta 1.1. —
30.4.2005, VR Oy)

Tilanteen johdosta lilkenne- ja viestintaministerio ja VR ovat suunnitelleet yo-
junaliikennetta ja sen rahoitusta koskevia rationalisointi- ja kehittamistoimenpi-
teitd. Osapuolet ovat paatyneet ratkaisuun, jossa
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e Kajaanin yojunaliikennetta aletaan hoitaa Oulun kautta uudella syo6ttoju-
nalla padradan ydjunaliikenteeseen?. Lisédksi VR:n suunnitelmien mu-
kaan Kajaanista lahtee aikaisin aamulla (n. klo 4) pendolinovuoro Helsin-
kiin (perilla n. klo 9:30). Helsingista Kajaaniin puolestaan paasee illalla
pendolinovuorolla, joka on noin klo 1.00 Kajaanissa. Ty6- ja asiointimat-
kan tekeminen junalla Helsinkiin on jatkossa mahdollista tehda siten, etta
matkaan kuluu vain yksi yo aiemman kahden sijaan, mika on selkea pa-
rannus palvelutasoon.

Nykyaan Kajaanista Helsinkiin paasee yojunalla noin 11 tunnissa. Ratio-
nalisoinnin jalkeen matkustajalla on valittavana kaksi eri ydjunavaihtoeh-
toa paaradan kautta. Naista mydhaisempi ja nopeampi kestaa noin 12
tuntia. Aamun aikainen pendolinovuoro kestaa hieman yli 5 tuntia.

lisalmesta, Kuopiosta ja Mikkelista paasee jatkossa noin klo 5:1ta Helsin-
kiin [ahtevaan junaan ja matka-aika pienenee lisalmesta viiteen, Kuopi-
osta noin 4,5 ja Mikkelista noin 2,5 tuntiin.

e Joensuun ja Turun valinen yojunaliikenne korvautuu pendolino/IC -
yhteyksilla Helsingin kautta. Joensuusta paasee Turkuun klo 11:ksi ja
Turusta Joensuuhun noin klo 14.45:ksi. Ratkaisu parantaa myds uuden
ja hyvakuntoisen Lahti-Kerava —rataosan ja perusparannettavan Lahti-
Luumaki —rataosan kayttoastetta.

Ratkaisun aikaansaamat saastot riippuvat siitd millaiseen neuvottelutulokseen
VR:n kanssa paadytaan. Voidaan kuitenkin arvioida, etta saastot ovat vuoden
2004 toteutumatietojen perusteella noin 3 — 5 miljoonaa euroa. Ratkaisulla myo6-
tavaikutetaan samalla Lapin saanndllisen yojunaliikenteen toimintaedellytyksiin,
mihin liikenne- ja viestintaministerié on vuonna 2003 tehdyssa aiesopimuksessa
sitoutunut.

3.4 Kiskobussiliikenne

VR on tilannut kayttdonsa uutta dieselkayttoista kiskobussikalustoa, joka sopii
hyvin liikenteeseen sahkoistamattomilla rataosilla: uusia kiskobusseja toimite-
taan VR.lle yhteensa 16 kpl ja niita aletaan ottaa kayttdon toukokuusta 2005 al-
kaen. Valtion ja VR:n aiesopimuksen ja suunnitelmien mukaan kiskobussikalus-
to on tarkoitettu kaytettavaksi erikseen maaritetyilla rataosilla.

Kiskobussiliikenteelle suunnitellut rataosat:
e lisalmi — Ylivieska

Joensuu — Nurmes

Joensuu — Pieksamaki

Parikkala-Savonlinna

Karjaa — Hanko

Haapamaki - Tampere

Kaluston kayttd on kustannustehokasta mm. alhaisempien tydvoimakulujen
vuoksi: junissa rahastuksen hoitaa kuljettaja eika konduktooria tarvita. Kaluston
hankintaan liittyy kuitenkin huomattavia lisakustannuksia padomakulujen katta-
misesta.

% Asiaan vaikuttaa myos se, ettd VR Oy on paattanyt olla kayttdmatta aiempaan yévau-
nutilaukseen sisaltyvaa, 20.5.2005 umpeutunutta optiomahdollisuutta.
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Savonlinna-Parikkala —liikkennetta lukuun ottamatta rataosilla on tarkoitus hoitaa
likennetta nykyisen tarjonnan mukaisesti. Savonlinna-Parikkala —rataosan lii-
kenteen VR on ilmoittanut ottavansa omalle taloudelliselle vastuulleen kehit-
taakseen liikenteen toimintamallia.

3.5 Junaliikennetta koskevat tyoryhman esitykset

1. Tyoryhmad esittaa, etté ostoliikenne asetetaan tarkeysjérjestykseen seuraa-
vasti: 1. Tybmatkaliikenne, 2. Yhteiskuntataloudellisesti kannattavat olemassa
olevat yhteydet, 3. Lisdvuorot ja uudet yhteydet.

2. Tyéryhma esittaa, ettd padkaupunkiseudun metropolialueen lahijunaliiken-
teen rahoituksen turvaamiseksi ja kdytdn lisGdmiseksi LVM perustaa tydryh-
maén, jonka tehtédvéné on Keravan ja Kirkkonummen kokeiluun perustuen tehdéa
selvitys ja ehdotus lahiliikenteen julkisen rahoituksen uudistamisesta. Tydryh-
mén toimeksiannossa LVM asettaa tyén reunaehdoksi kehyksen mukaisen ra-
hoituksen. Selvitystydssé tulee esittdé toimenpiteiden toteuttamisen edellytykset
siséltden uudistuksen vaatimat sopimusjérjestelyt ja lainsdddénnén uudistustar-
peet. Erityistd huomiota tulee kiinnittédéa jarjestelmén l1apinékyvyyteen ja seuran-
taan. Tarkastelun tavoitteena tulee olla joukkoliikenteen rahoitusjérjestelmén
tehostaminen. Tybryhmé&n méaéréaika kytketdén syksyn 2006 jalkeisen ostoso-
pimuksen valmisteluaikatauluun sopivaksi.

Tavoitteiden saavuttaminen edellyttda rahoituksen rakenteen muuttamista siten,
etta valtion liséksi rahoitukseen saadaan vapaaehtoisuuden pohjalta mukaan
my0s alueen kuntia omien liikenneyhteyksiensé parantamiseen. Jos nykyisté
rahoitusjérjestelmaé seké liikenne- ja sopimusrakennetta ei ole mahdollista ko-
konaisuudessaan arvioida uudelleen, joudutaan seké léhiliikenteen nykytasoa
ettd sen kehittédmista tarkastelemaan kriittisesti.

3. Tyéryhmé on kohdassa 1 mainittu ostoliikenteen tarkeysjérjestys ja yhteis-
kuntataloudelliset nédkbkohdat seké& matkustajille tarjottava palvelutaso huomi-
oon ottaen samaa mielta liikenne- ja viestintdministerion ja VR Oy:n suunnitel-
missa esitetyisté ybjunaliikenteen rationalisointi- ja kehittdmistarpeista. Néin ol-
len sisémaan yb6junaliikenteen ostaminen on perusteltua lopettaa syksylla 2006
samassa yhteydesséa, kun nopeat junaliikenneyhteydet ulotetaan Itd-Suomeen.
Liikenteen lopullisesta lakkauttamisesta pééttéa VR Oy.

4. Tyoryhma esittaa arvioitavaksi onko junakaluston kdytén joustavuuden ja
kustannustehokkuuden lisdémiseksi sekéa valtion joukkoliikennerahoituksen tar-
koituksenmukaiseksi kdyttdmiseksi perusteltua VR Oy:n kanssa tehtévédsséa uu-
dessa usean vuoden ostosopimuksessa olla edellyttémétta kiskobussin kéyttba
erikseen mééritellyilléd rataosuuksilla sekd onko perusteltua luopua kaikista eril-
lisisté kalustoon sidotuista palvelujen ostoista. Talléin VR Oy:n mahdollisuus
kaluston joustavaan kéyttb6on kasvaisi.

5. Tyéryhma korostaa, ett jos nykyisid rakenteita ei ole tyéryhmén esittdmalla
tavalla mahdollista kokonaisuudessaan arvioida uudelleen, joudutaan ostoliiken-
netté lopulta tarkastelemaan kriittisesti yksittéisten junaliikenneyhteyksien kautta.
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4. Linja-autoliikenne ja matkapalvelukeskukset (MPK)

4.1 Lahtokohtia

Linja-autoissa kuljetettiin vuonna 2003 yhteensa noin 330 miljoonaa joukkolii-
kennematkustajaa, joista
e kaupunkiseutujen liikenteessa (ml. YTV-alue) kulki 274 miljoonaa mat-
kustajaa (83 prosenttia),
e haja-asutusalueiden vakiovuoroliikenteessa kulki noin 49 miljoonaa mat-
kustajaa (15 prosenttia),
e kauko- ja pikavuoroliikenteessa kulki noin 7,4 miljoonaa matkustajaa (2
prosenttia).

Vuonna 2001 matkustajia oli yhteensa 345 miljoonaa eli matkustajamaarat ovat
vahentyneet noin 4 prosenttia kyseisena aikana.

Vuonna 2003 valtio ja kunnat rahoittivat linja-autoliikennetta yhteensa 144,4 mil-
joonalla eurolla. Tasta valtion osuus oli noin 37 miljoonaa euroa ja kuntien noin
107 miljoonaa euroa. Suurten kaupunkien osuus oli 83 miljoonaa euroa.

Valtion rahoitus kohdistuu alueellisen runkoliikenteen ostoihin, kaupunkimaisen
paikallislikenteen yllapitamisen avustamiseen seka kaupunki-, seutu- ja tyo-
matkalippujen hinnanalentamisen avustamiseen. Kaukoliikenteen vuoroja ei ole
ostettu vuoden 1999 jalkeen.

Kunnat ostavat kunnan sisaisia yhteyksia seka alentavat kaupunki, seutu- ja
tydmatkalippujen hintaa.

Oulun, 1td&-Suomen ja Lapin laanissa ostoliikenteen osuus kaikesta kaupunkien
ulkopuolisesta linja-autolla harjoitettavasta joukkoliikenteesta on noin 30 %. Ete-
la-Suomessa ostoliikenteen osuus on alle 10 % ja Lansi-Suomessa noin 15 %.

4.2 Haja-asutusalueiden joukkoliikenne

Haja-asutusalueiden joukkoliikenteen peruspalveluiden yllapitamiseksi laanin-
hallitukset ostavat alueellista runkoliikennetta, jota hoidetaan linja-autoilla ja
takseilla. Vuonna 2004 laaninhallitukset turvasivat joukkoliikenteen alueellisia
palveluja ostamalla maaseudun peruspalveluluonteista runkoliikennetta noin
22,6 miljoonalla eurolla. Matkustajia oli noin 7,9 miljoonaa. Matkustajaa kohti
rahoitus oli 2,87 euroa ja ajokilometria kohti 0,67 euroa. Rahoituksen osuus lii-
kenteen bruttohinnasta oli keskimaarin 58 %.

Ostoihin varattujen maararahojen puitteissa matkustajamaara on arviolta 7,5
miljoonaa vuonna 2005, vuodesta 2004 maarassa on muutosta 0,4 miljoonaa
matkustajaa (sisaltda Kainuun maakuntakokeilun vaikutuksen).

LVM:n asettama tyoryhma on maarittanyt julkisen liikenteen tavoitteellisen pe-
ruspalvelutason (ks. alla oleva tekstikehikko). Peruspalvelutason tavoitteiden
maarittelyssa otettiin huomioon julkiseen liikenteeseen kaytettavissa olevat re-
surssit, mutta toisaalta myos asukkaiden todelliset liikkumistarpeet ja kyky sel-
viytyd maan eri osissa.

Maaritelty peruspalvelutaso keskittyy ensisijassa haja-asutusalueille, joilla vaes-
totiheys on niin alhainen, ettd yksinomaan kysynta ei riita yllapitamaan tyydytta-
vaa joukkoliikenteen palvelutasoa. Peruspalvelutasossa tavoitteena on tyydyt-



14

taa inmisten jokapaivaiset liikkumistarpeet niin, etta asukkaat eri puolella maata
pystyvat julkisella liikenteella hoitamaan tyo-, opiskelu- ja asiointimatkat seka
lityntamatkat valtakunnalliseen julkisen liikenteen verkkoon.

LVM:n asettaman peruspalvelutasotyéryhnman (LVM 7/2005) maarittelema perus-
palvelutaso:

Kuntakeskusten ja muiden isojen taajamien valisessa liikenteesséa turvataan tyo-,
opiskelu ja liityntdmatkojen tarpeita palvelevat yhteydet sekd asiointimahdollisuudet
kuntakeskuksista ja merkittavimmista taajamista alueen keskuskaupunkiin ja seutu-
kunnallisesti tarkeisiin palvelukeskuksiin. Julkisen liikenteen palvelut muodostavat
kattavan alueellisen lilkenneverkon.

Seutukuntien ja kuntien sisdisessa liikenteessa jarjestetdan peruspalveluihin liittyvat
kuljetukset kustannustehokkaasti ja turvallisesti seka tarjotaan riittavat asiointiyhtey-
det autottomille kuntalaisille.

Maaritetty julkisen liikenteen peruspalvelutaso on tavoite, ei subjektiivinen oikeus.
Yhteiskunta hankkii vain sellaisia julkisen liikenteen palveluja, joille on kayttajia.

Harvaan asuttujen alueiden joukkoliikenteen perusongelmaa, asiakasmaksutu-
lojen riittamattomyytta, karjistaa jatkuva kysynnan aleneminen: joukkoliikenne
on vahenevan kysynnan ja kannattamattoman toiminnan kierteessa.

Joukkoliikennejarjestelma on kokonaisuus, joka muodostuu asiakastuloperus-
teisesta liikenteesta ja ostoliikenteesta. Ostoliikenteiden lakkauttaminen vaikut-
taa myds asiakastuloperusteisen liikkenteen kannattavuuteen, koska samassa
autokierrossa voi olla molempia liikenteita. Joukkoliikennetarjonnan vahetessa
lakisaateisia kuljetuksia (mm. koulukuljetuksia) joudutaan hoitamaan erilliskulje-
tuksina. Joukkoliikenteen puuttuessa tydmatkakulut vahennetaan henkil6auto-
kustannusten mukaan.

Peruspalvelutason toteuttamista arvioinut tydryhma arvioi rahoituksen lisaystar-
peeksi 3 miljoonaa euroa. Tyéryhman raportin mukaan tarvittava rahoitus on mah-
dollista sdastaa kuntien maksamista kuljetuksista seka Kelan kuljetuksista kuljetus-
jarjestelmaa tehostamalla. Peruspalvelutasoisena pysyva runkoliikenteen verkko on
edellytys kuljetusten tehokkaalle yhdistelylle ja palveluliikenteiden avulla pystytdan
tehostamaan kuntien lakisaateisten kuljetusten hoitoa.

4.3 Matkapalvelukeskukset (MPK)

Vuoden 2005 talousarviossa on joukkolikennemaararahasta osoitettu matkojen
yhdistelyyn 500 000 euron maararaha. Tavoitteena on toteuttaa koko maahan
noin 20 alueellista matkapalvelukeskusta. Matkojen yhdistelyn avulla voidaan
vaikuttaa myonteisesti itsekannattavan linjaliikenteen toimintaedellytyksiin, pal-
velutason parantamiseen ja likennepalvelujen sailymiseen erityisesti haja-
asutusalueilla. Matkojen yhdistelylla pystytaan myos hillitsemaan yhteiskunnan
kustannusten kasvua seka saamaan konkreettisia saastoja kuljetuskustannuk-
sissa. Arvioidut nettosaastot koko maassa, kun kaikki alueelliset matkapalvelu-
keskukset on perustettu, ovat noin 22 milj. euroa vuodessa. Matkojen yhdiste-
lysta suurimpia hyétyjia ovat Kansanelakelaitos ja kunnat.
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4.4 Kaupunki- ja seutuliikenne

Joukkoliikenteen palvelutasoa turvataan ja joukkoliikenteen osuutta erityisesti
tyomatkaliikenteessa pyritaan lisdamaan myontamalla kunnille valtionavustusta
kaupunkimaisen paikallisliikenteen yllapitamiseen seka kaupunki-, seutu- ja
tydmatkalippujen hinnanalennuksiin. Paikallislikennetta avustetaan noin 60
kunnassa ja lippualennuksia yli 300 kunnassa. Valtion rahoitusosuus on enin-
tdan yhta suuri kuin kunnan.

Vuonna 2004 laaninhallitukset avustivat kuntia paikallislikenteen yllapitamises-
sa noin 4,4 miljoonalla eurolla (sisaltaa paikallislikenteeseen integroidut palve-
lulinjat) ja avustivat kuntia lippujen hinnan alentamisessa noin 10,3 miljoonalla
eurolla.

Lippujen hinnan alentamisen tavoitteena on lisata joukkoliikenteen houkuttele-
vuutta siten, etta joukkoliikenteen kaytto ja lipputulot kasvavat, mika puolestaan
on omiaan luomaan edellytyksia palvelujen sailymiselle ja jopa tarjonnan lisaa-
miselle. Seutulippujarjestelmien myo6ta kunnat ovat vapaaehtoisesti osallistu-
neet kunnan rajat ylittavan likkenteen rahoitukseen. Kunnille ja myos valtiolle Ii-
pun hintojen alentaminen on ollut edullinen rahoitusmuoto myos sen vuoksi, et-
ta se on vaikuttanut verotuksen tydomatkavahennykseen alentavasti. My6s mat-
kustajat ovat olleet tyytyvaisia.

Julkisen liikenteen suoritetilastojen perusteella kaupunki- ja seutuliikenteen
matkustajamaarat ovat kuitenkin laskeneet noin 1 % vuodesta 2001 vuoteen
2003. Tata ennen matkustajamaarat kasvoivat noin 5 % (v. 1999-2001). Jouk-
koliikenteen matkustajien maara on vahentynyt esim. Helsingin tyossakaynti-
alueella, vaikka asukasluku on kasvanut. Tahan ovat vaikuttaneet lippujen hin-
nankorotukset ja palvelutason lasku. Keskisuurissa kaupungeissa paikallislii-
kenteen asema on myoOs heikentynyt. Vaikka tarjontaa on lisatty 4 % (v. 1998 —
2004), matkustajamaarat ovat vahentyneet 10 %. Liikenteen liikevaihto on pie-
nentynyt seka absoluuttisesti etta linjakilometreihin suhteutettuna. Kunnat ovat
pyrkineet yllapitamaan paikallisliikenteen palvelutasoa nostamalla lipun hintoja
ja lisdamalla joukkoliikenteeseen kaytettya julkista tukea.

Joukkoliikennepolitikan toteuttamisen kannalta kaupunki- ja seutuliikenne on
keskeisessa asemassa. Kaupunki- ja seutuliikenteen valtionavustuksia ei kui-
tenkaan ole nykyisellaan juuri mahdollista lisata. Nain ollen joukkoliikenteen
kulkumuoto-osuuteen liittyvien tavoitteiden saavuttamisen kannalta on tarkeaa,
etta valtion rahoitus olisi mahdollisimman vaikuttavaa.

4.5 Linja-autoliikennetta koskevat tyoryhman ehdotukset

1. Tyoryhmad esittaa, ettéa peruspalvelutybryhméan méaérittelemaéa peruspalvelu-
tasoa tulee pitéé ostoliikenteen ldhtbkohtana. Kuitenkin toimittaessa kéytetta-
vissé olevan valtionrahoituksen puitteissa on jérjestelmaéa kehitettédva merkitta-
vasti ja nykyisten liikenneostojen perusteet on arvioitava uudelleen.

Kehittdmismahdollisuuksia arvioitaessa on otettava huomioon, etta toimiva ja
kattava liikenneverkosto on erityisesti kuntien edun mukaista: joukkoliikenteen
peruspalveluiden yllapitédmiselld kunnat voivat ohjata opetus- ja sosiaalitoimen
kuljetuksia kustannuksia saéastavaan yleiseen joukkoliikenteeseen erityiskulje-
tusten hankinnan sijaan. Kuntien nykyistd suuremmalle osallistumiselle joukko-
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liikenteen peruspalveluiden vapaaehtoiseen rahoitukseen on siten ldhtékohtai-
sesti toimivat kannusteet.

Jarjestelmén kehittdmisessa on avainasemassa
o Nykyistd paremmin toimivien sopimusjérjestelmien laatiminen kuntien ja
l&&ninhallitusten yhteistoimintana.
e Peruspalvelutason asettaminen tarkeysjérjestyksessé etusijalle muuhun
laaninhallituksen ostoliikenteeseen nahden.

2. Tyoryhma esittaa, ettéd LVM asettaa tydryhmén, jonka tehtédvéné on vuoden
2005 loppuun mennessé selvittdé alueellisen ja paikallisen joukkoliikenteen ra-
hoitusjarjestelmén uudistamisen edellytykset ja tehdé ehdotus valtion ja kuntien
yhteistydn parantamisesta. Ty tehddén yhteistybsséd Suomen Kuntaliiton kans-
sa. Tydsséa otetaan huomioon meneilléén oleva kunta- ja palvelurakenneuudis-
tuksen valmistelu.

3. Tyéryhma toteaa, ettd matkojen yhdistely siséltyy valtioneuvoston hyvaksy-
mén talousarviokehyksen mukaiseen rahoitukseen. Ty6ryhmaé pitédé tarkeéné,
ettd matkapalvelukeskuksia toteutettaessa kiinnitetdén erityistd huomiota jérjes-
telmén vaikutusarviointiin.

4. Tyoéryhma toteaa, etté joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden lisGdédmistavoi-
tetta edistetdén parhaiten parantamalla kaupunki- ja seutuliikenteen valtionra-
hoituksen vaikuttavuutta. Vaikuttavuutta olisi taltd kannalta suunnattava sinne,
missé& mahdollisuudet markkinaosuuden lisGédmiseen ovat parhaimmat ja missé
osuuden kasvattamisen tarve on suurin ja haasteet kovimmat.

5. Merenkurkun liikenne

Hallitusohjelman kauppamerenkulkua koskevan kirjauksen yhteydessa hallitus
on sitoutunut turvaamaan Merenkurkun ymparivuotisen lilkkenteen. Sen toteut-
tamiseksi aloitettiin liikenteen tuki valilla Vaasa — Uumaja.

Tuen aloittamisen aikana suomalaisilla matkustaja-aluksilla ei ollut merenkulun
miehistOkustannustukea. Tuen aloittamisen jalkeen tilanne on kuitenkin muuttu-
nut monella tavalla: valtion liikennetuen lisdksi Merenkurkun liikennetta harjoit-
tanut varustamo on saanut seka Ruotsin valtion maksamaa miehistokustannus-
tukea etta paikallishallinnon lisdtukea. Toisaalta myds Suomen tukijarjestelma
on muuttunut: Suomeen rekisteroidyilla matkustaja-aluksilla on mahdollisuus
saada miehistokustannusten tukea. Matkustaja-alusten tuki on Suomessa ja
Ruotsissa nyKyisin likimain samaa suuruusluokkaa, joten liikennditsijalla on
mahdollisuus valita kummanko tukijarjestelman piirissa se toimii.

Matkustajamaara on vuodesta 2002 kasvanut 10 % noin 108 000 matkustajaan
vuodessa. llman vuoden 2004 lopussa tapahtuneita karilleajoja matkustajamaa-
ra olisi vuonna 2004 kasvanut selvasti. Rahtiliikenteen maara on puolestaan yli
nelinkertaistunut vuodesta 2002. Kasvu olisi ollut vuonna 2004 ollut suurempi-
kin, jos alus olisi pystynyt kuljettamaan.
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Komission meriliikenteen valtion tukea koskevan tiedonannon C(2004) 43 pe-
rusteella meriliikennepalvelujen tuottamisesta aiheutuvien liiketappioiden katta-
minen voidaan hyvaksya, jos kyse on julkisen palvelun velvoitteeseen myonnet-
tavasta tuesta. Julkisen palvelun velvoite voidaan asettaa yhteison syrjaisten
alueiden satamien vuoroliikenteelle tai harvakseltaan liikkennoidyille reiteille, joita
pidetaan elintarkeina kyseisen alueen talouskehitykselle, jos markkinavoimat
eivat takaa riittavaa palvelutasoa.

Jotta julkisen palvelun velvoitteisiin liittyvat sopimukset (julkisen palvelun sopi-
mukset) olisivat yhteismarkkinoille soveltuvia eika niissa olisi kyse valtion tues-
ta, komissio edellyttaa julkisten tarjouskilpailujen jarjestamista. Liikennetta kos-
kevat edellytykset on ilmoitettava selkeasti ja avoimesti, jotta kaikilla yhteison
likenteenharjoittajilla olisi yhtalaiset mahdollisuudet tarjouksen tekemiseen. Ja-
senvaltio voi tdman jalkeen tehda sopimuksen valitsemansa tarjoajan kanssa ja
korvata palvelun tarjoamisesta aiheutuvat ylimaaraiset kustannukset. Julkisen
palvelun sopimuksen kesto on rajoitettava kohtuulliseen aikaan (tavallisesti noin
6 vuotta), koska huomattavasti pitempiaikaisissa sopimuksissa on vaarana mo-
nopolin syntyminen. Sopimuksen paatyttya on jarjestettava uusi tarjouskilpailu.
Komission tiedonannossa ei anneta tarkempia maarayksia tarjouskilpailusta,
joten tarjouskilpailu on jarjestettava julkisista hankinnoista annettujen saannos-
ten ja maaraysten mukaisesti.

Nykyisen sopimuksen mukainen ostorahoitus kohdistuu pelkastaan henkilolii-
kenteeseen. Rahtilikenteen tuloja (ja kustannuksia) ei ole otettu huomioon ali-
jaamaa laskettaessa. Lansi-Suomen laaninhallituksen mukaan liikenteen koko-
naistilanne on kuitenkin edelleen tappiollinen.

Merenkurkun liikennetta koskeva ostosopimus paattyy vuoden 2005 lopussa.
Hallitusohjelman sitoumuksen perusteella on selvitettava mahdollisuudet turvata
Merenkurkun ymparivuotinen liikkenne. On tarkeaa selvittaa kaikki liikenteesta
saatavat tulot, laajentuvan rahtilikenteen merkitys kannattavuudelle seka kaikki
likenteen saamat julkiset tuet mukaan lukien matkustaja-alusten miehistokus-
tannustuki.

Mikali laadittujen selvitysten perusteella Merenkurkun lilkkenteen ostamista pide-
taan tarpeellisena, lahtokohtana tulee olla kustannusten jakautuminen tasapuo-
lisesti Suomen ja Ruotsin julkisen sektorin kesken. Ostamisen lahtékohtana on

my0s se, etta kunnat ja maakunnat rahoittavat puolet kustannuksista.

1. Tyoryhmad esittaa, etté liikenne- ja viestintdministerié selvittéda viipymétta
Merenkurkun lilkenteen jatkumisen edellytyksia siten, ettd pdatés mahdollisesta
liikenteen ostamisesta voidaan tehdé vuoden 2005 kuluessa. Selvityksessé ote-
taan huomioon seké yksityiselle liiketoiminnalle perustuva liikenne etté nykyiset
kansalliset merenkulun tukijérjestelmét. Selvityksessé tarkastellaan Suomen ja
Ruotsin alueiden kuntien ja maakuntien seké EU:n nykyisié ja mahdollisia tuki-
toimia liikenteen jatkuvuuden turvaamiseksi.
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6. Lentoliikenne

Hallitusohjelmassa todetaan, etta hallitus turvaa vahaliikenteisten lentoreittien
toimivuuden erityisesti elinkeinoelaman ja kansainvalisen vientiteollisuuden tar-
vitsemien yhteyksien kannalta.

LVM:n lentoliikennetydéryhma maaritteli vuonna 2003 saanndllisen lentoliiken-
teen peruspalvelutason. Siina korostui hallituksen linjauksen mukaisesti elinkei-
noelaman ja kansainvalisen vientiteollisuuden nopeiden yhteyksien tarve paa-
kaupunkiseudulle ja edelleen ulkomaille. Lahtokohtana oli yhden paivan asioin-
timahdollisuus keskeisissa Euroopan kaupungeissa ja paakaupunkiseudulla.
Lentoliikenteen ostoilla pyritaan torjumaan kielteisia vaikutuksia, joita olemassa
olevan liikenteen loppumisella olisi alueiden kilpailukykyyn ja kehitykseen. Lii-
kenteelle on myds oltava olemassa aito tarve ja paikallisten tahojen on osallis-
tuttava liikenteen rahoittamiseen.

Edellda mainitulla perusteella valtio on yhdessa kuntien kanssa ostanut Savon-
linna ja Mikkelin lentoliikennetta. Kuntien kanssa on niin ikdan sovittu etta lii-
kennetta ostetaan ainakin vuoden 2006 lokakuun loppuun asti. Savonlinnan ja
Mikkelin liikenteen lisaksi tama koskee Varkauden lentoliikennetta. Ostamisen
lahtdkohtana on se, etta kunnat rahoittavat puolet peruspalvelutason kustan-
nuksista. Valtion rahoitus hoidetaan kaukoliikenteen maararahoista. Siten rahoi-
tuksen on mahduttava kauko- ja junien lahiliikenteen ostojen kehykseen.

Tassa yhteydessa on syyta huomata, etta ostoilla yllapidetaan Etela-Savon ja
Etela-Karjalan alueella tiheampaa lentoasemaverkkoa kuin mita alueen kysynta
mahdollistaa: noin 300 000 asukkaan ja 20 000 km?n alueella sijaitsee neljd
lentoasemaa: Mikkeli, Savonlinna, Joroinen ja Lappeenranta.

Lentoliikennetukea on tarkoituksenmukaista kasitella osana kaukoliikennetukea:
itdisen Suomen junaliikenteen ostojen vahentamisen ja uudelleen suuntaami-
sen vastapainoksi alueen lentoliikenneverkostoa voidaan edelleen tukea riitta-
vassa laajuudessa.

1. Ty6ryhma esittaa, etté
e [t4-Suomen lentoliikennetté rahoitetaan méaéaréaikaisesti,

e |entoliikenteen ostot toteutetaan mahdollisimman kustannustehokkaasti
Ja kaukoliikenteen méaarérahakehysten sisélla,

e lentoliikenteen ostot toteutetaan yhdessé alueen kuntien kanssa.

2. Tyéryhma esittaa liséksi, ettg arvioitaessa lt4-Suomen lentoliikenteen valti-
on rahoitusta uudestaan vuoden 2006 alussa on Kerava-Lahti —oikoradan ja
Heinola-Lahti -moottoritien kdyttéonotto ja muiden joukkoliikennevélineiden
matka-ajoissa tapahtuva kehitys otettava huomioon.
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7. Tydosuhdematkalippu osana tyomatkatukea

Tyoryhma on arvioinut tydsuhdematkalipun toteuttamiskelpoisuutta ja sen kan-
nustusvaikutusta julkisen liikenteen kayttoon. Hallitusohjelman mukaan tyomat-
kaliikennetta ohjataan joukkoliikenteen kayttoon seka selvitetaan tydsuhdelipun
verotusarvon alentamisen mahdollisuuksia. Myds eduskunnan valtiovarainvalio-
kunta on useita kertoja kiirehtinyt tydsuhdelipun verotusarvon alentamista ja
kiinnittdnyt huomiota siihen, etta asia ei ole edennyt. Valiokunnan mukaan tyo-
suhdelipun avulla voitaisiin aidosti parantaa joukkoliikenteen houkuttelevuutta.

Liikenne- ja viestintaministerion. Joukkoliikenne nousuun —tydryhman (ks. alla)
2.9.2004 antaman ehdotuksen mukaan tyontekija maksaisi tydsuhdelipun hin-
nasta 75 prosenttia ja tyOnantaja 25 prosenttia. Tyosuhdematkalipun arvosta 25
prosenttia katsottaisiin verovapaaksi luontoiseduksi. (Nykyisin tydsuhdematka-
lippua verotetaan nimellisarvostaan.) Tydnantaja hankkisi lipun ja antaisi sen
tydntekijalleen. Matkalipun aliarvostamisella verotuksessa pyrittaisiin kannus-
tamaan oman auton kayttajia siirtymaan julkisen liikenteen kayttajiksi.

Tyosuhdematkalippu olisi osa tyonantajan tyontekijalleen maksamaa palkkaa.
Luontoisetuna annettavan lipun ottaminen tyontekijan kokonaispalkkauksen ta-
sossa huomioon olisi tyonantajan ja tyOntekijan sopimuksenvarainen asia.
TyOnantajat paattaisivat itse korvaisiko tydsuhdelippu nykyisin rahana makset-
tavaa palkkaa vai antaisiko tydnantaja tydsuhdematkalipun kayttéonoton yhtey-
dessa esimerkiksi lipun verovapaan osan suuruisen palkankorotuksen.

Liikenne- ja viestintaministerion asettama tyéryhma (Joukkoliikenne nousuun!
Tyéryhman mietintd. LVM 51/2004), joka selvitti joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuuden nostamista kaupunkiseuduilla ja erityisesti Helsingin tyossakayntialueel-
la, esitti raportissaan 15 vaikuttavinta toimenpidetta. Naistd tydryhma nosti viela
erityisesti esiin viisi toimenpidetta, joista yksi oli tyésuhdematkalippujarjestelma
ja lipun verotusarvon alentaminen.

Tybéryhman laskelmien mukaan lipun toteuttaminen nostaisi paakaupunkiseudul-
la joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta 1,5 — 2 % -yksikkda ja olisi yhteiskuntata-
loudellisesti kannattava.

Tybnantajaa tydsuhdematkalippu hyddyttad mm. siten, etta
e joukkoliikenteen kayttd vahentaa tarvetta investoida pysakointipaikkoihin,
o tyontekijat voivat tehda seudulliset tydasiamatkat ilman lisdkustannuksia,
¢ tydsuhdelippu voi olla my&s kilpailuetu rekrytoitaessa tyontekijoita,
e tybnantaja mielletdan ymparistéa saastavana ja yhteiskunnan kehityksesta
vastuuta ottavana tahona.

Raportista pyydetyissa lausunnoissa tydsuhdematkalipun toteuttaminen sai laa-
jaa kannatusta. Valtiovarainministerié ja Keskuskauppakamari suhtautuivat kiel-
teisesti ja ymparistoministerié suhtautui epaillen lipun toteuttamiseen. Valtiova-
rainministerion nakemys on, ettad suorien tukien kayttdminen on parempi vaihto-
ehto, silla joukkoliikenteen tukeminen suorien tukien avulla selkeyttaa seka tuki-
jarjestelmaa etta verojarjestelmaa ja tuki kohdistuu tasapuolisesti kaikkien julkis-
ta liikennetta kayttavien hyvaksi.

Tyosuhdematkalippu voisi johtaa joukkoliikenteen kokemiseen edulliseksi, kos-
ka julkisen liikenteen suhteellinen hinta verrattuna henkildauton kayttoon alenisi.
Parhaassa tapauksessa lippu olisi tydsuhdeauton vaihtoehto. Jarjestelman to-
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teuttamisen riskina olisi, ettei lippu toisi joukkoliikenteelle uusia kayttajia, vaan
lippua kayttaisivat Iahinna jo nykyisin joukkoliikennetta kayttavat henkilot.

Tyo6suhdematkalippujarjestelmaa arvioitaessa on joukkoliikennepolitikan ohella
otettava huomioon sen vaikutus tyonantajien palkkahallinnon kuluihin, sen sopi-
vuus verojarjestelmaan ja julkisyhteisdjen verotuottoihin.

TyOnantaja joutuisi palkansaajakohtaisesti selvittamaan ja hankkimaan kunkin
tyontekijan tarvitseman lipun kuukausittain. Lisaksi tyOnantaja joutuisi tekemaan
tydsuhdelipusta tarvittavat merkinnat muun muassa palkkakirjanpitoon ja anta-
maan viranomaisille siitd heidan tarvitsemansa tiedot. Tydnantajan olisi myos
ratkaistava, miten tydntekijoita kohdellaan tasapuolisesti niissa tilanteissa, jois-
sa osa tyontekijoista voisi kayttaa tydsuhdematkalippua ja osalle lipun kaytto ei
olisi mahdollista. Uusi etuusjarjestelma tulisi aiempien vastaavien erityisjarjeste-
lyiden (tyosuhdeauto, liikuntaseteli, puhelinetu, nettietu) kustannusten lisaksi.

TyOosuhdematkalipun aliarvostaminen olisi vaikea sovittaa yhteen asunnon ja
tyopaikan valisten matkakustannusten vahentamisen kanssa. Asunnon ja tyo-
paikan valisistd matkoista aiheutuneiden kustannusten vahennyskelpoisuus
kaytanndssa mitatoisi aliarvostuksesta syntyvan veroedun, silla aliarvostus pie-
nentaisi tyontekijan vahennyskelpoisia kustannuksia aliarvostuksen maaralla.
Tyo6suhdematkalipulla olisi merkitysta niiden tyontekijdiden verotukseen, joilla
asunnon ja tyopaikan valiset matkakulut ovat 500 euron omavastuuosuuden
suuruusluokkaa tai sen alle seka niiden tyontekijoiden verotukseen, joilla mat-
kakulut ylittavat vahennyskelpoisten matkakulujen 4700 euron ylarajan.

Uuden jarjestelman vaikutusta verotuottoihin on vaikea ennakolta arvioida. Jo
nykyisin julkista liikennetta kayttavien osalta verotulojen menetysten voidaan
ilmoitettujen matkakulujen perusteella laskea olevan muutamien miljoonien eu-
rojen luokkaa. Todennakoisesti verotuottomenetykset olisivat kuitenkin selvasti
suuremmat, silld verovelvolliset harvoin ilmoittavat alle omavastuun jaavia mat-
kakuluja.

1. Tyéryhma toteaa, etta tyésuhdematkalippuedun verotuskohtelusta paatetta-
esséd on arvioitava sekd joukkoliikennepolitikkaa ettd veropolitikan ja -
lainsd&dénnén nékdékohtia.

2. Tyéryhmd esittaa, etté hallituksen neuvottelussa vuoden 2006 talousarvios-
ta péétetaan siité, toteutetaanko tyésuhdematkalipun aliarvostus verotuksessa.



