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Tiivistelma

Tassa selvityksessa maariteltiin liikenteen palveluiden tukien tarkastelukehikko, jota sovellettiin julkisen henkil6liiken-
teen tukien arviointiin. Arvioinnin kohteena olivat alueellisen ja paikallisen liikenteen maararahat ja valtionavustukset,
suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen valtionavustukset, ilmastoperusteinen rahoitus, hankeavustukset ja joukkolii-
kenteen koronatuet. Arvioinnin perusteella tehtiin havaintoja tukien vaikuttavuudesta ja tarkoituksenmukaisuudesta
seka ehdotettiin joitakin muutoksia tukien tavoitteisiin, kdyttdon, seurantaan ja hakuprosessiin.

Ehdotus tarkastelukehikoksi sisdltda tavoitteiden arvioinnin, vaikuttavuuden arvioinnin, yleisen edun ja tehokkuuden
arvioinnin sekd kokonaisarvioinnin. Kehikkoa suositellaan sovellettavaksi jatkossa liikenteen hallinnonalan valtionavus-
tusten seka tukien kaltaisten m&ararahojen arviointiin. Kehikon avulla voidaan arvioida valtionavustusten vaikutta-
vuutta ja tarkoituksenmukaisuutta valtionavustuslain edellyttamalla tavalla.

Arvioinnin perusteella joukkoliikenteen valtionavustus on tarkea osa joukkoliikenteen ylldpitoa ja kehittamistd. Tuen
avulla vaikutetaan suoraan joukkoliikenteen palvelutasoon ja houkuttelevuuteen seka motivoidaan kuntia rahoitta-
maan ja kehittdmaan joukkoliikennettd. Tarkein rooli on ennakoitavissa olevalla rahoituksella, jota voidaan kohdentaa
PSA-liikenteen nettokustannuksiin. Taman lisdksi on tarkeda suunnata valtionavustusta myos liikkennepalveluiden kehit-
tdmiseen kuten informaatio- ja maksujarjestelmiin, seurantaan ja markkinointiin, jotta varmistetaan joukkoliikenteen
helppokayttoisyys ja houkuttelevuus.

Arvioinnin perusteella suositellaan, ettd suurten kaupunkiseutujen valtionavustusten tavoitteisiin lisatdan liikennejar-
jestelmien toimivuuden edistaminen ja tavoitellun kaupunkikehityksen tukeminen. Liikenne 12-seurantaan tulisi lisdta
mittareita joukkoliikennesaavutettavuudesta seka joukkoliikenteen tarjonnasta eri tyyppisilla toimivalta-alueilla. Valti-
onavustusten tavoitteita on yleisesti tarkennettava asioihin, joihin joukkoliikenteen ostoilla ja kehittamiselld voidaan
suoraan vaikuttaa. Tavoitteet tulee kirjata MAL-sopimuksiin, keskisuurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteen aiesopi-
muksiin ja ELY-keskusten tulossopimuksiin. Keinot tavoitteisiin padsemiseksi voivat olla joustavia ja kaupunkien omien
strategioiden mukaisia. MAL-sopimuksiin sisaltyva ilmastoperusteinen rahoitus tulisi yhdistdaa perusrahoitukseen.
Muusta ilmastoperusteisesta rahoituksesta olisi sdddettdva asetuksessa liikenteen palveluiden valtionavustuksista.

ELY-liikenteen hankinnoissa tulisi pyrkia siihen, etta kaikilta kunnilta edellytettdisiin asianmukaiset rahoitusosuudet.
Tama parantaisi madrarahan vaikuttavuutta ja todennakoisesti myos kuntien sitoutumista palvelutason maarittelyyn ja
lilkenteen suunnitteluun. Pienten kaupunkien valtionavustuksia on tarpeen tasapuolistaa aluksi ainakin lisdéamalla seu-
rantaa ja avointa tiedonjakoa seka koordinointia eri ELY-keskusten valilla.

Eri toimijoiden Traficomille liikennepalveluista tuottamien tietojen kokoamiseen ja jakamiseen tarvitaan aiemmin kay-
tossa olleen JUKU-palvelun kaltainen tai vastaava jarjestelma.

Yhteyshenkil6 Raportin kieli |Luottamuksellisuus | Kokonaissivumaara
Toni Barman Suomi Julkinen 22
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Sammandrag

| denna utredning faststélldes en enhetlig granskningsram for stod for transportservice, som tillampades pa utvarde-
ringen av stod for offentlig persontrafik. Utvarderingen géllde anslag och statsunderstdd for regional och lokal trafik,
statsunderstod for stora och medelstora stadsregioner, klimatbaserad finansiering, projektunderstdd och coronastod
for kollektivtrafiken. Som grund for utvarderingen gjorde man observationer av stodens effektivitet och &ndamalsenlig-
het samt féreslog nagra dndringar i stédens mal och anvandning, uppféljningen och ansdkningsprocessen.

Forslaget till granskningsramen inkluderar utvarderingar av malen, effektiviteten, allmanintresset och effektiviteten
samt en helhetsutvardering. Det rekommenderas att ramen framover tillimpas pa utvarderingar av statsunderstéd,
stod och motsvarande anslag inom trafikens forvaltningsomrade. Med hjalp av ramen kan man utarbeta en sadan ut-
vardering av statsunderstodens effekter och andamalsenlighet som kravs enligt statsunderstodslagen.

Enligt utvarderingen ar statsunderstoden for kollektivtrafik en viktig del av uppratthallandet och utvecklingen av kollek-
tivtrafiken. Med hjalp av stodet kan man direkt paverka kollektivtrafikens serviceniva och attraktivitet samt motivera
kommunerna att finansiera och utveckla kollektivtrafiken. Den férutsebara finansieringen, som kan riktas till TAF-trafi-
kens nettokostnader, har den viktigaste rollen. Dartill ar det viktigt att rikta statsunderstdd dven till utveckling av trans-
portservice, sdsom informations- och betalsystem, uppfoljning och marknadsforing.

Utifran utvarderingen rekommenderas att man i malen for statsunderstéden for de stora stadsregionerna lagger till
framjande av transportsystemens funktion och stédjande av den efterstravade stadsutvecklingen. Till Trafik 12-uppfolj-
ningen bor man lagga till indikatorer for kollektivtrafiktillgdngligheten och utbudet av kollektivtrafik i olika typer av be-
fogenhetsomraden. Malen for statsunderstéden ska i allmanhet preciserats till sdidant som man kan paverka direkt ge-
nom kop och utveckling av kollektivtrafik. Malen ska skrivas in i MBT-avtalen, i intentionsavtalen for medelstora stads-
regioners kollektivtrafik samt i NTM-centralernas resultatavtal. Metoderna for att uppna malen kan vara flexibla och
folja stadernas egna strategier. Den klimatrelaterade finansiering som ingar i MBT-avtalen ska kombineras med basfi-
nansieringen. Ovrig klimatrelaterad finansiering kan regleras i férordningen om statsunderstdd for transportservice.

I upphandlingarna for NTM-trafiken ska man strava efter att lampliga finansieringsandelar kravs av alla kommuner.
Detta skulle férbattra anslagets effektivitet och sannolikt &ven kommunernas engagemang for faststallande av service-
nivan och planering av trafiken. Statsunderstoden for sma stader behover géras mer jamlika, inledningsvis atminstone
genom att 6ka uppfoljningen och den 6ppna delningen av information samt genom samordning mellan NTM-cen-
tralerna.

For att sammanstélla och dela de uppgifter om transportservice som olika aktdrer producerat for Traficom behovs ett
system som liknar eller motsvarar tjansten JUKU, som tidigare varit i bruk.
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Abstract

This report involved defining a common review framework for transport services subsidies, which was used to assess public
transport subsidies. The subsidies assessed included appropriations and discretionary government transfers for regional and
local transport services, discretionary government transfers for large and medium urban areas, climate-based funding, action
grants and COVID-19 subsidies for public transport services. Based on the assessment, observations were made about the
impact and appropriateness of subsidies and some changes were proposed to the objectives, use, monitoring and application
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The proposed review framework includes the assessment of objectives, the assessment of impacts, the assessment public
interest and effectiveness and an overall assessment. Our recommendation is that the framework should be used in the fu-
ture to assess discretionary government transfers and appropriations similar to discretionary government transfers in the
administrative sector of transport. The framework can be used to carry out impact and appropriateness assessments in ac-
cordance with the Act on Discretionary Government Transfers.

Based on the assessment, discretionary government transfers for public transport are an important part of the maintenance
and development of public transport services. Discretionary government transfers can be used to directly influence the ser-
vice level and appeal of public transport services and motivate municipalities to fund and develop public transport. The most
important of the different types of discretionary government transfers is foreseeable funding, which can be allocated to cover
the net costs of PSO transport. In addition to this, it is also important to allocate discretionary government transfers for the
development of transport services, such as information and payment systems, monitoring and marketing.

Based on the assessment, we recommend adding two new objectives to the objectives of discretionary government transfers
for major urban areas: promoting the functioning of transport systems and supporting desired urban development. Further-
more, the performance metrics of the National Transport System Plan should be expanded to include metrics on the accessi-
bility of public transport and the supply of public transport in different types of jurisdictions. In general, the objectives of dis-
cretionary government transfers should be specified to focus on issues that can be directly influenced with public transport
purchases and development. The objectives should be recorded in housing and transport (MAL) agreements, letters of intent
regarding the public transport services of medium urban areas and the performance agreements of ELY Centres. The
measures for reaching the objectives can be flexible and consistent with individual strategies of cities. The climate-based
funding included in MAL agreements should be integrated into basic funding. Provisions on other climate-based funding
should be laid down in the Government Decree on Discretionary Government Transfers for Transport Services.

As regards ELY transport procurements, all municipalities should be required to provide appropriate financial contributions.
This would improve the impact of the appropriations while most likely also improving municipalities’ commitment to the ser-
vice level definition and transport planning. Discretionary government transfers for small cities should be made more equal.
The first steps to doing so would be to increase monitoring and the open exchange of information and coordination between
different ELY Centres. As regards the collection and sharing of data about transport services generated for Traficom by vari-
ous operators, there is a need for a system similar or comparable to the previously used JUKU service.
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ALKUSANAT

Lilkenne- ja viestintavirasto Traficom on julkisen henkildliikenteen valtionavustus-
ten valtionapuviranomainen, joka myodntaa myods ELY-keskusten joukkoliikenteen
maararahat. Valtionapuviranomaisen on lain mukaan aika ajoin seurattava myon-
tadmiensa valtionavustusten kayton tuloksellisuutta, tarkoituksenmukaisuutta ja
vaikutuksia ja arvioitava valtionavustusten tarpeellisuutta ja kehittamistarpeita.
Traficomilla on lisdksi tulostavoite kehittda joukkoliikenteen rahoituksen vaikutus-
tenarviointia.

Taman tyon tavoitteena on ollut maarittaa tarkastelukehikko julkisen henkil6lii-
kenteen tukien vaikutusten arviointiin seka tehda kehikon mukainen tarkastelu
alueellisen ja paikallisen liikenteen maararahoista ja valtionavustuksista, suurten
ja keskisuurten kaupunkiseutujen valtionavustuksista, hankeavustuksista, ilmas-
toperusteisista toimenpiteista ja joukkoliikenteen koronatuista.

Selvitys on toteutettu Traficomin toimeksiannosta Ramboll Finland Oy:n ja
Waystep Consulting Oy:n yhteistydna. Selvityksen ohjausryhmaan ovat kuuluneet
Toni Barman (pj.), Annu Korhonen, Laura Langer, Meeri Niinisalo, Satu Pasanen ja
Michaela Sannholm Traficomista. Selvitystyon laadinnasta vastasivat Heikki Met-
saranta Ramboll Finland Oy:sta sekd Henriika Weiste Waystep Consulting Oy:sta.
Tyohon osallistuivat lisdksi Pekka Vahatérma, Antti Salminen ja Juulia Hyvadrinen
Ramboll Finland Oy:sta.

Helsingissa, 17. kesdakuuta 2022

Toni Barman
Erityisasiantuntija

Lilkenne- ja viestintdvirasto Traficom
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FORORD

Transport- och kommunikationsverket Traficom ar statsbidragsmyndighet for
statsunderstdd for offentlig persontrafik, och aven finansieringen fér NTM-cen-
tralernas kollektivtrafik gar via den. Statsbidragsmyndigheten ska enligt lagen re-
gelbundet félja upp resultaten av, &ndamalsenligheten hos och effekterna av an-
vandningen av de statsunderstdd som den beviljat, samt bedéma statsundersto-
dens nédvéndighet och utvecklingsbehov. Traficom har ocksa resultatmalet att ut-
veckla utvarderingen av effekterna hos kollektivtrafikens finansiering.

Malet med detta arbete har varit att faststélla en granskningsram for stéden for
offentlig persontrafik samt att géra en granskning enligt ramen av anslagen och
statsunderstdden for regional och lokal trafik, statsunderstéden for stora och me-
delstora stadsregioner, projektunderstéd, klimatbaserade atgarder samt coro-
nastdd for kollektivtrafiken.

Utredningen genomférdes pa uppdrag av Traficom som ett samarbete mellan
Ramboll Finland Oy och Waystep Consulting Oy. I styrgruppen for utredningen
ingick Toni Barman (ordf.), Annu Korhonen, Laura Langer, Meeri Niinisalo, Satu
Pasanen och Michaela Sannholm fran Traficom. Fér utredningsarbetet ansvarade
Heikki Mets&ranta fran Ramboll Finland Oy och Henriika Weiste fran Waystep Con-
sulting Oy. Aven Pekka Vahatdorma, Antti Salminen och Juulia Hyvérinen fran
Ramboll Finland Oy deltog i arbetet.

Helsingfors den 17 juni 2022

Toni Barman
Specialsakkunnig

Transport- och kommunikationsverket Traficom
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FOREWORD

The state aid authority responsible for discretionary government transfers for
public transport in Finland is the Finnish Transport and Communications Agency
Traficom, which also handles funding for public transport granted by ELY Centres.
According to Finnish legislation, state aid authorities must periodically monitor the
effectiveness, appropriateness and impact of the discretionary government trans-
fers that they grant and assess the necessity for discretionary government trans-
fers and the need to develop them. In addition to this, Traficom has a perfor-
mance objective of developing the impact assessment of public transport funding.

The purpose of this project was to define a review framework for examining public
transport subsidies and use it to carry out a review of appropriations and discre-
tionary government transfers for regional and local transport services, discretion-
ary government transfers for large and medium urban areas, action grants, cli-
mate-based actions and COVID-19 subsidies for public transport.

The report was commissioned by Traficom and carried out collaboratively by Ram-
boll Finland Oy and Waystep Consulting Oy. The steering group of the report in-
cluded Toni Barman (chair), Annu Korhonen, Laura Langer, Meeri Niinisalo, Satu
Pasanen and Michaela Sannholm from Traficom. The report was prepared by
Heikki Metsaranta from Ramboll Finland Oy and Henriika Weiste from Waystep
Consulting Oy. The work was also contributed to by Pekka Vahatérma, Antti
Salminen and Juulia Hyvarinen from Ramboll Finland Oy.

Helsinki, 17 June 2022

Toni Barman
Special Adviser

Finnish Transport and Communications Agency Traficom
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1 Johdanto

1.1 Tyon tausta, rajaukset ja tavoitteet

Valtion talousarviossa osoitetaan vuosittain noin 100 miljoonaa euroa julkisen
henkildliikenteen palvelujen ostoihin ja kehittamiseen?. Valtio kdyttda osan maa-
rarahasta suoraan junaliikenteen ostoihin, lentoliikenteen ostoihin seka alueellisen
ja paikallisen liikenteen ostoihin. Toiseksi valtio myontdaa maararahasta valtion-
avustuksia suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen julkiselle henkildliikenteelle,
alueelliselle ja paikalliselle liikenteelle, ilmastoperusteisiin toimenpiteisiin, kehitta-
mishankkeisiin ja liikkumisen ohjauksen hankkeisiin. Vuosina 2020 ja 2021 toimi-
valtaisille viranomaisille mydnnettiin lisdtalousarvioilla yhteensa noin 220 miljoo-
naa euroa koronatukia. Tuet kaytettiin padosin kaupunkiseutujen joukkoliikenteen
lipputulomenetysten kattamiseen.

Julkisen henkildliikenteen valtionavustukset perustuvat lakiin liikenteen palve-
luista (320/2017), valtionavustuslakiin (688/2001) ja niiden nojalla annettuun
asetukseen liikenteen palvelujen valtionavustuksista (509/2018) seka valtion ta-
lousarvion kirjauksiin. Saaddksissa maaritelldan julkisen henkildliikenteen valtion-
avustusten kayttétarkoituksista ja mydntamismenettelyista. Valtionapuviranomai-
sen on lain mukaan seurattava myéntédmiensa valtionavustusten kaytén tulokselli-
suutta, tarkoituksenmukaisuutta ja vaikutuksia ja arvioitava valtionavustusten
tarpeellisuutta ja kehittamistarpeita. Ajankohtaisena Iahtékohtana on lisaksi lii-
kenne- ja viestintaministerién ja Traficomin valinen tulossopimus 2020-2023,
jossa on yhtena tavoitteena kehittda joukkoliikenteen rahoituksen vaikutus-
tenarviointia.

Taman selvityksen tavoitteena on ollut maarittda yhtenadinen tarkastelukehikko
julkisen henkil6liikenteen tukien tarkasteluun. Tarkastelukehikkoa on sovellettu
alueellisen ja paikallisen liikenteen madrarahojen ja valtionavustusten, suurten ja
keskisuurten kaupunkiseutujen valtionavustusten, ilmastoperusteisen rahoituk-
sen, hankeavustusten ja joukkoliikenteen koronatukien arviointiin. Tassa selvityk-
sessa ei ole arvioitu junaliikenteen ostojen, lentoliikenteen ostojen eika liikkumi-
sen ohjauksen tukia.

1.2 Keskeinen terminologia

Alueellinen ja paikallinen liikenne on julkista henkiléliikennetta, jossa tielii-
kenteen toimivaltaisena viranomaisena toimii ELY-keskus tai toimivaltainen pieni
kaupunki. Valtionapuviranomaisena toimii toimivaltainen elinkeino-, liikenne- ja
ymparistokeskus (jaljempana ELY-keskus). Liikenne voi olla ELY-keskuksen, kun-
tien tai ELY-keskusten ja kuntien yhdessa jarjestamaa.

Bruttomalli on hankintalainsdadannon mukaisesti toteutettu lilkenteen sopimus-
malli, jossa toimivaltainen viranomainen vastaa liikenteen suunnittelusta ja kan-
taa lipputuloriskin. Liikenteenharjoittajalta ostetaan tietyn reitin ajaminen tietylla
aikataululla ja tietylla laatutasolla. Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen saa
lipputulot ja liikenteenharjoittaja hankintasopimuksen mukaisen liikennéintikor-
vauksen. (Liikennevirasto 1/2018.)

Joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen. Viranomaisten toimivalta
joukkoliikennekysymyksissa perustuu Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuk-
seen (EU) N:o 1370/2007 rautateiden ja maanteiden julkisista henkil6liikennepal-
veluista. Asetus maarittelee toimenpiteet ja menettelytavat, joita kayttden toimi-
valtainen viranomainen saa puuttua markkinoiden toimintaan. Asetusta sovelle-

" Valtion vuoden 2022 talousarviossa maararahan momentti on 31.20.55. Julkisen henkildliikenteen palvelu-
jen ostot ja kehittdminen (siitomaararaha 3 v).
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taan rautateiden ja muiden raideliikennemuotojen seka maanteiden julkisen hen-
kildliikenteen kansalliseen ja kansainvdliseen harjoittamiseen. Palvelusopimusase-
tuksen mukaisella viranomaisella tai viranomaisten ryhmittymalla on valtuudet
toimia tie- ja rautatieliikenteen alalla tietyllda maantieteellisella alueella.

JOVARA-selvityksilla tarkoitetaan Liikenneviraston vuonna 2015 ja vuonna 2017
teettamia selvityksid joukkoliikenteen valtionrahoituksesta (Liikennevirasto 2015,
2017), joissa maaritettiin valtionrahoituksen jakokriteerit suurille ja keskisuurille
kaupunkiseuduille seka ELY-keskuksille.

Julkinen henkildliikenne on Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa
(EU) N:o 1370/2007 rautateiden ja maanteiden julkisista henkil6liikennepalve-
luista (PSA) maaritelty yleista taloudellista etua koskeva henkiléliikennepalvelu,
jota tarjotaan yleisdlle yhtajaksoisesti ketdan syrjimatta. Palvelusopimusasetuk-
sen mukaan julkisia henkiléliikennepalveluja voivat tarjota julkiset tai yksityiset
yritykset tai julkisyhteisét. Niita palvelusopimusasetus kutsuu julkisen liikenteen
harjoittajiksi. (Liikennevirasto 1/2018.)

Julkisen henkildliikenteen tuki tarkoittaa valtion tai kunnan rahoitusta julkisen
henkildliikenteen ostoihin tai kehittéamiseen. Tassa selvityksessa tarkastellaan val-
tion maararahojen kayttda julkisen henkildliikenteen tukiin. Tuki kanavoituu val-
tion madrarahoista tehtavina suorina ostoina tai myonnettavina valtionavustuk-
sina.

Liikenne 12 on vuosille 2021-2032 laadittu ensimmainen valtakunnallinen liiken-
nejarjestelmasuunnitelma. Suunnitelma laadittiin parlamentaarisen ohjausryhman
ohjauksessa ja laajassa vuorovaikutuksessa sidosryhmien kanssa. Eduskunta hy-
vaksyi valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman 1.7.2021.

Maankadyton, asumisen ja liikkenteen (MAL) sopimukset ovat sopimuksia,
jotka valtio solmii suurimpien kaupunkiseutujen kanssa. Sopimukset vahvistavat
seudun kuntien keskindistd sekd seudun ja valtion valistd yhteisty6ta. Sopimuk-
sissa maaritellaan tavoitteet ja konkreettiset toimenpiteet Idhivuosien asuntotuo-
tannolle seka kestédvan yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelméan kehittami-
selle.

Suuret ja keskisuuret kaupunkiseudut maaritetdan valtioneuvoston asetuk-
sessa lilkenteen palvelujen valtionavustuksista (509/2018). Suurella kaupunkiseu-
dulla tarkoitetaan Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymaa seka Oulun, Tampe-
reen ja Turun kaupunkiseutuja. Keskisuurella kaupunkiseudulla tarkoitetaan Ha-
meenlinnan, Joensuun, Jyvaskylaan, Kuopion, Lahden ja Porin kaupunkiseutuja
sekd Kotkan, Kouvolan, Lappeenrannan ja Vaasan kaupunkeja.

Pienella kaupungilla tarkoitetaan tdssa tieliikenteen toimivaltaisena viranomai-
sena toimivaa kaupunkia, joka ei ole valtioneuvoston asetuksessa liikenteen pal-
velujen valtionavustuksista (509/2018) maaritetty suuri tai keskisuuri kaupunki-
seutu. Joukkoliikenteen valtionavustuksen pienelle kaupunkiseudulle myéntavat
toimivaltaiset ELY-keskukset.

Tie- ja rautatieliikenteen toimivaltaiset viranomaiset maaritelldan Suo-
messa liikennepalvelulaissa (Laki liikenteen palveluista 320/2017, 1818). Palvelu-
sopimusasetuksessa tarkoitettuja tieliikenteen toimivaltaisia viranomaisia ovat
toimivaltaiset ELY-keskukset sekd laissa mainitut kunnalliset ja seudulliset viran-
omaiset.

Vaikuttavuus tarkoittaa tassa yhteydessa sita, kuinka hyvin julkisen henkildlii-
kenteen ostoihin ja kehittamiseen kaytetyillda maararahoilla saadaan aikaan tavoi-
teltuja tuloksia ja vaikutuksia.
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Valtionavustus tarkoittaa harkinnanvaraista julkista rahoitusta, joka mydnne-
taan valtion talousarvioon otetusta maararahasta tai talousarvion ulkopuolella ole-
van valtion rahaston varoista muulle kuin valtion virastolle tai laitokselle ilman va-
litdnta vastiketta. Valtionavustus voidaan myontaa yleisavustuksenasaantdjen
mukaiseen toimintaan tai erityisavustuksena erikseen maariteltyyn toimintaan.
(Valtiovarainministerio 2021.) Julkisen henkildliikenteen valtionavustuksia myon-
tavat valtionapuviranomaiset, joita ovat Traficom seka ELY-keskukset.

1.3 Tyossa kdytetyt aineistot ja menetelmat

Tydn menetelmina ovat olleet kirjallisen aineiston seka kyselyssa ja haastatte-
luissa saatujen vastausten systemaattinen analyysi ja asiantuntijapaattely.

Kirjallisena aineistona on kaytetty julkisen henkildliikenteen tukia ohjaavia lakeja
ja asetuksia, valtion talousarvioita, valtionavustusten hakuilmoituksia, hakupaa-
toksia ja tuen saajien raportteja, MAL-sopimuksia, keskisuurten kaupunkiseutujen
joukkoliikenteen aiesopimuksia seka ELY-keskusten tulossopimuksia, aiempia sel-
vityksia joukkoliikenteen valtionrahoituksesta, julkisen liikenteen tilastoja ja Tra-
ficomin kokoamia seurantatietoja.

Tieliikenteen toimivaltaisille viranomaisille osoitettu kysely toteutettiin ZEF-kyse-
lykoneella marraskuussa 2021. Kyselyyn saatiin vastaus léhes kaikilta toimivaltai-
silta viranomaisilta. Ainoastaan Hyvinkaa, Kotka, Mikkeli ja Lapin ELY-keskus ei-
vat vastanneet. Haastattelut toteutettiin tammi-, helmi- ja maaliskuun kuluessa.
Haastateltavat henkil6t edustivat seuraavia toimivaltaisia viranomaisia: HSL,
Tampere, Oulu, Lahti, Hdmeenlinna, Imatra, Uudenmaan ELY-keskus, Eteld-Poh-
janmaan ELY-keskus ja liikenne- ja viestintaministerid. Kyselyista ja haastatte-
luista laadittiin yhteenvedot tyéryhman kayttéon ja ohjausryhman tiedoksi, mutta
niita ei julkaista.

2 Julkisen henkiloliikenteen valtionrahoitus

2.1 Saddosperusta ja maararahat

Julkisen henkildliikenteen valtionrahoituksesta sdadetaan laissa liikenteen palve-
luista (320/2017), valtionavustuslaissa (688/2001) seka liikenteen palvelujen val-
tionavustuksista annetussa valtioneuvoston asetuksessa (509/2018, 111/2021).
Maararahat julkisen henkildliikenteen valtionrahoitukseen osoitetaan valtion ta-
lousarviossa, jossa myods maarataan rahojen kayttétarkoituksesta.

Laki liikenteen palveluista maarittaa liikennepalvelujen valtionrahoituksen kaytto-
tarkoituksista ja maararahan kayttamisesta. Lain perusteella palvelujen oston ja
kehittédmisen valtion maararahoja voidaan osoittaa 1) liikenteenharjoittajille EU-
lainsadadannon mukaisesti, 2) liikennepalvelun kdyttajalle toimivaltaisen viran-
omaisen kautta ja 3) muille toimijoille liikenteen palveluiden kehittdmis-, suunnit-
telu- ja tutkimustyo6sta. Traficom kohdentaa alueelliseen ja paikalliseen liikentee-
seen osoitetut maararahat ELY-keskuksille, jotka puolestaan paattavat maarara-
hoista pienille kaupunkiseuduille mydnnettavista valtionavustuksista. Kaupunki-
seutujen joukkoliikenteen ostoihin ja kehittdmiseen osoitetut maararahat Traficom
myodntda valtionavustuksina kunnille ja kuntayhtymille. Traficom saa kadyttda itse
maararahaa muiden toimijoiden kehittdmis-, suunnittelu- ja tutkimustydéhon. Lii-
kenne- ja viestintaministerié paattaa rautateiden kauko-, lahi- ja y6éjunaliikentee-
seen myonnettyjen maararahojen kaytosta.

Valtioneuvoston asetus liikenteen palveluiden valtionavustuksista maarittelee suu-
ret ja keskisuuret kaupunkiseudut seka antaa tarkempia maarittelyja myéntamis-
menettelyistd ja kayttdékohteista, joihin valtion joukkoliikenteen valtionavustuksia

voidaan myontaa. Maardrahan kayttékohteet tarkennetaan valtion talousarviossa.
Valtion talousarvioesityksessa vuodelle 2022 julkisen henkildliikenteen ostoihin ja

kehittdmiseen osoitetaan 105,7 miljoonaa euroa seuraaviin kayttotarkoituksiin:
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1. liikenteenharjoittajille maksettaviin korvauksiin julkisia palveluhankintoja
koskevien sopimusten mukaisesti

2. liikenteen palveluista annetussa laissa tarkoitettujen avustusten maksami-
seen liikennepalvelujen kayttajille

3. junaliikenteen palvelujen ostoihin
4. lentoliikenteen palvelujen ostoihin

5. alueellisen ja paikallisen liikenteen ostoihin ja lippujdrjestelman perusta-
mis- ja kayttokustannuksiin

6. paikallisen liikenteen valtionavustuksiin

7. suurten kaupunkiseutujen julkisen henkiléliikenteen tukemiseen
8. keskisuurten kaupunkiseutujen julkisen henkiléliikenteen tukemiseen
9. liikennepalveluiden kehittédmishankkeisiin ja muihin liikenteen palvelujen

kayttda edistaviin menoihin seka liikkumisen ohjaukseen.

Kuva 1. Joukkoliikenteen valtionrahoituksen kohdentaminen tieliikenteen toimivaltaisille
viranomaisille.

‘ Valtion talousarvio ‘

@ ¥

¥

Traficom

) 4

\ 4

Suuret
kaupunkiseudut
(HSL, Tampere,

Keskisuuret
kaupunkiseudut
(10 kpl)

. 4

Toimivaltaiset
ELY-keskukset

(9 kpl)

®

Pienet
toimivaltaiset
viranomaiset

Turku, Oulu) (13 kpl)

Valtion rahoituksella julkiseen henkildliikenteeseen on historiallisesti kolme p&a-
teemaa: Junaliikenne, alueellinen linja-autoliikenne seka kaupunkien joukkoliiken-
teen kehittaminen:

e Junaliikenteen rahoitus on kuulunut valtion tehtaviin 1880-luvulta Iahtien.
Vuoteen 1989 asti valtion rahoitus junaliikenteelle oli osa virastona toimi-
neen valtionrautateiden maararahoja. Kun liikennéinti erotettiin valtionta-
loudesta, siirtyi junaliikenteen valtionrahoitus joukkoliikennetukien maara-
rahamomentille. Junaliikenteen ostojen maararahat on talousarviossa va-
lilld eroteltu kaukoliikenteen ja lahiliikenteen ostoihin, mutta viime vuosina
erottelua ei ole tehty.

e Valtion rooli alueellisen linja-autoliikenteen rahoittajana perustuu 1920-
luvulla aloitettuun linja-autoliikenteen lupa- ja hintasaantelyyn, joka paat-
tyi vuoden 2009 joukkoliikennelakiuudistuksen my6ta. Alueellisen joukko-
liikenteen valtionrahoitus kanavoitui vuoden 2010 aluehallintouudistukseen
asti ldaaninhallitusten kautta. Laaninhallitukset olivat linja-autoliikenteen
lupaviranomaisia, jotka ostivat liikennetta kuntien valisiksi runkoyhteyk-
siksi seka tukivat erilaisia seudullisia lipputuotteita. Lipputuet paattyivat
lopullisesti vasta 2019 joukkoliikennelain siirtymaajan paatyttya. ELY-kes-
kukset jatkoivat laaninhallitusten joukkoliikennetehtavia, joita rahoitetaan
alueellisen ja paikallisen liikenteen maararahoista.

12



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 17/2022

e Kaupunkien joukkoliikenteen tukeminen on ollut liikenne- ja viestintdminis-
terion tavoitteissa ministerion perustamisesta 1970 alkaen. Valtion rahoi-
tus kaupunkien joukkoliikenteeseen kanavoitiin pitkdan kehittamishankkei-
den madararahojen kautta. Suurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteeseen
mydnnettiin ensimmaisen kerran erillinen ja aiempaa suurempi maararaha
vuonna 2009. Keskisuurten kaupunkiseutujen madrarahat olivat pitkaan
osa alueellisen ja paikallisen liikenteen maararahoja. Useimpien keskisuur-
ten kaupunkiseutujen joukkoliikenne oli yritysten hoitamaa linjaliikennetts,
jota tuettiin lipputukien kautta. Vuoden 2009 joukkoliikennelain uudistuk-
sen myo6ta keskisuurista kaupunkiseuduista tuli joukkoliikenteen toimival-
taisia viranomaisia, joille erikseen osoitettu valtionavustus on ollut valtion
talousarviossa vuodesta 2013 alkaen.

Julkisen henkildliikenteen ostojen ja kehittdmisen maararahoja kohdistetaan nor-
maalitilanteessa eniten ELY-keskuksille (alueellinen ja paikallinen liikenne) ja os-
tojunaliikenteeseen, kumpaankin reilun 30 miljoonan euron osuuksilla. Suurten
kaupunkiseutujen julkista henkildliikennetta tuetaan vuosittain reilulla kymme-
nella miljoonalla eurolla ja keskisuurten kaupunkiseutujen vajaalla kymmenella
miljoonalla. Lentoliikenteen ostojen, liikkumisen ohjauksen valtionavustusten ja
kehittamishankkeiden tukiosuudet ovat kukin noin miljoonan euron luokkaa. Tu-
kien keskindiset painopisteet ovat sdilyneet ennallaan viime vuosina, ja ilmasto-
perusteinen lisamaararaha on tullut vuodesta 2020 alkaen toistaiseksi muiden tu-
kien rinnalle.

Taulukko 1. Julkisen henkilbliikenteen ostojen ja kehittdmisen maérarahat valtion talousar-
vioesityksessd 2013-2022, miljoonaa euroa.

Varsinainen talousarvio 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2019 | 2020 | 2021 | 2022
Junien kaukoliikenne,

unie 433 | 43,1 | 437 | 302 | 302 | 322 | 322 | 322 | 322 | 302
lahiliikenne, yéjunat

Alueellinen ja paikallinen 316 | 308 | 333 | 337 | 335 | 335 | 323 | 323 | 323 | 32,3
liikenne

Suurten kaupunkiseutujen | 12,8 9,8 9,8 9,8 13,3 13,3 13,3 13,3 12,3

joukkoliikenne
Ilmastoperusteiset toi-
menpiteet

Keskisuurten kaupunki-

20,0 20,0 20,0

X . L 10,0 10,0 8,0 8,0 8,1 8,1 8,1 8,1 8,1 8,6
seutujen joukkoliikenne
Lentoliikenne 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Merenkurkun liikenne 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Kehittdmishankkeet 2,1 2,0 2,0 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8
Liikkkumisen ohjaus 0,7 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 0,6 0,6 0,6
Yhteensa 99,2 100,8 98,9 84,5 84,5 90,0 88,8 108,5 108,2 105,7

Lisdtalousarviot 2014 2021

Joukkoliikenteen
kehittaminen
Savonlinnan lentoyhteydet 0,7
Merenkurkun lilkenne 10,0 5,0
COVID-19 -lisarahoitus
joukkoliikenteeseen
COVID-19 -lisarahoitus
junaliikenteeseen
Maakuntien lentoyhteydet 25,3 17,0
Yhteensa 1,2 10,0 5,0 211,0 59,1 47,0

0,5

200,0 22,8 30,0

11,0 11,0

Tassa raportissa tarkastellaan valtion tukia liikenteen hankintaan ja kehittdmi-
seen. Kaupunkien joukkoliikennejarjestelmaan kohdistuu myés muita merkittavia
valtion tukia, kuten avustukset kaupunkiraideliikenteen infrastruktuurin suunnitte-
luun ja toteutukseen.
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2.2 Julkisen henkildliikenteen tuen politiikkatavoitteet

Valtion talousarviossa julkisen henkildliikenteen ostoihin ja kehittamiseen osoite-
tut maararahat ovat osa julkisen liikenteen suoraa rahoitusta. Rahoitusta voidaan
kayttaa eri tavoin julkisen henkildliikenteen edistémiseksi, jonka paamaarina ovat
olleet joukkoliikenteen kysynnan lisaaminen liikenteen ymparistévaikutusten pie-
nentamiseksi seka palvelujen saatavuuden turvaaminen eri alueille ja vaestoéryh-
mille. Ajankohtaiset linjaukset valtion roolista joukkoliikenteen edistamisesta esi-
tetdan Fossiilittoman liikenteen tiekartassa (Liikenne- ja viestintaministerio 2021)
sekd Liikenne 12-suunnitelmassa (Valtioneuvosto 2021). Joukkoliikenteelle koh-
distetut tavoitteet ovat lilkennejarjestelman tehokkuus ja saavutettavuus.

Liikenne 12-suunnitelman kestavyystavoitteen mukaan joukkoliikenteen, kavelyn
ja pyorailyn ja muiden kestavien liikkkumismuotojen osuutta kasvatetaan ja liiken-
teen kasvihuonepaastdja vahennetadan. Osana tehokkuustavoitetta palveluihin liit-
tyvat toimenpiteet suunnataan niin, etta ne saavat aikaan mahdollisimman paljon
paastévahennyksia tai saavutettavuutta suhteessa kustannuksiin ja digitalisaa-
tiota hydédynnetaan taysimaaraisesti.

Suurimmat Liikenne 12-suunnitelmassa esitetyt maararahakorotukset, kuten
joukkoliikennetukien korotukset, ajoittuvat vuoden 2024 jalkeiseen aikaan. Suur-
ten ja keskisuurten kaupunkiseutujen valtionavustukset seka ELY-keskusten lii-
kenteen tuet lisdantyvat yhteensa noin 30 miljoonaa euroa. Ilmastoperusteinen
rahoitus sailyy suunnitelmakauden loppuun.

Liikenne 12-linjausten mukaan tukien vaikutukset liikenteen paastoihin ja saavu-
tettavuuteen on huomioitava tukien suuntaamisessa. Tukitasojen maarittelyssa
huomioidaan joukkoliikenteen kehittyminen tulevien vuosien aikana seka tukien
vaikutuksista saatava tieto. Lisdksi Traficomin tulee kehittaa joukkoliikenteen toi-
mivaltaisten viranomaisten ja muiden toimijoiden (viranomaiset, palveluntarjo-
ajat, eri kulkumuodot, paikallis- ja kaukoliikenne) yhteistyota.

Kaukoliikenteessa LVM ja Traficom maarittavat vuosina 2021-2022 palvelutasota-
voitteet maakuntakeskusten valisten tarkeimpien tyossdkaynti- ja tyfasiayhteyk-
sien kaukoliikenteen (juna, bussi, lento) palveluille. Valtio sitoutuu tekemaan tay-
dentavia hankintoja vuodesta 2025 alkaen, ellei palvelutaso toteudu markkinaeh-
toisesti. Linja-autoliikenteessa mahdolliset hankinnat tehdaan ELY-yhteishankin-
toina ja samalle vdlille ei hankita keskenaan kilpailevaa liikennetta.

Lilkenne 12-suunnitelman valmistelun yhteydessa jarjestettiin useampia valtakun-
nallisia lausuntokierroksia. Joukkoliikenteen kehittamistavoitteita pidettiin lausun-
noissa suuressa kuvassa oikeansuuntaisina. Koronaelvytys valtion varoista nah-
daan valttamattéomana liikennepalvelujen jatkuvuuden varmistamiseksi. Lausun-
noissa kritisoitiin jonkin verran koronatukien painottamista suurten ja keskisuur-
ten kaupunkiseutujen joukkoliikenteen toimivaltaisille viranomaisille. Tavoitetta
nostaa joukkoliikenteen valtiontukia 2020-luvun puolivalin jalkeen pidetdan oike-
ansuuntaisena askeleena, mutta joidenkin lausuntojen mukaan toimenpiteita tar-
vittaisiin vieldkin aikaisemmin ja laajemmin. Joukkoliikenteen tilakuvalle ja infor-
maation saamiselle keskitetysti yhdesta paikasta nahdaan suurta tarvetta.
Useissa lausunnoissa korostetaan sen tarkeytta, ettd suunniteltu lisarahoitus to-
teutuu tavoitellusti.
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3 Tukilajit sekda haku- ja myontoprosessit

3.1 Suuret kaupunkiseudut

Suuria kaupunkiseutuja ovat valtioneuvoston asetuksessa liikenteen palvelujen
valtionavustuksista (509/2018) maaritellyt Helsingin seudun liikenne -kuntayh-
tyma sekd Oulun, Tampereen ja Turun kaupunkiseudut.

Taulukko 2. Suurten kaupunkiseutujen toimivalta-alueet ja asukasmééard 31.12.2020.

Viranomainen Kunnat Asukasluku
31.12.2020

Helsingin seudun liikenne - Helsinki, Espoo, Kauniainen, Kerava, Kirkko- 1329394

kuntayhtyma nummi, Sipoo, Siuntio, Tuusula, Vantaa

Tampereen kaupunki Tampere, Kangasala, Lempaala, Nokia, Ori- 393 850
vesi, Pirkkala, Vesilahti, Yl6jarvi

Turun kaupunki Turku, Kaarina, Lieto, Naantali, Raisio, Rusko 296 590

Oulun kaupunki Ouluy, li, Kempele, Liminka, Lumijoki, Muhos, 261 444
Tyrnadva

Suurten kaupunkiseutujen valtionavustukset muodostuvat perusrahoituksesta, il-
mastoperusteisesta rahoituksesta, akuutista koronatilanteesta johtuvasta tuesta
seka kehittamisavustuksena jaettavasta suurten kaupunkiseutujen liikenteen digi-
talisaatiota ja palveluistumista edistdvasta rahoituksesta.

Perusrahoituksen ja ilmastoperusteisen rahoituksen osalta valtionavustuksen
edellytyksena on, etta avustus kytketaan voimassa oleviin maankayttéa, asumista
ja lilkennetta koskevassa aiesopimuksessa (MAL-sopimus) sovittuihin lilkenteen
palvelujen kehittamistoimiin. MAL-alueet kuitenkin poikkeavat osin tieliikenteen
toimivalta-alueista. MAL-sopimuksiin kytkettyjen tukien lisaksi suuret kaupungit
voivat hakea kaikille toimivaltaisille viranomaisille tarkoitettua ilmastoperusteista
rahoitusta.

Avustusta haetaan Traficomilta kirjallisesti valtionavustuslain (688/2001, 9§) mu-
kaisesti. Vuosina 2021 ja 2022 hakukierroksella voi hakea perusrahoitusta ja ko-
ronatukea seka ilmastoperusteista rahoitusta. Hakemuksessa tulee avustuslajista
riippuen ilmoittaa haettava euromaardinen valtionavustus tai toimittaa tilastotie-
toja, joiden pohjalta avustus jaetaan hakijoiden kesken. Hakulomakkeen liséksi
hakijan tulee toimittaa joukkoliikenteen ajankohtainen talousarvio seka joukkolii-
kenteen tilinpdatokset tai vuosikertomukset tai muu vastaava dokumentti, joista
selvida PSA-liikenteen hankinnan kokonaismenot, lipputulot ja muu tulorahoitus
sekd niiden perustella laskettu joukkoliikenteen nettorahoitus.

Hakijoille tehdaan hakemusten perusteella valtionavustuspaatoés, jossa eritelldan
kuhunkin kohteeseen mydnnettava valtionavustus. Perusrahoitus ja ilmastoperus-
teinen MAL-sopimuksiin kytketty rahoitus mydénnetdan MAL-sopimuksen mukai-
sena, mikali valtionavustuksen mydntéedellytykset tayttyvat. Mydnnettévan valti-
onavustuksen madra on sidoksissa MAL-sopimuksen rahoitustasoon seka siina so-
vittuihin liikenteen palvelujen kehittamishankkeisiin.
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Suurten kaupunkien perusrahoitus kiintiéidaan suurille kaupungeille MAL-sopi-
musten pohjalta ja ottaen huomioon asukasmaara seka kuntien oma rahoitus-
osuus (ns. JOVARA-kriteerit). JOVARA-kriteerien mukaan suurten kaupunkien
maararaha jaetaan kaupunkiseutujen kesken asukasluvun suhteessa (85 prosent-
tia) seka Turun, Tampereen ja Oulun kaupunkiseutujen osalta lisaksi kuntien val-
tionavustuskelpoisten kustannusten (omarahoituksen) suhteessa (15 prosenttia)

Taulukko 3. Valtionavustukset suurille kaupunkiseuduille vuonna 2021.

Kaupunki- eEER sG] limastoperusteinen Koronatuki
seutu rahoitus, MAL-sopimukset (€) liikenteeseen (€)

HSL 4 825 000 3500 000 86 660 000
Tampere 1925000 1400 000 7 274 000
Turku 1700 000 1190 000 5250 000
Oulu 1300 000 903 000 2 756 000
Yhteensa 9 750 000 6993 000 101 940 000

Valtionavustus maksetaan paasaantdisesti toteutuneiden kustannusten perus-
teella sen jalkeen, kun toteutuneesta toiminnasta ja avustuksen kaytésta on esi-
tetty hyvaksytty selvitys. Maksatushakemukset tehdadn hakuohjeiden seka valti-
onavustuspaatdksessa annettujen tarkennettujen ohjeiden mukaisesti. Maksatus-
hakemuksen voi tehda kaksi kertaa tai kerran vuodessa. Loppuvuotta koskevan
maksatushakemuksen yhteydessa tulee raportoida joukkoliikenteen suoritteista ja
taloudesta.

3.2 Keskisuuret kaupunkiseudut

Keskisuuria kaupunkiseutuja ovat valtioneuvoston asetuksessa liikenteen palvelu-
jen valtionavustuksista (509/2018) maaritellyt Lahden, Jyvaskylan, Kuopion, Po-
rin, Himeenlinnan, Kotkan ja Joensuun kaupunkiseudut sekd Kouvolan, Lappeen-
rannan ja Vaasan kaupungit.

Taulukko 4. Keskisuurten kaupunkiseutujen toimivalta-alueet ja asukasméadrd vuonna 2020.

Viranomainen Kunnat Asukasluku
31.12.2020

Hameenlinnan kaupunki Hattula, Himeenlinna ja Janakkala 93 474
Joensuun kaupunki Joensuu, Kontiolahti ja Liperi 103 786
Jyvaskyldan kaupunki Jyvaskyla, Laukaa ja Muurame 172 510
Kotkan kaupunki Kotka, Hamina, Pyhtda 76 670
Kouvolan kaupunki Kouvola 81187
Kuopion kaupunki Kuopio ja Siilinjarvi 141 461
Lahden seutu Asikkala, Hartola, Heinola, Hollola, Hdmeenkoski, 205771

litti, Karkola, Lahti, Nastola, Orimattila, Padasjoki ja

Sysma
Lappeenranta Lappeenranta 72 662
Pori Harjavalta, Kokemaki, Nakkila, Pori ja Ulvila 115 557
Vaasa Vaasa (1.7.2022 alkaen myos Mustasaari) 67 551

Keskisuurten kaupunkiseutujen valtionavustukset muodostuvat perusrahoituk-
sesta, ilmastoperusteisesta rahoituksesta ja akuutista koronatilanteesta johtu-
vasta tuesta. Tarkoituksena on myds edelleen jakaa kehittémisavustuksena keski-
suurten kaupunkiseutujen liikenteen digitalisaatiota ja palveluistumista edistavaa
rahoitusta.
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Keskisuurten kaupunkien perusrahoitus kiintididdan kaupungeille MAL- ja aiesopi-
musten pohjalta seka lisdksi ottaen huomioon asukasmaaran ja kuntien oman ra-
hoitusosuuden (ns. JOVARA-kriteerit). JOVARA-kriteerien mukaan keskisuurten
kaupunkiseutujen valtionavustus jaetaan kaupunkiseutujen kesken asukasluvun
ja kuntien oman rahoitusosuuden perusteella. Asukasluvun painoarvo on 70 pro-
senttia ja kunnan oman rahoituksen painoarvo 30 prosenttia.

Perusrahoituksen ja ilmastoperusteisen rahoituksen edellytyksena on, etta asian-
omainen kaupunki, Traficom ja toimivaltainen ELY-keskus ovat tehneet aiesopi-
muksen liikenteen palvelujen kehittdmisesta tai etta kaupunki on tehnyt maan-
kayttdéa, asumista ja liikennettd koskevan sopimuksen (MAL-sopimus). Keskisuu-
rista kaupungeista MAL-sopimus on Jyvaskylan, Kuopion ja Lahden kaupungeilla.

Osa ilmastoperusteisesta rahoituksesta on kiintidity ainoastaan MAL-kaupunkiseu-
duille. Lisaksi keskisuuret kaupungit voivat hakea kaikille toimivaltaisille viran-
omaisille tarkoitettua ilmastoperusteista rahoitusta. Perusrahoitusta myoénnetaan
ainoastaan liikenteen ostojen nettokustannuksiin.

Valtionavustuspaatos ja tukien maksatus tapahtuvat samoin kuin suurilla kaupun-
kiseuduilla kuten kohdassa 3.1. on kuvattu.

Taulukko 4. Keskisuurten kaupunkiseutujen valtionavustukset vuonna 2021.

Kaupunkiseutu Perusrahoitus (€) llmastoperusteinen rahoitus | Koronatuki liiken-
MAL-sopimukset (€) teeseen (€)

Hameenlinna 710 000 603 000
Joensuu 650 000 845 000
Jyvaskyla 1220000 1000 000 2 435 000
Kotka 650 000 524 000
Kouvola 570 000 172 000
Kuopio 1 080 000 1000 000 1775000
Lahti 1455 000 1 000 000 2 496 000
Lappeenranta 540 000 859 000
Pori 790 000 639 000
Vaasa 460 000 253 000
Yhteensa 8125 000 3 000 000 10 601 000
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3.3 ELY-keskukset

Joukkoliikenteen toimivaltaisina viranomaisina toimii yhdeksan (9) ELY-keskusta,
joille Traficom kiinti6i joukkoliikenteen maararahan. Perusrahoituksen lisaksi ELY-
keskukset ovat vuonna 2021 voineet hakea ilmastoperusteista rahoitusta seka
akuutista koronatilanteesta johtuvaa tukea.

ELY-keskukset laativat vuosittain kuntien valtionavustushakemusten ja ELY-kes-
kusten ostoliikennesopimusten pohjalta joukkoliikennemadararahan kayttésuunni-
telman. Suunnitelmassa on esitetty maararahavaraukset liikennepalvelujen han-
kintaan, kunnille liikennepalvelujen hankinnasta ja hintavelvoitteiden korvaami-
sesta maksettaviin valtionavustuksiin, suunnittelu-, kehittdmis- ja kokeiluhankkei-
siin sekd perustelut, miten maararahojen kohdentamisella edistetdan liikkennepo-
liittisten strategioiden toteutumista. Kayttésuunnitelma on osa maararahan kay-
tdén ohjelmointia. Ohjelmoinnin tavoitteena on koordinoida maararahan kayttdéa
niin, ettd alueellinen tasapuolisuus ja mdararahan tarkoituksenmukainen kaytto
toteutuvat.

ELY-keskukset perustavat maararahatarpeen arvioinnin yhdessa kuntien kanssa
laadittaviin joukkoliikenteen palvelutasosuunnitelmiin. Palvelutasosuunnitelmien
yhteydessa tarkastellaan liikkumistarpeita kuntien valilla ja maaritelldaan tavoitel-
tava liikennepalvelujen tarjonta seuraavalle 4-5 vuodelle.

ELY-keskukset esittavat maararahatarvearvion Traficomille jaoteltuna valtionavus-
tuksiin kunnille, ELY-liikenteen ostoihin seka kehittamishankkeisiin. Hakemuk-
sessa tulee esittaa ELY-keskuksen koko madrarahatarve tulevalle vuodelle. Ko-
ronatuen myota hakemukseen sisallytettiin myoés arvio koronan vaikutuksista.
Maararahatarvearviossa erotellaan arvio koronasta johtuvista kustannuksista lo-
makkeessa niille varattuihin kohtiin.

Taulukko 5. ELY-keskusten mé&érdraha 2021. Vuonna 2021 koronatuki ei ollut eroteltavissa
mé&érédrahapdatoksestd. Madrdrahaa mydnnettiin noin 16 miljoonaa euroa yli valtion talous-
arvion (ilman tulokiintibitd).

ELY-keskus Asukasluku Madraraha (sis. ko-
31.12.2020 ronatuen) (€)
Uusimaa 437 788 8 801 000
Varsinais-Suomi 283 335 5136 000
Kaakkois-Suomi 66 800 1918 000
Pirkanmaa 123 816 2 595 000
Pohjois-Savo 303 322 9387 000
Keski-Suomi 103 637 2 640 000
Eteld-Pohjanmaa 369 652 5289 000
Pohjois-Pohjanmaa 223692 5941 000
Lappi 177 161 4239000
Yhteensa 2089 203 45 946 000

Maararahan kiintidimisen peruskriteereind on ELY-keskusten vaestomaarat seka
yleisten teiden pituudet. JOVARA-kriteerien mukaan 50 prosenttia ELY-keskusten
maararahasta jaetaan ELY-keskuksille asukasluvun suhteessa ja 50 prosenttia
maararahasta tiekilometrien mukaisesti. Tiekilometreissa otetaan huomioon koko
ELY-keskuksen alue, myo6s alueella sijaitsevat pienet toimivaltaiset kaupungit.
Kiintidimisen lahtékohtana on maararahojen vaikuttavuus ja joukkoliikenteen pe-
ruspalvelutason turvaaminen alueelliset erityispiirteet huomioiden. Maararahakiin-
tididen valmistelun yhteydessa otetaan lisdksi huomioon myds aikaisempien vuo-
sien madrarahan kayttd, aiempina vuosina myonnetyt tulokiintiot seka ELY-kes-
kusten omat laskelmat ja perustelut maararahatarpeesta.
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ELY-keskukset voivat saada joukkoliikenteesta tuloja. Nama tulot huomioidaan
valtion talousarviossa seka menomomentilla (31.20.55) etta tulomomentilla
(12.31.20). Mikali ELY-keskus saa joukkoliikenteesta tuloja, se tulee huomioida
maararahakiintidssa. Viime vuosina ELY-keskuksista Uudenmaan, Kaakkois-Suo-
men, Pohjois-Savon ja Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskukset ovat jarjestaneet lii-
kennetta bruttosopimuksin, jonka vuoksi ne ovat saaneet tuloja. Mikali useampi
ELY-keskus paattaa siirtya bruttomalliin, tulojen madara valtion talousarviossa suu-
renee.

3.4 Pienet toimivaltaiset viranomaiset

ELY-keskukset kohdentavat osan saamastaan rahoituksesta pienille toimivaltaisille
viranomaisille. Joukkoliikenteen pienia toimivaltaisia viranomaisia, jotka hakevat
valtionavustukset ELY-keskuksilta naille mydnnetystd maararahasta, ovat Seina-
joki, Rovaniemi, Meri-Lappi, Mikkeli, Salo, Kokkola. Hyvinkaa, Rauma, Kajaani,
Savonlinna, Riihimaki ja Imatra.

ELY-keskukset voivat mydntaa pienille toimivaltaisille viranomaisille harkinnanva-
raista valtionavustusta. ELY-keskus ja kunnat voivat tehdd myé6s yhdessa liiken-
teen hankintoja.

Kunnat hakevat valtionavustusta ELY-keskuksilta kirjallisesti. Tukea voi hakea
palvelusopimusasetuksen mukaisen liikenteen nettokustannuksiin. Tuki kuluneen
vuoden hankintoihin on haettavissa syksylla ja ELY-keskus tekee avustuspaatok-
set vuoden lopulla sen jalkeen, kun ELY-keskusten maararahatarve liikenteen
hankintoihin on selvinnyt. Aikataulut eri ELY-keskuksissa ovat erilaiset. Jaljelle
jaava maararaha mydnnetaan avustuksina pienten kaupunkien toimivaltaisille vi-
ranomaisille ja myo6s ELY-keskuksen toimivalta-alueen peruskunnille.

Vuodesta 2021 alkaen pienet kaupunkiseudut ovat voineet hakea my®&s ilmasto-
perusteista joukkoliikennetukea suoraan Traficomista. Hakumenettely on kuvattu
luvussa 3.2.

Taulukko 6. Pienten toimivaltaisten viranomaisten perusavustukset vuonna 2020.

Viranomainen Asukasluku Perusavustuksen Valtionavustus
31.12.2020 myo6ntaja v. 2020 (€)
Seindjoen kaupunki 63 781 | Etela-Pohjanmaan ELY 535 000
Rovaniemen kaupunki 63 042 | Lapin ELY 397 620
Meri-Lapin seudullinen joukkoliiken-
neviranomainen (Kemi, Keminmaa, 56 377 | Lapin ELY 422 402
Simo, Tervola, Tornio)
Mikkelin kaupunki 53 134 | Pohjois-Savon ELY 850 000
Salon kaupunki 51 833 | Varsinais-Suomen ELY 400 000
Kokkolan kaupunki 47 681 | Etela-Pohjanmaan ELY 395 000
Hyvinkaan kaupunki 46 470 | Uudenmaan ELY 532 000
Rauman kaupunki 39 205 | Varsinais-Suomen ELY 380 000
Kajaanin kaupunki 36 709 | Pohjois-Pohjanmaan ELY 642 594
Savonlinnan kaupunki 32974 | Pohjois-Savon ELY 384 000
Riihimaen kaupunki 28 793 | Uudenmaan ELY 345 800
Raaseporin kaupunki 27 530 | Uudenmaan ELY
Imatran kaupunki 26 508 | Kaakkois-Suomen ELY 477 000
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3.5 Ilmastoperusteiset tuet

Ilmastoperusteisen tuen tavoitteena on edistda joukkoliikenteen myoénteisia ilmas-

tovaikutuksia. Valtionavustushakujen ilmastoperusteinen joukkoliikenteen rahoi-

tus jaettiin vuonna 2021 neljaan osaan:

a) Suurten kaupunkiseutujen MAL-sopimuksissa sovittu kiinti6

b) Keskisuurten kaupunkiseutujen mahdollinen MAL-sopimuksissa sovittu kiintio

c) Puhtaiden kayttovoimien ja puhtaan kaluston kayttéénoton edistaminen viran-
omaisten jarjestamassa linja-autoliikenteessa (kaikille toimivaltaisille viran-
omaisille)

d) Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvu ja seuranta (kaikille toimivaltaisille
viranomaisille)

Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvu ja seuranta -otsikon alle kuului vuoden
2021 haussa linja-autokaluston tayttdasteen seurannan menetelmien ja jarjestel-
mien kehittadminen seka joukkoliikenteen markkinointi ja brandays seka naihin
kytketyt kertaluontoiset lippujen alennuskampanjat. Linja-autokaluston tayttdas-
teen seurannan menetelmien ja jarjestelmien kehittamisella tavoitellaan tarkem-
pia ja luotettavampia tietoja viranomaisliikenteen tayttdasteista. Joukkoliikenteen
markkinoinnin ja brandayksen hankkeissa seka niihin kytketyissa kertaluontoi-
sissa lippujen alennuskampanjoissa tavoitellaan ennen kaikkea nykyisen joukkolii-
kennekapasiteetin kaytdn tehostamista.

Ilmastoperusteiden tuen hakeminen tapahtuu suurissa ja keskisuurissa kaupun-
geissa perusrahan hakemisen yhteydessa. ELY-keskukset ja pienet toimivaltaiset
viranomaiset voivat hakea kohtien c) ja d) mukaista tukea erillisessa haussa. Ha-
kuprosessia on kuvattu kohdassa 3.1 Suuret kaupunkiseudut.

Traficom seuraa ilmastoperusteisen rahoituksen vaikuttavuutta tarkastelemalla
vaikutuksia linja-autoliikenteen CO2-paastoéihin. Traficom arvioi puhtaan kaluston
ja kayttévoimien aikaansaamia paastévahennyksia linja-autoliikenteen kayténai-
kaisissa hiilidioksidipaastdissa. Laskennan perusteena kaytetaan tieliikenteen toi-
mivaltaisten viranomaisten toimittamia tietoja toteutuneista suoritteista (ajo-
neuvo- eli linjakilometrit) kullakin kayttévoimalla.

Vuoden 2022 talousarvioesityksessa todetaan, etta ilmastoperusteisen tuen 20

miljoonan euron maararahasta on kohdennettu 2 miljoonaa euroa junaliikenteen
ostoihin. Lisaksi mdararahaa kaytetaan MAL-sopimusten mukaisiin ilmastoperus-
taisiin joukkoliikenneavustuksiin seka muihin ilmastoperusteisiin toimenpiteisiin.
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Taulukko 7. Vuonna 2021 myédnnetty ilmastoperusteinen rahoitus.

Joukkoliikenne- MAL-sopimuk- Puhtaan kalus- Ilmasto- Yhteensa
viranomainen sen mukainen ton ja kdyttovoi-  perusteiset

osuus mien edistimi- hankkeet
nen

HSL 3500000 € 2588000 € 1000000 € 7 088 000 €
Tampere 1400000 € 90 000 € 1490000 €
Turku 1190000 € 110000 € 1300000 €
Oulu 550 000 € 165 000 € 715000 €
Hameenlinna 199 000 € 20000 € 219000 €
Joensuu 73 000 € 73 000 €
Jyvaskyla 1000000 € 90 000 € 1090000 €
Kuopio 1000000 € 15000 € 1015000 €
Lahti 1000000 € 11720€ 1011720¢€
Lappeenranta 15000 € 15000 €
Pori 450 000 € 450 000 €
Vaasa 340000 € 340000 €
Hyvinkaa 136 000 € 136 000 €
Kajaani 19500 € 19500 €
Kokkola 21000 € 21000 €
Mikkeli 103 000 € 103 000 €
Riihimaki 25000 € 25000 €
Seindjoki 122 000 € 122 000 €
Imatra 180 000 € 52500 € 232500 €
Varsinais-Suomen ELY 30000 € 30000 €
Keski-Suomen ELY 30000 € 30000 €
Yhteensa 9 640 000 € 4191000 € 1694720€ | 15525720 €
Koronatuet

Koronatuella tarkoitetaan valtion lisatalousarvioiden (vuonna 2020 4.&7. LTA,
vuonna 2021 3. LTA ja vuonna 2022 1. LTA) mukaista lisamaararahoitusta akuu-
tista koronatilanteesta johtuvaan joukkoliikenteen rahoitusvajeeseen. Lisdys ai-
heutuu julkisen henkil6liikenteen palvelutason turvaamisesta koronatilanteen pit-
kittyessa.

Valtionavustus suurille kaupunkiseuduille vuodelle 2020 oli yhteensa 73 miljoonaa
euroa, keskisuurille kaupunkiseuduille 8 miljoonaa euroa ja ELY-keskuksille ja pie-
nille kaupunkiseuduille noin 5 miljoonaa euroa. Lisaksi myodnnettiin erityista koro-
natukea elvyttaviin kehittdmishankkeisiin suurille kaupunkiseuduille yhteensa 3
miljoonaa euroa ja keskisuurille kaupunkiseuduille 0,5 miljoonaa euroa. Vuonna
2021 suurille kaupunkiseuduille myénnettiin koronatukea noin 102 miljoonaa eu-
roa ja keskisuurille kaupunkiseuduille noin 10,6 miljoonaa euroa. Valtionavustus
on tarkoitettu valtion rahoitusosuuden kasvattamiseen toimivaltaisten viranomais-
ten hankkimassa EU:n palvelusopimusasetuksen mukaisessa liikenteessa.

Valtionavustuksen hyvaksyttavat kustannukset ovat palvelusopimusasetuksen
mukaisen liikenteen hankinnan nettokustannukset.

Toimivaltaiset viranomaiset ovat voineet hakea koronatukea samalla, kun ovat
hakeneet ilmastoperusteista rahoitusta. Koronatuen jakoperusteena on toimival-
taisen viranomaisen koronakriisin aiheuttamista lipputulomenetyksista johtuva ra-
hoitusvaje. Koronatukea on mahdollista myéntaa myds kayttéoikeussopimuksien
(ns. nettosopimukset) liikennoitsijoiden lipputulomenetyksiin.
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Tavoitteena on korvata toimivaltaisten viranomaisten lipputulomenetyksista sama
prosenttiosuus eri viranomaisluokissa (suuret ja keskisuuret seka pienet ELYjen
myontamalla valtionavustuksella) seka sopimustyypeissa (bruttosopimukset tai
kayttdoikeussopimukset). Hakuvaiheessa Traficom pyytda arviota lipputulomene-
tyksista valtionavustuspaatdksen pohjaksi. Mikali lipputulomenetykset poikkeavat
hyvin paljon arvioidusta, se voidaan ottaa huomioon maksatusvaiheessa tai mah-
dollisissa lisavaltionavustuspaatoksissa.

Koronatukien osalta valtionavustukseen liittyy joukkoliikenteen palvelutasoon si-
donnaisia ehtoja. Ehtojen tavoitteena on varmistaa se, etta toimivaltaiset viran-
omaiset eivat tee joukkoliikenteeseen ylimitoitettuja saastétoimenpiteita kuten
lipunhintojen korotukset tai vuorotarjonnan oleellinen vahentaminen.

Koronatukihakemuksen liitteeksi on pyydetty arvio koronatilanteen jo todetuista
sekd arvioiduista vaikutuksista joukkoliikenteen talouteen ja lipputuloihin vuoden
2021 aikana. Hakemuksessa tulee esittaa seka lipputulojen vahenema seka liiken-
nointikustannusten muutokset edellisvuoteen verrattuna. Paattkset koronatuen
jakamisesta tehddan samassa yhteydessa muiden valtionavustuspaatdsten
kanssa.

3.7 Kehittamishankkeet

Valtionavustusta on mahdollista kohdentaa my6s erilaisiin kehittamishankkeisiin.
Valtakunnallisella strategisella kehittamistoiminnalla pyritéan edistdmaan julkisen
henkildliikenteen toimintaedellytyksia, kilpailukykya ja houkuttelevuutta pitkalla
aikavalilla. Kehittdmishankkeiden valtionavustuksen edellytyksena on, etta valti-
onavustuksen saajat osallistuvat vahintaan yhta suurella panostuksella kustan-
nuksiin ja ettd kehittdmishankkeiden tulokset palvelevat myds valtakunnallisia ke-
hittdmistavoitteita.

Kehittamishankkeiden on oltava ajallisesti rajattuja ja hankkeen tulosten tulee
olla julkisia. Hankkeet voivat olla yksi- tai monivuotisia. Hankkeet on pyrittéva to-
teuttamaan yhteiskunnan kannalta edullisimmalla tavalla. Ne on tarvittaessa kil-
pailutettava noudattaen asiankuuluvaa hankintalainsaadantoa.

Traficom on mydéntanyt vuodesta 2018 alkaen energia- ja ilmastostrategian ta-
voitteiden edistamiseksi suurille kaupunkiseuduille valtionavustusta joukkoliiken-
teen digitalisaation ja palveluistumisen edistamiseksi. Avustusta mydnnetdan vuo-
delle 2022 myd6s keskisuurten kaupunkiseutujen liikenteen digitalisaatiota ja pal-
veluistumista edistaviin hankkeisiin. Avustuksia mydnnetdaan vuoteen 2023 asti.
Avustuksen tavoitteena on liikenteen digitaalisen liiketoiminnan kasvuympariston
luominen. Avustuksen tarkoituksena on parantaa suurten kaupunkien valmiuksia
toimia alustana digitaalisille ja automaattisille ratkaisuille seka naihin liittyville pi-
lotoinneille.

Avustusta voidaan mydntaa voimassa olevan valtionavustusasetuksen mukaan
enintaan 50 prosenttia hyvaksyttavista kustannuksista. Hankkeita voidaan tehda
ja avustusta hakea yhteistydssa useamman toimivaltaisen viranomaisen kanssa ja
yhteishankkeet sekd -hakemukset ovat suositeltavia.

Avustusta haetaan Traficomilta erillisessa haussa ohjeiden mukaisesti. Hakemuk-
seen tulee liittaa hakulomake ja hankesuunnitelma.

Valtionavustus maksetaan toteutuneiden kustannusten perusteella sen jalkeen,
kun toteutuneesta toiminnasta ja avustuksen kaytosta on esitetty hyvaksytty sel-
vitys. Valtionavustusten maksatusta varten taytettavat taloudelliset selvitykset
tehdaan Traficomin muun ohjeistuksen mukaisesti. Valtionavustusten maksatus-
hakemukseen tulee liittaa tilintarkastajan raportti valtionavustuksen kaytosta.
Hankkeesta raportoidaan Traficomille valtionavustuspaatdoksen mukaisesti seka
maksatushakemusten yhteydessa.
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Valtionavustuksia digitalisaation ja palveluistumisen edistamiseksi on vuosina
2018-2021 myodnnetty yhteensa noin 7 miljoonaa euroa. Eniten tukea on saanut
Tampereen kaupunki, mutta tukisummat eivat kaikilta osin ole tarkasti jaotelta-
vissa kaupunkiseuduittain, koska osin on rahoitettu yhteishankkeita.

4 Tarkastelukehikon muodostaminen

4.1 Kehikon muodostamisessa tarkastellut lahtokohdat
4.1.1 Joukkoliikenteen subventoinnin tavoitteet ja vaikutukset

Joukkoliikennepalveluiden julkiselle tuelle on yhteiskuntataloudellisen tehokkuu-
den ja markkinoiden sadantelyn tavoitteista seka liikenne- ja kaupunkipolitiikan ta-
voitteista johdettavia perusteluja. Joukkoliikenteen hintasaantelylle yleensa esite-
tyt perustelut ovat matkustuskysynnan lisdadminen, kaupunkikehityksen tukemi-
nen ja liikkumisen peruspalvelutason turvaaminen. Liikenne 12-suunnitelmassa
henkildliikenteen tukien tavoitteita tarkennetaan saavutettavuuden, palvelutason
ja kestdvyyden teemojen alla. Tarkastelukehikossa on varmistettava, etta néama
joukkoliikenteen tukemisen kulloinkin voimassa olevat tavoitteet ja perustelut tu-
levat arvioinnin kohteiksi.

Julkisen henkiléliikenteen rahoituksella voidaan toteuttaa erilaisia toimia joukkolii-
kenteen edistamiseksi. Edistamistoimet voidaan jasentda esimerkiksi seuraavasti
(Liikenne- ja viestintéaministerié 2007):

1. Joukkoliikenteen infrastruktuurin kehittdminen: Raiteiden ja ratojen, jouk-
koliikennekaistojen ja -etuisuuksien, terminaalien ja pysakkien seka liityn-
téapysakoinnin rakentaminen ja parantaminen.

2. Joukkoliikenteen palveluiden kehittédminen: Linjastosuunnittelu (reitit, ti-
heys, vuorovali, jasentely), matkojen yhdistelyn ja palveluliikenteen kehit-
taminen, joukkoliikennehenkilékunnan ammattitaidon kehittaminen, kalus-
ton kehittaminen, informaation kehittaminen.

3. Hallinnon ja yhteistyon kehittaminen: Lippujarjestelmien kehittaminen,
suunnitteluyhteisty6 eri liikennemuotojen ja maankaytén suunnittelun kes-
ken, rahoitusmallien kehittadminen.

4. Kysyntaan vaikuttaminen: Tariffimuutokset, lipputuki, markkinointi.

Tavanomainen rahoituksen vaikutusketju Idhtee joukkoliikenteen tarjonnan omi-
naisuuksien (kuten linjasto, liikenndinti, kalusto ja nopeus) tai tariffien muutok-
sesta, jotka molemmat vaikuttavat suoraan julkisten palvelujen tarjoamisen ta-
louteen. Tarjontamuutoksen seurauksena matka-aika ja muut matkan laatutekijat
muuttuvat. Tariffimuutokset vaikuttavat matkan hintaan.

Matkavastuksen muutos vaikuttaa matkojen suuntautumiseen ja kulkutapaja-
kaumaan (jotka voivat muuttua myo6s esimerkiksi asenteiden muuttuessa tai au-
toilun kustannusten noustessa). Joukkoliikenteen tarjonnan ja kysynnan muutok-
sista seuraa muutos moottoriajoneuvoliikenteen suoritteessa. Liikenteen paasto-
jen, melun ja onnettomuuksien mddra on puolestaan riippuvainen suoritteen
maarasta. Olennaiset muutokset suoritteissa nakyvat myds vayla- ja liikkennepal-
velujen tarjonnan kustannuksissa.

Matkavastuksen muutoksen merkitys vaihtelee vaestéryhmittain (Liikenne- ja
viestintaministerié 2007). Myds suoritemuutokset ja niista seuraavat muutokset
elinymparistéssa ovat eri tavoin merkityksellisia erilaisille ihmisille. Tapauskohtai-
sesti voi olla kiinnostavaa tarkastella muutosten kohdentumista eri ikaryhmiin,
autottomiin ja monipuolisesti eri kulkumuotoja kayttaviin tai kiinnittdad huomiota
muutosten merkitykseen liikunta- ja toimimisesteisille kansalaisille.
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Alueen nakdkulmasta liikennejarjestelman muutokset merkitsevat toimintojen
saavutettavuuden muutosta. Toimintojen sijoittumisen, saavutettavuuden ja yh-
dyskuntarakenteen ominaisuuksien muutokset ovat toisistaan riippuvaisia. Yh-
dessa taloudellisten muutosten kanssa nama muutokset vaikuttavat alueen hyvin-
vointiin, jonka tekijéina ovat vaestd, tydllisyys, elinkeinotoiminta seka julkiset
palvelut ja verotus.

4.1.2 Joukkoliikenteen kysynnén joustot

Joustolla tarkoitetaan kulkutavan hinnan tai ominaisuuden suhdetta sen itsensa
kysyntaan. Ristijoustolla tarkoitetaan puolestaan yhden kulkutavan hinnan tai
ominaisuuden vaikutusta toisen kulkutavan kysyntaan. Joustojen avulla voidaan
kuvata sita, miten esimerkiksi lippujen hintojen laskeminen tai palvelutason muu-
tokset heijastuvat joukkoliikennepalveluiden kayttéon. (Auvinen ym. 2020.)

Taulukko 8 kokoaa julkisen liikenteen, henkildautoliikenteen ja aktiivisten
kulkutapojen valisia ristijoustoja. Taulukko perustuu 42 julkaistuun tutkimukseen
ristijoustoista. Tutkimuksista reilu puolet oli toteutettu Euroopassa, kolmasosa
Pohjois-Amerikassa ja loput muilla mantereilla.

Taulukko 8. Julkisen liikenteen (JL), henkilbautoliikenteen (HA) ja aktiivisten kulkutapojen
ristijoustot (Auvinen ym. 2020, alkuperdinen Fearnley 2017).

Ristijoustot
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JL taksat 0,055 | 0,041 | 0,045 | 0,065 | 0,054 | 0,029 | 0,057 0,04
JL palvelutaso® HA kaytto 0,008
JL matka-aika 0,057 0,020,096 | 0,040,076 | 0,109 0,02 | 0,096
s palktoaineen 0,246 | 0,207 | 0,339 | 0,35 | 0,218 0,558 | 0,176 | 0,456
HA Julkisen
kayttokustannukset | lilkenteen | 5401 538 | 0,287 | 0,373 | 0,249 | 0,49 | 0,174 | 0,456
(ml. polttoaine, kaytto
pysakointi, tietullit)
HA matka-aika 0,818 | 1,319 0,74 1,06 | 0,805 | 1,239 | 0,097 | 0,545
HA
kayttokustapnukset 0,105
(ml. polttoaine, o
pysakainti, tietullit) | Aktiivisten
- kulkutapojen
HA matka-aika kayttd 0,571
JL taksat 0,053
JL matka-aika 0,035

" Katsausartikkelissa ei tarkenneta, onko kyseesséa palvelutason laskemisen vaikutus henkildauton kayttodn,
kuten positiivisen ristijoustokertoimen perusteella olisi oletettavaa. Olennaista on kuitenkin se, etta
joukkoliikenteen palvelutason ja henkildautoilun ristijousto on hyvin heikko.

Joustojen avulla voidaan kuvata yksinkertaisesti erilaisten toimien vaikutusta ky-
seisen kulkutavan kayttdon periaatteessa yhteismitallisella tavalla. Joustojen tul-
kinnassa on kuitenkin omat haasteensa. Ristijoustojen matkan pituus, tarkoitus ja
tarkasteltava aikaperspektiivi vaikuttavat joustojen suuruuteen. Samoin toimin-
taymparist6 ja kayttdjien ominaisuudet (kuten esimerkiksi tulotaso) vaikuttavat
jouston suuruuteen. Esimerkiksi urbaaneilla kaupunkialueilla joukkoliikenteen hin-
tajoustot voivat olla pienempia, koska henkiléauto on vahemman houkutteleva
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vaihtoehto mm. pysakdinnin ja ruuhkien takia. Hintajoustot ovat lisaksi dynaami-
sia: vaikutukset tulevat jopa 10 vuoden viiveella. Joustot kuvaavat tasmallisesti
vain tutkitun muutoksen vaikutusta tutkitussa kohteessa eika niita voida siirtaa
toiseen kohteeseen tai yleistaa. (Auvinen ym. 2020.)

Joustokertoimien perusteella nayttaisi silta, ettd lipunhintojen alentaminen on ly-
hyella aikavalilla tehokkaampi toimi lisata joukkoliikennematkustusta kuin joukko-
liikenteen palvelutason parantaminen. Jousto ei kuitenkaan suhteuta vaikutuksen
aikaansaamiseksi tarvittavaa euromadaraa, joten joustojen hyédyntédminen valtion-
avustusten vaikutusten arvioinnissa edellyttdisi mm. tietoja kustannustasosta.

Ristijoustosta voidaan pdatelld, etta joukkoliikenteeseen kohdistuvat toimet yksis-
taan eivat ole kovin tehokkaita houkuttelemaan nykyisia henkildauton kayttajia
joukkoliikenteen kayttajiksi. Henkildautolla matka-ajat ovat usein merkittavasti
lyhyempia kuin joukkoliikenteelld. Sen sijaan henkildauton kayttajat siirtyvat
joukkoliikenteen kayttajiksi silloin, kun henkiléautoilun kustannukset tai matka-
aika kasvavat. Henkildautoliikenteen matka-aikojen kasvu voi myds lisata aktiivis-
ten kulkutapojen suosiota. Toisaalta voidaan paatelld, etté henkildéautoliikenteen
ruuhkautumisesta johtuva matka-aikojen kasvu yhdessa joukkoliikenteen matka-
aikojen lyhentdmisen kanssa voisi houkutella eniten vaihtajia henkil6autosta jouk-
koliikenteeseen. (Auvinen ym. 2020.)

4.1.3 Valtionavustusten saadosperusta

Valtionavustuslaki (688/2001) maarittelee valtionavustusten myéntamisen yleiset
perustelut. Tarkastelukehikossa ei tehda myonnettyjen valtionavustusten lainmu-
kaisuuden arviointia, mutta yleiset perustelut on aiheellista ottaa huomioon. Lain
mukaan valtionavustuksen kayttotarkoituksen on oltava yhteiskunnallisesti hy-
vaksyttava, ja avustuksen on oltava perusteltu sen kaytdlle asetettujen tavoittei-
den kannalta. Valtionavustuksen on myds oltava tarpeellinen hakijalleen ottaen
huomioon muu julkinen tuki. Valtionavustuksen mydéntaminen ei saa aiheuttaa
muita kuin vahaisia kilpailua ja markkinoiden toimintaa vaaristavia vaikutuksia
Euroopan talousalueeseen kuuluvassa valtiossa.

Valtionavustuslain 36 § mukaan valtionapuviranomaisen on sopivalla tavalla seu-
rattava myontamiensa valtionavustusten kaytén tuloksellisuutta ja tarkoituksen-
mukaisuutta sekd valtionavustusten vaikutuksia kilpailuun, eri vdaestéryhmien
asemaan samoin kuin niiden ymparisté- ja muita vaikutuksia. Valtionapuviran-
omaisen on madraajoin arvioitava valtionavustusten tarpeellisuutta ja kehittamis-
tarpeita.

4.1.4 Valtionavustustoiminnan kehittamishanke

Valtiovarainministeriéssa on kdynnissa valtionavustustoiminnan kehittdmishanke
(Valtiovarainministerié 2021), jonka tavoitteena on parantaa valtionavustustoi-
minnan vaikuttavuutta seka lisata valtionavustustoiminnan avoimuutta ja la-
pinakyvyytta, selkeyttaa ja sujuvoittaa hakuprosessia ja yhdenmukaistaa valtion-
avustustoimintaa. Hankkeessa kehitetadn valtionavustustoimintaan taysin uutta
toimintamallia ja yhteista verkkopalvelua. Kehittamishankkeessa ei ole mdaritelty
valtionavustusten vaikuttavuuden arvioinnin kehikkoa. Valtionavustustoiminnan
uudistamisen vaikutuksista eli hankkeesta itsestdan on tehty arviointi, joka kattoi
seuraavat asiakokonaisuudet:

1. Valtionavustustoiminnan yhteiskunnallinen merkitys julkisten varojen kayt-
tona ja ohjauskeinona.

2. Valtionavustustoiminnan kehittamishankkeen vaikutukset sille asetettuihin
tavoitteisiin.
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Valtionavustustoiminnan uudistamisen vaikutukset avustuksia myontavien,
hakevien ja saavien tahojen kannalta.

Vaikutukset kansalaisten asemaan ja toimintaan yhteiskunnassa: Avoi-
muuden ja julkisuusperiaatteen toteutuminen seka kansalaisyhteiskunnan
toiminta.

Vaikutukset yhdenvertaisuuteen: Tiedon saavutettavuus ja lomakepakko.

Taloudelliset vaikutukset julkiseen talouteen, kuntien talouteen, kansanta-
louteen, yrityksiin ja kotitalouksiin.

4.1.5 Valtiontukien arviointikriteerit

Julkisen henkildliikenteen rahoitus ei ole valtiontukea. Valtiontuista tehtyja arvi-
ointeja ja kehikoita voidaan kuitenkin soveltuvin osin kayttaa julkisen henkilélii-
kenteen maararahojen arviointiin. Valtiontukien arvioinnissa tarkasteltavista kri-
teereista (YTN 2019) seuraavat ovat relevantteja myods maararahojen ja valtion-
avustusten arviointiin:

1.

5.
6.

Tuelle on selkea taloudellinen tai yhteiskunnallinen tavoite, joka perustuu
hallitusohjelmaan tai politiikkatavoitteeseen

Tuki on tarkoituksenmukainen keino tavoitteen saavuttamiseksi

Tuki on kustannustehokas ja sen hallinnollinen rasitus tuen saajalle on
kohtuullinen

Tuki ei vaarista kilpailua
Tuella on kannustava vaikutus

Tuki on vaikuttava (edistda sille asetettuja tavoitteita).

4.1.6 Sdddésmuutosten arviointiohje

Vaikutusten arviointi on osa saaddsvalmistelua. Arvioinnin tarkoituksena on tuot-
taa tietoa sdaadosten ratkaisuvaihtoehtojen valintaan sdaadésvalmistelussa ja ku-
vata valmiin lakiesityksen vaikutukset paatdksentekoa ja sidosryhmia varten. Vai-
kutusten arviointia ohjaavat valtioneuvoston vuonna 2007 antamat ohjeet (Oi-
keusministerido 2007). Ohjeissa esitetdan tarkistuslista mahdollisista vaikutuksista,
joista arviointiin otetaan mukaan ne, joihin saddoksen muutokset vaikuttavat.
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Vaikutukset kotitalouksien

asemaan

Saddosmuutosten arviointiohjetta (Oikeusministerié 2007) soveltaen laadittu

Vaikutusten kohteet

Kotitalouksien kadytettavissa olevat tulot ja niiden ero

vaestoryhmien valilla
Kotitalouksien kulutuksen maara ja rakenne

Yritysvaikutukset

Yritysten tulot, menot ja hallinnollinen rasite
Yritysten valinen kilpailu ja markkinoiden toimivuus
Yritysten TKI-toiminta

Yritysten kansainvalinen kilpailukyky

Vaikutukset kansantalou-
teen ja julkiseen talouteen

Valtion ja kuntien rahoitussuhteet
Kuntatalous

Julkisen sektorin tydllisyys ja tuottavuus
Yleinen talouskehitys

Viranomaisvai-
kutukset

Vaikutukset viranomaisten
toimintaan

Viranomaisten valiset toimivaltasuhteet
Viranomaisten tehtdvat ja menettelytavat
Viranomaisten henkilosto ja organisaatio
Viranomaisvelvoitteet

Ymparistovai-

Ympadristovaikutukset

Luonnonvarojen ja energian kulutus

kutukset Tuotteiden valmistus ja kulutuskayttaytyminen
Liikenteen maara, eri liikennemuotojen valiset suhteet
lhmisten terveys, elinolot ja viihtyvyys
Jatteiden ja paastojen maara
Maapera, vesi, ilmasto, ilmastonmuutos, luonnon mo-
nimuotoisuus
Yhdyskuntarakenne, kaupunkikuva, kulttuuriperint®
Muut yhteis- Vaikutukset kansalaisten Perusoikeudet ja oikeusturva
kunnalliset vai- | asemaan ja toimintaan yh- lhmisten véliset suhteet
kutukset teiskunnassa Kansalaisten osallistumis- ja vaikuttamismahdollisuudet

Sosiaaliset ja terveysvaiku-
tukset seka vaikutukset yh-

lhmisten terveys ja hyvinvoinnin jakautuminen
Yhdenvertaisuus ja syrjimattomyys

denvertaisuuteen, lapsiin ja Lapset
sukupuolten tasa-arvoon Sukupuolten vadlinen tasa-arvo
Vaikutukset tyollisyyteen ja Tyollisyys

tyoelaméaan

Tyomarkkinoiden toimivuus
Tyontekijoiden asema

Vaikutukset rikoksentorjun-
taan ja turvallisuuteen

Rikoksen mahdollisuus

Alttius rikoksiin

Rikosten ehkaisy ja selvittdminen
Turvallisuus

Aluekehitysvaikutukset

Tuotanto ja tyollisyys
Elinkeinotoiminta
Palveluiden saavutettavuus

Tietoyhteiskuntavaikutukset

Tietosuoja, tietoturva
Palveluiden tarjonta, kdytto, sisaltd
Palveluiden saatavuus

4.2

Vaikuttavuuden arviointimenetelma

Vaikuttavuus voidaan maaritella eri tavoin kayttétarkoituksesta riippuen. Vaikut-
tavuus on johdettu yleiskielen sanasta vaikutus, joka on kasitteena melko lavea.
Yleiskielessa vaikutus pitaa sisallaan muutoksen ja syy-seuraussuhteen (Lehtonen
ja Rissanen 2021). Viime vuosina vaikuttavuuden arviointiin on vakiintunut IOOI-
malli (Aistrich 2014, Heliskoski ym. 2018), jossa arvioitavaa toimintaa seuraa
kolme perakkadista vaihetta (kuva 2). Tavoitteilla on arvioinnissa keskeinen
asema. Toiminnalle, kuten henkildliikenteen valtionavustukset, asetetaan tavoit-
teita, joita panoksella halutaan saada aikaan. Vaikuttavuus riippuu siitd, kuinka
hyvin panoksella aikaansaadut tuotokset ja vaikutukset toteuttavat asetettuja ta-

voitteita.
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Kuva 2. IOOI-mallin periaate (soveltaen Heliskoski ym. 2018).

[ TAVOITTEET ]

(input) (output) (outcome) (impacts)

PANOS TUOTOS VAIKUTUS VAIKUTTAVUUS ]

Julkisen henkiléliikenteen rahoituksen vaikuttavuuden muodostumista voidaan ha-
vainnollistaa seuraavasti. Lahtékohtana ovat julkisen henkildliikenteen edistamis-
tavoitteet, kuten parempi saavutettavuus ja liikennejarjestelman tehokkuus. Hen-
kiléliikenteelle eri kayttokohteisiin osoitetut mdararahat ovat panoksia. Maarara-
hoilla ostetaan alueellisia joukkoliikennepalveluja, toteutetaan kehittéamishank-
keita ja tuetaan kaupunkiseutujen joukkoliikenteen jarjestamista. Maararahoilla
hankitut linjakilometrit, toteutetut lippujarjestelmauudistukset ja markkinointi-
kampanjat ovat esimerkkeja tuotoksista. Naistd seuraava vaikutus tarkoittaa
maadrarahan kaytoélla aikaansaatua muutosta tai eroa verrattuna siihen, ettd maa-
rarahaa ei olisi. Vaikutusta voidaan arvioida esimerkiksi jyvittamalla alueen koko
linjakilometrimaadra kaytettyyn rahoitukseen ja erottamalla valtion maararahan
osuus sen vaikutuksena. Vaikuttavuutta arvioidaan suhteessa tavoitteisiin. Tama
tarkoittaa esimerkiksi sen selvittéamistd, kuinka paljon arvioitavalla rahoituksella
aikaansaatu linjakilometrien lisdys parantaa saavutettavuutta alueella tai vahen-
taa lilkenteen energiankulutusta kulkutapamuutosten kautta.

4.3 Ehdotus julkisen henkildliikenteen valtionavustusten tarkastelu-
kehikoksi

Ehdotus julkisen henkildliikenteen valtionavustusten tarkastelukehikosta johde-
taan edella kuvatuista lahtékohdista. Tarkastelukehikon perusteella tehty arviointi
vastaa valtionavustuslain vaatimukseen avustuksen tarkoituksenmukaisuuden,
tuloksellisuuden, tarpeellisuuden ja kehittémistarpeiden arvioinnista. Tarkastelu-
kehikko madrittelee valtionavustuksen tai maararahojen suoran kaytén arvioin-
nissa kdsiteltdvat teemat ja arviointikysymykset.

Tavoitteiden arviointi. Maararahojen kayton valittdémat tavoitteet esitetaan ta-
lousarvioesityksessa ja avustuksen hakuilmoituksessa. Néama ovat tarkeimmat ta-
voitteet, koska ne asetetaan maardarahan myodntamisen yhteydessa. Kaupunkiseu-
duille mydnnettavista julkisen henkilbliikenteen valtionavustuksista on huomioon
otettavia tavoiteilmaisuja myds aiesopimuksissa ja MAL-sopimuksissa. Julkisen
henkildliikenteen tukemisen yleisemmat tavoitteet esitetdan fossiilittoman liiken-
teen tiekartassa ja Liikenne 12-suunnitelmassa. Tavoitteiden arvioinnissa hae-
taan vastauksia seuraaviin kysymyksiin:

1. Mitka ovat maararahan kayton valittdémat tavoitteet ja odotetut vaikutuk-
set?

2. Mita laajempia liikennejarjestelmatavoitteita maararahan kaytdlle on ase-
tettu ja millaisia vaikutuksia odotetaan?

3. Mitd laajempia yhteiskunnallisia tavoitteita maararahan kayttékohteella on
(kun otetaan huomioon kaikki toimijat ja keinot)?

4. Mika on tavoitteiden/odotettujen vaikutusten ajallinen ulottuvuus?

5. Milla mittareilla tavoitteiden toteutumista seurataan?
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Vaikuttavuuden arvioinnissa tarkastellaan sita, miten maararahan kaytolla ai-
kaansaadut tuotokset ja vaikutukset edistavat edella tunnistettujen tavoitteiden
saavuttamista. Vaikuttavuuden arvioinnin arviointikysymykset ovat:

1. Mika on valtion rahoituksen suuruus ja kayttékohde?

2. Mika on valtion rahoituksen osuus (merkitys) kayttokohteen kokonaisra-
hoituksessa?

3. Mita tapahtuisi, jos valtion rahoitus olisi pienempi tai suurempi tai puuttuisi
kokonaan?

4. Mika on valtion rahoituksen valitdn vaikutus henkiléliikenteen jarjestami-
seen (tarjonta, hinta, kehitetty asia?)

5. Miten muuttunut tuotos vaikuttaa alueen joukkoliikenteen kysyntaan ja
muihin tavoiteltaviin asioihin (kuten saavutettavuus, tehokkuus)?

6. Miten vaikutukset edistavat maararahalle asetettuja tavoitteita?

Yleisen edun ja tehokkuuden arviointi. Yleisen edun kasite on monitulkintai-
nen. Julkisen henkildliikenteen valtionrahoituksen perusteena yleisen edun voi-
daan tulkita tarkoittavan tuen mydnteisia vaikutuksia, jotka leviavat eri kanavia
kuntarajojen ulkopuolelle. Naita ovat tavoitteissakin esiintyvat kasvihuonekaasu-
paastdjen vahentdaminen ja seudullinen saavutettavuus. Tassa kohdassa arvioi-
daan myds sita, vaikuttaako tuki yritysten valiseen kilpailuun ja ulkoisvaikutuk-
siin. Tehokkuuden arvioinnissa kiinnitetéan huomio siihen, olisiko julkisen henkil6-
liikenteen tuen tavoitteita mahdollista saavuttaa tehokkaammin. Arviointikysy-
mykset ovat:

1. Miten valtion rahoituksen suuruus ja kohdentaminen suhtautuvat silla saa-
vutettaviin tavoiteltaviin vaikutuksiin?

2. Onko valtion rahoituksella kielteisia tai toisten tukien kanssa vastakkaisia
vaikutuksia?

3. Mikd merkitys tuella on valtakunnallisessa lilkenne- ja ilmastopolitiikassa?
4. Mika merkitys tuella on alueellisesti?
5. Mika merkitys tuella on liikenteen eri kdyttajaryhmien kannalta?

6. Voitaisiinko valtion rahoitus kohdentaa paremmin yleista etua palvelevalla
tavalla ja tehokkaammin?

Kokonaisarviointi vetda yhteen keskeiset nakékulmat arvioinnista. Kokonaisar-
vioinnissa tukea tarkastellaan myds alueiden nakdkulmasta ottaen huomioon
muita alueelle kohdistuvia tukia. Kokonaisarvioinnissa kootaan vastaukset seuraa-
viin arviointikysymyksiin:

1. Ovatko maararahalle asetetut tavoitteet tarkoituksenmukaiset?

2. Kuinka hyvin tuki edistaa sille suoraan asetettuja tavoitteita ja siihen koh-
distuvia yleisempia tavoitteita?

3. Onko tuen kayttékohde tehokas ja yleisen edun kannalta paras keino ta-
voitteen edistamiseen?

4. Millaisia muutostarpeita valtion rahoitukseen on nahtavissa esimerkiksi Lii-
kenne 12-suunnitelman myota?

5. Onko avustuksen prosessissa kehittamisen tarvetta?

29



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 17/2022

5 Julkisen henkildliikenteen tukien arviointi
5.1 Alueellisen ja paikallisen liikenteen ostot ja kehittaminen

51.1 Tavoitteiden arviointi

Maardarahan kayton valittomat tavoitteet ja odotetut vaikutukset

ELY-keskusten tehtdavana joukkoliikenneviranomaisena on rahoittaa maaseudun
peruspalveluluonteista julkista henkildliikennetta ja osallistua alueensa kuntien
julkisen henkil6liikenteen rahoitukseen. Toteutustapoina ovat padosin yhteishan-
kinnat kuntien kanssa. Lisaksi ELY-keskukset myontavat alueensa pienille toimi-
valtaisille kaupunkiseuduille valtionavustuksia. Liikenteen hankinnan ja lilkennéin-
nin rahoituksen lisaksi ELY-keskusten tehtavana on rahoittaa joukkoliikenteen ke-
hittdmista seka yllapitaa lippu- ja maksujarjestelmaa.

Valtion talousarviossa on vuodesta 2016 alkaen maaritetty alueellisen ja paikalli-
sen liikenteen kehittdmistoimien painopisteiksi liikenteen suunnittelu ja henkild-
kuljetusten koordinoinnin edistéminen ja kehittaminen.

Alueellisen ja paikallisen liikenteen rahoituksen valitdn odotettu vaikutus on, etta
maaseudun joukkoliikenteen palvelutaso vastaa ELY-keskusten palvelutasomaarit-
telyja.

Maadrdrahan kdayton laajemmat liikkennejarjestelmadtavoitteet ja odotetut
vaikutukset

Alueellisen ja paikallisen joukkoliikenteen ostot, avustukset ja kehittdminen ovat
osa valtion keinovalikoimaa Liikenne 12-suunnitelman tavoitteiden toteuttami-
sessa. Alueellisessa ja paikallisessa joukkoliikenteessa keskeinen tavoite on saa-
vutettavuus: Liikennejdrjestelméa takaa koko Suomen saavutettavuuden ja vastaa
elinkeinojen, tybéssékdynnin ja asumisen tarpeisiin. Séilytetdén elinkeinoeldmén ja
tybssédkdynnin kannalta tdrkeét yhteydet alueelta maakuntakeskuksiin ja muihin
tarkeisiin keskuksiin. Odotettu vaikutus on tdman perusteella tarkeimpien kohtei-
den tunnistaminen ja saavutettavuuden turvaaminen niihin.

Maararahan kayton laajemmat yhteiskunnalliset tavoitteet ja odotetut
vaikutukset

Alueellisen ja paikallisen liikenteen maararahoille ei ole asetettu laajempia yhteis-
kunnallisia tavoitteita. Joukkoliikenteen palvelutaso kuitenkin on osa alueiden ke-
hittdmisen tavoitteita kokonaissaavutettavuudesta, palvelujen yhdenvertaisesta
saatavuudesta ja kestavasta yhdyskuntien kehittymisesta.

Tavoitteiden ja odotettujen vaikutusten ajallinen ulottuvuus

Tavoite alueellisen ja paikallisen liikenteen peruspalvelutason sailyttamisestd on
vuositasoinen maararahojen myontamistd mukaillen. Liikenteen suunnittelun ja
henkildkuljetusten koordinoinnin edistémisen ja kehittédmisen painottaminen on
luonteeltaan pitkén aikavaélin pysyva tavoite.

Voidaan tulkita, etta alueellisen ja paikallisen liikenteen rahoituksen pitkan aika-
vdlin tavoitteena on joukkoliikenteen palvelutason sailyttaminen - ei sen paranta-
minen. Suunnittelun ja koordinoinnin kehittdmisella tavoitellaan sita, etta palvelu-
taso voidaan sailyttda kustannustehokkaasti.

Tavoitteiden toteutumisen seurannan mittarit

Alueellisen ja paikallisen liikenteen tavoitteiden toteutumisen seurantaan voidaan
tunnistaa seuraavat Liikenne 12-seurantamittarit:
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e Saavutettavuus: Matka-aika [dhimpaan maakuntakeskukseen henkiléau-
tolla ja joukkoliikenteella

e Saavutettavuus: Osuus vaestdstd, joka saavuttaa [dhimman maakunta-
keskuksen 30 ja 60 min matka-ajassa joukkoliikenteella

e Tehokkuus: Julkisen liikkenteen suoran rahoituksen kehitys matkustajaa
kohden.

5.1.2 Vaikuttavuuden arviointi

Maararahan suuruus ja kdyttokohde

Liikenne- ja viestintaministerion maararahakiintidé ELY-keskuksille oli vuonna 2021
yhteensa 46,746 miljoonaa euroa. Summa sisalsi perusrahoitusta, ilmastoperus-
teista rahoitusta ja siirtomadrarahaa vuodelta 2019. Summasta alueellisen ja pai-
kallisen liikenteen ostoihin ja kehittémiseen kohdentui 32,329 miljoonan euron
maararaha sisaltden 2,5 miljoonan euron lipputuloarvion.

Kuva 3. ELY-keskusten mé&érdrahakiintiét vuonna 2021.

ELY-keskusten maararahakiintiot 2021

Lappi
Pohjois-Pohjanmaa
Eteld-Pohjanmaa
Keski-Suomi
Pohjois-Savo
Pirkanmaa
Kaakkois-Suomi
Varsinais-Suomi

Uusimaa

o

2000000 4000000 6000000 8000000 10000000 12000000

B Maararahakiintio B Tulokiintio

ELY-keskukset rahoittivat maararahalla liikenteenharjoittajille maksettavia sopi-
muskorvauksia seka alueellisen ja paikallisen liikenteen ostoja. Pddaosa rahoituk-
sesta kaytettiin kuntien valisiin, ELY-keskusten joukkoliikenteen palvelutasosuun-
nitelmia toteuttavan joukkoliikennetarjonnan hankintaan. Pd&osa madararahasta
kohdistui kuntien kanssa tehtaviin yhteishankintoihin, joissa ELY-keskukset ja
kunnat rahoittavat yhdessa liikennehankintoja ennalta ja erikseen sovituin peri-
aattein.

Vuonna 2020 ELY-keskus myoénsi lilkenteen palvelujen valtionavustusasetuksen
(509/2018) mukaisesti kunnalle ja kuntayhtymalle valtionavustusta yhteensa noin
6 miljoonaa euroa. Liikenteen ostoihin ja yhteishankintoihin sekd koronasta johtu-
vien lipputulomenetysten korvaamiseen kaytettiin vuonna 2020 noin 31 miljoonaa
euroa.

ELY-keskukset kayttivat julkisen henkiléliikenteen maararahaa myds lippu- ja
maksujdrjestelman investointi- ja kayttokustannuksiin. Liséksi Lapin ELY-keskus
mydnsi valtionavustusta tilausperusteisia Kasivarren alueen eramaalentoja var-
ten.
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Maararahan merkitys kayttokohteen kokonaisrahoituksessa

Kuntarajat ylittavaa liikennettd hankitaan yhteishankintoina kuntien kanssa. Paa-
osassa ELY-keskuksia valtionrahoitus muodostaa paaosan (75-85 prosenttia tai
jopa 100 prosenttia) kuntarajat ylittavan liikenteen hankinnoista. Kuitenkin erityi-
sesti Uudenmaan ELY-keskuksen alueella kuntien rahoitusosuus on huomattavasti
suurempi ja ELY-keskuksen pienempi.

Pienissa toimivaltaisissa kaupungeissa valtionavustukset muodostivat vuonna
2020 vajaan neljanneksen (23,8 prosenttia) PSA-liikenteen nettokustannuksista.
Valtionavustusten suhteellinen osuus on ollut hieman suurempi Uudenmaan ELY-
keskuksen alueen kaupungeissa ja Kajaanissa kuin muualla. ELY-keskukset ovat
jarjestaneet myds pienia kaupunkeja palvelevaa seudullista liikennetta yhteishan-
kinnoin, ja naissa vastaavasti Uudenmaan ELY-keskuksen alueella kuntaosuudet
ovat olleet muuta maata suuremmat.

Joukkoliikenteen valtionavustus koetaan pienissa kaupungeissa erittdin merkitta-

vaksi. Pienissa kaupungeissa koetaan, etta rahoitus mahdollistaa nykyisen palve-

lutason ja vuorotarjonnan, seka lippujen hinnan pitamisen nykytasolla. Valtion ra-
hoitus koetaan my®&s viestiksi valtiolta kunnille joukkoliikennetarjonnan yllapidon

tarkeydesta. Valtionrahoitus mahdollistaa, etta pienetkin kaupungit voivat panos-
taa joukkoliikenteeseen myds heikossa taloustilanteessa.

Mdararahan suurentamisen vaikutus

ELY-keskusten maararahan kasvu lisaisi joukkoliikenteen tarjontaa seka ELY-kes-
kuksen liikenteessa etta pienten kaupunkien sopimusliikenteessa. ELY-keskukset
lisaisivat tarjontaa iltaisin ja viikonloppuisin seka talviarjen ja kesan liikenteessa.
Valtionavustuksia pienille kaupunkiseuduille kasvatettaisiin ja mahdollisesti myos
kuntien osuuksia yhteishankinnoista pienennettaisiin.

Pienissa@ kaupungeissa vuorotarjontaa parannettaisiin erityisesti iltaisin ja viikon-
loppuisin ja linjastoa laajennettaisiin, jos ELY-keskukset myd&ntaisivat niille enem-
man maararahaa. Kaytanndssa tarjonta laajenisi koululaislinjaston ulkopuolelle.
Jos maararahaa olisi kehittdmishankkeisiin, mahdollisina kehittdmistoimenpiteina
pienissa kaupungeissa tunnistetaan ainakin seuraavia toimenpiteita:

e Tehtaisiin kokeiluja linjaston laajentumiseen

e Pyrittdisiin parantamaan palvelutasoa sellaiselle tasolle, ettd joukkoliikenne
voisi muodostaa vaihtoehdon yksityisautoilulle

e Kehitettdisiin informaatiojarjestelmia ja parannettaisiin pysakki-infraa
e Alennettaisiin lippujen hintoja ja otettaisiin Waltti-kortti kayttéon
e Kehitettaisiin kutsuliikennettd haja-asutusalueilla
e Lisattaisiin markkinointia.
Maardarahan pienentamisen vaikutus

ELY-keskukset pyrkivat ensisijaisesti rahoittamaan oman (kuntien kanssa yhtei-
sen) ostoliikenteen ja vasta toissijaisesti myontamaan valtionavustuksia kunnille,
joten ELY-keskusten madrarahan pieneneminen vaikuttaisi oleellisesti pienten
kaupunkien valtionavustuksiin. Myds ELY-keskusten vuorotarjonta vahenisi erityi-
sesti talviarkena, johon paaosa tarjonnasta kohdistuu. ELY-keskukset joutuisivat
mahdollisesti my6s kasvattamaan kuntien osuutta yhteishankinnoista. Jos ELY-
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keskusten pienille kaupungeille myéntaman valtionavustuksen mddraa vahenne-
taan, tarjontaa heikennettaisiin arkisin, iltaisin, viikonloppuisin ja kesalla, linjasto
supistuisi ja lippujen hinnat nousisivat pienissa kaupungeissa.

Vaikuttavuus joukkoliikenteen palvelukokonaisuuteen

ELY-keskuksen maararahasta pdadosa kohdistuu kuntakeskusten véliseen sopi-
musliikenteeseen. Sopimusliikenteelld tdydennetdaan markkinaehtoisen liikenteen
palveluita.

Erityisesti kesaaikaan ELY-liikenteen rooli perusjoukkoliikenneyhteyksien turvaa-
misessa kuntien valilld ja maaseutukuntien yhteyksissa keskuskaupunkeihin on
taysin keskeinen, koska markkinaehtoisen liikenteen tarjontaa on kesalld vdahem-
man. Myos koulupaivien aikana merkittava osa yhteyksistd kuntien valilla ja kes-
kuskaupunkeihin on ELY-keskuksen sopimusliikennetta.

Padosa pienten kaupunkien joukkoliikennerahoituksesta kohdistuu koululaisia ja
opiskelijoita palvelevaan koulupaivaliikenteen hankintaan. Valton rahoituksella on
kuntarahoitusta lisaava vaikutus, joten voidaan olettaa, etta valtionrahoituksen
vaikutusta on ainakin 25 prosenttia pienten kaupunkien joukkoliikennetarjon-
nasta.

ELY-keskuksen sopimusliikenne parantaa kuntakeskusten saavutettavuutta mer-
kittavasti. Valtion joukkoliikennerahoituksen vaikutuksesta lakisdateisia kuljetuk-
sia, joita kunnat ovat Perusopetuslain (628/1998) 32 § nojalla velvollisia jarjesta-
maan, jarjestetdan kaikille avoimena kouluvuoden aikana ajettavana joukkoliiken-
teend vain koulupaivina ajettavien tilauskuljetusten sijaan. Kokonaisuudessaan
henkildkuljetusjarjestelma tehostuu ja kunnan eri osa-alueiden saavutettavuus
paranee.

Vaikutukset joukkoliikenteen kysyntaan itsemaksavien asiakkaiden osalta ovat
vahaiset, koska palvelutaso on melko alhainen kilpaillakseen henkil6autoilun
kanssa, ja koska tarjonta raataldidaan koulujen tarpeiden, ei esimerkiksi tydssa-
kavijoiden tarpeiden mukaan.

Matkamaarat eivat tarkkaan ole tiedossa, mutta pienilla kaupunkiseuduilla voi-
daan arvioida tehtdvan yhteensa noin 5 miljoonaa matkaa vuodessa. 25 prosentin
lisdys tarjonnassa lisda matkustusta arviolta 12,5 prosenttia (tarjonnan joustoker-
roinolettama 0,5). Valtionavustuksen laskennallinen vaikutus matkamadariin olisi
talléin noin 600 000 matkaa. Pienissa kaupungeissa kuitenkin padosa matkustuk-
sesta on koululaisia, joten kdaytanndssa kyse on pdaasiassa siita, etta koululaisia
saadaan tilauskuljetuksista joukkoliikenteeseen.

Vaikuttavuus maararahalle asetettujen tavoitteiden saavuttamiseen

Alueellisen ja paikallisen liikenteen rahoituksen pitkan aikavaélin tavoitteena on
joukkoliikenteen palvelutason sailyttaminen. Joukkoliikenteen tarjonnan kokonais-
maara maaseutuliikenteessa on vahentynyt? markkinaehtoisen liikenteen véhene-
misen myota. Palvelutasomaarityksilla ELY-keskukset ovat selvittdneet tarkeim-
mat joukkoliikenneyhteydet. Madrarahan ja kuntien rahoituksen avulla palveluta-
sotavoitteen edellyttamat yhteydet kuntakeskusten valilla pystytaan turvaamaan,
joten peruspalvelutason voidaan tulkita sailyneen maararahan avulla. Yhteysver-
kosto ja perusyhteydet kuntien vélilla sailyvat, mutta tarjonnan kokonaismaaraa
ei pystyta yllapitamaan.

ELY-keskusten maararahalla vastataan suoraan Liikenne 12-suunnitelman tavoit-
teeseen “Liikennejérjestelmé takaa koko Suomen saavutettavuuden ja vastaa

2 Havainto perustuu haastatteluissa ja kyselytutkimuksessa sekd Uudenmaan ELY-keskuksen kilpailutusten valmistelun
yhteydessa saatuihin tietoihin. Markkinaehtoisen liikenteen tarjonnan maarasta ei ole kaytettavissa yksityiskohtaista seu-
rantatietoa.
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elinkeinojen, tybéssdkdynnin ja asumisen tarpeisiin”. ELY-keskuksen sopimusliiken-
teelld turvataan yhdessa kuntarahoituksen kanssa kuntakeskusten yhteydet kes-
kuskaupunkeihin ympari vuoden sekd vastataan opiskelun, ty6ssakaynnin ja asu-
misen valttamattomat yhteyksien jarjestamisesta. Maararaha on tavoitteiden tur-
vaamisessa taysin keskeinen, koska erityisesti kesaliikenteessa useat kunnat jai-
sivat kokonaan ilman julkisen liikenteen yhteytta.

Harvaan asutuilla ELY-alueilla ei ole mahdollista saada niin paljon uusia joukkolii-
kennekayttajia, etta silla olisi vaikutusta henkildéautoiluun ja merkitystd paastova-
hennyksiin.

5.1.3 Yleisen edun ja tehokkuuden arviointi

Maardrahan suuruus ja kohdentaminen suhteessa tavoiteltaviin vaikutuk-
siin

ELY-keskusten ELY-liikenteeseen kohdistetun rahoituksen (perusrahoitus) suuruus
asukasta kohden oli vuonna 2020 keskimaarin noin 15 euroa/asukas ELY-keskuk-
sen alueella pois lukien pienet toimivaltaiset viranomaiset. Pienten toimivaltaisten
viranomaisten alueella tuen suuruus oli keskimaarin noin 11 euroa/asukas.

Maararaha ei ole riittdva tarjonnan sailyttdmiseen, mutta sen avulla pystytaan yh-
dessa kuntarahoituksen kanssa turvaamaan ELY-keskusten maarittdma palvelu-
taso ja kuntakeskusten saavutettavuus. Peruspalvelutasoa ei kuitenkaan ole yksi-
selitteisesti maaritetty, ja on huomattava, etta kaytettavissa oleva maararaha oh-
jaa ELY-keskusten palvelutasomaarityksia. Toisaalta myds kuntarahoitus joustaa.
Osassa ELY-keskusten alueita palvelutaso on korkeampi, jolloin kuntarahoitus
myds ELY-alueen liikenteeseen on erittdin merkittava.

Kielteiset tai toisten tukien kanssa paidllekkdiset tai vastakkaiset vaiku-
tukset

Valtion rahoituksella ei tunnisteta toisten tukien kanssa vastakkaisia vaikutuksia.
Tuesta merkittdva osa kohdistuu koululaisten kuljetuksiin. Talta osin tuki osin
muuttaa opetus- ja kulttuuritoimen rahoituksesta annetun lain (1705/2009) mu-
kaisen valtionosuuden kayttékohdetta, kun opetustoimen rahoitus kohdistuu mat-
kalippujen hankkimiseen erilliskuljetuksen sijaan. Tuki vahentaa nain opetustoi-
mien kuljetuksista aiheutuvia kustannuksia, koska kunnan korvaamia kuljetuksia
voidaan siirtéa avoimella joukkoliikenteelld jarjestettavaksi. Samalla joukkoliiken-
teen palvelutaso paranee, ja myds niille oppilaille, jotka eivat ole kunnan jarjesta-
man koulukuljetuksen piirissa tarjoutuu mahdollisuus joukkoliikenteen hyddynta-
miseen koulumatkoilla.

Mahdollinen kielteinen vaikutus maararahalla on joukkoliikenteen viranomaisalu-
eitten muodostumiseen. ELY-alueella valtion rahoitusosuus joukkoliikennepalvelui-
den jarjestamisesta on merkittdva ja kuntien ei juuri tarvitse panostaa joukkolii-
kenteeseen. Kaupunkiseutujen kehyskunnissa joukkoliikenteen houkuttelevuutta
lisdisi usein keskuskaupungin joukkoliikennejarjestelman ulottaminen kehyskun-
tiin, jotka paasisivat osalliseksi joukkoliikenteen lippu- ja maksujarjestelma-, in-
formaatio- ja imagohyddyistd. Kehyskunnille kuitenkin kynnyskysymykseksi muo-
dostuu kunnan rahoitusosuuden merkittava kasvu siirryttdessa ELY-alueelta kau-
punkiviranomaisen alueelle.

Ei-toivottu vaikutus voi olla myds se, ettd tuen avulla voidaan vélillisesti osaltaan
vaikuttaa kuntien oppilaitosten houkuttelevuuteen tai siihen, ettéd kunnan opiskeli-
jat valitsevat toisen kunnan oppilaitoksen. Liikenneyhteydet vaikuttavat osaltaan
erityisesti toisen asteen opiskelijoiden oppilaitosvalintoihin, jolloin liikenneyhtey-
den jarjestaminen tai jarjestamatta jattaminen voi ohjata kouluvalintoja.
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Maararahan merkitys valtakunnallisessa liikenne- ja ilmastopolitiikassa

Alueellisessa ja paikallisessa joukkoliikenteessa saavutettavuus on keskeinen ta-
voite, kuten myoés Liikenne 12-suunnitelmassa. Joukkoliikenteen edistémisen
suora rahoitus on keskeinen keino parantaa maaseutukuntien kuntakeskusten
saavutettavuutta.

Maadrdarahan merkitys alueellisesti

Maadraraha parantaa saavutettavuutta erityisesti maaseutumaisissa kunnissa ja
mahdollistaa keskuskaupunkien palveluiden saavuttamisen kuntakeskuksista
my0s ilman autoa. Maararahan merkitys vaihtelee alueittain, eivatka kunnat tule
kohdelluksi tasapuolisesti. Toisaalta paitsi kuntien panostuksessa, myds palveluta-
sossa on merkittavia eroja ELY-keskusten valilla. Esimerkiksi Uudenmaan ELY-
keskuksen alueella kunnat osallistuvat merkittavalla osuudella kaiken ELY-liiken-
teen hankkimiseen. Osassa ELY-keskuksia kuntaosuus on nimellinen ja osassa so-
pimuksia sita ei ole valttamatta lainkaan.

Kuva 4. ELY-keskusten ja kuntien rahoitusosuus yhteishankinnoissa v. 2020. (Léhde: Tra-
ficomin kyselytutkimus elokuussa 2021)

ELY-keskusten ja kuntien rahoitusosuus yhteishankinnoissa v.
2020

Etelda-Pohjanmaan ELY-keskus
Keski-Suomen ELY-keskus
Uudenmaan ELY-keskus

Pohjois-Savon ELY-keskus (Pohjois-Savo,...
Lappi
Pohjois-Pohjanmaa

Kaakkois-Suomen ELY-keskus

Varsinais-Suomen ELY-keskus

0% 10 %20 %30 %40 %50 %60 %70 %80 %90 %100 %

MW ELY-keskusten rahoitus W Kuntien rahoitus

Pienille kaupunkiseuduille tuki on merkittava osa paikallisliikenteen jarjestamista.
Tuen osuus kokonaisrahoituksesta vaihtelee 10-46 prosentin valilla eri kaupun-
geissa, mikad johtuu siita, etta eri ELY-keskuksissa on ollut erilaiset edellytykset
tuen osoittamiseen.
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Kuva 5. Pienten toimivaltaisten kaupunkien valtionavustuskelpoisen joukkoliikenteen sub-
vention jakautuminen v. 2020. (Ldhde: Traficomin kyselytutkimus elokuussa 2021)

Pienten toimivaltaisten kaupunkien valtionapukelpoisen
joukkoliikenteen subvention jakautuminen v. 2020

Raasepori
Riihimaki
Hyvinkaa
Seinajoki

Kokkola
Rauma
Salo
Savonlinna
Mikkeli
Kajaani
Imatra
Meri-Lappi

Rovaniemi

0

X

10 % 20 % 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90% 100 %

W Valtio EWKunta

Maararahan merkitys liikenteen eri kdyttajaryhmien kannalta

Maararahan merkitys on suuri erityisesti koululaisille ja opiskelijoille. Maararahaa
kohdennetaan toisen asteen opiskelijoiden liikkumista turvaaviin yhteyksiin kun-
tien valilld. Reittien suunnitteluissa ja aikatauluissa huomioidaan vahvasti myés
koulujen ja koululaisten tarpeet. Lisaksi maararahalla edistetadn julkisen liiken-
teen matkaketjuja ja luodaan autottomille mahdollisuuksia tydssakaynti- ja asi-
ointimatkoihin.
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Kuva 6. ELY-keskusten ja kuntien yhteishankintojen pdéaasiallisia kdyttotarkoituksia v.
2020. (Léhde: Traficomin kyselytutkimus elokuussa 2021)

Yhteishankintoja koskeva liikenne v. 2020

Opiskeluyhteydet arkisin (8)
Kouluvuorot (7)
Liityntayhteydet (esim. lentokentat ja juna-...
Tyomatkavuorot (6)
Asiointivuorot (5)
Ensisijaisesti matkailua palveleva vuoro (2)

Opiskeluyhteydet viikonloppuisin (2)

Jokin muu (2)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Voitaisiinko valtion rahoitus kohdentaa paremmin yleistad etua palvele-
valla tavalla ja tehokkaammin?

Merkittava osa maararahasta kohdistetaan ensisijaisesti peruskoululaisia palvele-
vaan liikenteeseen, joka on kuntien lakisadteinen tehtava. Erityisesti pienten kau-
punkien ja ELY-keskusten linjastot raataldidaan peruskoululaisten ja koulujen ai-
kataulujen mukaan. Hyvana puolena tassa ovat varmat matkustajamaarat ja
varma lipputulo koulutoimesta, joka parantaa joukkoliikennehankintojen tehok-
kuutta ja mahdollistaa samalla suuremman maaran vuoroja hankittavaksi. Toi-
minta vastaa myds Liikennepalvelulain (320/2017) 181 §:ssa saadettya. Tieliiken-
teen toimivaltaisen viranomaisen on suunniteltava palvelut ensisijaisesti seudulli-
sina tai alueellisina kokonaisuuksina ja tavoiteltava kaikkien henkildkuljetusten
yhteensovittamista. Kuitenkin samalla itsemaksavien matkustajien palvelu karsii.
Esimerkiksi tydmatkoilla kiertelevat koululaislinjat eivat ole houkutteleva vaihto-
ehto. Joukkoliikenteen maararahaa kaytetaan kuljetuksiin, jotka kunnan tulee
joka tapauksessa jarjestaa. Valtionrahoituksella hankitut vuorot vahentavat kou-
lutoimien kustannuspainetta, mutta saastyvaa rahoitusta ei ohjata joukkoliiken-
teen kehittamiseen.

w
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5.1.4 Kokonaisarviointi

Maararahalle asetettujen tavoitteiden tarkoituksenmukaisuus

Alueellisessa ja paikallisessa joukkoliikenteessa keskeinen tavoite on saavutetta-
vuus ja siitd johtaen riittavan palvelutason turvaaminen. Tavoite on tarkoituksen-
mukainen, mutta peruspalvelutasoa ei ole maaritelty, vaan ELY-keskus itse maa-
rittelee palvelutason.

Maadrarahan vaikuttavuus suhteessa sille asetettuihin tavoitteisiin

Tavoitteet eivat ole maarallisia. Maararahalla pystytaan toteuttamaan ELY-keskus-
ten maarittdmaa palvelutasoa. Toisaalta arvio rahoituksen maarasta ohjaa palve-
lutasomaarittelya. Riittava joukkoliikenteen palvelutaso on osa alueiden kehitta-
misen tavoitteita kokonaissaavutettavuudesta, palvelujen yhdenvertaisesta saata-
vuudesta ja kestdvasta yhdyskuntien kehittymisesta ja naihin tuella pystytaan
vastaamaan.

Maararaha edistda suoraviivaisesti saavutettavuuden parantamista kuntakeskus-
ten valisessa liikenteessa ja erityisesti maaseutumaisilla alueilla, joilla ei muuten
olisi joukkoliikennepalveluita mahdollisesti lainkaan ainakaan kesaaikaan.

Maararahan tehokkuus ja suhde yleiseen etuun

Maararahan kohdistaminen kuntakeskusten valiseen liikenteeseen on tehokas
keino parantaa kuntien valistd saavutettavuutta. Maararahaa kohdistetaan erityi-
sesti koulukuljetuksia palvelevaan liikenteeseen. Taman voidaan arvioida olevan
yleisen edun kannalta tarkoituksenmukaista, koska liikenteen jarjestamisen te-
hokkuus paranee, ja pystytdéan hankkimaan maarallisesti enemman tarjontaa.

Tuen tarpeeseen ja maaraan nahtavissa olevat muutokset

Lilkenne 12-suunnitelmassa on esitetty noin 6 miljoonan euron suuruinen lisara-
hoitusvaraus ELY-keskusten jarjestamaan linja-autoliikenteeseen. Markkinaehtoi-
sen liikenteen tarjonnan vahentyessa on tarpeen lisata valtion tukea runkoyhteyk-
siin tarkeimmillad yhteysvaleillda seka mahdollistaa kysynnan mukaista joukkolii-
kenteen peruspalvelua kaikille alueille. PSA-liikenteen hankintojen ohella rahoi-
tusta tulisi ohjata enemman joukkoliikenteen kehittdmiseen kuten markkinointiin.
Markkinoinnin tarvetta lisaa bruttoliikenteen yleistyminen myoés ELY-keskusten
alueilla, mutta myo6s KOS-liikenteen markkinointia on tarpeen kehittaa.

Pienillda kaupunkiseuduilla valtion rahoitusosuus vaihtelee suuresti, eika vaihtelu
ole looginen kuten suurilla ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla, joissa tuen maaraan
vaikuttavat yhtendiset asukasmaaraan ja kuntien omaan rahoitukseen liittyvat ja-
kokriteerit. Pienten kaupunkien joukkoliikenteen valtionrahoituksen mydntamispe-
rusteita on tarpeen tarkastella niin, etté tukea myénnetaan valtakunnallisesti loo-
gisin perustein.

Maararahan prosessin kehittamistarpeet

ELY-keskukset ovat melko tyytyvaisia nykyiseen hakuprosessiin maararahan haki-
jana. Maararahan myoéntdjana haasteeksi koetaan loppuvuoteen venyva valtion-
avustusten aikataulu, kun ensin taytyy saada selvyys maararahan kaytosta yh-
teishankintoihin. Lisaksi toivotaan mm. valtakunnallista ohjeistusta valtionavus-
tuksen myoéntokohteista.

Pienten kaupunkien valtionavustusprosessissa tunnistetaan suurimmat kehitta-
mistarpeet. Pienilld kaupungeilla on eniten tuen hakemiseen ja kayttéon liittyvia
epdselvyyksia. Pienet kaupungit antoivat tehdyssa kyselytutkimuksessa hakupro-
sessille heikommat arvosanat verrattuna muihin toimivalta-aluetyyppeihin. Pie-
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nilld kaupungeilla on epatietoisuutta siitd, mihin rahoitusta saa kayttaa, mika ai-
heuttaa haasteita rahoituksen kohdentamiseen. Traficom on esimerkiksi maarara-
hakirjeessaan ELY-keskuksille ohjeistanut, ettd valtion rahaa ei tule kayttaa pal-
veluseteliin mutta tasta huolimatta asiaan liittyy jonkin verran epaselvyyksia pie-
nissa toimivaltaisissa kaupungeissa.

Pienissa kaupungeissa ELY-keskuksen valtionavustuksen mydntamisen prosessin
pitdisi olla huomattavasti aiemmin, jotta kaupungin omassa budjetoinnissa voitai-
siin reagoida saatavan valtionavustuksen maaraan. Nyt prosessi kulkee reagoin-
nin kannalta noin vuoden myéhdssa. Ongelmana on, etta ELY-keskuksen ostotar-
peet ja niihin kuluvat rahat tiedetdan vasta loppuvuodesta. Vasta tdman jalkeen
paastaan kasittelemdaan valtionavustuksia.

5.2 Suurten kaupunkiseutujen julkisen henkildliikenteen tuki
5.2.1 Tavoitteiden arviointi

Tuen vidlittomat tavoitteet ja odotetut vaikutukset

Suurten kaupunkiseutujen perusrahoituksen valittdmana tavoitteena on edistaa
MAL-aiesopimuksissa sovittuja liikenteen palvelujen kehittdmistoimia ja sita
kautta niiden taustalla olevia, MAL-neuvotteluissa sovittuja tavoitteita. Valtion-
avustuksella pyritdan myds myotavaikuttamaan siihen, ettei liittyminen julkisen
henkildliikenteen jarjestamisesta vastaavaan viranomaiseen aiheuttaisi kunnalle
kohtuutonta kustannustaakkaa. Suurten kaupunkien valtionavustuksen valittomia
tavoitteita ovat lisaksi liikenteen palvelujen digitalisaation, palveluistumisen seka
yhteentoimivien taustajdrjestelmaan perustuvien lippu- ja maksujarjestelmien
edistyminen.

Helsingin, Tampereen, Turun ja Oulun kaupunkiseutujen MAL-sopimuksissa kirja-
tuista tavoitteista kestédvien kulkutapojen osuuden kasvu liikennesuoritteissa ja
matkamdédérissd seka joukkoliikenteen matkamé&é&rien kasvu voidaan tulkita suur-
ten kaupunkiseutujen valtionavustusten valittémiksi tavoitteiksi.

Tuen liikennejarjestelmatavoitteet ja odotetut vaikutukset

Maararahan kaytolle ei ole asetettu laajempia liikennejarjestelmatavoitteita val-
tion talousarviossa tai hakuilmoituksessa. Liikenne 12-suunnitelman puitteissa
suurten kaupunkiseutujen julkisen henkiléliikenteen tuki on yksi keino kestavyys-
tavoitteen saavuttamisessa: Ihmisten mahdollisuudet valita kestédvémpia liikku-
mismuotoja paranevat — erityisesti kaupunkiseuduilla, joilla pdéastévdhennysten
aikaansaaminen on vdestépohjan vuoksi kustannustehokasta. Valtio ja kaupunki-
seudut kehittgvét liikenneverkkoihin ja liikenteen palveluihin liittyvéé sopimuksel-
lista yhteistyotddn. Joukkoliikenteen, kdvelyn ja pyordilyn ja muiden kestévien
liikkkumismuotojen osuus kasvaa ja liikenteen kasvihuonekaasupdéstét védhenevat
edistden ilmastotavoitteen saavuttamista. Odotettu vaikutus on tédéman perusteella
suurempi joukkoliikenteen kayttajamaara ja kulkutapaosuus.

MAL-sopimuksissa valtionavustuksiin yhdistettavina liikennejarjestelmatavoitteina
on kasvattaa kestavien lilkkkumismuotojen osuutta liikennesuoritteesta, parantaa
liikenneturvallisuutta ja liikennejarjestelman taloudellisuutta seka lisata tyopaik-
kojen ja palvelujen saavutettavuutta.

Tuen laajemmat yhteiskunnalliset tavoitteet ja odotetut vaikutukset

Valtion talousarviossa suurten kaupunkiseutujen liikenteen palvelujen digitalisaa-
tion, palveluistumisen seka yhteentoimiviin taustajarjestelmiin perustuvien lippu-
ja maksujarjestelmien kehittéminen liitetdan energia- ja ilmastostrategian tavoit-
teiden edistamiseen.
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MAL-sopimuksissa valtionavustusten yhteiskunnallisina tavoitteina on edistaa va-
hahiilista ja kestavaa yhdyskuntarakennetta ja sita tukevaa lilkennejarjestelmaa,
parantaa elinympariston viihtyisyytta ja sosiaalista kestavyytta seka mahdollistaa
sujuva arki, tydmarkkinoiden toimivuus ja elinkeinoelaman elinvoimaisuus, torjua
segregaatiota.

Tavoitteiden ja odotettujen vaikutusten ajallinen ulottuvuus

Suurten kaupunkiseutujen valtionavustusten tavoitteet kytketdan vahvasti MAL-
sopimusten toimiin kestavan liikkumisen edistamiseksi. MAL-sopimusten sopimus-
kausi on vuoteen 2031, mika on samalla tavoitteiden ajallinen ulottuvuus. MAL-
sopimusten tavoitteet kohdistuvat joukkoliikenteen rahoitukseen kokonaisuute-
naan, mukaan lukien ilmastoperusteinen rahoitus seka digitalisaation ja lippujar-
jestelmien kehittamisen rahoitus. Liikenne 12-suunnitelmassa on visio 2050,
mutta suunnitelma tavoitteineen on vuoteen 2032. MAL-sopimuksia ja Liikenne
12-suunnitelmaa paivitetdan hallituskausia seuraten neljan vuoden valein. Jouk-
koliikenteen edistamisen tavoitteet ovat kuitenkin luonteeltaan melko pysyvig,
eikd niiden odoteta merkittavasti muuttuvan neljan vuoden valein.

Tavoitteiden toteutumisen seurannan mittarit

Suurten kaupunkiseutujen perusrahoituksen tavoitteiden toteutumista seurataan
osana MAL-sopimusten seurantaa, joka on ensisijaisesti suunniteltujen toimien to-
teutuksen seurantaa, mutta myds asetettujen maarallisten ja laadullisten tavoit-
teiden toteutumisen seurantaa. Seuraavat Liikenne 12-seurantamittarit sopivat
suurten kaupunkiseutujen valtionavustusten tavoitteisiin:

e Kestdvyys: Joukkoliikenteen matkustajamadarat suurilla kaupunkiseu-
duilla.

e Kestavyys: Kulkutapaosuudet suurilla kaupunkiseuduilla.

e Tehokkuus: Julkisen liikenteen suoran rahoituksen kehitys matkustajaa
kohden.

522 Vaikuttavuuden arviointi

Tuen suuruus ja kdyttokohde

Suurten kaupunkiseutujen julkisen henkildliikenteen perusrahoitus vuonna 2021
oli yhteensa 9,75 miljoonaa euroa. Valtionavustuksen edellytyksena perusrahoi-
tuksen osalta on, ettd avustus kytketdan voimassa oleviin maankayttda, asumista
ja lilkennetta koskevassa aiesopimuksessa sovittuihin liikenteen palvelujen kehit-
tamistoimiin. Helsingin, Tampereen, Turun ja Oulun kaupunkiseutujen MAL-sopi-
muksissa julkisen henkildliikenteen rahoitusosuudet on maaritelty vuosille
2020-2023. Perusrahoituksen osalta vuoden 2021 valtionavustushaussa valtion-
avustuksen myontdkohteena on ainoastaan palvelusopimusasetuksen mukaiset
liikenteen ostojen nettokustannukset.

HSL:n alueella valtionrahoitus on MAL-sopimuskaudella 2020-2023 yhteensa 35
miljoonaa euroa sisaltaen perusrahoituksen, ilmastoperusteisen rahoituksen seka
lilkenteen palvelujen digitalisaatioon suunnatun hankerahoituksen. Rahoituksen
edellytyksena on, ettd seutu toteuttaa MAL-sopimuksessa kuvattuja joukkoliiken-
teen kehittamistoimenpiteitd ja priorisoi joukkoliikenteen kilpailukykya edistavan
runkoverkon palvelutasoa seka varmistaa siirtymaa vahapaastdiseen bussikalus-
toon ja biopolttoaineisiin. Joukkoliikenteen kehittamistoimenpiteina on mainittu
mm. metron kapasiteetin nostohanke ja automaatiohanke, taustajarjestelmapoh-
jaisten lippu- ja maksujarjestelmapalvelujen kehitystyd, matkaketjuyhteisty®n
edellytysten luominen seka reaaliaikaisen matkustajainformaation lisdéaminen.
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Tampereella perusrahoituksen maara MAL-sopimuskaudella 2020-2023 on yh-
teensa 7,7 miljoonaa euroa. Rahoituksen edellytyksena on, ettd kaupunkiseutu
toteuttaa sopimuksessa esitettyja joukkoliikennejarjestelman kehittamistoimenpi-
teitd kuten palvelutason nostaminen, joukkoliikenneinfran kehittdminen ja jouk-
koliikenteen nopeuttaminen, hintakilpailukyvyn yllapitéminen ja liikkumispalvelu-
jen kehittdminen seka markkinoinnin ja puhtaiden kayttévoimien kaytdn lisaami-
nen.

Turussa perusrahoituksen maara MAL-sopimuskaudella 2020-2023 on yhteensa
6,8 miljoonaa euroa. Rahoituksen edellytyksena on, etta kaupunkiseutu toteuttaa
sopimuksessa esitettyja joukkoliikennejarjestelman kehittdmistoimenpiteitd mm.
vahvistamalla joukkoliikennekaupunkia keskittamalld kasvua joukkoliikenne-
vybhykkeille, toteuttamalla runkobussilinjaston vuodesta 2022 alkaen seka aloit-
tamalla raitiotien suunnittelun. Lisaksi laaditaan suunnitelma joukkoliikenteen
vaihtopaikkojen kokonaisvisiosta, selvitetdan Féli-alueen laajentamista seka liityn-
tapysakoinnin kehittamista.

Oulussa perusrahoituksen maara MAL-sopimuskaudella 2020-2023 on yhteensa
5,2 miljoonaa euroa. Edellytyksena on, etta kaupunkiseutu toteuttaa sopimuk-
sessa esitettyja joukkoliikennejarjestelman kehittamistoimenpiteita ja Oulun seu-
dun joukkoliikennestrategian toimenpiteitd kuten selvitetaan tulevaisuuden jouk-
koliikennemuodot Oulussa seka toteutetaan joukkoliikenteen kulkutapaosuuden
kasvattamiseen tahtaavia hankkeita (mm. sujuvuuden parantaminen, liikenndin-
nin nopeuttaminen, investoinnit ja tarjonnan lisddminen, informaatiojarjestelman
uudistaminen ja erilaiset kehittdmissuunnitelmat).

MAL-sopimuksiin kirjatut toimenpiteet eivat juuri koske perusrahoituksen kayttéa,
koska ne eivat liity liikenteen ostamiseen. MAL-sopimusten hankkeet ovat kau-
punkien ndkemyksia siitd, mitkd ovat alueen joukkoliikenteen kehittamisen kan-
nalta tarkeimpia toimenpiteita ja ne liittyvat erilaisiin kehittamishankkeisiin, mutta
myOs maankayttdéon ja infraan. Perusrahoitus kdytetadn kaupunkiseudun sopi-
muskorvausten kokonaisuuteen, ja kohdistuu yleiseen kaikkea kaupunkiseudun
liilkkumista palvelevaan joukkoliikenteeseen. Kaupunkiseudut sitoutuvat MAL-sopi-
musten kehittamistoimenpiteisiin vastineeksi valtion osallistumisesta liikenteen
hankkimiseen. Kehittamistoimenpiteiden toteutumista on tarkoitus arvioida seu-
raavalla MAL-sopimuskierroksella, jolloin niilld voi olla vaikutusta valtionrahoituk-
sen suuruuteen seuraavalla sopimuskaudella.

Tuen merkitys kdayttokohteen kokonaisrahoituksessa

Valtion perusrahoituksen osuus PSA-liikenteen nettohankintojen kustannuksista
oli vuonna 2019 suurissa kaupungeissa keskimaarin 5,39 prosenttia (Oulussa 14
prosenttia, Turussa 8,3 prosenttia, Tampereella 9,9 prosenttia ja HSL 3,7 pro-
senttia). Suuret kaupungit subventoivat PSA-liikennettd yhteensa 171 miljoonalla
eurolla vuonna 2019 eli 75,08 euroa/asukas. Valtion perusrahoitusta maksettiin
lisaksi keskimadrin 4,27 euroa/asukas.

Kaikki kaupunkiseudut arvioivat valtionrahoituksen merkityksen suureksi tai erit-
tain suureksi, vaikka summa on pieni. Valtionrahoituksella koetaan kuitenkin ole-
van symbolinen ja kuntia motivoiva merkitys. Valtion perusrahoituksella voidaan
yllapitda hyvaa joukkoliikennettd ja tuella on merkitysta seka palvelutasoon etta
hintatasoon. Valtionavustus mahdollistaa, etta tarjontaa voidaan kehittdd myds
pienissa ja keskisuurissa toimivalta-alueen kunnissa.

Tuen suurentamisen vaikutus

Jos valtionavustus olisi selvasti nykyistd suurempi, panostaisivat suuret kaupungit
joukkoliikenteen kehittdmiseen ja vuorotarjonnan lisdéamiseen kaikkina aikoina.
Myos lippujen hintoja mahdollisesti laskettaisiin.
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Mahdolliset kehittamishankkeet liittyisivat kaupunkien mukaan esimerkiksi liikku-
misen ohjaukseen (esimerkiksi lippuvalikoiman avulla), bussilinjojen maaraaikai-
siin kokeiluihin ja jatkopaatoksiin niiden perusteella seka matka-aikojen nopeutta-
miseen. Lisdksi parannettaisiin asiakaskokemusta lippu- ja infojarjestelmassa
seka teknisesti etta esimerkiksi palvelumuotoilun keinoin. Tampereella mahdolli-
sella lisarahoituksella mieluiten edesautettaisiin kaupunkiraideliikenteen nopeam-
paa toteutumista, mikali rahoitusta olisi mahdollista kayttda kaupunkiraideliiken-
teeseen. Kaupunkiraideliikenteen infrastruktuuri saa kuitenkin erikseen valtiontu-
kea momentilta 31.10.20.

Toisaalta todetaan, etta kehittdmishankkeiden kdaynnistdaminen ei ole yksiselit-
teistd, koska kehittamishankkeisiin tarvitaan myo6s osaavia henkildstoresursseja,
joita on vaikea saada. Mikali valtionavustus olisi suurempi, osa rahoituksesta tulisi
olla kdytettavissa ulkopuoliseen henkildstéresurssiin, jotta hankkeet eivat kuor-
mittaisi kaupungeissa joukkoliikenteen perustehtaviin sidottua henkildstdéa. Suu-
rilla kaupungeilla olisi kiinnostusta tehda kehittamishankkeita enemmankin, mutta
kehittamisessa rahoitustakin suurempi haaste on henkiléstépula.

Suurten kaupunkiseutujen kehittamishankkeissa tuotetaan usein asioita, joita
muut seudut voivat hyédyntaa myéhemmin. Talla perusteella kehittdmishankkei-
den rahoitusta voisi olla perusteltua kasvattaa nykyisesta.

Tuen pienentamisen vaikutus

Jos valtionavustus olisi selvasti nykyista pienempi, nostaisivat suuret kaupunki-
seudut ensisijaisesti lipun hintoja. My6s vuorotarjontaa mahdollisesti supistettai-
siin, eika kehittdmishankkeita pystyttdisi juurikaan kaynnistdmaan. Toisaalta
HSL:n alueella kuntarahoitusta mahdollisesti lisdttaisiin, ja ndin pystyttaisiin mah-
dollisesti korvaamaan ainakin osa valtionrahoituksesta.

Mahdolliset kehittamishankkeet toteutuisivat hitaammin ja pienemmadssa laajuu-
dessa. Merkittavimmat lippu- ja maksujarjestelmien kehittdmishankkeet jaisivat
kaynnistamatta, samoin kaikki ei valttdmaton kehittdminen kuten joukkoliiken-
teen kokeilut tai matkustajamaarien seurantaan liittyvat kehittdmishankkeet.
Myo6s maksujarjestelmien kehittdminen ja lippuyhteistyd viivastyisivat. Datan hyo-
dyntaminen joukkoliikenteen suunnittelussa olisi heikompaa.

Vaikuttavuus joukkoliikenteen palvelukokonaisuuteen

Perusrahoituksen voidaan ajatella vaikuttavan kahdella tavalla. Rahoitusta voi-
daan kohdentaa ainoastaan palvelusopimusasetuksen mukaisiin liikenteen ostojen
nettokustannuksiin. Valtionrahoitus muodostaa 5,39 prosenttia PSA-liikenteen
nettokustannuksista. Suoraan voitaisiin paatelld, etta valtionrahoituksen avulla
liikennetarjontaa saadaan 5-6 prosenttia lisda (noin 9 miljoonaa linjakilometria).
Kaytdannossa vaikutuksen voidaan arvioida olevan suurempi, koska kaupungit tun-
nistavat valtionrahoituksen symbolisen ja kuntia motivoivan merkityksen. Toi-
saalta valtion perusrahoitus vaikuttaa kaupunkien PSA-liikenteen nettokustannuk-
siin, ja laskennallisesti vaikutus on sama kuin jos asiakastulot kasvavat. Kaytan-
nodssa on mahdotonta eritelld, vaikuttaako valtionavustus tarjonnan maaraan vai
lippujen hintoihin.

MAL-sopimuksiin on kirjattu joukkoliikennejarjestelman kehittamistoimenpiteita,
jotka toimivat valtion joukkoliikennerahoituksen edellytyksend. Toimenpiteet kos-
kevat muutakin kuin PSA-liikenteen hankintaa. Kuntien edellytetaan panostavan
joukkoliikenteen kehittamiseen ja matkustajamaarien lisddmiseen myds muilla
keinoin, jolloin valtio voi my6éntaa valtionavustusta PSA-liikenteen hankintoihin.
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Vaikuttavuus tuelle asetettujen tavoitteiden saavuttamiseen

Kaikilla suurilla kaupunkiseuduilla tavoitteeksi on asetettu joukkoliikenteen kulku-
tapaosuuden kasvattaminen seka maankaytdn kehittaminen joukkoliikennetta tu-
kevaksi.

Kulkutapaosuuden muuttumisesta ei ole saatavissa tuoretta seurantatietoa, koska
toistaiseksi lilkennetutkimuksia on toteutettu varsin harvoin. Joukkoliikenteen
matkustajamaddrat ovat kasvaneet vuosina 2014-2019 kaikilla suurilla kaupunki-
seuduilla, joten kehityksen suunta on ollut tavoitteiden mukainen. Laskennallisesti
tarjonta-kysynta jouston avulla voitaisiin arvioida, etta valtionrahoitus on lisannyt
joukkoliikenteen matkustajamaaria.

Bussiliikenteen tarjonnan lisdaminen mitattuna ajettuina kilometreina lisaa kayt-
téa. Lyhyen aikavalin jousto oli brittilaisissa tutkimuksissa 0,38 ja pitkan aikavalin
0,66.3 Jos valtion perusrahoituksella hankitaan suurille kaupunkiseuduille 5,39
prosenttia lisda tarjontaa, ja kysyntajoustoksi oletetaan 0,5, kasvaa joukkoliiken-
teen matkustajamadra laskennallisesti 2,7 prosenttia. Suurilla kaupunkiseuduilla
tama tarkoittaisi yhteensa noin 13 miljoonaa joukkoliikennematkaa.

MAL-sopimuksiin kirjatuilla perusrahoituksen edellytyksina toimivilla toimenpiteilla
parannetaan saavutettavuutta maankdytdn keskittyessa joukkoliikennevydhyk-
keille.

Joukkoliikenteen matkamaarien kasvu tuen vaikutuksesta toteuttaa suurten kau-
punkiseutujen valtionavustusten valitdonta tavoitetta seka edistaa osaltaan kesta-
vien kulkutapojen osuuden kasvua.

523 Yleisen edun ja tehokkuuden arviointi

Tuen suuruuden ja kohdentumisen suhde silld tavoiteltaviin vaikutuksiin

Suurten kaupunkiseutujen perusrahoituksen valittdmana tavoitteena on edistaa
MAL-aiesopimuksissa sovittuja liikenteen palvelujen kehittédmistoimia ja sita
kautta niiden taustalla olevia, MAL-neuvotteluissa sovittuja tavoitteita. Perusra-
hoitusta voidaan kayttda ainoastaan PSA-liikenteen hankintaan. Sopimuksiin kir-
jatut joukkoliikenteen kehittamistoimet liittyvat myds toimenpiteisiin.

Tavoitteet eivat ole maarallisia. MAL-tavoitteiden mukaisesti joukkoliikenteen
matkamaarat ovat kuitenkin lisdantyneet, ja sen mydta kestavien kulkutapojen
osuus on kasvanut, joten kehityssuunta on ollut tuen tavoitteiden mukainen. Val-
tionavustuksen osuutta vaikutuksista ei pysty erottelemaan. Perusrahoituksen
maara on erittdin pieni suhteessa tavoitteisiin. Suuret kaupunkiseudut kuitenkin
kokevat, etta tuella on merkitysta sekd palvelutasoon ettd hintatasoon, erityisesti
lipun hintoihin. Voidaan tulkita, ettad tuen kohdentaminen kaupunkien strategioi-
den mukaisiin toimenpiteisiin on edistanyt asetettuja tavoitteita.

Perusrahoituksen osuus liikenteen rahoituksesta oli suurilla kaupunkiseuduilla
vuonna 2019 keskimaarin vain 5,4 prosenttia. Valtion perusrahoitus asukasta
kohden on alle 5 euroa/asukas ja tehtya matkaa kohden vain 2 senttia. Perusra-
hoituksen kokonaismddra on pysynyt muuttumattomana vuodesta 2017.

MAL-sopimuksiin on vuodesta 2021 alkaen kirjattu my®&s ilmastoperusteinen ra-
hoitus, jonka MAL-sopimuksiin kytketty osuus suurissa kaupungeissa on vuonna
2021 merkittava, 6,64 miljoonaa euroa.

3 Lahde: Kestavan likkumisen toimien kulkutapavaikutukset. Heidi Auvinen, Anu Tuominen, Esko Lehtonen ja Fanny Malin. Traficom
13/2020.
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Kielteiset tai toisten tukien kanssa paadllekkaiset tai vastakkaiset vaiku-
tukset

Tuella ei ole tunnistettu kielteisia tai toisten tukien kanssa vastakkaisia vaikutuk-
sia.

Tuen merkitys valtakunnallisessa liikenne- ja ilmastopolitiikassa

Joukkoliikenteen edistamisen suora rahoitus on liikennepolitiikassa (Iahes) ainoa
keino, jolle voidaan osoittaa paastdja vahentava vaikutus. Suurilla kaupunkiseu-
duilla aikaansaadut kulkumuoto-osuuksien muutokset ovat valtakunnallisten ta-
voitteiden toteutumisessa keskeisia matkojen suuren volyymin vuoksi.

Tuen merkitys liikenteen eri kdyttdjaryhmien kannalta

Tuki kohdistuu laajasti suurten kaupunkien vaesté6n. Myds erityisryhmat tulevat
huomioonotetuksi osana joukkoliikenteen esteettémyyden kehittamista. Tuella on
osaltaan vaikutusta tulojen tasaamiseen ja liikennekéyhyyden poistamiseen suu-
rilla kaupunkiseuduilla.

Tuen alueellinen merkitys

Valtionavustus mahdollistaa, etta tarjontaa voidaan kehittdd myds pienissa ja
keskisuurissa toimivalta-alueen kunnissa.

Voitaisiinko valtion rahoitus kohdentaa paremmin yleistad etua palvele-
valla tavalla ja tehokkaammin?

Valtionavustus on 2 senttid matkaa kohden ja 6 senttia linjakilometrié kohden.
Suhteutettuna avustuksen madraan vaikutukset ovat merkittavia ja tuen kaytto
tehokasta. Tuen osuus on pieni, mutta joukkoliikenteen matkamaarien kasvu to-
teutuu tavoitteiden suuntaisesti. On kuitenkin todettava, etta tavoitteet eivat ole
maarallisia, joten tarkkaa toteutumista tai tuen osuutta niista ei pystyta arvioi-
maan.

Tuki palvelee yleista etua erittdin hyvin ja suurten kaupunkien joukkoliikennepal-
velut kohdistuvat laajalle osalle vaestdsta. Voidaan kuitenkin pohtia, saavutettai-
siinko vielékin parempi tehokkuus lisaamalla joustoa tuen kaytdssa ja mahdollis-
tamalla tuen kohdentaminen myds suurten kaupunkiseutujen raideliikenteeseen.

5.2.4 Kokonaisarviointi

Tuelle asetettujen tavoitteiden tarkoituksenmukaisuus

Suurilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen kehittamistavoitteita on laajennettu
koskemaan yhteisesti kaikkia kestavia kulkutapoja. Tama on perusteltua, koska
tavoitteena on houkutella uusia matkustajia joukkoliikenteeseen ensisijaisesti
henkildautoilusta eika esimerkiksi pyorailysta. Joukkoliikenteen valtionavustuksilla
voidaan kuitenkin vaikuttaa vain joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen. Joukkolii-
kenteen valtionavustusten vaikuttavuuden arvioinnissa olisi tarkeaa tunnistaa ni-
menomaan joukkoliikenteelld aikaansaatuja vaikutuksia, joten talta osin valtion-
avustusten tavoitetta on tarpeen tarkentaa. Tavoitteissa kannattaisi nostaa esille
seka kestavien kulkutapojen yhteistavoite, etta joukkoliikenteeseen yksildity ta-
voite.

Kaupunkiseutujen tieliikenteen toimivalta-alueilla valtion tuki joukkoliikenteeseen
on selvdsti pienempda kuin ELY-alueilla. Tama vaikuttaa osaltaan toimivalta-aluei-
den muodostumiseen. Suurten kaupunkien toimivalta-alueilla kuntien kustannus-
taakka on suuri, toisaalta ELY-alueilla kunnilla ei valttamatta ole lainkaan kustan-
nusvastuuta joukkoliikenteen jarjestamisesta. Talousarviossa suurten kaupunki-
seutujen joukkoliikenteen valtionavustukselle on esitetty mydétavaikuttaa siihen,
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ettei liittyminen julkisen henkildliikenteen jarjestémisesta vastaavaan viranomai-
seen aiheuttaisi kunnalle kohtuutonta kustannustaakkaa. Tavoitteena on muodos-
taa liikenteellisesti jarkevia toimivalta-alueita.

Tuen vaikuttavuus sille asetettujen tavoitteiden edistamiseen

Joukkoliikenteen matkamaarien lisaantyminen toteutuu tavoitteiden suuntaisesti.
Tavoitteet eivat ole maarallisia, joten tarkkaa toteutumista tai tuen osuutta niista
ei pystyta arvioimaan. Valtionavustus suurten kaupunkiseutujen joukkoliikentee-
seen on pieni suhteessa kuntien rahoitukseen, mutta vaikuttaa tavoitteiden suun-
taan. Matkustajamaarien lisddntyminen osoittaa, etta ihmisten mahdollisuudet va-
lita kestdvampia liikkumismuotoja ovat parantuneet. Yksinomaan joukkoliikenteen
kehittamisen vaikutus paastéjen vahentymiseen on pieni ja vaatii tuekseen muita
liikennejarjestelman kehittamistoimia. Myds kulkutapaosuuden kasvua pyritdan
seuraamaan, mutta toistaiseksi tietoja saadaan liian harvoin.

Tuen tehokkuus ja suhde yleiseen etuun

Valtionavustus suurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteeseen kohdistuu suoraan
joukkoliikenteen tarjontaa ja on sillé perusteella tehokas. Tuen kayttdékohde pal-
velee laajasti yleista etua.

Tuen tarpeeseen ja madadrddn nahtavissa olevat muutokset

Ilmastotavoitteiden painotusta on tarpeen nostaa Liikenne 12-suunnitelman ta-
voitteiden mukaisesti kohdentamalla suurempi osa rahoituksesta suurille kaupun-
kiseuduille, missa vaikuttavuus on suurin.

Tukiprosessin kehittamistarpeet

Perusrahoituksen prosessiin ollaan suurilla kaupunkiseuduilla varsin tyytyvaisia.
Tuen ennakoitavuus ja pysyvyys koetaan erittéin tarkeana. Tuen sitominen MAL-
prosessiin koetaan toimivaksi tavaksi.

5.3 Keskisuurten kaupunkiseutujen julkisen henkildliikenteen tuki
5.3.1 Tavoitteiden arviointi

Tuen vadlittomat tavoitteet ja odotetut vaikutukset

Keskisuurten kaupunkiseutujen perusrahoituksen valittdmana tavoitteena on edis-
taa Jyvaskylan, Kuopion ja Lahden MAL-sopimuksissa sovittuja liikenteen palvelu-
jen kehittamistoimia ja sita kautta niiden taustalla olevia laajempia tavoitteita.
Muilla keskisuurilla kaupunkiseuduilla valtionavustukset kytketaan joukkoliiken-
teen aiesopimuksiin? lilkkenteen palvelujen kehittamisesta. Valtionavustuksen ta-
voitteita ovat lisaksi liikenteen palvelujen digitalisaation, palveluistumisen seka
yhteentoimiviin taustajarjestelmiin perustuvien lippu- ja maksujarjestelmien edis-
tyminen.

Jyvaskylan, Kuopion ja Lahden MAL-sopimuksissa kirjatuista tavoitteista kestédvien
kulkutapojen osuuden kasvu liikennesuoritteissa ja matkamé&drissd seka joukkolii-
kenteen matkamd&drien kasvu voidaan tulkita keskisuurten kaupunkiseutujen val-
tionavustusten valittémiksi tavoitteiksi. Muiden keskisuurten kaupunkiseutujen
aiesopimuksissa kulkutapaosuustavoite on kohdennettu joukkoliikenteeseen - ei
kestaviin kulkutapoihin kokonaisuutena.

4 Tassa arvioinnissa on tarkasteltu vuosien 2019-2020 aiesopimuksia. Uusia sopimuksia valmistellaan.
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Tuen liikennejarjestelmatason tavoitteet ja odotetut vaikutukset

Maararahan kaytolle ei ole asetettu laajempia liikennejarjestelmatavoitteita val-
tion talousarviossa tai hakuilmoituksessa. Liikenne 12-suunnitelman puitteissa
keskisuurtenkin kaupunkiseutujen julkisen henkildliikenteen tuki on yksi keino
kestavyystavoitteen saavuttamisessa. Odotettu vaikutus on tdman perusteella
suurempi joukkoliikenteen kayttajamaara ja kulkutapaosuus, kuten suurillakin
kaupunkiseuduilla.

Jyvaskylan, Kuopion ja Lahden MAL-sopimuksissa valtionavustuksiin yhdistetta-
vina liikennejarjestelmatavoitteina on kasvattaa kestavien liikkumismuotojen
osuutta liikennesuoritteesta, parantaa liikenneturvallisuutta ja liikennejarjestel-
man taloudellisuutta seka lisata tydpaikkojen ja palvelujen saavutettavuutta. Mui-
den keskisuurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteen aiesopimuksissa ei ole laa-
jempia lilkkennejarjestelmatavoitteita.

Tuen yhteiskunnalliset tavoitteet

Valtion talousarviossa keskisuurten kaupunkiseutujen liikenteen palvelujen digita-
lisaation, palveluistumisen seka yhteentoimiviin taustajarjestelmiin perustuvien
lippu- ja maksujarjestelmien kehittdminen liitetddn energia- ja ilmastostrategian
tavoitteiden edistamiseen.

Jyvaskylan, Kuopion ja Lahden MAL-sopimuksissa valtionavustusten yhteiskunnal-
lisina tavoitteina on edistdaa vahahiilistd ja kestdvaa yhdyskuntarakennetta ja sita
tukevaa liikennejarjestelmaa seka parantaa elinymparistdn viihtyisyytta ja sosiaa-
lista kestavyytta. Muiden keskisuurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteen aiesopi-
muksissa ei ole laajempia yhteiskunnallisia tavoitteita.

Tavoitteiden ja odotettujen vaikutusten ajallinen ulottuvuus

Jyvéskylan, Kuopion ja Lahden kaupunkiseutujen valtionavustusten tavoitteiden
aikajanne on sama kuin suurilla kaupunkiseuduilla eli 2031. Joukkoliikenteen aie-
sopimuksissa aikajanne on aiemmin ollut noin kolme vuotta, mutta itse paatavoite
joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvattamisesta on luonteeltaan pysyva.

Tavoitteiden toteutumisen seurannan mittarit

Jyvaskylan, Kuopion ja Lahden kaupunkiseutujen perusrahoituksen tavoitteiden
toteutumista seurataan osana MAL-sopimusten seurantaa. Keskisuurten kaupun-
kiseutujen valtionavustusten tavoitteiden seurantaan sopivat seuraavat Liikenne
12-mittarit:

e Kestdvyys: Joukkoliikenteen matkustajamadarat keskisuurilla kaupunki-
seuduilla.

e Tehokkuus: Julkisen liikenteen suoran rahoituksen kehitys matkustajaa
kohden.
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Vaikuttavuuden arviointi

Tuen suuruus ja kdyttokohde

Keskisuurten kaupunkiseutujen julkisen henkildliikenteen tuen perusrahoituksen
suuruus vuonna 2020 oli yhteensa 8,13 miljoonaa euroa.

Kuva 7. Keskisuurten kaupunkiseutujen perusrahoitus v. 2020.

Keskisuurten kaupunkiseutujen julkisen henkil6liikenteen
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Perusrahoituksen osalta vuoden 2021 valtionavustushaussa valtionavustuksen
mydntdkohteena on ainoastaan palvelusopimusasetuksen mukaiset liikenteen osto-
jen nettokustannukset.

Tuen merkitys kidyttokohteen kokonaisrahoituksessa

Keskisuurilla kaupunkiseuduilla valtionavustukset muodostivat vuonna 2020 hieman
yli viidesosan (noin 21 prosenttia) PSA-liikenteen nettokustannuksista. Valtionavus-
tuksen osuus nettokustannuksista vaihtelee kaupunkiseuduittain valilld 15-20 pro-
senttia nettokustannuksista.

Tuen merkitys keskisuurille kaupunkiseuduille on erittdin suuri. Valtion rahoitus
mahdollistaa, etta palvelutaso voidaan sailyttdaa nykytasolla ja lippujen hinnat pi-
dettya ennallaan. Valtion rahoitus varmistaa myds kaupungin omaa rahoitus-
osuutta.

Tuen suurentamisen vaikutus

Tarkein vaikutus olisi vuorotarjonnan lisaantyminen. Lahes kaikki kaupunkiseudut
lisdisivat vuorotarjontaa iltaisin ja viikonloppuisin, mutta myos talviarkisin. Myos
kesdliikenteen vuorotarjontaa parannettaisiin, linjastoa laajennettaisiin ja kalusto-
vaatimuksia nostettaisiin. Linjastoa kehitettdisiin myds muutoin, esimerkiksi tarjoa-
malla nopeita runkoliikenneyhteyksia kiemurtelevien koululaisvuorojen rinnalla.

Noin puolet kaupunkiseuduista kaynnistaisi uusia kehittamishankkeita, jos valtion-
rahoitus olisi suurempi. Kehittédmishankkeet koskisivat paaasiassa lippu- ja maksu-
jarjestelmien kehittamista. Myds tiedottamista, seurantaa ja ympadristoystavallista
kalustoa koskevia kehittamishankkeita kaynnistettaisiin.

Tuen pienentamisen vaikutus

Kaikki kyselyyn vastanneet kaupunkiseudut nékivat, ettd kesaliikenteen vuorotar-
jonta heikkenisi ilman valtionavustusta ja lahes kaikilla kaupunkiseuduilla myds ilta-
ja viikonloppuliikenteen palvelutaso heikkenisi. Noin puolet vastaajista arvioi, etta
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vuorotarjonta heikkenisi myd&s talviarkisin, lippujen hinnat nousisivat ja/tai linjastoa
supistuisi. Yli puolet vastaajista arvioi, etté kehittdmishankkeita ei kdynnistettaisi
ilman valtion rahoitusta. Vastaajat arvioivat, etta kehittamishankkeita ei voitaisi
kaynnistaa lainkaan ilman valtionavustusta. Ilman valtionavustusta jaisi toteutu-
matta erityisesti lippu- ja maksujarjestelmien kehittamishankkeita seka palveluta-
son parantamiseen tai linjaston kehittamiseen liittyvia hankkeita. Myos informaa-
tiojarjestelmien ja seurannan kehittamiseen liittyvat hankkeet mainittiin.

Mika on tuen vidliton vaikutus henkildliikenteen jarjestamiseen (tarjonta,
hinta, kehitetty asia?)

Valtion perusrahoitus vaikuttaa kaupunkien PSA-liikenteen nettokustannuksiin, ja
laskennallisesti vaikutus on sama kuin jos asiakastulot kasvavat. Kaytdanndssa on
mahdotonta eritelld, vaikuttaako valtionavustus tarjonnan maaraan vai lippujen
hintoihin.

Kausilippujen hinnat ovat nousseet erittdin maltillisesti. Joukkoliikennetarjonnan
maaraa on pystytty kasvattamaan keskisuurissa kaupungeissa koronavuoteen 2020
saakka.

Vaikuttavuus tuelle asetettujen tavoitteiden saavuttamiseen

Joukkoliikenteen kysynta on keskisuurissa kaupungeissa kasvanut vuoteen 2020
saakka.

Jos valtion perusrahoituksella hankitaan suurille kaupunkiseuduille noin 21 prosent-
tia lisda tarjontaa, ja tarjonnan kysyntdjoustoksi oletetaan 0,5, kasvaa joukkolii-
kenteen matkustajamaara laskennallisesti 10,5 prosenttia eli matkamaaralisdys olisi
noin 3,7 miljoonaa matkaa.

Joukkoliikenteen tarjonta on pystytty turvaamaan ainakin jossain maarin myads iltai-
sin, viikonloppuisin ja kesalla. Tama parantaa saavutettavuutta oleellisesti.

Joukkoliikenteen matkamaarien kasvu tuen vaikutuksesta toteuttaa keskisuurten
kaupunkiseutujen valtionavustusten valitdonta tavoitetta seka edistda joukkoliiken-
teen kulkutapaosuuden kasvua.

Yleisen edun ja tehokkuuden arviointi

Tuen suuruuden ja kohdentumisen suhde silla tavoiteltaviin vaikutuksiin

Odotettu vaikutus MAL-sopimusmenettelyyn kuuluvilla keskisuurilla kaupunkiseu-
duilla on suurempi joukkoliikenteen kayttajamaadra ja kulkutapaosuus. Aiesopi-
musmenettelyyn kuuluvilla kunnilla tavoitteena on joukkoliikenteen matkustaja-
maarien kasvattaminen.

Perusrahoituksen osuus liikenteen rahoituksesta oli keskisuurilla kaupunkiseu-
duilla vuonna 2019 keskimaarin noin 21 prosenttia. Valtion perusrahoitus asu-
kasta kohden on noin 7,4 euroa/asukas ja tehtya matkaa kohden noin 23 senttia.
Perusrahoituksen kokonaismaara on hieman pienentynyt vuosien 2014-2016 ta-
sosta.

Joukkoliikenteen matkustajamaarat keskisuurilla kaupunkiseuduilla ovat lisdanty-
neet selvasti. Voidaan tulkita, etta valtionavustus keskisuurten kaupunkiseutujen
joukkoliikenteeseen on edistanyt tavoitteita joukkoliikenteen kdyttdjamadarien li-
saamisesta.
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Kielteiset tai toisten tukien kanssa pddllekkdiset tai vastakkaiset vaiku-
tukset

Tuella ei ole tunnistettu kielteisia tai toisten tukien kanssa vastakkaisia vaikutuk-
sia.

Tuen merkitys valtakunnallisessa liikenne- ja ilmastopolitiikassa

Joukkoliikenteen edistamisen suora rahoitus on liikennepolitiikassa (lahes) ainoa
keino, jolle voidaan osoittaa paastéja vahentava vaikutus. Keskisuurilla kaupunki-
seuduilla aikaansaadut kulkumuoto-osuusmuutokset ovat merkittavia alueellisesti.
Valtakunnallisesti merkitys tavoitteiden toteutumisen kannalta on pieni, koska
matkamaarat ovat pienet verrattuna suurten kaupunkiseutujen matkamaariin.

Keskisuurten kaupunkien joukkoliikenteen kehittaminen palvelee my6s saavutet-
tavuustavoitetta.

Tuen merkitys liikenteen eri kdyttajaryhmien kannalta?

Tuki kohdistuu laajasti keskisuurten kaupunkiseutujen vdestédn. Tuen suuntaami-
sessa painottuvat kuitenkin linjastosuunnittelua vahvasti ohjaavat koululaisten
matkat. Erityisryhmat tulevat huomioonotetuksi osana joukkoliikenteen esteetto-
myyden kehittdmista. Tuella on osaltaan vaikutusta tulojen tasaamiseen ja liiken-
nekdyhyyden poistamiseen keskisuurilla kaupunkiseuduilla.

Tuen merkitys alueellisesti?

Valtionavustus mahdollistaa, etta joukkoliikenteen palvelutasoa voidaan yllapitaa
ja tarjontaa kehittaa keskisuurilla kaupunkiseuduilla. Toimenpiteet edistavat kes-
tavyystavoitteen toteutumista ja mahdollistavat keskuskaupunkien saavutetta-
vuuden myo6s kaupunkiseutujen kehyskunnista.

Tuki jakaantuu keskisuurten kaupunkien valilla tasapuolisesti ottaen huomioon
asukasmaarat ja alueiden oman panostuksen.

Voitaisiinko valtion rahoitus kohdentaa paremmin yleistad etua palvele-
valla tavalla ja tehokkaammin?

Valtionavustus on keskisuurilla kaupunkiseuduilla 23 senttia matkaa kohden ja 21
senttia linjakilometrid kohden. Suhteutettuna avustuksen m&araan vaikutuksia
voidaan pitda melko merkittavina ja tuen kdyttéa kohtuullisen tehokkaana.

Tuki palvelee yleista etua hyvin ja edistad kestavyystavoitteen saavuttamista.
5.3.4 Kokonaisarviointi
Maararahalle asetettujen tavoitteiden tarkoituksenmukaisuus

Mdardrahan tavoitteena on toteuttaa MAL-sopimuksissa ja aiesopimuksissa ase-
tettuja tavoitteita. Joukkoliikenteen matkustajamaarien lisdédminen ja kulkutapa-
osuuden kasvattaminen on tarkoituksenmukainen tavoite tuelle.

Keskisuurten kaupunkiseutujen valtionavustukseen olisi tarpeellista lisata tavoite
siita, ettd liittyminen julkisen henkildliikenteen jarjestamisesta vastaavaan kau-
punkiseudun toimivaltaiseen viranomaiseen ei lisdisi kohtuuttomasti kunnan kus-
tannuksia joukkoliikenteen jarjestamisessa. Keskisuurten kaupunkien toimivalta-
alueilla kuntien kustannusvastuu joukkoliikenteesta on suuri ja voi olla, etta ELY-
keskuksen alueella kunnalla ei juuri ole kustannusvastuuta joukkoliikenteen jar-
jestamisesta. Tuen maaran voimakas vaheneminen siirryttdessa ELY-alueelta kes-
kisuuren kaupunkiseudun toimivalta-alueelle voi osaltaan hidastaa tai estaa liiken-
teellisesti jarkevien kokonaisuuksien muodostumista keskisuurilla kaupunkiseu-
duilla.
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Tuen vaikuttavuus sille asetettujen tavoitteiden edistamiseen

Tuelle asetetut tavoitteet eivat ole maarallisia. Tuki edistaa yhdessa kuntien ra-
hoituksen kanssa joukkoliikenteen kaytt6a ja edelleen kestavyystavoitteita.

Kuopion, Lahden ja Jyvaskylan seudulla tavoitteeksi voidaan tulkita myds laajem-
mat liikennejarjestelmatavoitteet, joita joukkoliikenteen kehittaminen edistaa.

Keskisuurille kaupunkiseuduille suunnattu tuki edistdaa seka paastévahennysta-
voitteita etta saavutettavuustavoitteita.

Tuen tehokkuus ja suhde yleiseen etuun

Tuen ohjaaminen PSA-liikenteen kustannuksiin on yleisen edun kannalta paras
keino, koska tuen avulla kehitetaan laajasti eri vdaestoryhmia palvelevaa liikenne-
tarjontaa.

Tuen tarpeeseen ja maarddn nahtdvissa olevat muutokset

Keskisuurten kaupunkiseutujen rahoituksen pysyvyys on tarpeen varmistaa. Tar-
peita keskisuurten kaupunkiseutujen perusrahoituksen kasvattamiselle ei tunnis-
tettu. Keskisuurilla kaupunkiseuduilla toteutetaan aktiivisesti erilaisia kehittamis-
hankkeita ja myo6s keskisuurilla kaupunkiseuduilla tulee jatkossakin olla mahdolli-
suuksia hankerahoitukseen.

Tukiprosessin kehittamistarpeet

Perusrahoituksen prosessiin ollaan keskisuurilla kaupunkiseuduilla varsin tyytyvai-
sia. Tuen ennakoitavuus ja pysyvyys koetaan erittdin térkeana. Aiesopimusme-
nettelyiden haasteena on ajantasaisten aiesopimusten puuttuminen.

5.4 Ilmastoperusteiset toimenpiteet
5.4.1 Tavoitteiden arviointi

Tuen vilittomat tavoitteet ja odotetut vaikutukset

Ilmastoperusteisen tuen tavoitteena on edistda joukkoliikenteen mydnteisia ilmas-
tovaikutuksia. Ilmastoperusteisen rahoituksen yksiselitteinen odotettu vaikutus on
lilkenteen CO2-paastdjen vahenema.

Joukkoliikenteen markkinoinnin ja brandayksen hankkeissa seka niihin kytketyissa
kertaluontoisissa lippujen alennuskampanjoissa tavoitellaan ennen kaikkea nykyi-
sen joukkoliikennekapasiteetin kaytén tehostamista. Lisdksi linja-autokaluston
tayttdasteen seurannan menetelmien ja jarjestelmien kehittamiselld tavoitellaan
tarkempia ja luotettavampia tietoja viranomaisliikenteen tayttdasteista.

Tuen liikennejarjestelmatason tavoitteet ja odotetut vaikutukset

Ilmastoperusteisen maararahan kayttdtarkoitus joukkoliikenteen kulkutapaosuu-

den kasvuun on tassa yhteydessa keino kestavyystavoitteen saavuttamiseksi eika
lilkennejarjestelmatavoite sinallaan. Ilmastoperusteisen rahoituksen odotettu vai-
kutus lilkennejarjestelmaan on se, etté joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvu
vahentda autoliikenteen suoritetta ja sita kautta liikenteen CO2-paastéja.

Tuen yhteiskunnalliset tavoitteet

Ilmastoperusteisen rahoituksen pdatavoite liikenteen CO2-padstdéjen vahentami-
sesta on yhteiskunnallisessa tavoitteistossa energia- ja ilmastostrategian tavoit-
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teiden edistamistd. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa joukkoliikenteelle kohdis-
tetut tavoitteet ovat liikennejarjestelman tehokkuus ja saavutettavuus. Ilmasto-
perusteisen rahoituksen tavoitteet puhtaasta kalustosta ja suuremmasta kulkuta-
paosuudesta ovat molemmat tehokkuustavoitteen alla.

Tavoitteiden ja odotettujen vaikutusten ajallinen ulottuvuus

Ilmastoperusteisen rahoituksen tavoitteiden aikajanne tulee liikenteen ilmastopo-
litilkan tavoitteista, joiden mukaan Suomi vahintaan puolittaa kotimaan liikenteen
paastot vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoden 2005 tasoon. Vuoteen 2045
mennessa tavoitellaan kokonaan fossiilitonta lilkkennetta. Ilmastorahoituksella ai-
kaansaatu paastovahenema on osa kokonaistavoitteen saavuttamisessa.

Tavoitteiden seurannan mittarit

Ilmastoperusteisen rahoituksen tavoitteiden seurantaan sopivat seuraavat Lii-
kenne 12-mittarit:

o Kestdvyys: Joukkoliikenteen kulkutapaosuus valtakunnallisesti.

e Kestdvyys: Liikenteen CO2-paastét liilkkennemuodoittain ja maakunnittain.
e Kestdvyys: Maanteiden liikennesuorite.

o Kestdvyys: Vaihtoehtoisten kdyttévoimien osuus linja-autoista.

Traficom seuraa ilmastoperusteisen rahoituksen vaikuttavuutta hyédyntamalla
toimivaltaisten viranomaisten toimittamia tietoja toteutuneista suoritteista (ajo-
neuvo- eli linjakilometrit) kullakin kayttdvoimalla.

5.4.2 Vaikuttavuuden arviointi
Tuen suuruus ja kdyttokohde

Ilmastoperusteisen tuen rahoituksen pysyva maararaha on 20 miljoonaa euroa
vuodessa. Maararahasta noin puolet on kiintidity MAL-sopimuksissa esitettyjen
toimien toteuttamiseen ja tavoitteiden edistémiseen. Osa ilmastoperusteisesta
maadrarahasta kaytetaan henkiléjunaliikenteen hankintaan. Osa jaetaan hakemus-
ten perusteella edistémaan puhtaiden kayttévoimien ja puhtaan kaluston kayt-
todnottoa viranomaisten jarjestamassa linja-autoliikenteessd seka joukkoliiken-
teen kulkutapaosuuden kasvua ja seurantaa.

Vuonna 2021 MAL-sopimusten mukainen osuus ilmastoperusteisesta tuesta oli
9,64 miljoonaa euroa ja hakemusten perusteella mydnnettava osuus 5,9 miljoo-
naa euroa. Vuoden 2022 talousarvioesityksessa todetaan, etta ilmastoperusteisen
tuen 20 miljoonan euron maardrahasta on kohdennettu 2 miljoonaa euroa junalii-
kenteen ostoihin.

Tuen merkitys kdyttokohteen kokonaisrahoituksessa

Suurilla kaupunkiseuduilla ilmastoperusteisen tuen suuruus on yhteensa hieman
perusrahoitusta suurempi ja noin 5,9 prosenttia PSA-liikenteen kokonaisrahoituk-
sesta (ilman koronatukia). Tuki kohdentui ensisijaisesti HSL:n alueelle, jossa il-
mastoperusteinen rahoituksen osuus oli perusrahoitusta selvdsti suurempi ja noin
5,4 prosenttia PSA-liikenteen kokonaisrahoituksesta. Keskisuurissa kaupungeissa
ilmastoperusteinen rahoitus oli noin puolet perusrahoituksesta ja noin 13 prosent-
tia PSA-liikenteen kokonaisrahoituksesta.

Tuella pystytdan jonkin verran nopeuttamaan puhtaan kaluston ja puhtaiden
kayttovoimien kayttdéonottoa seka pienentamaan velvoitteista kaupungeille aiheu-
tuvia kustannusvaikutuksia.
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Tuen suurentamisen vaikutus

Jos valtion ilmastoperusteinen rahoitus olisi suurempi, tulisi sen kayttékohteita
laajentaa ja ennakkotietoa tuen kayttdmahdollisuuksista lisata. Kaytanndssa
kaikki joukkoliikenteen kehittamistoimenpiteet palvelevat ilmastoperusteisen ra-
hoituksen tavoitteita. Lisdahyddyntamiskohteita tunnistetaan alustavasti erityisesti
raideliikenteessa ja joukkoliikenteen markkinoinnissa.

Ilmastoperusteisen rahoituksen kasvattaminen joukkoliikenteeseen ei valttamatta
toisi valitonta lisahyotya puhtaan kaluston hankintaan. Puhtaan kaluston hankin-
taa ja puhtaiden kayttévoimien kayttéonottoa hidastavat voimassa olevat sopi-
mukset ja kehittdmishankkeiden toteutusta ainakin jossain maarin resurssipula.

Laki ajoneuvo- ja lilkennepalveluhankintojen ymparist6- ja energiatehokkuusvaa-
timuksista (740/2021) velvoittaa kuntia ja valtiota hankkimaan tietyn osuuden
vdha- ja nollapdastoisia ajoneuvoja, kun ne tekevat uusia hankintoja.

Seurannan menetelmien kehittdminen ja markkinointikampanjat eivat luultavasti
toteutuisi ilman tukea, vaan kaupunkien rahoitus kaytettaisiin ensisijaisesti liiken-
nepalveluiden hankintaan kehittamistoimenpiteiden sijaan.

Tuen pienentamisen vaikutus

Jos ilmastoperusteinen rahoitus olisi pienempi, tehtaisiin vahennys puhtaan kalus-
ton ja kayttévoimien edistamisesta ja ilmastoperusteisista hankkeista. Kaluston ja
kayttéovoimien uusiutuminen hidastuisi etenkin keskisuurilla kaupunkiseuduilla. II-
mastoperusteiset hankkeet etenisivat hitaammin tai voisivat jaa toteuttamatta.
Jos ilmastoperusteinen rahoitus pienenisi alle 10 miljoonaan euroon, tulisi vahen-
nys tehda MAL-puitesopimusten mukaisista osuuksista, ja tama vaikuttaisi sopi-
muksissa maariteltyjen toimien ja tavoitteiden edistamiseen.

Vaikuttavuus joukkoliikenteen palvelutasoon

Ilmastoperusteinen rahoitus vaikutti puhtaiden kayttévoimien ja puhtaan kaluston
kayttéonoton edistdmiseen kaupungeissa varmistamalla paatoksenteon aiemmille
suunnitelmille tai nopeuttamalla aiempien suunnitelmien toteutumista.

Joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvua ja seurantaa edistévien hankkeiden
tuki vaikutti sekd uusien suunnitelmien syntymiseen, etta paatoksenteon varmis-
tamiseen aiemmille suunnitelmille.

Kaikilla alueilla tuella ei ollut vaikutusta tai kayttéa johtuen mm. kilpailutusten
ajoittumisesta tai resurssipulasta.

Vaikuttavuus tuelle asetettujen tavoitteiden saavuttamiseen

Ilmastoperusteista rahaa on mydnnetty laajemmin ensimmaista kertaa vuonna
2021, joten sen vaikutuksista puhtaaseen kalustoon ja kayttévoimiin seka laajem-
min joukkoliikenteen kulkutapaosuuteen ja liikenteen COz-paastdihin ei ole viela
saatavissa tietoja arviointeja varten.

5.4.3 Yleisen edun ja tehokkuuden arviointi
Tuen suuruuden ja kohdentumisen suhde silla tavoiteltaviin vaikutuksiin

MAL-sopimuksiin sidottu madraraha on merkittava osa valtion rahoituskokonai-
suutta. Kohdentuminen on osin paallekkaista joukkoliikenteen muun valtionrahoi-
tuksen kanssa, koska kaikki joukkoliikenteen kehittédmistoimet ovat ilmastotavoi-
tetta palvelevia.
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Tuen hyddyntamisessa oli jonkin verran haasteita ensimmaisella hakukierroksella.
Toimivaltaisten viranomaisten resurssit rajoittavat mahdollisuuksia hyédyntaa
hankeavustuksia.

Kielteiset tai toisten tukien kanssa padidllekkdiset tai vastakkaiset vaiku-
tukset

Tuella ei tunnisteta olevan kielteisia tai toisten tukien kanssa vastakkaisia vaiku-
tuksia. Tuella on paallekkaisia vaikutuksia muiden joukkoliikenteen valtionavus-
tusten kanssa.

Tuen merkitys valtakunnallisessa liikenne- ja ilmastopolitiikassa

Tuki on yksi Liikenne 12-suunnitelman mukaisista keskeisista tavoitteiden edista-
miskeinoista, jonka avulla pyritdan saavuttamaan kotimaiset ja kansainvaliset
paastotavoitteet.

Tuen merkitys alueellisesti

Tuki painottuu suuriin kaupunkeihin ja erityisesti HSL:n alueelle, jossa myds
paastdévahennyspotentiaali on suurin. Pienissa kaupungeissa tuki on pieni ja koh-
distuu ainakin ensimmaisella hakukierroksella Imatraa lukuun ottamatta kehitta-
mishankkeisin tai selvityksiin.

Tuen merkitys liikenteen eri kdayttajaryhmien kannalta

Puhtaan kaluston ja kayttévoimien edistamisella ei ole nakyvaa merkitysta liiken-
teen eri kdyttajaryhmien kannalta. Ilmastoperusteisen rahoituksen kayttaminen
palvelutason parantamiseen on eduksi joukkoliikenteen kayttdjille.

Voitaisiinko valtion rahoitus kohdentaa paremmin yleistd etua palvele-
valla tavalla ja tehokkaammin?

Tuen alueelliset painotukset palvelevat tehokkuustavoitetta ja yleistd etua. Tuen
kayttékohteen tehokkuutta voisi parantaa lisaamalla joustoa ja laajentamalla ta-
voitetta kestavyystavoitteen suuntaan. Hankerahan tehokkuutta on mahdollista

lisata parantamalla tuen ennakoitavuutta.

5.4.4 Kokonaisarviointi

Ovatko madardrahalle asetetut tavoitteet tarkoituksenmukaiset?

CO:-pdastdjen vahenema on tarkoituksenmukainen ja keskeinen tavoite. Tavoi-
tetta voisi olla perusteltua laajentaa kestavyystavoitteisiin pelkastaan paastova-
hennysten sijaan. My6s seurannan kehittdminen ja kapasiteetin kayttdasteen pa-
rantaminen ovat tarkoituksenmukaisia paastévahennyksia tukevia tavoitteita.

Tuen vaikuttavuus sille asetettujen tavoitteiden edistamiseen

Tuki edistaa paastdovahennystavoitteita, mutta kohdistuu suurelta osin toimenpi-
teisiin (puhtaat kayttévoimat ja puhdas kalusto), jotka etenevat lakiperusteisesti
muutoinkin. Tuen tavoitteiden laajentaminen ja osoittaminen joustavammin erilai-
siin kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kehittdmistoimiin voisi edistda tavoitteita
tehokkaammin.

Tuen tehokkuus ja suhde yleiseen etuun

Tuen kayttdkohteen tehokkuutta voisi parantaa lisaamalla joustoa ja laajenta-
malla tavoitetta kestavyystavoitteen suuntaan. Esimerkiksi digitalisaatiota edista-
vat toimenpiteet edistavat padstovahennysten toteutumista, joskin vaikutusten
todentaminen on hankalaa.
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Hankerahan tehokkuutta on mahdollista lisata parantamalla tuen ennakoitavuutta.
Tuen tarpeeseen ja maadrdan nahtdvissa olevat muutokset

Kyseessa on uusi, paaministeri Sanna Marinin hallitusohjelman myoéta tullut rahoi-
tus, joka on osin paallekkdinen ja muita tukilajeja taydentava. MAL-sopimuksiin
sidotun ilmastoperusteisen rahoituksen yhdistamista muihin tukilajeihin olisi ai-
heellista harkita. Pienehkdjen avustuserien jakaminen erillisperusteisiksi ei valtta-
matta ole kovin tehokasta, vaan lisda hallinnollista taakkaa seka hakijalle etta
tuen myontdjalle erityisesti seuranta- ja raportointivaiheessa. Kuitenkin osa il-
mastoperusteisesta rahoituksesta on syyta jatkossakin jakaa hankehakujen pe-
rusteella ja niin, etta sita voivat kaikki toimivaltaiset viranomaiset hakea. Ha-
keavustuksilla voidaan motivoida erityisesti pienia kaupunkeja ja ELY-keskuksia
toteuttamaan uusia, paastévahennyksia tavoittelevia kehittamishankkeita.

Tukiprosessin kehittamistarpeet

MAL-sopimuksiin sidottujen hankkeiden osalta prosessi on toimiva ja tuen enna-
koitavuus riittava. MAL-sopimuksen perusteella tiedetdan lahivuosien valtionavus-
tukset perusrahoituksen ja ilmastorahan osalta ja tdma helpottaa suunnittelua.

Hankerahoituksen osalta toimivaltaisilla viranomaisilla jaa lilan vahan aikaa hank-
keiden kdynnistamiseen, jos raha myodnnetdan kuluvalle vuodelle. Ilmastorahan
haun tulisi olla tuen kayttdajankohtaa edeltavan vuoden alkupuolella, tai ainakin
teemat tulisi olla hyvissa ajoin tiedossa my&s muun kuin MAL-rahoituksen osalta.

5.5 Hankeavustukset
5.5.1 Tavoitteiden arviointi

Tuen vdlittomat tavoitteet ja odotetut vaikutukset

Valtion talousarvion perustelujen mukaan hankeavustuksilla pyritdan edistdmaan
julkisen henkil6liikenteen toimintaedellytyksia, kilpailukykya ja houkuttelevuutta
pitkalla aikavalilla. Tavoitteena on, etta kaupunkien kehittédmishankkeiden tulok-
set palvelevat myds valtakunnallisia kehittamistavoitteita.

Hankeavustuksen tarkoituksena on myd&s parantaa suurten kaupunkien valmiuksia
toimia alustana digitaalisille ja automaattisille ratkaisuille seka naihin liittyville pi-

lotoinneille. Téma tarkoitus on valtion talousarviossa yhdistetty energia- ja ilmas-

tostrategian tavoitteiden edistéamiseen.

Yksittaisilta hankkeilta odotetaan valtakunnallisesti yleistettavia ja hyédynnettavia
tuloksia. Digitalisaation ja automaation kehittamisen hankeavustuksista odotetaan
kehittyneiden lippu- ja maksujarjestelmien kayttdéonottoa seka niita hyddyntavien
(markkinaehtoisten) liikenteen palveluiden yleistymista.

Tuen liikennejirjestelméatason tavoitteet ja odotetut vaikutukset

Hankeavustusten perusteluissa on tuotu esille hankeavustusten liikennejarjestel-
matavoite, joka on joukkoliikenteen parempi kilpailukyky. Avustusten kohdenta-
minen kehittédmishankkeisiin tuo tuen liikennejarjestelmatavoitteeksi myés tehok-
kuuden, koska kehittamisella tyypillisesti tuotetaan innovaatioita, joilla voidaan
tuottaa parempaa laatua tai tehda se aiempaa tehokkaammin.

Hankeavustusten odotettu tulos on joukkoliikenteen ja koko liikennejarjestelman
parempi tehokkuus, joka seuraa innovaatioiden ja parempien lippu- ja maksujar-
jestelmien kayttéonottoa seka liikenteen palvelutarjonnan monipuolistumista.
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Tuen yhteiskunnalliset tavoitteet

Hankeavustusten yhteiskunnalliseksi tavoitteeksi voidaan tulkita tuottavuus ja in-
novaatiot. Kehittdmishankkeilla tavoitellaan innovaatioita, joiden kayttédnotolla
voidaan parantaa joukkoliikenteen tuottavuutta, mika osaltaan vaikuttaa koko ta-
louden tuottavuuteen.

Tavoitteiden ja odotettujen vaikutusten ajallinen ulottuvuus

Hankeavustusten valittdmien tavoitteiden ja odotettujen tuotosten aikajédnne on
yleensa 1-3 vuotta. Taustalla olevat laajemmat tavoitteet osoittavat pitkan aika-
vdlin suuntaa ilman tavoitevuotta.

Tavoitteiden seurannan mittarit

Hankeavustusten tavoitteet ovat hankekohtaisia ja siten myd6s niiden mittarit.
Viime aikaisista hankeavustuksista merkittdvimmat ovat kohdistuneet suurten-
kaupunkiseutujen liikenteen palveluiden digitalisaatioon ja palveluistumiseen. Nai-
den taustalla ovat yleiset tavoitteet liikennejarjestelman paremmasta tehokkuu-
desta ja pienemmista paastoista. Digitalisaatiorahoituksen valittomat tavoitteet
kohdistuvat lippu-, maksu- ja informaatiojarjestelmien ominaisuuksiin, joiden ke-
hityksen seurantaan sopivat esimerkiksi seuraavat mittarit:

o Digitaalinen infrastruktuuri: Infrastruktuurin ominaisuuksien digitaali-
sen tiedon laajuus ja laatu (automaattiajamisen valmiuden kannalta).

¢ Tunnistepohjaisuus: Tunnistepohjaisten jarjestelmien laajuus. Esimer-
kiksi tunnistepohjaisten matkojen osuus kaikista matkoista kaupunkiseu-
duittain.

5.5.2 Vaikuttavuuden arviointi
Tuen suuruus ja kayttokohde

Valtionavustuksia suurille kaupunkiseuduille digitalisaation ja palveluistumisen
edistédmiseksi on vuosina 2018-2021 myoénnetty yhteensa 7,056 miljoonaa euroa.
Hankehakua jatkettiin vuosille 2022-2023. Hankkeiden aikatauluissa on ollut jon-
kin verran viivastyksia eika kaikkia hankkeita ole toteutettu suunnitellussa laajuu-
dessa, ja tuen kayttd on jaanyt hieman mydénnettyd maaraa pienemmiksi. Tuki-
summat eivat kaikilta osin ole tarkasti jaoteltavissa kaupunkiseuduittain, koska
osin on rahoitettu kaupunkiseutujen yhteishankkeita.

Vuosien 2020-2021 hakuteemoja olivat lippu- ja maksujarjestelman kehittami-
nen, liikenteen automaatio ja muut lilkenne palveluna -hankkeet. Hakemukset
ovat voineet kohdistua myds muihin teemoihin. Tarkoituksena on myés vuoden
2022 aikana jakaa kehittdmisavustuksena keskisuurten kaupunkiseutujen liiken-
teen digitalisaatiota ja palveluistumista edistdavaa rahoitusta.

Eniten rahoitusta on kaytetty joukkoliikenteen maksujarjestelmien, erityisesti 1a-
himaksamisen ja tunnistepohjaisuuden kehittamiseen. Lisaksi avustusta on kay-
tetty matkustajajarjestelmien uusimiseen ja liikenteen automaatioon valmistautu-
miseen digitaalista infrastruktuuria kehittamalla.

Tuen merkitys kdayttokohteen kokonaisrahoituksessa

Valtionavustuksen saajat osallistuvat vahintdan valtionavustuksen suuruisella pa-
nostuksella kehittdmishankkeiden kustannuksiin.
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Tuen suurentamisen vaikutus

Jos kehittamisrahaa olisi kaytdéssa enemman, kaupunkiseudut panostaisivat jatku-
vaan asiakaskokemuksen parantamiseen koko lippu- ja infojarjestelmassa (tekni-
sesti ja esim. palvelumuotoilun keinoin) sekd mm. asiakkuudenhallintajarjestel-
mien kehittdmiseen ja saavutettavuuden parantamiseen sahkdisissa palveluissa.

On kuitenkin huomattava, ettd kehittamishankkeiden toteuttaminen edellyttaa
seka rahoitusta etta osaavaa resurssia. Suurempi rahoitus kehittédmishankkeisin ei
valttamatta suoraan lisdisi ainakaan kaupunkiseutukohtaisten hankkeiden maa-
raa, koska kaupungeilla on ollut haasteita sopivien henkiléresurssien saamisessa
kehittdmishankkeisiin. Tuen suurentaminen voisi sen sijaan synnyttaa lisaa kau-
punkiseutujen yhteisia kehittamishankkeita.

Tuen pienentamisen vaikutus

Digitalisaation ja palveluistumisen edistéminen on jatkuvaa toimintaa. Hankera-
hoituksen védheneminen tai loppuminen hidastaisi joukkoliikenteen digitalisaatiota
ja palvelukehitysta. Suuret kaupunkiseudut edistaisivat omien tavoitteensa mu-
kaista kehittdmistoimintaa joka tapauksessa, mutta hitaammin ja pienemmassa
laajuudessa. Maksujarjestelman kehittdminen ja lippuyhteisty6 viivastyisi. Datan
hyddyntéaminen joukkoliikenteen suunnittelussa olisi heikompaa, koska esimer-
kiksi matkustajamadran seurantaa ei pystyttdisi kehittamaan.

Vaikuttavuus joukkoliikenteen palvelutasoon

Tuen avulla on tehty joukkoliikenteesta helppokayttdisempaa ja parannettu jouk-
koliikenteen houkuttelevuutta.

Tuella on kehitetty joukkoliikenteen lippu- ja maksujarjestelmia, erityisesti lahi-
maksamista ja tunnistepohjaisuutta. Lahimaksu on jo saatu kayttéén Turun, Tam-
pereen ja Oulun paikallisliikenteissa seka osittaiseen kokeilukdyttédén HSL:n alu-
eella. Ldhimaksamisen ohella on kehitetty mm. mobiilimaksamista.

Tuen avulla on mahdollistettu uudenlaisen digitaalisen yhdistely- ja valityspalve-
lun syntyminen ja edistetty uusien liikkumisen palveluiden syntymistd kehitta-
malla kaikille toimijoille avointa lipunmyyntirajapintaa.

Uudet maksujarjestelmat ja kehittyneempi matkustusdata tehostavat joukkolii-
kenteen suunnittelua ja lilkenteen jarjestéamista, joka osaltaan voi jatkossa paran-
taa joukkoliikenteen palvelutasoa.

Automaatioon valmistautumisen osalta kehitystyd on vield kesken, joten vaikutta-
vuutta voidaan arvioida vasta myéhemmin.

Vaikuttavuus tuelle asetettujen tavoitteiden saavuttamiseen

Pitkalla aikavalilla tavoitteena on edistda julkisen henkildliikenteen toimintaedelly-
tyksia, kilpailukykya ja houkuttelevuutta tekemalld matkustuksesta ja maksami-
sesta asiakkaille helpompaa. Yksittdisille hankkeille asetetut tavoitteet tukevat
tata tavoitetta. Hankerahoitusta on kaytetty vuosina 2018-2021 ja uusien jarjes-
telmien kayttéonoton vaikutuksia pidemman aikavalin tavoitteisiin ei ole tunnuslu-
kujen valossa mahdollista viela arvioida.

Tuki on toistaiseksi kohdistettu suurille kaupunkiseuduille, mutta vaikutukset hei-
jastuvat valtakunnallista yleistettavyytta koskevan tavoitteen mukaisesti myoés
muille kaupunkiseuduille mm. tunnistepohjaisuuden ja Idhimaksamisen seka eri-
laisten matkaketjupalveluiden yleistyessa.
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5.5.3 Yleisen edun ja tehokkuuden arviointi

Tuen suuruuden ja kohdentumisen suhde silla tavoiteltaviin vaikutuksiin

Tuen suuruus yhteensa noin 7 miljoonaa euroa suurille kaupunkiseuduille kolmi-
vuotiskaudelle 2018-2021 on merkittava lisa kehittamishankkeiden rahoitukseen,
ja poikkeaa muista valtionavustuksista siind, etta tukea ei voi kayttaa liikenteen
hankkimiseen. Kaupungit ovat voineet osallistua hankehakuihin omien strategioi-
densa pohjalta, ja tédman vuoksi hankkeita on edennyt nopeasti toteutukseen.
Suurten kaupunkiseutujen kehittdmishankkeiden sovittamisessa hankeavustusten
rajauksiin on kuitenkin ollut jossain maarin haasteita. Hankehaku mahdollistaa,
ettd tukea on kohdistettu niille kaupunkiseuduille, joilla on ollut henkiléresursseja
kehittamistyohon.

Voidaan arvioida, etta rahoitetut hankkeet parantavat merkittavasti joukkoliiken-
teen kilpailukykya ja houkuttelevuutta, vaikka tuloksia ei viela ole mahdollista tar-
kasti mitata. Kaytettavissa oleva rahoitus ohjaa hankekohtaisten tavoitteiden
muodostumista. Hankekohtaisia tavoitteita on jo pystytty saavuttamaan. Lahi-
maksaminen ja tunnistepohjaisuus on jo edistynyt tuen vaikutuksesta, ja uusia
maksutapoja on jo otettu kayttéon, joten tuen suuruus on ollut tastd nakokul-
masta riittava. Kehittamisty6ta on rajoittanut enemman henkiléresurssit kuin ra-
hoituksen maara.

Tuen kohdentaminen suurille kaupunkiseuduille on perusteltua, koska niilla on ol-
lut parhaat kehittamisvalmiudet ja suurin matkustuspotentiaali. Vaikutukset ker-
tautuvat, kun tuloksia yleistetdéan muualle maahan.

Kielteiset tai toisten tukien kanssa padidllekkdiset tai vastakkaiset vaiku-
tukset

Valtion rahoituksella ei tunnisteta kielteisia tai toisten tukien kanssa vastakkaisia

vaikutuksia. Sen sijaan tuki on osin paallekkdinen muiden valtion joukkoliikenne-

tukien kanssa. Tieliikenteen toimivaltaisilla viranomaisilla on ollut jossain m&ariin

haasteita hahmottaa, mitka hankkeet kuuluvat ilmastoperusteisen hankerahoituk-
seen ja mitka digirahoituksen piiriin.

Tuen merkitys valtakunnallisessa liikenne- ja ilmastopolitiikassa

Tuella on merkitys liikenne- ja ilmastopolitiikan kestavyystavoitteiden saavuttami-
sessa lyhyelld ja pitkdlla aikavalilld, koska toimenpiteiden avulla pystytaan lisaa-
maan joukkoliikenteen houkuttelevuutta jo Iyhyella aikavalilla ja jatkossa lisdksi
tehostamaan liikenteen jarjestamista. Tuella ei ole vaikutusta alueellisiin saavu-
tettavuustavoiteisiin.

Tunnistepohjaisten jarjestelmien kehittaminen helpottaa kolmansien osapuolten
liittymista lippu- ja maksujarjestelmiin, joka mahdollistaa uusien liikenteen palve-
luiden syntymisen. Maksu- ja matkustustiedon hallinta taustajarjestelmissa mah-
dollistaa monen toimijan valisten matkaketjujen myymisen ja vertailemisen.

Tuen merkitys alueellisesti

Tuen vaikutus kohdistuu ensivaiheessa suurten kaupunkiseutujen paikallisliiken-
teen alueelle. Kokemuksia voidaan hyddyntaa myos muilla alueilla.

Tuen avulla on mahdollistettu uudenlaisen digitaalisen yhdistely- ja valityspalve-
lun syntyminen paakaupunkiseudulle, mutta erilaisten kattavien matkaketjupalve-
luiden my6ta vaikutukset voivat koskea koko maata.
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Tuen merkitys liikenteen eri kdayttajaryhmien kannalta

Tuen avulla on lisatty joukkoliikenteen houkuttelevuutta tekemalld matkustami-
sesta ja maksamisesta asiakkaille helpompaa. Ldhimaksamisen myéta joukkolii-
kenteen kayttd voi tulla asiakkaalle my6s edullisemmaksi, koska jarjestelma las-
kee automaattisesti edullisimman lipun hinnan.

Pankkikortilla maksaminen helpottaa erityisesti satunnaisesti matkustavia. Lahi-
maksaminen madaltaa joukkoliikenteen kaytdén kynnysta myds niille, joille joukko-
liikenteelld matkustus ei ole niin tuttua.

Joukkoliikenteen jarjestamisen tehostuminen palvelee kaikkia vaestéryhmia.
5.5.4 Kokonaisarviointi
Tuelle asetettujen tavoitteiden tarkoituksenmukaisuus

Digitalisaation ja palveluistumisen edistaminen on keskeinen osa joukkoliikenteen
kehittamistd, ja niiden myo6td on mahdollista tehokkaasti lisata joukkoliikenteen
kilpailukykya ja houkuttelevuutta. Tavoitteita voidaan pitaa tarkoituksenmukai-
sina.

Tuen vaikuttavuus sille asetettujen tavoitteiden edistamiseen

Hankekohtaisia tavoitteita on saavutettu ja kehittdmistydn tuloksia saatu kaytan-
tdéon uusia maksutapoja kayttéonotettaessa. Vaikutuksia yleisempiin tavoitteisiin
ei ole viela mahdollista arvioida.

Tuen tehokkuus ja suhde yleiseen etuun

Rahoituksen kohdentaminen palvelee yleista etua, koska sen avulla varmistetaan
joukkoliikenteen kehittdminen, joka on edellytys kilpailukyvyn ja houkuttelevuu-
den lisdamiselle.

Rahoituksen kohdentaminen suurille kaupunkiseuduille on tehokasta, koska suurin
kayttajapotentiaali paasee hydédyntamaan tuloksia ensimmaisena ja jatkossa ke-
hittdémishankkeiden oppeja voidaan hyddyntaa muilla kaupunkiseuduilla.

Rahoituksen kohdentaminen joukkoliikenteen digitalisaation kehittamiseen paran-
taa joukkoliikenteen jarjestdémisen tehokuutta. Uudet maksutavat nopeuttavat
maksamista ja kertalippujen ostaminen autoissa vahentyy, mika nopeuttaa liiken-
netta. Kustannussaastdja saadaan myds kateisen kasittelykulujen ja myynnin ja-
kelukustannusten vahenemisesta.

Tarkemman seurantadatan saaminen suunnitteluun mahdollistaa entista tehok-
kaammat linjastoratkaisut.

On hyva, etta hankkeita voidaan tehda ja avustusta hakea yhteistydssa useam-
man toimivaltaisen viranomaisen kanssa ja yhteishankkeet seka -hakemukset
ovat suositeltavia. Tama osaltaan helpottaa kehittédmishankkeiden resurssipulaa.
Yhteishankkeet ovat usein myds suuremman kokonsa takia kiinnostavampia yri-
tyskumppaneille.

Tuen tarpeeseen ja maaraan nahtdvissa olevat muutokset

Lilkenne 12-suunnitelman mukaan valtioneuvosto arvioi mahdollisuudet lisapa-
nostuksiin liikennejarjestelman jatkokehittdmisessa seka digitalisaation ja uusien
lilkenteen palvelujen edistamiseksi ja hyddyntdmiseksi. Taman mydta voi tulla
tarpeita lisaté panostusta digitalisaation ja liikenteen palveluistumisen edistami-
seen. Digitalisaation ja automaation kehittamisen rahoitus on energia- ja ilmas-
tostrategiaan perustuva maaraaikainen tuki. Mygs liikenteeseen liittyvan tiedon
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nykyista paljon parempi hyédyntaminen on Liikenne 12-suunnitelman mukaan
keskeisia, panostamista vaativia tulevaisuuden kehittamiskohteita.

Tukiprosessin kehittamistarpeet

Digitalisaation ja palveluistumisen edistaminen on jatkuvaa toimintaa. Rahoituk-
sen jatkuvuus on tarkeaa turvata. Teemat tulee julkaista hyvissa ajoin ja niiden
tulisi jatkossakin olla mahdollisimman pysyvia, jolloin kaupunkiseudut pystyvat
kytkemaan tuen omiin kehittamisstrategioihinsa. Teemoja ei kannata mydskaan
rajata kovin tarkasti, koska kehityspolut eri seuduilla ovat erilaisia. Hankerahan
yhteenkytkentaa ilmastoperusteisen hankerahoituksen kanssa kannattaisi jat-
kossa tarkastella.

Vaikka suuret kaupunkiseudut kokevat jossain maarin myos hakuprosessin sito-
van liikaa henkildresurssia suhteessa saatavan tuen suuruuteen, kannattanee
mahdollista kehittdmisrahaa jatkossakin jakaa hankeavustusten muodossa, ja
pohtia keinoja hakuprosessin sujuvoittamiseksi.

Koronatuet

Tavoitteiden arviointi

Tuen valittomat tavoitteet ja odotetut vaikutukset

Koronatuet ovat valtion talousarviossa joukkoliikenteen toimivaltaisille viranomai-
sille mydnnettyja lisamadrarahoja akuutista koronatilanteesta johtuvaan joukkolii-
kenteen rahoitusvajeeseen. Koronatukena annettavan valtionavustuksen tai lisa-
maararahan perusteena on koronakriisin aiheuttamasta lipputulomenetyksesta ai-
heutuva rahoitusvaje. Koronatuen tavoitteena on korvata rahoitusvajetta siten,
ettd joukkoliikenteen palvelutaso ei merkittavasti heikkene eivatka lippujen hinnat
nouse. Koronatuen tavoitteena on varmistaa se, ettd joukkoliikenteeseen ei tehda
ylimitoitettuja saastétoimenpiteitd. Saastétoimenpiteisiin ei lueta sellaisia tarjon-
nan muutoksia, jotka johtuvat liikennejarjestelman suunnitelluista muutoksista tai
merkittavistd kysynnan muutoksista esimerkiksi koulujen etdopiskelumaaraysten,
tydpaikkojen lakkauttamisen tai lentoliikenteen keskeytymisen takia.

Tuen liikennejarjestelmatason tavoitteet ja odotetut vaikutukset

Koronatuille ei ole erikseen asetettu laajempia lilkennejarjestelmatavoitteita. On
kuitenkin ilmeista, etta koronatukien taustalla on tavoite estda etenkin kaupunki-
seutujen joukkoliikennejarjestelmien merkittava supistuminen tilapdisen kysynnan
vahenemisen seurauksena. ELY-keskusten toimivalta-alueella koronatuella on ta-
voitteena turvata valttamatén saavutettavuus hankkimalla valttamattémia yh-
teyksia lakkautuneiden markkinaehtoisten vuorojen tilalle.

Tuen yhteiskunnalliset tavoitteet

Koronatuen taustalla voidaan tulkita liikennejarjestelmatavoitteen tavoin olevan
tavoite yhdyskuntien peruspalveluiden turvaamisesta, jossa joukkoliikenne on
yksi tarkea osa.

Tavoitteiden ja odotettujen vaikutusten ajallinen ulottuvuus

Koronatukien valitén tavoite paikata rahoitusvajausta ulottuu ajallisesti niin pit-
kalle kuin matkustuskysynta on koronapandemiasta ja viranomaisten asettamista
rajoituksista johtuen poikkeuksellisen vahaista. Tuki on tarkoitettu tilapdiseksi.
Toimivaltaiset viranomaiset arvioivat rahoitusvajauksen ja tuen tarpeen jatkuvan
viela muutamia vuosia. On my®s arvioitu, etta joukkoliikenteen kaytto tulee
muuttumaan pysyvasti muun muassa monipaikkaisen tydnteon ja opiskelun yleis-
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tyessd. Jos eduskunta myontaa lisaa tukea koronapandemian aiheuttaman rahoi-
tusvajauksen kattamiseen, on niiden tavoitteisiin ja ehtoihin tuotava elementteja
uuteen tilanteeseen valmistautumisesta ja siirtymisesta.

Tavoitteiden seurannan mittarit

Koronatukien tavoitteet kohdistuvat joukkoliikenteen palvelutason turvaamiseen
poikkeustilanteessa. Koronatukien ehtojen mukaiseen raportointiin sisaltyvat seu-
raavat mittarit:

e Palvelutaso: Palvelutason vdhenema linjakilometreissa mitattuna (%).
e Hinnat: Lipunhintojen nousu (%).
5.6.2 Vaikuttavuuden arviointi

Tuen suuruus ja kdyttokohde

Vuonna 2020 Traficom myo6nsi koronatukia yhteensa noin 90,1 miljoonaa euroa ja
vuonna 2021 yhteensa 128,6 miljoonaa euroa. Suurin osa tuesta kohdistui suur-
ten kaupunkiseutujen liikenteen hankintaan. Tuesta 84 % mydnnettiin suurille
kaupunkiseuduille vuonna 2020 ja 79 % vuonna 2021. Valtionavustus on tarkoi-
tettu valtion rahoitusosuuden kasvattamiseen toimivaltaisten viranomaisten hank-
kimassa EU:n palvelusopimusasetuksen mukaisessa liikenteessa. Valtionavustuk-
sen hyvaksyttavat kustannukset ovat palvelusopimusasetuksen mukaisen liiken-
teen hankinnan nettokustannukset bruttoliikenteessa.

Kayttboikeussopimusliikenteesséd maararahaa voidaan kayttaa kayttdoikeussopi-
musten liikennditsijéiden lipputulomenetysten korvaamiseen.

Taulukko 10. Vuosina 2020 ja 2021 mydénnetyt koronatuet, miljoonaa euroa.

Koronatuki 2020 Koronatuki 2021

(milj. euroa) (milj. euroa)

Alueellisen ja paikallisen liikenteen ostot 51 16,1*
ja kehittdminen

Suurten kaupunkiseutujen julkisen hen- 76 101,9
kiloliikenteen tuki

Keskisuurten kaupunkiseutujen julkisen 9 10,6
henkildliikenteen tuki

Yhteensa 90,1 128,6

*Yli valtion talousarvion myénnetyt maardrahat (ilman tulokiintiéitd). Koronatu-
kea ei eroteltu perusrahoituksesta.

Tuen merkitys kayttokohteen kokonaisrahoituksessa

Suurilla kaupunkiseuduilla vuonna 2021 myoénnetty koronatuki liikenteeseen oli
keskimaarin 31 prosenttia PSA-liikenteen nettokustannuksista. HSL-alueella ko-
ronatukien osuus oli noin 34 prosenttia, Tampereella 24 prosenttia, Oulussa 23
prosenttia ja Turussa 17 prosenttia.

Keskisuurilla kaupunkiseuduilla koronatuki liikenteeseen oli noin 19 prosenttia
PSA-liikenteen nettokustannuksista. Koronatuen osuus vaihteli Kouvolan 5 pro-
sentista Lappeenrannan 26 prosenttiin.

ELY-keskuksille lisamaardarahana vuonna 2020 mydnnetyt koronatuet olivat keski-
maarin 16 prosenttia perusmaararahasta. Koronatuen osuus vaihteli Eteld-Pohjan-
maan 7 prosentista Varsinais-Suomen 34 prosenttiin. Vuonna 2021 koronatukea
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ei eroteltu maadrarahapadtoksesta, mutta maardarahaa myonnettiin 16,1 miljoonaa
euroa yli valtion talousarvion, mika kasvatti rahoitusta.

Koronatuki on ollut ratkaisevan tarkea lisarahoitus kaikille sita saaneille toimi-
valta-alueille, koska silla on kaupunkiseuduilla (bruttoliikenteessd) korvattu mat-
kustajamaddrien romahtamisesta johtuvaa lipputulojen védhenemaa toimivaltaisille
viranomaisille. Kayttdoikeussopimusliikenteessa koronatukea on kaytetty liiken-
noitsijoiden lipputulomenetysten korvaamiseen. Lipputulomenetysten korvauk-
sissa on sovellettu paasaantoisesti 50 prosentin korvaustasoa, mika selittaa tuki-
maarien eroja toimivalta-alueiden valilla.

Kunnille ja kuntayhtymille mydnnettavassa valtionavustuksessa ELY-keskuksia
ohjeistettiin huomioimaan kuntien ja kuntayhtymien lipputulomenetykset kaikissa
PSA:n mukaisissa sopimustyypeissa siten, etta ELY-keskukset voivat valtionavus-
tuksella korvata niistd 50 prosenttia.

Kuva 8. Vuonna 2021 myédnnettyjen koronatukien osuus PSA-liikenteen nettokustan-
nuksista suurilla ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla. Kaupunkiseuduilla liikenne on (p&aosin)
bruttoliikennettéa ja toimivaltainen viranomainen kantaa lipputuloriskin.

Liikenteen koronatuen osuus PSA-liikenteen
nettokustannuksista 2021
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Tuen suurentamisen vaikutus

Koronatuen maara perustuu tarpeeseen eli rahoitusvajaukseen. Koronatukea ei
kayteta politiikkakeinona eika kysymys tuen suurentamisesta ole relevantti.

Tuen pienentamisen vaikutus

Jos koronatuki ei riitéd kattamaan rahoitusvajausta, kustannukset kohdistuvat ko-
konaan kunnille. Kunnilla ei olisi mahdollisuutta lisdta rahoitustaan joukkoliiken-
teeseen riittavasti, ja téman seurauksena tarjontaa yritettaisiin karsia, mikali so-
pimukset sen mahdollistaisivat. Kaupunkiseuduilla on kuitenkin voimassa pitkia
lilkenndintisopimuksia, joiden muutosrajat eivat mahdollista liikenteen karsimista
korona-ajan kysynnan edellyttéamalle tasolle. Koronatuen avulla on pystytty esta-
maan muuten vaajaamaton lipunhintojen nousu kaupungeissa. ELY-keskusten
alueella KOS-liikenteessa ilman koronatukea liikennditsijéiden lipputuloriski yh-
dessa markkinaehtoisen liikenteen kysynnan romahtamisen kanssa olisi ollut use-
alle yritykselle todenndkdisesti kestamaton.
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Vaikuttavuus joukkoliikenteen palvelukokonaisuuteen

Koronatuen vaikutus kohdistuu bruttoliikenteen alueilla (kaupungeissa) PSA-lii-
kenteen nettokustannuksiin, eika pystyta erottelemaan, kohdistuuko tuki liikenne-
tarjonnan vai lipunhintojen yllapitamiseen, koska vaikutusmekanismi on sama.
Suurilla kaupunkiseuduilla tarjonta on linjakilometreilla mitaten pysynyt vuoden
2019 tasolla vuosina 2020 ja 2021. Oulun kaupunkiseudulla tarjonta on lisdanty-
nyt molempina koronavuosina, ja HSL-alueella tarjonta on pienentynyt vajaan
prosentin kumpanakin vuotena. Keskisuurilla kaupunkiseuduilla linjakilometrien
maara vaheni edellisesta vuodesta keskimaarin 6,5 prosenttia vuonna 2020 mutta
lisdantyi 6,4 prosenttia vuonna 2021. Muutoksissa on kaupunkiseutujen valilla
isoja eroja. Taulukossa 12 esitettavat tarjonnan muutokset eivat kuvaa koronan
takia tehtyja muutoksia vaan tarjonnan muutosta kokonaisuudessaan. Tassa arvi-
oinnissa ei ole ollut kaytettdvissa tarkempia tietoja siitd, mista syista tarjonta-
muutoksia on eri kaupunkiseuduilla tehty. Mydskdan lipunhintojen muutoksista ei
ole ollut tietoja. Koronatukia saaneiden toimivaltaisten viranomaisten on toimitet-
tava Traficomille tiedot ja selvitykset PSA-liikenteen ostojen maarasta, linjakilo-
metrien muutoksista ja niiden perusteluista seka lipunhintojen muutoksista perus-
teluineen. Tdssa vaiheessa paatellaan, ettd koronatuilla on ollut tavoiteltu vaiku-
tus yllapitaa tarjontaa ja estaa lipunhintojen kohtuuttomat korotukset.

Taulukko 11. Matkustajamdédrien ja linjakilometrien muutos 2019-2021 suurilla ja keski-
suurilla kaupunkiseuduilla.

Suuret kaupun- Matkustajamda- Matkustajamda- Linjakilometrien Linjakilometrien
kiseudut ran muutos ran muutos muutos muutos
2020/2019 2021/2020 2020/2019 2021/2020
HSL -37% -6,4 % -0,9% 2,6 %
Tampere -34% 53% 0,4 % 51%
Turku -36 % 0,8% -0,6 % 0,5 %
Oulu -38% 4,6 % 2,9% 9,0%
Keskiarvo -36 % -4,7 % -0,4% 3,1%
Keskisuuret kau- | Matkustajama3- Matkustajamaa- Linjakilometrien Linjakilometrien
punkiseudut ran muutos ran muutos muutos muutos
2020/2019 2021/2020 2020/2019* 2021/2020
Hameenlinna -32% 8,2 % 1,8% 2,2%
Joensuu -30% 12 % -1,1% 9,2%
Jyvaskyla -37% 12% -7,2 % 8,5%
Kotka -34% -2,0% -7,0% 4,2 %
Kouvola -34 % 53% -3,2% -1,4%
Kuopio -29% 13% -0,4 % 4,5%
Lahti -35% -2,9% -3,4% 0,9 %
Lappeenranta -33% -0,1% -6,6 % 5,0%
Pori -43 % 10 % 21 % 14 %
Vaasa -40 % 7,8 % -14 % 7,0%
Keskiarvo -34% 6,8 % -5,1% 49%

* Suurimmat linjakilometrien muutokset johtuivat linjastouudistuksista, liikenteen jérjesté-
mistapaan tulleista muutoksista ja koululaisliikenteen supistamisesta koulujen sulkujen ai-
kana.

ELY-keskusten liikenteessa ja pienten kaupunkien nettoliikenteessa koronatuella
on voitu korvata liikennéitsijéiden lipputulomenetyksia. Lisaksi ELY-keskukset
ovat kayttédneet maararahaa sopimusliikenteen hankintaan lakkautuneitten kriit-
tisten markkinaehtoisten vuorojen tilalle. Tuella on pystytty todennakdisesti osin
véahentamaan saavutettavuuden heikkenemista, mutta ei kaikilta osin. Tarkempi
arviointi edellyttaisi tarkempaa tietoa vaikutuksista ELY-keskuksen liikennehan-
kintoihin.

62



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 17/2022

Vaikuttavuus tuelle asetettujen tavoitteiden saavuttamiseen

Kaytettavissa olevien tietojen ja toimivaltaisilta viranomaisilta haastatteluissa
saatujen arvioiden perusteella voidaan paatelld, etta koronatuet toteuttavat niille
asetetut tavoitteet. Arviointia on tarkennettava, kun toimivalta-alueilta saadaan
tasmalliset tiedot tarjonnan ja hintojen muutoksista perusteluineen.

5.6.3 Yleisen edun ja tehokkuuden arviointi
Tuen suuruus ja kohdentaminen suhteessa tavoiteltaviin vaikutuksiin

Koronatuen suuruus on oikeassa suhteessa tavoiteltaviin vaikutuksiin eli tulome-
netysten korvaaminen ja palvelutason sailyttaminen. On yleisen edun mukaista,
ettd koronatuen maara on kaikkein suurin HSL-alueella, jossa lipputulojen muutos
on suurin ja ilman koronatukia tarvittavat saastétoimet olisivat suurimmat ja val-
takunnallisesti merkittavimmat.

Kielteiset tai toisten tukien kanssa paidllekkdiset tai vastakkaiset vaiku-
tukset

Koronatuella ei ole tunnistettavissa valittémia kielteisia vaikutuksia eika joukkolii-
kenneviranomaisille ole myénnetty samaan tarkoitukseen muita tukia. Koronatuki
kohdistuu kuntien talouteen, ja sita kautta se voi olla joltain osin paallekkdinen
valtionosuuksina kunnille vuonna 2020 ja 2021 osoitetun koronatuen kanssa. Kai-
kille avoimen joukkoliikenteen kustannukset eivat sisally valtionosuuksien perus-
teena oleviin kustannuksiin, mutta eri kanavia kunnille osoitetut valtion rahoituk-
set vaikuttavat kuntien talouteen.

Koronatuen mydnteisena sivuvaikutuksena tuen avulla on mahdollisesti voitu va-
hentaa bussiyritysten konkursseja alueellisessa ja paikallisessa liikenteessa, koska
on jaettu lipputuloriskia ja hankittu sopimusliikennetta lakkautuneitten markki-
naehtoisten vuorojen tilalle.

Tuen merkitys valtakunnallisessa liikenne- ja ilmastopolitiikassa

Koronatuella on huomattava merkitys liikenne- ja ilmastopolitiikan saavutetta-
vuus- ja kestavyystavoitteiden saavuttamisessa pitkdlla aikavalilla. Ilman ko-
ronatukia joukkoliikenteen palvelutason leikkaukset ja kuntien kustannusten li-
saantyminen heikentaisivat pysyvasti joukkoliikenteen kilpailukykya. Tama kieltei-
nen muutos olisi huomattavasti suurempi kuin muilla julkisen henkiléliikenteen
tuilla tavoitellut myodnteiset vaikutukset.

Tuen merkitys alueellisesti

Koronatuki on merkittava kaikille joukkoliikennealueille. Tuki kohtelee eri alueita
yhtenadisten kriteerien mukaisesti. Tuki edistaa tehokkaasti lipun hintojen ja tar-
jonnan yllapitamista kaupunkiseuduilla. Alueellisessa ja paikallisessa liikenteessa
tuella on pystytty hidastamaan saavutettavuuden heikkenemista ja turvaamaan
valttamattomimpia yhteyksia.

Tuen merkitys liikenteen eri kdyttdjaryhmien kannalta

Koronatuki kohdistuu eri vaestéryhmiin samalla tavalla kuin alueiden joukkoliiken-
teen tarjonta yleensakin.

Voitaisiinko valtion rahoitus kohdentaa paremmin yleistad etua palvele-
valla tavalla ja tehokkaammin?

Tavoitetta joukkoliikenteen palvelutason ja lipunhintojen sadilyttdmisesta ko-
ronakriisin yli ei olisi tdmadn arvioinnin mukaan mahdollista saavuttaa paremmin
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millaan muulla tavalla. Vaihtoehtoisiksi tavoiksi tunnistetaan koronatuen osoitta-
minen kunnille joukkoliikenteeseen korvamerkittyna valtionavustuksena ja ko-
ronatuen osoittaminen liikennditsijoille. Kunnan kautta kulkeva tuki synnyttaisi
hallinnollisia kustannuksia verrattuna nykyisten hakuprosessien kayttoon. Yrityk-
sille suunnattuna tuki voisi toimia vain kayttéoikeussopimusliikenteessa, mutta ei
bruttoliikenteessa. On taltdkin osin tehokkaampaa kayttaa olemassa olevia tuki-
kanavia.

5.6.4 Kokonaisarviointi

Tuelle asetettujen tavoitteiden tarkoituksenmukaisuus

Koronatuen tavoitteet ovat selkedt ja tarkoituksenmukaiset. Valtio haluaa estaa
joukkoliikennejarjestelman palvelutason romahduksen poikkeustilanteessa. Vas-
taava tuki olisi kunnille kohtuuton kustannustaakka.

Tuen vaikuttavuus sille asetettujen tavoitteiden edistamiseen

Taman arvioinnin perusteella koronatuki tayttaa sille asetetut tavoitteet. Tarjon-
nan ja hintojen muutoksista perusteluineen ei kuitenkaan viela ole tarkkaa tietoa.
Arviointia koronatukien vaikuttavuudesta on tarkennettava, kun toimivaltaiset vi-
ranomaiset ovat toimittaneet nama tiedot hakuehtojen mukaisesti.

Nyt jo voidaan kuitenkin arvioida, etta yllattavassa tilanteessa lisarahan mahdol-
listamien koronatukien myoéntéamisessa onnistuttiin hyvin ja nopeasti. Taman
mahdollisti se, ettd valtionapuviranomaisella on hyva yleiskadsitys toimintaympa-
ristdsta ja toimijoista seka toimiva vuorovaikutus toimivaltaisten viranomaisten
kanssa.

Tuen tehokkuus ja suhde yleiseen etuun

Koronatuen jakaminen olemassa olevia tukiprosesseja kayttden suoraan toimival-
taiselle viranomaiselle on tehokas. Koronatuki kohdistuu yleisen edun mukaisesti
todennettavien tulomenetysten korvaamiseen kohdellen eri alueita oikeudenmu-
kaisesti. Kaupunkiseutujen joukkoliikennejarjestelman kilpailukyvyn sailyttdminen
koronatukien avulla yli poikkeusaikojen on edellytys liikenne- ja ilmastopolitiikan
pitkan aikavalin tavoitteiden saavuttamiseksi.

Tuen tarpeeseen ja maaraan nahtdvissa olevat muutokset

Liikenne 12-suunnitelman mukaan valtio varautuu joukkoliikenteen elvyttavaan
tukemiseen 2021-2024 nykyisen julkisen talouden suunnitelman ylityksend. Lisa-
rahoitusta on jo mydnnetty: vuoden 2022 ensimmaisessa lisatalousarviossa
mydnnettiin 30 miljoonan euron lisdrahoitus kaupunkiseutujen seka alueellisen ja
paikallisen joukkoliikenteen jarjestamiseen ja palvelutason yllapitoon edelleen jat-
kuvissa poikkeusoloissa.

Koronatuille tarvitaan suunniteltu siirtymaaika. Koronatuen siirtymaajan tavoit-
teissa olisi perusteltua ottaa huomioon mahdolliset tarpeet tehda alueilla joukko-
liikennejarjestelman rakenteellisia muutoksia vastaamaan kysynnan pysyviin
muutoksiin.

Koronapandemian aiheuttaman lipputulovajauksen liséksi toimintaymparistéssa
tapahtuvat muutokset vaikuttavat joukkoliikenteen eritystukien tarpeeseen. Ener-
gian hinnannousu lisaa liikenndintikustannuksia vaikuttaen myds liikennéintikor-
vauksiin. Toisaalta liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalalle kohdistuvat
maararahojen leikkauksen tarpeet heikentdavat mahdollisuuksia lisata joukkolii-
kenteen tukia.
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Tukiprosessin kehittamistarpeet

Liikenteeseen kohdistetun koronatuen myéntamisen, hakemisen ja maksatuksen
prosessissa ei ole tunnistettu kehittamistarpeita. Koronatuen hakeminen yhdessa
muiden avustusten kanssa on tehokas tapa tuen jakamiseen.

Koronatuella rahoitetut elvyttavat kehittamishankkeet eivat olennaisesti eroa il-
mastoperusteisella rahoituksella ja hankeavustuksilla rahoitettavista hankkeista.
Tukiprosessi olisi selvempi, jos kaikki hankeavustukset myodnnettaisiin samasta
maararahasta.

5.7 Valtionavustusmenettely
5.7.1 Tyytyvaisyys valtionavustusmenettelyihin ja prosessiin

Toimivaltaiset viranomaiset antoivat hakuprosessille asteikolla 1-5 keskimaarin
arvosanan 3,3. Erityisen tyytyvaisia oltiin mahdollisuuteen saada lisatietoja (arvo-
sana 3,9) ja paatosten informaatiosisaltdoon (arvosana 3,7). Ongelmallisimmiksi
koettiin hakuprosessin aikataulu ja ajoitus (arvosana 2,9) ja paatoksenteon no-
peus (arvosana 2,9). Keskimadaraisissa arvioissa on mukana seka Traficomia etta
ELY-keskuksia koskevat arviot ja ne perustuvat 42 tieliikenteen toimivaltaisia vi-
ranomaisia edustavien henkiléiden omiin arvioihin.

Pienet kaupungit ovat tyytymattémimpia valtionavustusmenettelyihin ja antavat
hakuprosessille keskimaarin arvosanaksi 2,9. Erityisesti padatéksenteon nopeuteen
ollaan pienissa kaupungeissa tyytymattémia. Pienet kaupungit hakevat valtion-
avustukset ELY-keskuksilta. Suuret ja keskisuuret kaupunkiseudut ja ELY-keskuk-
set tuen hakijoina antoivat Traficomin valtionavustusmenettelyille keskimadraisen
arvosanan 3,4.

Kuva 9. Toimivaltaisten viranomaisten kyselytutkimuksessa keskimé&darin antamat arviot
hakuprosessista.

Suuri kaupunkiseutu
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572 Pienten kaupunkien valtionavustusprosessin kehittamistarpeet

ELY-keskukset myontavat toimivaltaisten pienten kaupunkien valtionavustukset.
Kaytanto eroaa suurista ja keskisuurista kaupunkiseuduista, joissa tuen myoéntaa
Traficom. ELY-keskusten alueilla on my6s erikokoisia kaupunkeja, joissa kaupun-
git jarjestavat paikallisliikennettd, mutta ELY-keskus on toimivaltainen viranomai-
nen. Nykyinen valtionavustusasetus asettaa kaytanndssa toimivaltaiset pienet
kaupungit ja peruskunnat samalle viivalle ELY-keskusten valtionavustuksia myodn-
nettaessa.

Nykyisin toimivaltaisten pienten kaupunkien valtionavustusprosessin ongelmana
on, etta ELY-keskuksen ostotarpeet ja niihin kuluvat rahat tiedetdan vasta loppu-
vuodesta. Vasta taman jalkeen pdastaan kasittelemdaan valtionavustuksia. Pienten
kaupunkien kannalta prosessin pitdisi olla noin vuotta aiemmin, jotta kaupungin
omassa budjetoinnissa voitaisiin reagoida saatavan valtionavustuksen maaraan.

Pienilld kaupungeilla on myds eniten tuen hakemiseen ja kayttoon liittyvia epasel-
vyyksia esimerkiksi tukien sallituista kayttékohteista.

Tassa tyossa tehdyssa kyselyssa toimivaltaiset pienet kaupungit kannattavat kui-
tenkin nykyisen kaytdnnon jatkumista tuen myoéntamisessa. ELY-keskusten vas-
taajista sen sijaan yli puolet kannatti pienten kaupunkien valtionavustuksen
myoéntamisen siirtamista Traficomille (kuva 10).

Tukien myontamisen siirtamista Traficomille perusteltiin silld, ettd kdaytanto olisi
tasapuolinen pienille kaupungeille riippumatta kaupunkien koosta tai ELY-keskuk-
sen madrarahatilanteesta. Traficomin myodntdessa avustukset kohdeltaisiin kaikkia
toimivaltaisia viranomaisia tasapuolisesti toimivalta-alueryhmasta riippumatta.
Pienilléd kaupungeilla olisi sama menettely ja hakuajankohta kuin suurilla ja keski-
suurilla kaupunkiseuduilla. Traficom pystyisi my6s toimittamaan rahoituspaatok-
set selvasti aiemmin kuin ELY-keskukset.

Toisaalta koetaan, ettd ELY-keskus on looginen tuen mydntaja, koska yhteistyd
ELY-keskusten ja pienten kaupunkien valilla on muutenkin tiivista. Valtionavus-
tusta voidaan kayttda vipuvartena, jolla rakennetaan naapurikuntien Iahiliikenne
ja keskuskaupungin paikallisliikenne tehokkaaksi kokonaisuudeksi. ELY-keskuksen
sdilyminen avustusviranomaisena antaisi todenndkdisesti myds enemman liikku-
mavaraa paikallisten olosuhteiden huomioimisessa ja rahoituksen suuntaamisen
painotuksissa.

Kuva 10. Tamaén tydn kyselytutkimuksen yhteydesséd ELY-keskuksilta ja pieniltd kaupun-
geilta kerdtyt ndkemykset pienten kaupunkien tuen myéntéjétahosta.

ELY-keskus toimii
valtionapuviranomaisena kuten
nykyisinkin

Traficom toimii
valtionapuviranomaisenakuten
suurissa ja keskisuurissakin
kaupungeissa

Alueiden esittamien nakemysten ohella tunnistetaan lisdksi, etta tukien kaytdn
valtakunnallinen seuranta todennakdisesti paranisi, jos tuen mydntaisi suoraan
Traficom. Tama menettely varmistaisi my&s sita, etta liian pienia toimivalta-alu-
eita ei kannata muodostaa, koska toimivaltaisen viranomaiset tehtavat edellytta-
vat kaupungeilta omaa, ELY-keskuksesta riippumatonta osaamista ja resurssia
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joukkoliikenteeseen. Menettelyn muuttamisen yhtena haasteena tunnistetaan taas
myds se, etta ELY-keskusten toimivalta-alueet ovat osin jo nyt varsin rikkonaisia,

ja pienten kaupunkien tuella pystytdan varmistamaan tehokas yhteisty6 ELY-alu-

een sisalla.

Jos nykyista toimintamallia jatketaan, voitaisiin pienten kaupunkien kohtelun ta-
sapuolisuutta parantaa ainakin aluksi lisaamalla seurantatietoa tuen maarasta ja
kayttoétarkoituksesta pienissa kaupungeissa, jolloin ELY-keskukset voisivat parem-
min muokata kaytantoéa valtakunnallisesti yhtenaisiksi. Jatkossa selkein olisi toi-
mintamalli, jossa Traficom mydntaisi valtionavustuksen kaikille toimivaltaisille vi-
ranomaisille. Tama tulisi ottaa huomioon myds Traficomin henkiléresurssien mitoi-
tuksessa. Niiden pienten kaupunkiseutujen, joille ELY-keskuksen osaaminen ja
yhteistyd liikenteen jarjestdmisessa on valttamatoéntd, kannattaisi kuulua talléin
ELY-keskuksen toimivalta-alueeseen, vaikka kaupunki jarjestaisikin paikallisliiken-
netta.

Valtionavustusten ennakoitavuus

MAL-sopimus auttaa osaltaan siind, ettd kaupungeissa tiedetdan lahivuosien pe-
rusrahoituksen ja ilmastoperusteisen rahoituksen valtionavustukset, ja tama hel-
pottaa suunnittelua. Perusongelmana kuitenkin on, ettad kuntien kayttétalousrat-
kaisut tehddan syksylla seuraavaa vuotta varten, joten hyddyllisinta olisi saada
tieto seuraavan vuoden avustuksen ennakoidusta madrasta jo syksylla. Hakupro-
sessin aikataulusta johtuen kuntien on aloitettava kehittéamishankkeet omalla ris-
killa tai niiden kaynnistaminen viivastyy. Perusrahoitus pystytdaan pienella riskilla
kaupungeissa ennakoimaan, koska taso on ollut vakiintunut, mutta hankerahoi-
tuksen kaytdn tehokkuutta heikompi ennakoitavuus heikentaa.

Kaupunkien nakemysten mukaan ennakoitavissa olevan rahoituksen merkitys
koetaan summaansa suuremmaksi. Ennakoitavuuden parantamiseen liittyy erilai-
sia tarpeita. Hankehakujen my6ta on ylipaataan varsin harvoin pystytty ideoi-
maan uusia projekteja, vaan kyse on pikemminkin kaupunkien strategioiden mu-
kaisten hankkeiden saamisesta osaksi hankehakua. Jos tavoitteena on saada ai-
kaan kokonaan uusia hankkeita, hankehaut tai niiden teemat tulisi olla tiedossa
esimerkiksi hankehakua edeltdavana vuonna.

Ennakkoon tiedossa olevat ja pysyvat teemat ovat hankehauissa tavoiteltavia.
Toimivaltaisille viranomaisille tiedottamiseen kannattaa panostaa, etta viranomai-
set ovat tietoisia jatkuvista teemoista, ja ettd nama teemat otetaan huomioon
kaupunkikohtaisia strategioita suunniteltaessa.
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6 Julkisen henkildliikenteen tukien kehittamistarpeet
6.1 Valtionrahoituksen vaikuttavuuden kehittaminen

6.1.1 Tukien kannustavuuden parantaminen

Kaikissa toimivalta-aluetyypeissa koetaan, etta valtionavustuksilla on merkitysta
kuntien paatdksissa joukkoliikenteen rahoituksesta. Valtionavustuksen lisdys koe-
taan merkiksi kunnille siita, ettd omaakin joukkoliikenteen rahoitusta kannattaa
lisata. Valtionavustuksen pienentaminen tai lopettaminen voisi vastaavasti ohjata
kuntia vahentamaan omaa rahoitustaan joukkoliikenteeseen. Esimerkiksi ilmasto-
perusteinen tuki on toiminut hyvana kannustimena kunnille edistaa ilmaston kan-
nalta hyvia ratkaisuja. Haasteena on kuitenkin se, ettd valtionavustuksen maara
ei kasva, vaikka liikennetta lisattaisiin tai lippujen hintoja laskettaisiin.

MAL-sopimuksissa on nimetty erilaisilla tarkkuustasoilla liikkennejarjestelman ke-
hittdmistoimia, joilla joukkoliikennetta pyritéén edistémaan. Kuitenkin esimerkiksi
perusrahoituksen kayttokohteille (PSA-liikenteen hankinta ja kdytanndssa myods
lipunhintojen alentaminen) ei ole asetettu tavoitteita. Seuranta tapahtuu osana
muuta MAL-sopimusten seurantaa, mutta joukkoliikenteen valtionavustusten
osalta seuranta koskee lahinnd kuntarahoituksen kayttéa (kuinka paljon kunta on
kayttanyt rahaa joukkoliikenteeseen). Olisi tarkeaa, etta MAL- ja aiesopimuksissa
asetetaan ja osana sopimusprosessia seurataan sellaisia tavoitteita, joihin on
mahdollista vaikuttaa yksin joukkoliikennetta kehittamalla.

Joukkoliikennetukien kannustavuutta voitaisiin kehittéa niin, ettd MAL-sopimuksen
seuraavalla neuvottelukierroksella voitaisiin ottaa esille edellisen kierroksen ta-
voitteiden toteutuminen ja palkitseminen.

Hankehakuja voidaan muokata kannustavammiksi parantamalla niista tiedotta-
mista ja ennakointia. Hankehakujen sisallét on pyritty pitdmaan jo nykyisin suh-
teellisen muuttumattomina, jotta ne rohkaisisivat ideoimaan uusia kehittamis-
hankkeita.

6.1.2 Yhteistyon lisaaminen

Liikenne 12-linjausten mukaan Traficomin tulee kehittaa joukkoliikenteen toimi-
valtaisten viranomaisten ja muiden toimijoiden (viranomaiset, palveluntarjoajat,
eri kulkumuodot, paikallis- ja kaukoliikenne) yhteistyota.

Yhteistydn hyodyllisyys kehittdmishankkeissa on tullut esille tdéméan tydn tulok-
sissa. Yhteistydn avulla saadaan vertaistukea ja kehittdmiseen tarvittavia henkilo-
resursseja seka osaamista. Digirahoituksen osalta yhteistydta on tehty, ja osa-
puolet sita kiittelevat. Samoin seka kaupunkien vélinen etta valtakunnallinen
(LM3J, Fintraffic) yhteisty6 koetaan hedelmalliseksi. Yhteistyon lisdaminen mahdol-
lisesti tehostaisi tukien hyddyntamista tai ainakin mahdollistaisi niiden kdytdn sel-
laisilla seuduilla, joissa omat henkiléresurssit rajoittavat kehittamista.

Myo6s benchmarkkaus on yksi térked yhteistydmuoto. Muiden kaupunkien esimer-
keista on mahdollista oppia, saastdaa aikaa ja rahaa ja my®s inspiroitua kehittdmi-
seen. Alueilla kaivataan aiemmin kaytdssa olleen JUKU-palvelun kaltaista tai vas-
taavaa yhteistd seurantaa uudelleen kayttédn. Traficomin maarays kysynta- ja
tarjontatietojen toimittamisesta® velvoittaa toimivaltaisia viranomaisia tuottamaan
ja toimittamaan tiettyja perustietoja Traficomille. Tietojen julkaisuun kehitetaan
ratkaisua syksyn 2022 aikana.

5 Tieliikenne: Henkilolikenteen palvelujen kysynta- ja tarjontatiedot ja taksiliikenteen palvelujen hintatiedot.
15.11.2021 TRAFICOM/420990/03.04.03.00/2020.
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Valtionavustuksilla ja niiden seurannalla kannattaisi kannustaa alueiden yhdessa
tekemistd ja yhteista kehittadmista. Yhteistyotavoitteet eivat kuitenkaan saisi ra-
joittaa tukien muuta kayttéa. Yhteistydhankkeet toisaalta myo6s tarvitsevat enem-
man aikaa suunnitteluun ja paatoksentekoon kunnissa.

6.1.3 Kunnilla tulisi olla rahoitusosuus kaikissa liikennehankinnoissa

Suurilla ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla seka pienissa kaupungeissa kunnat ra-
hoittavat joukkoliikennepalvelut, ja saavat joukkoliikenteeseen valtion tukea. Val-
tion perusrahoituksen osuus kokonaisrahoituksesta pohjautuu ennalta sovittuihin
loogisiin kriteereihin. Kuntarahoituksen osuus on merkittava kuitenkin kaikissa
kaupunkiseudun kunnissa.

ELY-keskusten alueella maararahaa kdytetaan liikenteen hankintaan kolmella eri
tavalla. ELY-keskus voi hankkia kuntien valisia vuoroja pelkastaan ELY-rahoituk-
sella tai ELY-keskus ja kunnat voivat hankkia liikennetta yhdessa ns. yhteisrahoi-
tuksella, joissa hankinnan kustannukset jaetaan ELY-keskukselle ja kunnille han-
kintavaiheessa sovitulla periaatteella. ELY-keskus voi myds mydntaa valtionavus-
tusta kunnalle liikenteen hankintaan.

ELY-keskusten ja kuntien yhdessa rahoittamassa liikenteessa kuntaosuuden suu-
ruus ja jakotapa vaihtelee eri ELY-alueilla. Joillakin ELY-alueilla kuntarahoituksen
osuus on merkittava ja hankintoja on kehitetty niin, etta kunnat osallistuvat ra-
hoitukseen (yhteisrahoitus). Osassa ELY-liikennettd taas kuntien rahoitusosuutta
ei ole tai se on vain nimellinen. Vaihtelua voi olla myds ELY-keskuksen alueen si-
salla esimerkiksi hankittavasta liikennetyypista (esim. kuntakeskuksen yhteys
maakuntakeskukseen, koululaisvuoro) riippuen.

Kuntien tasapuolista kohtelua olisi, ettd kaikilta kunnilta edellytettaisiin asianmu-
kaiset osuudet kaikessa ELY-liikenteen hankinnassa. Tama parantaisi maararahan
vaikuttavuutta ja todenndkdisesti myds kuntien sitoutumista palvelutason maarit-
telyyn ja liikenteen suunnitteluun.

ELY-keskusten maararahan kayttéa samoin kuin tarjonnan ja kysynnan kehitysta
tulisi seurata nykyista tarkemmin myds valtakunnallisesti. Traficomin kannattaisi
pyytaa ELY-keskuksilta tiedot PSA-liikenteen linjakilometreistd ja kuntien rahoi-
tusosuuksista hankintakokonaisuudessa. Seurantatiedot auttaisivat ELY-keskuksia
yhdenmukaistamaan kaytantdjaan. Tarvittaessa voitaisiin harkita myoés valtakun-
nallista suositusta kuntarahoituksen vahimmaisosuudesta.

6.2 Julkisen henkildliikenteen maaraajoin toteutettava arviointi

Traficom seuraa osana liikennejarjestelman tilakuvatyota saavutettavuuden tilaa
sekd osana liikennejarjestelman seurantamittareita joukkoliikenteen matkustaja-
maarid seka suoraa rahoitusta. Valtionavustusten seurantaa ja lilkennejarjestel-
man seurantamittareita kannattaisi mahdollisuuksien mukaan kytkea yhteen. Sa-
malla tulee huolehtia, ettd seurantatietoja ei tehdé kahteen kertaan vaan hyédyn-
netaan samoja mittareita MAL-sopimusten seurannassa, joukkoliikenteen tukien
valtakunnallisessa seurannassa ja Liikenne 12-suunnitelman seurannassa.

Valtionavustusten kannalta térkeintd on tavoiteltavia vaikutuksia kuvaavien mitta-
reiden jatkuva seuranta. Joukkoliikenteen matkustajamaaraa ja joukkoliikenteen
kulkutapaosuutta seka julkisen liikenteen rahoitusta matkustajaa kohden seura-
taan osana Liikenne 12-seurantamittareita. Joukkoliikenteen matkustajamaarien
seurannassa erotellaan suuret kaupunkiseudut, keskisuuret kaupunkiseudut ja
muu joukkoliikenne Julkisen liikenteen suoritetilaston mukaisesti. Joukkoliiken-
teen kulkutapaosuutta seurataan valtakunnallisesti ja neljalla suurella kaupunki-
seudulla. Joukkoliikenteen kysynta, tarjonta ja rahoitus muodostavat osan liiken-
teen palveluiden tilakuvasta. Samoin saavutettavuutta seurataan osana liikenne-
jarjestelman tilakuvatyota.
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Joukkoliikenteen valtionrahoituksella saavutettavia padastévahennyksia ja saavu-
tettavuuden kehittymista pystyttadisiin ihannetilanteessa seuraamaan osana Tra-
ficomin tilannekuvaty6ta ja lilkennejarjestelmaanalyysia. Saavutettavuuden ja
paastdvahennysten seurannan haasteena on se, etta valtionavustusten nakdkul-
masta seurantamittareissa tulisi pystya erottelemaan toimivaltaisen viranomaisen
aikaansaama muutos ulkopuolisista syista johtuvista muutoksista.

Joukkoliikenteen matkustajamaarien kasvun voidaan ajatella kuvaavan osaltaan
paastdévahennyksia, jos seurataan samalla kulkutapajakaumaa. Matkustajamaariin
voivat kuitenkin vaikuttaa toimivaltaisen viranomaisen toiminnasta riippumatto-
mat asiat, kuten koronapandemian aikana annetut terveysturvallisuusmaaraykset
seka pandemian aikainen merkittava joukkoliikenteen kysynnan vahentyminen.

Henkildautoliikenne on sdahkodistymassa, ja joukkoliikenteen merkitys paastdjen
vdhentdjana pienenee liikenteen paastdjen vahentyessa joka tapauksessa. Keskit-
tyminen yksinomaan paastdévahennyksiin suhteessa henkildautoliikenteeseen ei
toimi seurantatydkaluna enda muutamien vuosien paasta. Kulkutapaosuuden seu-
ranta kuvaa kuitenkin joukkoliikenteen roolia liikkennejarjestelmien toimivuuden
parantamisessa. Joukkoliikenteen kehittamisellda on myés muita tarkeita tavoit-
teita kuin paastévahennykset. Joukkoliikenteen avulla védhennetaén ruuhkia ja va-
pautetaan katutilaa muuhun kayttéén, vahennetaan tarvetta toteuttaa kalliita py-
sakdintiratkaisuja, parannetaan liikenneturvallisuutta ja vdhennetaan melu- ja p6-
lyhaittoja sekéa mahdollistetaan miellyttdvat matkat ja matka-ajan hyotykaytto.
Joukkoliikenteen roolia liikennejarjestelmien kokonaisvaltaisessa toimivuuden pa-
rantamisessa ja joukkoliikenteen tilankaytollisesta tehokkuutta tuleekin nostaa
esille seka tavoitteissa etta seurannassa jatkossa.

Saavutettavuuden tarkastelu on ollut toistaiseksi paaasiassa valtakunnallista tai
kaukoliikenteeseen liittyvaa, eika niinkaan kaupunkiseutujen sisaisen saavutetta-
vuuden tarkastelua, jonka avulla voitaisiin tehda paatelmia paikallisliikenteen pal-
velutason kehittymisesta. Taman vuoksi tarkasteluja on toistaiseksi ollut haasta-
vaa kytkea valtionavustuksiin. Saavutettavuuden seurantaa on kuitenkin vahitel-
len tarpeen kehittda myds kaupunkien sisaiseen saavutettavuuteen, jolloin kyt-
kentaa valtionavustuksiin tulee pohtia uudelleen.

Arviointia varten tarvitaan luotettavaa aikasarjatietoa kaikilta toimivalta-aluetyy-
peiltéd alueen omarahoituksesta, linjakilometreistad ja matkustajamaarista. Lisdksi
Traficom seuraa valtionavustuksia ja niiden kdyttda. Tieto palvelee erilaisten vai-
kutusten numeerisessa kuvaamisessa ja on tarpeellista, vaikka tavoitteita suun-
nattaisiin uudelleen. Talla hetkella tietopuutteita on erityisesti ELY-keskusten ja
pienten kaupunkiseutujen tiedoista. Kiireellisintd olisi toteuttaa palvelu (kuten
JUKU), johon valtionavustuksia saavat viranomaiset velvoitetaan kirjaamaan seu-
rantatiedot ja tarkistamaan niiden oikeellisuus. Seurantatietojen kirjaaminen tulee
ohjeistaa riittavalla tarkkuudella, jotta viranomaiset kirjaavat tiedot saman sisal-
toisesti ja vertailukelpoisesti. Taman tiedon pohjalta vaikuttavuuden arviointia on
mahdollista tehdé myds numeerisesti. Pienten kaupunkien osalta seurantaa kan-
nattaisi kehittaa valittémasti niin, etta pienet kaupungit raportoisivat maksatusha-
kujen yhteydessa ELY-keskuksille pyydetyt tunnusluvut kuten matkustajamaara
(mielellaan jaoteltuina kunnan korvaamiin koululaismatkoihin ja itse maksaviin
matkoihin), linjakilometrit ja kaupungin oma rahankayttd. ELY-keskus raportoisi
luvut eteenpadin Traficomille. Vaihtoehtoisesti Traficom seuraa tietoja pohjautuen
edelld mainittuun kysynta- ja tarjontatietojen maardaykseen perustuen. Kunnan
korvaamien koululaismatkojen osuutta matkustuksesta ei ole aiemmin seurattu,
mutta seuranta olisi perusteltua ainakin pienten kaupunkien ja mahdollisesti myds
ELY-keskusten liikenteessa. Nain saataisiin tietoa siita, palveleeko liikenne myds
itsemaksavia asiakkaita, vai onko se suunnattu paaosin koulujen tarpeisiin.
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7 Yhteenveto, padtelmat ja suositukset
7.1 Tyon tavoitteet ja sisdlto

Taman tyon tavoitteena on ollut maarittaa tarkastelukehikko julkisen henkildlii-
kenteen tukien tarkasteluun ja seurantaan seka tehda kehikon mukainen arviointi
valtion tuista alueelliseen ja paikalliseen joukkoliikenteeseen, suurten ja keski-
suurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteeseen, ilmastoperusteisiin toimiin ja ke-
hittamishankkeisiin vuosina 2020-2021.

Tydssa on kayty lapi ja analysoitu arvioitavia tukia kasitteleva kirjallinen materi-
aali, kuten valtion talousarvioesitykset, tukien hakuilmoitukset ja tukihakemukset,
MAL-sopimukset, joukkoliikenteen aiesopimukset seka ELY-keskusten tulossopi-
mukset ja valtion liikennehallinnon tilinpaatdkset. Joukkoliikenteen toimivaltaisille
viranomaisille on tehty valtionrahoituksen kayttéa ja vaikutuksia kasitteleva ky-
sely seka teemahaastatteluja. Maarallisia tietoja on koottu julkisen liikenteen ti-
lastoista ja toimivaltaisten viranomaisten raportoimista tiedoista seka Traficomin
aineistoista. Valtionavustusten ja maararahojen tarkastelu ja arviointi on tehty
edelld mainittujen lahtdaineistojen perusteella asiantuntijapdattelyna.

7.2 Julkisen henkiloliikenteen tukien tarkastelukehikko

TyOssa on muodostettu ja testattu ehdotus julkisen henkiléliikenteen maararaho-
jen ja valtionavustusten tarkastelukehikoksi, joka maarittelee rahoituserien arvi-
oinnissa kasiteltavat teemat ja arviointikysymykset (taulukko 12):

1. Tavoitteiden arviointi: Mita tavoitteita ja odotettuja vaikutuksia valtion-
avustuksella tai maararahalla on?

2. Vaikuttavuuden arviointi: Miten rahoitus edistaa tavoitteiden toteutu-
mista ja saa aikaan odotettuja vaikutuksia?

3. Yleisen edun ja tehokkuuden arviointi: Saavutetaanko tuen mydntei-
set vaikutukset yhteiskunnalle tehokkaasti ja ilman merkittavia kielteisia
sivuvaikutuksia?

4. Kokonaisarviointi: Onko arvioitava rahoitus kokonaisuutena tarkoituk-
senmukainen, tuloksellinen ja tarpeellinen? Kohdistuuko rahoitukseen tai
sen prosessiin kehittamistarpeita?

Tarkastelukehikon mukaisten arviointikysymysten avulla julkisen henkildliikenteen
valtionavustuksista voidaan laatia saaddsten edellyttama arviointi.

Ehdotettu kehikko on teemoiltaan sovellettavissa myds muiden valtionavustusten
tarkasteluun liikenteen hallinnonalalla. Arviointikysymyksia on kuitenkin jonkin
verran tasmennettdva arvioitavan avustuksen mukaan. Esimerkiksi liikenneturval-
lisuusavustusten kohdalla ei arvioida vaikutuksia henkildliikenteen jarjestdmiseen
vaan muun muassa turvallisuustyéhon. Jos kehikkoa sovelletaan toisella hallin-
nonalalla, on Liikenne 12-suunnitelman sijaan tarkasteltava sen hallinnonalan
vastaavaa strategista suunnitelmaa.
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Taulukko 12. Ehdotus julkisen henkil6liikenteen tukien tarkastelukehikoksi ja sen puit-

teissa késiteltédviksi asioiksi.

1. Tavoitteiden arviointi

2. Vaikuttavuuden arvi-
ointi

3. Yleisen edun ja tehok-
kuuden arviointi

o Tuen valittdmat tavoitteet ja

odotetut vaikutukset

o Tukeen kohdistuvat laajem-
mat liikennejarjestelmata-
voitteet ja odotetut vaikutuk-
set

e Tukeen kohdistuvat laajem-
mat yhteiskunnalliset ja odo-
tetut vaikutukset

o Tavoitteiden ja odotettujen
vaikutusten ajallinen ulottu-

e Tuen suuruus ja kaytto-

kohde

e Tuen merkitys kayttokoh-
teen kokonaisrahoituksessa

e Tuen suurentamisen vaiku-
tukset

e Tuen pienentédmisen vaiku-
tukset

¢ Tuen vaikuttavuus joukkolii-
kenteen palvelutasoon

e Vaikuttavuus tuelle asetettu-

e Tuen suuruus ja kohdenta-

minen suhteessa tavoitelta-
viin vaikutuksiin

Kielteiset tai toisten tukien
kanssa paallekkaiset tai vas-
takkaiset vaikutukset

Tuen merkitys valtakunnalli-
sessa liikkenne- ja ilmastopo-
litikassa

Tuen merkitys alueellisesti
Tuen merkitys liikkenteen eri

vuus jen tavoitteiden saavuttami- kayttajaryhmien kannalta
e Tavoitteiden toteutumisen seen
mittarit

4. Kokonaisarviointi

o Tuelle asetettujen tavoitteiden tarkoituksenmukaisuus

o Tuen vaikuttavuus sille asetettujen tavoitteiden edistamiseen
e  Tuen tehokkuus ja yhteiskunnallinen merkitys

e Tuen tarpeeseen ja maaraan ndhtavissa olevat muutokset

e  Tukiprosessin kehittamistarpeet

7.3 Julkisen henkiloliikenteen tukien arviointi

7.3.1 Tukien tavoitteiden tarkoituksenmukaisuus
Joukkoliikenteen valtionrahoituksen liikennejdrjestelmatasolta johdetut tavoitteet
jakautuvat kahtia saavutettavuuden (palvelutason) turvaamiseen ja ilmastotavoit-
teisiin. Voidaan arvioida, etta talla hetkella arviolta noin puolet rahoituksesta il-
man koronatukea kohdistetaan saavutettavuutta turvaavaan liikenteeseen. Arvio
perustuu siihen, ettd alueellisessa ja paikallisessa liikenteessa tuki on suunnattu
ensisijaisesti saavutettavuuden turvaamiseen. Lisdksi on arvioitu, etta myds kes-
kisuurilla kaupunkiseuduilla noin puolet valtionavustusten kohteena olleesta lii-
kenteesta on hankittu saavutettavuuden (palvelutason yllapidon) perusteella. Ar-
violta puolet valtionavustuksista kohdistuu nykyisin ensisijaisesti ilmastotavoit-
teita tukevaan liikenteeseen. Iimastotavoitteita tukevaksi (joukkoliikenteen hou-
kuttelevuutta lisdavaksi) liikenteeksi on katsottu suurten kaupunkien liikenne ja
puolet keskisuurten kaupunkien liikenteesta. Liikenne 12-suunnitelman mukaan
tavoite on vuoteen 2030 mennessa painottumassa ilmastotavoitteisiin.

Joukkoliikenteen valtionrahoitukselle asetetut tavoitteet ovat johdonmukaiset ja
palvelevat Liikennel2-suunnitelman tavoitteita. Suurten ja keskisuurten kaupun-
kiseutujen seka alueellisen ja paikallisen liikenteen tavoitteita on kuitenkin tar-
peen tarkentaa niin, ettd tavoitteet koskevat joukkoliikenteelld saavutettavissa
olevia ja mitattavia asioita. Tuen tavoitteet ja mittarit tulisi jatkossa selkeasti esi-
telld hakuohjeissa. Ilmastotavoitteiden sijaan tulisi puhua laajemmin kestavyysta-
voitteista ja korostaa joukkoliikenteen liikennejarjestelmahydtyja.

Alueellisessa ja paikallisessa joukkoliikenteessa keskeinen tavoite on saavutetta-
vuus ja siitd johtaen riittavan palvelutason turvaaminen. Tavoite on tarkoituksen-
mukainen, mutta peruspalvelutasoa ei ole maaritelty valtakunnallisesti. Lakivel-

voite palvelutason madrittelylle poistui Liikennepalvelulain myétd, eika alueita ole
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enda valtakunnallisesti ohjeistettu palvelutasomaarityksissa. Nyt peruspalvelutaso
on kullakin alueella maaritelty erikseen alueen nakékulmasta ja ELY-keskusten
palvelutasomaarittelyihin vaikuttaa tarpeiden lisaksi oletus maararahojen tasosta.

Suurilla kaupunkiseuduilla ja keskisuurilla MAL-kaupunkiseuduilla tavoitteet kos-
kevat kestavien kulkutapojen kulkutapaosuuden kasvattamista. Tavoitteiden laa-
jentaminen joukkoliikenteesta kestaviin kulkutapoihin korostaa tarvetta houku-
tella uusia matkustajia ensisijaisesti henkildautoilusta ja on siten erittain perus-
teltu. Joukkoliikenteen valtionavustusten vaikuttavuuden arvioinnissa olisi kuiten-
kin tarkeda tunnistaa ja erotella joukkoliikenteelld aikaansaadut vaikutukset. Talta
osin valtionavustusten tavoitetta seka MAL-sopimuksissa etta hakuohjeissa on
tarpeen tarkentaa.

MAL-kaupunkiseuduilla perusrahoituksen valittémana tavoitteena on edistda MAL-
sopimuksissa sovittuja liikenteen palvelujen kehittédmistoimia ja sitd kautta niiden
taustalla olevia, MAL-neuvotteluissa sovittuja tavoitteita. On hyva, ettd MAL-kau-
punkiseuduilla valtionavustusten tavoitteista sovitaan osana sopimusneuvotteluja
ja lilkennejarjestelman kokonaisvaltaista kehittamista. Olisi suositeltavaa pohtia,
voitaisiinko muidenkin keskisuurten kaupunkiseutujen valtionavustuksien tavoit-
teet yhdistaa aiesopimuksissa alueen liikennejarjestelman ja maankaytoén kehitta-
mistavoitteisiin.

Ilmastoperusteisen rahoituksen tavoite CO2-paastdjen véhenemasta on tarkoituk-
senmukainen ja keskeinen. Joukkoliikenteen rooli padastdévahennyksissa vdahenee
muun muassa henkildéautoliikenteen sahkdistymisen myoéta, joten tavoitetta olisi
perusteltua laajentaa kestavyystavoitteeksi ja koskemaan asteittain myds muita
joukkoliikenteen hyétyja. Lisaksi lainsaadantd velvoittaa kaupunkiseudut joka ta-
pauksessa padstovahennyksiin joukkoliikenteessa. MAL-kaupunkiseutujen ulko-
puolella joukkoliikenteen paastévahennyspotentiaali on pieni, joten hakuilmoituk-
sissa esitetty taydentava tavoite seurannan kehittdmisesta ja kapasiteetin kaytto-
asteen parantamisesta on erityisesti ndilla alueilla perusteltu.

Koronatukien tavoite hillita poikkeustilanteesta johtuvan kysynnan ja lipputulojen
vahenemisen synnyttdmaa rahoitusvajetta ja saastétoimia on selva. On tarkeaa,

etta lilkennejarjestelman kehittamisestd ja aluerakenteen muutoksesta johtuviin

kysyntamuutoksiin reagointi eivat ole tukeen vaikuttavia saastétoimia.

7.3.2 Tukien vaikuttavuus niille asetettujen tavoitteiden edistamiseen

Alueellisen ja paikallisen liikenteen rahoituksella pystytaan toteuttamaan ELY-kes-
kusten ja kuntien yhdessa maarittamaa palvelutasoa, jossa korostuvat tyo- ja
opiskelumatkojen turvaaminen. ELY-keskusten maararaha edistda suoraviivaisesti
saavutettavuuden parantamista kuntakeskusten vélisessa liikenteessa ja erityi-
sesti maaseutumaisilla alueilla.

Suurilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen matkamaarien kasvu toteutuu tavoit-
teiden suuntaisesti. Valtionavustusten osuus PSA-liikenteen rahoituksesta on
pieni, mutta vaikuttavuus oikean suuntainen. Tarkkaa arviota tuen vaikuttavuu-
desta ei ole mahdollista tehda eikd mydskaan pystytd osoittamaan kohdistuuko
tuki liikenteen hankintaan vai lipunhintojen alentamiseen. Lipunhinnat ovat pysy-
neet kohtuullisina ja matkustajamaarien kasvu osoittaa, etta ihmisten mahdolli-
suudet valita kestdvampia liikkumismuotoja ovat parantuneet. Paastdjen vahenta-
miseen yksinomaan joukkoliikenteen kehittamisen vaikutus on pieni, ja vaatii tu-
ekseen muita liikennejarjestelman kehittdmistoimia. Vaikka paastoja ei pystyta
merkittavasti vahentdmaan joukkoliikennetta kehittamalla, joukkoliikenteen pal-
velutason sailyttamisella on suuri merkitys siihen, ettd paastot eivat lisdanny.

Keskisuurilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen matkustajamaarat ovat lisaanty-
neet selvasti vuoteen 2020 saakka. Tuen kohdentaminen kaupunkien strategioi-
den mukaisiin toimenpiteisiin on edistanyt asetettuja tavoitteita.
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Taulukko 13. Yhteenveto perusrahoituksesta vuonna 2019 ja karkea laskennallinen arvio
vaikutuksista matkamé&araén.

Alueellisen ja paikallisen 31 miljoonaa euroa Keskimaarin 57 % Matkamaara ei tie-
liikenteen ostot ja kehit- (19,3 eur/asukas) dossa

tdminen (yhteishankin-

nat)

Alueellisen ja paikallisen 6 miljoonaa euroa keskimaarin 24 % noin 600 000 mat-
liikenteen ostot ja kehit- (10,9 eur/asukas) kaa

téminen, pienet kau-

pungit

Keskisuurten kaupunki- 8,1 miljoonaa euroa noin 17 %. noin 3,7 miljoonaa
seutujen julkisen henki- (7,2 eur/asukas) matkaa.
I6liikenteen tuki

Suurten kaupunkiseutu- 9,8 miljoonaa euroa keskimaarin 5 % noin 13 miljoonaa
jen julkisen henkildlii- (4,3 eur/asukas) matkaa

kenteen tuki

*Suuruusluokkaa kuvaava oletus, jossa tarjonnan kysyntdjoustona on kdytetty kerrointa
0,5. Arvio perustuu vuoden 2019 matkamdéariin.

MAL-sopimuksiin sidottu ilmastoperusteinen rahoitus muodostaa merkittavan
osan valtion rahoituskokonaisuutta MAL-kaupunkiseuduilla. Kohdentuminen on
osin paallekkaista joukkoliikenteen muun valtionrahoituksen kanssa, koska kaikki
joukkoliikenteen kehittamistoimet ovat ilmastotavoitetta palvelevia. Perusrahoi-
tuksen ja ilmastorahoituksen tarkastelu rinnakkain osoittaa, etta ilmastorahoituk-
sen myo6ta tukien painopistetta on siirretty alueellisesta ja paikallisesta liiken-
teestd kaupunkiseuduille. MAL-sopimuksiin sidottu ilmastoperusteinen rahoitus
olisi perusteltua yhdistaa kaupunkiseuduilla perusrahoituksen kokonaisuuteen.

Hankerahoitusten vaikuttavuutta voitaisiin oleellisesti lisata lisaamalla niiden en-
nakoitavuutta. Esimerkiksi ilmastoperusteisen hankerahoituksen hyédyntamisessa
oli jonkin verran haasteita ensimmaiselld hakukierroksella. Hankeavustusten kayt-
t6a rajoittaa myds hakijoiden resurssipula, koska osaava joukkoliikennehenkildsto
on sidottu joukkoliikenteen perustehtaviin.

Taulukko 14. Yhteenveto MAL-sopimuksiin sidotun ilmastoperusteisen rahoituksen m&aa-
réstéd vuonna 2021 ja karkea arvio vaikutuksista matkaméaraén.

MAL-sopimuksiin sidottu ilmastoperus- Valtion rahoituksen Valtionrahoituksen

teinen rahoitus osuus PSA-liikenteen Ilaskennallinen vaiku-
kokonaisrahoituk- tus matkamaaraan*
sessa

Keskisuurten kaupun- | 3 miljoonaa euroa noin 10 %. noin 1,7 miljoonaa

kiseutujen julkisen (2,7 eur/asukas) matkaa.

henkiléliikenteen tuki

Suurten kaupunkiseu- | 6,6 miljoonaa euroa keskimaarin 3,9 % noin 8,5 miljoonaa

tujen julkisen henkil6- | (2,7 eur/asukas) matkaa

liikenteen tuki

*Suuruusluokkaa kuvaava oletus, jossa tarjonnan kysyntdjoustona on kéytetty kerrointa
0,5. Arvio perustuu vuoden 2019 matkamdéériin.

Tukien tehokkuus ja yhteiskunnallinen merkitys

Joukkoliikenteen julkisen tuen yleiset perustelut ovat matkustuskysynnan lisadami-
nen, kaupunkikehityksen tukeminen ja lilkkkumisen peruspalvelutason turvaami-
nen. Valtakunnallisessa liikennepolitiikassa julkisen henkiléliikenteen rahoituksen
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historiallinen perusta on ollut valtion vastuulla olleiden osien rahoitus, eli rautatie-
liilkenne ja alueellinen linja-autoliikenne. Valtion rooli kaupunkien joukkoliikenteen
tukijana on vahitellen suurentunut 2000-luvulla. Liikenne 12-suunnitelmassa julki-
seen henkildliikenteeseen kohdistuvat tavoitteet saavutettavuuden turvaamisesta
koko valtakunnassa ja kestdvien liikkumisvalintojen mahdollistamisesta erityisesti
kaupunkiseuduilla. Valtion maararahat alueelliseen ja paikalliseen liikenteeseen
ovat valtion ainoita suoria keinoja edistaa saavutettavuustavoitetta joukkoliiken-
teessa. Kaupunkiseuduille kohdistettujen tukien taustalla ovat talla hetkella vah-
vasti ilmastotavoitteet. Valtion osallistumista kaupunkiseutujen joukkoliikenteen
rahoitukseen on tarkasteltava yhteiskunnalliselta merkitykseltdan laajempana
kuin pelkkana ilmastopoliittisena keinona. MAL-sopimusten puitteissa valtion tuki
joukkoliikenteeseen asettuukin paremmin oikeaan asiayhteyteen eli osaksi tavoi-
teltavan kaupunkikehityksen edistamista.

Julkisen henkiléliikenteen valtionrahoituksen kayton tehokkuutta ohjataan saa-
dbksissa ja hakuohjeissa. Valtionavustusten kaytén tehokkuutta ohjaa merkitta-
vimmin se, ettd avustuksen kohteeseen vaaditaan vahintdan 50 prosenttia kun-
tien rahoitusta. Oma rahoitusosuus kannustaa kuntia valitsemaan tehokkaita koh-
teita. Toisaalta kuntien rahoitusosuus voidaan ajatella osaksi valtionavustuksen
vaikuttavuutta.

ELY-keskusten maararahojen kayttdéa ohjataan mdaararahapaatoksessa kieltamalla
muun muassa olemassa olevan tarjonnan kanssa paallekkaisen tai vailla matkus-
tajakysyntaa olevan liikenteen ostamisen. ELY-keskusten maararahan kohdistami-
nen suoraan PSA-liikenteen hankintaan kuntakeskusten valilléd on tehokas keino
parantaa kuntien valistd saavutettavuutta. Pienissa kaupungeissa tukea kohdiste-
taan erityisesti koulukuljetuksia palvelevaan liikenteeseen, mutta téman voidaan
katsoa olevan yleisen edun kannalta tarkoituksenmukaista, koska liikenteen jar-
jestamisen tehokkuus paranee, ja pystytaan hankkimaan maarallisesti enemman
useita vaestéryhmia palvelevaa tarjontaa.

Ilmastoperusteinen rahoitus on yksi Liikenne 12-suunnitelmassa tarkeiksi luokitel-
tuja keinoja saavuttaa tavoiteltuja paastévahennyksia. Tukea on kohdistettu puh-
taiden kayttévoimien lisddmiseen joukkoliikenteessa seka joukkoliikenteen kulku-
tapaosuuden suurentamiseen ja seurantaan. Tukea kaytetdan myo6s junaliiken-
teen ostoihin. Kayttévoimien muutosta ohjataan myd6s kalustohankintojen lainsda-
danndlla, ja kaupunkiseuduilla on ndiden suhteen vield lainsédadantoa tiukempia
omia tavoitteita. Ilmastoperusteisella rahoituksella tuetaan kaupunkiseutuja tassa
siirtymassa. Kulkutapaosuuteen vaikuttamisessa keinot ovat lopulta samat kuin
perusrahoituksella.

7.3.4 Tukien tavoitteisiin ja tarpeisiin nahtéavisséa olevia muutoksia

Kaupunkiseutujen osuus valtionavustuksista suurenee Liikenne 12-suunnitelman
tavoitteiden mukaisesti. Tukien vaikuttavuus kestavyystavoitteisiin on suurin suu-
rilla kaupunkiseuduilla. Valtion henkil6liikenteeseen kohdistamat tuet sailyvat tu-
levissakin MAL-sopimuksissa, ja niiden rooli suurenee rahoituksen kasvun myoéta.
Valtionavustusten kytkentda kaupunkikehitystavoitteisiin ja liikennejarjestelman
kehittamiseen on tarve vahvistaa myo6s niiden keskisuurten kaupunkiseutujen aie-
sopimuksissa, jotka eivat ole MAL-seutuja.

Joukkoliikenteen houkuttelevuuden varmistamiseksi tulee huolehtia siita, etta tu-
kea ohjataan jatkossakin PSA-liikenteen nettokustannusten ohella myés liikenne-
palveluiden kehittdmiseen, kuten esimerkiksi informaatio- ja maksujarjestelmien,
seurannan tai markkinoinnin edelleen kehittamiseen. Joukkoliikenteen markki-
nointia tulee kehittda ja tukea ohjata markkinointiin.

ELY-liikenteessa on tarpeen lisata valtion ostamaa liikennettd runkoyhteyksiin
suurimman kysynnan yhteysvaleilld, koska markkinaehtoisen liikenteen tarjonta
vahenee. Liikenne 12-suunnitelmassa runkoyhteyksiin esitetty rahoitus ja uusi
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valtakunnallinen kaukoliikenteen palvelutasomdarittely muodostavat viitekehyk-
sen uusille hankinnoille. Bruttoliikenteen arvioidaan yleistyvan myo6s ELY-keskus-
ten alueilla, mista seuraa tarve ohjata maararahoja markkinointiin myds ELY-kes-
kusten toimivalta-alueilla.

MyoOnnetyt koronatuet tayttivat tavoitteensa, koska lippujen hinnat eivat nousseet
merkittavasti eika palvelutaso heikentynyt. Koronan vaikutukset joukkoliikenteen
kysyntaan kuitenkin viela jatkuvat ja voivat jaada pitkaaikaisiksi. Naita vaikutuk-
sia olisi tarpeellista tutkia ja muodostaa sen perusteella arvio siita, mitka ovat
valtion rahoituksen tarpeet ja mita rahoituksella tulisi tavoitella. Kysynnan vahe-
nemisesta johtuvan rahoitusvajeen korvaaminen ei voi olla pysyva tavoite, vaan
joukkoliikennejdrjestelmaa on tarvittavilta osin muokattava uuteen tilanteeseen
sopivaksi.

Tukiprosessin kehittamistarpeet

Tieliikenteen toimivaltaiset viranomaiset ovat yleisesti tyytyvaisia tukiprosessiin ja
sen hoitoon. Tiedonsaantimahdollisuuksia ja informaatiosisaltéa pidetaan hyvana.
Kehittamistarpeita tunnistetaan hakujen ja paatoksenteon aikatauluissa seka
useiden erillishakujen aiheuttaman tyomaaran hallinnassa. Tukilajien paallekkai-
syydet aiheuttavat myds jossain maarin haasteita suurissa kaupungeissa, kun
joudutaan pohtimaan, mihin avustuslajiin tukitarpeet kohdistuvat.

Tuen jakautuminen moniksi pieniksi avustuseriksi liséa hallinnollista taakkaa seka
hakijalle ettd tuen myontajalle. Eri valtionavustuslajeja kannattaisi pyrkia tarkas-
telemaan suurempina kokonaisuuksina. Ainakin MAL-sopimuksiin sidottu ilmasto-
perusteinen rahoitus kannattaisi yhdistéd MAL-kaupunkiseutujen perusrahoituk-
seen.

On tarkeda, etta jokaiselle tukilajille on selked saaddsperusta valtion talousarvion
kirjauksissa seka liikenteen valtionavustuksia ohjaavan valtioneuvoston asetuk-
sessa. IImastoperusteisen rahoituksen saaddsperusta on nykytilassa vajaa, koska
sitd ei sdadella asetuksella vaan ainoastaan talousarvion tavoitteella edistaa jouk-
koliikenteen mydnteisia ilmastovaikutuksia. Traficom on valtionapuviranomaisena
tasmentanyt tavoitetta hakuilmoituksessa. Jos ilmastoperusteista rahoitusta jae-
taan jatkossakin osin hankeavustuksina, on siitd saadettava asetuksessa liiken-
teen palveluiden valtionavustuksista.

Pienissa kaupungeissa valtionavustuksista tulisi saada paatés huomattavasti ny-
kyistd aiemmin, jotta kaupungin omassa budjetoinnissa voitaisiin reagoida saata-
van valtionavustuksen maaraan. Nykytilassa valtionavustusten aikataulu venyy
loppuvuoteen, koska ELY-keskuksissa tarvitaan ensin selvyys maararahan kay-
tosta ELY-keskuksen PSA-liikenteeseen.

Myo6s Traficomin mydntamissa tuissa aikataulu on kunnille haasteellinen. Paaosin
tama johtuu valtion ja kuntien budjettiaikatauluista, mutta Traficomin tulisi
omalta osaltaan pyrkia ennakoimaan hakuja mahdollisuuksien mukaan ja nopeut-
tamaan tukiprosessia.

ELY-keskusten maardrahan kaytdssa valtionavustuksiin voidaan havaita eroa-
vuuksia eri alueilla. Erityisesti pienten kaupunkien valtionavustuksia on tarpeen
tasapuolistaa. Nyt valtionavustusten osuudet pienten kaupunkien paikallisliiken-
teen rahoituksesta vaihtelevat suuresti. ELY-keskusten tulisi kerata tiedot rahoi-
tuksesta ja pienten kaupunkien joukkoliikenteen tunnusluvuista, jotta tietoja olisi
mahdollista valtakunnallisesti vertailla. ELY-keskukset pystyisivat vertailutietojen
avulla kehittdmaan omaa maararahan kayttéaan.

Tuen ennakoitavuus ja pysyvyys koetaan erittdin tarkeana. Perusrahoituksen ja
oletetusti jatkossa MAL-sopimuksiin sidotun ilmastorahoituksen vaikuttavuutta li-
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sdaa se, etta alueet voivat luottaa suunnitelmissaan tukeen. Hankehauissa enna-
koitavuutta voidaan parantaa useampivuotisilla hankehauilla, jatkuvilla teemoilla
ja aikaisemmalla tiedottamisella hankehauista ja niiden aihepiireista.

Tuen sitominen MAL-prosessiin koetaan toimivaksi tavaksi. MAL-kytkentaa tulisi
edelleen vahvistaa ja MAL-sopimuksista saatuja kokemuksia hyddyntda myos kes-
kisuurten kaupunkiseutujen kanssa tehtavissa aiesopimuksissa. Asian kasittelya
voisi vahvistaa myds ELY-keskusten tulossopimuksissa.

7.4 Yhteenveto suositelluista jatkotoimista

Selvityksessa muodostettua ja testattua tarkastelukehikkoa suositellaan kaytetta-
vdksi liikenteen hallinnonalan valtionavustusten seka tukien kaltaisten madrara-
hojen arviointiin. Kehikon sisaltamia arviointikysymyksia pitéd muokata arvioinnin
kohteeseen soveltuvaksi muuttamatta arvioitavia asiakokonaisuuksia: tavoitteet,
vaikuttavuus, tehokkuus ja yhteiskunnallinen merkitys seka tarkoituksenmukai-
suus kokonaisuutena. Kehikon mukaista arviointia olisi perusteltua tehda esimer-
kiksi junaliikenteen ostoista, lentoliikenteen ostoista seka valtionavustuksista kau-
punkien raideinvestointeihin, liikenneturvallisuuteen, yksityisteihin sekd liikkumi-
sen ohjaukseen.

Kehikon mukaan tehty arviointi ELY-keskusten maararahoista seka valtionavus-
tuksista toi esille eri tukilajien tavoitteisiin, kohdentamiseen, seurantaan ja tuki-
prosessiin kohdistuvia tarpeita, joiden perusteella on muodostettu seuraavia suo-
situksia jatkotoimista.

Joukkoliikenteen valtionavustus on téarkea ja keskeinen osa joukkoliikenteen ke-
hittdmista. Tuen avulla vaikutetaan suoraan joukkoliikenteen palvelutasoon ja
houkuttelevuuteen sekd motivoidaan kuntia rahoittamaan ja kehittamaan joukko-
liikennetta. Tarkein rooli on ennakoitavissa olevalla rahoituksella, jota voidaan
kohdentaa PSA-liikenteen nettokustannuksiin.

Eri valtionavustuslajeja on tarpeen tarkastella suurempana kokonaisuutena. Pie-
nehkoéjen avustuserien jakaminen erillisperustaisiksi lisaa hallinnollista taakkaa
seka hakijalle etta tuen mydntajalle. Kuitenkin jatkossakin tarvitaan PSA-liiken-
teen nettokustannusten tuen lisdksi valtionavustusta joukkoliikenteen palveluiden
kehittdmiseen. Eri tarkoituksiin haettavat avustukset auttavat tuen kohdentami-
sessa.

Valtionavustusten tavoitteita on tarpeen tarkentaa sellaisiin asioihin, joihin jouk-
koliikenteen ostoilla ja kehittdmiselld voidaan suoraan vaikuttaa. Tukikohtaiset ta-
voitteet kannattaa esitella hakuilmoituksissa. Tavoitteet tulee kirjata myds MAL-
sopimuksiin. Sen sijaan keinot tavoitteisiin padasemiseksi voivat olla joustavia ja
kaupunkikohtaisia ja kaupunkien omien strategioiden mukaisia.

Suurten kaupunkiseutujen valtionavustusten tavoitteisiin lisatdan liikennejarjes-
telmien toimivuuden edistaminen ja tavoitellun kaupunkikehityksen tukeminen.
Joukkoliikenteen roolia liikennejarjestelmien toimivuuden ja kaupunkien tilankay-
ton tehokkuudessa tulisi ottaa huomioon myds seurantamittareissa. Liikenne 12-
seurantaan tulisi lisata mittareita joukkoliikenteen tarjonnasta eri aluetyypeissa
seka joukkoliikennevybdhykkeillda asuvasta vaestosta.

Ilmastoperusteinen rahoitus tulisi MAL-sopimuksiin kytketyn rahoituksen osalta
yhdistaa asteittain perusrahoitukseen, koska tavoitteet ovat yhtenaiset. Han-
keavustuksina jaettavan ilmastoperusteinen rahoituksen osalta on siité séadet-
tava erikseen asetuksessa liikenteen palveluiden valtionavustuksista.

Kuntien tasapuolista kohtelua olisi, etta kaikilta kunnilta edellytettdisiin asianmu-
kaiset osuudet kaikessa ELY-liikenteen hankinnassa. Tama parantaisi maardrahan
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vaikuttavuutta ja todenndkoisesti my6s kuntien sitoutumista palvelutason maarit-
telyyn ja liikenteen suunnitteluun. ELY-keskusten madrarahan kayttotarkoitusta
on syyta jatkossa bruttoliikenteen yleistyessa laajentaa myos markkinointiin.

Hankehakua tulisi jatkossakin kayttaa harkiten ja teemoja tarkasti toimivaltaisten
viranomaisten kanssa yhdessa suunnitellen. Hankehakuja voidaan muokata kan-
nustavammiksi parantamalla niista tiedottamista ja ennakointia. Hankehakujen
sisallét on pyritty pitamaan jo nykyisin suhteellisen muuttumattomina, jotta ne
rohkaisisivat ideoimaan uusia kehittéamishankkeita.

Valtionavustuksilla ja niiden seurannalla kannattaisi kannustaa alueiden yhdessa
tekemista ja yhteista kehittamista. Yhteistyotavoitteet eivat kuitenkaan saisi ra-
joittaa tukien muuta kayttéa.

Benchmarkkaus tunnistetaan yhtena tarkeana yhteistydémuotona. Muiden kaupun-
kien esimerkeista on mahdollista oppia, sadstaa aikaa ja rahaa ja myds inspiroitua
kehittamiseen. Hankehauissa tavoitteena on mainittu raportointi ja yleistettavien
tulosten aikaansaanti. Tata kaytantda on tarkoituksenmukaista jatkaa ja tehostaa
edelleen esimerkiksi yhteisten raportointitilaisuuksien tai vastaavien muodossa.

Eri toimijoilla on laaja velvollisuus tuottaa Traficomille tietoa liikennepalveluiden
rahoituksesta, tarjonnasta ja kaytdsta. Tietojen kokoamiseen ja jakamiseen tarvi-
taan aiemmin kaytdssa olleen JUKU-palvelun kaltainen jarjestelma. Jarjestelma
auttaisi mm. ELY-keskuksia kehittdmaan omaa maararahan kayttéaan valtakun-
nallisesti yhtendisemmaksi.

Pienten kaupunkien tulisi raportoida maksatushakujen yhteydessa ELY-keskuksille
pyydetyt tunnusluvut (mielellddn jaoteltuina kunnan korvaamiin koululaismatkoi-
hin ja itse maksaviin matkoihin), linjakilometrit ja kaupungin oma rahankaytto.
ELY-keskus raportoisi luvut eteenpain Traficomille. Vaihtoehtoisesti voidaan kehit-
tda myos muu valtakunnallinen menettely, jolla saadaan vertailukelpoista ja ajan-
tasaisempaa tietoa ELY-keskusten maararahan ja pienten kaupunkiseutujen tuen
kaytosta ja vaikutuksista.
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