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ALKUSANAT 

Tämän esiselvityksen tavoitteena on ollut parantaa valmiuksia arvioida liikenteen 

valtionavustusten ja niihin rinnastettavien liikennepalveluiden ostojen vaikutuksia 

valtakunnallisessa liikennejärjestelmäsuunnittelussa. Työn keskeinen sisältö on 

ollut tukien taustojen, tavoitteiden ja mahdollisten vaikutusten kuvaaminen yh-

denmukaisella tavalla.  

Selvitystyöstä ja raportoinnista vastasi Heikki Metsäranta Wuutis Oy:stä. Työhön 

osallistuivat erityisasiantuntijoina Sakari Somerpalo ja Seppo Lampinen Linea 

Konsultit Oy:stä.  

Esiselvityksen ohjausryhmän kokouksiin osallistuivat Taru Pakkanen (pj.), Hanna 

Strömmer, Tero Poutala, Tuomo Lapp ja Pipsa Eklund Traficomista. Ohjausryhmä 

kokoontui työn aikana kolme kertaa. Työn aikana haastateltiin eri tukien asian-

tuntijoita Traficomista sekä liikenne- ja viestintäministeriöstä. Esiselvityksen luon-

nosversioihin ohjausryhmältä ja haastatelluilta asiantuntijoilta saadut kommentit 

ja tiedot ovat ohjanneet selvitystyötä ja vaikuttaneet sen sisältöön. Esitetyistä 

päätelmistä ja suosituksista vastaavat tekijät.  

 

 

 

FÖRORD 

Målet med denna preliminära utredning har varit att förbättra förutsättningarna 

för att bedöma effekterna av statsunderstöd för trafik och köp av därmed jäm-

ställbara trafiktjänster i den riksomfattande trafiksystemplaneringen. Arbetets 

centrala innehåll har bestått av att beskriva stödens bakgrund, mål och eventuella 

effekter på ett enhetligt sätt.  

Heikki Metsäranta från Wuutis Oy ansvarade för utredningsarbetet och rapporte-

ringen. I arbetet deltog Sakari Somerpalo och Seppo Lampinen från Linea Konsul-

tit Oy i egenskap av specialsakkunniga.  

I mötena för styrgruppen för den preliminära utredningen deltog Taru Pakkanen 

(ordf.), Hanna Strömmer, Tero Poutala, Tuomo Lapp och Pipsa Eklund från Trafi-

com. Styrgruppen samlades tre gånger under arbetet. Under arbetets gång inter-

vjuades Traficoms och kommunikationsministeriets sakkunniga för de olika stö-

den. De kommentarer och den information som styrgruppen och de intervjuade 

sakkunniga bidrog med till den preliminära utredningens utkastversioner har styrt 

utredningsarbetet och påverkat dess innehåll. Författarna ansvarar för de slutsat-

ser och rekommendationer som lagts fram. 
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FOREWORD 

The aim of this preliminary study has been to improve the capabilities to assess 

the effects of government grants for transport and the purchases of comparable 

transport services in national transport system planning. The central content of 

the work has been to describe the background, goals and possible effects of the 

grants in a consistent manner.  

Heikki Metsäranta from Wuutis Oy was responsible for the examination and re-

porting. Sakari Somerpalo and Seppo Lampinen from Linea Konsultit Oy partici-

pated in the work as Special Advisers.  

Taru Pakkanen (chairperson), Hanna Strömmer, Tero Poutala, Tuomo Lapp and 

Pipsa Eklund from Traficom attended the meetings of the steering group of the 

preliminary examination. The steering group met three times during the study. 

During the work, experts on various grants from Traficom and the Ministry of 

Transport and Communications were interviewed. The comments and information 

received from the steering group and interviewed experts on the draft versions of 

the preliminary examination have guided the examination work and influenced its 

content. The authors are responsible for the presented conclusions and recom-

mendations. 
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1 Johdanto 

Tässä raportissa käsitellään liikenne- ja viestintäministeriön määrärahoista rahoi-

tettavia liikenneverkkojen valtionavustuksia sekä liikenteen palveluiden ostoja ja 

valtionavustuksia. Viime vuosina näihin tarkoituksiin on käytetty yli 300 miljoonaa 

euroa vuosittain. Määrärahoiltaan suurimpia avustuksia ovat julkisen henkilölii-

kenteen tuet, kauppamerenkulun alustuet ja avustukset kuntien liikenneinfra-

struktuuriin. Avustusten talousarviomomenteilla on myös määrärahoja ELY-kes-

kusten liikennevastuualueille alueellisen ja paikallisen liikenteen ostoihin ja avus-

tuksiin sekä saariston yhteysalusliikenteen ostoihin ja avustuksiin.  

Edellä kuvatut määrärahat ja avustukset (tai yhdellä sanalla ilmaisten tuet) ovat 

liikennehallinnon keinoja toteuttaa liikennepolitiikan tavoitteita väylien kunnossa-

pidon ja kehittämisen sekä lainsäädännön muutosten rinnalla. Useimpien avustus-

ten ja määrärahojen käyttöä säädellään erityislaeilla ja -asetuksilla. Joidenkin tu-

kien määrää ja käyttöä voi muuttaa vain lakeja muuttamalla, kun taas joidenkin 

avustusten määrärahoista ja niiden käyttökohteista päätetään vuosittain. 

Liikenteen tukien vaikutuksista on vaihtelevasti tietoa. Tietyistä valtionavustuk-

sista on tehty vaikuttavuuden arviointia ja joistain avustusten kohteista erillisiä 

vaikutusarviointeja. Liikennejärjestelmätason vaikutusarvioinnin näkökulmasta 

tehty kokonaiskuva puuttuu.  

Tämän esiselvityksen tavoitteena on ollut parantaa valmiuksia arvioida liikenteen 

tukien vaikutuksia valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman (Valtioneu-

vosto 2021, jäljempänä Liikenne 12 -suunnitelman) viitekehyksessä. Esiselvityk-

sen sisältöä ovat jäsentäneet seuraavat tutkimuskysymykset: 

1. Miten liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalan määrärahoista myön-

nettävät avustukset, tuet ja ostot ovat jäsenneltävissä valtakunnallisen lii-

kennejärjestelmäsuunnitelman keinoiksi?  

2. Mitä tiedetään eri tukien vaikutuksista? Millaisia vaikutusarviointeja on 

tehty ja millaisia vaikutuksia niissä on tunnistettu? 

3. Millaiset vaikuttavuustavoitteet, vaikutusten kohteet ja vaikutusketjut voi-

daan tunnistaa ja kuvata eri tuille? 

4. Miten tukien vaikutuksia olisi perusteltua arvioida Liikenne 12 -suunnitel-

man arviointiohjelman ja -kehikon puitteissa? 

Tarkastelun kohteena ovat valtion talousarviossa liikenne- ja viestintäministeriön 

(pääluokka 31) määrärahoissa olevat liikenne- ja viestintäverkkoihin (luokka 

31.10) sekä liikenteen palveluihin (luokka 31.20) kohdistuvat valtionavustukset ja 

liikenteen palveluiden ostojen määrärahat. Tässä työssä ei tarkastella muiden mi-

nisteriöiden tai kuntien liikennejärjestelmään kohdistuvia tukia, kuten verotuet, 

alueellinen kuljetustuki, matkakustannusten korvaukset, kuntien tuet joukkolii-

kenteelle, kuntien yksityistieavustukset. Työssä ei myöskään tarkastella väylä-

verkkojen osien kustannusvastaavuutta ja sen alikatteisuuden kautta muodostu-

via (laskennallisia) pääomatukia.  
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2 Tarkastelun viitekehys 

2.1 Liikennepolitiikan keinojen jäsentely 

Liikennepolitiikalla pyritään vaikuttamaan ihmisten liikkumiseen ja liikennejärjes-

telmän osa-alueisiin niin, että päästään tavoitteisiin ja kohti yhteiskunnallisia pää-

määriä. Liikennepolitiikan valtakunnalliset tavoitteet määritellään valtakunnalli-

sessa liikennejärjestelmäsuunnitelmassa. Liikennepolitiikan toimeenpano koostuu 

keinoista, joita hyödynnetään liikennepolitiikassa tavoitteiden saavuttamiseen.  

Liikennepolitiikan keinot voidaan jakaa niiden kohteen mukaan sekä niiden vaiku-

tustavan mukaan. Liikennepolitiikan keinoja voidaan ryhmitellä esimerkiksi seu-

raavasti (RIL 2005): 

1. Infrastruktuurin tarjonta: väylien ja niihin liittyvien rakenteiden ja laittei-

den kunnossapito (hoito ja korjaukset) ja kehittämisinvestoinnit 

2. Liikenteen kysyntä ja liikennekäyttäytyminen: verot ja maksut, liikennettä 

ja liikennevälineitä koskeva lainsäädäntö ja tuet, liikenteen ohjaus ja tie-

dotus 

3. Liikennepalveluiden tarjonta: palveluiden tuottaminen, palveluiden ostami-

nen ja tukeminen, lupakäytännöt ja muu palveluiden sääntely. 

Tässä työssä tarkastellaan kaikkiin edellä mainittuihin kategorioihin sisältyviä lii-

kenteen hallinnonalan tukia. 

2.2 Valtionavustusten vaikuttavuuden arviointi 

Tässä työssä tarkasteltaviin tukiin kuuluu valtionavustuksia, joista säädetään val-

tionavustuslaissa (688/2001) sekä eri valtionavustuksia koskevissa valtioneuvos-

ton asetuksissa. Tässä työssä ei tehdä valtionavustusten arviointia valtionavus-

tuslain määräämässä tarkoituksessa vaan osana Liikenne 12 -suunnitelman vaiku-

tusarviointia (ks. tarkemmin luku 2.3). Tarkasteltavien tukien vaikutusten jäsen-

telyssä kuitenkin hyödynnetään valtionavustustoiminnan sanaston (Sanastokes-

kus 2023) määrittelemiä valtionavustusten arvioinnin keskeisiä käsitteitä.  

Valtionavustusten vaikuttavuuden arvioinnissa sovelletaan IOOI-mallia (ks. esim. 

Riess 2010), jonka mukaan arvioitavaa toimintaa seuraa kolme peräkkäistä vai-

hetta (kuva 1).  

 

Kuva 1. IOOI-mallin periaate liikenteen valtionavustusten arvioinnissa.  
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Päämäärällä ja tavoitteilla on arvioinnissa keskeinen asema. Valtionavustusten 

vaikuttavuuden arvioinnissa IOOI-mallin käsitteillä tarkoitetaan seuraavaa (Sa-

nastokeskus 2023): 

1. Päämäärä on toiminnan perimmäinen tarkoitus ja suunta, johon toimin-

nalla pyritään. 

2. Tavoite on ennalta määritetty kohteen tila, johon pyritään. Tavoite tai ta-

voitteet konkretisoivat asioita ja muutoksia, joita päämäärää kohti etene-

minen edellyttää. 

3. Panos (eli resurssit) tarkoittaa voimavaroja, joita tarvitaan toiminnan jär-

jestämisessä ja joita avustuksella hankitaan.  

4. Tuotos on käytännön toiminnassa syntyvä suorite. Tuotokset ovat yleensä 

toiminnan toteuttajan hallittavissa.  

5. Tulos on toiminnan yhdestä tai useammasta tuotoksesta välittömästi seu-

raava asia.  

6. Vaikutus on muutos, jonka tarkasteltava toiminta tai muu tarkasteltava te-

kijä aiheuttaa joko yksin tai yhdessä muiden tekijöiden kanssa.  

7. Vaikuttavuus on toiminnan ominaisuus, joka ilmentää sitä, miten ja millai-

sia vaikutuksia toiminta voi saada tai on saanut aikaan ilmiössä tai muussa 

tarkasteltavassa kohteessa suhteessa valittuun vertailukohtaan.  

 

2.3 Liikenne 12 -suunnitelman vaikutusarviointi 

Liikenne 12 -suunnitelmasta tehdään viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien 

ympäristövaikutusten arvioinnista annetun lain (200/2005) mukainen ympäristö-

vaikutusten arviointi. Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman arvioin-

tiohjelma (15.9.2023) määrittelee vaikutusarvioinnin tavoitteeksi edistää tietoon 

pohjautuvaa suunnittelua ja päätöksentekoa.  

Arviointiohjelman mukaan Liikenne 12 -suunnitelman vaikutukset jäsennetään 

saavutettavuuteen ja palvelutasoon, talouteen, liikenneturvallisuuteen, ympäris-

töön ja sosiaaliseen kestävyyteen kohdistuviin vaikutuksiin. Niiden sisältöä määri-

tellään arviointiohjelmassa tarkemmin seuraavasti: 

• Saavutettavuus sekä matkojen ja kuljetusten palvelutaso: Suomen kan-

sainvälisen saavutettavuuden, maan eri osien välisen saavutettavuuden, 

kaupunkiseutujen sisäisen saavutettavuuden sekä aluerakenteen ja alueel-

listen kehitysedellytysten kannalta. Saavutettavuusvaikutusten osana huo-

mioidaan huoltovarmuuden kannalta keskeiset vaikutukset. Käyttäjähyöty-

jen arviointi tehdään liikennejärjestelmän asiakkaiden kohtaaman matka-

ajan, häiriöttömyyden, mukavuuden ja muiden palvelutasotekijöiden muu-

tosten kautta.   

• Liikennejärjestelmän taloudellinen kestävyys: yhteiskuntataloudellinen te-

hokkuus, julkistalous sekä taloudellisen kasvun edellytykset. Yhteiskunta-

taloudellinen tehokkuus tarkoittaa sitä, kuinka kustannustehokkaasti suun-

nitelmassa asetetut tavoitteet voidaan toteuttaa. Julkistaloudelliset vaiku-

tukset tarkoittavat muutoksia valtion ja kuntien tuloihin ja menoihin. 
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Taloudellisen kasvun edellytyksissä käsitellään liikennejärjestelmäsuunni-

telman laajempia taloudellisia vaikutuksia.  

• Ekologinen kestävyys: liikennejärjestelmän ilmastovaikutukset, ilmaston-

muutokseen sopeutuminen, liikenteen päästöille, melulle ja tärinälle altis-

tuminen, yhdyskuntarakenteen kestävyys, luonnon monimuotoisuus, luon-

nonvarojen käyttö ja materiaalitehokkuus sekä vesiin ja maaperään koh-

distuvat riskit.  

• Sosiaalinen kestävyys: liikkumisen mahdollisuudet, rakennettu ympäristö 

ja maisema sekä terveys ja hyvinvointi. 

• Liikennejärjestelmän turvallisuus: tieliikenteen turvallisuus, liikkumisympä-

ristöjen turvallisuus, rautatieliikenteen, merenkulun ja ilmailun turvallisuus 

sekä liikenteen tietoturvallisuus. Turvallisuuden arviointi kohdistuu riskien 

todennäköisyyksissä ja riskeille altistumisessa sekä seurausten vakavuu-

dessa tapahtuviin muutoksiin. 

2.4 Tässä työssä käytettävä tukien ja vaikutusten jäsentely 

Tässä työssä tarkasteltavat tuet jäsennetään valtion talousarvion luokkia ja mo-

mentteja mukaillen seuraavasti: 

Liikenteen ja viestinnän verkkojen tuet (luku 3) 

• avustukset kaupunkiraiteisiin ja katuinvestointeihin  

• kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen avustukset 

• avustukset Finavian lentoasemaverkoston ulkopuolisille lentoasemille 

• yksityistieavustukset. 

Liikenteen ja viestinnän palvelujen tuet (luku 4) 

• saaristo- ja yhteysalusliikenteen ostot ja kehittäminen 

• kauppamerenkulun tuet 

• tieliikenteen turvallisuustoiminnan valtionavustus 

• ajoneuvojen hankintatuet  

• ̵junaliikenteen ostot 

• alueellisen ja paikallisen liikenteen ostot ja kehittäminen 

• kaupunkiseutujen julkisen henkilöliikenteen tuki 

• lentoliikenteen ostot 

• liikkumisen ohjauksen valtionavustukset. 

Kaikista edellä luetelluista tuista kuvataan ensin taustaa ja säädösperustaa sekä 

valtion talousarviossa tarkoitukseen osoitettujen määrärahojen suuruuksia ja nii-

den käytölle määrättyjä käyttötarkoituksia. Vaikutusten kuvaamisessa noudate-

taan luvussa 2.2 esitetyn IOOI-mallin mukaista ketjua panokset–tuotokset–vaiku-

tukset–vaikuttavuus (ks. edellä kuva 1). Vaikutusten kuvauksessa tuodaan esille, 

millaista tietoa vaikutuksista on tai miten sitä tietoa on mahdollista tuottaa. Vai-

kutusketjut päätetään joihinkin Liikenne 12 -suunnitelman arviointiohjelman mu-

kaisiin vaikutusalueisiin.  
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Kuva 2. Tässä työssä sovellettava vaikutusten kuvausten jäsentely.  
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3 Liikenteen ja viestinnän verkkojen tukien vaikutukset 

3.1 Avustukset kaupunkiraiteisiin 

3.1.1 Avustuksen säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Valtion avustuksia kaupunkiraiteisiin on myönnetty ensimmäisen kerran Ruoho-

lahden ja Matinkylän välisen metrolinjan suunnitteluun vuonna 2007. Valtion 

osuudeksi päätettiin tuolloin enintään 30 prosenttia verottomista kustannuksista. 

Valtion osallistuminen Helsingin seudun kaupunkien raidehankkeiden rahoitukseen 

pohjautuu seudun liikennejärjestelmäsuunnitteluun sekä valtion ja pääkaupunki-

seudun kuntien välisiin neuvotteluihin ja sopimuksiin. Valtio on tehnyt Helsingin, 

Oulun, Tampereen ja Turun seutujen kanssa maankäytön, asumisen ja liikenteen 

(MAL) sopimuksia vuodesta 2011. Sopimukset laajenivat Jyväskylän, Kuopion ja 

Lahden kaupunkiseuduille keväällä 2021.  

Valtionavustuksista kaupunkien liikenneinfrastruktuuriin ei ole suoraan säädetty 

asetuksella. Kaupunkiraiteiden hankearviointiohje (Traficom 2023a) määrää, että 

kaupungin raitiotie- tai metrohankkeesta on toimitettava Traficomille ohjeen mu-

kaan tehty hankearviointi, jos hankkeelle haetaan valtionavustusta. Raitioteiden 

suunnitteluun myönnettävistä valtionavustuksista on säädetty valtioneuvoston 

asetuksessa liikenteen palvelujen valtionavustuksista (509/2018). Sen mukaan 

Liikenne- ja viestintävirasto voi myöntää valtionavustusta Helsingin seudun lii-

kenne (HSL) -kuntayhtymälle sekä Tampereen ja Turun kaupungeille raitiotien 

suunnitteluun enintään 30 prosenttia suunnittelusta aiheutuvista kustannuksista. 

Asetuksen kirjaus ei vastaa käytännön tarpeita, koska HSL ei tee raitiotiehankkei-

den suunnitelmia vaan seudun kaupungit. Asetuksen puuttumisen takia tähän 

määrärahaan on ollut mahdollista lisätä käyttökohteeksi Kemin katuinvestointien 

valtionavustus vuonna 2022. 

Taulukko 1. Valtion talousarviosta kuntien raide- ja katuinfrastruktuurin valtionavustuk-
siin myönnetyt määrärahat (milj. euroa) vuosina 2015–2023. 

 
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Länsimetro 88,7 20,4 83,0 31,5   90,0 23,6 9,2   

Raide-Jokeri       0,3 5,5 30,0 30,0 18,2   

Tampereen raitiotie       15,8 19,6 20,9 9,5 7,8 5,4 

Vantaan raitiotie           0,3 2,0 1,9 1,9 

Turun raitiotie             1,5 1,5 1,5 
Lähijunaliikenteen va-
rikot 

            1,0 1,0 1,0 

Länsi-Helsingin rai-
tiotiet 

              0,9 11,3 

Sahasaarenkatu, Ke-
min biotuotetehdas 

              3,0 2,0 

Viikin Malmin pikarai-
tiotie 

                1,5 

 

Nykyisessä Liikenne 12 -suunnitelmassa vuosille 2021–2032 esitetään rahoitus-

suunnitelmassa jo päätetyt avustukset kuntien kaupunkiraidehankkeisiin, mutta ei 

uusia kohteita. Suunnitelmassa todetaan, että valtion rahoitus toimii siemenrahoi-

tuksena kaupunkiseutujen hankkeissa ja investoinneissa, kuten raitiotiehank-

keissa.  
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3.1.2 Avustuksen mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Kaupunkiraiteiden valtionavustusten vaikutusketjun panoksina ovat hankkeen 

omistaville kunnille hakemuksesta myönnetyt valtionavustukset.  

Tuotokset 

Avustuksilla aikaansaadut tuotokset ovat kaupunkiraide- ja katuinfrastruktuuria. 

Avustettujen hankkeiden yhteydessä toteutetaan usein sellaisia katuinvestointeja, 

jotka eivät ole raideinvestointia ja joihin ei kohdistu valtionavustusta. Valtion-

avustuksen osuus tuotoksesta voidaan ajatella avustuksen rahoitusosuuden 

(30 %) mukaiseksi osuudeksi hankkeessa toteutetusta avustuskelpoisesta infra-

struktuurista.   

Vaikutukset 

Kunnan talous. Valtionavustus pienentää kuntien rahoitusosuutta kaupunkiraide- 

tai katuinvestoinnista. Valtionavustuksen 30 prosentin osuus perustuu Länsimet-

ron valtionavustuksesta aikanaan tehtyyn päätökseen eikä osuutta ole sittemmin 

muutettu. Säädöspohjaa avustuksella ei ole. Valtionavustuksen merkitys on ilmei-

sen suuri kunnallisessa päätöksenteossa. Voidaan perustellusti olettaa, että avus-

tetut kaupunkiraidehankkeet eivät toteutuisi ainakaan suunnitellussa aikataulussa 

ilman valtionavustusta. Oletus valtion 30 prosentin avustuksesta on ollut lähtö-

kohtana viime vuosien raitiotiehankkeiden suunnittelussa ja päätöksenteossa. 

Voimassa olevassa Liikenne 12 -suunnitelmassa (Valtioneuvosto 2021) todetaan, 

että valtion kustannusosuus kuntien omistamissa raideliikennehankkeissa on 

määritelty neljän suurimman kaupunkiseudun MAL-sopimuksiin 30 prosentiksi.  

Joukkoliikenteen kustannukset. Kaupunkiraideinfrastruktuuri vaikuttaa liikenteen 

operointikustannuksiin, joihin sisältyvät liikennöinnin matka- ja aikasuoritteista 

riippuvat käyttökustannukset sekä kaluston ja varikoiden pääomakustannukset. 

Uudet kaupunkiraiteet synnyttävät uusia kunnossapitokustannuksia. Raidehank-

keen vaikutukset liikennöinnin ja kunnossapidon kustannuksiin arvioidaan hanke-

kohtaisesti osana suunnittelua. 

Joukkoliikenteen tarjonta. Avustus vaikuttaa raidehankkeen investointipäätökseen 

vähintään aikaistamalla toteutusta.  Valtionavustus voi myös olla kunnan päätök-

senteossa ratkaiseva sille, toteutetaanko hanketta lainkaan. Toteutettu kaupunki-

raide muuttaa kaupungin joukkoliikennejärjestelmää vaikutusalueellaan merkittä-

västi. Raideyhteydestä tulee vaikutusalueensa runkoyhteys ja bussilinjasto muut-

tuu raideyhteyttä tukevaksi. Kaupunkiraidehankkeiden vaikutus joukkoliikennetar-

jontaan arvioidaan hankekohtaisesti osana suunnittelua määrittämällä uuden rai-

deyhteyden tarjonta ja muiden linjojen muutokset. Todellinen linjastosuunnittelu 

tehdään vasta ennen hankkeen käyttöönottoa, ja se voi poiketa hankkeen suun-

nittelussa käytetystä linjasto- ja liikennöintisuunnitelmasta.  

Käyttäjähyödyt. Kaupunkiraiteet vaikuttavat matkavastukseen (matka-aikaan, 

matkan hintaan ja muihin matkan palvelutasotekijöihin). Matkavastuksen muutos 

vaikuttaa liikkujien käyttäjähyötyihin kahta kautta: lisäämällä maankäyttöä ja pa-

rantamalla saavutettavuutta sekä muuttamalla matka-aikoja. Kaupunkiraidehank-

keiden vaikutukset käyttäjähyötyihin arvioidaan hankekohtaisesti liikennemallilla.  
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Kulkutapavalinnat ja liikennesuoritteet. Kaupunkiraiteen seurauksena muuttunut 

palvelutaso vaikuttaa kulkutapavalintoihin ja matkojen suuntautumiseen. Raide-

yhteys houkuttelee käyttäjiä enemmän kuin pelkkä matkavastuksen muutos an-

taisi olettaa (nk. raidevakio). Kaupunkiraidehankkeiden vaikutukset kulkutapava-

lintoihin ja liikennesuoritteisiin arvioidaan hankekohtaisesti liikennemallilla.  

Liikennejärjestelmän toimivuus. Raideliikenteen kulkutapaosuuden muutos heijas-

tuvat autoliikenteen suoritteiden kautta liikennejärjestelmän toimivuuteen. 

Onnettomuudet ja niiden seuraukset. Kaupunkiraidehanke vaikuttaa liikennetur-

vallisuuteen eri tavoin. Uusi raide tuo liikennejärjestelmään uusia liikennemuoto-

jen kohtaustilanteita, joissa voi tapahtua onnettomuuksia. Pikaraitiotieympäristö-

jen liikenneturvallisuuden arvioimiseksi ei ole vielä riittävää tilastotietoa. Liikenne-

mallista saatavien suoritemuutosten ja onnettomuustilastojen avulla saadaan ar-

vioitua eri kulkutapojen onnettomuusmäärien muutokset keskimäärin.  

Liikenteen päästöt. Liikennesuoritteiden muutokset vaikuttavat suoraan liikenteen 

kasvihuonekaasupäästöjen ja lähipäästöjen määriin. Lähipäästöjen ja melulle al-

tistumiseen vaikuttavat liikennemäärien lisäksi muun muassa asutuksen ja työ-

paikkojen sijainnit suhteessa liikenneväyliin. Arviointi on hankekohtaista ja perus-

tuu liikennemallin tuottamiin suoritemuutoksiin ja keskimääräisiin päästökertoi-

miin ja päästöjen aiheuttamien haittojen yksikkökustannuksin.  

Vaikuttavuus 

Kaupunkiraiteisiin myönnettyjen avustusten tavoitteena on parantaa mahdolli-

suuksia kestävän kulkutavan valintaan kaupunkiseuduilla ja sitä kautta vähentää 

autoliikenteen suoritetta ja liikenteen hiilidioksidipäästöjä. Kaupunkiraiteet ovat 

myös keskeinen osa niitä suunnittelevien kaupunkien maankäytön ja koko kau-

punkirakenteen kehittämistä. Kuntien kaupunkiraidehankkeiden valtionavustusten 

vaikutusketjut päätyvät Liikenne 12 -suunnitelman vaikutusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Kaupunkiraiteet vaikuttavat kaupunkiseudun sisäiseen 

saavutettavuuteen. Raiteen läheisyydessä saavutettavuus yleensä paranee 

uuden runkoyhteyden ja uuden maankäytön seurauksena. Autoliikenteen 

sujuvuus paranee kulkutapasiirtymän seurauksena. Kaupunkiraide usein 

myös heikentää joidenkin alueiden saavutettavuutta, koska hankkeen 

myötä joukkoliikennelinjasto ja katuyhteydet muuttuvat. 

• Ympäristövaikutukset. Liikenteen kasvihuonekaasupäästöt ja muut päästöt 

riippuvat eri ajoneuvojen ajosuoritteiden määristä. Lähipäästöille altistumi-

seen vaikuttavat myös maankäytön muutokset. Kaupunkiraiteet ja raken-

taminen niiden yhteyteen tiivistävät yhdyskuntarakennetta. 

• Sosiaalinen kestävyys. Kaupungin joukkoliikennetarjonta vaikuttaa paikalli-

siin liikkumismahdollisuuksiin ja elinympäristöön. Kaupunkiraiteella voi olla 

sekä myönteisiä että kielteisiä vaikutuksia kumpaankin. Liikenneturvalli-

suus ja päästöt vaikuttavat terveyteen. 

• Liikenneturvallisuus. Onnettomuusriskin muutokset vaikuttavat liikennetur-

vallisuuteen. 

• Talous. Avustus vaikuttaa kuntien investointimenoihin ja kaupungin jouk-

koliikenteen operointikustannuksiin. Käyttäjähyötyjen muutokset sekä 
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päästöjen ja onnettomuuksien kustannukset vaikuttavat liikennejärjestel-

män tehokkuuteen. Saavutettavuus vaikuttaa kaupunkikehitykseen.  

3.1.3 Yhteenveto 

Kuvassa 3 esitetään yhteenveto kaupunkiraidehankkeiden valtionavustusten vai-

kutusmekanismeista. Kaupunkiraiteiden valtionavustusten tavoiteltava vaikutus-

ketju on seuraava: Avustus myönnetään raidehankkeen toteutuksesta vastaavalle 

kunnalle tai kunnille. Avustus edesauttaa kaupunkiraidehankkeen toteutumista. 

Valmistuttuaan kaupunkiraide lisää raideliikenteen osuutta kaupungin joukkolii-

kennejärjestelmässä parantaen alueen sisäistä saavutettavuutta. Kaupunkiraide 

synnyttää hyvän saavutettavuuden sijainteja, jotka mahdollistavat kaupungin 

maankäytön lisäämisen yhdyskuntarakennetta tiivistävällä tavalla. Kaupunkirai-

teen liikennetarjonta parantaa kaupungin joukkoliikenteen palvelutasoa ja lisää 

joukkoliikenteen kulkutapaosuutta vähentäen samalla autoliikenteen määrää ja 

sitä kautta liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä. Autoliikenteen suoritteiden vähe-

neminen parantaa myös liikenneturvallisuutta.  

Kaupunkiraidehankkeiden valtionavustuksilla on lisäksi muita kuin tavoiteltuja vai-

kutuksia. Uusi infrastruktuuri ja liikennepalveluiden tarjonnan muutokset yleensä 

lisäävät joukkoliikennejärjestelmän kustannuksia kokonaisuudessaan. Uusi kau-

punkiraide muodostaa myös uusia onnettomuusriskejä lähialueelleen. Kaupunki-

raiteen synnyttämät joukkoliikenteen solmukohdat ovat houkuttelevia yritysten 

sijainteja ja voivat lisätä yritysten tuottavuutta ja synnyttää uutta yritystoimintaa. 

Kaupunkiraiteen vaikutukset asumiseen ja yritystoimintaan voivat myös olla siir-

tymää muista kunnista tai kunnan sisällä muilta alueilta.  

 

Kuva 3. Yhteenveto kaupunkiraiteisiin myönnettävien valtionavustusten  
 vaikutusmekanismeista.  
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3.2 Kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen avustukset 

3.2.1 Avustuksen säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Valtion vuoden 2024 talousarvioesityksen (VM 2023) mukaan liikenne- ja viestin-

täverkkojen eräiden avustusten määrärahaa saa käyttää valtionavustusten mak-

samiseen kunnille kävelyä ja pyöräilyä edistäviin infrahankkeisiin, muihin kävelyn 

ja pyöräilyn olosuhteita parantaviin hankkeisiin ja joukkoliikenteen toimintaedelly-

tyksiä parantaviin infrahankkeisiin sekä valtionavustusten maksamiseen kävelyä 

ja pyöräilyä edistäviin muihin hankkeisiin.  

Kävelyn ja pyöräliikenteen valtionavustuksen taustalla on valtioneuvoston periaa-

tepäätös kävelyn ja pyöräilyn edistämisestä (2018) ja siihen liittyvä Kävelyn ja 

pyöräilyn edistämisohjelma (LVM 2018). Ohjelman toimenpiteinä ovat mm. valti-

onavustukset kävelyn ja pyöräliikenteen olosuhteiden parantamiseksi kuntien ka-

tuverkolla (valtion ja kuntien yhteinen kävelyn ja pyöräilyn investointiohjelma) 

sekä kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisohjelmien laatimiseksi kunnissa. 

Pääosa momentin määrärahoista on käytetty kuntien kävely- ja pyöräliikenteen 

infrastruktuuria parantavien hankkeiden avustamiseen (kävelyn ja pyöräilyn in-

vestointiohjelman valtionavustus). Tämän valtionavustuksen vuoden 2023 ha-

kuohjeessa todetaan, että investointiohjelman hankkeiden avustuksen tulee koh-

distua kunnan infrastruktuurin kehittämiseen tai parantamiseen. Valtion talousar-

vioesityksen mukaan kävelyn ja pyöräliikenteen infrastruktuuriin avustukset ovat 

osa työ- ja elinkeinoministeriön vastuulla olevan kansallisen energia- ja ilmas-

tostrategian toteuttamista. 

Valtio voi talousarvioesityksen mukaan myöntää kunnille myös avustuksia sellai-

siin infrahankkeisiin, joilla parannetaan joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä ja 

edistetään sen kulkutapaosuuden lisäämistä. Esimerkkinä talousarvioesitys mai-

nitsee liityntäpysäköintialueen rakentamisen. Momentin määrärahaa ei kuitenkaan 

ole käytetty joukkoliikenteen infrahankkeisiin.  

Kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen valtionavustusten säädösperustana on laki 

valtionavustuksista (688/2001). Lain mukaan valtionavustuksen määrän tulee olla 

pienempi kuin avustettavan hankkeen kokonaiskustannus. Kävelyn ja pyöräliiken-

teen edistämisen avustuksista ei ole säädetty tarkemmin asetuksella, jossa voitai-

siin määritellä esimerkiksi suurin sallittu avustusprosentti. Talousarviossa on kui-

tenkin määrätty, että kunnan tulee osallistua hankkeen kustannuksiin vähintään 

yhtä suurella panostuksella.  

Taulukko 2.  Valtion talousarviosta kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen valtionavustuk-
siin myönnetyt määrärahat (milj. euroa) vuosina 2018–2023.  

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Valtionavustus kävelyn ja pyö-
räilyn edistämiseen ja kuntien 
joukkoliikennehankkeisiin 

3,5 3,5 33,0 29,0 8,0 17,1 

 

Tästä eteenpäin tässä luvussa käsitellään kävelyn ja pyöräilyn investointiavus-

tusta kunnille, johon suurin osa momentin määrärahoista käytetään. Kävelyn ja 

pyöräilyn investointiohjelman valtionavustuksen hakuohjeen mukaan avustusta 

myönnetään ensisijaisesti hankkeille, joilla pyritään lisäämään kävellen ja pyörällä 
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tehtyjen matkojen kulkutapaosuutta parantamalla arkikävelyn ja -pyöräilyn olo-

suhteita sekä houkuttelevuutta. Hakuohjeen mukaan investointiavustusta myön-

netään hakijoille, jotka ovat osoittaneet sitoutumisensa jalankulun ja pyöräliiken-

teen edistämiseen. Osoitukseksi sopii kunnan (tai useamman kunnan yhteinen) 

jalankulun ja/tai pyöräliikenteen edistämisen strategia, ohjelma tai muu vastaava 

suunnitelma, mikä on hyväksytty hakijakunnassa poliittisella tasolla, esimerkiksi 

kunnanhallituksessa tai -valtuustossa. 

 
3.2.2 Avustuksen mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Kävelyn ja pyöräliikenteen investointihankkeiden avustusten vaikutusketjun pa-

noksina ovat kunnille hakemuksesta myönnettävät valtionavustukset. Valtion 

avustus voi olla enintään puolet avustettavan hankkeen kustannuksista.  

Tuotokset 

Avustuksilla aikaansaadut tuotokset ovat hankkeilla aikaansaatuja muutoksia kä-

velyn ja pyöräliikenteen infrastruktuurin laadussa, määrässä ja kattavuudessa 

sekä muutoksia esimerkiksi kunnan toiminnassa kestävän ja turvallisen liikkumi-

sen edistämiseksi, mikä liittyy erityisesti vaatimukseen kunnan sitoutuneisuudesta 

jalankulun ja pyöräliikenteen edistämiseen.  

Investointiavustuksen kohteena on ollut erilaisia paikallisesti merkittäviä kävelyn 

ja pyöräliikenteen verkollisia ja laadullisia puutteita korjaavia hankkeita, kuten 

jalkakäytävien, pyöräteiden, pyöräkatujen ja jalankulku- ja pyöräliikenteen silto-

jen rakentamis- tai parantamishankkeita, pyöräpysäköinnin kehittämistä sekä ja-

lankulku- ja pyörätieviitoituksen suunnittelua ja toteutusta. 

Taulukko 3.  Kävelyn ja pyöräliikenteen investointiohjelman valtionavustuksia saaneiden 
hankkeiden määrä ja valtionavustusten summa (milj. euroa) vuosina 2018–
2023. 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Hankkeita, kpl 15 12 51 63 61 46 

Avustussumma, milj. 
euroa 

3,5 3,5 31,5 24,4 15,4 8,3 

 

Vaikutukset 

Kuntien määrärahojen käyttö. Valtionavustuksen edellytyksenä on, että hakija-

kunta rahoittaa avustettavaa hanketta vähintään valtionavustusta vastaavalla 

summalla. Tämän perusteella voidaan päätellä, että valtionavustus vaikuttaa kun-

nan määrärahojen käyttöön kohdentamalla kunnan rahoitusta kävelyn ja pyörälii-

kenteen infrastruktuuriin ja sen sisällä avustettavaan kohteeseen.  

Siitä ei ole selvityksiä, mihin kunnat olisivat käyttäneet vastaavan rahoituksen, 

jos hankkeille ei olisi myönnetty valtionavustusta. Useissa kuntien avustushake-

muksissa on kuitenkin tuotu esiin, ettei hanke toteudu ilman avusta. Tällöin kun-

tien rahoitus kohdistuu muihin kustannuksiltaan pienempiin kävelyn tai pyörälii-

kenteen hankkeisiin tai kokonaan muualle. Oletettavasti osa hankkeista toteutuisi 

jossain aikataulussa myös osittain tai kokonaan kunnan rahoituksella, mutta 
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kokonaisrahoitus kunnan kävelyn ja pyöräilyn olosuhteisiin jää ilman valtionavus-

tusta pienemmäksi.  

Avustuksen hakumahdollisuuden ja siihen liittyvän vaatimuksen kunnan sitoutu-

neisuudesta jalankulun ja pyöräliikenteen edistämiseen voidaan olettaa vaikutta-

van kuntien tahtotilaan parantaa kävelyn ja pyöräliikenteen olosuhteita. Avustus-

määrärahan taso ja sen kehitysnäkymä vaikuttaa siihen, kuinka vahvasti kunnat 

uskovat, että avustusta on mahdollista saada erilaisiin hankkeisiin ja kaiken ko-

koisiin kuntiin. 

Katujen kunnossapitokustannukset. Kävelyn ja pyöräliikenteen infrastruktuurin 

määrän ja laadun muutokset vaikuttavat katujen kunnossapitosuoritteisiin ja sitä 

kautta katujen kunnossapitokustannuksiin.  

Käyttäjähyödyt. Kävelyn ja pyöräliikenteen infrastruktuurin muutokset vaikuttavat 

mm. matka-aikaan, matkan sujuvuuteen, matkanteon koettuun turvallisuuteen ja 

viihtyisyyteen sekä niiden seurauksena muuttuvien kulkutapavalintojen kautta 

matkan kustannukseen ja omin voimin liikkumisen tuomaan terveyshyötyyn. Yh-

teiskuntataloudellisin termein ilmaisten muutokset vaikuttavat matkavastukseen 

ja sitä kautta väylän käyttäjien hyötyyn.  

Kulkutapavalinnat ja liikennesuoritteet. Käyttäjähyödyn (houkuttelevuuden) muu-

tokset vaikuttavat osaltaan siihen, kuinka paljon ja minkälaisia matkoja tehdään 

jalan ja polkupyörällä.  

Liikennejärjestelmän toimivuus. Kävelyn ja pyöräliikenteen kulkutapaosuuksien 

muutokset heijastuvat auto- ja joukkoliikenteen käyttöön ja suoritteisiin ja sitä 

kautta laajemmin liikennejärjestelmän toimivuuteen. 

Aktiivisen liikkumisen määrä. Kävely ja pyöräily ovat aktiivista liikkumista. Aktiivi-

sella liikkumisella on tutkitusti vaikutusta ihmisten terveyteen eli sairauksiin ja 

kuolleisuuteen, joille voidaan määrittää taloudellinen arvo (tuotannon ja hyvin-

voinnin menetyksenä).  

Onnettomuudet ja niiden seuraukset. Kävelyn ja pyöräliikenteen olosuhteiden pa-

rantaminen voi pienentää onnettomuusriskiä mm. vähentämällä eri kulkutapojen 

välisiä konfliktitilanteita ja nopeuseroja sekä parantamalla kulkuväylien laatua. 

Kävely- ja pyöräilyolosuhteiden turvallisuus tai pikemminkin turvattomuuden ko-

kemus vaikuttaa siihen, minkälaisia ja minne ulottuvia matkoja jalan ja pyörällä 

tehdään. Tämä korostuu erityisesti lasten ja iäkkäiden kohdalla. Eri kulkutapojen 

liikennesuoritteiden määrä vaikuttaa onnettomuuksiin ja niiden seurauksiin, koska 

kulkutapojen keskimääräiset onnettomuustapahtuman todennäköisyydet ja on-

nettomuuksien seurausten todennäköisyydet ovat erilaiset.  

Liikenteen päästöt. Eri kulkutapojen liikennesuoritteiden määrä vaikuttaa liiken-

teen päästömääriin. Mahdollinen kulkutapasiirtymä henkilöautoilusta pyöräilyyn 

vähentää liikenteen päästöjä, koska kävely ja pyöräliikenne ovat päästöttömiä 

kulkutapoja. Sähköntuotannon päästöjä ei lasketa liikenteen päästöihin vaan 

energiantuotannon päästöihin, joten myös sähköavusteinen polkupyörä on pääs-

tötön. Autokannan sähköistyessä kävelyn ja pyöräliikenteen suoriteosuuden suu-

renemisen vaikutuskerroin liikenteen päästöihin pienenee. 
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Vaikuttavuus 

Kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen valtionavustusten ensisijaisena tavoit-

teena on toteuttaa kävelyn ja pyöräilyn edistämisohjelmaa ja sen osana toteutet-

tavaa kävelyn ja pyöräilyn investointiohjelmaa. Edistämisohjelmalla halutaan pa-

rantaa kävelyn ja pyöräilyn edellytyksiä suomalaisissa kunnissa sekä tukea liiken-

teen kasvihuonekaasupäästöjen vähentämistä ja kansanterveyden parantamista 

Suomessa. Tavoitteeksi on asetettu kävelyn ja pyöräilyn matkamäärien kasvu 

30 %:lla vuoteen 2030 mennessä. Vastaava kasvutavoite on myös kansallisessa 

energia- ja ilmastostrategiassa (LVM 2018).  

Kävelyn ja pyöräilyn investointiavustuksen taustalla ovat siten olleet vahvasti ta-

voitteet liikenteen energiatehokuuden lisäämisestä ja kasvihuonekaasupäästöjen 

vähentämisestä sekä kansalaisten arkiliikunnan lisäämisestä. Kävelyn ja pyörälii-

kenteen edistämisen taustalla on myös perinteisiä liikenne- ja yhdyskuntapoliitti-

sia tavoitteita, kuten liikenneturvallisuus, kaupunkien liikennejärjestelmän toimi-

vuuden parantaminen, kaupunki- ja taajamaympäristöjen viihtyisyyden lisäämi-

nen sekä palvelujen saavutettavuuden ja kulkumahdollisuuksien tarjoaminen kai-

kille ja kaikenikäisille kansalaisille autonkäyttömahdollisuudesta riippumatta. 

Kävelyn ja pyöräliikenteen infrastruktuuriavustusten vaikutusketjut päätyvät Lii-

kenne 12 -suunnitelman vaikutusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Kävelyn ja pyöräliikenteen yhteydet sekä kävellen ja pyö-

rällä tehtyjen matkojen palvelutason muutokset vaikuttavat kaupunkiseu-

dun sisäiseen saavutettavuuteen. 

• Ympäristövaikutukset. Liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen ja lähipäästö-

jen määrät muuttuvat kulkutapavalintojen seurauksena. Eri kulkutapojen 

määrä sekä se, miten tilaa jaetaan ja kehitetään eri kulkutapojen tarpeisiin 

vaikuttaa kaupunki- ja taajamaympäristöjen viihtyisyyteen ym. asukkaiden 

elinolosuhteisiin. 

• Sosiaalinen kestävyys. Jalankulun ja pyöräilyn yhteydet ja niiden laatu vai-

kuttavat liikkumismahdollisuuksiin ja palvelujen saavutettavuuteen. Tämä 

kohdistuu erityisesti ikä- ja väestöryhmiin, jotka ovat ilman jatkuvaa au-

tonkäyttömahdollisuutta. Liikenneturvallisuus, aktiivisen liikkumisen määrä 

ja liikenteen lähipäästöt vaikuttavat terveyteen. 

• Liikenneturvallisuus. Onnettomuusriskin muutokset vaikuttavat liikennetur-

vallisuuteen.  

• Talous. Avustus vaikuttaa kuntien investointimenoihin ja kaupungin katu-

jen kunnossapitokustannuksiin. Jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden sekä mui-

den kulkutapojen käyttäjähyötyjen muutokset, terveyshyödyt yksilölle ja 

yhteiskunnalle sekä päästöjen ja onnettomuuksien kustannukset vaikutta-

vat liikennejärjestelmän yhteiskuntataloudelliseen tehokkuuteen. 
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3.2.3 Yhteenveto 

Kuvassa 4 esitetään yhteenveto kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen valtion-

avustusten vaikutusmekanismeista. Tämän valtionavustuksen tavoiteltava vaiku-

tusketju on seuraava: Avustus myönnetään kunnalle, joka suuntaa vähintään 

avustusta vastaavan määrän omaa rahoitusta kävelyn ja pyöräliikenteen infra-

struktuurin kehittämiseen. Infrastruktuurin kehittäminen parantaa kävelyn ja pyö-

räliikenteen palvelutasoa ja käyttäjähyötyjä. Tämä lisää kävelyn ja pyöräliiken-

teen määrää ja kulkutapaosuutta.  

Kävelyn ja pyöräliikenteen infrastruktuurin parantaminen vaikuttaa saavutetta-

vuuteen ja eri ikä- ja väestöryhmien liikkumismahdollisuuksiin. Aktiivisen liikku-

misen lisääntymisestä seuraa terveyshyötyjä. Muuttuneiden kulkutapavalintojen 

seurauksena autoliikenteen suorite vähenee, mikä parantaa liikennejärjestelmän 

toimivuutta ja vähentää liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä. Kävelyn ja pyöräilyn 

olosuhteiden paraneminen ja kulkutapojen suoritteiden muutokset vaikuttavat lii-

kenneturvallisuuteen. Investoinnit ja kunnossapitokustannusten muutokset vai-

kuttavat kunnan talouteen.  

 

Kuva 4.  Yhteenveto kävelyn ja pyöräliikenteen investointiohjelman valtionavustusten 
vaikutusmekanismeista.  
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3.3 Avustukset Finavian lentoasemaverkoston ulkopuolisille lento-

asemille 

3.3.1 Avustuksen säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Suomen lentoasemat kuuluivat 1920-luvulta lähtien Tie- ja vesirakennuslaitoksen 

ilmailuosastolle, joka yhdistettiin ilmailuhallitukseksi vuonna 1972. Vuonna 1991 

ilmailuhallituksesta muodostettiin liikelaitos ja vuonna 2010 lentoasemaverkosto 

siirrettiin valtionyhtiö Finavia Oyj:n hallintaan.  

Valtion omistaman lentoasemaverkoston ulkopuolella on ollut vuoteen 2023 men-

nessä neljä lentoasemaa, joilla on ollut säännöllistä lentoliikennettä. Näistä vanhin 

on Mikkelin lentoasema, joka on rakennettu 1930-luvun alussa Mikkelin kaupun-

gin ja valtion yhteisellä sopimuksella ja rahoituksella. Mikkelin lentoasemalla oli 

säännöllistä reittiliikennettä vuosina 1951–2005. Seinäjoen lentoasema rakennet-

tiin alueen kuntien päätöksellä 1970-luvun lopulla. Seinäjoen lentoasemalla oli 

säännöllistä reittiliikennettä vuosina 1983–2013. Vuonna 2016 Lappeenrannan 

kaupungin omistukseen luovutettu Lappeenrannan lentoasema on kolmas Fina-

vian lentoasemaverkoston ulkopuolinen lentoasema. Kotimaan reittiliikenteen 

tarve Lappeenrannan ja Helsingin välillä loppui vuonna 2006. Neljäs Finavian ver-

koston ulkopuolelle siirtynyt lentoasema on Enontekiö, joka siirtyi kaupan myötä 

Enontekiön kunnan hallintaan heinäkuussa 2021. 

Lentopaikkojen valtionavustukset ovat EU:n valtiontukisääntöjen mukaista valti-

ontukea. Valtionavustuksiin sovelletaan vuonna 2017 voimaan tullutta muutosta 

Euroopan komission niin kutsuttuun yleiseen ryhmäpoikkeusasetukseen. Ryhmä-

poikkeusasetuksen mukaista toimintatukea ei voi myöntää lentoasemille, joiden 

keskimääräinen vuotuinen matkustajaliikenteen määrä kahden tuen tosiasiallista 

myöntämistä edeltäneen tilivuoden aikana oli yli 200 000 matkustajaa. Lisäksi toi-

mintatuen määrä ei saa ylittää toiminnasta aiheutuvien tappioiden ja kohtuullisen 

voiton kattamiseksi välttämätöntä määrää tukijakson aikana. 

Kansallisesti lentopaikkojen toimintamenoihin ja investointeihin myönnettävissä 

avustuksissa sovelletaan valtionavustuslakia (688/2001) sekä lakia taloudelliseen 

toimintaan myönnettävän tuen yleisistä edellytyksistä (429/2016). Valtion talous-

arviossa tähän tarkoitukseen myönnettävä määräraha on ollut pitkään 0,9 miljoo-

naa euroa vuodessa. Taulukosta 4 havaitaan, että vuosina 2018 ja 2020 määrära-

hat olivat tavanomaista suuremmat. Vuonna 2018 tästä määrärahasta myönnet-

tiin avustusta Vaasan lentoaseman rahtiterminaali-investointiin, ja vuonna 2020 

yleisilmailun lentopaikoille, jotka voisivat korvata Malmin lentokentän ilmailutoi-

mintojen sijaintina.  

Taulukko 4.  Finavian lentoasemaverkon ulkopuolisten lentoasemien ja lentopaikkojen 

valtionavustusten määrärahojen arvioitu käyttö (milj. euroa) valtion talous-
arvioesityksissä vuosina 2018–2023.  

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Finavian lentoasemaverkoston ulko-
puoliset lentoasemat ja lentopaikat 

2,5 1,0 2,9 0,9 0,9 0,9 

 

Vuoden 2023 hakuilmoituksen mukaan avustus on suunnattu alueellisten lento-

asemien ylläpitoon ja kehittämiseen, mikä osaltaan tukee alueellisia yhteyksiä ja 

parantaa alueellista saavutettavuutta. Hakemusten arvioinnissa painotetaan 
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säännöllisen (toistuvan) siviili-ilmailun matkustaja- ja reittiliikenteen edistämistä. 

Avustusta ei ole hakuilmoituksen mukaan tarkoitettu alueellisen lentoasematoi-

minnan suunnitteluun tai aloittamiseen, vaan jo käynnissä olevan toiminnan ke-

hittämiseen. Avustus myönnetään vuodeksi eikä sitä ole tarkoitettu osaksi hakijan 

toiminnan pysyvää rahoitusta.  

3.3.2 Avustuksen mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Lentoasemien ja lentopaikkojen valtionavustusten panos on lentoaseman tai len-

topaikan investointeihin sekä taloudelliseen ja ei-taloudelliseen toimintaan myön-

netty valtiontuki.  

Tuotokset 

Avustuksilla aikaansaadut tuotokset ovat lentoaseman tai lentopaikan infrastruk-

tuurin muutokset (investoinnin seurauksena) sekä lentoaseman toiminnan jatku-

vuus (toimintaan myönnetyn tuen seurauksena). 

Vaikutukset 

Kuntien talous. Valtionavustus vaikuttaa suoraan siihen, kuinka paljon kunta ra-

hoittaa lentoaseman toimintaa. Tuettujen lentoasemien omistusjärjestelyt ovat 

erilaisia, mutta kaikissa kunta tai kunnat ovat jotenkin mukana. Jos lentoasema ei 

saa valtionavustusta ja lentoaseman toimintaa halutaan jatkaa, on kunnan tuet-

tava lentoaseman toimintaa suuremmalla summalla. 

Lentoaseman toiminta. Avustus kohdistuu lentoaseman toimintaan ja investointei-

hin. Avustusta voi saada ei-taloudelliseen toimintaan ja investointeihin sekä toi-

mintatukena. Ei-taloudellinen toiminta on julkista valtaa käyttävän tahon vas-

tuulla olevaa toimintaa, kuten lennonjohto, poliisi, tulli ja palontorjunta ja näiden 

toimintojen tarvitseman infrastruktuurin investoinnit. Lentoaseman taloudellisen 

toiminnan kehittämisen investointien julkinen tuki (valtio ja kunnat yhteensä) saa 

olla enintään 75 prosenttia. Toimintatuella voidaan kattaa toiminnan alijäämä ja 

kohtuullinen tuotto. 

Lentoyhteyksien tarjonnan mahdollisuus. Tuki auttaa jatkamaan ja kehittämään 

lentoaseman toimintaa, mikä on edellytys lentoyhteyksille. Tuettujen lentoase-

mien lentoyhteyksien tarjonta on vähäistä tai sitä ei ole lainkaan.  

Vaikuttavuus 

Finavian lentoasemaverkoston ulkopuolisten lentoasemien ja lentopaikkojen valti-

onavustusten vaikutusketjut päätyvät Liikenne 12 -suunnitelman vaikutusalueille 

seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Valtionavustus auttaa ylläpitämään lentoaseman mahdol-

lisuutta tarjota kansainväliseen ja alueiden väliseen saavutettavuuteen 

vaikuttavia lentoyhteyksiä. Lentoasemalle ei tule tämän valtionavustuksen 

seurauksena lentoyhteyksiä, mutta ilman valtionavustusta lentoaseman 

toiminta voi loppua kokonaan. 

• Ympäristövaikutukset. Lentoaseman toiminta ja mahdollinen lentoliikenne 

aiheuttavat päästöjä ja melua.  
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• Sosiaalinen kestävyys. Ei mainittavia vaikutuksia. 

• Liikenneturvallisuus. Ei mainittavia vaikutuksia. 

• Talous. Valtionavustus pienentää lentoasemaa omistavien kuntien tarvetta 

rahoittaa lentoaseman toimintaa. Lentoyhteyksien mahdollisuudella on 

merkitystä alueen matkailuelinkeinolle. 

 

3.3.3 Yhteenveto 

Kuvassa 5 esitetään yhteenveto Finavian lentoasemaverkoston ulkopuolisille len-

toasemille myönnettävien valtionavustusten vaikutusmekanismeista. Tämän valti-

onavustuksen tavoiteltava vaikutusketju on seuraava: Avustus myönnetään hake-

muksesta lentoaseman toimintaan tai investointeihin. Tuki auttaa lentoasemaa 

jatkamaan ja kehittämään toimintaansa. Toiminnan jatkuvuus tekee mahdolliseksi 

sen, että lentoyhtiöt tarjoavat lentoasemaa käyttäviä yhteyksiä. Jos lentoyhteyk-

siä on, ne vaikuttavat kansainväliseen tai alueiden väliseen saavutettavuuteen 

riippuen siitä, ovat ne ulkomaiden vai kotimaan kohteisiin.  

Lentoasemien valtionavustus vaikuttaa lisäksi lentoasemaa omistavien kuntien ta-

louteen vähentäen kuntien tarvetta rahoittaa lentoasemaa.  

 

Kuva 5. Yhteenveto Finavian lentoasemaverkoston ulkopuolisten lentoasemien  
 valtionavustusten vaikutusmekanismeista.  
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3.4 Yksityistieavustukset 

3.4.1 Avustuksen säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Yksityisteiden valtionavustuksia on tiettävästi myönnetty 1920-luvulta lähtien. Yk-

sityistieavustusten säädösperusta on muuttunut muutamaan otteeseen ajan 

myötä. Tällä hetkellä yksityisteiden valtionavustukset perustuvat erityisesti yksi-

tyistielakiin (560/2018) asetukseen yksityisteistä (1069/2018) ja valtionavustus-

lakiin (688/2001).  

Yksityistielain 83 § määrittelee yleiset ehdot valtion yksityistieavustuksen saami-

selle. Tiellä on oltava tiekunta, ja tiekuntaa sekä yksityistietä koskevat tiedot on 

oltava ajan tasalla yksityistierekisterissä sekä tie- ja katuverkon tietojärjestel-

mässä. Lisäksi laissa määritellään, että avustuksista päättää se ELY-keskus, jonka 

alueella tie on suurimmalta osaltaan.  

Asetus yksityisteistä määrittelee avustuksen käyttökohteet ja enimmäismäärät 

seuraavasti: 

• Valtionavustus rakentamiseen (4 §). Tavanomaisissa tien parantamiskoh-

teissa avustuksen enimmäismäärä on 70 % ja merkittävimmissä siltakoh-

teissa ja muissa merkittävissä luonnonolosuhteiden aiheuttamissa yllättä-

vissä korjauskohteissa 85 % (väliaikaisesti voimassa 1.1.2023–

31.12.2025). 

• Valtionavustus kunnossapitoon (5 §). Valtionavustusta kunnossapitoon 

myönnetään valtionavustusmäärärahan puitteissa. Avustusta ei myönnetä 

kunnossapitoon, jonka hyväksytyt kokonaiskustannukset ovat alle 1 000 

euroa. 

• Valtionavustus erityiskohteelle (6 §). Yksityisteiden erityiskohteisiin, joita 

ovat lauttapaikat, vuosittain purettavat sillat sekä talvitiet. Lauttapaikan ja 

vuosittain purettavan sillan osalta avustuksen enimmäismäärä on 85 pro-

senttia ja talvitien osalta 70 prosenttia hyväksyttävistä todellisista käyttö- 

ja kunnossapitokustannuksista. Lauttapaikan ja vuosittain purettavan sillan 

osalta avustus on kuitenkin vähintään 80 prosenttia hyväksyttävistä todel-

lisista käyttö- ja kunnossapitokustannuksista. Erityiskohteisiin myönnet-

tävä valtionavustus on alle 4 miljoonaa euroa vuodessa, josta suurin osa 

myönnetään yksityistielosseille.  

Traficomin ohjeessa yksityisteiden valtionavustuksista (Traficom 2023b) määritel-

lään, että muut kuin erityiskohteiden avustukset kohdennetaan ensisijaisesti 

hankkeisiin, joissa liikennöinti tiellä on tapahtuneen vaurion takia kokonaan esty-

nyt tai uhkaa estyä. Tällaisia hankkeita ovat: 

• siltojen ja suurten rumpujen uusiminen tai vaurioiden korjaaminen 

• teiden tulvavaurioiden korjaaminen ja estäminen 

• liikenneturvallisuutta merkittävästi parantavat hankkeet. 

Yksityistieavustusta ei voida myöntää uuden yksityistien rakentamiseen tai mer-

kittävään tien parantamiseen, kuten tien päällystäminen tai tievalaistuksen raken-

taminen. 
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Taulukko 5.  Yksityisteiden valtionavustuksiin myönnettyjen määrärahojen arvioitu käyttö 

(milj. euroa) valtion talousarvioesityksissä vuosina 2018–2023. 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Yksityistieavustukset ja tiekun-
tien neuvonnasta aiheutuvat ku-
lutusmenot 

13,0 17,0 20,0 30,0 30,0 13,0 

Yksityistieavustukset huoltovar-
muuden ja kotimaisen puun saa-
tavuuden varmistamiseksi 

    10,0 10,0 

Metsäteiden korjauksiin ja rakentamiseen on ollut vuoden 2023 loppuun asti mah-

dollisuus hakea Metsäkeskuksen Kemera-tukea. Metsäteiden Kemera-tukien 

määrä on ollut noin 5 miljoonaa euroa vuodessa. Vuodesta 2024 alkaen tukijär-

jestelmän nimi on Metka.  

3.4.2 Avustuksen mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Yksityistieavustusten vaikutusketjun panoksina ovat tiekunnille hakemuksesta 

myönnettävät valtionavustukset teiden korjauksiin, kunnossapitoon tai erityiskoh-

teisiin, kuten yksityistielossin käyttökustannuksiin.  

Tuotokset 

Avustuksilla aikaansaadut tuotokset ovat hankkeilla aikaansaatuja muutoksia 

avustusta saaneen yksityistien rakenteiden kunnossa ja liikennöitävyyden (kuten 

lossin kulku) jatkuminen. Yksityisteiden valtionavustukset kohdistuvat vain pie-

neen osaa yksityisteitä, joita on yhteensä noin 380 000 kilometriä. Yksityis-

tieavustuksen yhtenä edellytyksenä on, että yksityistielle on perustettu tiekunta. 

Tiekuntia on noin 50 000. Vuosina 2018–2022 valtionavustuksia haettiin keski-

määrin 290 kohteeseen vuosittain.  

Taulukko 6.  Yksityisteiden valtionavustuksia saaneiden kohteiden määrä vuosina 2020–
2022 (Traficom 2023b). 

 
2020 2021 2022 

Myönnettyjä avustuksia tiekohteisiin, kpl 230 309 313 

Myönnettyjä avustuksia siltakohteisiin, kpl 65 64 82 

 

Vaikutukset 

Tiekuntien talous. Avustus kohdistuu avustusta saaneiden yksityisteiden varrella 

olevien kiinteistöjen eli tieosakkaiden muodostamaan tiekuntaan. Avustuksia 

myönnetään tiekuntien hakemusten perusteella. Tiekunnan vuotuiset kustannuk-

set ovat suuruusluokaltaan 1 000–1 500 euroa tiekilometriä kohden (ks. esim. 

Suomen Tieyhdistys 2012, Vihtonen 2015). 

Kuntien talous. Valtion yksityistieavustusta saavat tiekunnat voivat hakea kor-

jaus- ja parantamishankkeisiinsa lisäksi kunnan avustusta. Useimmat kunnat 

myöntävät yleiskatteisia avustuksia alueensa yksityisteiden tiekunnille. Investoin-

teihin haettavat avustukset tulevat käytännössä näiden avustusten lisäksi. Avus-

tusta hakevalle tiekunnalle investointiin mahdollisesti saatava kunnan avustus on 

lisätuki. Kunta puolestaan on varannut talousarviossaan määrärahaa 
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yksityisteiden avustuksiin, joissa voi olla kiintiöt perusavustuksille ja investoin-

tiavustuksille tai molemmat myönnetään samasta määrärahasta. Tietyn kunnan 

alueelle myönnettävät yksityisteiden valtionavustukset voivat muuttaa kunnan 

yksityistieavustusten käyttökohteita, mutta eivät vaikuta avustusten kokonais-

määrään. 

Yksityisteiden kunto. Yksityistieavustukset myönnetään yksityisteiden korjauksiin 

ja liikenneturvallisuutta parantaviin hankkeisiin. Korjausten jälkeen avustetun yk-

sityistien kunto on parempi kuin ennen korjausta ja parantamishankkeiden jäl-

keen yksityistien muut ominaisuudet, kuten näkemät, ovat paremmat kuin ennen 

hanketta. Yksityistielossien käyttöön ja teiden kunnossapitoon myönnettävät 

avustukset kohdistuvat päivittäisen liikennöitävyyden ylläpitoon. Tieto yksityistei-

den kunnosta on hyvin puutteellista. Korjausvelan määrää ei tunneta eikä siten 

valtionavustuksen merkitystä sen vähentämisessä. 

Onnettomuusriski. Liikenneturvallisuuden parantavat toimet ovat yksi avustusten 

kohde. Yksityisteiden turvallisuuden ongelmia ovat esimerkiksi puutteelliset näke-

mät ja puuttuvat kaiteet, joita voidaan korjata avustetuilla hankkeilla. Tällöin 

avustettu hanke pienentää kohteessaan onnettomuusriskiä.  

Yksityistietä käyttävä liikenne. Yksityisavustuksilla tuetuilla korjauksilla ja paran-

nuksilla voi olla vaikutus siihen, kuinka painavalla kalustolla ja millaisella nopeu-

della avustetulla tiellä voi ajaa. Tämä vaikuttaa tietä käyttävän liikenteen palvelu-

tasoon.  

Elinkustannukset. Valtion yksityistieavustus vaikuttaa kohteessaan siihen, kuinka 

paljon tieosakkaiden pitää maksaa korjauksista ja parannuksista. Tiemaksu on 

osa yksityistien vaikutusalueen kotitalouksien elinkustannuksia. 

Tuotantokustannukset. Tien kunnolla on vaikutus yksityistietä käyttävien kuljetus-

ten kuljetuskustannuksiin. Korjauksella voi olla havaittavia vaikutuksia avuste-

tussa kohteessa etenkin silloin, jos sen seurauksena tietä voidaan ajaa ajoneu-

voyhdistelmällä pelkän vetoauton sijaan tai jos kuljetuksessa voidaan käyttää 

täyttä kuormaa vajaakuorman sijaan. Tien varren kiinteistöjä omistavat yritykset 

maksavat tiemaksua, joka on osa tuotantokustannuksia. 

Vaikuttavuus 

Yksityisteiden valtionavustusten vaikutusketjut päätyvät Liikenne 12 -suunnitel-

man vaikutusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Vaikuttaa alueiden sisäiseen saavutettavuuteen paranta-

malla tien kuntoa ja liikennöitävyyttä avustetussa kohteessa. 

• Ympäristövaikutukset. Tiestön kunto ja kantavuus vaikuttavat raskaan ka-

luston päästöihin.  

• Sosiaalinen kestävyys. Vaikuttaa avustuskohteessa tieyhteyden käytettä-

vyyteen ja siten liikkumismahdollisuuksiin ja elinolosuhteisiin. 

• Liikenneturvallisuus. Onnettomuusriskin muutos avustetuissa kohteissa 

vaikuttaa liikenneturvallisuuteen. 
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• Talous. Avustus vaikuttaa yksityisteiden korjausvelkaan, jonka määrää ei 

tunneta. Avustukset ovat tukea kohteensa vaikutusalueen toiminnoille, 

etenkin maa- ja metsätaloudelle. 

 

3.4.3 Yhteenveto 

Kuvassa 6 esitetään yhteenveto yksityisteiden valtionavustusten vaikutusmeka-

nismeista. Avustusten ensisijaisena tavoitteena on tukea tiekuntia sellaisissa kor-

jauksissa, joiden toteutus olisi liian suuri taloudellinen rasite tiekunnalle. Laajem-

min tarkasteltuna avustusten tavoitteena on ylläpitää pientiestöä liikennöintikel-

poisuutta ja turvata niiden vapaa käyttö myös muille kuin tienvarren kiinteistöille. 

Valtion yksityistieavustukset kohdistuvat vain pieneen osaan yksityistieverkkoa.  

 

Kuva 6. Yhteenveto yksityistieavustusten vaikutusmekanismeista.  
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4 Liikenteen ja viestinnän palvelujen tukien vaikutukset 

4.1 Saaristo- ja yhteysalusliikenteen ostot ja kehittäminen 

4.1.1 Määrärahan säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Saariston yhteysalusliikenne on ollut alun perin markkinaehtoista liikennettä. Val-

tion hoitama liikennöinti alkoi 1920-luvulla Turun ja Maarianhaminan välillä tal-

viajan palveluna. Merkittävä muutos tapahtui 1960-luvun alussa, kun Saaristotie 

Kaarinasta Houtskariin yhdisti suuret saaret ja alusliikenteen kysyntä väheni olen-

naisesti. Siitä lähtien valtio on hoitanut ja avustanut ympärivuotisesti saariston 

yhteysalusliikennettä. Valtion hankkima saariston yhteysalusliikenne on ollut aina 

maksutonta saariston pysyvälle asutukselle. Vuoden 2009 syyskuusta lähtien yh-

teysalusliikenne on ollut maksutonta kaikelle liikenteelle. 

Saariston kehityksen edistämisestä annetun lain (494/1981) mukaan valtion on 

pyrittävä huolehtimaan siitä, että saariston vakinaisella väestöllä on käytettävis-

sään asumisen, toimeentulon ja välttämättömän asioinnin kannalta tarpeelliset 

liikenne- ja kuljetuspalvelut. Palveluiden on lisäksi oltava mahdollisimman jousta-

vat ja ilmaiset tai hinnaltaan kohtuulliset. Lain on tulkittu tarkoittavan yhteysalus- 

ja maantielauttaliikenteen1 järjestämistä. (ks. esim. Linkama ym. 2016.) 

Tällä määrärahalla hankittava yhteysalusliikenne2 kattaa lähes kaikki Saaristome-

ren ja Suomenlahden vakituisesti asutut saaret, joihin ei ole tieyhteyttä. Varsi-

nais-Suomen elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus hankkii yhteysalusliikenne-

palvelut kilpailuttamalla. Varsinais-Suomen ELY-keskuksella on sopimukset yh-

teysalusliikennepalveluiden tuottamisesta Rymättylän, Hiittisten ja Kotka–Pyhtään 

reittialueilla vuosina 2024–2029. 

Taulukko 7.  Saaristo- ja yhteysalusliikenteen määrärahat valtion talousarvioesityksissä 
vuosilla 2018–2023 (milj. euroa). 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Saaristo- ja yhteysalusliikenteen os-
tot ja kehittäminen 

14,7 18,0 19,1 19,1 20,4 17,9 

Valtion talousarvioesityksen vuodelle 2024 (VM 2023) mukaan määrärahaa saa 

käyttää saariston yhteysalusliikennepalveluihin, selvityksiin ja tiedottamiseen, 

saariston yhteysalusliikenteen käyttämien laitureiden kunnostamiseen sekä yh-

teysalusliikennettä korvaavien yksityisluonteisten jääteiden kunnossapidon avus-

tamiseen. Lisäksi määrärahasta saa myöntää avustuksia saariston kulkuyhteyksiä 

hoitaville liikenteenharjoittajille valtioneuvoston asetuksen (371/2001) mukaisin 

perustein. 

  

 
1 Varsinais-Suomen ELY-keskus vastaa myös maantielauttaliikenteen järjestämisestä. Se rahoitetaan koko-
naan maanteiden perusväylänpidon määrärahoista. 
2 Ahvenanmaan saariston yhteysalusliikenne Ålandstrafiken on Ahvenanmaan maakunnan hankkimaa ja ra-
hoittamaa liikennettä. 
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4.1.2 Määrärahan vaikutukset ja mitä niistä tiedetään 

Panokset 

Saaristo- ja yhteysalusliikenteen tukien panoksena ovat Varsinais-Suomen ELY-

keskukselle myönnettävät määrärahat.   

Tuotokset 

Rahoituksella aikaansaadut tuotokset ovat määrärahoilla hankittuja ja avustuksilla 

tuettuja yhteysalusliikenteen reittejä ja vuoroja. 

Vaikutukset 

Saariston yhteysalusliikenteen palvelutaso. Määrärahalla tuotetaan yhteysaluslii-

kennepalvelut vakituisesti asuttuihin saariin, joihin ei ole tieyhteyttä. Määrära-

hasta myönnetään avustuksia alusliikenteelle sellaisiin asuttuihin saariin, joihin ei 

ole tieyhteyttä eikä yhteysaluspalvelua.  

Käyttäjähyödyt. Alusliikenneyhteydet vaikuttavat saarten asukkaiden sekä saarille 

matkaavien turistien matka- ja aikakustannuksiin. Ilman yhteysalusta saarten 

asukkaiden matkat olisi tehtävä omalla veneellä, josta aiheutuu kustannuksia. Tu-

ristien määrä olisi pienempi. Alusliikenneyhteydet vaikuttavat saarten matkai-

luelinkeinon, maatalouden ja muiden elinkeinojen toimintaedellytyksiin, kysyntään 

ja kustannuksiin. Valtion talousarvioesityksessä vuodelle 2024 arvioidaan, että 

yhteysalusliikenteessä tehdään vuodessa noin 230 000 matkaa. Yhteysalusliiken-

teen tuki on noin 77 euroa matkaa kohden. 

Liikennöitsijän talous. Yhteysalusliikenteen ostot on merkittävä osa saariston alus-

liikenteen markkinoista. Saaristoliikenteen suurin toimija on valtion kokonaan 

omistama Suomen Lauttaliikenne -konserni (Finferries).  

Vaikuttavuus 

Saaristo- ja yhteysalusliikenteen tukien vaikutusketjut päätyvät Liikenne 12 

­suunnitelman vaikutusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Yhteysalusliikenne ylläpitää saariston asuttujen saarien 

liikenneyhteyksiä. Vaikuttaa alueiden sisäiseen ja alueiden väliseen saavu-

tettavuuteen. 

• Ympäristövaikutukset. Alusliikenteestä aiheutuu kalustosta ja liikenteen 

määrästä riippuvia vaikutuksia liikenteen päästöihin. 

• Sosiaalinen kestävyys. Yhteysalueliikenne vaikuttaa saariston liikkumis-

mahdollisuuksiin ja elinolosuhteisiin. Ylläpitää saariston elinkelpoisuutta. 

• Liikenneturvallisuus. Määrärahalla ei ole havaittavia vaikutuksia liikenne-

turvallisuuteen. 

• Talous. Avustus vaikuttaa saariston asukkaiden ja elinkeinoelämän liikku-

mis- ja kuljetuskustannuksiin sekä matkailuelinkeinon toimintaedellytyk-

siin. Avustus ylläpitää saariston liikennepalveluiden kysyntää ja työlli-

syyttä. 
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4.1.3 Yhteenveto 

Kuvassa 7 esitetään yhteenveto saaristo- ja yhteysalusliikenteen tukien vaikutus-

mekanismeista. Tuella hankintaan yhteysalusliikennepalvelut vakituisesti asuttui-

hin saariin, joihin ei ole tieyhteyttä. Yhteysalusliikenne on tärkeä saariston saavu-

tettavuuden ja elinolosuhteiden kannalta. Yhteysalusliikenne vaikuttaa myös saa-

riston elinkeinotoiminnan kustannuksiin ja toimintaedellytyksiin. Valtion ostama 

yhteysalusliikenne on merkittävä osa saariston kuljetuspalveluiden markkinasta, 

joiden suuri toimija on valtion kokonaan omistama varustamo.  

 

Kuva 7. Yhteenveto saaristo- ja yhteysalusliikenteen tukien vaikutusmekanismeista. 
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4.2 Kauppamerenkulun tuet 

4.2.1 Avustuksen säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Euroopan maissa alkoi 1980-luvulta lisääntyä huoli alueen valtioiden merenkulun 

kansainvälisestä kilpailukyvystä niin sanottuihin mukavuuslippuvaltioihin verrat-

tuna, joihin aluksia rekisteröitiin kiihtyvään tahtiin. Useat Euroopan valtiot ottivat 

käyttöön erilaisia järjestelyjä meriliikenteen tukemiseksi. Euroopan komissio vah-

visti ensimmäiset meriliikenteen valtiontuen suuntaviivat 1989. Suuntaviivat uu-

distettiin vuonna 2007. Nykyisen voimassa olevat suuntaviivat ovat vuodelta 

2004. Euroopan unionin suuntaviivojen tarkoitus on muun muassa varmistaa, että 

jäsenvaltioiden tuet merenkululle ovat yhdenmukaiset eivätkä vääristä jäsenvalti-

oiden välistä kilpailua. 

Tässä käsiteltävän kauppamerenkulun tuen3 säädösperusta muodostettiin lailla 

ulkomaanliikenteen kauppa-alusluettelosta (1707/1991). Lain perusteella Suomen 

kauppa-alusluetteloon merkityille aluksille on myönnetty tukia kilpailuedellytysten 

turvaamiseksi. Kansallinen huoltovarmuus ja merenkulkualan osaamisen turvaa-

minen olivat tuen merkittävimpiä perusteluja. Tällä hetkellä tuen säädösperustana 

on laki meriliikenteessä käytettävien alusten kilpailukyvyn parantamisesta 

(1277/2007).  

Kauppa-alusten työvoimakustannustukea myönnetään kansainväliselle kilpailulle 

alttiissa liikenteessä toimiville Suomeen rekisteröidyille lasti- että matkustaja-

aluksille. Tuen kautta varustamoille palautetaan välillisiä työvoimakustannuksia eli 

veroluontoiset työnantajamaksut ja henkilöstön tuloverojen ennakonpidätykset 

sekä lähdeverot. Tuki on eläke- ja sosiaalivakuutusmaksuihin sidottu. Kustannuk-

set korvataan varustamoille toteutuneiden kulujen mukaan hakemusten perus-

teella. Tukea on myönnettävä kaikille lain edellytykset täyttäville aluksille. Tarvit-

tavat määrärahat myönnetään valtion talousarviossa.  

Taulukko 8.  Kauppamerenkulun tukien määrärahojen arvioitu käyttö valtion talousarvio-
esityksissä vuosina 2018–2023 (milj. euroa). 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Meriliikenteessä käytettävien alus-
ten kilpailukyvyn parantaminen 

101,4 95,0 80,0 89,0 89,0 89,0 

 

4.2.2 Avustuksen mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Kauppamerenkulun tukien panoksena on aluksille lain mukaan määräytyvä meri-

työn työnantajamaksujen, ennakonpidätysten ja lähdeverojen palautus. Tukea 

maksetaan Suomen kauppa-alusluetteloon merkitylle alukselle, joka on toiminut 

tukivuoden aikana pääasiassa kansainväliselle kilpailulle alttiissa kotimaan merilii-

kenteessä tai ulkomaan meriliikenteessä. Aluksen ei tarvitse liikennöidä Suomeen 

eikä Suomesta, vaan se voi toimia myös kolmansien maiden välisessä liiken-

teessä. 

 
3 Kauppamerenkulun muita tukimuotoja ovat esimerkiksi polttoaineiden verovapaus kansainvälisessä liiken-
teessä, tonnistovero ja väylämaksun alennus. 
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Tuotokset 

Maksupalautusten tuotoksina ovat muutokset tukikelpoisten alusten tukikelpoisen 

merityön henkilöstökustannuksissa ja siten aluskustannuksissa kokonaisuudes-

saan.  

Vaikutukset 

Suomalaisten alusten kilpailukyky. Tuki vaikuttaa Suomeen rekisteröityjen alusten 

edellytyksiin toimia kansainvälisesti kilpailluilla kauppamerenkulun markkinoilla.  

Suomalainen merenkulkuosaaminen. Tuki vaikuttaa siihen, että Suomessa on me-

renkulkualan koulutusta. Tuki vaikuttaa suoraan suomalaisen laivaväen työn hin-

taan Suomeen rekisteröidyillä aluksilla. Tuen ansiosta suomalaisille merimiehille 

on koulutusta vastaavia työpaikkoja suomalaisilla aluksilla.   

Suomalaisten alusten osuus markkinoista. Tuki vaikuttaa Suomen ulkomaankau-

pan vaihtotaseeseen. Kuljetuspalveluiden ostaminen suomalaisilta aluksilta paran-

taa vaihtotasetta verrattuna siihen, että palvelut ostettaisiin ulkomaalaisilta aluk-

silta. 

Vaikuttavuus 

Kauppamerenkulun tukien vaikutusketjut päätyvät Liikenne 12 -suunnitelman vai-

kutusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Suomen kauppalaivastoin koko ja merenkulkijoiden 

määrä ja osaaminen vaikuttavat Suomen huoltovarmuuteen. Tuella on ol-

lut huomattava merkitys Ahvenanmaan ja rannikkoseudun merenkulkuun 

perustuvalle aluekehitykselle.  

• Ympäristövaikutukset. Ei suoria vaikutuksia. Pitkällä aikavälillä tuen jatku-

vuudella ja ennakoitavuudella on merkitys alushankintoihin, ja aluskannan 

uusiminen vaikuttaa alusliikenteen päästöihin.  

• Sosiaalinen kestävyys. Ei mainittavia vaikutuksia. 

• Liikenneturvallisuus. Alusten ja miehistön suomalaisuudella ja suomalai-

sella merenkulkuosaamisella on vaikutus merenkulun turvallisuuteen. Tuen 

alkuperäinen tarkoitus on ollut estää alusten ulosliputus maihin, joissa työ-

markkina- ja turvallisuussäädösten noudattaminen on vaihtelevaa.  

• Talous. Suomen lipun alla purjehtivien alusten kansainvälinen kilpailukyky 

vaikuttaa työllisten suomalaisten merenkulkijoiden määrään ja suomalai-

sen meriklusterin laajuuteen. Vaikuttaa Suomen vaihtotaseeseen. 
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4.2.3 Yhteenveto 

Kuvassa 8 esitetään yhteenveto kauppamerenkulun alustukien vaikutusmekanis-

meista. Kauppamerenkulun alustuen tärkeimmät tavoitteet ovat suomalaisen 

aluskannan turvaaminen sekä suomalaisen merenkulkuosaamisen jatkuvuuden 

turvaaminen. Nämä kaikki ovat tärkeitä huoltovarmuuden tekijöitä. Tuki vaikuttaa 

välillisesti siihen, että Suomessa on merenkulkualan koulutusta sekä merenkulku-

alan ja sitä palvelevien toimialojen liiketoimintaa. Kuljetuspalveluiden ostaminen 

suomalaisilta aluksilta suurentaa Suomen vaihtotasetta verrattuna siihen, että 

palveluita ostettaisiin ulkomaisilta aluksilta. 

 

Kuva 8. Yhteenveto kauppamerenkulun alustukien vaikutusmekanismeista. 
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4.3 Tieliikenteen turvallisuuden valtionavustus 

4.3.1 Avustuksen säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Liikennevakuutusmaksuihin on vuodesta 1951 alkaen sisältynyt liikenneturvalli-

suuden edistämiseksi suoritettua maksuosuutta. Tällä hetkellä vakuutusyhtiöt pe-

rivät pakollisten liikennevakuutusten maksujen yhteydessä liikenneturvallisuus-

maksun, joka perustuu lakiin liikenneturvallisuusmaksusta (471/2016). Liikenne-

turvallisuusmaksulla kerätyt varat tuloutetaan valtion talousarvioon, josta ne 

osoitetaan valtionavustuksina tieliikenteen turvallisuuden edistämiseen. Tieliiken-

teen turvallisuustoiminnan valtionavustus perustuu valtionavustuslain (688/2001) 

nojalla annettuun asetukseen tieliikenteen turvallisuustoiminnan edistämiseen 

myönnettävästä valtionavustuksesta (1207/2016). 

Tieliikenteen turvallisuustoimintaan myönnetään sekä yleisavustuksia sekä han-

keavustuksia. Pääosa tieliikenteen turvallisuustoiminnan valtionavustuksen mää-

rärahoista käytetään yleisavustukseen, joka on tarkoitettu Liikenneturvan ja Lii-

kennevakuutuskeskuksen onnettomuustietoinstituutin lailla säädettyjen tehtävien 

hoitamiseen. Lakisääteisistä tehtävistä säädetään laissa Liikenneturvasta 

(278/2003) sekä laissa tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta 

(1512/2016).4 

Taulukko 9.  Tieliikenteen turvallisuuden valtionavustusten määrärahojen arvioitu käyttö 
(milj. euroa) valtion talousarvioesityksissä vuosina 2018–2023. 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Tieliikenteen turvallisuuden valtion-
avustus 

9,1 9,1 9,1 8,1 8,6 9,1 

 

Tieliikenteen turvallisuustoiminnan yleisavustuksesta myönnetään vuosittain noin 

7 miljoonaa euroa Liikenneturvalle ja noin 2 miljoonaa euroa Liikennevakuutus-

keskuksen Onnettomuustietoinstituutille. Tieliikenteen turvallisuustoiminnan han-

keavustuksia on myönnetty vuosittain noin 200 000 euroa. Avustettujen hankkei-

den määrä on ollut 10–14 vuosittain. (Viinikainen ym. 2023a.) 

4.3.2 Avustuksen mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Liikenteen turvallisuuden valtionavustusten panos on turvallisuustoiminnan mää-

rärahaksi ohjattu liikennevakuutuksen liikenneturvallisuusmaksun tuotto. 

Tuotokset 

Avustuksilla aikaansaadut tuotokset Manner-Suomessa ovat: 

• Liikenneturvan toiminta. Määrärahalla ylläpidetään Liikenneturvan toimin-

taa. Liikenneturvan lakisääteisenä tarkoituksena on liikenneturvallisuuden 

edistäminen tiedotuksen, valistuksen ja koulutuksen keinoin. 

 
4 Yleisavustusta saa lisäksi myöntää Ahvenanmaan maakunnan hallitukselle tieliikenteen turvallisuuden 
edistämistoimintaan. Avustusta on myönnetty noin 60 000 euroa vuosittain. 
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• Onnettomuustietoinstituutin toiminta. Määrärahalla ylläpidetään vakavien 

maasto- ja tieliikenneonnettomuuksien tutkintaa sekä siihen liittyvää tieto-

palvelua.  

• Liikenneturvallisuushankkeet. Määrärahalla rahoitetaan liikenneturvalli-

suustoiminnan hankkeita ja kokeiluja.  

Vaikutukset 

Alan eri toimijoiden ja toimintojen tietopohja. Onnettomuustutkinta tuottaa tietoa 

ja analyysejä onnettomuuksien taustatekijöistä. Onnettomuustutkinnan havain-

noista tehdään päätelmiä muun muassa kuljettajan terveystilan, tien ominaisuuk-

sien ja kunnon, sään ja kelin sekä ajoneuvon ominaisuuksien ja kunnon yhteyk-

sistä onnettomuuksien syntyyn. Onnettomuustietoinstituutin raporteissa esitetään 

ehdotuksia tieliikenneturvallisuuden parantamiseksi. Onnettomuustutkinnoista 

koottu onnettomuustietorekisteri on alan toimijoiden ja tutkijoiden saatavilla.  

Liikenneturvallisuustyö. Joillakin liikenneturvallisuushankkeilla saadaan aikaan py-

syviä lisäyksiä julkishallinnon ja muiden toimijoiden jatkuvaan työhön liikennetur-

vallisuuden edistämiseksi. Viinikainen ym. (2023a) mukaan tieliikenteen turvalli-

suuden hankeavustus mahdollistaa varsinkin pienissä kunnissa ja kaupungeissa 

sellaista liikenneturvallisuustoimintaa, johon ei muuten olisi resursseja. Hankkeet 

lisäävät myös kuntien työntekijöiden ja päättäjien tietoa liikenneturvallisuuteen 

vaikuttavista tekijöistä, mikä edelleen vaikuttaa kunnan toimintaan ja päätöksen-

tekoon. 

Liikennekäyttäytyminen. Liikenneturvan toiminnan tavoitteena on vaikuttaa kan-

salaisten liikennekäyttäytymiseen tieliikenteessä liikenneturvallisuutta paranta-

valla tavalla. 

Säädösvalmistelu. Tietopohja ja turvallisuustoimijat vaikuttavat osaltaan liikenne-

turvallisuutta koskevien lakien ja asetusten sekä määräysten valmisteluun. 

Tieliikenneympäristön turvallisuus. Parempi tieto ohjaa tieliikenneympäristön tur-

vallisuutta parantaviin toimenpiteisiin. 

Vaikuttavuus 

Tieliikenteen turvallisuuden valtionavustusten vaikutusketjut päätyvät Liikenne 12 

-suunnitelman vaikutusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Ei mainittavia vaikutuksia. 

• Ympäristövaikutukset. Ajonopeuksilla ja ajotavalla on vaikutuksia päätöi-

hin. 

• Sosiaalinen kestävyys. Liikenneturvallisuus vaikuttaa ihmisten terveyteen, 

elinoloihin ja liikkumismahdollisuuksiin.  

• Liikenneturvallisuus. Liikennekäyttäytyminen ja liikenneympäristön turval-

lisuus vaikuttavat tieliikenteen onnettomuusriskiin, onnettomuuksien vaka-

vuuteen ja onnettomuuksien määrään. 

• Talous. Avustuksen määrärahat rahoitetaan liikennevakuutusten liikenne-

turvallisuusmaksujen tuotoilla. Onnettomuuksista aiheutuu kustannuksia ja 
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hyvinvoinnin menetyksiä, jotka heikentävät liikennejärjestelmän tehok-

kuutta. 

4.3.3 Yhteenveto 

Kuvassa 9 esitetään yhteenveto tieliikenteen turvallisuustoiminnan valtionavus-

tusten vaikutusmekanismeista. Tuen tavoiteltava vaikutusketju on seuraava: Lii-

kennevakuutusten liikenneturvallisuusmaksujen tuotto ohjataan jatkuvaan tielii-

kenteen turvallisuutta parantavaan toimintaan, josta on erikseen säädetty laissa. 

Liikenneturva tekee jatkuvaa liikennevalistustyötä ja toimii asiantuntijaroolissa lii-

kenneturvallisuuteen eri tavoin vaikuttavien säädösten valmistelussa. Onnetto-

muustietoinstituutti tuottaa onnettomuustutkinnan avulla tietoa vakavien onnetto-

muuksien taustatekijöistä alan toimijoiden käyttöön. Vaikutukset turvallisuuteen 

tulevat liikennekäyttäytymisen muutosten kautta sekä tieliikenneympäristön tur-

vallisuuden muutosten kautta. Tieliikenteen turvallisuustoiminnan valtionavustus-

ten muita merkityksellisiä vaikutuksia ovat hankkeilla aikaansaatava muutos mm. 

kuntatoimijoiden ajattelutavoissa ja toiminnassa. 

 

Kuva 9. Yhteenveto tieliikenteen turvallisuustoiminnan valtionavustusten vaikutus-
mekanismeista (Manner-Suomessa).  
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4.4 Ajoneuvojen hankintatuet 

4.4.1 Avustuksen säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Ajoneuvojen hankintatuet tulivat käyttöön ensimmäisen kerran romutuspalkkioko-

keiluna, jonka säädösperustana oli laki ajoneuvojen romutuspalkkiokokeilusta 

(1212/2014). Kokeilu oli voimassa vuoden 2015. Romutuspalkkioita myönnettiin 

yhteensä 8 miljoonaa euroa.    

Tuet vähäpäästöisempien ajoneuvojen hankintaan tulivat laajemmin käyttöön 

vuoden 2018 talousarviossa. Säädösperustana oli tuolloin laki henkilöautojen ro-

mutuspalkkiosta ja sähkökäyttöisten henkilöautojen hankintatuesta sekä henkilö-

autojen kaasu- tai etanolikäyttöisiksi muuntamisen tuesta (971/2017). Sen mu-

kaan valtion varoista myönnettiin avustusta uuden henkilöauton hankintaan ro-

mutettavan henkilöauton tilalle (romutuspalkkio), täyssähkökäyttöisen henkilöau-

ton hankintaa tai pitkäaikaisvuokrausta varten (hankintatuki) sekä henkilöauton 

muuntamiseksi kaasu- tai etanolikäyttöiseksi (muuntotuki). Laki oli voimassa 

1.1.2018–31.12.2021, mutta romutuspalkkion osalta vain 31.12.2018 asti. Romu-

tuspalkkio tuli uudelleen haettavaksi ajalle 1.12.2020–31.12.2021, jolloin romu-

tuspalkkioista valtaosa käytettiin sähköavusteisten polkupyörien hankintaan. 

Tällä hetkellä ajoneuvojen hankintatukien säädösperustana on laki vaihtoehtoi-

sella käyttövoimalla toimivan ajoneuvon hankinnan sekä ajoneuvon vaihtoehtoi-

sella käyttövoimalla toimivaksi muuntamisen määräaikaisesta tukemisesta 

(1281/2021). Hankintatukea voidaan myöntää täyssähkökäyttöisen henkilöauton 

hankintaan (täyssähköauton hankintatuki, vain vuonna 2022), ja sähkökäyttöisen 

kuorma-auton tai sähkökäyttöisen perävaunun taikka kaasukäyttöisen kuorma-

auton hankintaan (kuorma-auton hankintatuki) vuosina 2022–2024 sekä sähkö- 

tai kaasukäyttöisen pakettiauton hankintaan (pakettiauton hankintatuki) vuosina 

2022–2024. Muuntotukea voidaan myöntää ajoneuvon muuntamiseksi vaihtoeh-

toisella käyttövoimalla toimivaksi (muuntotuki) vuonna 2022. Lain voimassaolo-

aika on 1.1.2022–31.12.2024. Vuoden 2024 talousarvioesityksessä ei ole määrä-

rahaa hankintatukiin, mutta aiemmin myönnettyjä määrärahoja on vielä käytettä-

vissä pakettiautojen ja kuorma-autojen hankintatukiin. 

Taulukko 10.  Ajoneuvojen hankintatukien määrärahojen arvioitu käyttö (milj. euroa) 
 valtion talousarvioesityksissä vuosina 2018–2023.  

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Romutuspalkkio 8,0  8,0    

Kaasukuorma-autojen hankintatuki   1,0    
Henkilöautojen hankinta- ja konver-
siotuki  

6,0 6,0 6,0 6,0   

Sähköisen raskaan liikenteen 
ekosysteemin kehittäminen 

   3,5 1,5  

Hankintatuki täyssähköhenkilöau-
toille sisältäen henkilöautojen eta-
noli- ja kaasukonversiotuet 

    13,5  

Hankintatuki sähkö- ja kaasukäyttöi-
sille pakettiautoille 

    4,5  

Hankintatuki sähkö- ja kaasukäyttöi-
sille kuorma-autoille 

    5,0  

Hankintatuki vaihtoehtoisilla käyttö-
voimilla kulkeville kuorma-autoille 

     1,0 

Hankintatuki vaihtoehtoisilla käyttö-
voimilla kulkeville pakettiautoille 

     1,5 
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Ajoneuvojen hankintatukien tavoitteena on vauhdittaa ajoneuvokannan muutosta 

vähäpäästöisemmäksi ja sitä kautta vähentää liikenteen kasvihuonekaasupääs-

töjä. Romutuspalkkion tavoitteena oli myös lisätä pyöräliikennettä ja joukkoliiken-

nettä autoliikenteen korvaajana. 

4.4.2 Avustuksen mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Ajoneuvojen hankintatuen panoksina ovat yksityishenkilöille ja yrityksille hake-

muksesta myönnettävät valtionavustukset ajoneuvon hankintaan tai käyttövoi-

man muuntamisen kustannuksiin.  

Tuotokset 

Avustuksilla aikaansaadut tuotokset ovat sähkö- tai kaasukäyttöisten ajoneuvojen 

hankintapäätökset ja ensirekisteröinnit. Henkilöautoissa tuella hankittavan ajo-

neuvon suurin sallittu hinta oli 50 000 euroa. Hankintatuen seurantatutkimuksen 

(Hytti ym. 2023) mukaan hankintatuki sijoittui oikeaan ajankohtaan liikenteen 

energiamurrosta ajatellen. Hankintatuen tullessa käyttöön vuonna 2018 kaikista 

ensirekisteröidyistä henkilöautoista alle 1 prosentti oli täyssähköautoja (tau-

lukko 11). Tuen loppuessa vuoden 2022 lopussa täyssähköautojen osuus ensire-

kisteröinneistä oli jo noin 18 prosenttia. Vuonna 2022 ensirekisteröidyistä täys-

sähköautoista noin 60 prosentille oli myönnetty hankintatukea.  

Taulukko 11.  Ajoneuvojen hankintatukien hakemukset vuosina 2018–2023 (Traficom 
2024). 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Henkilöauto (sähkö) 242 1046 2206 5078 8772 0 

Pakettiauto (sähkö)  0 0 0 413 264 

Pakettiauto (kaasu)  0 0 0 3 2 

Kuorma-auto (sähkö)  0 0 0 17 45 

Kuorma-auto (kaasu)  0 0 0 54 122 

 

Vaikutukset 

Yksityishenkilön autonhankinta. Tuki myönnetään hakemuksesta yksityishenkilölle 

täyssähköisen henkilöauton hankintaan tai muuntamiseen kaasu- tai etanolikäyt-

töiseksi. Tuki vaikuttaa hankintapäätöksiin. Hytti ym. (2023a) mukaan 56 pro-

senttia hankintatukea saaneista olisi hankkinut saman täyssähköauton ilman tu-

keakin. Noin 60 prosenttia tukea saaneista olisi hankkinut täyssähköauton sa-

maan aikaan kuin tuen kanssa. Noin 40 prosenttia tukea saaneista olisi tehnyt 

hankinnan myöhemmin.   

Yrityksen autonhankinta. Tuki myönnetään hakemuksesta yritykselle sähkö- tai 

kaasukäyttöisen pakettiauton tai kuorma-auton hankintaan. Viinikainen ym. 

(2023b) mukaan hankintatuet ovat lisänneet sähkö- ja kaasuautojen houkuttele-

vuutta ja kysyntää pienissä yrityksissä. Keskisuurissa ja suurissa yrityksissä han-

kintatuen suora merkitys on sen sijaan jäänyt vähäiseksi. Välillisesti hankintatuet 
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ovat vaikuttaneet yleisesti sähköisen liikenteen markkinoiden kehittymiseen ja 

kannustaneet käyttövoimasiirtymään.  

Taulukko 12.  Sähkökäyttöisten henkilöautojen hankintatukien osuus ensirekisteröinneistä 
vuosina 2018–2023 (Autoalan tiedotuskeskus 2024, Traficom 2024). 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Ensirekisteröinnit, hen-
kilöauto (sähkö) 

776 1 897 4 244 10 152 14 530 29 535 

Ensirekisteröinnit, hen-
kilöauto (muut käyttö-
voimat) 

119 723 112 302 92 162 88 325 67 165 57 967 

Sähköautojen osuus 
ensirekisteröinneistä 

0,6 % 1,7 % 4,4 % 10,3 % 17,8 % 33,8 % 

Hankintatukien osuus 
sähköautojen ensire-
kisteröinneistä 

31,2 % 55,1 % 52,0 % 50,0 % 60,4 % - 

 

Ajoneuvojen markkinat. Hintarajan alle olevien täyssähköautojen tarjonta vaikut-

taa hankintoihin. Hankintatuet toisaalta lisäävät täyssähköautojen kysyntää ja 

vaikuttavat tarjontaan.  

Autokannan käyttövoimien osuudet. Hankintatuen vaikutuksesta etenkin täyssäh-

köisiä henkilö- ja pakettiautoja on myyty enemmän tai aiemmin kuin ilman tukea 

olisi tapahtunut. Hankintatukien ansiosta vähäpäästöisten ajoneuvojen osuus 

koko kannasta on suurentunut nopeammin kuin olisi tapahtunut ilman tukea.  

Autoveron, ajoneuvoveron ja käyttövoimaveron tuotto. Sähkö-, kaasu- tai etanoli-

käyttöisten henkilö- ja pakettiautojen hankinnan yhteydessä maksettava autovero 

sekä vuotuiset verot ovat pienemmät kuin diesel- tai bensiinikäyttöisen auton 

vastaavat verot. Verotulot pienenevät. 

Energiaverojen tuotto. Sähkön, kaasun ja etanolin valmisteverot ovat pienemmät 

kuin dieselin tai bensiinin. Verotulot pienenevät, kun vähäpäästöisten autojen 

osuus autokannasta suurenee. 

Elinkustannukset. Hankintatuki vaikuttaa jonkin verran tukea saavien kotitalouk-

sien autonhankintamenoihin sekä autojen käytöstä johtuviin menoihin. Hytti ym. 

(2023a) mukaan yli 80 prosentille hankintatukea saaneista tuki oli alennus han-

kinnasta, jota oli jo muutenkin suunniteltu. Toisaalta yli 50 prosenttia arvioi han-

kintatuen rohkaisseen ostamaan täyssähköauton, jota ei muuten olisi hankkinut. 

Näille kotitalouksille tuki saattoi merkitä lisämenoa.  

Yritystoiminnan kustannukset. Hankintatuki vaikuttaa jonkin verran tukea saavien 

yritysten kalustokustannuksiin. Viinikainen ym. (2023b) mukaan sähköauton kor-

kean hankintahinnan aiheuttama kalustokustannuksen lisäys voi nostaa kalus-

tosta tehtävien poistojen määrän jopa 30 prosenttiin liikevaihdosta, jolloin yrityk-

sen on vaikea tehdä voittoa. Hankintatuki on yritykselle pieni etu suhteessa käyt-

tövoimamuutoksen aiheuttamaan kustannuslisäykseen.  

Tieliikenteen päästöt. Hankintatuki nopeuttaa autokannan käyttövoimien muu-

tosta, mikä vaikuttaa liikenteen päästöihin. 
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Vaikuttavuus 

Ajoneuvojen hankintatukien vaikutusketjut päätyvät Liikenne 12 -suunnitelman 

vaikutusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Ei mainittavia vaikutuksia. 

• Ympäristövaikutukset. Hankintatuki nopeuttaa autokannan käyttövoimien 

muutosta, mikä vaikuttaa liikenteen päästöihin. 

• Sosiaalinen kestävyys. Liikenteen päästöt vaikuttavat ihmisten terveyteen. 

Autoilun kustannukset ovat osa elinkustannuksia. Tukea hakeneet ovat ol-

leet parempituloisia kuin ne, jotka ovat rekisteröineet muun kuin täyssäh-

köauton.  

• Liikenneturvallisuus. Ei mainittavia vaikutuksia. 

• Talous. Autokannan käyttövoimien muutos pienentää valtion verotuottoja. 

Liikennejärjestelmän yhteiskuntataloudellinen tehokkuus paranee päästö-

kustannusten pienentyessä. Ajoneuvokannan käyttövoimat vaikuttavat au-

tojen käyttökustannuksiin. 

 

4.4.3 Yhteenveto 

Kuvassa 10 esitetään yhteenveto ajoneuvojen hankintatukien vaikutusmekanis-

meista. Tämän valtionavustuksen tavoiteltava vaikutusketju on seuraava: Avustus 

myönnetään yksityishenkilölle tai yritykselle vähäpäästöisen tai päästöttömän ajo-

neuvon hankintaan. Toteutuneiden hankintojen seurauksena vähäpäästöisten ajo-

neuvojen osuus autokannasta suurenee. Tämän seurauksena liikenteen kasvihuo-

nekaasupäästöt vähenevät. 

Ajoneuvojen hankintatukien muita merkityksellisiä vaikutuksia ovat tuen vaikutus 

kotitalouksien autonhankintamenoihin ja yritysten autokaluston pääomakustan-

nuksiin. Käyttövoimien muutokset vaikuttavat autojen käyttökustannuksiin niin 

kotitalouksissa kuin yrityksissäkin. Käyttövoima vaikuttaa autoveron, ajoneuvove-

ron ja käyttövoimaveron määrään ajoneuvoa kohden ja sitä kautta näiden verojen 

tuottoihin. Käyttövoimien muutokset vaikuttavat myös liikenteen energiaverojen 

tuottoihin. 
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Kuva 10. Yhteenveto ajoneuvojen hankintatukien vaikutusmekanismeista.  
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4.5 Junaliikenteen ostot 

4.5.1 Määrärahan säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Junaliikenteen rahoitus on kuulunut valtion tehtäviin 1880-luvulta lähtien. Vuo-

teen 1989 asti valtion rahoitus junaliikenteelle oli osa virastona toimineen valtion-

rautateiden määrärahoja. Kun liikennöinti erotettiin valtiontaloudesta, siirtyi juna-

liikenteen valtionrahoitus joukkoliikennetukien määrärahamomentille.  

Junaliikenteen ostojen säädösperustana ovat laki liikenteen palveluista 

(320/2017), valtionavustuslaki (688/2001) sekä liikenteen palvelujen valtionavus-

tuksista annettu valtioneuvoston asetus (509/2018, 111/2021). Liikenne- ja vies-

tintäministeriö päättää rautateiden kauko-, lähi- ja yöjunaliikenteeseen myönnet-

tyjen määrärahojen käytöstä.  

Valtion talousarvioesityksen mukaan liikenne- ja viestintäministeriö on tehnyt VR-

Yhtymä Oy:n kanssa sopimuksen junaliikenteen hankinnasta vuosille 2022–2030 

valtakunnallisen henkilöjunaliikenteen palvelutason turvaamiseksi, laadun ja mää-

rän kehittämiseksi sekä sopimuskonstruktion uudistamiseksi. Vuotuinen määrära-

hatarve on 34,9 miljoonaa euroa. 

Taulukko 13.  Junaliikenteen ostojen määrärahojen arvioitu käyttö (milj. euroa) valtion ta-
lousarvioesityksissä vuosina 2018–2023. 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Junaliikenteen ostot 32,2 32,2 32,2 32,2 32,2 34,9 

Henkilöjunaliikenteen hankinnan tavoitteena on ylläpitää junaliikenteen palveluta-

soa ja joukkoliikenteen kulkutapaosuutta. Junaliikenteen ostoilla tyydytetään tar-

peelliseksi arvioituja alueellisia ja valtakunnallisia matkustustarpeita siltä osin 

kuin näitä palveluja ei pystytä järjestämään markkinaehtoisesti ja tarvittavassa 

laajuudessa. Ostoilla mahdollistetaan korkeampi palvelutaso kuin mihin pelkät 

suorat lipputulot antaisivat mahdollisuuden. 

4.5.2 Määrärahan mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Junaliikenteen ostojen panoksena on liikennöitsijälle maksettava sopimuksen mu-

kainen korvaus. Vuoteen 2030 asti valtion ostaman junaliikenteen liikennöitsijänä 

on VR-Yhtymä Oy. Vuoden 2030 jälkeen henkilöjunaliikenteen kilpailun ja järjes-

tämisen mallit ovat erilaiset kuin nykytilanteessa.  

Tuotokset 

Junaliikenteen ostojen tuotoksena ovat liikennöinnin sopimuksen mukaiset juna-

vuorot. Nykyinen ostoliikennesopimus sisältää Etelä-Suomen taajamaliikennealu-

een lähijunavuoroja, vähäliikenteisten rataosien kiskobussiliikennettä, säännölli-

sen Lapin yöjunaliikenteen ja muutamia markkinaehtoista liikennettä täydentäviä 

Intercity- ja Pendolino-kalustolla liikennöitäviä vuoroja. 
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Vaikutukset 

Liikennöitsijän talous. Ostot vaikuttavat liikennettä hoitavan yhtiön liikevaihtoon 

ja tulokseen. Nykyinen ostosopimus antaa valtion omistamalle VR Yhtymälle aikaa 

valmistautua markkinoiden avaamiseen ja kilpailuun sekä kilpailutuksiin. Vuonna 

2022 VR Yhtymän matkustajaliiketoiminnan liikevaihto oli noin 710 miljoonaa eu-

roa. Liikenne- ja viestintäministeriön ostot 34,9 miljoonaa euroa vastaavat siten 

noin 5 prosenttia koko matkustajaliikenteestä.  

Radanpidon talous. Junaliikenteen määrä vaikuttaa radanpidon kustannuksiin ja 

ratamaksutuloihin. Junaliikenne kuluttaa ja väsyttää radan rakenteita, joiden 

käyttöikää tavallisesti mitataan kohdan ylittävien bruttotonnien määrällä. Liiken-

teeltä peritään ratamaksun perusmaksua rataverkolla liikennöinnistä bruttotonni-

kilometrien mukaisesti. Ratamaksutulot kattavat noin 7 prosenttia radanpidon 

kustannuksista. 

Käyttäjähyödyt. Tuettujen junayhteyksien matka-ajat ja vuorotarjonta vaikuttavat 

yhteyksien olemassaoloon, matka-aikoihin ja matkakustannuksiin eli junamatkus-

tajien käyttäjähyötyihin.  

Kulkutapavalinnat ja matkojen suuntautuminen. Ostoliikenteen yhteydet ja 

matka-ajat vaikuttavat siihen, mihin matkustetaan ja millä kulkutavalla matka 

tehdään. Liikenteen päästöt muuttuvat autoliikenteen suoritteiden ja dieselvetoi-

sen junaliikenteen suoritteiden muuttuessa. 

Eri kulkutapojen suoritteet muuttuvat, kun ostoliikenne korvaa autoliikenteen 

suoritetta ja toisaalta lisää dieseljunaliikenteen suoritetta.  

Onnettomuusriski muuttuu liikennesuoritteiden muuttuessa. Vaikutuksen suuruus 

riippuu ennen kaikkea siitä, kuinka paljon ostoliikenne korvaa tieliikennettä ja sitä 

kautta vähentää tieliikenneonnettomuuksien todennäköisyyksiä. 

Vaikuttavuus 

Junaliikenteen ostojen vaikutusketjut päätyvät Liikenne 12 -suunnitelman vaiku-

tusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Junatarjonta vaikuttaa alueiden väliseen saavutettavuu-

teen ja eri alueiden kehittymisedellytyksiin. 

• Ympäristövaikutukset. Junien ostoliikenne korvaa osin autoliikennettä, ja 

vähentää siten päästöjä. Osa ostoliikenteestä ajetaan dieselkalustolla, 

mikä lisää päästöjä. Junaliikenne tukee yhdyskuntarakenteen tiivistämistä. 

• Sosiaalinen kestävyys. Junatarjonta vaikuttaa liikkumismahdollisuuksiin. 

Liikenneturvallisuus ja päästöt vaikuttavat ihmisten terveyteen. 

• Liikenneturvallisuus. Onnettomuusriskin muutokset vaikuttavat liikennetur-

vallisuuteen. 

• Talous. Radanpidon talous on valtion taloutta. Liikennöitsijän ja käyttäjien 

hyötyjen muutokset sekä päästöjen ja onnettomuuksien kustannukset vai-

kuttavat liikennejärjestelmän yhteiskuntataloudelliseen tehokkuuteen. Yö-

junaliikenne tukee matkailuelinkeinoa. 
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4.5.3 Yhteenveto 

Kuvassa 11 esitetään yhteenveto junaliikenteen ostojen vaikutusmekanismeista. 

Tämän määrärahan tavoiteltava vaikutusketju on seuraava: Määrärahalla oste-

taan junavuoroja, jotka eivät toteudu markkinaehtoisesti mutta joita tarvitaan ha-

lutun palvelutason tuottamiseksi. Junaliikenteen tarjonta vaikuttaa ostoliikenteen 

palvelemien alueiden saavutettavuuteen. Junayhteys on yksi alueen vetovoimate-

kijä, joka vaikuttaa alueen houkuttelevuuteen asuinpaikkana ja yritysten sijoittu-

mispaikkana. 

Junaliikenteen ostojen muita merkityksellisiä vaikutuksia ovat vaikutukset kulku-

tavan valintaan ja sitä kautta autoliikenteen suoritteisiin ja niistä aiheutuviin tur-

vallisuus- ja ympäristöhaittoihin. 

 

 

Kuva 11. Yhteenveto junaliikenteen ostojen vaikutusmekanismeista.  
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4.6 Alueellisen ja paikallisen liikenteen ostot ja kehittäminen 

4.6.1 Määrärahan säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Valtion rooli alueellisen linja-autoliikenteen rahoittajana perustuu 1920-luvulla 

aloitettuun linja-autoliikenteen lupa- ja hintasääntelyyn, joka jatkui vuoden 2009 

joukkoliikennelakiuudistukseen asti. Lääninhallitukset olivat linja-autoliikenteen 

lupaviranomaisia, jotka ostivat liikennettä kuntien välisiksi runkoyhteyksiksi sekä 

tukivat erilaisia seudullisia lipputuotteita. Vuoden 2010 aluehallintouudistuksessa 

ELY-keskukset jatkoivat lääninhallitusten joukkoliikennetehtäviä, joita rahoitetaan 

alueellisen ja paikallisen liikenteen määrärahoista.  

Julkisen henkilöliikenteen valtionrahoituksesta säädetään laissa liikenteen palve-

luista (320/2017), valtionavustuslaissa (688/2001) sekä liikenteen palvelujen val-

tionavustuksista annetussa valtioneuvoston asetuksessa (509/2018, 111/2021).  

Traficom kohdentaa alueelliseen ja paikalliseen liikenteeseen osoitetut määrärahat 

ELY-keskuksille. ELY-keskukset hankkivat alueellisen ja paikallisen liikenteen itse 

tai yhteishankintoina alueen kuntien kanssa. Tämän lisäksi ELY-keskukset voivat 

myöntää alueensa kunnille harkinnanvaraista valtionavustusta. Pääosa ELY-kes-

kusten määrärahoista käytetään liikenteen hankintaan. Perusrahoituksen lisäksi 

ELY-keskukset ovat voineet viime vuosina hakea ilmastoperusteista rahoitusta 

sekä akuutista koronatilanteesta johtuvaa lisärahoitusta. ELY-keskusten osuus il-

mastoperusteisesta rahoituksesta on ollut pieni. Vuosina 2020–2023 ELY-keskuk-

sille myönnettiin koronapandemian takia lisätalousarvioiden määrärahaa yhteensä 

noin 40 miljoonaa euroa (ks. esim. Metsäranta ym. 2022).  

Taulukko 14.  Alueellisen ja paikallisen liikenteen ostojen ja kehittämisen määrärahojen 
arvioitu käyttö (milj. euroa) valtion talousarvioesityksissä vuosina 2018–

2023. 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Alueellisen ja paikallisen liikenteen 
ostot ja kehittäminen 

33,53 32,33 32,33 32,33 32,33 32,33 

ELY-keskukset ovat alueensa toimivaltaisia viranomaisia, joiden tehtävänä on ra-

hoittaa alueensa peruspalveluluonteista julkista henkilöliikennettä ja osallistua 

alueensa kuntien vastaavan julkisen henkilöliikenteen rahoitukseen. Liikenteen 

hankinnan ja liikennöinnin rahoituksen lisäksi ELY-keskusten tehtävänä on rahoit-

taa joukkoliikenteen kehittämistä sekä ylläpitää lippu- ja maksujärjestelmää.  

Alueellisen ja paikallisen liikenteen rahoituksen tavoitteena on turvata maaseudun 

joukkoliikenteen palvelutaso ELY-keskusten palvelutasomäärittelyjen mukaisesti.  

 
4.6.2 Määrärahan mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Alueellisen ja paikallisen liikenteen rahoituksen vaikutusketjun panoksina ovat 

ELY-keskuksille myönnettävät määrärahat, ja ELY-keskusten alueensa kunnille 

henkilöliikenteeseen myöntämät valtionavustukset.   
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Tuotokset 

Rahoituksella aikaansaadut tuotokset ovat määrärahoilla ja avustuksilla hankittuja 

linja-autovuoroja sekä kehittämishankkeilla aikaansaatuja parannuksia joukkolii-

kenteen palvelutasossa. 

Vaikutukset 

Alueellisen ja paikallisen linja-autoliikenteen tarjonta. ELY-keskusten määrära-

hoilla ja valtionavustuksilla ostetaan alueellista ja paikallista liikennettä. Alueelli-

sen joukkoliikenteen hankinnat ovat usein käyttöoikeussopimuksia, joissa lipputu-

lot vaikuttavat tarvittavan nettotuen määrään. Ostot ja kehittäminen mitoitetaan 

määrärahojen ja arvioitujen lipputulojen perusteella. Pääosassa ELY-keskuksia 

valtionrahoitus muodostaa 75−85 % tai jopa 100 % kuntarajat ylittävän liikenteen 

hankinnoista. Määrärahoilla hankitut ja avustetut liikennepalvelut ylläpitävät jouk-

koliikenteen peruspalvelutasoa. Tarjonta kohdistuu kuntakeskuksiin johtaviin yh-

teyksiin, koululaisliikenteeseen sekä kodin ja työ- tai opiskelupaikan välisten mat-

kojen yhteyksiin (Metsäranta ym. 2022).  

Kunnan talous. Avustus vaikuttaa osaltaan siihen, paljonko kunnat osoittavat ra-

hoitusta joukkoliikenteeseen. Metsäranta ym. (2022) mukaan pienissä toimivaltai-

sissa kaupungeissa valtionavustukset muodostivat vuonna 2020 keskimäärin 24 

prosenttia PSA-liikenteen nettokustannuksista.  

Käyttäjähyödyt. Alueellisen ja paikallisen joukkoliikenteen tarjonta ja hinnoittelu 

vaikuttavat näitä liikennepalveluja käyttävien matkojen matka-aikaan, mukavuu-

teen ja muihin koettuihin palvelutasotekijöihin. Toisin sanoen tarjonta ja hinnoit-

telu vaikuttavat matkavastukseen ja sitä kautta joukkoliikenteen käyttäjien kulut-

tajanylijäämään eli hyötyyn. Alueellisen ja paikallisen joukkoliikenteen tarjonnalla 

ei pääsääntöisesti tavoitella kysynnän lisäystä vaan se on peruspalvelutasoa ja 

saavutettavuutta. 

Kulkutapavalinnat ja liikennesuoritteet. Maaseudun ja pienten kaupunkien joukko-

liikennetarjonta vaikuttaa matkojen määrään, suuntautumiseen ja kulkutavan va-

lintaan. Toisin sanoen, ilman joukkoliikennettä matkat jäisivät kokonaan teke-

mättä, matkat tehtäisiin eri kohteisiin tai matkat siirtyisivät henkilöautoliikentee-

seen tai taksikuljetuksiin. Eri kulkutapojen liikennesuoritteiden määrä vaikuttaa 

liikenteen päästömääriin. 

Onnettomuusriski muuttuu liikennesuoritteiden muuttuessa. Vaikutuksen suuruus 

riippuu ennen kaikkea siitä, kuinka paljon ostettu linja-autoliikenne korvaa henki-

löautoliikennettä ja sitä kautta vähentää tieliikenneonnettomuuksien todennäköi-

syyksiä.  

Vaikuttavuus 

Alueellisen ja paikallisen liikenteen määrärahojen vaikutusketjut päätyvät Liikenne 

12 -suunnitelman vaikutusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Alueellisen ja paikallisen joukkoliikenteen tarjonta ja hin-

nat vaikuttavat alueiden sisäiseen saavutettavuuteen.  
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• Ympäristövaikutukset. Päästömäärät muuttuvat henkilö- ja linja-autoliiken-

teen suoritteiden muuttuessa. 

• Sosiaalinen kestävyys. Joukkoliikennetarjonta vaikuttaa liikkumismahdolli-

suuksiin. Liikenneturvallisuus ja päästöt vaikuttavat ihmisten terveyteen. 

• Liikenneturvallisuus. Onnettomuusriskin muutokset vaikuttavat liikennetur-

vallisuuteen. 

• Talous. Avustuksilla vaikutetaan kuntien menoihin. Liikennöitsijän ja mat-

kustajien hyödynmuutokset sekä päästöjen ja onnettomuuksien kustan-

nusten muutokset vaikuttavat liikennejärjestelmän yhteiskuntataloudelli-

seen tehokkuuteen. Niin myös tarjonnan yhteensovittaminen. 

4.6.3 Yhteenveto 

Kuvassa 12 esitetään yhteenveto alueellisen ja paikallisen liikenteen ostojen ja 

kehittämisen vaikutusmekanismeista. Tämän määrärahan tavoiteltava vaikutus-

ketju on seuraava: Määräraha myönnetään ELY-keskuksille, jotka hankkivat jouk-

koliikennettä yksin ja yhdessä kuntien kanssa sekä myöntävät avustuksia alu-

eensa kunnille henkilöliikenteen hankintaan. Määräraha ja avustukset kohdistuvat 

maaseudun ja pienten kaupunkien joukkoliikennetarjontaan. Rahoituksella on vai-

kutus myös lippujen hintoihin. Joukkoliikenteen tarjonta ja hinnat ovat maaseu-

dun ja pienten kaupunkien peruspalvelutasoa ja alueiden sisäistä saavutetta-

vuutta.  

Maaseudun ja pienten kaupunkien joukkoliikennetarjonta vaikuttaa myös joukko-

liikennettä käyttävien kohtaamaan palvelutasoon ja ylläpitävät joukkoliikenteen 

kysyntää. Ilman joukkoliikennettä sitä käyttävät matkat siirtyisivät osin henkilö-

autoliikenteeseen tai jäisivät kokonaan tekemättä. Autoliikenteen suoritteet vai-

kuttavat jonkin verran liikenteen päästöihin ja onnettomuusriskiin.  

 

Kuva 12. Yhteenveto alueellisen ja paikallisen liikenteen tukien vaikutusmekanis-
meista.   



Traficomin tutkimuksia ja selvityksiä 4/2024 

49 

4.7 Kaupunkiseutujen julkisen henkilöliikenteen tuki 

4.7.1 Avustuksen säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Valtio on tukenut kaupunkien joukkoliikennettä rahoittamalla erilaisia joukkolii-

kenteen kehittämishankkeita liikenneministeriön perustamisesta vuonna 1970 al-

kaen. Suurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteen tuen erillinen määräraha otet-

tiin käyttöön 2009. Keskisuurille kaupunkiseuduille osoitettiin valtionavustuksia 

alueellisen ja paikallisen liikenteen määrärahoista, kunnes keskisuurista kaupunki-

seuduista tuli uuden joukkoliikennelain mukaisia toimivaltaisia viranomaisia 

vuonna 2009. Keskisuurille kaupunkiseuduille erikseen osoitettu valtionavustus on 

ollut valtion talousarviossa vuodesta 2013 alkaen. 

Julkisen henkilöliikenteen valtionrahoituksesta säädetään laissa liikenteen palve-

luista (320/2017), valtionavustuslaissa (688/2001) sekä liikenteen palvelujen val-

tionavustuksista annetussa valtioneuvoston asetuksessa (509/2018, 111/2021).  

Valtioneuvoston asetus liikenteen palveluiden valtionavustuksista määrittelee suu-

ret ja keskisuuret kaupunkiseudut sekä antaa tarkempia määrittelyjä myöntämis-

menettelyistä ja käyttökohteista, joihin valtion joukkoliikenteen valtionavustuksia 

voidaan myöntää.  

• Suuria kaupunkiseutuja ovat valtioneuvoston asetuksessa liikenteen palve-

lujen valtionavustuksista (509/2018) määritellyt Helsingin seudun liikenne 

-kuntayhtymä sekä Oulun, Tampereen ja Turun kaupunkiseudut. 

• Keskisuuria kaupunkiseutuja ovat valtioneuvoston asetuksessa liikenteen 

palvelujen valtionavustuksista (509/2018) määritellyt Lahden, Jyväskylän, 

Kuopion, Porin, Hämeenlinnan, Kotkan ja Joensuun kaupunkiseudut sekä 

Kouvolan, Lappeenrannan ja Vaasan kaupungit. 

Suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen valtionavustukset muodostuvat perus-

rahoituksesta ja avustuksista joukkoliikenteen kehittämishankkeisiin. Perusrahoi-

tuksen lisäksi kaupunkiseudut ovat voineet viime vuosina hakea ilmastoperus-

teista rahoitusta sekä akuutista koronatilanteesta johtuvaa lisärahoitusta. Kau-

punkiseuduille on myönnetty ilmastoperusteista rahoitusta yhteensä 59 miljoonaa 

euroa vuosina 2020–2023. Koronapandemiasta johtuva lisärahoitusta on myön-

netty yhteensä 263 miljoonaa euroa vuosina 2020–2022. Suurten kaupunkiseutu-

jen perusrahoitus ja ilmastoperusteinen avustus on kytketty voimassa olevissa 

MAL-sopimuksissa sovittuihin liikenteen palvelujen kehittämistoimiin. Keskisuu-

rista kaupungeista Jyväskylä, Kuopio ja Lahti ovat MAL-sopimuskaupunkeja, 

joissa toimitaan vastaavasti. Muiden keskisuurten kaupunkien kanssa on Trafico-

min, ELY-keskuksen ja kaupungin välinen aiesopimus. 

Taulukko 15.  Suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen julkisen henkilöliikenteen määrä-
rahojen sekä ilmastoperusteisen rahoituksen arvioitu käyttö (milj. euroa) 
valtion talousarvioesityksissä vuosina 2018–2023. 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Suurten kaupunkiseutujen julkisen 
henkilöliikenteen tuki 

13,3 13,3 13,3 13,3 12,3 10,8 

Keskisuurten kaupunkiseutujen julki-
sen henkilöliikenteen tuki 

8,1 8,1 8,1 8,1 8,6 8,3 

Ilmastoperusteiset toimenpiteet  20,0 20,0 20,0 20,0 18,0 
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MAL-kaupunkiseuduilla (Helsinki, Tampere, Turku, Oulu, Jyväskylä, Lahti, Kuopio) 

julkisen henkilöliikenteen valtionavustuksen tärkeimpinä tavoitteina on edistää 

kestävien kulkutapojen osuuden kasvua ja sekä joukkoliikenteen matkamäärien 

kasvua. Muiden keskisuurten kaupunkiseutujen aiesopimuksissa kulkutapaosuus-

tavoite on rajattu joukkoliikenteeseen. 

4.7.2 Avustuksen mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen henkilöliikenteen tukien vaikutusketjun 

panoksina ovat kaupunkiseuduille henkilöliikenteen järjestämiseen myönnetyt val-

tionavustukset.  

Tuotokset 

Avustuksilla aikaansaadut tuotokset eivät ole selkeästi eroteltavissa, koska rahoi-

tus kohdistuu PSA-liikenteen hankintaan yleisesti eikä sitä kohdenneta esimerkiksi 

tietyn palvelutason hankintaan. Valtion rahoituksella on osuutensa joukkoliiken-

teen tarjonnassa, lippujen hinnoittelussa ja muissa palvelutasotekijöissä, liiken-

teen kehittämishankkeissa esimerkiksi lippu- ja maksujärjestelmiin.  

Vaikutukset 

Kuntien talous. Valtionavustus kohdistuu kaupunkiseudun joukkoliikenneviran-

omaisen jäsenkuntien rahoitusosuuteen. Valtionavustuksen osuus normaalitilan-

teessa on suurilla kaupunkiseuduilla keskimäärin 5 % PSA-liikenteen kokonaisra-

hoituksesta ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla keskimäärin 21 %. 

Joukkoliikenteen tarjonta. Valtionavustukset kaupunkiseutujen kuntien julkiseen 

henkilöliikenteeseen ovat osa joukkoliikenteen kokonaisrahoitusta. Voidaan aja-

tella, että valtionavustuksen osuutta vastaava osuus joukkoliikenteen tarjonnasta 

on valtionavustuksen vaikutus. Toisaalta voidaan ajatella, että valtionavustus 

kohdistuu kokonaisuudessa kuntien rahoitusosuuteen ja sitä kautta pienentää 

osuutensa verran lipputulojen tarvetta (eli alentaa lippujen hintoja).  

Käyttäjähyödyt. Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen tarjonta ja hinnoittelu vaikut-

tavat matkavastukseen ja sitä kautta joukkoliikenteen käyttäjien kuluttajanylijää-

mään eli hyötyyn. Kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen tarjonnalla, palvelutasolla 

ja hinnoittelulla tavoitellaan sitä, että joukkoliikenne on useimmilla matkoilla kil-

pailukykyinen kulkutapa.  

Kulkutapavalinnat ja liikennesuoritteet. Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen palve-

lutaso vaikuttaa kulkutapaosuuksiin. Eri kulkutapojen liikennesuoritteiden muu-

tokset vaikuttavat liikenteen päästömääriin. 

Onnettomuusriski. Eri kulkutapojen liikennesuoritteiden määrä vaikuttaa onnetto-

muuksiin ja niiden seurauksiin. Vaikutuksen suuruus riippuu siitä, kuinka paljon 

joukkoliikenne korvaa kaupunkiseudun autoliikennettä ja siten vähentää tieliiken-

neonnettomuuksien todennäköisyyksiä. 
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Vaikuttavuus 

Kaupunkiseutujen julkisen henkilöliikenteen tukien ensisijaisena tavoitteena on 

tarjota mahdollisuuksia kestävän kulkutavan valintaan kaupunkiseuduilla ja sitä 

kautta vähentää autoliikenteen suoritetta ja liikenteen hiilidioksidipäästöjä.  

Kaupunkiseutujen julkisen henkilöliikenteen tukien vaikutusketjut päätyvät Lii-

kenne 12 -suunnitelman vaikutusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Kaupunkiseutujen joukkoliikennetarjonta ja hinnat vaikut-

tavat alueiden sisäiseen saavutettavuuteen. 

• Ympäristövaikutukset. Päästömäärät muuttuvat henkilö- ja linja-autoliiken-

teen suoritteiden muuttuessa. Tuet nopeuttavat siirtymistä puhtaaseen ka-

lustoon. 

• Sosiaalinen kestävyys. Joukkoliikennetarjonta vaikuttaa liikkumismahdolli-

suuksiin. Liikenneturvallisuus ja päästöt sekä liityntämatkojen kävely vai-

kuttavat ihmisten terveyteen 

• Liikenneturvallisuus. Onnettomuusriskin muutos vaikuttaa liikenneturvalli-

suuteen. 

• Talous. Avustuksilla vaikutetaan kuntien talouteen. Liikennöitsijöiden ja 

matkustajien hyötyjen muutokset sekä päästöjen ja onnettomuuksien kus-

tannukset vaikuttavat liikennejärjestelmän yhteiskuntataloudelliseen te-

hokkuuteen. 

4.7.3 Yhteenveto 

Kuvassa 13 esitetään yhteenveto suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen hen-

kilöliikenteen tukien vaikutusmekanismeista. Tukien tavoiteltava vaikutusketju on 

seuraava: Määräraha myönnetään kaupunkiseutujen toimivaltaisille viranomai-

sille, jotka järjestävät joukkoliikenteen toimialueellaan. Avustukset kohdistuvat 

kaupunkiseutujen joukkoliikennejärjestelmään kokonaisuudessaan ja vaikuttavat 

osaltaan joukkoliikenteen tarjontaan, lippujen hintoihin sekä muihin joukkoliiken-

teen palvelutasotekijöihin. Joukkoliikenteen palvelutaso vaikuttaa kulkutapavalin-

toihin ja matkojen suuntautumiseen. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus vaikuttaa 

autoliikenteen suoritteeseen ja sitä kautta liikenteen kasvihuonekaasupäästöihin. 

Autoliikenteen suoritteet vaikuttavat jonkin verran liikenteen onnettomuusriskiin.  
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Kuva 13. Yhteenveto suurten ja keskisuurten kaupunkien henkilöliikenteen tukien vai-

kutusmekanismeista.  
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4.8 Lentoliikenteen ostot 

4.8.1 Avustuksen säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Valtio on tukenut Pohjois-Suomen kevytreittiliikennettä (Ivalo, Sodankylä, Enon-

tekiö) vuosina 1992–1998 ja Mikkelin kevytreittiliikennettä vuosina 1993–1998.  

Vuosina 2002–2003 valtio tuki Savonlinnan lentoreitin lippujen alennuskokeilua. 

(LVM 2003.) Vuodesta 2005 lähtien valtion talousarviossa on ollut 1,0 miljoonan 

euron määräraha Savonlinnan lentoyhteyden palvelun ostoon. Tuen tarve on saa-

nut eri lentoreiteillä alkunsa siitä, että Finnair on lopettanut säännöllisen reittilii-

kenteen kannattamattomana. Vuoden 2021 neljännessä lisätalousarviossa talous-

arviossa määrärahaa lisättiin 13,8 miljoonaa euroa maakuntien lentoyhteyksien 

turvaamiseen. Tuettuja reittejä ovat olleet Helsinki–Joensuu, Helsinki–Jyväskylä, 

Helsinki–Kajaani, Helsinki–Kemi-Tornio ja Helsinki–Kokkola-Pietarsaari. 

Lain liikenteen palveluista  (320/2017) mukaan EU:n lentoliikenneasetuksen (EY) 

N:o 1008/2008 tarkoittaman julkisen palveluvelvoitteen asettamisesta päättää Lii-

kenne- ja viestintävirasto. Julkinen palveluvelvoite jollekin yhteysvälille mahdollis-

taa sen, että Liikenne- ja viestintävirasto voi järjestää velvoitteen mukaisen lii-

kennetarjonnan (eli ostaa lentoliikennettä), ellei velvoitteen mukaista tarjontaa 

synny tietyn määräajan kuluessa markkinaehtoisesti.  

Valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnitelman mukaan valtio voi ostaa EU:n 

lentoliikenneasetuksen mukaisesti lentoliikennettä paikkakunnille, joilta matka-

aika Helsinkiin on junalla yli 3 tuntia. Tuen edellytyksenä on, että kyseisen lento-

liikenneyhteyden ylläpitoa varten asetetaan julkinen palveluvelvoite.  

Taulukko 16.  Lentoliikenteen ostojen määrärahojen arvioitu käyttö (milj. euroa) valtion 
talousarvioesityksissä vuosina 2018–2023. 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Lentoliikenteen ostot 1,0 1,0 1,0 14,8 18,0 18,0 

Vuoden 2024 talousarviossa on toistaiseksi myönnetty 31 miljoonaa euroa maa-

kuntalentojen hankkimiseksi maaliskuuhun 2026 asti ja Porin ja Helsingin välisen 

yhteyden tukemiseksi vuonna 2025.  

4.8.2 Avustuksen mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Lentoliikenteen ostojen panos on ostettavan palvelun hinta, joka maksetaan tar-

jouskilpailun voittaneelle lentoliikenneoperaattorille sopimuksen mukaisesti.  

Tuotokset 

Lentoliikenteen ostojen tuotoksena ovat lentoyhteydet. Sopimus Savonlinnan len-

toyhteyksistä on voimassa vuoden 2025 loppuun. Traficom kilpailutti loppuvuo-

desta 2023 säännölliset reittilennot Helsingin ja Joensuun, Helsingin ja Jyväsky-

län, Helsingin ja Kajaanin, Helsingin ja Kokkola-Pietarsaaren sekä Helsingin ja 

Kemi-Tornion lentoasemien välille ajalle 29.4.2024–28.3.2026. Tarjouskilpailun 

voitti Finnair 35,7 miljoonan euron verolliseen hintaan.  
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Vaikutukset 

Käyttäjähyödyt. Tuettujen lentoyhteyksien tarjonta vaikuttaa matka-aikaan ja 

matkan hintaan ja siten liikkujien käyttäjähyötyihin. Tuen hyöty matkustajalle on 

huomattavan suuri. Esimerkiksi vuonna 2022 valtion tuki oli Jyväskylän reitillä 

680 euroa/matka, Kokkolan reitillä 435 euroa/matka, Joensuun reitillä 278 eu-

roa/matka ja Kemin reitillä 188 euroa/matka.  

Kulkutapavalinnat ja matkojen suuntautuminen. Ostoliikenne vaikuttaa lentomat-

kustuksen määrään, matkojen suuntautumiseen sekä muiden kulkutapojen käyt-

töön. 

Eri kulkutapojen suoritteet muuttuvat, kun ostettu lentoliikenne korvaa autolla tai 

junalla tehtyjä matkoja tai lisää matkojen määrää. Lentoliikenteen ja tieliikenteen 

suoritteiden muutokset vaikuttavat liikenteen päästömääriin. Tieliikenteen suorit-

teen muuttuessa myös onnettomuusriski hieman muuttuu. 

Kuntien talous. Ilman valtion tukea kunnat voivat rahoittaa vastaavia lentoliiken-

teen ostoja. Esimerkiksi Pori on toiminut näin.  

Lentoasemien kustannukset. Lentoyhteydet lisäävät Finavian subventiotarvetta. 

Ilman lentoyhteyksiä Finavian ei olisi tarve pitää tiettyjä lentoasemia säännöllisen 

liikenteen vaatimassa kunnossa. Verkostoperiaatteen mukaisesti kaikkien Finavian 

lentoasemien kunnossapito ja investoinnit katetaan Helsinki-Vantaan lentoaseman 

tuotoilla.  

Yritystoiminta. Lentoyhteydet ovat yksi monista yritysten sijaintiin ja toiminnan 

laajuuteen vaikuttavista tekijöistä. Elinkeinoelämän edustajat pitävät lentoyhteyk-

siä erittäin tärkeinä, vaikka niiden kysyntä onkin niin vähäistä, ettei liikennöinti 

ole kannattavaa. 

Vaikuttavuus 

Lentoliikenteen ostojen vaikutusketjut päätyvät Liikenne 12 -suunnitelman vaiku-

tusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Lentoyhteydet vaikuttavat alueiden väliseen saavutetta-

vuuteen ja jatkoyhteyksien kautta Suomen kansainväliseen saavutettavuu-

teen. Lentoyhteydet ovat yksi aluekehityksen tekijä. 

• Ympäristövaikutukset. Päästömäärät muuttuvat kotimaan lentoliikenteen 

sekä tieliikenteen suoritteiden muuttuessa 

• Sosiaalinen kestävyys. Ei mainittavia vaikutuksia. 

• Liikenneturvallisuus. Ei mainittavia vaikutuksia. 

• Talous. Lentoyhteydet vaikuttavat yritysten toimintaedellytyksiin. Valtion 

ostamana lentoliikenne on tukea alueen kunnille, joiden intressissä on tu-

kea alueen yritysten toimintaedellytyksiä. 
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4.8.3 Yhteenveto 

Kuvassa 14 esitetään yhteenveto lentoliikenteen ostojen vaikutusmekanismeista. 

Tämän valtionavustuksen tavoiteltava vaikutusketju on seuraava: Määrärahalla 

ostetaan kilpailutuksen tuloksena hankittua lentoliikennettä julkisen palveluvel-

voitteen määrittämille yhteysväleille. Lentoliikenteen tarjonta vaikuttaa kohdealu-

een saavutettavuuteen, josta tärkeintä on kansainvälinen saavutettavuus. Sen 

kannalta tärkeää on ostovuorojen kytkentä Helsinki-Vantaan kansainvälisiin lento-

yhteyksiin. Alueelle lentoyhteydet ovat yksi elinvoimatekijä, jota yritykset pitävät 

tärkeänä. Sen takia lentoyhteyksiä voidaan pitää aluekehityksen kannalta merki-

tyksellisenä.   

 

Kuva 14. Yhteenveto lentoliikenteen tukien (ostojen) vaikutusmekanismeista.  
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4.9 Liikkumisen ohjaus 

4.9.1 Avustuksen säädösperusta, kohteet ja tavoitteet 

Liikkumisen ohjauksen valtionavustuksia on myönnetty vuodesta 2012 alkaen. 

Valtionavustuksista säädetään laissa liikenteen palveluista (320/2017), valtion-

avustuslaissa (688/2001) sekä liikenteen palvelujen valtionavustuksista anne-

tussa valtioneuvoston asetuksessa (509/2018, 111/2021). Määrärahat liikkumisen 

ohjauksen valtionrahoitukseen osoitetaan valtion talousarviossa, jossa myös mää-

rätään rahojen käyttötarkoituksesta.  

Asetuksessa liikenteen palveluiden valtionavustuksista todetaan, että Liikenne- ja 

viestintävirasto voi myöntää valtionavustusta liikkumisen ohjaukseen kunnalle, 

kuntayhtymälle ja muulle voittoa tavoittelemattomalle yhteisölle edellyttäen, että 

avustus käytetään tiedolliseen ohjaukseen, markkinointiin sekä palvelujen kokei-

luun ja kehittämiseen siten, että toimenpiteet vaikuttavat ihmisten kulkutapava-

lintoihin. Valtionavustusta voidaan myöntää enintään 75 prosenttia liikkumisen 

ohjaamisen, suunnittelun, projektinhallinnan ja siihen liittyvän muun toiminnan 

kustannuksista. 

Taulukko 17.  Liikkumisen ohjauksen määrärahojen arvioitu käyttö (milj. euroa) valtion ta-
lousarvioesityksissä vuosina 2018–2023. 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Liikkumisen ohjaus 0,9 0,9 0,6 0,6 0,6 0,6 

Liikkumisen ohjauksen valtionavustusten lakisääteinen tehtävä on vaikuttaa ih-

misten kulkutapavalintoihin. Fossiilittoman liikenteen tiekartan (LVM 2021) toi-

menpiteissä liikkumisen ohjauksen valtionavustusten tavoitteen sisältöä on tar-

kennettu mainitsemalla keinot, joilla kulkutapavalintoihin vaikutetaan: muun mu-

assa neuvonnalla, markkinoinnilla, liikkumisen suunnittelulla sekä palvelujen 

koordinoinnilla ja kehittämisellä.  

4.9.2 Avustuksen mahdollisia vaikutuksia 

Panokset 

Liikkumisen ohjauksen valtionavustusten vaikutusketjun panoksina ovat hank-

keille hakemuksesta myönnetyt valtionavustukset.  

Tuotokset 

Avustuksilla aikaansaadut tuotokset ovat muun muassa hankekohtaisia kampan-

joita, suunnitelmia ja tapahtumia. Määrärahalla rahoitetaan kestävää liikkumista 

eri tavoin edistäviä hankkeita ja kokeiluja (myös joukkoliikenteessä), joista osa 

voi jäädä pysyviksi tai olla esimerkkinä ja synnyttää vastaavia palveluita muilla 

alueilla. Tätä valtionavustusta ei saa käyttää infrastruktuurin rakentamiseen tai 

kunnossapitoon 

Taulukko 18.  Liikkumisen ohjauksen valtionavustushankkeiden määrä ja arvo vuosina 
2018–2023 (Traficom 2023b). 

 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Hankkeita, kpl 31 35 26 35 35 25 

Tuki, euroa 1,1 1,1 0,9 1,2 1,2 1,0 
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Avustuksia on vuositasolla saatettu myöntää enemmän kuin talousarviossa on va-

rattu määrärahaa, koska avustuksiin on voitu mm. ohjata aiemmin momentilla 

käyttämättä jääneitä määrärahoja. 

 

Vaikutukset 

Kestävän ja turvallisen liikkumisen edistämistyö. Avustukset voivat laajentaa kun-

tien ja muiden toimijoiden jatkuvaa työtä kestävän ja turvallisen liikkumisen edis-

tämiseksi. Viinikaisen ym. (2023) mukaan liikkumisen ohjauksen valtionavustuk-

sen koetaan kunnissa tuovan kestävälle liikkumiselle painoarvoa, jolloin työhön 

saadaan helpommin mukaan henkilöitä kunnan muilta toimialoilta.  

Liikkumispalveluiden saatavuus. Kokeiluista (kutsuliikenne, kaupunkipyörät, jne.) 

osa jää pysyviksi tai johtaa palveluiden tarjontaan muilla alueilla. Viinikaisen ym. 

(2023) mukaan hankkeiden mukainen toiminta on useimmissa tapauksissa jatku-

nut hankeajan jälkeen kokonaan tai osittain. 

Liikkumisvalinnat. Kestävän liikkumisen edistäminen vaikuttaa kansalaisten kulku-

tavanvalintaan ja muihin valintoihin liikenteessä. Liikkumisen ohjauksen hankkei-

den varsinaiset vaikutukset jalankulun ja pyöräliikenteen kulkutapaosuuksiin to-

teutuvat mahdollisesti pidemmällä aikajänteellä. Vaikutusten todentaminen on 

vaikeaa. 

Eri kulkutapojen suoritteet muuttuvat ajan myötä kulkutapavalintojen ja matkojen 

suuntautumisen muuttuessa. Tämä muutos on liikkumisen ohjauksen valtionavus-

tuksen varsinainen tavoite, mutta vaikutusta ei käytännössä pysty todentamaan 

kuin joissakin hankkeissa hankkeen aikana. 

Aktiivisen liikkumisen määrä. Kävelyn ja pyöräliikenteen lisääntyminen voi lisätä 

aktiivisen liikkumisen kokonaismäärää. Liikkumisen ohjauksen avustus on liiken-

nepolitiikan ohella tunnistettu myös valtakunnallisen liikuntapolitiikan yhdeksi kei-

noksi.  

Vaikuttavuus 

Liikkumisen ohjauksen valtionavustusten vaikutusketjut päätyvät Liikenne 12 -

suunnitelman vaikutusalueille seuraavasti: 

• Saavutettavuus. Hankkeilla voi olla paikallisia vaikutuksia alueiden sisäi-

seen saavutettavuuteen. 

• Ympäristövaikutukset. Liikenteen päästöt muuttuvat, jos autoliikenteen 

suoritteet muuttuvat kävelyn ja pyöräliikenteen lisääntymisen myötä. 

• Sosiaalinen kestävyys. Liikenneturvallisuus, päästöt ja aktiivisen liikkumi-

sen määrä vaikuttavat terveyteen. Liikennepalvelujen tarjonta vaikuttaa 

liikkumismahdollisuuksiin. 

• Liikenneturvallisuus. Ei mainittavia vaikutuksia. 

• Talous. Avustus vaikuttaa kuntien menoihin (kestävän liikkumisen edistä-

miseen). Toiminta edistää liikennejärjestelmän yhteiskuntataloudellista te-

hokkuutta ohjaamalla liikenteen haittoja vähentäviin liikkumisvalintoihin. 
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4.9.3 Yhteenveto 

Kuvassa 15 esitetään yhteenveto liikkumisen ohjauksen valtionavustusten vaiku-

tusmekanismeista. Tämän valtionavustuksen tavoiteltava vaikutusketju on seu-

raava: Määräraha myönnetään hakemuksesta kestävää liikkumista edistäville 

hankkeille. Kunnat ovat osallisina hankkeissa ja myös rahoittajana. Osallistumisen 

myötä kestävän liikkumisen edistämisen ajatukset leviävät kunnan toimijoissa. 

Hankkeilla itsessään on parhaimmillaan pysyviä vaikutuksissa esimerkiksi työpaik-

kojen toimintaan kestävän liikenteen edistämisessä. Hankkeisiin osallistuneiden 

sekä pysyvien toimintatapojen muutosten seurauksena ihmisten liikkumisvalinnat 

muuttuvat kestävämmiksi. Tämän seurauksena autoliikenteen suoritteet vähene-

vät, mikä puolestaan vähentää liikenteen päästöjä sekä onnettomuuksia. Kävelyn 

ja pyöräilyn lisääntyminen lisää aktiivisen liikkumisen määrää, mikä on hyödyksi 

terveydelle.   

 

Kuva 15. Yhteenveto liikkumisen ohjauksen valtionavustusten vaikutusmekanismeista.  
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5 Pohdintaa tarkasteltujen tukien arvioinnista Liikenne 12 
-suunnitelmassa 

5.1 Tukien jäsentely niiden tarkoituksen ja merkityksen mukaan  

5.1.1 Valtion hankkimien liikennepalveluiden määrärahat 

Junaliikenteen ostot. Valtio on tukenut rautateiden henkilöliikennettä yli 130 

vuotta. Tällä hetkellä voimassa oleva hankintasopimus on voimassa vuoteen 2030 

asti, jonka jälkeen markkina avautuu kilpailulle ja kilpailuttamisille. Tällä hetkellä 

tuen määrä on noin 35 miljoonaa euroa vuodessa. Tuen tarkoitus on tarjota sel-

laisia haluttuja rautateiden henkilöliikenneyhteyksiä, joita ei synny markkinaehtoi-

sesti. Junaliikenteen ostot ovat yksi keino parantaa alueiden välistä saavutetta-

vuutta sekä taajamajunaliikenteessä alueiden sisäistä saavutettavuutta. Muita sa-

maa tarkoitusta palvelevia valtion liikennehallinnon keinoja ovat esimerkiksi pää-

teiden ja ratojen kunnossapito ja kehittäminen. 

Alueellisen ja paikallisen liikenteen ostot ja kehittäminen. Valtion tuki kun-

tarajat ylittävälle seudulliselle linja-autoliikenteelle on jatkunut yli 100 vuotta. 

Alueellisen ja paikallisen linja-autoliikenteen tehtävät siirtyivät lääninhallituksilta 

ELY-keskuksille vuoden 2010 aluehallintouudistuksessa. Tällä hetkellä tuen määrä 

on noin 33 miljoonaa euroa vuodessa. Tuen tarkoitus on tarjota liikkumisen pe-

ruspalvelutason kannalta tarpeellisia alueellisen ja pienten kaupunkien paikallisen 

joukkoliikenteen yhteyksiä. Tuki on siten ensisijaisesti keino ylläpitää peruspalve-

lutason mukaista alueiden sisäistä saavutettavuutta. Muita samaa tarkoitusta pal-

velevia valtion liikennehallinnon keinoja ovat esimerkiksi maaseudun maanteiden 

korjaukset ja parannushankkeet. 

Saaristo- ja yhteysalusliikenteen ostot ja kehittäminen. Valtio on järjestä-

nyt saariston yhteysalusliikenteen palvelut 1960-luvulta lähtien, jolloin Turun saa-

riston suuret saaret yhdistettiin maantieverkkoon ja markkinaehtoisen alusliiken-

teen edellytykset loppuivat. Yhteysalusliikenteen ostaminen on tulkittu valtion 

tehtäväksi vastata saariston kehittämislain velvoitteeseen turvata tarpeelliset lii-

kenne- ja kuljetuspalvelut. Tällä hetkellä tuen määrä on noin 19 miljoonaa euroa 

vuodessa. Tuki on keino ylläpitää saariston kehittämislain määrittämää liikenteen 

peruspalvelutasoa saaristossa. Muita samaa tarkoitusta palvelevia valtion liiken-

nehallinnon keinoja ovat saariston maanteiden korjaukset ja parannushankkeet 

sekä maantielauttaliikenne. 

Lentoliikenteen ostot. Valtio on tukenut 1990-luvun alusta lähtien peruspalve-

lutasoisia lentoyhteyksiä vähäliikenteisille reiteille. Lentoliikenteen ostojen perus-

tana on ollut valtion oma määrittely siitä, millainen palvelutaso sen tulisi valta-

kunnallisesti turvata. Liikenteen ostaminen hoidetaan EU:n palvelusopimusasetuk-

sen mukaisesti, jos haluttua tarjontaa ei synny markkinaehtoisesti. Lentoliiken-

teen ostoihin käytettiin pitkään noin miljoona euroa vuodessa, mutta koronapan-

demian jälkeen tuen arvioitu määrä on tällä hetkellä noin 18 miljoonaa euroa vuo-

dessa. Lentoliikenteen ostot ovat yksi keino parantaa alueiden välistä saavutetta-

vuutta sekä yhteyksiä Helsinki-Vantaan lentoasemalle (kansainvälisiin lentoihin). 

Muita samaa tarkoitusta jossain määrin palvelevia valtion liikennehallinnon kei-

noja ovat junaliikenteen ostot.  
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5.1.2 Lakisääteisten tehtävien rahoitus valtionavustuksilla 

Kauppamerenkulun tuet perustuvat lakiin meriliikenteessä käytettävien alusten 

kilpailukyvyn parantamisesta. Tukea on maksettava vuosittain kaikille tukikelpoi-

sille hakijoille. Tällä hetkellä tuen määrä on noin 90 miljoonaa euroa vuodessa. 

Tuen suuruutta ei voi muuttaa talousarviopäätöksillä, koska se määräytyy lain 

mukaan. Liikenne 12 -suunnitelmassa kauppamerenkulun tuki on valtion liikenne-

hallinnon ainoa merenkulun huoltovarmuuteen suoraan vaikuttava keino, ja se on 

mahdollisesti merkittävin keino koko liikenteen ja logistiikan huoltovarmuuden 

kannalta.   

Tieliikenteen turvallisuuden valtionavustus perustuu lakiin liikenneturvalli-

suusmaksusta sekä asetukseen tieliikenteen turvallisuustoiminnan edistämiseen 

myönnettävästä valtionavustuksesta. Vastaava käytäntö on ollut olemassa 1950-

luvun alusta alkaen. Liikenneturvallisuusmaksujen tuotto ohjataan tällä avustuk-

sella Liikenneturvan ja Onnettomuustietokeskuksen lakisääteisten tehtävien hoita-

miseen. Tehtävä siirtyi sosiaali- ja terveysministeriön hallinnonalalta liikenne- ja 

viestintäministeriön hallinnonalalle vuonna 2017. Lisäksi määrärahasta myönne-

tään (Manner-Suomessa) harkinnanvaraisia tieliikenteen turvallisuuden han-

keavustuksia (ks. 5.1.4). Tuen suuruutta ei voi muuttaa talousarviopäätöksillä, 

koska se määräytyy liikenneturvallisuusmaksun tuoton mukaan. Tieliikenteen tur-

vallisuuden valtionavustus on yksi monista tieliikenteen turvallisuuteen vaikutta-

vista keinoista. Muita tieliikenteen turvallisuuteen vaikuttavia valtion liikennehal-

linnon keinoja ovat esimerkiksi maanteiden turvallisuutta parantavat investoinnit, 

nopeusrajoitukset, automaattivalvonta) sekä liikennealan lupasääntely. 

5.1.3 Valtionavustukset kuntien liikennejärjestelmään 

Avustukset kaupunkiraiteisiin. Valtio on myöntänyt avustuksia kaupunkien rai-

dehankkeiden suunnitteluun ja toteutukseen vuodesta 2007 alkaen. Valtion tuki-

osuus on ollut alusta asti 30 prosenttia avustuskelpoisiksi määritellyistä kustan-

nuksista. Tuet ovat hankekohtaisia ja harkinnanvaraisia. Yhtä raidehanketta koh-

den valtion tuki voi olla useita satoja miljoonia euroja. Valtion osallistumisesta 

kaupunkien raidehankkeiden rahoitukseen sovitaan maankäytön, asumisen ja lii-

kenteen (MAL) neuvotteluissa. Määrärahasta päätetään valtion talousarviossa. Lii-

kenne 12 -suunnitelmassa avustus kaupunkiraiteisiin on keino edistää kestävää 

liikennejärjestelmää ja yhdyskuntarakennetta suurilla kaupunkiseuduilla. Kaikki 

tässä luvussa 5.1.3 esitetyt keinot edistävät tätä samaa tavoitetta.  

Avustukset kävelyn ja pyöräliikenteen edistämiseen. Kävelyn ja pyöräliiken-

teen edistämisen valtionavustukset on tarkoitettu valtakunnallista kävelyn ja pyö-

räilyn edistämisohjelmaa toteuttavien hankkeiden rahoitukseen. Näitä avustuksia 

on myönnetty vuodesta 2018 alkaen. Pääosa avustusrahoista käytetään edistä-

misohjelman mukaisen kävelyn ja pyöräilyn investointiohjelman avustuksiin eli 

avustuksiin kuntien kävely- ja pyöräliikenneinfrastruktuurin kehittämiseen tai pa-

rantamiseen. Vuosina 2018–2023 kunnille myönnettyjen investointiavustusten 

summa on vaihdellut välillä 3,5–31,5 miljoonaa euroa vuodessa. Tuki on valtion-

hallinnossa yhdistetty erityisesti liikenteen ilmastotavoitteiden sekä aktiivisen liik-

kumisen ja kansanterveyden edistämiseen, mutta se on yleisemmin keino edistää 

kuntien kestävää, toimivaa ja turvallista liikennejärjestelmää ja yhdyskuntaraken-

netta. 
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Julkisen henkilöliikenteen tuet. Valtion talousarviossa on osoitettu tukimäärä-

rahoja suurille kaupunkiseuduille vuodesta 2009 alkaen ja keskisuurille kaupunki-

seuduille vuodesta 2013 alkaen. Valtio on tukenut kaupunkiseutujen joukkoliiken-

nettä eri tavoin 1970-luvun alusta lähtien. Tällä hetkellä tuen määrä on yhteensä 

noin 20 miljoonaa euroa vuodessa. Lisäksi viime vuosina oli käytössä ilmastope-

rusteisten toimenpiteiden 20 miljoonan euron vuotuinen rahoitus, joka kohdentui 

pääosin kaupunkiseutujen joukkoliikenteeseen. Kaupunkien joukkoliikenteen tuen 

alkuperäinen tarkoitus on ollut parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa ja siten li-

sätä joukkoliikenteen käyttöä ja parantaa joukkoliikenteen kilpailukykyä. Tämän 

taustalla olevista ympäristötavoitteista on viime vuosina nostettu kärkeen ilmas-

totavoitteiden edistäminen. Liikenne 12 -suunnittelussa julkisen henkilöliikenteen 

tuki on keino edistää kaupunkien kestävää liikennejärjestelmää ja yhdyskuntara-

kennetta.  

5.1.4 Valtionavustukset yksityiseen infraan ja kalustoon 

Yksityistieavustukset. Yksityisteiden valtionavustuksia on myönnetty 1920-lu-

vulta lähtien. Yksityistieavustuksia myönnetään käytettävissä olevien määräraho-

jen puitteissa hakemuksista tiekunnille, joiden osakkaina ovat tiehen liittyviä kiin-

teistöjen omistajat. Tällä hetkellä tuen määrä on yhteensä noin 23 miljoonaa eu-

roa vuodessa. Valtionavustuksia myönnetään ensin erityiskohteille (alle 4 mil-

joona euroa vuodessa), joita ovat lauttapaikat, vuosittain purettavat sillat sekä 

talvitiet. Muut kuin erityiskohteiden avustukset kohdennetaan ensisijaisesti hank-

keisiin, joissa liikennöinti tiellä on tapahtuneen vaurion takia kokonaan estynyt tai 

uhkaa estyä. Tuki on valtion keino edistää laajan yksityistieverkon korjauksia ja 

liikenneturvallisuuden parantamista – ja ensin näiden tarpeiden kartoittamista. 

Valtion liikennehallinnon toinen keino vaikuttaa asiaan on teiden ja niiden raken-

teiden hallinnollisen luokan muutokset. Maanteiden muutokset yksityisteiksi lisää-

vät tarvetta avustuksille ja yksityisteiden muutokset maanteiksi siirtävät kustan-

nusvastuun perustienpitoon.  

Avustukset Finavian lentoasemaverkoston ulkopuolisille lentoasemille. 

Valtio on tukenut Mikkelin lentoasemaa 1930-luvulta lähtien ja Seinäjoen lento-

asemaa 1970-luvun lopulta lähtien. Vuonna 2016 tuettavien lentoasemien jouk-

koon tuli Lappeenranta ja vuonna 2021 Enontekiö. Lentopaikkojen valtionavustuk-

set ovat EU:n valtiontukisääntöjen mukaista valtiontukea, jonka myöntämistä 

säädellään EU:n asetuksin. Lentoaseman valtiontuki on lähtökohtaisesti tarkoi-

tettu tilapäiseksi auttamaan lentoasemaa pääsemään taloudellisesti kannattavaan 

toimintaan. Todellisuudessa tukien tarve on ollut jatkuvaa. Tällä hetkellä tuen 

määrä on 0,9 miljoonaa euroa vuodessa. Tuki pitää yllä mahdollisuuksia sille, että 

tuetuilla lentoasemilla on mahdollista tarjota lentoyhteyksiä. Jos lentoyhteyksiä 

on, ne vaikuttavat alueiden väliseen ja kansainväliseen saavutettavuuteen. Val-

tion liikennehallinnon keino lentoyhteyksien tarjontaan on niiden ostaminen (ks. 

luku 5.1.1). 

Ajoneuvojen hankintatuet ovat yksityishenkilöille ja yrityksille hakemuksesta 

myönnettäviä avustuksia vähäpäästöisen ajoneuvon hankintaan. Hankintatukia on 

myönnetty määräaikaisten lakien perusteella kolmella kampanjalla vuodesta 2015 

alkaen. Tällä hetkellä hankintatuen määrärahaa on enää haettavissa sähkö-, vety- 

ja kaasukäyttöisten paketti- ja kuorma-autojen hankintaan (muutamia miljoonia 

euroja). Tuki on keino nopeuttaa ajoneuvokannan muutosta vähäpäästöisem-

mäksi ja siten vähentää liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä. Valtion 
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liikennehallinnolla ei ole muita keinoja vaikuttaa ajoneuvokantaan. Sen sijaan val-

tion liikennehallinto voi vaikuttaa liikenteen kasvihuonekaasupäästöihin tukemalla 

kaupunkien kestävää liikennejärjestelmää (luku 5.1.3) sekä tiukentamalla ympä-

ristövaatimuksia maanteiden, ratojen ja vesiväylien kunnossapidon ja rakentami-

sen hankinnoissa. 

5.1.5 Kestävän ja turvallisen liikenteen hankeavustukset 

Tieliikenteen turvallisuuden hankeavustuksia on jaettu vuodesta 2017 läh-

tien yhteensä yli 100 hankkeelle. Avustusten hakijoina ovat pääasiassa kunnat, 

mutta avustuksia on myönnetty myös muun muassa oppilaitoksille ja järjestöille. 

Tieliikenteen turvallisuuden hankeavustusten tarkoitus on tukea uudenlaisten toi-

mintatapojen ja ideoiden kokeilua ja käyttöönottoa. Parhaimmillaan tuloksia voi-

daan soveltaa ja hyödyntää valtakunnallisesti. Turvallisuushankkeet rahoitetaan 

liikenneturvallisuusmaksun tuotoista. Hankeavustuksiin on käytetty noin 0,2 mil-

joonaa euroa vuosittain. Liikenne 12 -suunnitelmassa turvallisuushankkeita ei voi 

pitää erillisenä keinona, vaan ne ovat osa liikenneturvallisuusmaksun tuotoilla ra-

hoitettavaa turvallisuustyötä. 

Liikkumisen ohjauksen hankeavustukset on liikennepalvelulain mukaan tar-

koitettu tiedolliseen ohjaukseen, markkinointiin sekä palvelujen kokeiluun ja ke-

hittämiseen siten, että toimenpiteet vaikuttavat ihmisten kulkutapavalintoihin. 

Liikkumisen ohjaus on erikseen mainittuna keinona fossiilittoman liikenteen tie-

kartassa. Hankeavustusten arvioidut vaikutukset liikenteen kulkutapavalintoihin ja 

päästöihin ovat hyvin pieniä. Avustuksen merkitys on siinä, että se muokkaa kun-

tien ja kuntayhtymien ajattelutapoja ja toimintaa tavalla, joka lopulta johtaa kes-

tävää ja turvallista liikennettä edistäviin muutoksiin liikennejärjestelmässä. Avus-

tuksella tuotetaan yhdessä kävelyn ja pyöräliikenteen edistämisen määrärahojen 

kanssa kestävän liikenteen edistämisen suunnitelmia, joita tarvitaan kävelyn ja 

pyöräliikenteen investointiavustusten saamiseen. Liikenne 12-suunnitelmassa liik-

kumisen ohjauksen avustukset ovat kestävän liikenteen edistämisen keino. Avus-

tuksen tavoitteet olisi perusteltua muuttaa enemmän hallinnollisiksi, koska hank-

keet yleensä vasta luovat mahdollisuuksia kulkutapavalintoihin vaikuttaville pää-

töksille ja toimenpiteille.  

5.2 Tukien arvioinnista, vertailusta ja priorisoinnista 

Tässä työssä tarkastellut tuet palvelevat kukin omaa tarkoitustaan eivätkä ne ole 

sellaisenaan keskenään vaihtoehtoisia. Edellä esitetyn jäsentelyn mukaisesti voi-

daan kuitenkin tunnistaa, että valtion hankkimien liikennepalveluiden kesken ja 

kuntien liikennejärjestelmään osoitettujen valtionavustusten kesken voidaan ver-

tailla eri tukien merkityksiä ja tehokkuuksia. Mahdollisia vertailtavia tunnuslukuja 

esitetään taulukoissa 19 ja 20. Vertailun perusteella ei voi päätellä, pitäisikö jo-

tain tukea lisätä ja jotain vähentää, mutta se tuo näkyväksi tukien merkityksien 

ja tehokkuuksien eroja. 
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Taulukko 19.  Valtion hankkimien liikennepalveluiden merkitystä ja tehokkuutta kuvaavia 

tunnuslukuja. 

Tuki Merkityksen tunnuslukuja Tehokkuuden tunnuslukuja 

Junaliikenteen ostot • Ostetun liikenteen osuus rau-
tateiden kotimaan henkilölii-
kenteen paikkakilometreistä 
(%) 

• Ostojen osuus kotimaan rau-
tateiden kotimaan henkilölii-
kenteen liikevaihdosta (%) 

• Tuki suhteessa tarjontaan 
(€/paikka-km) 

• Tuki matkaa kohden 
(€/matka) 

Alueellisen ja paikalli-
sen liikenteen ostot ja 

kehittäminen 

• Ostetun liikenteen osuus ko-
timaan linja-autoliikenteen 

paikkakilometreistä (%) 

• Ostojen osuus kotimaan 
linja-autoliikenteen liikevaih-

dosta (%) 

• Tuki suhteessa tarjontaan 
(€/paikka-km) 

• Tuki matkaa kohden 
(€/matka) 

Saaristo- ja yhteys-
alusliikenteen ostot ja 

kehittäminen 

• Tuen osuus saaristoliikenteen 
kokonaisrahoituksesta mu-

kaan lukien yhteysalukset, 
maantielautat ja alueellinen 
joukkoliikenne (%) 

• Tuen osuus saariston aluslii-
kennepalveluiden liikevaih-
dosta (%) 

• Tuki matkaa kohden 
(€/matka) 

• Tuki asukasta kohden 
(€/saariston vakituinen asu-
kasmäärä) 

Lentoliikenteen ostot • Ostettujen reittien osuus ko-
timaan lentoliikenteen paik-
kakilometreistä (%) 

• Ostojen osuus kotimaan len-
toliikenteen liikevaihdosta 
(%) 

• Tuki suhteessa tarjontaan 
(€/paikka-km) 

• Tuki matkaa kohden 
(€/matka) 

 

Taulukko 20.  Kuntien liikennejärjestelmän valtionavustusten merkitystä ja tehokkuutta 
kuvaavia tunnuslukuja. 

Tuki Merkityksen tunnuslukuja Tehokkuuden tunnuslukuja 

Avustukset kaupunki-
raiteisiin 

• Tuen osuus kaupunkiseudun 
liikenneinvestoinneista (%) 

• Hankkeen kannattavuus 
(NNA, H/K) 

Avustukset kävelyn ja 
pyöräliikenteen edis-

tämiseen 

• Tuen osuus kaupunkien kä-
velyn ja pyöräliikenteen in-

vestoinneista (%) 

• Tuki käyttäjää kohden 
(€/tuetun infran käyttäjä-

määrä) 

• Tuki uutta käyttäjää kohden 
(€/uusi käyttäjä) 

Julkisen henkilöliiken-
teen tuet 

• Tuen osuus kaupunkiseudun 
joukkoliikenteen subventi-

osta (%) 

• Tuki suhteessa tarjontaan 
(€/paikka-km) 

• Tuki matkaa kohden 
(€/matka) 

• Tuki asukasta kohden 
(€/kaupunkiseudun asukas-
määrä) 
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6 Päätelmät ja suositukset 

Esiselvityksen päätelmät ja suositukset esitetään seuraavassa vastauksina tutki-

muskysymyksiin. 

1. Miten liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalan määrärahoista 

myönnettävät avustukset, tuet ja ostot ovat jäsenneltävissä valtakunnal-

lisen liikennejärjestelmäsuunnitelman keinoiksi?  

Tässä työssä tarkastellut tuet ryhmitellään Liikenne 12 -suunnitelman puitteissa 

keinoiksi seuraavasti (ks. tarkemmin luku 5.1): 

• Valtion hankkimien liikennepalveluiden määrärahat. Junaliikenteen 

ostot ja lentoliikenteen ostot ovat alueiden välisen saavutettavuuden kei-

noja. Alueellisen ja paikallisen liikenteen ostot ja kehittäminen ovat aluei-

den sisäisen saavutettavuuden keinoja maaseutumaisilla alueilla ja pie-

nissä kaupungeissa. Saaristo- ja yhteysalusliikenteen ostot ovat saaristo-

alueen sisäisen saavutettavuuden ja saaristoalueiden kehitysedellytysten 

turvaamisen keino.  

• Lakisääteisten tehtävien rahoitus valtionavustuksilla. Kauppameren-

kulun tuki on keino turvata Suomen merenkulun ja samalla koko logistii-

kan huoltovarmuutta. Tieliikenteen turvallisuustoiminnan valtionavustus on 

keino edistää tieliikenteen turvallisuutta liikennevalistuksella ja vaikuttami-

sella sekä onnettomuustutkinnoilla ja niistä saatavan tiedon hyödyntämi-

sellä.  

• Valtionavustukset kuntien liikennejärjestelmään. Avustukset kau-

punkiraiteisiin, avustukset kuntien kävelyn ja pyöräliikenteen investointei-

hin sekä julkisen henkilöliikenteen tuki ovat kaikki keinoja edistää kuntien 

ja kaupunkiseutujen kestävää ja toimivaa liikennejärjestelmää ja yhdys-

kuntarakennetta. Liikenteen ilmastopolitiikan puitteissa nämä tuet ovat ol-

leet esillä vain päästövähennysten kannalta. Liikennepolitiikassa nämä tuet 

ovat myös kuntien ja kaupunkiseutujen liikennejärjestelmän toimivuuden, 

tehokkuuden ja turvallisuuden parantamisen keinoja. Kävelyn ja pyöräilyn 

tukien tavoitteena on myös aktiivisen liikkumisen ja kansanterveyden edis-

täminen.  

• Valtionavustukset yksityiseen infraan ja kalustoon. Yksityisteiden 

valtionavustus on keino edistää laajan yksityistieverkon korjauksia ja lii-

kenneturvallisuuden parantamista. Avustukset Finavian lentoasemaverkos-

ton ulkopuolisille lentoasemille pitävät yllä mahdollisuuksia lentoyhteyksien 

tarjonnalle muuallakin kuin Finavian lentoasemilla. Avustukset eivät liity 

suoraan mihinkään Liikenne 12 -suunnitelman tavoitteisiin. Ajoneuvojen 

hankintatuet ovat keino nopeuttaa ajoneuvokannan muutosta vähäpäästöi-

semmäksi ja vähentää liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä.  

• Kestävän ja turvallisen liikenteen hankeavustukset. Tieliikenteen 

turvallisuuden hankeavustukset ovat keino kehittää liikenneturvallisuutta 

parantavia toimintatapoja valtakunnallisesti sovellettavaksi ja hyödynnet-

täväksi. Liikkumisen ohjauksen hankeavustukset ovat keino muokata alu-

eellisten toimijoiden ajattelutapoja ja toimintaa tavalla, joka lopulta johtaa 

kestävää ja turvallista liikennettä edistäviin muutoksiin. 
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2. Mitä tiedetään eri tukien vaikutuksista? Millaisia vaikutusarviointeja on 

tehty ja millaisia vaikutuksia niissä on tunnistettu? 

Seuraavista valtionavustuksista on tehty viime vuosina arviointeja, joissa on tar-

kasteltu valtionavustuslain edellyttämällä tavalla tukien tavoitteita, tarkoituksen-

mukaisuutta ja vaikuttavuutta: 

• Finavian lentoasemaverkoston ulkopuolisten lentoasemien tuet (Metsä-

ranta ja Weiste 2021). 

• Alueellisen ja paikallisen henkilöliikenteen tuet ja kaupunkiseutujen julki-

sen henkilöliikenteen tuet (Metsäranta ym. 2022). 

• Tieliikenteen turvallisuustoiminnan valtionavustus sekä tieliikenteen turval-

lisuuden ja liikkumisen ohjauksen hankeavustukset (Viinikainen ym. 

2023a). 

Vastaava arviointi yksityisteiden valtionavustuksista on valmistumassa alkuvuo-

desta 2024. Kävelyn ja pyöräliikenteen investointiohjelman valtionavustusten vai-

kuttavuusarviointi aloitetaan keväällä 2024. 

Lentoliikenteen ostoista on viimeksi tehty liikenne- ja viestintäministeriön laatima 

arviointi (LVM 2023). Vähäpäästöisten ajoneuvojen hankintatukien vaikutuksista 

on tehty Traficomissa ja sen toimeksiannosta kolme erillistä arviointia (Hytti ym. 

2023a ja 2023b, Viinikainen ym. 2023b). 

Kaupunkiraiteiden valtionavustuksia ei ole arvioitu avustuksina. Kaikista avustuk-

sia saaneista ja avustuksia mahdollisesti tulevaisuudessa saavista kaupunkiraide-

hankkeista on laadittu useita hankekohtaisia vaikutusarviointeja, joita voidaan 

käyttää aineistona, jos tästä valtionavustuksesta tehdään jossain vaiheessa koko-

naisarviointia. Kaupunkiraiteiden hankearviointiin on Traficomin julkaisema ohje. 

Joukkoliikenteen ilmastorahan yhteydessä tehtiin arviointi siitä, miten junaliiken-

teen ostot, alueellisen ja paikallisen liikenteen ostot sekä kaupunkiseutujen jouk-

koliikenteen tuet vaikuttavat liikenteen kasvihuonekaasupäästöihin (Traficom 

2019).  

3. Millaiset vaikuttavuustavoitteet, vaikutusten kohteet ja vaikutusketjut 

voidaan tunnistaa ja kuvata eri tuille? 

Tarkasteltujen tukien mahdollisiksi tunnistetut vaikutukset on esitetty saman ra-

kenteen mukaisesti raportin luvuissa 3 ja 4. Vaikutusten tunnistamisen aineistona 

on käytetty edellä mainittuja vaikutusarviointeja sekä tukien tavoitteiden ja omi-

naisuuksien perusteella tehtävää asiantuntijapäättelyä. 

Tukien vaikuttavuustavoitteet on kuvattu säädösperustan ja valtion talousarviossa 

tukien käytölle määrättyjen käyttötarkoitusten perusteella. Tukien vaikutusketjut 

on kuvattu panokset–tuotokset–vaikutukset–vaikuttavuus rakenteella. Vaikutus-

ketjut on päätetty Liikenne 12 -suunnitelman arviointiohjelman mukaisiin vaiku-

tusalueisiin. 
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4. Miten tukien vaikutuksia olisi perusteltua arvioida Liikenne 12 -suunni-

telman arviointiohjelman ja -kehikon puitteissa? 

Kaikki edellä tarkastellut tuet ovat osa Liikenne 12 -suunnitelmaa, koska ne rahoi-

tetaan valtion talousarviosta liikenne- ja viestintäministeriön pääluokan määrära-

hoista. Suurelta osin tuet ovat vakiintuneet ja ne ovat osa suunnitelman vertailu-

vaihtoehtoa jo tehtyjen päätösten mukaisina. Vakiintuneiden tukien merkitystä 

liikennejärjestelmän tilan ennakoidussa kehittymisessä ei ole aiemmin eroteltu. 

Tämän tarkastelun perusteella eräiden tukien merkitys vertailuvaihtoehdossa olisi 

aiheellista tuoda esille: 

• Kauppamerenkulun miehistötuki ja sen merkitys huoltovarmuudelle 

• Alueellisen ja paikallisen henkilöliikenteen ostot ja niiden merkitys liikkumi-

sen peruspalvelutasolle maan eri osissa 

• Saaristo- ja yhteysalusliikenteen ostot ja niiden merkitys saariston kehittä-

mislain mukaisten liikkumismahdollisuuksien kannalta 

• Tieliikenteen turvallisuuden valtionavustus ja sen merkitys Liikenneturvan 

turvallisuustyön ja onnettomuustutkinnan jatkuvuudelle. 

Tuen tai määrärahan vaikutuksia on arvioitava silloin, jos tukea muutetaan suh-

teessa vertailuvaihtoehtoon. Suunnitelmassa voidaan esimerkiksi käsitellä muu-

toksia yksityistieavustuksiin, lentoliikenteen ostoihin, kävelyn ja pyöräliikenteen 

edistämisen avustuksiin, kaupunkiseutujen julkisen henkilöliikenteen tukiin ja ajo-

neuvojen hankintatukiin. Tukien arvioitavia vaikutuksia voi tunnistaa tämän ra-

portin luvuissa 3 ja 4 esitettyjen vaikutuskuvien ja -selostusten avulla. Varsinai-

nen arviointi on tapauskohtaista ja ennen muuta sidoksissa siihen, minkä asian tai 

tavoitteen keinona tuen muutosta Liikenne 12 -suunnitelmassa käytetään. Tukien 

vaikutuksia olisi perusteltua arvioida määrällisesti aina kun se on mahdollista. 

Määrällisitä arviointia on mahdollista tehdä ainakin lentoliikenteen ja junaliiken-

teen ostoista, julkisen henkilöliikenteen avustuksista sekä mahdollisista hankinta-

tuista.  
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