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Esipuhe

Helsingin seudun liikkenne -kuntayhtyman (HSL) perustamisvaiheessa vuonna 2010 luotiin HSL:n
toiminnalliset puitteet HSL:n ja jdsenkuntien valisella perussopimuksella. HSL ja jasenkunnat myés
sopivat erillisilld niin sanotuilla infrasopimuksilla joukkoliikenneinfran kustannusten korvaamisesta.
Nyt, kun HSL:n perustamisesta on kulunut reilut kymmenen vuotta ja toimintaymparisté on muuttunut
olennaisesti, niin on katsottu tarpeelliseksi tarkastella HSL:n tilannekuvaa taloudellisesta nakékul-
masta.

Tyon tavoitteena oli luoda yhteinen tilanne- ja tulevaisuuskuva HSL:n rahoituksellisesta pohjasta,
perussopimuksen maarittamista velvoitteista sekd HSL:n kyvysta vastata asetettuihin erilaisiin vel-
voitteisiin 2020—2030-luvuilla.

Tahan toimeksiantoon ei kuulunut uusien vaihtoehtojen kartoitus tai ehdottaminen, vaan mahdollinen
jatkotyd maaritelldan tarvittaessa yhteisen tilannekuvan muodostamisen ja omistajakuntien kanssa
kaytavan keskustelun jalkeen.
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1 HSL rahoitusrakenteen nykytilanne

HSL on vuonna 2010 perustettu kuntayhtyma, jossa on vuoden 2023 alussa 9 jasenkuntaa. Naista
lakisdateisia jasenia ovat Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen seka vapaaehtoisina jasenina Ke-
rava, Kirkkonummi, Sipoo, Tuusula ja Siuntio. Vapaaehtoiset jasenet voivat liittya kuntayhtymaan tai
erota siitd niin halutessaan.

HSL:n perussopimuksen 26 §:ssa maaritellaan yleisperiaatteet kuntayhtyman toiminnan rahoituk-
sesta ja alijadman kattamisesta jdsenkuntien kesken. HSL rahoittaa toimintamenonsa lipputuloilla,
valtion avustuksilla ja muilla tuloilla. Siltd osin kuin tehtdvan hoidosta perittdvat maksut ja muut tuotot
eivat riitd kattamaan kuluja, maksavat kunnat kuntayhtymalle tariffitukea, jolla katetaan kullekin kun-
nalle kohdistettujen kulujen ja tuottojen erotus. Jasenkunnille kohdistetaan kuntayhtyman eri tehta-
vista aiheutuvat kulut palvelujen kaytdon mukaisesti ja lipputulot kohdistetaan kunnittain kuntakohtai-
sen lipputulokertyman perusteella.

Perussopimuksessa ei ole mainittu kuntakohtaisten kumulatiivisten yli- tai alijgdmien kasittelya,
mutta kdytadnndssa kertyneet yli- tai alijgdmat on huomioitu paasaantdisesti talousarviovuoden ja
kahden taloussuunnitelmavuoden kuntaosuuksissa tasan kolmelle vuodelle jaettuna joko kunta-
osuutta vahentavana (ylijaama) tai lisdavana (alijagdma) erana.
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Kuva 1: Kuntaosuuksien jakoperiaate

Perussopimuksessa ei ole erikseen asetettu jasenkuntien subventiolle tavoitearvoa, mutta omistaja-
ohjauksen (paakaupunkiseudun (PKS) koordinaatioryhma) HSL:lle vuosittain erikseen maarittele-
man tavoitteen mukaan kuntaosuuksilla katetaan enintdan 50 % kokonaiskustannuksista (keskimaa-
rainen subventio-% 50). Usein yhtymakokous on vahvistanut tdman tavoitteen toiminta- ja talous-
suunnitelman hyvaksyvalla paatoksella. HSL:n hyvaksytyn strategian mukaisena tavoitteena on kes-
kimaarin 50-55 % subventio strategiakauden lopulla vuonna 2025.

Perussopimuksen 9 §:n mukaan HSL:n toimintaperiaatteena on muun muassa, etta toiminnallisten,
taloudellisten ja muiden riskien olemassaolo selvitetdan ja niitd valtetdan seka varaudutaan vahin-
koihin niin, etteivat niiden kustannukset aiheuta hairiéta kuntayhtyman toiminnalle ja rahoitukselle.
Vieraan paaoman kayttédon turvaudutaan ainoastaan silloin, kun se on toiminnallisesti ja



taloudellisesti perusteltua. Varainkaytdssa kiinnitetddn huomiota siihen, ettad toimintoihin sitoutuu
mahdollisimman vahan padomaa.

Korona on kurittanut HSL:n toimintaa ja romahdutti matkustajamaarat ja lipputulot vuoden 2020 ke-
vaalla. Vaikka HSL on saanut valtion tukia kiitettavasti lipputulomentyksiin, joutui HSL rahoittamaan
toimintaansa Kuntarahoitus Oyj:ltd nostetulla 50 miljoonan euron lainalla, josta on jaljelld maksetta-
vaa paaomaa 39,5 miljoonaa euroa per 31.12.2022. Lainaa lyhennetdan rahavaroista ja lyhennykset
vahentavat kaytettavissa olevia kassavaroja vuosittain 5,3 miljoonalla eurolla viimeiseen lainanly-
hennyspaivaan 17.6.2030 saakka.

HSL:n toimintamenojen rakenne on myds muuttunut merkittavasti ensimmaisesta toimintavuodesta.
Liikenteestd maksettavien operointikustannusten osuus on vahentynyt vuodesta 2010 vuoteen 2023
12 prosenttiyksikkda ja infrakorvausten osuus vastaavasti lahes kaksinkertaistunut 11 prosenttiyksi-
kolla. Toimintatulot jakautuivat HSL:n toiminnan alkuvuosina hyvinkin tavoitteen mukaisina eli lippu-
tuloista kerattiin noin puolet tuloista ja toinen puoli kuntaosuuksista. Tulevaisuudessa infrakorvaus-
ten osuus budjetissa kasvaa kuitenkin nopeammin kuin lipputulot, mika vaikeuttaa HSL:n talouden
tasapainoa.
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HSL:n perustamisvaiheessa luotiin kuntayhtyman toimintaan infrakorvausjarjestelma, jonka tavoit-
teena on ollut jakaa joukkoliikenneinfrastruktuurin investointi- ja yllapitokustannuksista vastuuta si-
jaintikunnan liséksi kaikille jasenkunnille, joiden asukkaat hyddyntéavat joukkoliikenneinfraa. HSL:lle
vuosittain maaritellyn tavoitteen mukaan kuntaosuuksilla on tyypillisesti edellytetty katettavan enin-
tdan 50 % kokonaiskustannuksista (keskimaarainen subventioaste 50 %, loput muilla tuloilla). Tama
subventioaste ei kuitenkaan perustu esimerkiksi perussopimukseen vaan se on muodostunut omis-
tajaohjauksen edellyttdmien vaatimusten my6ta melko vakiintuneeksi kaytanndksi.

2010-luvulla kayttéon otetut isot hankkeet Keharata ja Lansimetro Matinkylaan ovat nostaneet infra-
korvausten merkitysta HSL:n taloudessa. Tulevan kymmenen vuoden aikana uusien infrahankkeiden
maara kasvaa ja vaikeuttaa HSL:n talouden kokonaiskuvaa olennaisesti 2030-luvulla. Uusien jouk-
koliikenneinfrahankkeiden valmistumisen kustannusvaikutus HSL:n toimintaan ja lippujen hintojen
merkittava korotuspaine on kuitenkin tunnistettu jo HSL:n ensimmaisina toimintavuosina. Yhtymako-
kouksen marraskuussa 2013 hyvaksymassa toiminta- ja taloussuunnitelmassa vuosille 2014-2016
tuotiin esille, ettd Keharadan ja Lansimetron valmistuminen kasvattaa merkittavasti HSL:n kustan-
nuksia ja luo paineen lipun hintojen keskimaaraiselle 11,4 prosentin korotukselle silloiseen hintata-
soon verrattuna. Lippujen hintoja korotettiinkin Keharadan kayttdénottovuonna 2015 keskimaarin 3,8
%, vuonna 2016 keskimaarin 4,9 % ja vuonna 2017 lansimetron liikkennéinnin kdynnistyessa 4,1 %.

Joukkoliikenteen infrainvestointien kannattavuuden on viime vuosina enenevassa maarin mielletty
perustuvan kaupunkitaloudellisiin vaikutuksiin ja maankayton kehittdmisen tuomiin hyoétyihin. Jouk-
koliikenneinvestoinnit hyddyttavat kuntia muun muassa kiinteistdjen tulojen, verotuksen ja maan ar-
von nousulla. Infrakorvausmenettelyn ja kuntien subventioastevaatimuksen kautta syntyy painetta
korottaa joukkoliikenteen lipunhintoja. Téalla on seké koko joukkoliikennejarjestelman ettd uuden inf-
ran houkuttelevuutta heikentava (ja kayttajaylijgdmaa pienentava) vaikutus, minka vuoksi kaytanto
heikentdd myds uuden investoinnin kannattavuutta. Joukkoliikenneinvestointien synnyttdmat kysyn-
tahyodyt realisoituvat pitkalla aikavalilla, mutta palvelutaso nousee heti. Joukkoliikenteen tuottajan
kustannuksiin ja sitd kautta lipunhintoihin investoinnit kuitenkin vaikuttavat jo kayttddnottohetkella,
mahdollisesti kauan ennen lipputuloja osittain tasapainottavaa uutta maankaytt6a ja uusia joukkolii-
kenteen kayttajia.

Tuleva kehitys haastaa my0s infrasopimusten nykyisia perusperiaatteita, joten kehitysehdotusten
pohtiminen on tarpeellista. Yhteistd ymmarrysta infrakorvausmenettelyn taustoista tarvitaan, jotta
kehittamiskohteet ja -mahdollisuudet tarkentuvat. Infrasopimusten paivitystarvetta kasitellaan lisaa
seuraavassa luvussa.

2 Infraan liittyvat sopimukset

2.1 HSL:n perussopimuksen ja infrasopimusten taustaa

Ennen HSL:n perustamista Paakaupunkiseudun yhteistyévaltuuskunnan YTV:n aikana oli kuntien
valisten kustannusten jaossa kaytdssa niin sanottu ristikkaisten korvausten menettely. Kaytannossa
menettelyn olennaisin vaikutus oli muiden kuntien asukkaiden matkustamisen huomioon ottaminen
Helsingin sisdisessa joukkoliikenteessa. Naistd matkoista jyvitettiin Helsingille korvausta kustannus-
ten jakovaiheessa.



HSL:n perussopimus solmittiin 17.6.2009 ja HSL aloitti toimintansa 1.1.2010. Perustamisvaiheessa
luotiin kuntayhtyman toimintaan infrakorvausjarjestelma, jonka keskeisimpana tavoitteena oli infran
kustannusten kohdentaminen kunnille "kayttaja maksaa” -periaatteen mukaisesti. Tata pidettiin pe-
rusteltuna, jotta joukkoliikenteen infrastruktuurista ei maksa vain se kunta, jonka alueella infra on,
vaan ne kunnat, joiden asukkaat infraa kayttavat. HSL:n infrakustannusten kautta jyvitys kayttaja-
kunnille oli mahdollista toteuttaa yhtenaisella tavalla. Infrakorvausjarjestelman on voitu julkisessa
keskustelussa nahda edistavan infrahankkeiden toteutumista, kun hankkeen on koettu saavan ra-
hoitusta infrakorvauksien kautta- Suurimman osan infrakorvauksista kuitenkin maksaa yleensa se
kunta, jossa infra sijaitsee, koska kunnan asukkaat kayttavat asuinkuntansa infraa eniten.

HSL:n perustamisvaiheessa suurimmat keskustelut kaytiin olemassa olevan infran kayvasta hin-
nasta. Perussopimuksessa oleva lopputulos on kompromissi, johon liittyy myés kirjaus, etta infraku-
luihin sisaltyy "50 % paaoman poistoista ja koroista”.

Infrakorvausjarjestelman tavoitteena on jakaa joukkoliikenneinfrastruktuurin investointi- ja yllapito-
kustannuksia HSL:n jasenkuntien valilla. Vastuu infrakustannuksista jakautuu sijaintikunnan liséksi
myds niille jasenkunnille, joiden asukkaat hyodyntavat joukkoliikenneinfrastruktuuria. Omistajaoh-
jauksen Iahtdkohtana on ollut, ettd kuntaosuudet tayttavat 50 % ja lipputulot 50 % HSL:n liikenteen
kustannuksista. Seka joukkoliikenneinfrastruktuurin parantamisella etta lipun hinnoilla on vaikutusta
HSL:n talouteen.

Nykyisen kaytanndén mukaan infrakorvauksiin mukaan otettava joukkoliikenneinfrastruktuuri hyvak-
sytaan HSL:n talousarviokasittelyn yhteydessa, jolloin jdsenkunnilta pyydetaan lausunnot. Talla het-
kella ei ole kuitenkaan taysin yhtenaista kaytantéa korvattavien kulujen sisallyttdmisesta ja kohdis-
tamisesta, eika selkeaa prosessia, jolla kulut dokumentoidaan ja validoidaan hyvaksymisen edelly-
tyksena.

2.2 Voimassa olevat sopimukset

Joukkoliikenteen infrakustannuksia kasitelldan seuraavissa sopimuksissa:

HSL:n perussopimus

Sopimus joukkoliikenneinfran kustannusten korvaamisesta

Sopimus uuden joukkoliikenneinfran kulujen kohdistamisesta

Lisasopimus "Sopimus muutoksista koskien kustannuksia sdhkdbussien latausinfrasta, kau-

punkiraideliikennelain vaatimuksista seka ns. raivausautotoiminnoista”

5. Lisasopimus "Hiilidioksidivapaan sadhkén ja ekokaukoldammoén kustannusten korvaaminen
osana joukkoliikenneinfran kustannusten korvaamista”

6. Lisasopimus "Muutokset koskien kustannuksia sahkdbussien latausinfrasta”.

N

Sopimuksia joukkoliikenneinfran kustannusten korvaamisesta on laadittu HSL:n ja kaikkien jasen-
kuntien kanssa kaksi kappaletta: ns. vanhasta infrasta ja uudesta infrasta erikseen. Vanhan infran
sopimukset ovat vuodelta 2011 ja 2012, ja uuden infran sopimukset vuosilta 2014 ja 2015. Kunta-
kohtaisten infrasopimusten lisaksi on kaksi Helsingin ja HSL:n valista lisdsopimusta tiettyjen erillisten
kustannusten korvaamisesta seka sahkébussien latausinfraa koskeva sopimus Helsingin, Espoon ja
Vantaan kanssa.



Yll& mainittujen sopimusten lisaksi on valmistelussa ollut joukkoliikenteen matkustajainformaation
infraa kasitteleva sopimus.

2.3 Infrasopimusten tekninen yllapito

Infrasopimuksille tehdaan tekninen paivitys nykyisten sopimusperiaatteiden puitteissa. HSL:n ja ja-
senkuntien edustajien muodostaman johtoryhman aloituskokous pidettiin 10.1.2023. Johtoryhma
kokoontuu neljasti vuodessa ja seuraa infrasopimusten toteutumista seka kasittelee sopimuksia kos-
kevat yleiset tulkintaepaselvyydet. Johtoryhma seuraa infrasopimuksen teknisia paivitystarpeita
saanndllisesti. Lisaksi HSL jarjestda yksittaisia kuntakohtaisia kokouksia infraa laskuttavien kuntien
kanssa. Esimerkiksi Helsingin, Espoon ja Vantaan kanssa on tarkoitus keskustella kaupunkiraitotei-
den ja pikaraitioteiden erottelua koskevasta kysymyksesta. Infrasopimusten tekniset paivitykset py-
ritdan tekemaan vuoden 2023 aikana.

Tekniselle paivitykselle on tarvetta etenkin siksi, koska matkakorttijarjestelman on suunniteltu pois-
tuvan kaytostd vuoden 2023 aikana. Siten matkakorttijarjestelman tuottamat tiedot eivat enaa voi
toimia lahtotietona. HSL:n perussopimuksen mukaan “kustannusten jaossa kaytettava kysyntatieto
(nousut ja matkustuskilometrit likennemuodoittain ja kunnittain) perustuu lippulajitutkimuksiin ja mat-
kakorttijarjestelman keraamiin tietoihin”. Infrasopimuksessa kysyntéatiedosta on todettu lisaksi, etta:
"Kaytettava kysyntatieto ei saa olla kolmea (3) vuotta vanhempaa, ellei kuntayhtyman hallitus muuta
paatd.” Tosiasiassa lippulajitutkimuksia ei ole tehty jokaisen likennemuodon osalta kolmen vuoden
valein.

Infrasopimusten liitteet on myds syyta paivittaa. Tietyt infrasopimuksen liitteet, kuten infraomaisuus-
luettelot, ovat yha alkuperaisia vuodelta 2010. Sopimusliitteet pitaisi paivittaa aina, kun huomataan,
ettei niiden sisaltd vastaa todellista tilannetta. Lisaksi sopimukset sisaltavat tulkinnanvaraisia ilmai-
suja, jotka eivat ole rakentamishankkeiden kaytdssa olevan termistdn mukaisia. Tulkinnanvaraisia
ilmaisuja ovat esimerkiksi "raitioratojen jarjestelyt”, "muut kiinteat rakenteet” seka yllapitokustannuk-
sissa "hallinto” ja "johtaminen”. Naita termeja pyritdan tdsmentdmaan yhdessa kuntien kanssa infra-

sopimuksen teknisen paivityksen yhteydessa.

3 Perussopimuksen mukaiset taloudelliset velvoitteet

3.1 Velvoitteet HSL:n taloudelliselle toiminnalle

Perussopimuksessa maaritellyt HSL:n taloudellista toimintaa koskevat velvoitteet ovat luonteeltaan
laadullisia, kuten edellisessa luvussa on kuvattu. Periaatteita ja tavoitteita asettamalla on pyritty tur-
vaamaan jasenkuntien kannalta hyvin hallittava, ennakoitava, tarkoituksenmukainen ja riskeja valt-
tava toimintatapa. Nama velvoitteet eivat ole luonteeltaan maarallisesti sitovia, eivatkd ne muuta
kuntayhtyman perusluonnetta. Kaikki kuntayhtyman varat ja velat kuuluvat jasenkunnille erikseen
tarkemmin maaritellyilld osuuksilla, ja sen tekemat sopimukset ja sitoumukset kuuluvat viime
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kadessa jasenkuntien vastattavaksi. Konkurssilain mukaan kuntayhtyma ei voi mydskaan menna
konkurssiin.

3.2 HSL:n paaomitus, kassavirta ja jasenkuntien rahoitusosuudet

Kullekin jasenkunnalle kuuluu (asukaslukuun perustuvan) sijoitetun peruspddoman mukainen osuus
HSL:n varoista ja vastuu veloista. Peruspadoman arvo eli 9,6 miljoonaa euroa on varsin pieni suh-
teessa HSL:n toiminnan ja vastuiden suuruusluokkaan, ja sen ensisijainen merkitys on toimia perus-
sopimuksessa maaritellylla tavalla omistusosuuksien eli kuntien valisen taloudellisen jakosuhteen
kiinnittajana.

Peruspadaomaosuudet jasenkunnittain €

Espoo 2 009 467
Helsinki 4797 701
Kauniainen 70 870
Kerava 278 256
Kirkkonummi 300 264
Sipoo 148 480
Siuntio 46 273
Tuusula 289 024
Vantaa 1625 437
Yhteensa 9 565772

Perussopimuksen mukaisesti taseen padomarakenne on pidetty hyvin kevyena. HSL:n omap&aoma
muodostuu peruspddomasta ja kertyneista ylijaamista, jotka jakautuvat taseen omassa padomassa
kuntakohtaisiin osuuksiin, joita kunnat voivat myéhemmin kayttdd oman vuotuisen maksuosuutensa
saatelemiseen. Vakiintuneen kaytdnnén mukaan kuntakohtaiset yli- tai alijgdmat tasataan talousar-
viovuoden ja kahden suunnitelmavuoden kuntaosuuksiin kaytettavaksi, mutta tastad voidaan poiketa
kuntien lausuntojen tai yhtymakokouksen paatdksen perusteella, kuten tapahtui vuonna 2022.

Ensimmaisena koronavuonna 2020 HSL:n lipputulojen romahdus nakyi oman paaoman osuuksissa
siten, ettd oma padoma ja kertyneet ylijagdmat sulivat paaosin pois. Vuosina 2021 ja 2022 valtion
koronatuet ovat paikanneet lipputuloissa syntynytta vajetta ja oma paaoma on saatu tasattua lahelle
menetyksia edeltanytta tilannetta. Kriisitilanteessa kuntaosuuksien ylijaama ei siis toiminut riittavana
puskurina HSL:n kassavirran tasapainottamiseen.

Kumulatiiviset yli-/alijaamét , € 2019 2020 2021 Ennuste 2022 TA2023 TS2024 TS2025

Espoo 12 453 799 -6 095698 -1070 973 13632000 9088000 6816000 4 544 000
Helsinki 43 299 076 8309719 7999 277 30921 000 20 614 000 15461 000 10 308 000
Kauniainen 529 369 22 512 65 528 334000 223000 168 000 113 000
Kerava 3 585 333 932031 1350179 3667000 2445000 1834000 1223000
Kirkkonummi 517 254 -499 530 2724 477 4832000 3222000 2417000 1612000
Sipoo 166 516 -138 027  -276 003 536 000 357000 268 000 179 000
Siuntio 214774 78 357 31135 170 000 114 000 86 000 58 000
Tuusula 1562 378 685 904 962 342 1326000 884000 663000 442000
Vantaa 6672171 -5350473 -3432815 9814 000 6543000 4889000 3235000
Yhteensa " 69 000 670" -2055 205" 8353 148 65 232 000 43 490 000 32 602 000 21 714 000

HSL:n oli katettava vuoden 2020 alijadmaisen toiminnan aiheuttama kassavajaus lainalla, minka
vuoksi ulkopuolista rahoitusvelkaa on talla hetkelld 39,5 miljoonaa euroa. llman koronapandemian
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vaikutusten korvaamiseen suunnattua poikkeuksellista valtion tukea lainarahoitusta olisi tarvittu jopa
100 miljoonaa euroa enemman. HSL:n kassavajeen paikkaaminen kuntaosuuksien sijasta ulkopuo-
lisella lainarahoituksella on jasenkuntien kannalta vaikutuksiltaan lIahtdkohtaisesti neutraali kaytanto,
koska velka on perussopimuksen mukaisesti joka tapauksessa kuntien vastuulla.

3.3 Vastuu alijgamasta ja veloista

Perussopimuksessa todetaan, etta: "Silta osin kuin tehtdvan hoidosta perittavat maksut ja muut tuo-
tot eivat riitd kattamaan kuluja, maksavat kunnat kuntayhtymalle tariffitukea, jolla katetaan kullekin
kunnalle kohdistettujen kulujen ja tuottojen erotus.” Tariffituen eli kuntaosuuden suuruutta ei siis ole
perussopimuksessa rajoitettu, vaan se maaraytyy kuntakohtaisesti toteutuneiden kulujen ja tulojen
perusteella. Kaytanndssad HSL:n laskuttamat kuntaosuudet ratkeavat vuosittain toiminta- ja talous-
suunnitelman (TTS) hyvaksymisen yhteydessa yhtymakokouksessa.

Subventioasteen eli kuntaosuuden ja kokonaiskustannusten valisen 50 % suhteen periaate ei ole
perussopimuksessa maaritelty, vaan omistajaohjauksen tavoitteiden mukaisesti vakiintunut kay-
tantd. Toteutunut subventioaste onkin vaihdellut vuosittain ja kuntakohtaisesti.

Jasenkunnilla on budjetointiprosessin vuorovaikutuksen ja lausuntomenettelyn seka yhtymakokouk-
sen kautta kontrolli HSL:n talouden suunnitteluun ja ohjaukseen, mutta se ei poista niiden velvoitetta
vastata kuntakohtaisesti toteutuneesta alijadmasta. HSL:n toimintamenot muodostuvat |ahes pelkas-
taan pitkaaikaisista sopimusvelvoitteista, joiden kustannusvaikutuksia ei ole mahdollista sdadella
vuositasolla siten, ettd subventiotavoitteesta poikkeavaa alijagdmaa ei voisi syntya.

3.4 Pitkaaikaiset sitoumukset

HSL:n perustehtavasta eli joukkoliikenteen jarjestamisesta syntyvat kustannukset perustuvat pitka-
aikaisiin sopimuksiin palveluntuottajien kanssa ja jasenkunnille annettuihin sitoumuksiin infrakor-
vauksista. Liikenteen operointisopimusten pituus on yleensa 7-10 vuotta, kalusto- ja varikkoinves-
tointien poistoaika on tyypillisesti 25 vuotta, ja infrakorvauksilla katettavien raidehankkeiden inves-
tointien poistoaika on jopa 40 vuotta. Kun otetaan huomioon kaikki elinkaarikustannukset, tiedossa
olevien HSL:aa sitovien pitkaaikaisten maksuvelvoitteiden suuruusluokka on yli 10 miljardia euroa,
ja sitoumukset vaikuttavat aina 2060-luvulle asti. Suurin osa naista sitoumuksista ovat luonteeltaan
kiinteitd padoma- ja korkokustannuksia, joihin HSL ei voi vaikuttaa tilattavan liikenteen maaraa saa-
telemalld tai muilla omilla toimenpiteillaan.

Naita sitoumuksia ei ole kirjattu HSL:n taseeseen, ja ne ovat muutenkin luonteeltaan erilaisia kuin
rahoitusvelka, joka kohdistuu kuntien vastuulle peruspddoman mukaisessa suhteessa. Seka ope-
roinnin ettd infrakorvausten kustannukset kohdistetaan kunnille matkustukseen perustuvilla jakosuh-
teilla, eivatkd ne jakaudu alueella tasaisesti. Pitkaaikaisilla sitoumuksilla maksettavista korvauksista
suurin osa kohdistuu jasenkunnille ja niiden omistamille yhtidille (Paakaupunkiseudun Kaupunkilii-
kenne Oy, Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy, Lansimetro Oy).
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3.5 HSL:n maksuvelvoitteet keskipitkalla aikavalilla

Mikali tarkastellaan HSL:n liikenteen operointisopimuksiin ja infrakorvauksiin sitoutunutta maksuvel-
voitetta vuoden 2023 alusta aina vuoden 2030 loppuun, ylittdd maksuvelvoitteen kokonaissumma 5
miljardia euroa. Tassa laskentatuloksessa on otettu huomioon operointikustannukset linja-autoliiken-
teen osalta vain talla hetkelld voimassa olevien sopimusten osalta. Kdytdnndssa liikenndintisopimuk-
sia kuitenkin kilpailutetaan ja liikkennettd hankitaan sitd mukaa, kun vanhat sopimukset paattyvat tai
iimenee tarvetta muokata palvelutarjontaa.

Laskentatuloksessa ei myodskaan ole mukana kustannuseria investoinneista tai hankkeista, jotka
ovat pitkalti viela suunnitteluvaiheessa (esim. Kruunusillat). Nain ollen laskentatulos ei sellaisenaan
kuvaa HSL:n kokonaiskustannuksia kyseessa olevalla ajanjaksolla, vaan ainoastaan talla hetkella
voimassa oleviin sopimuksiin perustuvaa maksuvelvoitetta. Raide-Jokerin kustannukset sisaltyvat
laskelmaan. Laskenta on tehty vuoden 2022 syksyn hintatasossa.

HSL Maksuvelvoitteet milj.€ 2031-2040 (arvio)

44 €

770€
929 €
. 9 800 Milj.€

4 Raidehankkeiden ja infrakorvausten vaikutus HSL:n taloudessa

HSL Maksuvelvoitteet milj.€ 1.1.2023 vuoteen 2030

7€
165€

529€

672¢€

Operointikustonnukset bussilikenteen osalta
esitetty vain nyt voimassaclevien sopimusten
osaltaeli niille ei ole arvioitu tdssd laskelmassa
kustannuksia koko tarkastelujaksolie.

5207 Milj.€

Laskelmassa ei ole mukana kustannuserid
investoinneista/hankkeista jotka ovat pitkélti
vield suunnitteluvaiheessa. Esimerkiksi Kruunu-
sillat -hanke puuttuu tdstd tarkastelusta. Vuonna
2023/24 alkava Raidejokeri on mukana,

Arviot vuoden -22 syksyn hintatasossa,

Kuva 4: HSL:n maksuvelvoitetarkastelua 2023-2040.

41 Keskeisten raidehankkeiden vaikutusarviot

HSL on aikaisemmin nostanut esille, etta raideliikenteen infrahankkeiden vaikutusarvioinnissa on
sivuutettu lilan vahalla huomiolla joukkoliikenteen jarjestajan talouden tasapainolle aiheutuvat pysy-
vasti negatiiviset vaikutukset. Hankkeiden vertailuvaihtoehdoissa on kylla huomioitu liikenteelliset
hyotyvaikutukset, kuten raideliikenteen suurempi kapasiteetti ja houkuttelevuus, joka tukee joukko-
liikenteen kysynnan kasvua ja liikennéinnin laatua. Kuntien puolelta on taas esitetty, etta alkuvaiheen
alijaama helpottaisi pitkalla aikavalilla, kun maankaytdn kehitys, matkustuksen kasvu ja muut hyodyt
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toteutuvat taysimaaraisesti. Tatd nakokulmaa on nyt selvitetty tutkimalla HSL-alueen keskeisten rai-
dehankkeiden vaikutusarvioita kaytettavissa olleiden raporttien ja suunnitelmien perusteella.

Keharadan alkuperdinen hankkeen vaikutusarviointi on tehty vuonna 2007. Siind hyo6tyvaikutukset
on arvioitu alkutilanteelle ja 15 vuoden tilanteelle. Keharata on ensimmainen ja toistaiseksi ainoa
nykyiselld infrakorvausmallilla toteutettu paakaupunkiseudun raidehanke, josta on tehty ja julkaistu
jalkiarviointi. Liikenneviraston jalkiarviointi tehtiin noin kaksi vuotta aloituksen jalkeen, jotta voitiin
vertailla toteutunutta matkustusta hankearvion alkutilanteen ennusteeseen.

Raportti sisaltda huomioita ja suosituksia seka hankearvioinnin etta jalkiarvioinnin kaytannaille, joita
ei siis ole viela muissa hankkeissa toteutettu ainakaan jarjestelmallisesti. Keskeiset havainnot han-
kearvioinnin ennusteiden ja toteutuneiden vaikutusten eroista on esitetty seuraavassa taulukossa
(lahde: Metsaranta et al., Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 15/2018):

Muutos Merkitys hankearvioinnin padtelmiin

Investointikustannuksen toteutuivat
selvasti arvioitua suurempana

Huomattava vaikutus. H/K=0,8 arvioidun 1,4:n si-
jaan.

Bussiliikenteen operointikustannus-
saastot ovat noin 10 9% arvioitua pie-
nemmat

Todenndkdisesti pienentda hankkeen kannattavuut-
ta. Vertailuvaihtoehdon bussilinjastosta ei tosin ole
tietoa.

Keharadan uusien asemien matkusta-
jamaarat ovat ennustettua pienemmat

Hankearvioinnissa ennustettu muutos koko Keha-
radan asemilla vastaa kuitenkin melko hyvin ennus-
tettua. Todenndkdisesti hidastaa kayttajahyotyjen
kertymista.

Keharadan asemaseutujen asukasmaa-
ra kasvaa ennustettua hitaammin

Kayttajahyodyt kertyvat ennustettua hitaammin ja
voivat lopulta jaada ennustettua pienemmiksi. To-
dennakdisesti heikentaa hankkeen kannattavuutta.

Vantaan uusien asemien kaytto- ja
padaomakustannusten kattaminen inf-
rakorvauksilla nostaa lippujen hintoja,
mita arvioinnissa ei huomioitu

Vaikuttaa seka hyotyja pienentavasti (kysyntad) etta
kasvattavasti (Lipputulo). Kokonaisvaikutus on to-
dennadkdisesti hieman kannattavuutta heikentava.

Valtatien 3 liilkennemaara (Keimolan
kohdalla) on kasvanut selvasti ennus-
tettua hitaammin

Liikenteen maarasta ei voi suoraan paatella vaiku-
tusta valtatien 3 ajokustannussdastdjen summaan.
Todennadkdisesti hyodyt kuitenkin kertyvat arvioitua
hitaammin ja siten hieman heikentavat kannatta-
vuutta.

Kaikkien osa-alueiden toteutuneet hyddyt alkutilanteessa jaivat siis vdhan ennustettua pienemmiksi,
mutta pitkdn aikavalin arviota ei jalkiarvioinnin yhteydessa ole paivitetty. Kustannukset toteutuivat
ratkaisevasti hankearviota korkeampina. Ennustettu lipputulojen kasvu pitkalla aikavalilla oli 3 mil-
joonaa euroa vuositasolla. Keharadan infrakorvauksiin lisattiin vastaavasti Vantaalle maksettava niin
sanottu lentoaseman lipputulojen 3 miljoonan euron erilliskorvausera, jota on maksettu liikkenteen
aloituksesta asti, vaikka ennuste ja toteutuma oli pienempi. Lahijunaliikenteen operointikustannusten
kasvu ja Keharadan normaali infrakorvaus jaavat kokonaan muualta HSL:n budjetista katettavaksi.
Myds bussiliikenteen saastd toteutui ennustettua pienempana. Toteutuneissa vaikutuksissa jalkiar-
vioinnin tekijat ovat tuoneet esille lipunhintojen nousun vaikutuksen matkustajahyoétyja vahentavana
mekanismina, jota ei otettu huomioon hankearviossa.
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Keharata poikkeaa kaupunkiraidehankkeista siina, etta valtio oli paaasiallinen investoinnin rahoittaja,
joten infrakorvauksiin vaikuttava Vantaan kustannusosuus ja siitd syntyva alijagdama oli suhteessa
melko pieni. My6s arviointikdytdnnodissa on eroja valtion ja kaupunkien johtamissa raidehankkeissa,
seka hankearvion etta jalkiarvioinnin kohdalla.

Vastaavasti samassa yhteydessa Keharadasta on toteutettu myds hankkeen uudelleenarviointi,
jonka tarkoituksena on ollut toteuttaa Keharadasta vuoden 2007 hankearviointia vastaava kannatta-
vuuslaskenta paivitetyin tiedoin ja menetelmin. Esimerkiksi aluerakenteen ja likennejarjestelman ke-
hityskuvan seka liikkennemallien ja -ennusteiden kehitys, seka toisaalta hankearvioinnin yksikkdarvo-
jen muutokset vaikuttavat tuloksiin hankkeen yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden tarkaste-
luissa. Uudelleenarvioinnin tulosten mukaan Keharata olisi ilman valtatien 3 hydtyja yhteiskuntata-
loudellisesti kannattava hanke (H/K 1,0). Kun valtatie 3 sisaltyy tarkasteluun, olisi H/K-suhde parem-
paa kannattavuutta edustava 1,3.

Lansimetrosta ei ole kaytettavissa varsinaista hankkeen vaikutusarviota alkuperaisen paatéksen pe-
rusteena. Suunnitelmaraporttien perusteella on kuitenkin ollut selvaa, ettd edes pitkalle aikavalille
ennustettujen matkustajamaarien mukainen lipputulokasvu ei kata arvioitua 30 miljoonan euron suu-
ruista liikennointikustannusta. Uuden infran kayttd- ja kunnossapitokustannukset on esitetty hanke-
suunnitelmassa vain suuntaa antavalla arviolla.

Raide-Jokerista on tehty paivitetty hankearvio vuoden 2019 alussa lisdrahoituspaatoésta varten. Vai-
kutusarvioinnin on tehnyt FLOU Oy Helsingin kaupungin toimeksiannosta. Vaikutusarviot on tehty
kohdevuosille 2030 ja 2050. Lipputulojen lisayksen on ennustettu kattavan noin 21 % liikkenndinnin
kustannusten kasvusta seka 2030 etta 2050 tilanteessa, eli hankkeesta on arvioitu aiheutuvan jouk-
koliikenteen tuottajalle noin 6 miljoonaa euroa vuotuista alijadmaa pelkastaan raitioliikenteen ope-
roinnista. Koko hankkeesta 30 vuoden tarkasteluajalla syntyva infrakorvauslaskennassa huomi-
oonotettava kustannus on vahintaan 300 miljoonaa euroa rakentamisesta ja noin 30 miljoonaa euroa
ylldpidosta. Liséksi Raide-Jokerista aiheutuu noin 120 miljoonan euron kulut liikenndinnista.

Kruunusiltojen ratikkahankkeen arviointi on tehty vuonna 2016. Hankearvio on laadittu Helsingin ja
HSL:n yhteistydna, ja kannattavuutta on siina arvioitu 30 vuoden tarkastelujaksolla. Joukkoliikenteen
tuottajan kumulatiiviseksi alijgdmaksi on arvioitu 73 miljoonaa euroa sisaltden liikenndinnin ja infran
yllapidon vuotuiset kustannukset. Infrakorvausta ei ole otettu huomioon. Investointikustannus oli ar-
viota tehtdessa noin 300 miljoonaa euroa, mutta kustannusarvio on myéhemmin kasvanut merkitta-
vasti. Ennustettu lipputulojen kasvu kattaa noin 18 % uuden raitiolinjan kayttékustannuksista.

4.2 Yhteenveto hankkeiden vaikutusarvioista

Liikennejarjestelman kehittdminen on pitkajanteista ja joidenkin infrahankkeiden toteuttamisesta on
paatetty jo ennen HSL:n perustamista. Lisaksi kunkin hankkeen valmisteluvaiheessa on tutkittu vaih-
toehtoisia toteutusmuotoja ja niiden aiheuttamia vaikutuksia. Tarkasteltujen hankearviointien perus-
teella on tehty seuraavat keskeiset huomiot raideinfrahankkeiden vaikutuksista HSL:n talouden ta-
sapainoon.
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Edes ennustetuilla matkustajamaaran ja lipputulojen kasvuhydédyilla ei kateta laheskaan tavoitteen
mukaista 50 % operointi- ja yllapitokustannuksista, eikd HSL:lle nain ollen synny lisdtuottoa inves-
tointien pddoma- ja korkokustannusten kattamiseksi infrakorvauksilla.

Hankearvioissa kaytetdan pitkdn aikavalin ennusteita seka tarkastelujaksoja, ja kayttddnottovai-
heessa hyodyt on oletettukin pienemmiksi kuin niin sanotussa lopputilanteessa. Toteutuneet hyddyt
hankkeiden alkuvuosina ovat kuitenkin jaaneet viela ennustettua pienemmiksi ja kustannukset ovat
usein ylittdneet selvasti hankesuunnitelman, eli edes arvioitu hankkeiden kannattavuus ei ole toteu-
tunut.

Siten HSL:n maksama infrakorvaus jaa arvioiden mukaan katettavaksi kokonaan muualta kuin hank-
keiden tuottamista hyddyista, mika johtaa kaytanndssa vaistamatta lipunhintojen korotuspaineeseen,
eika sekaan riitd hintajouston takia paikkaamaan alijadmaa. Vaikutusarvioinneissa ei ole otettu huo-
mioon, miten lippujen hinnankorotukset vaikuttavat matkustuskysynnan pienenemiseen ja sita kautta
seka arvioitavan hankkeen etta koko joukkoliikennejarjestelman tuottamiin hyétyihin.

Hankepaatoksia tehtdessa on siis ennakoitu, ettd hankkeet kasvattavat merkittavasti joukkoliiken-
teen nettokustannuksia, HSL:n alijagamaa ja lipunhintojen korotustarvetta, mutta tdhan pitkan aika-
valin vaikutukseen ei ole otettu paatésten yhteydessa kantaa.

Hankkeiden toteutuneiden vaikutusten jarjestelméalliseen seurantaan ja jalkiarviointiin ei seudulla
vielad ole yhdenmukaista kaytantda, joka vahvistaisi likennemallien, hankesuunnittelun ja vaikutus-
arvioiden tietopohjaa. Myos valtion hankkeiden jalkiarviointikdytdnndissa on viela kehittamista.

4.3 Muita merkittavia huomioita infrakorvauksista

Infrasopimuksen mukaan HSL:lId on oikeus saada tarvittaessa tietoja kaupungin/kunnan kirjanpi-
dosta ja tilintarkastajien lausunto jl-infran kustannusten oikeellisuuden ja kuntien valisen yhdenver-
taisuuden toteamiseksi. HSL on kayttanyt tatd mahdollisuutta uusien infrahankkeiden valmistumisen
ja laskutuksen alkamisen yhteydessa.

HSL:n sisdinen tarkastus on kaynyt lapi infrakorvausten laskutusta Keharadan valmistuttua vuonna
2017 ja Lansimetron ensimmaisen vaiheen valmistuttua vuonna 2018. Tarkastusten tavoitteena on
ollut kdyda lapi infrakustannusten laskutusperusteiden ja investointikustannusten muodostumista.
Sisaisen tarkastuksen havainnoista osa on edelleen ajankohtaisia ja kaytantoja tarkennetaan yhteis-
tydssa jasenkuntien kanssa infrasopimusten teknisen paivityksen yhteydessa.

4.4 Infran palvelutaso ja sen seuranta

Joukkolilkkennehankkeissa on otettava erityisesti huomioon se, ettd HSL saa kayttddnsa tarkoituk-
senmukaista infraa. Uuden infran tulee siis vastata operoinnin tarpeisiin seka tilanvarausten etta lii-
kennoinnin suunnittelun ndkdkulmasta ja muodostaa matkustajille selked, viihtyisa ja turvallinen ym-
paristd. Infrasopimuksessa tai sen liitteissa ei kuitenkaan ole sovittu infrasta kerattavasta ja yllapi-
dettavasta datasta, jota tarvittaisiin sopimuksen seurantaan seka liikennesuunnittelun ja matkustaja-
palveluiden tarpeisiin. Infrakorvausmenettelyssa ei ole mydskaan kytkentaa kunnossapidon laatuta-
soon ja infran kaytettdvyyteen. Nykytilanteessa infrasopimukset eivat velvoita kuntia



16

joukkoliikenneinfran osalta tiettyyn palvelutasoon, eivatkd mahdolliset kaytettavyyden ongelmat vai-
kuta infrakorvauksen suuruuteen. Toisaalta hallinto- ja yllapitokustannukset otetaan infrakorvauslas-
kennassa huomioon taysimaaraisesti.

Infrasopimuksen kohdassa 7.1.2 maarataan infran hallinto- ja yllapitokustannuksista. Sopimuksen
mukaan hallinto- ja yllapitokustannuksilla tarkoitetaan valittdmia, jl-infraan liittyvia kustannuksia, jotka
kertyvat infraomaisuuden huoltamisesta, korjaamisesta, yllapidosta ja hallinnoinnista. Nama kustan-
nukset otetaan huomioon infrakorvauslaskennassa taysimaaraisesti. Infrasopimuksissa hallinto- ja
yllapitokustannusten perusteet on maaritelty yksityiskohtaisesti, mutta infrakustannuksia ei ilmoiteta
HSL:lle samalla tarkkuudella.

Hallinto- ja yllapitokustannuksia koskevassa sopimusehdossa on todettu seuraavaa: "Seka HSL:n
ettd kunkin kaupungin/kunnan asiantuntijat/tilintarkastajat voivat tarkistaa laskelmat. Lisaksi HSL:n
perussopimuksen 26 §:ssa todetaan, etta: "Infran hallinto- ja yllapitokuluista neuvotellaan kuntayhty-
man ja jasenkuntien kesken vuosittain.” Myds infrasopimuksissa on todettu, ettd: "HSL ja sen jasen-
kaupungit/kunnat seuraavat infrasopimuksen toteutumista ja neuvottelevat infrasopimuksen perus-
teella maksettavan korvauksen maaraytymisesta vuosittain.” Talla hetkella kustannusneuvotteluista
ei kuitenkaan ole yhteisesti sovittua prosessia. Tahan asti kunnat ovat ilmoittaneet infrakustannukset
HSL:lle talous- ja toimintasuunnitelmaan vuosittain.

4.5 Infran korko

Infrasopimuksen kohdassa 6.1.1. on todettu vanhan infran osalta, ettd "Pddoman poistot ja korot
otetaan huomioon puolesta maarastaan (50 %)”. Vanhan infran osalta on liséksi todettu kohdassa
6.3, ettd korko on 5 %. Myds uuden infran korosta on samansisaltdiset ehdot sopimuksen kohdissa
7.1.1. ja 7.3. Uuden infran osalta on sopimuksessa kuitenkin maaritelty koron laskukaava, jossa
korko on 5 %:

"Vuotuiset korot lasketaan kaavalla:

Kt=1t*5/100 * Kt/12 * 0,5

Kt = Korko vuonna t

It = Investoinnin padoma-arvo vuonna t

Kt = Investoinnin kayttdaika vuonna t (kuukausia)”.

Korkotason tausta selittyy sopimuksen neuvotteluhetkelld. HSL:n toiminnan aikana esimerkiksi Eu-
ribor-korot ovat vaihdelleet-0,5 % ja 2 % valilla, lukuun ottamatta vuoden 2022 loppua, jolloin korko-
taso lahti nousuun. Vaikka vain osa paaomasta otetaan huomioon korkolaskelmassa, niin pitka pois-
toaika ja korkotaso aiheuttavat sen, etta poistoajan aikajanteelld HSL:n kautta kulkee koko investoin-
nin suuruinen summa.
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Kuva 5. Infrakustannusten kumuloituva laskutus suhteessa investoinnin alkuperaiseen kokoon 40
vuoden poistoajalla.

5 HSL:n talouden kehitys

HSL:n keskipitkan aikavalin rahoitusndkymaa on arvioitu rakentamalla ensimmainen versio hanke-
koreihin pohjaavasta keskipitkan aikavalin kustannushorisontista (v. 2025-2040) seka tuottamalla
HELMET-liikennemallilla lipputuloennusteet poikkileikkausvuosille 2025, 2030, 2035 ja 2040. Arvi-
oitu skenaario perustuu tamanhetkiseen tietoon esimerkiksi paatoksista, suunnitelmista, ja vaikutus-
arvioinneista, sekd HSL:n nykyisen rahoitusmallin ominaispiirteistd. HSL:n talouden keskipitkan ai-
kavalin kehitysta arvioivan moduulin kehittdmista ja paivittdmistd muun muassa avoimen visualisoin-
nin osalta on tarkoitus jatkaa HSL:n strategiaohjausyksikén johdolla.

Tamanhetkisen tiedon valossa toteutettu tarkastelu sisaltda vaistdmattad runsaasti oletuksia, kar-
keuksia ja herkkyyksia. Oletuksiin lukeutuu esimerkiksi hankkeita, niiden valmistumisajankohtia ja
rakentamisen kestoa, valtion rahoitusosuuksia, suhteellisten kustannusten seka laajassa katsan-
nossa myos vaeston, asumisen ja liikkumisen kehittymista. Hankkeiden kustannusarvioiden tarkkuus
vaihtelee ja etenkin viela suunnittelupdydalla oleviin hankkeisiin littyy huomattavaa epavarmuutta.

Muuttuvaan ja puuttuvaan tietoon suhtaudutaan siten, ettd uusi paatds tai tarkempi tieto ja sita seu-
raava tilannekuvan muutos aiheuttaa muutoksia myds moduulissa. Nyt saadut tulokset ovat tdman-
hetkisia arvioita ja on selvaa, etta tietdmys nykyisista ja tulevista hankkeista seka niiden todennakai-
syyksista kehittyy ajassa.
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5.1 Keskipitkan aikavalin lipputulot HELMET-liikennemallilla

HSL:n talouden kokonaiskuvan saavuttamisen edellyttamaa lipputulojen mallintamista varten luotiin
keskipitkan aikavalin ennusteskenaariot, jotka kuvaavat poikkileikkausvuosia 2025, 2030, 2035 ja
2040. Skenaariot on luotu MAL 2023 -suunnitelman toisen luonnosversion pohjalta (pois lukien toi-
menpide joukkoliikenteen vuotuisesta 100 miljoonan euron lisdrahoituksesta). Malliajot on toteutettu
HELMET-malliversiolla v4.1.1.

2025 2030 2035 2040

Metron kulunvalvonta-
Jarjestelman uusiminen (2032)

Raide-Jokeri (2023) Kruunusillat (2027) Runkobussilinja 540 (2040)

Kalasataman raitiotie (2024) |Vihdintie pikaraitiotie (2029) Digirata (2033)

Joukko- Viikin-Malmin pikaraitiotie
- Espoon kaupunkirata (2029
liikenne- P P ( ) (2035)
hankkeet Pasila-Riihimaki 3. vaihe -
(2030) Jokeri 0 (2035)
\Vantaan pikaraitiotie (2030)
Kerava-Nikkila-rata (2030)
(Nz‘\g;;tjie 101 Kehé | Maarinsolmu Sorndisten tunneli (2030-2035)
. . '\t 3 Hameenlinnanvaylan .
Tie- ja parantaminen vélild Keha | — :’;?Ln\:;:kfgtfgggg?alueen
katuhankkeet Kaivoksela (2027)

limasillan eritasoliittymé ja Wt 4
parantaminen
Kehé | — Tattariharju (2027)

\altatien 4 parantaminen valilla
Keha Ill-Keravantie (2035)

Kuva 6. Joukkoliikenne- ja tiehankkeille (ELY) arvioidut valmistumisvuodet

Poikkileikkausvuosille sovitetut maankaytot ja muut syoéttétiedot on muodostettu vuosien 2018 ja
2020-2021 tilastotiedoista sekd MAL2023 -suunnitelman toisen luonnosversion syéttotietojen poh-
jalta. Asukas-, tyOpaikka- ja rakennetun ymparistdn aineistot muodostettiin painottaen valmistuvia
hankkeita, muut muodostettiin lineaarisesti interpoloimalla tai pidettiin vakiona. Lisaksi otettiin huo-
mioon rakenteelliset muutokset tietysta poikkileikkausvuodesta eteenpain, kuten matkustaja-auto-
lauttatoimintojen siirto pois Etelasatamasta.

Asukas- ja tyopaikkatiedot on muodostettu siten, ettd kunnan kasvu painotettiin poikkileikkaus-
vuonna valmistuvien joukkoliikennehankkeiden varteen ja vahennettiin kasvua samalla muualta kun-
nasta, jotta vuosittainen keskimaarainen kasvu pysyy tasaisena. Tdman taustalla on ollut ajatus siit3,
ettd kuntien resurssit eivat riittdisi mahdollistamaan yhtenad ajanjaksona huomattavasti enemman
asuntoja kuin toisena ajanjaksona. Kyseessa on kuitenkin tarkastelun ndkdkulmasta strateginen ra-
jaus.

Samanaikaisesti on tunnistettu, ettd kuntien kasvu saattaa toteutua hyvin vaihtelevalla tavalla ja se
riippuu keskeisesti myos laajemmasta talouskehityksesta. Vaikka ulkoiset markkinatekijat maaritta-
vatkin paljolti lopulta realisoituvaa toteumaa, on mahdollista, ettd raidehankkeiden toteuttaminen
mahdollistaa vertailupohjaan ndhden kaupunkien nopeamman kasvutahdin ainakin keskipitkalla ai-
kavalilld. Joka tapauksessa kaupunkikehityshankkeet tarjoavat yleensa useita vaihtoehtoja seka lii-
kennejarjestelman ettd maankaytdn kehittamiselle.

Lipputulojen arvioinnissa henkildauton ajoneuvokustannuksen on oletettu kehittyvan lineaarisesti
vuodesta 2018 vuoteen 2040. Joukkoliikenteen lipunhinnat ja tariffijarjestelma ovat vuoden 2022
mukaisia jokaisena poikkileikkausvuonna, mikd on yhdenmukaista tarkastelun kiinteahintaisuuden
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kanssa. Poikkileikkausvuodet on mallinnettu seka perusmalliajona etta etatydoletuksella. Perusajon
kysynta pohjautuu vuoden 2018 liikkumistutkimuksessa havaittuihin likkumistapoihin. Etatyén vai-
kutusta liikkumiseen on mallinnettu Muuttuvat liikkumisen tarpeet -projektissa (2021) luodun tuotos-
mallin mukaisesti. Siina tydmatkojen maaraa on vahennetty ja vapaa-ajan matkoja lisatty niin, etta
paivan aikana tehdaan edelleen yhté paljon matkoja.

Lipputulot on laskettu HSL-alueen sisaisista joukkoliikennematkoista eli niista, jotka alkoivat HSL-
alueelta ja paattyivat HSL-alueelle. Matkat, jotka alkoivat tai paattyivat Jarvenpaassa, eivat ole mu-
kana. HELMET-mallin lipunhinnat perustuvat kausilippuun (30 vrk). Tasta syysta verrattiin vuoden
2018 toteumaa (370 milj. e/v) vuoden 2018 malliajoon (401 milj. e/v) ja laskettiin korjauskerroin (0,92)
Tarkastelussa sovelletaan naita korjattuja lukuja. Lyhyemman aikavalin toiminta- ja taloussuunnitel-
man vuotuiset lipputuloennusteet perustuvat HELMET-mallinnuksesta poikkeaviin menetelmiin, ja
ovat sen vuoksi parikymmenta miljoonaa euroa alemmalla tasolla.

5.2 Keskipitkan aikavalin kustannuserat

HSL:n kustannusndkyma mukaanluettuna skenaarion tulevaisuuden hankkeiden laajat kustannus-
vaikutukset on rakennettu vuoden 2025 TTS-pohjan paalle. Kustannuserat on arvioitu kiinteahintai-
sina eli rahan arvon muutosta ei ole huomioitu.

HSL:n talouden suurin yksittdinen kustannusera on bussien operointikustannukset, joihin liittyy herk-
kyyksia esimerkiksi uusien raidehankkeiden avaamisen jalkeisen palvelutason ja linjastomuutosten
suhteen. Skenaariossa uusien raidehankkeiden operointisaastot (etenkin bussien liilkenndinnista) on
arvioitu suhteellisen varovaisesti, mika tarkoittaa, ettei tarkasteluun ole siséllytetty palvelutason hei-
kennyksia. Tama ja muut vastaavat oletukset avataan perusteellisemmin jaliempana luvussa 5.3.

Eri hankekoreista tarkasteluun sisallytetyt hankkeet ovat MAL 2023 -suunnitelmaluonnoksen mukai-
sia. Mukana on myds niiden edellyttdmia varikko- ja kalustoinvestointeja. Edelleen suunnittelupdy-
dalla oleviksi tunnistetuista hankkeista mukana on kolme viidesta eli Kerava-Nikkila-rata, Viikin-Mal-
min-pikaraitiotie ja Jokeri O -pikaraitiotie. Niiden valmistumisvuodet ovat lipputulotarkastelun, kuvan
6 mukaisia. Tarkasteluun on sisallytetty myés Kaupunkilikenne Oy:n 10-vuotisohjelman peruskor-
jaushankkeet, joita on tiedossa vuoteen 2032 saakka.

Skenaarion hankenakymalla, jossa viimeiset hankkeet valmistuvat viimeistaan 2030-luvun puoliva-
lissd, kustannukset saavuttaisivat korkoerien etenemisen myéta hankenakyman huippunsa vuonna
2035. Ei kuitenkaan voida odottaa, ettd joukkoliikennejarjestelma olisi talléinkdan valmis, vaan pi-
demmalta aikavaliltd vield puuttuvan tiedon tadydentymisen vaikutus nakyy erityisesti tarkastelupe-
riodin loppupdassa. Lisdksi myds kustannuserien reaaliseen kehitykseen liittyy pidemmalla aikava-
lild enemman epavarmuuksia.
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Kuva 7. Arvio HSL:n likennemuotokohtaisten operointi- ja infrakustannuserien seka yleiskustannus-
ten kehityksesta skenaarion vuosina 2025-2040, miljoonaa euroa.

Kiinteahintaisessakin tarkastelussa HSL:n vuotuisten kokonaiskustannusten odotetaan ylittavan mil-
jardin euron rajapyykin kuvan 7 kuvaamalla tavalla 2030-luvun alkuun mennessa. Vertailun vuoksi
todettakoon, ettd HSL:n kokonaiskustannukset vuonna 2021 olivat noin 674 miljoonaa euroa.

Infrakustannusten osuus HSL:n kokonaiskustannuksista pysyisi keskipitkalla aikavalilla noin 25 pro-
sentissa, koska kustannuksiin on odotettavissa laaja-alaista kasvua. Operointikustannukset kasvai-
sivat keskeisesti etenkin raitiotie- ja junaliikenteen kautta. Kuitenkin operointikustannusten tapauk-
sessa kyse on huomattavilta osin varikko- ja kalustoinvestointien aiheuttamien paddomakustannusten
myo6ta toteutuvasta kiinteiden, liikenndinnista riippumattomien kulujen kasvusta. Esimerkiksi junien
tapauksessa uudet varikot ja -kalusto seka digiradan mahdollistamat lyhyemmat vuorovalit tulisivat
kasvattamaan etenkin niiden operointikulujen merkitysta huomattavasti.
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Kuva 8. Arvio skenaarion vuosina 2022-2035 avattavan uuden infran aiheuttamista vuotuisista kus-
tannuserista, miljoonaa euroa.

Uusia infrakustannuksia kertyisi skenaariossa kuvan 8 mukaisesti siten, etta vuodesta 2022 alkaen
kayttéonotettavien seka tarkasteltavan skenaarion mukaisten tulevaisuuden hankkeiden ja perus-
korjausten aiheuttama infrakustannuspaine aiheuttaisi 2030-luvun puolivalissa yli 130 miljoonan eu-
ron vuotuiset lisdmaksuerat. Korkojen osuus uusista infrakustannuserista on keskipitkalla aikavalilla
vahintaan puolet ja hallinto- ja yllapitokustannukset ovat enimmilldan alle 15 %. Se, etta hallinto- ja

yllapitokustannusten osuus jaa uudella infralla ndin varsin vahaiseksi, on seurausta kuntien suurista
rahoitusosuuksista ja infrasopimusperiaatteista.
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Kuva 9. Skenaarion vuotuisten infrakustannuserien arvioitu kokonaiskehitys vuosina 2025-2040, mil-
joonaa euroa.
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Kun infrakustannusten tarkasteluun lisdtadan vanhempi infra ja sen peruskorjaukset, havaitaan myos
niiden merkitykset koko infrakustannuspotissa. Kuva 9 esittaa arvion infrakustannusten kokonaisna-
kymasta. Vuodesta 2025 skenaarion viimeisten infrahankkeiden valmistumisvuoteen 2035 koko inf-
ran hallinto- ja yllapitokustannukset kasvavat 12,2 %, poistot 47,6 % ja korot 37,2 %. Hallinto- ja
yllapitokustannusten osuus kaikista infrakustannuksista vaihtelisi 35 %:n ymparilla.
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Kuva 10. Skenaarion vuodesta 2022 alkaen kayttdonotettavista uusista raidevarikoista ja -kalustosta
koituvat vuotuiset kustannukset, miljoonaa euroa

Kiinteiden kustannuserien kasvua voidaan tarkastella myds uusien raidehankkeiden aiheuttama ope-
roinnin kiinteiden erien kasvun osalta. Niiden kehitysta havainnollistaa kuva 10. Vuodesta 2022 al-
kaen skenaarion mukaisten raidevarikkojen ja -kaluston kayttddnotot kasvattaisivat toteutuessaan
raideliikenteen operointikustannusten kiinteita erid 2030-luvulla vuositasolla enimmillaan yli 90 mil-
joonaan eurolla. Korko- ja poistoerien osuus tasta olisi enimmilldan 1&hes 80 miljoonaa euroa. Tar-
kastelu ei ota huomioon operoinnin jo ennestdan maksettavia, likenndinnista riippumattomia kiinteita
eria eli vanhaa kalustoa, varikoita tai operointikustannuksiksi siirtyvia peruskorjauksia tai niiden pois-
tumaa. Lisaksi vastaavia kiinteitd maksueria kertyy myos bussivarikoista ja -kalustosta, mutta ne
sisaltyvat lahtokohtaisesti likenndintisopimuksiin, minka vuoksi ndkyma niihin on vdhemman selkea.

53 Skenaarion kustannusten tarkemmat perusteet

Tassé osiossa pureudutaan perusteellisemmin tarkastellun skenaarion ominaisuuksiin ja sen sisal-
tamiin lahtdoletuksiin eri toimenpiteiden aiheuttamista kustannusvaikutuksista. Uusien infrahankkei-
den rakentumisen aikajana on tasta nakokulmasta keskeinen.
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Todenndkdiset Suunnittelupoydalla

Varmat
Hanke Vuos! .

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 Pysyvét hallinte- ja yllapitekustannukset / v

Kruunusillat valtion tuki o %

Espoon kaupunkirata 161 wvaltion tuki 50 %
Vihdintien pikaraitiotie 180 valtion tuki 30 % 0.3

ieverkon kehittdmil wvaltion tuki o 4

Vantaan pikaraitiotie //////////////// s valtion tuki 30 4 o
Kerava-Nikdkili-rata ////////// -
Hakaniemi-Lansisatama ////% - .

kuntien maksuosuus hankkeiden kustannusarvioista + rakennusaikaiset korot, milj. eurca

Kuva 11. Uusien infrahankkeiden erittely ja niiden arvioidut valmistumisvuodet

Jokeri 0 -pikaraitiotie

Viikin-Malmin-pikaraitiotie

Kuva 11 esittda skenaarion vuoden 2025 jalkeen valmistuvien hankkeiden erittelyn ja aikajanan.
Hankkeiden odotetaan tulevan kayttédn niind vuosina, joille kuntien maksuosuuksien kustannusar-
viot on kirjattu. Myds infralaskutuksen odotetaan alkavan naina vuosina. Korkona kuntien infraan
investoiman padoman puolikkaalle ja rakennusajan koroille toimii infrasopimusten mukainen 5 % ja
poistoaikana toimii 40 vuotta. Rakennusaikaisten korkojen kertymat on oletettu sellaisiksi, ettd hank-
keiden rakennuskustannukset kertyisivat lineaarisesti.

Edellisista osatekijoistd muodostuvien korko- ja poistoerien liséksi uudesta infrasta tulee maksetta-
vaksi kuvan 11 oikeassa sarakkeessa arvioina esitettyja pysyvia hallinto- ja yllapitokustannuksia
seka toisaalta myds hankkeiden mahdollistamat operoinnin muutokset, mukaan lukien usein lahto-
kohtaisesti bussilikenteeseen kohdistuvat saastot.

Bussiliikenteen sahkdistymisen etenemisesta ja muista bussiliikenteen kustannuksiin potentiaalisesti
vaikuttavista tekijoista huolimatta tarkastelun oletuksena on ko. kustannusten suhteellinen pysyvyys.
Bussien operointikustannukset ovat jatkossakin HSL:n suurin yksittdinen kustannusera. Tarkaste-
lussa tahan kiinteahintaiseksi ajateltuun kustannusten pohjaeraan, vuoden 2025 TTS-lukuun 354,7
miljoonaa euroa, suoritetaan vahennyksia vain raidehankkeiden avautumisia seuraavien bussiliiken-
teen valittdmien kustannussaastdémahdollisuuksien mukaisesti.

Bussiliikenteen jarjestdmisen saastdarviot pohjautuvat oletuksiin siitd, kuinka paljon suoria sdast6ja
odotetaan syntyvan. Pohjaerastd vahennetaan siis likenteen muutoksista saastyviad kustannuksia
sitd mukaa, kun raidehankkeita valmistuu ja liikkennettd osin raiteille siirtyy. Kun kaikki skenaarion
raidehankkeet on avattu, ennen kaikkea juuri bussilikenteen operointiin syntyvia suoria saastdja
odotetaan kertyvan 2030-luvun lopulla vuositasolla enimmillaan yhteensa vajaa 23 miljoonaa euroa.
Mahdollisia liikennemuotokohtaisen palvelutason muutoksia, parannuksia tai heikennyksia, ei ole si-
sallytetty tarkasteluun. Tosiasiallisesti bussilinjaston ja siten bussiliikenteen operoinnin kustannusten
kehityksessa tulisi olemaan runsaasti erisuuntaisia herkkyyksia.

Kiintedhintaisuuden eli hintasuhteiden muuttumattomuuden merkitys korostuu bussien operointikus-
tannusten painoarvoltaan jatkossakin hyvin merkittdvan kustannuseran tapauksessa. Tyévoimakus-
tannusten painot vaihtelevat kulkumuodoittain suhteessa operointikustannuksiin ja tulovirtapotenti-
aaliin.
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Muiden pohjaerien osalta HSL:n vuotuisten yleiskustannusten odotetaan kasvavan reaalisesti 0,75
prosentin vuositahtia, eli 15 vuoden aikana noin 15 miljoonalla eurolla, esimerkiksi teknologisen
laatu- ja vaatimustason nousun, tydvoiman niukkuuden seka osaamisintensiivisen tyon kallistumisen
myo6ta. Sen enempaa tydn, padoman ja teknologian hintojen suhteelliseen kehitykseen ei tarkaste-
lussa oteta kantaa. Ennen vuotta 2022 avautuneen infran liikennemuotokohtaisten, talous- ja toimin-
tasuunnitelman mukaisten pohjaerien oletetaan puolestaan pienenevan korkoerien etenemisen
my6ta karkeasti yhden prosentin vuodessa, mika vastaa teknisesti vakioitua mennen kehityksen mu-
kaista kulmakerrointa.

Suunnittelupdydalla olevilla hankkeilla keskeiset lopulliset suunnitteluratkaisut voivat olla viela enem-
man tai vahemman auki. Talléin niiden kustannusarviot ovat edustavuudeltaan hyvin karkealla ta-
solla ja tarkentuvat suunnitteluratkaisujen etenemisen myo6ta. Sama koskee myos viela eraita tar-
kentumattomia varikkosuunnitelmia. Niiden tapauksessa yllapitovuokrien kasittely on ollut viela ylei-
semmin jokseenkin karkeaa ja suuntaa antavaa.

vUos! Arvioitu kdyttdonottovuosi
Varikkohanke

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040|Pysyvit hallinto- ja yllapitokustannukset f v

Koskela 227 3.0
Jdspild 48 1.0
Vaarala 67 a5
MankkifLuoma 150 2.0
Petas 100 15
Laajasalo 93 1.5

hankkeiden kustannusarvot, milj. euroa

Kuva 12. Varikkohankkeiden erittely ja arvioidut kayttédnottovuodet

Varikkohankkeiden erittely ja kayttéonoton aikajana esitetdan kuvassa 12. Varikkoinvestointeihin so-
velletut korot ovat 4 % ja poistoajat 30 vuotta, kalustolla vastaavat luvut ovat puolestaan 5 % ja 25
vuotta. Kalustohankintojen skenaario puolestaan edustaa vain yhtd mahdollista hankintauraa. Ky-
synnan ja siihen liittyvien odotusten kehitys, yhdessa rahoituksen kanssa, maarittda lopullisia kalus-
tohankintoja, jotka osaltaan vaikuttavat varikkoinvestointitarpeiden laukeamisiin. Sama koskee tie-
tysti pitkalti my6s varsinaisten hankesuunnitelmien realisoitumista.

Uutta raideliikenteen kalustoa hankittaisiin tarkasteluperiodilla yhteensa 1,34 miljardin euron arvosta.
Hieman yli puolet tasta menisi uusien yhteyksien avaamisen yhteydessa verkostoltaan merkittavasti
kasvavaan raitiotieliikenteeseen. Juna- ja metroyksikkéja hankittaisiin kumpaakin 35 yksikkoa. Tar-
kastelussa kaytetyt hankintahinta-arviot uudelle kalustolle olivat metron osalta noin 270, junien osalta
noin 350 ja raitiovaunujen osalta noin 720 miljoonaa euroa.
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Kuva 13. Vuoden 2025 jalkeen kayttddn otettavan uuden kaluston hankinnasta aiheutuvat vuotuiset
kustannuserat, miljoonaa euroa.

Skenaariossa uuden raidekaluston kayttéonottojen odotetaan painottuvan kuvan 13 mukaisella ta-
valla voimakkaasti vuosikymmenen vaihteeseen ja 2030-luvun alkuun, jolloin niista koituvat vuotuiset
maksuerat voisivat olla lahes 50 miljoonaa euroa. Tall6in odotetaan avautuvan useampia uusia rai-
dehankkeita, joiden lisdksi kdyttdon tulisivat myds raskasraiteiden toimintavarmuutta parantavat ju-
nien ja metron kulunvalvontajarjestelmien uudistukset. Ne mahdollistavat vuorovalien tihentdmisen
ja toisaalta ohjaavat junien ja metron osalta tekemaan jarjestelmien toimivuuteen liittyvid huomatta-
via investointeja myds vanhaan kalustoon.

Esimerkiksi junien osalta uuden kulunvalvontajarjestelman eli digiradan kayttéonotto edellyttaa jo
kaytossa olevien junien uudistamista noin 40 miljoonalla eurolla. Laskelmassa valtion osuus tasta
olisi puolet. Digirata mahdollistaa vuorovalitihennykset, joiden seurauksena operointikustannusten
odotetaan kasvavan niin suoraan' kuin epasuoremminkin. Yhdessa Espoon kaupunkiradan ja Ke-
rava-Nikkila-ratojen avautumisen kanssa lisdantynyt liikkenndinti, joka kasvattaa kustannuksia jo it-
sessadan, laukaisee tarpeet myds junakalusto- ja varikkoinvestoinneille. Junien odotetaan tulevan
kayttéon 2030-luvun alun kolmen vuoden aikana 11-12 kappaleen erissa.

Skenaariossa rakennetaan kolme uutta junavarikkoa, joiden toiminnallisuudet vaihtelevat pelkasta
sailytyksesta laajempaan palettiin. Varikoita rakentuisi yksi paa-, keha- ja rantaradasta kullekin. Val-
tion odotetaan osallistuvan uusiin junavarikkoihin investointeihin 30 %:n osuudella. Vanhoista vari-
koista luopumisen aikatauluja ja vaikutuksia ei ole tarkastelussa huomioitu.

Pidempikestoisesta raitiotieverkon kehittamisesta on sellaisenaan odotettavissa raitiotieliikenteen te-
hostumista ja sitd seuraavia suoria operointisdastdja noin 4,3 miljoonalla eurolla vuodessa. Taman
odotetaan kuitenkin siirtyvan taysimaaraisesti palvelutason parantamisen eduksi, jolloin nettovaiku-
tus jaisi nollaan. Parempikin palvelutaso on mahdollinen, mutta kysyntanadkymat maarittavat sita,
missa maarin operointikustannuksia on mielekdstd kasvattaa. Mydskadan metron kulunvalvonnan

" HELMET-liikennemallin tuottaman CBA-taulukon mukaan noin 42 miljoonaa euroa vuodessa,
mika edustaa suurinta osaa tarkastelun operointikustannusten suoritepohjaisesta kasvusta.
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uudistamisen ei tuo tarkasteluun tassa kohtaa muutoksia, vaikka se mahdollistaisikin metron vuoro-
valien lyhentdmisen. Sen hankintaan on kuitenkin laskettu Helsingin jo paattaman ensi vaiheen
paalle tuleva, 2030-luvun vaihteeseen ja alkuun ulottuva jatkokehityshanke.

Kaupunkilikenne Oy:n kymmenvuotisohjelma vuosille 2023-32 on huomioitu tarkastelussa siten, etta
eraistd kustannusjaoiltaan vield tarkentumattomista infran peruskorjaushankkeista on jaettu pienia
osia operointikustannuksiin siirtyviksi. Osassa metroasemien peruskorjaushankkeita on tunnistettu,
ettd pieni osa kustannuksista voi littyd myéhemmin tarkentuviin liiketilainvestointeihin, minka vuoksi
naistd hankkeista koituviksi odotettuja infrakustannuksia on hieman pienennetty.

Lisaksi pienemmat, suuruudeltaan kokonaisuudessaan alle miljoonan euron toimenpiteet on jyvitetty
painoilla 75 % infra- ja 25 % operointikustannuksiksi. Samoin ndma on jaettu likennemuodoittain
seuraavasti 75 %:lla metroliikenteeseen ja 25 %:lla raitiotielikenteeseen kohdistuviksi. Toimenpi-
teista osa on jatkuvia ja pidempikestoisia. Naista koituvat kustannukset kumuloituvat vuosittain rul-
laavasti, samoin kuin esimerkiksi erissa kayttéon tulevien kalustohankintojen tapauksessa. Kaupun-
kilikenne Oy:n osalta tiedossa olevista metroasemien ja raidekaluston peruskorjaustoimista odote-
taan koituvan HSL:lle 2030-luvun alkupuolella kuvan 14 mukaiset enimmilldan noin 15 miljoonan
euron vuotuiset maksuerat. Etenkin vanhat metroasemat kuten Rautatientori, Herttoniemi, Itdkeskus
ja Kamppi ovat infrakustannustenkin nakokulmasta huomattavia perusparannushankkeita.
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Kuva 14. Kaupunkilikenne Oy:n kymmenvuotisohjelman peruskorjaushankkeiden HSL:lle tuottamat
vuotuiset maksuerat (milj. eur)

Syyskuun 2022 MAL 2023 -hankkeiden (VEZ2) vaikutusten arviointiin sisaltyneeseen lipunhintavaiku-
tusten analyysiin nahden tahan tarkasteluun laaditut keskipitkan aikavalin tarkastelun mukaiset
HSL:n vuoden 2040 kokonaiskustannukset olisivat kokonaisuudessaan noin 60 miljoonaa euroa suu-
remmat. Tama selittyy etenkin varikko-, kalusto- ja peruskorjauserilla, joita MAL 2023 -tarkastelussa
ei ollut tdysimaaraisesti huomioitu. Toisaalta tdssa tarkastelussa on huomioitu tarkemmin korkoerien
pienenemisen vaikutusta, minkd mydéta vuoden 2040 infrakustannukset olisivat nykyhinnoissa noin
260 miljoonaa euroa, noin 25 miljoonaa euroa aiempaa tietoa vdhemman.



27

6 HSL:n talouden keskipitkan aikavalin tarkastelun tulokset

Keskipitkan aikavalin tarkastelussa HSL:n kerdamat lipputulot kehittyisivat kuvan 15 lineaarisen pro-
jektion visualisoimalla tavalla vuoden 2025 415-430 miljoonasta eurosta vuoden 2040 500-525 mil-
joonaan euroon. Vaikka lipputulojen kehityksen odotetaan olevan seudun rakenteeseen ohjautuvan
kasvun myota positiivista seka perus- etta etatydskenaarioissa, on HSL:n kokonaistaloudellinen yh-
talé suhteessa kustannusnakymaan haastava ainakin tarkastellulla keskipitkalla aikavalilla.
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Kuva 15. HSL:n kustannuserat, HELMET-liikennemallilla estimoitujen, kalibroitujen lipputulojen line-
aarinen projektio, miljoonaa euroa, seka pylvaiden visualisoimat estimaatit koko HSL-tason subven-
tioasteesta (%, oikea akseli) vuosina 2025-2040

Strategiassa tavoiteltuun 50 %:n subventioasteeseen ndhden puuttuvia lipputuloja olisi eniten
vuonna 2035, kysyntaskenaariosta riippuen 50-75 miljoonaa euroa. Talldin HSL:n toimintamenot oli-
sivat kokonaisuudessaan noin 1,1 miljardia euroa vuodessa, kun taas lipputulot jaisivat perusske-
naariossakin alle 500 miljoonaan euroon. Subventioasteessa tuloina on huomioitu valtion suurten
kaupunkien vuotuinen joukkoliikennetuki 6 miljoonaa euroa. Vuonna 2035 koko HSL-tason subven-
tioaste olisi kysyntaskenaariosta riippuen siten hieman alle tai yli 55 %. Tarkastelun loppupaan eli
erityisesti vuoden 2040 tapauksessa on puolestaan huomioitava pidemman aikavalin epavarmuudet
ja hanketietoihin liittyvat puutteet.

Kuvan 15 tiivistamat HSL:n talouden keskipitkdn aikavalin tarkastelun tulokset osoittavat, kuinka
HSL:n kustannuskasvun odotetaan olevan keskipitkalla aikavalilla ja todennakdisella hankenaky-
malla huomattavaa myds suhteessa mallinnettuun lipputulokehitykseen. Nain on tarkastelun kiin-
tedhintaisuudesta huolimatta. Lisaksi tiedossa olevien kustannuserien kehitykseen liittyy nyt koros-
tuvaa epavarmuutta. Tarkastelu on tehty virallisen ja valmiin tiedon pohjalta, vaikka onkin tunnistettu,
etta esimerkiksi hankkeiden kustannusarviot paivittyvat viiveella. Nyt ne eivat valttamatta ole kaikissa
tapauksissa edes laheskaan samoilta vuosilta.

Nykyisella palvelutasolla ja rahoitusmallilla hankekokonaisuuden mukaisesta seudun liikennejarjes-
telman kunnallisin joukkoliikenneinvestoinnein kehittdmisesta seuraava kiinteiden
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paaomakustannusten kasvu vaikuttaisi HSL:n talouteen joka tapauksessa siten, etta kuvan 15 tiivis-
tamien mallinnusten tulosten perusteella 50 %:n subventioastetavoitetta on vaikea odottaa saavutet-
tavan ainakaan ennen 2030-luvun loppua. Jo odotettu operointikustannusten kasvu 2030-luvun al-
kupuolelle mennessa on mittaluokaltaan huomattavaa.

Toisaalta on niin, ettd vuodesta 2022 eteenpain skenaariossa avautuvan uuden infran vaikutusten
mittaluokka sen verran merkittava, etta ilman sen korkoja ja poistoja subventioasteen osalta voitaisiin
olla noin 50 % tuntumassa, kysynnan perusskenaariossa jopa hieman alle sen. Kuitenkin esimerkiksi
vuosi 2022 osoitti sen, kuinka kustannuspaineita voi samanaikaisesti ilmeta useasta eri suunnasta,
jolloin niiden kovinkaan taysimittainen lipunhintoihin siirto voi todennakdisesti olla vaikeaa. Mahdol-
linen suhteellisten kustannusten muutos eri likennemuotojen valilla on tdssa mielessa sinansa rele-
vantti, mutta jokseenkin tyén rajauksen ulkopuolelle jaava kysymys.

Selvityksen osana toteutettiin myds tekninen tarkastelu, jossa vuoden 2025 jalkeen valmistuvien, ei
vielad rakenteilla olevien hankkeiden kustannusarvioita kasvatettiin 15 prosentilla. Tama tarkoittaisi
subventioasteessa 2030-luvun loppupuolella enimmillddn noin 1,5 prosenttiyksikon kasvua. Kysei-
sen tarkastelun tarkoituksena oli kuvata tydvoima- ja panosintensiivisten investointien suhteellisten
kustannusten kasvun vaikutuksia.

Rakennuskustannuksia teknisesti korottanut tarkastelu ei ottanut huomioon sitd, kuinka keskimaa-
raistd nopeampi kustannuskasvu voisi olla toteutuessaan laaja-alaisempaa ja esimerkiksi tydvoiman
saatavuuden kautta myos varsinaisiin operointikustannuksiin heijastuvaa. Ainakin 2020-luvun alun
talouskehityksessa rakennuskustannukset ovat etenkin materiaalien ja energian osalta kasvaneet
merkittavasti myos reaalisesti. Kirjoitushetkelld ndkyma tydvoiman saatavuuteen nayttaytyy paikoin
haastavana, mika tarkoittaa, ettd myds siihen voi liittya huomattavia kustannuspainetta.

Liséksi joukkoliikenne on edelleenkin pandemian laukaisemien muutosten jalkeisessd murrosvai-
heessa ja vasta aika nayttda, mihin esimerkiksi kapasiteettia maarittdva aamun ruuhkatunti tarkal-
leen ottaen kehittyy. Myds liikenndintisopimusten ja kalustohankintojen syklien vuoksi mahdolliset
muutokset toteutuvat viiveelld, eivatkd nekdan ratkaisevasti muuta HSL:n talouden suurta kuvaa.

Suuntaa antava havainnollistus osoittaa, kuinka lukuisista erisuuntaisista epavarmuuksista huoli-
matta HSL:n keskipitkan aikavalin talousnakyma nayttaytyy strategisen tavoiteasetannan nakokul-
masta vaikeana ja kallistuvien matkalippujen my6ta heikosti kestavaa liikkkumista ja kaupunkiseudun
vetovoimaa edistavana. lIman muutosta tie- ja katuverkon ruuhkautumisen haitat tulevat kasvamaan
ja myo6s paastdévahennystavoitteita on vaikeampi saavuttaa.



