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Tiivistelma

Tama selvitys on laadittu Liikenneviraston toimeksiannosta Lliittyen lilkenne- ja viestinté-
ministerién Liikennevirastolle 1.6.2010 antamaan selvityspyyntdén liikenteenhallinnan tulevai-
suudesta. Tydssa on tarkasteltu meri-, tie- ja rautatieliikenteen liikenteenhallinnan tulevai-
suuden roolia ja organisoinnin vaihtoehtoja. Liikenteenhallinta on suurten muutosten edessa,
jolloin sen tulevaisuudesta tulee olla selked visio. Tama raportti tarjoaa edellytykset l&htea
muodostamaan tata visiota.

Liikkennemuodosta riippumatta lilkenteenhallinta kattaa seuraavat toiminnalliset kokonai-
suudet: verkon kysynndn ja kayton hallinta, liikennoitdvyyden (liikenteen ja Lliikenne-
olosuhteiden) seuranta, lilkkennéitavyydestd annettava informaatio siséltden kuljettajan tuen ja
matkustajainformaation, lilkkenteen valvonta, lilkenteen ohjaaminen sek& h&irié- ja poikkeus-
tilanteiden hallinta. Liikennehallinnan rooli ja merkitys eri lilkkennemuodoissa poikkeavat
kuitenkin toisistaan.

Tydn @htokohtana on, etté liikenteenhallinnan rooli ja merkitys korostuvat tulevaisuudessa.
Liikenteenhallinnan tavoitetilassa toimintaa kehitetaédn koordinoidusti ottaen huomioon seka
lilkkennejérjestelmanakdkulma, &lykkdan Llilkenteen tarjoamat mahdollisuudet ettd eri
lilkkennemuotojen erityispiirteet ja erilaiset tarpeet. Palveluja tarjotaan sujuvan ja turvallisen
lilkkkumisen varmistamiseksi niin eri lilkennemuodoissa kuin matka- ja kuljetusketjuissakin.
Liikenteenhallinnan peruspalvelu tarkoittaa sellaista palvelua, jota ilman ei kdyténnodssa voi
lilkkennéida. Julkishallinto vastaa lakisa&teisesti peruspalvelun tuottamisesta, ja toisaalta
palvelun tuottajalla on sithen kansallinen monopoli. Peruspalvelun ulkopuolelle jaavat
toiminnot ovat lisdarvopalveluita, jotka Liikennevirasto mahdollistaa tarjoamalla kayttodn
laadukasta tietoa, joka tulevaisuudessa sisaltda myos litkenteen tilannekuvatiedon.

Liikenteenhallintatyén organisointitapa vaikuttaa toiminnan ja jarjestelmien kehittdmiseen,
viranomaisyhteistyéhén, turvallisuuteen ja varautumiseen. SWOT-analyysien perusteella
lilkkenteenhallinnan operatiivisen toiminnan organisoinnille on olemassa kolme realistista
vaihtoehtoa: hajautettu malli, keskitetty virkatyémalli ja keskitetty valtio-omisteinen
osakeyhtio -malli. Kaikkiin vaihtoehtoihin siséltyy se, ettd rautatieliikenteenhallinta irrotetaan
VR-Yhtymésta. Naistd keskitetyn valtio-omisteinen osakeyhtié -mallin arvioidaan vastaavan
parhaiten tavalla lilkkenteenhallinnan nykyisiin ja tuleviin tarpeisiin.

Liikenneviraston vastuisiin ei esitetd muutoksia, joten se on edelleen toimivaltainen viran-
omainen ja vastaa liikenteenhallinnan kehittdmisestd. Se myos omistaa liikenteenhallinnan
infrastruktuurin. Operatiivinen liikenteenhallinta tapahtuu myd&s tulevaisuudessa liikenne-
muotokohtaisissa liikennekeskuksissa, koska liikenteenhallinnan kattavuus, merkitys ja
tehtavat poikkeavat toisistaan eri lilkennemuodoissa ja kunkin liikennemuodon Lliikenne-
keskustyd edellyttda lilkkennemuotokohtaista erityisosaamista. Esitettyyn malliin siirtyminen
edellyttda huolellista valmistelua erityisesti viranomaisroolien ja -yhteisty6n osalta.
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Sammandrag

Denna utredning har gjorts pa uppdrag av Trafikverket och hanfér sig till den begéran om
utredning av trafikledningens framtid, som kommunikationsministeriet riktade till Trafikverket
1.6.2010. I arbetet har trafikledningens framtida roll samt de organisatoriska alternativen inom
sjb-, vag- och jarnvégstrafiken granskats. Trafikledningen star infér stora férandringar, sa det
b&r finnas en klar och tydlig vision om dess framtid. Denna rapport ger férutsattningarna fér att
bdrja utforma visionen.

Oberoende av trafikslag omfattar trafikledningen féljande funktionella helheter: ledningen av
efterfragan i och anvandningen av trafiknatet, uppféljningen av framkomligheten (trafiken och
trafikférhallandena), informationen som ska ges om framkomligheten inklusive forarstéd och
passagerarinformation, trafikbvervakningen, trafikstyrningen samt ledningen av stérningar och
exceptionella situationer. Trafikledningens roll och dess betydelse inom de olika trafikslagen
skiljer sig dock fran varandra.

Utgangslaget for arbetet ar att trafikledningens roll och betydelse kommer att betonas i
framtiden. I trafikledningens malbild utvecklas verksamheten samordnat med beaktande av
trafiksystemssynsattet, de mdéjligheter som den intelligenta trafiken erbjuder samt de olika
trafikslagens sarskilda egenskaper och olika behov. For att sékerstélla smidiga och trygga resor
erbjuds det tjanster saval inom de olika trafikslagen som i rese- och transportkedjorna. Inom
trafikledningen innebar basservice sadana tjanster, utan vilken trafikering praktiskt taget &r
omdjlig. Den offentliga férvaltningen ansvarar & ena sidan for den lagstadgade produktionen av
basservicen och & andra sidan har serviceproducenten nationellt monopol pa detta. De
funktioner som blir utanfér basservicen ar mervardestjanster, som Trafikverket mojliggor
genom att erbjuda tillgang till vardefull information, vilken i framtiden ocksad kommer att
innehalla situationsbilder fran trafiken.

Sattet pa vilket trafikledningsarbetet &r organiserat paverkar utvecklandet av verksamheten
och systemen, myndighetssamarbetet, sakerheten och beredskapen. Pa basis av SWOT-
analyser finns det tre realistiska alternativ fér hur trafikledningens operativa verksamhet kunde
organiseras: en decentraliserad modell, en centraliserad tjansteuppdragsmodell och en modell
som centraliserat, statségt aktiebolag. I alla alternativ férutsétts att jarnvagstrafikledningen
l6sgérs fran VR-koncernen. Av dessa alternativ beddms det att alternativet enligt modellen
centraliserat statsagt aktiebolag bést svarar mot trafikledningens nuvarande och kommande
behov.

Det foreslas inga andringar gallande Trafikverkets ansvar, som dé&rmed fortfarande &ar den
behériga myndigheten och sérjer fér utvecklandet av trafikledningen. Det &ger ocksa
trafikledningens infrastruktur. Den operativa trafikledningen sker ocksa i framtiden i
trafikcentraler inom respektive trafikslag, eftersom trafikledningens omfattning, betydelse och
uppgifter skiljer sig fran varandra inom de olika trafikslagen och arbetet i trafikcentralerna
inom vart och ett av trafikslagen forutsatter specialkunskaper om respektive trafikslag. En
overgang till den framstéllda modellen forutsétter noggranna férberedelser sarskilt med tanke
pa myndighetsrollerna och — samarbetet.
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Summary

This study has been commissioned by the Finnish Transport Agency and relates to the request
for comment on the future of the traffic management by the Ministry of Transport and
Communication on 1st of June 2010. The future role of traffic management and the different
organisational alternatives within maritime transport, road traffic and railway traffic were
studied for this report. Traffic management is facing great changes and thus there should be a
clear vision of its future. This report offers the starting point for creating this vision.

Regardless of the mode of transport, traffic management comprises the following functional
entities: the management of traffic network demand and usage, the follow-up of the traffic flow
and traffic conditions, the information to be given on the traffic flow including driver support
and passenger information, traffic supervision, traffic control as well as the management of
disturbances and exceptional situations. The role of traffic management and its significance
varies in the different modes of transport.

The starting point of this study is that the role and significance of traffic management will be
emphasized in the future. In the target state of traffic management the activities are developed
by means of coordination with regard to the transport system perspective, the opportunities
provided by intelligent transport systems as well as the special characteristics and varying
demands of the different modes of transport. In order to secure smooth and safe transport,
services are offered both within the different modes of transport and in the travel and transport
chains. Basic services within traffic management are such services, without which transport is
practically impossible. The public administration is on the one hand responsible for the
statutory production of basic services and on the other hand the service producer has a
national monopoly on this. The functions beyond the basic services are value-added services,
which the Finnish Transport Agency enables by offering access to valuable information, which
in the future also will include traffic situation images.

The way in which the traffic management is organised influences the operations and systems,
the interagency cooperation, safety and preparedness. On the basis of SWOT analyses there
are three realistic alternatives for how the operative functions of the traffic management could
be organised: a decentralised model, a centralised model as part of official duties and the
model as a centralised, state-owned company. In all alternatives it is a prerequisite that the
railway traffic management is separated from the VR Group. Of these alternatives it is
estimated that the model centralised, state-owned company best would meet the present and
future demands of traffic management.

No changes are proposed regarding the Finnish Transport Agency’s responsibilities, which
thereby still is the competent authority responsible for the traffic management development.
The agency also owns the traffic management infrastructure. The operative traffic management
will continue to take place in the traffic management centres of the transport mode in question,
since the extent, significance and functions of traffic management vary in the different modes
of transport and the work in the traffic management centres requires special knowledge of each
of the transport modes. A transition to the proposed model requires thorough preparations
especially in view of the authority roles and cooperation.



Esipuhe

Liikenne- ja viestintdministerio antoi Liikennevirastolle selvityspyynnon liikenteen-
hallinnan tulevaisuudesta 1.6.2010. Selvityspyyntoon vastatakseen Liikennevirasto
asetti 21.6.2010 ohjausryhmén ja tyéryhman tarkastelemaan meri-, tie- ja rautatie-
lilkkenteen liikenteenhallinnan tulevaisuutta sekd toiminnallisesta ettd organisatori-
sesta nakokulmasta ja tekemaan esityksen tarvittavista ratkaisuista.

Tyon ohjausryhmaan ovat kuuluneet Juhani Tervala (puheenjohtaja, Liikennevirasto),
Pekka Timonen (valtioneuvoston kanslia), Ahti Kurvinen (puolustusministeri®), Yrjo
Poutiainen (VR-Yhtyma Oy), Erkki Kotiranta (Arctia Shipping Oy), Matti Pajula
(Finnpilot Pilotage Oy), Jari Partanen (Meritaito Oy), Sanna Sonninen (Liikenteen
turvallisuusvirasto), Juhani Damski (Ilmatieteen laitos), Anne Herneoja (Liikenne-
virasto), Raimo Tapio (Liikennevirasto), Rami Metsapelto (Liikennevirasto) ja Tiina
Tuurnala (Liikennevirasto). Sihteerina on toiminut Mikko Natunen (Liikennevirasto).

Tyoryhmaan ovat kuuluneet Liikennevirastosta Rami Metsapelto (puheenjohtaja),
Petri Ronneikks, Virpi Anttila, Matti Aaltonen ja Mikko Natunen. Aineiston ovat
koonneet ja analysoineet seka raportin kirjoittaneet tyéryhman ohjauksessa projekti-
paallikké Jouni Paavilainen ja tutkija Tommi Makeld Tampereen teknillisesta
yliopistosta.

Tyon [Ghtokohtana on, etta liikenteenhallinnan rooli ja merkitys ovat tulevaisuudessa
aivan eri luokkaa kuin nyt. Siksi on oleellista, etta liikenteenhallinnan kehittamisessa
otetaan huomioon seuraavat yhteiskuntaa palvelevat keskeiset tavoitteet:

innovatiivisuuden ja jatkuvan kehittymisen edistdminen
— saumattomien matka- ja kuljetusketjujen mahdollistaminen

— lilkennemuotojen valisten synergioiden hyddyntdminen ja eroavaisuuksien
huomiciminen

— liikenteen sujuvuuden, turvallisuuden ja riittdvan varautumisen takaaminen
— julkisen tiedon rajapintojen avaaminen

— tuottavuuden ja tehokkuuden parantaminen

— tehokkaan viranomaisyhteistyon sailyminen.

Naistd lahtokohdista raportissa on vertailtu eri vaihtoehtoja toiminnan jarjes-
tamiseksi. Liikenteenhallinta on suurten muutosten edessd, jolloin sen tulevai-
suudesta tulee olla selkea visio. Raportti tarjoaa hyvat edellytykset ldhted muodosta-
maan tata visiota. Prosessi edellyttda huolellista valmistautumista. Ohjausryhma
esittaa, ettd ennen asiaa koskevia paattksia ministerio pyytaa raportista lausunnot
niilta tahoilta, joita asia koskee.

Helsingissa 21.1.2011

Tyon ohjausryhma
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1 Tyon tavoitteet ja toteutus

1.1 Selvityspyynto ja tyon toteutus

Tama selvitys on laadittu Liikenneviraston toimeksiannosta liittyen Lliikenne- ja
viestintdministerion Liikennevirastolle antamaan Lliikenteenhallinnan tulevaisuuden
vaihtoehtoja koskevaan selvityspyyntéon, joka on paivétty 1.6.2010. Selvityspyyntdon
vastatakseen Liikennevirasto on 21.6.2010 asettanut ohjausryhmén ja tyéryhman
selvittdmaan merenkulun, tieliikenteen ja rautateiden liikenteenhallinnan tulevai-
suutta toiminnallisesta ja organisoinnin nidkékulmasta.

Selvityspyynndn mukaan selvityksen tulee kattaa ilmailua lukuun ottamatta kaikki
lilkkennemuodot. Selvityksen perusteella tulisi pystyd arvioimaan erilaisten vaihto-
ehtojen toimintamallien etuja ja haittoja. Selvityspyynnossd on esitetty tyohon
sisdllytettdviad osa-alueita ja nakokulmia. Lisdksi todetaan, ettd selvityksessa tulee
ottaa huomioon kansallisen alyliikenteen strategian linjaukset ja toteutushankkeet
sekd Liikennevirastolle asetetut tavoitteet.

Selvitystydstad on laadittu syyskuun 2010 loppuun mennessa valiraportti. Selvityksen
valmistumisen maaraajaksi on asetettu 31. tammikuuta 2011.

Tyon toteutus Liikennevirastossa

Ty6ta ohjaamaan on asetettu ja kutsuttu ohjausryhma. Ohjausryhman puheenjohtaja
raportoi tyostad liikenne- ja viestintiministeridlle. Selvitystad tekemdan on asetettu
tyoryhma, joka raportoi tyostdan ohjausryhmalle. Taman raportin ovat kirjoittaneet
Tampereen teknillisen yliopiston tutkijat Liikenneviraston ulkopuolisena tyona osana
tyoryhmatyoskentelyd. Selvityksen organisointi Liikennevirastossa on esitetty
kuvassa 1.

Liikenne- ja
viestintiministerio

BY - =i

e - =2 ~
[ CHE RN ¢ J ‘ PUHEENJOHTAJA X
e ‘._]_uhani Tervala (Liikennevirasto) -~

Anne Herneoja (Liikennevirasto) Pekka Timonen (valtioneuvoston kanslia)

Rami Metsépelto (Liikennevirasto) Ahti Kurvinen (puolustusministerid)

Raimo Tapio (Liikennevirasto) Sanna Sonninen (Liikenteen turvallisuusvirasto)
Tiina Tuurnala (Liikennevirasto) Juhani Damski (Ilmatieteen laitos)

Yrjo Poutiainen (VR-Yhtymi Oy)
Erkki Kotiranta (Arctia Shipping Oy)
Matti Pajula (Finnpilot Pilotage Oy)

\Sihlccri Mikko Natunen (Liikennevirasto) Jari Partanen (Meritaito Oy)
g 1
( TYORYHMA J PUHEENJOHTAJA
Rami Metsiipelto (Liikennevirasto)
Matti Aaltonen (Liikennevirasto) e T e ] 1
Virpi Anttila (Liikennevirasto) I Ulko?uolmv:enFmantuntuapanos i
Mikko Natunen (Liikennevirasto) : Jouni Paavilainen (TTY) 1
Petri Risnneikki (Liikennevirasto) 1 Tommi Miikelii (TTY) :
Kuva 1. Selvityksen organisointi. Tydéryhmd raportoi tyéstddn ohjausryhmiille,

jonka puheenjohtaja raportoi liikenne- ja viestintdministeriélle.
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Selvityksen toteutusaikataulu on esitetty kuvassa 2. Ohjausryhméa on kokoontunut
tyon kuluessa nelja kertaa ja tydoryhma kuusi kertaa. Tyéryhman puheenjohtaja on
vastannut raportoinnista ohjausryhmille ja sen puheenjohtajalle.

29.10.2010 9.12.2010
24.9.2010 Tyéryhma: nyky- Tyéryhma:

Tyoryhma: tilanteen kuvaukset 5-11-2910 12'11'2_010 organisoinnin 18.'.1 '2011

7.92010 | | valiraportin e Tyopaja 1 Tyopaja2 SWOT- TRt
Tyon aloitus lapikaynti valmistautuminen Toiminnot Organisointi kool

i Syyskuu i Lokakuu 1 Marraskuu Joulukuu i Tammikuu
I 1 1 I 1 1
. /|
¥ /
30.9.2010 Tyoryhmatyoskentelya Loppu- Sisalloltaan 31.1.2011
Vali- taydentavatkuulemiset raportin valmis Selvitys
raportti luonnos raportti valmis
30.9.2010 23.11.2010 12.1.2011 21.1.2011
Ohjaus- Ohjaus- Ohjaus- Ohjaus-
ryhma ryhma ryhma ryhma
Kuva 2. Selvityksen toteutusaikataulu tyéryhmdtyoskentelyn nékokulmasta.

Valiraportti

Valiraportissa on tarkasteltu eri lilkkennemuotojen liikenteenhallinnan roolia ja nyky-
tilaa sekd maaritelty, miten liikenteenhallinnan organisoinnin vaihtoehtoja tarkastel-
laan. Valiraportissa esitetyt asiat on paivitettyina sisallytetty tahan raporttiin.

Tydéryhmatyoskentelya taydentavat kuulemiset

Kuulemisten lGhtokohtana on toimeksiannon puitteissa ollut taydentaa tyoryhman ja
raportin kirjoittajien tietimystd liikenteenhallinnan tulevaisuuden roolista, viran-
omaisyhteistyon luonteesta sekd valtion omistajachjauksesta ja toimintojen uudel-
leenorganisoinnista. Ohjausryhmassa edustettujen tahojen nakemykset on saatu
selvityksen kayttoon paaosin tyoryhmatyoskentelyn kautta. Laajempi kuuleminen ja
lausuntojen pyytaminen kuuluvat selvitystyon ja organisointiprosessin tuleviin
vaiheisiin.

Tyon aikana on kuultu seuraavia tahoja:

Toiminnan jdrjestdminen ja organisointi

— Valtioneuvoston kanslia, omistajaochjausosasto, ylijohtaja Pekka Timonen
— Finavia Qyj, toimitusjohtaja Samuli Haapasalo

— Meritaito Oy, johtaja Hannu Hautakangas

— Rautatievirkamiesliitto ry, puheenjohtaja Tarja Turtiainen, liittosihteeri Seppo
Juselius ja valtakunnallinen paaluottamusmies Henry Kulin
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Viranomaisyhteisty6, hdirié- ja poikkeustilanteiden hallinta

— Puolustusvoimat, osastoesiupseeri, kommodori Markus Aarnio

— Rajavartiolaitos, apulaispaallikko, kontra-amiraali Matti Méttonen
Alykas liikenne

— Logiera / Tampereen kaupunkiseudun elinkeino- ja kehitysyhtié Tredea Oy,
logistiikkajohtaja Jari Saarenpaa (logistiikka, 4PL).

1.2 Tavoitteet ja rajaukset

Selvityksen tavoitteena on ollut kartoittaa tieliikenteen, meriliikenteen ja rautatie-
liikenteen liikenteenhallinnan toimintojen ja organisoinnin tulevaisuuden mahdolli-
suuksia, arvioida eri vaihtoehtoja ja tehda esitys tarvittavista ratkaisuista. Tyon
nakokulma on strateginen. Tyolld on kaksi painopistealuetta: toiminnallinen nako-
kulma ja organisatorinen nakokulma. Keskeisena teemana on, mita sisaltyy liiken-
teenhallinnan peruspalveluun ja miten tdma peruspalvelu tulisi jarjestda ottaen
huomiocon Liikenneviraston tehtava, dlykkaan liikenteen strategia ja suomalaisen
yhteiskunnan toimivuus.

Tyon syvin olemus liittyy siihen, ettd liikenteenhallinnan rooli ja merkitys ovat
tulevaisuudessa aivan eri luokkaa kuin nyt. Se ei tarkoita niinkddn henkilostén
maaran kasvua, vaan ennen kaikkea teknologista kehitystd. Tehtava ja lahtokohdat
voidaan jakaa kahteen kokonaisuuteen:

1. Kuinka litkenteenhallinta tulisi toteuttaa ja jarjestaa? Tavoitteena tulee olla
— tuottavuuden ja tehokkuuden toteutuminen

— toiminnan innovatiivisuus (liittyy kohtaan 2)

— yhteiskunnan paras mahdollinen palveleminen

2. Litkenteenhallinnan kehittdmisen tulee tukea alyliikenteen strategiaa. Huomiota on
kiinnitettava ainakin seuraaviin seikkoihin:

— saumattomat matka- ja kuljetusketjut
— julkisen tiedon rajapinnat
— yhteiskunnan paras mahdollinen palveleminen.

Koska tyossa painotetaan toiminnallisuutta, siina ei esitelld eika tarkemmin kasitella
liikenteenhallinnassa kaytettavia tieto- ja ohjausjarjestelmia. Tassa yhteydessa on
keskeistd, mita toimintaa ja tietotarpeita jarjestelmat palvelevat.

Tyossa tarkastellaan rinnakkain lilkennemuotoja, joita on perinteisesti kasitelty
erillaan toisistaan. Siksi erityistd huomiota on kiinnitetty asioiden vertailuun, havain-
nollistamiseen ja yhteismitallistamiseen. Synergioiden lisdksi raportissa nostetaan
esille lilkennemuotojen sellaisia perustavia eroja, jotka vaikuttavat yhteisien toimin-
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tojen ja organisoinnin mahdollisuuksiin. Selvityksessa esitetddn kunkin liikenne-
muodon tarkeimmat sidosryhmat ja niiden rooli liikenteenhallinnallisesta nako-
kulmasta. Sidosryhmiin liittyvien toimintojen tulevaisuuteen ja organisointiin otetaan
kuitenkin kantaa vain siind tapauksessa, ettd Liikennevirasto on vastuussa niista.
Siten esimerkiksi rautateiden Lliikenteenohjaus sisdltyy toimeksiantoon, vaikka
operatiivisen tyon tekeekin VR-Yhtyma. Selvityksen painopiste on organisoinnin
osalta operatiivisessa toiminnassa.

1.3 Selvityksen rakenne

Tassa luvussa, luvussa 1 , kuvataan tyon tavoitteet ja toteutus. Tydn konkreettisena
kaynnistajana on ollut lilkenne- ja viestintdministerién toimeksianto.

Luvun 2 Lahttkohdat ja viitekehys aluksi luvussa 2.1 kéasitelldadn liikenteen ja hallin-
non trendej3, joihin liikenteenhallinnan tulevaisuuden ratkaisut liittyvat. Julkishallin-
nolla on keskeinen rooli kehityksen koordinoijana ja mahdollistajana siten, etta liiken-
teenhallinta tukee kansalaisten ja yritysten arjen lilkkumisen ja logistiikan tarpeita.

Liikenteenhallinnalla on eri liilkennemuodoissa perinteisesti tarkoitettu ja siihen on
sisallytetty eri asioita. Kasitteiden yhteismitallistamiseksi luvussa 2.2 on maéaritelty,
mitad toimintoja liikenteenhallintaan sisaltyy. N&ita likkenteenhallinnan toiminnal-
lisia kokonaisuuksia on kaytetty jasentelyn pohjana mydhemmin raportissa.

Luvussa 3 kuvataan liikenteenhallinnan nykytila tieliikenteessd, merilitkenteessa ja
rautatielitkenteessa - liikennemuodoissa, joiden liikenteenhallinnan toiminnot ja
niiden kehittdminen ovat Liikenneviraston vastuulla. Vertailupohjan saamiseksi myos
lentoliikenteen liikenteenhallintaa esitelldan lyhyesti, vaikka sitd ei muuten tytssa
kasitellakaan.

Luku 4 Liikenteenhallinta 2020 keskittyy siihen, mihin suuntaan liikenteenhallinta on
kehittyméassa ja mitkd ovat sen painopistealueita. Luvussa kasitelldaan liikenteen-
hallinnan tehtavaa, siihen sisdltyvia toimintoja, Lliikenteenhallinnan tarjoamaa
palvelua, toimintojen kehitysndkymia eri lilkkennemuodoissa sekd synergia-
mahdollisuuksia. Lahtékohtana on, ettd Liikenneviraston ja &lykkaan liikenteen
strategisiin linjauksiin vastaaminen edellyttda liikenteenhallinnan toimintojen ja
organisoinnin toteuttamista siten, ettd ne eivat pelkastdan mahdollista, vaan myos
tukevat ndiden tavoitteiden toteuttamista. Luvussa kirkastetaan myos sitd, mita
tarkoittavat peruspalvelu ja lisdarvopalvelut — samalla maarittyy samalla julkisen
palvelun ja markkinaehtoisen toiminnan raja.

Liikenteenhallinnan organisoinnin vaihtoehdot on kasitelty luvussa 5 . Liikenteen-
hallinnan organisointitapaa maaritettdessa on kaytava lapi useita eri paatoksen-
tekovaiheita, jotka on luvussa analysoitu vaihe vaiheelta vaihtoehdoittain SWOT-
analyysia hyodyntden. Tavoitteena on vastata kysymykseen, miten julkishallinnon on
mahdollista jarjestaa likkenteenhallinnan peruspalvelu tehokkaasti ja turvallisesti -
mahdollistaen samalla lisdarvopalveluiden syntymisen.

Lopuksi luvussa 6 esitetddan johtopaatokset ja suositukset liikenteenhallinnan
tulevaisuuden toiminnallisista ratkaisuista ja organisoinnista Liikenneviraston
vastuualueella.
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2 Lahtokohdat ja viitekehys

2.1 Liikenteen ja hallinnon trendit

2.1.1 Liikenteenhallinnalta odotetaan paljon

Liikenteenhallinnan tulevaisuuden tarkastelu tukeutuu liikenteen ja hallinnon kehitta-
misen linjauksiin. Koska kysymys on tulevaisuuden toimintamallista riippumatta
muutosprosessista, muutosjohtamisen merkitys korostuu. Tukena prosessissa tulee
hyodyntda Liikenneviraston perustamisen ja organisoinnin yhteydessa tehtyja
linjauksia ja saatuja kokemuksia. Tavoitteena on, ettd liikenteenhallinnan avulla
voidaan parhaalla mahdollisella tavalla edistda yhteiskunnan toimivuutta ja
kehittamista. Liikenteenhallinnan organisoinnin [@htokohtana tulee olla, etta se tukee
valtionhallinnon tehokkuustavoitteita, mutta samalla valttden toiminnan, toiminnan-
ohjauksen ja vastuiden pirstoutumisen.

Liikenteenhallinta on tiedon hyédyntdmistd turvallisen ja luotettavan liikkkumisen
takaamiseksi — ja siten oleellinen osa &lykastad liikennettd ja tietoyhteiskunnan
toteutumista. Julkishallinnolla on keskeinen rooli kehityksen koordinoijana ja
mahdollistajana siten, ettd liikkenteenhallinta tukee kansalaisten ja yritysten arjen
liilkkumisen ja logistiikan tarpeita.

Liikennevirasto on aloittanut toimintansa vuoden 2010 alussa. Perusteet uuden
viraston perustamiselle ovat vield tuoreita. Vuoden 2011 alusta alkaen Liikenne-
viraston organisaatio vastaa tavoitetta kehittda lilkennetta koko liikennejarjestelman
nakokulmasta yksittaisten liikennemuotojen sijaan. Taman tulisi ndkyd myods
liikenteenhallintapalvelujen kdyttdjien ja asiakkaiden suuntaan, kayttaja- ja asiakas-
[Bhtoisyytena. Liikenteenhallinnassa liikennejarjestelméanakokulma tarkoittaa ennen
kaikkea liikkujien ja elinkeinoeldméan tarpeita saada yhdenmukaista ja kattavaa tietoa
liikkkumispaatosten ja kuljetusratkaisujen tueksi koko matka- tai kuljetusketjujen
osalta.

Liikenteenhallinta on alykkdan Lliikenteen ydintd. Sen kehittdminen on yhteydessa
julkisen ja yksityisen sektorin yhteisvoimin toteutettavaan alyliikenteen toiminta-
ohjelmaan, jonka painopisteitd ovat alyliikenteen markkinoiden synnyttaminen ja
julkisen sektorin toimet palvelutarjonnan olosuhteiden luomiseksi. Kansallisen
alyliikenteen strategian (Liikenne- ja viestintdministerio 2009) ehdottamat toimen-
piteet liittyvdt Suomea laajempaan viitekehykseen. Eurooppalaisella tasolla on
havaittu muun muassa, ettd eri lilkkennemuotojen vélisida &lykkaiden Lliikenne-
jarjestelmien rajapintoja ei ole kehitetty johdonmukaisesti (Euroopan komissio 2008).

Julkinen data, julkinen tieto, tulisi avata kaikkien kayttoon, hyodyttdmaan aiempaa
tehokkaammin koko yhteiskuntaa — myds Suomen maabrandivaltuuskunta on nosta-
nut tdman yhdeksi keskeisistd tehtavista. Se liittyy oleellisesti myos liikenteen-
hallinnan rooliin tulevaisuudessa. Jotta monimuotoisiin ja muuttuviin tulevaisuuden
haasteisiin pystytddn vastaamaan, julkisen hallinnon tulee pystya lisdamaan
strategista ketteryyttd ja vahentaa pirstoutumista, siiloutumista. Toimijoiden roolit
uudistuvat ja myos liikennesektorin kehitys tapahtuu klustereita hy&dyntéen.
Julkishallinto on klustereissa mukana varmistamassa yhteiskunnan tavoitteiden
toteutumisen.
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2.1.2 Liikenneviraston tehtava ja tavoitteet

Liikenneviraston perustamisen perustelut

Liikenneviraston perustamisen keskeisend tavoitteena on ollut korostaa liikenne-
jarjestelman kokonaisuuden hallintaa vayla- tai liilkennemuotokohtaisten tarkaste-
lujen sijasta. Lahtékohtana on ollut hallinnon, vayldtoiminnan ja turvallisuustyon
tehokkuuden, tuottavuuden ja vaikuttavuuden parantaminen, synergiaetujen
saaminen sekd liikkenteen kayttajien- matka- ja kuljetusketjujen tarpeiden parempi
huomioon ottaminen. Erikseen todetaan, etta viraston keskeisena tehtavana on vayla-
verkon tarpeenmukainen hoito, yllapito ja kehittdiminen ja verkon pitdminen
tehokkaassa kaytossa myods liikenteen hallinnan keinoin. (HE 142/2009, Laki
862/2009)

Valtioneuvosto on asettanut liikkenteen hallinnonalalle yhteiskunnallisen vaikutta-
vuuden paatavoitteeksi sen, ettd liikennejarjestelma edistda hyvinvointia ja elin-
keinoeldman kilpailukykya varmistamalla toimivat matka- ja kuljetusketjut. Tama
tavoite ei ole liikennemuotokohtainen, vaan koskee koko liikennejarjestelmaa.
Samalla muistutetaan kuitenkin, ettd kunkin liikennemuodon erityisosaamista
tarvitaan edelleen niin vaylanpidossa, turvallisuuden valvonnassa kuin liikenteen
ohjaustoiminnoissa. Riskeja johtuen esimerkiksi muutosvastarinnasta ja eri lilkenne-
muotojen erojen korostamisesta todetaan voitavan vahentaa johtamisen ja ministe-
rion ohjauksen avulla.

Tietoyhteiskuntaa edistavana tekijana on todettu, ettad virastouudistus edistaa tieto-
ja viestintateknologioiden keinojen kayttoonottoa ja uusien liiketoimintamahdolli-
suuksien syntymistd. Liikenteenhallinnassa keskeistd on eri viranomaistahojen,
yritysten ja lilkennemuotojen yhteisty6, jossa Liikennevirastolla keskeisista valtion
liilkennevaylistd vastaavana viranomaisena on merkittdva koordinoiva ja kehittava
tehtava.

Virastouudistuksen on nahty edistdvan myos koko liikennejarjestelmaa koskevien
ajantasaisten tietojen saamista ja siten helpottaa kansalaisten ja yritysten matkojen
sekd matkaketjujen ja kuljetusketjujen suunnittelua. Liikenteen hairidtilanteiden
hallinta ja ajantasaisen informaation valittdminen eri kulkumuotojen matkojen
olosuhteista keskitetysti yhdestad virastosta on Liikennevirastossa helpompaa ja
tehokkaampaa erityisesti maantie- ja rautatieliikenteen yhteistoiminnan kannalta.
Liikenneviraston tulee toimia informaation jakamisessa yhden luukun periaatteella,
mikd helpottaa ja lisda tuotetun informaation hyodyntamista. Liikennevirasto on
myos nahty tahoksi, joka pystyy tuottamaan ajantasaisen tiedon koko toimitusketjun
olosuhteista, mika palvee kuljetusasiakkaiden, teollisuuden ja kaupan, seka toimitus-
ketjuista huolehtivien logistiikkayritysten tarpeita.

Liikennevirastolle tulosohjauksessa asetetut tavoitteet

Liikenne- ja viestintdministerit ja Liikennevirasto sopivat vuosittain tulossopimuk-
sessa Liikennevirastolle asetettavista tulostavoitteista ja resursseista. Lahtokohtana
on laissa (862/2009) Liikennevirastolle asetettu tehtdva vastata liikenteen palvelu-
tason yllapidosta ja kehittamisesta valtion hallinnoimilla lilkkennevaylilld seka edistaa
toiminnallaan koko liikennejarjestelman toimivuutta, liikenteen turvallisuutta, aluei-
den tasapainoista kehitysta ja kestavaa kehitysta.
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Yhteiskunnallisista vaikuttavuustavoitteista keskeisin on tavoite toimivasta liikenne-
jarjestelmasta, joka edistda hyvinvointia ja elinkeinoeldméan kilpailukykya. Tama
tarkoittaa muun muassa toimivien matka- ja kuljetusketjujen varmistamista koko
maassa hyodyntden tehokkaasti kaikkia liikennemuotoja ja alykkaan liikenteen
tarjoamia mahdollisuuksia. Toimivat ketjut tarkoittavat myos, ettd matka- ja kuljetus-
ajat ovat ennakoitavissa ja ettd vaylien kunto mahdollistaa turvallisen paivittaisen
liikkumisen ja tehokkaat kuljetukset. Lisdksi tavoitteita on asetettu liittyen toiminnan
tehokkuuteen, alueellistamiseen, ilmastonmuutoksen hillintdédn ja alyliikenteen
strategian toteuttamiseen.

Alylilkenteen strategian toteuttamistavoitteista liikenteenohjaukseen liittyvét
suorimmin

— suunnitelman laadinta kaikki lilkennemuodot kattavan reaaliaikaisen litkenteen
tilannekuvan tuottamisesta

— lilkenneverkkojen kapasiteetin tehostamismahdollisuuksien arviointi  aly-
liikenteen ratkaisujen avulla

— yhtenaisen politiikan laadinta liikennesektorille yhdessa liikenne- ja viestinta-
ministerién kanssa viranomaisten kerdaman tiedon luovuttamisesta muiden
viranomaisten ja yksityisen sektorin kayttdéon

— eriviranomaisten yhteistyon toimintamallit onnettomuus- ja hairidtilanteissa.

Tulostavoitteiden mukaan Liikenneviraston tulee kehittdd toimintaansa niin, etta
virastouudistukselle asetetut tavoitteet synergiaeduista, liikennejarjestelmanako-
kulman vahvistamisesta ja tuottavuuden parantamisesta alkavat toteutua.

Liikenneviraston strategiset paamaarat lilkkenteenhallinnan nakokulmasta

Liikennejarjestelman pitkdan aikavalin kehittamisen (Liikennevirasto 2010a) suurena
haasteena on, miten pystytaan toteuttamaan ilmastonmuutoksen hillintda ja Suomen
kilpailukykya ja hyvinvointia edistdvas, asiakaslahtoistd liikennejarjestelmaa,
samalla kun valtiontalouden ndakymat ovat vaikeat ja tuottavuutta on parannettava.
Taman nahdaan edellyttdvdn muun muassa tiivistd yhteistydtd asiakkaiden ja
sidosryhmien kanssa, jotta voidaan turvata riittava liikennejarjestelméan palvelutaso,
kayttaa rajalliset resurssit jarkevasti ja kehittaa kayttajien tarpeisiin- sopivia palvelu-
ratkaisuja.

Liikenteen hallinta ja ohjauspalvelut nahdaan ilmastonmuutoksen hillinndn apu-
valineeksi, jolla tdydennetdan kulkuneuvo- ja polttoaineteknologian seka taloudel-
lisen ohjauksen keinoja. Liikenneverkon ja liikennepalvelujen kayton tehostamisessa
pyritddn monipuolisen keinovalikoiman kayttdmiseen. Keinoihin kuuluvat liikenteen
hallinnan ja ohjauksen sekd matka- ja kuljetusketjuihin littyvien informaatio-
ratkaisujen kehittaminen. (Liikennevirasto 2010a)

Liikennejarjestelman paivittdinen toimivuus varmistetaan kunnossapidon ja liiken-
teen hallinnan toimin. Liikennejarjestelman kehittamistavoitteiden toteuttamiseksi on
arvioitu, ettd seuraavien 10 vuoden aikana tulisi toteuttaa jo kdynnissa olevien ja
paatettyjen liikennehankkeiden lisdksi uusia hankkeita, joiden kustannukset ovat 2,5—
4 miljardia euroa. Tasta lilkenteen ohjausjarjestelmien investointien osuudeksi on
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arvioitu 200-400 miljoonaa euroca. Lisdksi liikenteenhallinnan keinojen hyoddynta-
mista sisaltyy [Bhes kaikkiin hankekokonaisuuksiin. (Litkennevirasto 2010a)

Liikenneviraston tutkimus- ja kehittamisstrategiassa vuosille 2011-2014 (Liikenne-
virasto 2010b) liikenteenhallinta liittyy keskeisesti painopistealueeseen, joka on ollut
yhtend perusteena myos viraston perustamisessa: kokonaisvastuu liikenne-
jarjestelmastd sekd matka- ja kuljetusketjujen kokonaisuudesta. Liikenteen
sujuvuuden ja hairictilanteiden hallinnan kehittamista pidetdan yhtena keskeisena
keinona asiakastarpeita vastaavien matka- ja kuljetusketjujen mahdollistamiseksi.
Tama tarkoittaa alykkaan liikenteen keinojen hyddyntamista: Kehitetdan matka- ja
kuljetusketjuja palvelevia alykkaita tapoja ja teknologioita sekd tehdaan niiden
hallittu kayttéonotto mahdolliseksi. Kehittdmiskohteina ovat liikenteeseen liittyva
tilannetietoisuus ja hairidtilanteiden hallinta sekd joukkoliikenteen matkustaja-
informaatio. Liikennetiedon saatavuuden parantumisen myota dlykkdan litkenteen
kehittdmistarve kasvaa jo seuraavien viiden vuoden kuluessa.

2.1.3 Julkishallinnon tulevaisuuden tehtavat ja haasteet

OECD:n Suomen hallinnon maa-arvioinnissa (OECD 2010, Valtiovarainministerio
2010) todetaan, ettd vaikka nykyinen hallinnonuudistus on kattava ja kunnian-
himoinen, se kaikesta huolimatta vahvistaa olemassa olevia rakenteita ilman
perustavanlaatuisia muutoksia. Uudistusten lGhtokohtana tulisivat vield nykyista
selvemmin olla asiakkaiden — kansalaisten ja yritysten — tarpeiden pohjalle rakentuvat
palvelut. Téman ei todeta valttamatta edellyttdvan radikaaleja rakenteellisia
muutoksia, mutta joka tapauksessa hallinnonalojen vélisia ja sisdisid toiminnallisia
raja-aitoja — pirstoutumista, siiloutumista — tulee madaltaa.

Tulevaisuuden kayttaja-- ja ratkaisukeskeinen ajattelutapa merkitsee eri toimijoiden
roolien uudistumista. Liikennesektorilla, lilkkenneklusterissa — klusteri on toimijoiden
keskittyma, joka vie alan kehitystd eteenpdin - tdma voisi tarkoittaa seuraavaa
tydnjakoa: (mm. Linkama 2010)

— Valtion ja kuntien poliittiset paattajat paattavat julkisin varoin tarjottavasta
matkojen ja kuljetusten palvelutasosta (julkisesta palvelusta).

— Ministeriot, virastot, elyt ja kunnat vastaavat palvelutason toteutumisesta ja
hankkivat alalla toimivilta yrityksiltd paattajien edellyttédmasa palvelutasoa
pitkdaikaisilla palvelusopimuksilla.

— Markkinoilla toimivat klusterin yritykset suunnittelevat ja toteuttavat
palvelukonseptit, jolla tilaajan maarittama palvelutaso toteutuu mahdollisimman
kustannustehokkaasti, sekd kehittavat uusia liiketoimintamahdollisuuksia
verkottumisen, yhteistyon, innovaatioiden ja palvelukonsepteihin [liittyvien
maksullisten lisdarvopalvelujen myota.

— Sidosryhmat ja loppukayttajat osallistuvat aktiivisesti palvelukonseptien
suunnitteluun ja toteuttamiseen: muuttuvat objekteista subjekteiksi — toiminnan
kohteista tekijoiksi.

Naiden roolien maarittelyn taustalla on ajatus alykkaan liikenteen keskeisesta
roolista, mutta roolijako patee myos tarkasteltaessa itse liikennettd, liikkumista
lilkkennevilineilla litkennevaylillg, ja liikennevaylia, liikenteen infrastruktuuria.
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Uudet toimintamallit on mahdollista ottaa kayttoon asteittain. Liikennehallinnon
virastouudistus tukee toimintalogiikan uudistamista. Kayttajan roolin korostuminen
tarkoittaa siirtymista tuotteiden suunnittelusta palvelutason ja laadun varmistami-
seen. Liikennejarjestelman toimivuuden ja palvelukyvyn takaamiseksi tavoitellaan
pitkdaikaisia suunnittelun ja toteutuksen kattavia palvelusopimuksia. (Linkama 2010)

Suomen maabrandivaltuuskunta (2010a, 2010b) esittda yhdeksi tehtavaksi julkisen
sektorin avoimuuden aktiivista toteuttamista. Johtoajatuksena on tarjota yhteisin
verovaroin tuotettu informaatio kaikkien ulottuville, milld tavoitellaan uusien eléamaa
helpottavien, yhteiskunnan ongelmia ratkaisevien ja uutta liikketoimintaa synnyttavien
sovellutusten syntymista.

Lahtékohtana on, ettd datalle saattaisi olla muutakin kayttoa kuin se, johon se on
virkatyona keratty. Samalla vaivalla voitaisiin saada aikaan paljon enemman, jos
hyodyntamisen mahdollisuuksia mietittaisiin laajemmin. Siksi valtuuskunta esittaa,
ettd virkamiesten toimenkuvaa tulisi muuttaa: Suomalaisen virkamiehen tulisi olla
yhteisten ongelmien tietopohjaisten ratkaisujen mahdollistaja, avoimen julkisen
datan, julkisen tiedon, informaatikko, joka auttaa muita 6ytdmaan hyddyntamis-
keinoja julkiselle tietovarannolle. Se sopii valtuuskunnan mukaan hyvin aikaan, jossa
ihmiset eivat ole ainoastaan informaation kuluttajia, vaan sen aktiivisia kayttajia ja
jalostajia. (Suomen maabrandivaltuuskunta 2010a)

Suomen maabrandivaltuuskunnan (2010a, 2010b) mukaan on mahdotonta ennakoida,
millaisia ratkaisuja datan avaamisesta seuraa. Mahdollisesti tuloksena on uudenlaisia
ratkaisuja asuntojen energiatehokkuuteen, kimppakyyteihin, vanhustenhuoltoon,
naapuruston harrastustoiminnan kehittamiseen, kuntien menojen tasapainottami-
seen, julkisten hankintojen tehostamiseen ja moniin muihin yhteiskunnan suuriin
haasteisiin.

2.1.4 Valtion omistajapolitiikka

Tassa luvussa kuvataan lyhyesti valtion omistamien yhtididen omistajapolitiikan ja
omistajachjauksen keskeiset periaatteet. Nama periaatteet ovat (Ghtékohtana
tarkasteltaessa litkenteenhallinnan operatiivisen toiminnan organisoinnin vaihto-
ehtoja luvussa 5 . Luvun lopussa on esitetty muutamia esimerkkeja toimintojen
organisoinnista. Valtion omistajapolitilkkan valmistelusta ja toimeenpanosta seka
yhtididen omistajaohjauksesta vastaa valtioneuvoston kanslian omistajachjaus-
osasto.

Valtion periaatelinjausten (Valtiovarainministerio 2009) mukaan valtion varallisuutta
tulee kayttaa markkinoilla kilpailutilanteessa niin, ettd se ei suosi omaa tai jonkun
muun yrityksen liiketoimintaa. Valtion liiketoimintaa harjoitetaan paasaantoisesti
osakeyhtiomuodossa. Valtion liikelaitos voi olla pysyva toimintamuoto vain silloin,
kun liikelaitos ei toimi markkincilla kilpailutilanteessa tarjoamalla tavaroita tai
palveluita valtion ulkopuolisille tahoille. Valtion liikelaitosmalli on usein toiminut
valivaiheena virastosta yhtitksi siirryttdessa. Valtion virastoja tai niiden osia
yhtigitetty myos suoraan silloin, kun palvelut on tuotteistettu ja toimintaprosessit
ovat tehokkaita eikd toiminta ole edellyttanyt yhteiskunnallista ohjausta. Talous-
poliittinen ministerivaliokunta on 29.1.2008 paattanyt, ettd uusia valtion liikelaitoksia
ei toistaiseksi perusteta.
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Viraston, liikelaitoksen ja osakeyhtion aseman, ohjaustavan ja talousmallin eroja on
havainnollistettu taulukossa 1.

Taulukko 1. Viraston, liikelaitoksen ja osakeyhtibn séddbsperusta, ohjaustapa, asema
ja talousmalli. (Valtiovarainministerié 2009)
Virasto Liikelaitos Osakeyhtit
Sdadosperusta  Hallinnolliset sda- Yleislaki Osakeyhtidlaki
dokset ja maarayk-
set seka aineelliset
sdadokset ja maa-
raykset
Ohjaustapa Tulosohjaus Omistajaohjaus Omistajachjaus
Kehysohjaus Tulos- ja palveluta-
Saadosohjaus voiteohjaus
Asema Osa valtionhallintoa = Osa valtiokokonai- Erillinen, itsendinen
Sidottu toimivalta suutta oikeushenkilo
Méaaratty toimivalta Kaupparekisteriin
merkitty toimivalta
Talousmalli Valtion talous- Talousarvion ulko- Itsendinen talous-

arvioon otettu
bruttobudjetoitu
tai nettobudjetoitu
maardraha

puolinen

Oma kayttotalous
Tuloja kaytetaan
menojen maksuun

yksikkd

Oma kassatalous

Valtion erityistehtdvia toteuttavissa osakeyhtitissd valtiolla on omistajana ensi-
sijaisesti yhteiskunnallisia tavoitteita, vaikka yleisena tavoitteena on, etta toiminta on
myos kannattavaa. Naissa yhtidissa valtion omistajapoliittiset tavoitteet perustuvat
mahdollisimman hyvaan yhteiskunnalliseen ja taloudelliseen kokonaistulokseen, jota
arvioidaan ensisijaisesti sen perusteella, miten ja minkalaisilla kustannuksilla yhtio
tayttaa yhteiskunnallisen palvelutehtavansa. (Valtioneuvoston kanslia 2010)

Markkinaehtoisesti toimivien osakeyhtitiden ohjauksessa markkinaehtoisuus edellyt-
taa, ettd yhtididen toimintaperiaatteiden, rahoitusrakenteen ja tuottotavoitteiden
tulee olla vertailukelpoisia samalla toimialalla toimiviin muihin yhtioihin verrattuna.
Markkinaehtoisesti toimivien yhtididen toimintaan voi littyd valtio-omistajan
strategisia, kuten infrastruktuurin yllapitamiseen ja turvaamiseen liittyvia intressej3,
ja yhtioilld voi olla esimerkiksi peruspalvelutavoitteita, mutta ne toimivat selkeasti
liiketoiminnallisin periaattein. Naissa yhtitissd omistajaohjauksen tavoitteena on
kulloinkin parhaan taloudellisen kokonaistuloksen saavuttaminen. (Valtiovarain-
ministerié 2009, Valtioneuvoston kanslia 2010)

Omistajaohjaus

Markkinaehtoisesti toimivien yhtididen omistajaohjaus keskitettiin valtioneuvoston
kanslian omistajaohjausosastolle 1.5.2007. Valtion erityistehtdvaa hoitavien yhtioi-
den omistajachjaus sailyi edelleen kyseisista erityistehtavista vastaavilla minis-
terigilld. Valtion omistajaohjauksen riittavan yhdenmukaisuuden ja omistajaohjauk-
sessa tarvittavan taloudellisen asiantuntemuksen varmistamiseksi omistajaohjaus-
osaston ja vastuuministerion valisen yhteistyon periaatteet on maaritelty valtio-
neuvoston periaatepaatokselld 7.6.2007.
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Esimerkkeja toimintojen organisoinnista

Muun muassa aiemmin liikelaitoksina - ja sitd ennen virastomuodossa osana valtion-
hallintoa - toimineet Tieliikelaitos (yhtititetty nimelld Destia), Ilmailulaitos Finavia
(Finavia Oyj), Varustamoliikelaitos Finstaship (Arctia Shipping Oy) ja Luotsaus-
liikelaitos Finnpilot (Finnpilot Pilotage Oy) on muutettu valtion omistamiksi osake-
yhtitiksi. Merenkulkulaitoksen sisdiset tuotantotehtavat — vesivaylien hoito, kanavien
kaytto ja kunnossapito, merenmittaus, oljyntorjunta sekd erdat muut vesivayliin ja
vesirakentamiseen Lliittyvat tehtavat — yhtiogitettiin vuoden 2010 alusta Meritaito Oy
-nimiseksi yhtioksi.

Eniten valtion liikennealan organisaatiomuutoksia on viime vuosina toteutettu meri-
liikenteessa. Tuotannollisen toiminnan erottaminen Merenkulkulaitoksesta on johta-
nut usean organisaation muodostamiseen, jotka talld hetkelld toimivat valtion
omistamina osakeyhtioina: Arctia, Finnpilot ja Meritaito. Virastoon jaaneet toiminnot
siirrettiin vuoden 2010 alusta liikennehallinnon organisaatiouudistuksen yhteydessa
toimintansa aloittaneisiin Liikennevirastoon ja Liikenteen turvallisuusvirastoon.

Finavia Oyj on valtion kokonaan omistama osakeyhtit, joka vastaa yhden liikenne-
muodon, lentoliikenteen infrastruktuurista ja lilkkenteenhallinnasta. Toiminta rahoite-
taan kayttajilta perittavillda maksuilla. Organisointi ja rahoitus poikkeavat siten muista
liilkennemuodoista ja Liikenneviraston perustamisen taustalla olleista perusteluista.

Esimerkki valtion palvelutoiminnasta, joka on toteutettu voittoa tavoittelemattomana
(non-profit), valtion kokonaan omistamana osakeyhtiona, on Suomen Erillisverkot Oy.
Yhtio operoi VIRVE-viranomaisradioverkkoa. Kysymys on toiminnasta, jonka avulla
turvataan yhteiskunnan kannalta elintdrkeitd toimintoja, ja jossa on otettava
huomioon turvallisuus- ja varautumisnakokohdat.

2.1.5 Alyliikenteen linjaukset ja toteutus

Selvityspyynnossa todetaan erikseen, etta tyossa tulee ottaa huomioon kansallisen
alylilkenteen strategian linjaukset ja toteutushankkeet. Seuraavassa on kuvattu
keskeiset liikenteenhallintaa koskevat kannanotot ja painopisteet. Alykds liikenne,
alyliikenne (ITS, intelligent transport systems) tarkoittaa tieto- ja viestintatekniikan
soveltamista ja sovelluksia liikenteessa (Liikenne- ja veistintaministerié 2009).

Alyliikenteen visioon kuuluu tavoite siitd, ettd vuonna 2020 Suomen liikenne-
jarjestelmad kuuluu maailman edistyneimpiin ja tehokkaimpiin. Reaaliajassa
operoitava liikennejarjestelma antaisi talloin liikkujalle jatkuvasti tietoa matkasta ja
kuljetuksesta sekd niihin vaikuttavista olosuhteista. Alykds liikennepolitiikka on
maaritelty siten, ettd se tuottaa tehokkaita ratkaisuja asiakkaiden liikkumisen ja
kuljetusten tarpeisiin, kayttajien tarpeisiin — vaylien rakentamisen ja yllédpidon ohella.
Lisdksi tavoitellaan muun muassa, ettd Suomen yritykset tuottavat innovaatioita,
joista kehitetddn menestyvid alyliikenteen vientituotteita. (Liikenne- ja viestinta-
ministerié 2009)
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Strategian mukaan &lyliikenteen periaatteet, arvot, ovat seuraavat: (Liikenne- ja
viestintdministerié 2009)

- Alyliikenne on kestavaa kehitysta.

- Alyliikenteelle kansalaiset, yritykset ja alueet ovat yhdenvertaisia.

- Alyliikennettd on helppoa ja edullista kayttaa.

- Alyliikenne kunnioittaa kansalaisten yksityisyytta.

- Alyliikenne rakennetaan kuluttajille tuttujen ratkaisujen varaan.

- Alyliikenteen palvelut ovat valtakunnallisia ja kansainvélisesti yhteensopivia.

- Alylilkenne syntyy verkostoyhteistyéssa, jossa kumppaneina ovat julkinen ja
yksityinen sektori ja palveluiden kayttajat.

Strategian toteuttamiseen liittyy verkostoperiaatteen mukaisesti useita toimijoita.
Liikenneviraston tehtavaksi on mainittu muun muassa, ettd se vastaa liikenne- ja
viestintdministerion ohjauksessa strategian toteuttamisesta omalla toimialallaan.
(Liikenne- ja viestintdministerid 2009)

Alylitkennestrategian painopisteistd useimmat liittyvat suoraan tai vélillisesti
lilkkenteenhallintaan. Eri aihealueilta painopisteiksi nostetut kéarkihankkeet ovat
seuraavat. Niiden investointi- ja kayttokustannukset vuosina 2010-2015 ovat
yhteensa noin 400 miljoonaa euroa, josta valtion osuus on 80 prosenttia (Liikenne- ja
viestintdministerié 2009)

joukkoliikenteen palvelut

lilkkenteen hallinta ja ohjaus

- tielitkenteen automaattivalvonta

— ajoneuvojen turvajarjestelmat

— toimintamallit onnettomuuksissa ja hairiotilanteissa
— maksujarjestelmien kokeilut

—  kuljetusten sdhkéiset toimintamallit

julkisen tiedon kaytto.

Karkihankkeiden sisalto ja tavoitteet on maaritelty tarkemmin strategiassa.
Liikenteen hallinnan ja ohjauksen tavoitetasoon vuoteen 2020 mennessa sisiltyy
muun muassa seuraavaa: (Liikenne- ja viestintaministerid 2009)

— Kaikkien liikennemuotojen ohjauskeskusten (liikennekeskusten) ohjaus- ja
hallintajarjestelmat on uudistettu.

— Liikennetta hallitaan aktiivisesti ja ennakoivasti.
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— Liikenteen ohjausjarjestelmat toimivat saumattomana kokonaisuutena neli-
porrasperiaatteen mukaisesti.

— Liikenteen ohjausjarjestelmat tuotavat reaaliaikaista tietoa ja ennusteita siten,
ettd lilkenteen onnettomuudet ja hairiot voidaan mahdollisimman pitkalle estaa
ennakolta.

— Kaikki lilkennemuodot kattava ajantasainen liikenteen tilannekuva varmistaa
ohjauskeskusten oikeat toimenpiteet eri tilanteissa ja on perusta luotettavalle
liikenteen tiedotukselle.

Lisdksi on asetettu tavoitteita lilkkennemuotokohtaisille jarjestelmille.

Julkisen tiedon kayton tavoitetasoon kuuluu, etta yritysten ja viranomaisten yhteinen
palvelu Liikenteen tietotori tarjoaa yritysten kayttéon viranomaisten tuottamia
staattisia ja ajantasaisia liikenteen perustietoja, muun muassa liilkenne- ja saatietoja.
(Litkenne- ja viestintdministerid 2009)

2.2 Liikenteenhallintaan sisaltyvat toiminnot

Liikenteenhallinnalla on eri lilkkennemuodoissa perinteisesti tarkoitettu ja siihen on
sisallytetty eri asioita. Tahan on vaikuttanut erityisesti se, etta liikenteenhallinnan ja
liikenteenohjauksen kattavuus, merkitys ja tehtavat poikkeavat toisistaan eri liikenne-
muodoissa. Myoskaan kaytetyt termit eivat ole taysin yhtenevia tai samansisaltoisia.
Tassa tyossa on kaytetty ylakasitteend termia litkenteenhallinta — ja pyritty valtta-
maan termin litkenteenohjaus kayttta sen monikasitteisyydesta johtuen.

Raportissa kaytetyt keskeiset liikennejarjestelmaan, liikenteenhallintaan ja toimin-
tojen organisointiin liittyvat termit on koottu hakemistoon, joka on raportin lopussa.

Liikenteenhallinta muodostuu seuraavista toiminnallisista kokonaisuuksista, jotka
palvelevat suoraan liikennejarjestelmaa, sen kayttajia, lilkkennetta ja lilkennevaylia:

verkon kysynnan ja kayton hallinta
— liikenngitavyyden (liikenteen ja liikenneolosuhteiden) seuranta

— liikenngitdvyydestad (lilkenteestad ja liikenneolosuhteista) annettava informaatio
sisaltaen kuljettajan tuen ja matkustajainformaation

— liikenteen valvonta
— liikenteen ohjaaminen

— hairio- ja poikkeustilanteiden hallinta.

Liikenteenhallintaan siséltyvat niin liikkenteenhallinnan toiminnan ja jarjestelmien
(infrastruktuurin) ohjaus ja kehittdminen, strateginen ja taktinen suunnittelu kuin
operatiivinen suunnittelu ja operatiiviset toiminnotkin. Verkon kysynnan ja kaytén
hallintaan liittyy eniten strategisia ulottuvuuksia, muilla osa-alueilla on keskeinen
rooli operatiivisessa toiminnassa. Operatiivinen liikenteenhallinta on paaosin liiken-
nekeskuksissa tehtdvaa operatiivista tyotd, liikennekeskustyotd. Toiminnallisten
kokonaisuuksien keskinaisia suhteita on esitetty kuvassa 3.
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( LIIKENTEENHALLINTA )
- I
STRATEGINEN LIIKENTEENHALLINTA
[ Verkon kysynnén ja kdytén hallinta J
“ J
'd R

OPERATHVINEN LIIKENTEENHALLINTA

[ Liikennoitavyyden (liikenteen ja olosuhteiden) seuranta J
Likennditavyydestsa | }f ____________ i
(liikenteestd ja i Kuljettajan ! i Matkustaja- ! Liikenteen Liikenteen
olosuhteista) i tuki ; | informaatio ! valvonta ohjaaminen
annettava informaatio :\ ;:\ ;
[ Poikkeustilanteiden hallinta J
- S
A" J
Kuva 3. Liikenteenhallinnan toiminnalliset kokonaisuudet. Ldhes kaikilla osa-

alueilla on keskeinen rooli operatiivisessa toiminnassa.

Edelld kuvatut toiminnalliset osa-alueet on toimintojen kuvauksissa luvuissa 3 ja 4
jasennelty kuvan 4 keskiosan Liikenteenhallinta-kohdan mukaisesti. Liikenteenhallin-
nan kehittdmiseen liittyva tyo on valttdmatonta toimintojen hoitamiseksi, mutta se ei
ole tdméan selvityksen painopisteena. Liikenteenhallinnan toiminnot ja niiden taus-
talla oleva kehitysty6 yhdessa palvelevat likkennejarjestelmaa ja kayttdjien tarpeita.

LIIKENTEENHALLINNAN KEHITTAMINEN

Tavoitteiden Toimintalinj Jarj i
asettaminen tekeminen kehittdminen

LIKENTEENHALLINTA

o Liikenndi- Ll i i Poikkeus-
Kysynnan ja tivyyd tavyydestd | Kuljettajan Matkustaja- | Liikenteen Liikenteen tilanteid
kayton 2y i" annettava | tuki informaatio | valvonta ohjaaminen ';n"?'te"
hallinta SEUrIa informaatio H : A
_LIKENNE-"~
JARJESTELMA
Lento-
liikenne
Kuva 4. Liikenteenhallinnan kokonaisuuden jdsentyminen. Tdssd tybssd tarkas-

tellaan Liikenneviraston toimialaan kuuluvia liikennemuotoja: tie-, meri-
ja rautatieliikennettd.
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3 Liikenteenhallinnan nykytila eri
lilkennemuodoissa

Liikenneviraston vastuulla ovat rautatielilkenteen, meriliikenteen ja tieliikenteen
osalta seka liikenteenhallinnan toiminnot ettd niiden kehittdminen Suomessa.
Vuoden 2011 alusta ndma toiminnot muodostavat Liikenneviraston liikenteenhallinta-
toimialan. Tassd l(uvussa kuvataan ndiden kolmen lilkennemuodon liikenteen-
hallinnan nykytilaa painottuen operatiiviseen liikenteenhallintaan. Liséksi on kuvattu
lyhyesti lentoliikenteen liikenteenhallintaa, lennonvarmistusta. Luvun lopussa eri
lilkkennemuotoja tarkastellaan rinnakkain.

3.1 Liikenteenhallinta tieliikenteessa

Tieliikenteessa liikenteenhallinta tarkoittaa operatiivisesta ndkokulmasta tielitkenne-
keskuksen suorittamaa tiedon keruuta tie- ja liikenneolosuhteista ja tiedon jalosta-
mista tienkdyttdjien ja muiden toimijoiden hyddynnettavéksi liikenteen turvalli-
suuden ja sujuvuuden takaamiseksi. Liikenteen hallinnan edellytyksena on luotettava
ajantasainen tilannekuva liikennejarjestelmasta: liikkennevirrasta, keliolosuhteista ja
erityiskohteista kuten tunneleista. Tielitkenteen hallinnan painopistealueet ovat

- liikenngitdvyyden (litkenteen ja lilkkenneolojen) seuranta

— tieverkon kaytosta ja kaytettavyydesta annettava informaatio (liikennetiedotus)

— liikenteen chjaaminen

— h&iri6- ja poikkeustilanteiden hallinta.

Liikennekeskuksilla on merkittava rooli myos tienpidossa: ne valittavat tienpitoon
liittyvad informaatiota tienkayttdjiltd kunnossapitajille, hoitavat eraitd tienpidon

tukitehtavia seka varautumiseen. liittyvia tehtavia.

Kuvassa 5 on havainnollistettu tieliikenteen liikenteenhallintaa luvussa 2.2 esitetyn
jasentelyn mukaisesti.
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Liikennekeskustydn resurssit:

46 htv / 4,8 M€

Rahoitus: perusinfranpito

Normipohja: maantielaki

LIKENTEENHALLINTA
Verkon r Liikenndi- e Lilkenndi- 1 o . b ) Liikenteen Liikenteen Poikkeus-
kysynnan ja tivyyden tavyydesta tuki E lntormaiio valvonta hj inen il iden
kayton seuranta annettava H " hallinta
hallinta informaatio Teknisia Naytotja = Lilkenne-

Liikennevirtojen sovallokela suiifaaksst automaattinen tilanteeseen Hairié- ja
liikkumis- ja keliolo- Lilkenteen esimerkiksi asemilla fa _nopeus- ja valku}tammen kriisitilanteisiin
paatoksiin suhteiden seu- tiedotus: sa4- ja térmayksen pysakeills; "’JSTD}/SVB"VOHFJ yksmansen . varautuminen ja

vaikuttaminen: ranta havainto- kelitiedot, tietydl, | astoon, kaistalla|i  mobiili- ja .vaamms(cn Honetvor i niiden ha'"f“a ori
tiedottaminen, | | asemaverkonja | | jiikenteen hairot, | pysymiseenja || internetalvelut | ||, S7e/9EN kulie- | | kulkijan kautta. | | - viranomaisten
padsyn/pyss- tulevaisuudessa likennetilanne navigointin |} tusten valvonta ja theut_eta;n yhteistyona
kinnin sédtely, myés ajoneuvo- seka vaihto- automaattinen kiinteill ja
Jjoukkolikenteen | | teknikkanavulla || ehtoiset kulku- kaistan kéyton vaihtuvilla
kompensaatiot, || 2T liaikainen tavat valvonta likennemerkeilla
ruuhka- ja muut tilannekuva ja Iiike-nne~
tienkayttomaksut valoilla.
\. ¢ A 2 A8 7€ A Y,
Seuraa & ohjaa
pistemdisesti
A SIDOSRYHMAT
J e
l’, 3
= i Hita-
’ L : keskukset
A\ i Pelastus- =
) ] kenteen
LIIKENNEVIRTA S laitokset tu:«allisuus-
yksittdisissa pisteissd ja tietyilld valeilld ‘,\; i
Kuva 5. Liikenteenhallinnan nykytila tieliikenteessd. Vihredlld on kuvattu

litkenteenhallinnan painopistealueet.

Liikenteenhallinnan toiminnalliset kokonaisuudet kattavat myds toimintoja, jotka
eivat kuulu tielilkkennekeskuksen tai Liikenneviraston vastuulle. Esimerkiksi kysynnan
hallintaan tielilkennekeskus pystyy vaikuttamaan &hinnad liikennetiedottamisen
avulla. Kysynnan hallinnalla vaikutetaan paatoksiin matkan tai kuljetusten maaran-
paastd, ajankohdasta, kulkutavasta tai reitistd. Keinoja ovat muun muassa paasyn tai
pysakéinnin saately, liityntdpysdkoinnin jarjestaminen, henkildautojen yhteiskdyton
tukeminen, joukkoliikenteen, kdvelyn ja pyordilyn suosiminen, liikennetiedottaminen
seka ruuhkamaksut ja muut tienkdyttémaksut.

Tieliikenteenhallinnassa korostuu viranomaisyhteistyé muun muassa poliisin, hata-
keskusten, pelastusviranomaisten ja kuntien kanssa. Eri viranomaiset voivat myds
toimia samoissa tiloissa yhteisissa liikennekeskuksissa. Viranomaisyhteistyd ja
seudullinen yhteistyd liittyvat erityisesti poikkeus- ja hairidtilanteiden hallintaan.

Operatiivisen liikenteenhallinnan kaskysuhteet

Tielilkenteen hallinnassa tarkasteltavana kohteena on liikennevirta yksittiisissa
pisteissa ja joillakin yhteysvaleilld. Myos yksittdisia ajoneuvoja on teknisesti mahdol-
lista tarkastella paikannusjarjestelmien avulla, mutta tdma ei kuulu tieliikenne-
keskuksen tehtaviin. Yksittdisia seurattavia ajoneuvoja voisivat olla esimerkiksi
vaarallisten aineiden kuljetukset.

Paatoksentekija tieliikenteessd on ajoneuvon kuljettaja. Tieliikennekeskus voi
tiedottaa tai opastaa antamalla liikennetiedotuksia. Liikennevalo-opastein on
mahdollista ohjata muun muassa liittymien ja tunnelien liikennetta. Tietunneleissa on
lisdksi muita liikenteenohjausjarjestelmia. Tieliikennekeskuksella on kdytettavissdan
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myds muuttuvia ohjaus- ja tiedotusjarjestelmia, joiden merkitys korostuu
onnettomuuksissa ja vaikeissa keliolosuhteissa.

Kuljettajan tukena voi olla erilaisia tieto- ja viestintatekniikan sovelluksia, jotka eivat
kuitenkaan ity tieliikennekeskuksen toimintaan, esimerkiksi tormayksen esto,
kaistalla pysymisen tukeminen ja navigointijarjestelmat.

Organisointi ja tyopanos

Vuoden 2011 alusta tieliikenteen liikenteenhallinnan strategisista tehtavistd ja
jarjestelmien kehittdmisestd on vastannut Liikenneviraston liikenteenhallinta-
toimiala. Vuoden 2010 loppuun asti naitd toimintoja on hoidettu Liikenneviraston
tieosaston tienpidon vastuualueella, tielilkennekeskuksen kehittamisyksikossa ja
liikennejarjestelmaosaston liikenteen vastuualueella. Operatiivisesta toiminnasta
vastaavat tielilkennekeskuksen toimipisteet Helsingissd, Turussa, Tampereella ja
Oulussa sekad vuodesta 2014 alkaen myos Lappeenrannassa. Tieliikennekeskukset
ovat vuoden 2011 alkaen osa liikenteenhallintatoimialan liikenteen ohjaus -osastoa.
Toimipisteiden vastuualueet kattavat koko maan, ja toimipisteet pystyvat osittain
hoitamaan toistensa ohjausvastuita.

Valtakunnallinen vastuu tielilkenteen hallinnan jarjestelmien ja telematiikan
toteuttamisesta on Kaakkois-Suomen ELY-keskuksella, jossa toimii valtakunnallinen
liilkenteen telematiikka ja tietopalvelut -yksikké (VALTTI). Tielilkenteen hallinnan
toimijoita ovat Liikenneviraston ohella ainakin eri viranomaiset ja seudulliset toimijat.

Tieliikennekeskuksen toiminta on laajentunut vastuualueen perustamisesta dhtien
merkittavasti [Ghinna lisdantyneiden ohjausjarjestelmien myota kasvaneista ohjaus-
vastuista johtuen. Erityisesti kayttoon otetut tietunnelit ovat johtaneet tarpeeseen
lisatd paivystajien maaraa. Liikenneviraston tieliikennekeskuksen henkiloston maara
on 46 htv, josta tieliikennepaivystajien osuus on 39 htv.

Kustannusten kattaminen

Tieliikennekeskuksen toimintakulut ovat noin 5 miljoonaa euroa. Ne katetaan perus-
vaylanpidon maararahasta. Tieliikenteen liikenteenhallinnan kustannuksia aiheutuu
lisdksi tienvarsiteknologian hankinnasta ja yllapidosta. Vuonna 2010 naiden
kustannukset olivat 22 miljoonaa euroa.

3.2 Liikenteenhallinta meriliikenteessa

Merilitkenteessa operatiivista liikenteenhallintaa on alusliikennepalvelu (VTS, vessel
traffic service), joka muodostuu alusliikenteen valvonnasta ja ohjauksesta. Tarjottavia
palveluja ovat tiedotukset, navigointiapu ja alusliikenteen liikennejarjestelyt. Alus-
liikennepalvelua ylldpidetddn rannikon kauppamerenkulun paavaylilld ja Saimaan
syvavaylalla, ja sitd annetaan kaikille yli 24-metrisille aluksille ja erikseen maaratyille
muille aluksille. Samoilla henkiloresursseilla alusliikennepalvelun kanssa hoidetaan
merenkulun turvallisuusradioliikennetta (Turku Radio).

Talvimerenkulkuviranomainen voi talviaikaan rajoittaa annettavan jaganmurtoavustuk-
sen liikennerajoitusten piiriin kuuluviin aluksiin seka alusten turvallisen liikennéinnin
mahdollistaviin vayliin.



26

Liikenteenhallinnan perusedellytys on tilannetietoisuus ja ajantasainen meritilanne-
kuva, josta kdy ilmi VTS-alueen alusliikenne, siihen vaikuttava sida-, jaa- ja veden-
korkeustilanne, vaylien ja turvalaitteiden kunto ja kadytettavyys sekd muut turvalliseen
navigointiin vaikuttavat tekijat. Keskeiset elementit tilannekuvan muodostamisessa
ovat liikenteen merialueen seurantalaitteisto ja VTS-keskus, joka yhdistaa kerattavan
tiedon ja analysoi sité, seka niita yhdistava tiedonsiirtoverkko.

Merililkkenteen hallinnassa tehddian yhteistyotda useiden kansallisten ja kansain-
vélisten toimijoiden kanssa. Yhteistyétahoja ovat muun muassa Rajavartiolaitos
(meripelastus, ISPS-turvasdannostot), Merivoimat (aluevalvonta ja varautuminen),
Finnpilot (luotsaus), Arctia Shipping (jadnmurto), satamat, varustamot, viranomais-
yhteistyé (EU, Helcom, Ruotsi, Viro, Vendja, TALA, IMO), Suomen ymparistékeskus
(6lyntorjunta), Liikenteen turvallisuusvirasto (sadntely ja valvonta, ISPS) ja Hata-
keskuslaitos (suuronnettomuudet, satamien dljyntorjunta, Saimaan jarvipelastus).

Keskeinen viranomaisyhteistyén muoto on METO-yhteisty6. Se tarkoittaa ns. merel-
listen toimijoiden viranomaisyhteisty6ta, jossa merialueen teknisia valvonta- ja tieto-
lilkennejarjestelmia kehitetddn ja kaytetddn yhteistydssa ja yhteisesti sovittujen
periaatteiden mukaisesti. METO-viranomaisia ovat Merivoimat, Rajavartiolaitos,
Liikenteen turvallisuusvirasto ja Liikennevirasto.

Kuvassa 6 on havainnollistettu meriliikenteen liikenteenhallintaa luvussa 2.2 esitetyn
jasentelyn mukaisesti.
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litkenteenhallinnan painopistealueet.
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Operatiivisen liikenteenhallinnan kaskysuhteet

Meriliikenteenhallinnassa tarkasteltavana kohteena on alus todellisen paikkatiedon
perusteella. Myos alusliikennepalveluun osallistumattomat alukset saavat tietoa
liikenteesta VHF-radion valitykselld. Paatosvalta aluksen kulusta on sen paallikolla.
Aluksen tulee kuitenkin osallistua alusliikennepalveluun ja noudattaa alusliikenteen
tilapaiseksi ohjaamiseksi annettuja maarayksia.

Aluksen paallikén tukena on merenkulussa monia jarjestelmia: aluksen navigointi-
laitteet ja integroidut komentosiltajarjestelmat, kuten ECDIS (sahkodinen kartta- ja
tietojarjestelma). Maa-asemat tarjoavat erilaisia tukipalveluja, joita ovat esimerkiksi
AIS-valityspalvelu saa-, jaa- ja vedenkorkeustiedoista sekd jaanmurtajien reitti-
pisteista ja VTS-keskuksista, DGPS-avusteinen satelliittipaikannusjarjestelma. Puhe-
taajuuksilla voidaan kommunikoida VHF-radiolla.

Organisointi ja tyopanos

Vuoden 2011 alusta meriliikenteen liikenteenhallinnan strategisista tehtavistd ja
jarjestelmien kehittdmisesta vastaa Liikenneviraston liikenteenhallintatoimiala.
Vuoden 2010 loppuun asti naitd toimintoja on hoidettu Liikenneviraston meriosas-
tolla. Teknisistad jarjestelmistd ja niiden kehittamisestd on vastannut telematiikka-
yksikkd, jonka henkiloston maara on ollut 14 htv. VTS-viranomaistehtéavia on hoitanut
meriosaston meriliikenneyksikko (4 htv). Sen vastuulla ovat olleet myés operatiiviset
alusliikennepalvelut, joita annetaan meriliikennekeskuksissa (VTS-keskuksissa)
Vaasassa, Porissa, Nauvossa, Helsingissd ja Lappeenrannassa, joissa on henkiléstoa
81 htv. VTS-toimintaa olaan keskittamassa kolmeen keskukseen; paatosvalta asiassa
on liikenne- ja viestintdaministeriolld, joka on alusliikennepalvelussa toimivaltainen
viranomainen. Lisdksi talvimerenkulun tilaaja- ja viranomaistehtavista on vastannut
meriosaston talvimerenkulku-yksikko, jonka henkilostémaara on ollut 3 htv.

Kustannusten kattaminen

Suomen vesialueella kauppamerenkulun alukset maksavat veroluonteista maksua,
vaylamaksua, jolla pyritdan kattamaan rannikon jadnmurto-, alusliikenne- ja vaylien
yllapitopalvelut. Alusten pakolliset ilmoittautumisjarjestelmat (GOFREP Suomen-
lahdella), reittijakojarjestelmien liikenteen valvonta ja Saimaan VTS-toiminta seka
turvallisuusradiotoiminta maksetaan budjetista. Liikenneviraston muut meriliiken-
teenhallinnan kulut katetaan viraston toimintamenoista. Meriosaston liikenteen-
hallinta-vastuualueen vuosibudjetti on ollut 12 miljoonaa euroa ilman talvimeren-
kulun avustamisen kustannuksia. Tasta alusliikennepalvelun kustannukset olivat 5,9
miljoonaa euroa vuonna 2009. Meriliikenteen liikennekeskustyon (VTS-keskusten)
toimintakustannukset ovat 7,5 miljoonaa euroa.
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3.3 Liikenteenhallinta rautatieliikenteessa

Rautatieliikenteessa liikenteenhallinta kattaa koko rataverkon kdytéstd paattamisen.
Siihen sisaltyvat

— ratakapasiteetin hallinta sisdltden muun muassa ratalinjojen ja ratapihojen
kaytosta paattamisen, liikenteen aikataulujen hyvaksymisen seka liikenteen ja
ratatdiden yhteensovittamisen

— liikenteen ohjaaminen, jota toteuttavasta toiminnosta rautateilld kaytetadan
nimitysta liikkenteenohjaus

— litkenteeseen liittyva tiedottaminen ja matkustajainformaatio.

Rautatieliikenteen hallinnassa tehddan yhteistyota erityisesti rautatieyritysten ja
operatiivisella tasolla myds ratatdiden urakoitsijoiden kanssa. Sdantelyn ja valvonnan
keskeinen sidosryhma on Liikenteen turvallisuusvirasto. Hairionhallinnassa ja varau-
tumissuunnittelussa. yhteistydtahoja ovat lisdksi eri viranomaiset. Liikenteen-
hallinnan kehittamisen yhteisty6td tehddan myds EU:ssa ja siithen Llittyvissa
organisaatioissa seka rautatiealan kansainvélisissa jarjestoissa.

Kuvassa 7 on havainnollistettu rautatieliikenteen Lliikenteenhallintaa luvussa 2.2
esitetyn jasentelyn mukaisesti.
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Operatiivisen liikenteenhallinnan kaskysuhteet

Rautatielilkenteen liikenteenhallinnassa tarkasteltavana kohteena on juna, ja
tarkastelupisteverkosto on tihea ja kattaa koko rataverkon. Liikenteenohjauksella on
reaaliaikainen tieto kaikkien liikkuvien junien sijainnista. Toiminnan [Ghtékohtana on
liikenneturvallisuus ja ratakapasiteetin tehokas kaytto. Rataverkolla ei voi liikkua
yksikddn juna ilman lilkenteenohjauksen lupaa. Lupa annetaan joko opastin-
jarjestelman valitykselld tai radiolla. Opastinjarjestelmaa taydentda kulunvalvonta-
jarjestelma, joka valvoo junan suurinta sallittua nopeutta ja estdad punaista pain
ajamisen. Liikenteenohjaus kayttda liikenteen valvonnassa apuna turvalaite- ja
opastinjarjestelmas, jonka perusteella saadaan tieto rataverkolla liikkuvista junista.

Organisointi ja tyopanos

Vuoden 2011 alusta rautateiden liikenteenhallinnan strategisista tehtdvista ja
jarjestelmien kehittdmisesta vastaa Liikenneviraston liikenteenhallintatoimiala.
Vuoden 2010 loppuun asti tehtdvid on hoitanut Liikenneviraston rautatieosaston
liikenteenhallintayksikkd, jonka henkiloston maara on ollut 14 htv. Koko maan tasolla
liilkenteenohjausta ohjaa ja valvoo Liikenneviraston Rataliikennekeskus (8 htv).
Liikennevirasto ostaa kaytannon liikenteenohjaustyon palveluna VR-Yhtyma Oy:lta.
jolta ostettavan operatiivisen liikenteenohjaushenkiloston maard on 426 htv.
Ostopalvelun hinta vuonna 2010 oli 31,5 miljoonaa euroa. Kustannukset katetaan
perusvaylanpidon maardrahoista. Liikenneviraston tavoitteena on automatisoinnin
myota vahentaa lilkkenteenohjaukseen tarvittavaa henkilostoa ja keskittaa liikenteen-
ohjaus neljaén paikkaan nykyisen seitseman ohjauskeskuksen sijaan. Ulkopuolisilta
palveluntarjoajilta ostetaan liikenteenohjauksen lisdksi muuta rautateiden
liikenteenhallintaan Liittyvaa tyopanosta noin 80 htv.

Kustannusten kattaminen

Rataverkolla liikennoivat rautatieyritykset maksavat kayttdmastasn ratakapasi-
teetista ratamaksua ja rataveroa Liikennevirastolle. Rautatieyritys saa kayttéonsa
junaliikenteen ohjauspalvelun ratamaksun perusmaksua vastaan. Ratapihoilla tehta-
van vaihtotyon liikenteenohjauksen rautatieyritys jarjestaa itse tai ostaa erikseen
Liikennevirastolta.

3.4 Liikenteenhallinta lentoliikenteessa

Tama kuvaus ei ole jasentelyn ja laajuuden osalta vertailukelpoinen muiden liikenne-
muotojen kuvausten kanssa. Se antaa kuitenkin yleiskasityksen siitd, mitéd toimintoja
ja sidosryhmia lentoliikenteen liikenteenhallintaan liittyy. Tama selvityksen tehtavan-
antoon ei sisally lentoliikenteen liikenteenhallinnan toimintojen ja organisoinnin
tulevaisuuden tarkastelu, koska Llentoliikenne ei kuulu Liikenneviraston vastuu-
alueelle.

Lentoliikenteen Lliikenteenhallinnasta — lennonvarmistuksesta — vastaa Suomessa
Finavia Oyj. Finavian lennonvarmistusliiketoiminta vastaa ilmatilan kayton hallin-
nasta ja lennonvarmistuspalveluista Suomen ja kansainvalisen merialueen ylapuoli-
sessa ilmatilassa. Lennonvarmistus tarjoaa lentoasemien lennonvarmistuspalveluita,
lentoreittipalvelua, ilmailutiedotuspalvelua, sdapalvelua seka viranomaisille suunnat-
tuja palveluita. Liikenne- ja viestintdministerio on nimennyt toimiluvan perusteella
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Finavian toimimaan Suomen ilmatilassa ilmaliikennepalvelujen tarjoajana vuoteen
2018 asti. (Finavia 2010)

Finavian maarittelee lennonvarmistuksen asiakkaiksi — siis palvelujen kayttajiksi —
lentoyhtiot, valtion ilmailu, yleisilmailu seka lentokoulut. Lennonvarmistuksen parissa
tyoskentelee Suomessa noin 570 henkiloa lentoasemilla, aluelennonjohdossa ja
keskitetyissa valtakunnallisissa palveluyksikoissa. Heista lennonjohtajina tyéskente-
lee noin 300 henkilda. (Finavia 2010)

Lennonvarmistus on voimakkaasti sdadeltyd. Kansainvaliset standardit ja laatu-
kriteerit asettavat vaatimuksia ja tavoitteita turvallisuudelle, kapasiteetille, toiminnan
kehittdmiselle ja laadulle sekd kustannustehokkuudelle. Lennonvarmistuspalvelun
tarjoajat, kuten Finavia, ovat kiinteasti mukana alan kansainvélisessa kehitystytssa.
(Finavia 2010)

Lennonjohdon toiminnan ensisijaisena tavoitteena on lentomatkustajien turvallisuus:
koneet eivat saa missdan vaiheessa joutua liian ldhelle toisiaan tai lentoasema-
alueella liifkkuvia ajoneuvoja. Toisena tavoitteena on lentojen sujuvoittaminen niin,
ettd ne paasevat lBhtemaan ja laskeutumaan ajallaan. Kolmas toimintaa ohjaava
tekija on yleinen ymparistoon liittyva vastuu: lentoreitit suunnitellaan niin, etta
liilkenteestd aiheutuu mahdollisimman vahan polttoainekulutusta, paastéja ja
meluhaittoja. (Finavia 2010)

Kiito- ja rullausteiden turvallisuudesta vastaa lennonjohtotornissa sijaitseva lahi-
lennonjohto. Lentoasemaa ldhestyméassa olevia tai sieltd (dhteneitd koneita ohjaa
[Bhestymislennonjohto, joka porrastaa saapuvat ja lBhtevat lennot. Aluelennonjohto
puolestaan palvelee ilmaliikennetta lentoreiteilld ja harjoitusalueilla. (Finavia 2010)

Lennonvarmistuspalveluita tarjotaan ja kehitetdan asiakkaiden tarpeisiin perustuen.
Eri puolilla Suomea palvelutarpeet ovat erilaisia. Lentoasemalla palvelun tuottamisen
perusldhtokohtana on tarjota palvelut sovitun aikataulun mukaisesti ilman viiveita.
Alueellisen lennonvarmistuksen tehtavana on tarjota mahdollisimman lyhyita lento-
reittejd seka optimaalinen ilmatilan kaytto valtion ilmailulle. (Finavia 2010)

3.5 Yhteenveto eri liikennemuotojen
liilkenteenhallinnasta

Eri lilkennemuotojen liikenteenhallinnassa on pohjimmiltaan kyse samasta asiasta,
mutta kaytdnnossa niiden valilld on merkittavia eroavaisuuksia (kuva 8).
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Lentoliikenne

Liikenteen-
hallinnan rooli

Melko passiivinen:
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paatéksentekijana aina kuljettaja
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merilikenteenhallintaa
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«Liikenteen ohjaaminen
« Poikkeustilanteiden hallinta
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« Liikenteen valvonta
« Liilkenteen ohjaaminen
« Poikkeustilanteiden hallinta

« Verkon kysynnén jakéytén hallinta
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- Matkustajainformaatio
« Liikenteen valvonta

« Liilkenteen ohjaaminen
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Toiminnallisesti ei tiedossa suuria
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Kuva 8.

Eri litkennemuotojen vertailua liikenteenhallinnan ndkbékulmasta. Huuto-

merkki viittaa kunkin litkennemuodon huomionarvoisimpaan eroavaisuu-
teen. Tunnusluvut viittaavat liikennekeskustybhon. Lentoliikennettd ei ole
kdsitelty samalla tarkkuudella kuin muita litkennemuotoja.

Tieliikenteessa operatiivisella liikenteenhallinnalla - tielilkennekeskuksilla — on talla
hetkelld melko passiivinen rooli. Ne seuraavat vaylia ja liikennevirtoja pistemaisesti,
ja pystyvat vain melko rajallisesti ohjaamaan liikennettd eri teitse annettavan
informaation ja muuttuvien lilkkennemerkkien avulla. Viime kddessa paatokset tekee
aina ajoneuvon kuljettaja. Varautumisessa. ja poikkeustilanteiden hallinnassa
liikkennekeskukset tekevat tiivistd yhteisty6td muiden viranomaisten kanssa.
Liikenteenhallinnan suhteellisen pieni tdméanhetkinen rooli ndkyy myos liikenne-
keskustyon pienehkoissad resursseissa. Toiminta rahoitetaan talla hetkelld perus-
infranpidon kautta (perusvaylanpidon budjettirahoituksella).

Merkittavin seikka tieliikenteenhallintaan liittyen on sen kasvunakymat; se kehittyy

lilkennemuodoista vauhdikkaimmin.

Erityisesti

teknologian kehittyminen tuo

mukanaan monia uusia mahdollisuuksia ja sitd kautta uusia rooleja tieliikenteen-
hallinnalle. Esimerkiksi GPS-seurannan yleistyminen mahdollistaa nykyistd huomat-
tavasti tarkemman tilannekuvan ja suoritteeseen perustuvat tienkayttémaksut.
Lisaksi tienvarsiteknologian maara kasvanee merkittavasti.
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Meriliikenteessa operatiivisella liikenteenhallinnalla — VTS-keskuksilla — on melko
aktiivinen rooli. Eri jérjestelmien avulla ne seuraavat alusliikennettd reaaliaikaisesti,
ja pystyvat siten ohjaamaan kutakin alusta yksilollisesti. Viime kddessa paatoksen
tekee kuitenkin aluksen kuljettaja. Operatiivinen meriliikenteenhallinta rahoitetaan
suoraan aluksilta perittavalla infrankayttémaksulla, vaylamaksulla. Meriliikenteen-
hallinta on jo talld hetkelld melko kehittynytta. Nain ollen suuria kasvunakymia ei ole.
Teknologia ja toimintatavat kuitenkin kehittyvat jatkuvasti.

Meriliikenteenhallinnan huomionarvoisin ominaispiirre on sen kansainvalinen luonne;
valtaosa aluksista liikennéi maasta toiseen. N&in ollen Itdmeren alueen viranomaiset
ja muut toimijat tekevat tiivista yhteistyota erityisesti tietojarjestelmien ja tietojen-
vaihdon osalta. Tama tulee ottaa huomioon toimintoja, jarjestelmia ja organisaatioita
kehitettdessa: tiettyja tietoja ei luovuteta kuin viranomaisille. Vastaava koskee myos
Suomen sisdisten toimijoiden valistda METO-yhteisty6ta.

Rautatieliikenteessa operatiivisella liikenteenhallinnalla — Rataliikennekeskuksella ja
VR-Yhtyman. operoimilla liikenteenohjauskeskuksilla — on hyvin aktiivinen ja
merkittava rooli. Keskuksilla on reaaliaikainen tieto verkon ja junien tilasta, ja ne
hallitsevat niitd kokonaisvaltaisesti. Toisin sanoen paatoksen junien liikkumisesta
tekee aina litkenteenohjaaja. Téama luo merkittdvan eron rautatieliikenteen ja muiden
liilkkennemuotojen valille. Ylipaataan rautatieliikenteenhallinta on hyvin kokonais-
valtaista: sen painopisteind ovat kaikki liikenteenhallinnan osa-alueet. Esimerkiksi
verkon kaytté suunnitellaan tarkasti etukdteen, ja lisdksi kokonaisuuteen kuuluu
matkustajille jaettava informaatio. Toiminnan laajuus nakyy myods operatiivisten
keskusten resursseissa, jotka ovat merkittavasti suuremmat kuin muilla liikenne-
muodoilla. Toiminta rahoitetaan sekd perusinfranpidon kautta (perusvaylanpidon
budjettirahoituksella) ettd liikennoitsijoita perittavilld infrankayttomaksuilla (rata-
maksu ja ratavero).

Tulevaisuudessa rautatieliikenteenhallinnan teknologian ja automatisoitumisen
kehittyminen takaa nykyistd tarkemman tilannekuvan. Lisdksi henkiléston tarve
vahenee. Huomionarvoista on myods se, ettd rautatieliikenne on avautumassa
kilpailulle. Tama tarkoittaa sitd, ettd operatiivinen liikenteenhallinta on siirrettava
pois VR-Yhtymalta: kilpailu vaaristyisi merkittavalla tavalla, mikali liikenteenhallintaa
toteuttaisi yksi liikenngitsijoista.

Lentoliikenne on rajattu selvityksen ulkopuolelle, koska se ei kuulu Liikenneviraston
vastuualueelle, vaan siitd vastaa Finavia Oyj. Se on kuitenkin kiinted osa
liilkennejarjestelmaa: esimerkiksi saumattomien matka- ja kuljetusketjujen
nakokulmasta sen tarkastelu olisi valttaméatonta. Nain ollen lentoliikennettd on
pintapuolisesti tarkasteltu myos kuvassa 8.

Lentoliikenteessad operatiivisen liikenteenhallinnan, lennonvarmistuksen, luonne on
[Bhimpéana merililkennetta: liikennettd seurataan ja ohjataan reaaliaikaisesti ja
aktiivisesti. Erityisesti terminaalien valilld lopulliset paatokset tekee kuitenkin
kuljettaja. Rautatieliikenteen tapaan liikenteenhallinta on hyvin kokonaisvaltaista
painottuen kaikkiin eri osa-alueisiin. Tama nakyy myos resursseissa. Meriliikenteen
tapaan lentoliikenteessd korostuu kansainvédlinen luonne, ja siten yhteistyo
ulkomaalaisten viranomaisten ja muiden toimijoiden kanssa.
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4 Liikenteenhallinta 2020

Tassa luvussa kuvataan sitd, mihin suuntaan liikenteenhallinta on kehittyméssa ja
mitka ovat sen painopistealueita. Lahtokohtana on Liikenneviraston rooli liikenteen-
hallinnan toimintakentdssa. Suuntaa-antavaksi tarkasteluvuodeksi on valittu vuosi
2020. Siihen mennessd on mahdollista toteuttaa eri liilkennemuotojen liikenteen-
hallinnan kytkeminen yhdeksi kokonaisuudeksi siind laajuudessa kuin se liikenne-
jarjestelman kokonaiskehittamisen kannalta on jarkevda. Myots talla hetkelld
kdynnissd ja suunnitteilla olevat kehittamishankkeet on ehditty monelta osin
toteuttaa. Vuosi 2020 on samalla riittavan Ghelld, joten toimialan perusrakenteet,
operatiiviset tehtavat ja teknologian kehitys ovat vield kohtuudella arvioitavissa
nykytietdmyksen perusteella.

Liikenteenhallinnan tulevaisuus ja toimenpiteet sithen padsemiseksi jasentyvat
seuraavien kysymysten kautta:

Mihin kokonaisuuteen liikenteenhallinta liittyy ja on Liikenneviraston rooli siind?

— Keskeista on Liikenneviraston ja liikenteenhallinnan strategisen vision toteutta-
minen, jonka tavoitteena on liikenteen palvelutason paraneminen kayttajan
nakokulmasta.

— Liikennevirasto vastaa tehtdvdansa mukaisesti liikennejarjestelman nakokulman
kehittdmisestd yhteistydssd muiden toimijoiden kanssa sekd tie-, meri- ja
rautatielilkenteen osalta myos liikenteenhallinnan infrastruktuurista ja
toimintojen toteuttamisesta.

Mihin liikenteenhallinnan avulla pyritaan?

— Millaisen liikenteenhallinnan avulla pystytaan tayttdmaan tavoitteet sujuvasta
lilkenteestd, kayttajien tarpeita vastaavista palveluista ja eri toimijoiden
yhteistydsta ja innovoinnista?

— Kuinka matka- ja kuljetusketjut saadaan mahdollisimman saumattomiksi?
Millaista toiminnallista kokonaisuutta tdma edellyttaa?

— Mika on liikenteenhallinnan peruspalvelua?
— Mita toiminnan tasoja lilkenteenhallintaan sisaltyy ja mika on niiden rooli?

— Mikd on kunkin Llikkennemuodon liikenteenhallinnan osa-alueiden ja niihin
sisaltyvien toimintojen rooli tulevaisuudessa?

— Miten toteutetaan eri lilkennemuotojen yhteinen liikenteen tilannekuva?
— Mitd synergiaetuja on mahdollista saavuttaa eri liilkennemuotojen

liikenteenhallinnan yhdistamiselld samaan organisaatioon?

Mitad naihin tavoitteisiin padseminen edellyttda toimintojen organisoinnin osalta
Liikennevirastossa?

— Tata aihepiiria, organisoinnin vaihtoehtoja, kasitelldadn luvussa 5.
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4.1 Liikenteenhallinnan tehtava

Liikenteenhallinnassa ensisijaista on strategisen vision toteuttaminen; liikenteen-
hallinta on alykk&an liikenteen keskeinen ja konkreettinen toiminto. Jotta Liikenne-
viraston ja alykkdan liikenteen strategisiin linjauksiin pystyddn vastaamaan,
liikkenteenhallinnan toimintojen ja organisoinnin tulee olla toteutettu siten, ettd ne
eivat pelkastdaan mahdollista, vaan myds tukevat naiden tavoitteiden toteuttamista.

Liikenteenhallinnan tavoitetilassa toimintaa kehitetdan koordinoidusti ottaen huo-
mioon seka liikennejarjestelmanaksokulma etta eri lilkkennemuotojen erityispiirteet ja
erilaiset tarpeet. Palveluja tarjotaan sujuvan ja turvallisen liikkumisen varmista-
miseksi niin eri lilkkennemuodoissa kuin matka- ja kuljetusketjuissakin. Liikenne-
viraston tehtdvana ei kuitenkaan l&dhtokohtaisesti ole toimia eri lilkkennemuotojen
yhdistdjana.

Liikenteenhallinta palvelee kayttijien ja asiakkaiden tarpeita. Liikenteenhallinnan
operatiivisia palveluja kayttavat suoraan liikenndgitsijat ja liikennevalineiden kuljet-
tajat, mutta liikkumiseen liittyvdn informaation kautta myés logistiikka- ja liikenne-
palvelujen jarjestajat ja tarjoajat, infrastruktuurin haltijat sekd matkustajat ja kulje-
tusasiakkaat. Oleellinen osa liikenteenhallintaa on yhteistyd sidosryhmien kanssa.
Liikennemuodosta ja toiminnan tasosta riippuu, mita tahoja sidosryhmiin kuuluu ja
millaista yhteisty6td niiden kanssa tehdaan. Liikenteenhallinnan osapuolet ja
asiakkaat on esitetty kuvassa 9.

Liikenteenhallinnan
vastuutaho
i ;
“.. ( Liikenteenhallinnan Lisdarvopalvelujen

tuottaja tuottaja
{ Sidosryhmiit : @,_..A-- ----------------------------- . ﬁpaivelee

Kuljetusasiakas
tai matkustaja

a- tai

"~ Togistiikk
lilkkennepalvelun
arjoaja tai jarjestdja

Infrastruktuurin ;"
haltija y ’

Matka- ja kuljetus-

Liikennditsiji, ketjujen hallinta
N kuljettaja
ol Liikenneyksikdiden ja

likennevirtojen hallinta

Infrastruktuurin hallinta

Kuva 9. Liikenteenhallinnan osapuolet ja asiakkaat.

Eri lilkkennemuotojen liikenteenhallinnan jarjestelmat ja niiden tuottama informaatio
on yhteensovitettu siten, ettd koko matka- tai kuljetusketjun osalta on saatavissa
samanmuotoista informaatiota ja se saatavilla samoilla periaatteilla yhdesta
paikasta. Liikenteenhallinnan jarjestelmat ja tuotettava informaatio on lisdksi sovi-
tettu kansainvélisten maaraysten ja ohjeiden mukaiseksi, ettd niiden avulla voidaan
palvella saumattomasti myés kunkin Lliikennemuodon kansainvélisen Lliikenteen
tarpeita.
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Tama tarkoittaa sita, etta kunkin lilkkennemuodon liikenteenhallinta

— tayttda lilkkennemuodolle kansainvalisesti ja kansallisesti asetetut vaatimukset
toiminnan, jarjestelmien ja tuotettavan palvelun ja tiedon osalta

— tuottaa lisaksi kaikissa lilkennemuodoissa samanlaista, liikennemuodosta
riippumatonta palvelua ja tietoa, jota tarvitaan saumattomien matka- ja
kuljetusketjujen toteuttamiseksi.

Liikenteeseen liittyvd julkinen tieto tarjotaan kaikkien sitd tarvitsevien kayttoon
sahkoisessa muodossa julkisen tiedon rajapintojen kautta. Julkisen tiedon kasittely ja
jakelu eivat edellytd manuaalista ty6ta, vaan se tapahtuu suoraan tietojarjestelmista.
Liikenneviraston tehtavana on varmistaa, ettd samanmuotoista perustietoa on
saatavilla kaikissa liilkennemuodoissa.

4.2 Liikenteenhallintaan sisaltyvat toiminnot

4.2.1 Tehtdvaalueet

Liikenteenhallintaan sisaltyy myos tulevaisuudessa eri tasojen toimintoja:

— Liikenteenhallinnan toiminnan ja jarjestelmien (infrastruktuurin) ohjaus ja
kehittdminen, strateginen ja taktinen suunnittelu

— Operatiivinen suunnittelu
—  Operatiiviset toiminnot.

Operatiivinen liikenteenhallinta tapahtuu myo6s tulevaisuudessa liikkennemuoto-
kohtaisissa liikennekeskuksissa. Liikennekeskuksissa operatiivista tyotd tekevat
ihmiset, liikenteenchjaajat, seuraavat ja ohjaavat liikennettad tie- ja rataverkolla ja
merelld ja tekevat tehtavien ja tilanteiden edellyttdmaa yhteistyotd sidosryhmiensa
operatiivisten toimijoiden kanssa.

Operatiivista suunnittelua on operatiiviseen toimintaan kiinteasti liittyva suunnittelu-
ty6. Rautateiden liikenteenhallinnassa operatiiviseen suunnitteluun littyvia tehtavia
ovat esimerkiksi lyhyen aikavalin aikataulusuunnittelu, liikenteen ja ratatdiden
yhteensovittaminen sekd liikenteenohjaukseen liittyvd ohjeistus ja koulutus.
Merilitkenteessa téllaisia tehtdvid ovat l&hinnd onnettomuustilanteissa liikenteen
ohjaaminen toiselle reitille tai kieltdminen sekd talviliikenteessd luotsauksen ja
jaanmurron suunnittelu yhteistydssa eri toimijoiden kesken. Tieliikenteessa kysymys
on useimmiten varautumisesta, . jotka tapahtuvat eri viranomaisten yhteisty6na.
Operatiivista suunnittelua tarvitaan myos joissakin ad hoc -tilanteissa.

4.2.2 Tieto-, seuranta- ja ohjausjarjestelmat

Liikenteenhallinnan tietojarjestelmia ja liikenteenohjauksen teknisia jarjestelmia ei
ole tassa yhteydessd kasitelty tarkemmin, koska niiden toimintaan ja kehittamis-
tarpeisiin on paneuduttu monipuolisesti muissa selvityksissa ja muilla foorumeilla.
Liikennejarjestelman kehittamistavoitteiden toteuttaminen edellyttda vuoteen 2020
mennessa huomattavia investointeja lilkkenteen ohjausjarjestelmiin, liikenteenhallin-
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nan infrastruktuuriin. Ndiden investointien suuruudeksi on arvioitu 200-400 miljoo-
naa euroa, mikd vastaa 5-15 prosenttia liikenteen arvioidusta kokonaisinvestointi-
tarpeesta (Liikennevirasto 2010a). Luvut kattavat Liikenneviraston vastuulla olevat
lilkkennejarjestelman osa-alueet.

Liikenneverkolla olevat havaintovalineet ja ohjauslaitteet ovat oleellinen osa liiken-
teenhallinnan jarjestelmakokonaisuutta. Tulevaisuudessa myés esimerkiksi ajoneuvo-
tekniikka voi toimia lilkkenneolosuhteiden seurannan apuvalineena.

Liikennekeskukset ovat osa ohjaus-, havaintolaite- ja tiedonsiirtoverkkoa, ja niiden
toimivuus ja toiminnan laatu riippuvat suoraan em. verkon toimivuudesta, laadusta ja
laajuudesta. Tieto-, seuranta- ja ohjausjarjestelmien avulla liikennekeskuksissa
ohjataan liikennettd ja tuotetaan ja valitetddn ohjauksessa tarvittava tieto. Tama on
juuri sita tietoa, joka yhdistettyind muihin tietoldhteisiin palvelee liikenteen kayttajia
mahdollistaen osaltaan tasmalliset ja turvalliset matka- ja kuljetusketjut. Talla
tiedolla on oleellinen merkitys myos liikenteenhallinnan suunnittelussa ja kehittamis-
tydssa.

4.3 Liikenteenhallinnan tarjoama palvelu

4.3.1 Peruspalvelu ja lisdarvopalvelut

Liikenteenhallinnassa on oleellista erottaa toisistaan kaksi eriluonteista palvelua:
peruspalvelu ja lisdarvopalvelut.

Liikenteenhallinnan peruspalvelu tarkoittaa sellaista palvelua, jota ilman ei kaytan-
nossa voi lilkkennéida; tama patee meri- ja rautatieliikenteessd ehdottomana ja
tielilkenteessa siten, ettd sdantéjen mukaan liikennoitdessa sitoudutaan noudatta-
maan esimerkiksi liikennevalo-chjausta. Julkishallinnon vastuulla on lakisadateisesti,
ettad tama peruspalvelu, julkinen palvelu, tuotetaan, ja toisaalta palvelun tuottajalla on
siihen kansallinen monopoli. Palvelun voi tuottaa myos muu taho kuin viranomainen,
mutta siindkin tapauksessa vastuu pysyy toimivaltaisella viranomaisella. Perus-
palvelut rahoitetaan joko valtion budjetista tai kayttajilta perittavilla maksuilla.

Peruspalvelun ulkopuolelle jaavat toiminnot ovat lisdarvopalveluita. Kaikilla markki-
noiden toimijoilla tulee olla mahdollisuus tuottaa lisdarvopalveluja, ja palveluissa
hyodynnettavan julkisen tiedon tulee olla kaikkien saatavissa samoilla ehdoilla.
Liikenndinti on mahdollista myos ilman Llisdarvopalveluja. Lisdarvopalveluiden
ansaintalogiikka perustuu (htokohtaisesti siihen, etta kayttajat maksavat kayttamis-
taan palveluista.

Liikennevirasto mahdollistaa lisdarvopalvelut tarjoamalla kdyttéon laadukasta tietoa,
johon palveluntarjoajat yhdistavat muuta tietoa, esimerkiksi paikannus-, paasto- tai
olosuhdetietoa. Tulevaisuudessa Liikenneviraston on todennakodisesti mahdollista
tuottaa liikenteenhallinnan kayttoon ja myos julkisena tietona nykyistd liikenteen-
ohjaustietoa tarkempaa ohjaustietoa. Tulevaisuudessa myos liikenteen tilannekuva-
tieto on osa julkista tietoa. Naiden tekijoiden arvioidaan lisddvan lisdarvopalvelujen
tarjontaa — yhdessad sen kanssa, ettd muun muassa ajoneuvotekniikka uudistuu ja
paikannusjarjestelmien kaytto yleistyy.



37

4.3.2 Erilitkennemuodot kattava reaaliaikainen tilannekuva

Liikenteen ajantasaisen tilannekuvan muodostaminen on yksi l&hivuosien merkit-
tévistd liikenteenhallinnan tehtavista. Valtakunnallisella tilannekuvatasolla on
oleellista integroida eri liikennemuodot. Liikenteen tilannekuvan tulee olla kaikkien
kaytettadvissa.

Tilannekuvaa hyddynnetadan operatiivisessa lilkenteenhallinnassa ja tiedottamisessa
ja sen avulla lisdtadn myos yleista tilannetietoisuutta. Tilannekuvan perusteella on
mahdollista luoda myds kaupallisia palveluja, kuten yksilollisia liikennetiedotteita.
(Liikenne- ja viestintaministerié 2010b)

Tilannekuva on osa operatiivista toimintaa: liilkennettad ei voi ohjata eikd mydskaan
pitkalti suunnitella ilman tilannekuvaa. Sen avulla myds parannetaan liikenteen-
hallinnan toimintakykyd varautumis-. ja valmiusasioissa. Eri lilkkennemuotojen
tilannekuvan muodostamisessa on teknisesti oleellista, ettd rajapinnat saadaan
sujuviksi. Tekniikka sindnsa mahdollistaa tilannekuvan luomisen. Vaikka padhuomio
tilannekuvan kehittdmisessa on ollut reaaliaikaisuudessa, ajantasaisuudessa, tietyilta
osin tulevaisuuden tavoitteeksi tulee asettaa ennakoivan tilannekuvan luominen ja
ylldpitdminen.

4.4 Liikenteenhallinnan toimintojen kehitys eri
lilkkennemuodoissa

Seuraavassa on arvioitu eri liilkennemuotojen liikenteenhallinnan kehitysnakymia
toiminnallisten kokonaisuuksien ndkékulmasta.
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Kuva 10. Tieliikenteen liikenteenhallinnan arvioituja kehityssuuntia eri toiminnal-
lisilla osa-alueilla.
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Tieliikenteen liikenteenhallinnassa (kuva 10) liikenteenohjaus sailyy ydintoimintona.
Verkon kysynndn ja kdyton hallinnan merkitys kasvaa, vaikka se ei edelleenkdan
muodosta painopistealuetta. Liikennéitdvyyden seurannassa keskeisena tavoitteena
on reaaliaikaisen tilannekuvan luominen; vuonna 2020 tilannekuvan hy&dyntdminen
on oleellinen osa toimintaa. Liikennditdvyydesta annettavan informaation merkitys
kasvaa. Liikenneviraston roolina on toimia informaation mahdollistajana tarjoamansa
peruspalvelun kautta. Kuljettajan tuki ja matkustajainformaatio ovat myds ohjaa-
misen ja tiedottamisen valineitd. Liikenteen valvonnassa Liikennevirastolla sailyy
edellytysten luojan rooli. Poikkeustilanteiden hallinta kuuluu Lliikenteenhallinnan
peruspalveluun yhteiskunnan toimivuutta palvelevana tehtiavéana.

Myds meriliikenteen litkenteenhallinnassa (kuva 11) liikenteenohjaus sailyy ydin-
toimintona. Liikenteen valvonta palvelee liikenteenohjauksen vélineena. Liikenndita-
vyyden seurannassa tilannekuvan hyddyntdminen on oleellinen osa toimintaa tulevai-
suudessa. Verkon kysynnéan ja kayton hallinta sailyy keskeisesséa roolissa. Liikenngita-
vyydestd annettavan informaation vélineet kehittyvat siihen sisaltyvien toimintojen
sdilyessa ennallaan. Kuljettajan tuki on osa liikenteenohjausta ja verkon kayton
hallintaa. Matkustajainformaation tarjoamisessa Liikennevirastolla on mahdollistajan
rooli. Poikkeustilanteiden hallinta kuuluu my&s meriliikenteessa liikenteenhallinnan
peruspalveluun yhteiskunnan toimivuutta palvelevana tehtavana.
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Kuva 11. Meriliikenteen  liikenteenhallinnan  arvioituja  kehityssuuntia  eri

toiminnallisilla osa-alueilla.

Rautatieliikenteen liikenteenhallinta (kuva 12) tapahtuu myds tulevaisuudessa kaikkia
toiminnallisia osa-alueita hyddyntden. Liikenteenohjaus sdilyy ydintoimintona, ja
toimintaa automatisoidaan entistd enemmin samalla kehittden toimintoja ja
tekniikkaa. Liikenteen valvonnan vélineet kehittyvat. Samoin kehittyvat valineet antaa
informaatiota liikennditavyydesta. Liikenneviraston tarjoama peruspalvelu tarkoittaa
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rautatieyrityksille annettavaa tietoa junien kulusta. Kuljettajaa tukeva tekniikka
kehittyy, ja uusia palveluja tulee kayttoon. Tulevaisuudessa on arvioitava koko
lilkkennejarjestelman nakdkulmasta, mika on Liikenneviraston rooli rautatieliikenteen
matkustajainformaation tarjoajana. Liikennditdvyyden seurannassa tilannekuvan
hyédyntaminen on tulevaisuudessa oleellinen osa toimintaa, kuten muissakin liiken-
nemuodoissa. Liikennéitavyyden seuranta tarkentuu paikannuksen kehittymisen ja
tarkentumisen myota. Rautatieliikenteessé verkon kysynnan ja kdyton hallinnalla on
myds tulevaisuudessa muita lilkkennemuotoja suurempi merkitys; se sailyy viran-
omaisen perustyénad ja tarjottavana peruspalveluna. Myds poikkeustilanteiden
hallinta kuuluu peruspalveluun.
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kehittyvat; automatisoi-
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Kuva 12. Rautatieliikenteen liikenteenhallinnan arvioituja kehityssuuntia eri

toiminnallisilla osa-alueilla.

4.5 Synergiamahdollisuudet

Synergioiden saaminen on oleellinen tekijd prosessissa, joka on alkanut Liikenne-
viraston perustamisella ja jatkuu viraston toimintojen organisoinnilla siten, etta
organisointi perustuu toimintoihin eri lilkkennemuotojen sijaan. Liikenteenhallinnan
keskeiset synergiat muodostuvat siitd, ettd eri lilkennemuotojen liikenteenhallinnan
tuki- ja oheistoimintoja sekd tietoliikennejarjestelmia pystytddn hyoddyntdmaan
tehokkaammin.

Potentiaalisia osa-alueita synergioiden saamiseksi ovat

— Resurssit (sekd omat ettd ostetut): hallinto, tietoliikenneverkot, saapalvelut,
lilkkenteenhallintajarjestelmien ja telematiikan hankinnat ja kunnossapito,
henkildstén kehittdminen
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— Toiminta ja toiminnan kehittdminen: varautuminen, . vayldkapasiteetin hallinta,
lilkenneturvallisuus, toimintatapojen benchmarking, eri liikennemuotojen
yhteistydryhmét, yhteinen johtoryhma

— Asiakkaan saamat hyédyt matka- ja kuljetusketjuissa.

Liikennevirasto ja Ilmatieteen laitos ovat selvittaneet sadpalveluihin liittyvid kehit-
tamistarpeita Liikenneviraston toiminnassa. Pyrkimyksena on kaikki lilkennemuodot
kattava koordinoitu sda-, meri- ja kelipalveluita koskeva yhteistyé ja sopimus-
kaytanto. Liikennevirasto hyddyntda saapalveluita vaylien kunnossapidossa, liiken-
teenhallinnassa ja tutkimustoiminnassa. Tulevaisuudessa nakékulmina painottuvat
ennen kaikkea ennakoiva sada- ja kelitiedon hyddyntaminen sekd ilmastonmuutokseen
sopeutuminen. (Oinonen & Damski 2010)

Kuvassa 13 on esitetty Liikenneviraston vuoden 2011 mukaisen organisaation
taustalla olevia synergiaetuja.

= Tyon tekemisen kehittaminen
« Tydn kuormittavuuden
mittaaminen

* Tydvalineet

= Hairionhallinta

+ Telematiikka
+ Jarjestelmien
toteuttaminen

» Tietoliikenne
* Tiedottamisen « Liikenteenhallinnan
jarjestelmat / toimintamallit
* Ohjauksen organisointi
» Alyliikenteen tavoitteet )
Kuva 13. Liikenteenhallinnan keskitetyn organisoinnin synergiaetuja. Liikenne-

virastossa laadittu kuva liittyy vuoden 2011 alusta toteutetun
organisoinnin perusteluihin.

Tukitoiminnoissa synergioita on Oydettavissd esimerkiksi hallintoon, talouteen,
jarjestelmiin ja yhteiseen viestintdan liittyvissa tehtdvissa. Synergiaa on saatavissa
parantuneen yhteistydn ja prosessien tehokkaamman hoitamisen kautta niin
osaamisen ja jarjestelmien kehittdmisessad kuin tietoliikennekapasiteetissa. Myds
hankintojen merkitys on suuri, kun kysymys on nopeasti uusiutuvasta kalustosta.

Operatiivinen toiminta on eri lilkennemuodoissa eriluonteista ja siihen tarvitaan eri
osaamispohja. Siksi operatiivisen toiminnan henkilostoresurssit eivat ole yhteis-
kayttdisia eri lilkennemuotojen valilla: ristiinkdyttomahdollisuutta tai sijaistamis-
mahdollisuutta ei ole. Useamman liikennemuodon liikenteenohjaajan patevyyden
samanaikainen ylldpitdminen ei ole kdytdnndssd mahdollista. Koulutuksen ja ura-
kierron avulla on toki mahdollista siirtya toisiin tehtaviin.

Liikennekeskusten siirtdminen tai yhdistdminen vain yhteisen organisaation vuoksi
aiheuttaa suuria kustannuksia, eikd ole siten perusteltua. Kuitenkin jos tilaratkaisut
ovat ajankohtaisia, voidaan sijoittamisella samaan kiinteistdén sadstaa sosiaalitilojen
yms. osalta.
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5 Liikenteenhallinnan organisoinnin
vaihtoehdot

Liikenteenhallintatyon organisointitapa on — ja sen koetaan olevan — darimmaisen
oleellinen tekija useasta eri nakokulmasta: organisointitavan katsotaan vaikuttavan
voimakkaasti muun muassa toiminnan ja jarjestelmien kehittdmiseen, viranomais-
yhteistyohén, turvallisuuteen ja varautumiseen. Asian merkityksen vuoksi tadssa
luvussa tarkastellaan asiaa laajasti ja mahdollisimman monesta eri ndakokulmasta.
Tavoitteena on esittdd objektiivisesti kaikkien realististen vaihtoehtojen hyvét ja
huonot puolet. Niitd puntaroimalla pyritdan luvussa 6 esittdméaan paras mahdollinen
organisointimalli tulevaisuutta silmalla pitaen.

5.1 Nykytilanne

Nykytilanteessa operatiivisen rautatieliikenteenhallinnan tuottaa VR-Yhtyma.
Liikenneviraston tilauksesta. Tie- ja merilikkenteessd tyo puolestaan tehdaan
Liikenneviraston omana virkatyona: tieliikenteessa tieliikennekeskuksissa ja meri-
liilkenteessa VTS-keskuksissa. 1.1.2011 alkaen nama yksikét kuuluvat Liikenneviraston
liikenteenhallintatoimialalle. Liikenneviraston nakotkulmasta kyseessd on siis
hajautettu malli, jossa operatiivinen rautatieliikenteenhallinta on sijoitettu eri
organisaatioon kuin tie- ja meriliikenteenhallinnat.

Nykytilanne ei kaikilta osin pysty vastaamaan liikenteenhallinnalle asetettuihin
olemassa oleviin ja tuleviin tarpeisiin. Erityisesti rautatieliikenteenhallinnan osalta
tilanne on ongelmallinen, koska kilpailun avautuessa liikenteenhallinta tulisi olla
puolueettomalla toimijalla, ei yhdelld liikennoitsijoista. Nain ollen nayttaa ilmeiselts,
ettd ainakaan rautatieliikenteen osalta nykymalli ei ole jatkossa mahdollinen, vaan
toiminta on jollakin tapaa uudelleenorganisoitava. Tédssd selvityksessd kaikki
tarkasteltavat vaihtoehdot pitdvdt sisdllédn sen, ettd rautatieliikenteenhallinta
irrotetaan VR-Yhtymdstd. Tama nahdaan valttamattomaksi, jotta rautatieliikenteen
kilpailulle syntyisi riittavat edellytykset. Asiaa on edistettdvd nopeasti, silld
tavaraliikenteessa kilpailu on jo avattu ja Helsingin seudun lGhiliikenteessa kilpailu
avautunee nykyisen litkkennointisopimuksen paattyessa vuoden 2017 lopussa.

5.2 Organisoinnin vaihtoehdot

Liikenteenhallinnan organisointitapaa maaritettdessd on kaytava (api useita eri
paatoksentekovaiheita. N&aitd on havainnollistettu seuraavassa kaaviossa (kuva 14).
Tassd luvussa tarkastellaan SWOT-analyysien avulla naitd paatoksentekovaiheita.
SWOT-analyysi (strengths, weaknesses, opportunities, threats) on nelikentta-
menetelma, joka on hyoddyllinen ja yksinkertainen tyokalu organisaation toiminnan
kartoittamisessa ja suunnittelussa. SWOT-analyysissa kirjataan analysoitavan asian

— sisdiset vahvuudet
— sisaiset heikkoudet
— ulkoiset mahdollisuudet

— ulkoiset uhat.
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Nykytilanne

| }
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Kuva 14. Liikenteenhallinnan organisoinnin  pdiGitoksentekovaiheet tarkastelu-

jdrjestyksessd. Kunkin pdcitbksentekovaiheen vaihtoehtoja on tarkasteltu
erillisin SWOT-analyysein.

SWOT-analyysien kohteena on tédssa tapauksessa koko liikenteenhallinnan kokonai-
suus, Liikenneviraston ndkokulmasta. Niinpa sisdisilla tekijoilla viitataan analyy-
seissd aina Liikenneviraston nakokulmaan, kun taas ulkoisilla tekijéillé tarkoitetaan
kaikkia Liikenneviraston ulkopuolisia toimijoita ja asioita. Nain ollen esimerkiksi
tarkastaessa toiminnan sijoittamista valtio-omisteiseen osakeyhtiéén on kyseisen
yhtiémallin mukanaan tuomat hyvat ja huonot puolet kirjattu ulkoisiin tekijihin, ts.
mahdollisuuksiin ja uhkiin.

5.3 Vaihe 1: toimintamalli

Nykytilanteen muodostamista |dhtokohdista nousee esille kaksi vaihtoehtoa
toimintamalliksi:

a. Keskitetty. Rautatieliikenteenhallinta yhdistetaan tie- ja meriliikenteenhallinnan
kanssa samaan organisaatioon. Tassa vaiheessa ei vield oteta kantaa sithen, mika
tama organisaatio olisi, vaan keskitytdan asiaan toiminnallisesta nakdkulmasta.

b. Hajautettu. Jatketaan nykyiselld tavalla, joskin niin, ettd nykyisin VR-Yhtyman
tuottama rautatieliikenteenhallinta irrotettaisiin omaan organisaatioonsa.
Toiminnallisessa mielessd kyseessd olisi joka tapauksessa nykyisen kaltainen
hajautettu malli.
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5.3.1 Vaihtoehto 1a: keskitetty toimintamalli

Keskitetyn mallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 15.
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Keskitetyn mallin vahvuudet

Toimintamalli: keskitetty
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Hydodylliset

Haitalliset

Vahvuudet
« Erilaisetresurssisynergiat
« Synergiattoiminnassa jasen
kehittamisessa
« Synergiatmatka- ja

Heikkoudet

» Muutoskustannukset

« Tietojarjestelmien mahdollinen

integrointityd

* Riski liikennemuotokohtaisen

Sisdiset | kuljetusketjujen tuottamisessa erityisosaamisen
(Livi) - Hyva mahdollisuus yhteisen vahenemisesta
reaaliaikaisentilannekuvan
luomiseen
» Liikennejarjestelmatason
synergiatja kehittamis-
mahdollisuudet
Mahdollisuudet Uhat
*Mahdollisesti hankinnat »Mahdollinen erityisosaamisen
Ulkoiset » Uudenlaisetyhteistyo mallit vaheneminen voi heijastua

*Uudenlaisetasiakkuudet

sidosryhmayhteistythén
*Lainsaadannon kirjavuus

Keskitetyn toimintamallin (vaihtoehto 1a) SWOT-analyysi.

Operatiivinen liikenteenhallintatyd on eri lilkkennemuodoissa hyvin erityyppisté, ja
sitd tehdaan hyvin erityyppisin jarjestelmin (ks. luku 3). N&in ollen ei ole realistista,
ettd ainakaan lahivuosina samat henkil6t voisivat tarpeen mukaan tyoskennella eri

lilkkennemuotojen parissa, tai ettd kehitettaisiin yksi, kaikki lilkennemuodot kattava
liikenteenhallintajarjestelma. Tastd ndkokulmasta keskitetty malli ei siis tarjoaisi
nopeita synergiaetuja. Sen sijaan muilta osin merkittavia synergioita nousee esille.

— hallinto

— saapalvelut

— tietolitkenneverkot

— varautuminen.

lilkenneturvallisuus

tietoliikenne- ja puhelinyhteydet

vaylakapasiteetin hallinta.

telematiikka mm. hankintojen ja kunnossapidon osalta

tuotantohenkilosto kehittymisen ja urakierron osalta.

Organisaation resurssien — sekd omien ettd ostettujen - osalta merkittavimpia
synergioita l0ytyy seuraavilta alueilta:

Ainakin seuraavia toimintoja voitaisiin keskitetyssd mallissa kehittdd nykyista
kokonaisvaltaisemmin erilaisten yhteisty6foorumeiden ja yhteisen johtoryhman
myota:




44

Lisaksi keskitetty malli antaisi erinomaisen mahdollisuuden kulkumuotojen véliseen
toimintatapojen benchmarking-toimintaan.

Pitemmalla tahtdimelld keskitetyn mallin térkein hyoty on kuitenkin se, etta se antaa
parhaat mahdolliset edellytykset multimodaalisten matka- ja kuljetusketjujen
saumattomaan ja kokonaisvaltaiseen hallintaan. Liikenteenhallinnan rooli logisti-
sessa ketjussa on tulevaisuudessa nykyistd huomattavasti suurempi: kulkuneuvot ja
kuljetettavat yksikét ovat eri toimijoiden jatkuvassa hallinnassa. Tama asettaa
haasteita erityisesti kulkumuotojen valisiin rajapintoihin. Talléin on ensiarvoisen
tarkeaa, ettd jokin taho hallitsee kokonaisuutta. Vastaavasti henkiloliikenteessa
suuntaus on kohti koko ketjun hallintaa. Erityisesti joukkoliikenteessa tdma korostuu,
esimerkiksi matkustajainformaation muodossa.

Yksi tarkeimmista konkreettisista tekijoistd matka- ja kuljetusketjujen kokonais-
valtaiseen hallintaan on reaaliaikaisen yhteisen tilannekuvan muodostaminen ja
jakelu. Keskitetyssd mallissa tdma on huomattavasti helpompaa kuin hajautetussa
mallissa.

Keskitetty malli toisi mukanaan monia liikennejarjestelméatason synergioita. Nama
synergiat ovat pitkalti samoja, joiden vuoksi Liikennevirasto katsottiin perustelluksi
perustaa; strategisella tasolla tunnistetut synergiat ovat varmasti olemassa - jopa
vahvempina — operatiivisella tasolla. Vuoden 2011 alusta aloittanut Liikenneviraston
liikenteenhallinta-toimiala realisoi monia edelld mainituista synergiaeduista
strategisella tasolla. Keskitetty malli mahdollistaisi saman myo6s operatiivisella
tasolla.

Keskitetyn mallin heikkoudet

Monien vahvuuksien Llisdksi keskitetylld mallilla on myos joitakin heikkouksia.
Toiminnan keskittaminen, ts. rautatieliikenteenhallinnan siirtdminen osaksi tie- ja
meriliikenteenhallintaa, aiheuttaisi joka tapauksessa kustannuksia. Tassa yhteydessa
on huomattava, ettd rautatieliikenteenhallinta tulee joka tapauksessa siirtda pois
VR:lt4, joten kustannuksia syntyy joka tapauksessa. Valittomia kustannuksia syntyy
sitd enemman, mita tiiviimmin toiminnot integroidaan toisiinsa. Myds mahdollisesti
esiintyva muutosvastarinta eri muodoissaan voidaan nahda kustannuksena. Vasta-
rinta on sitd suurempaa, mitd huonommin muutos onnistutaan eri intressiryhmille
perustelemaan. Myés mahdollisesti tehtava eri lilkennemuotojen tietojarjestelmien
integrointityd aiheuttaa kustannuksia ja huonosti toteutettuna heikentda vali-
aikaisesti jarjestelmien kayttovarmuutta.

Heikkoudeksi voidaan ndhda myos riski lilkkennemuotokohtaisesta erityisosaamisen
vdhenemisesta. Eri lilkennemuotojen liikenteenhallinnan kokonaisuudet eroavat
voimakkaasti toisistaan niin luonteeltaan, jarjestelmiltddn kuin tyotehtaviltdankin.
Talloin toimintoja keskittdessa riskind on, etteivat pitkédlle erikoistuneet osa-alueet
saa entiseen tapaan painoarvoa.
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Keskitetyn mallin mahdollisuudet

Keskitetty malli tarjoaa myos joitakin ulkoisia hy6tyja. Tallaisia ovat ainakin:

Hankinnat. Sisdisissd eduissa luetelluista resurssisynergioista osa muodostuu
sitd kautta, ettd hankintojen keskittdmisen myota neuvotteluasema toimittajien
kanssa on vahvempi.

Sidosryhmayhteistyd. Keskitetty malli antaisi mahdollisuuden uudenlaisiin ja
tiiviimpiin yhteistyomalleihin eri sidosryhmien kanssa. Esimerkiksi poliisin ja
pelastustoimen kanssa voitaisiin luoda nykyistd kokonaisvaltaisempia varautu-
mismalleja.

Uudenlaiset asiakkuudet. Tarve matka- ja kuljetusketjujen tiiviimpéaan integroin-
tiin luo markkinoille uudenlaisia toimijoita ja toimintatapoja. Esimerkiksi 4PL-
logistiikkaintegraatoreita voitaisiin palvella kokonaisvaltaisemmin keskitetyn

mallin avulla.

Keskitetyn mallin uhat

Sisaisten heikkouksien tapaan jonkinmoiseksi uhaksi voi nousta erityisosaamisen
vaheneminen, joka voi heijastua erilaiseen sidosryhmayhteistyéhon. Myos lain-
sdddannon kirjavuus luo haasteita toiminnalle: eri lilkennemuotojen liikenteen-
hallintaan liittyvat lainsdadannot poikkeavat melkoisesti toisistaan, miké hankaloit-

taa toimintojen integroimista.

5.3.2 Vaihtoehto 1b: hajautettu toimintamalli

Hajautetun mallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 16.

Varkatys

Toimintamalli: hajautettu

T T
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. : erityisosaamisen synergiat (ks. keskityksen
U e Ve A el | E o syventaminen vahvuudet) jaavatyhteistyon
. P Siséiset + Ei muutokseen liittyvia tiivistamisen varaan
i . — (Livi) kustannuksia eika muita *Yhteisen, reaaliaikaisen
B § Ol reiia || g umzat (8 riskeja tilannekuvan luominen
': ‘ | + Toimivaksi havaittu malli haastavaa
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: ; ! Ulkoiset yhtegi?gg\_;i:ﬁ:;men yhteistyt)m_;llg_ihinjﬁ
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"
Kuva 16. Hajautetun toimintamallin (vaihtoehto 1b) SWOT-analyysi.

Hajautetun mallin vahvuudet

Hajautetussa mallissa liikennemuotokohtaista erityisosaamista on mahdollista
syventaa taysin itsenaisena kokonaisuutena. Tassa yhteydessa tdma siis tarkoittaisi,
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ettd rautatieliikenteenhallintaa kehitettaisiin omana polkunaan, kun taas tie- ja meri-
liikkenteenhallinta toimisivat enemman tai vdahemman yhdessa.

Hajautettu malli olisi hyvin [Ghelld nykyista mallia. Tastd syystd muutokseen liittyvat
kustannukset ja muut riskit jaisivdat melko pieniksi. Tassa yhteydessa on kuitenkin
muistettava, etta rautatieliikenteen osalta muutos on joka tapauksessa edessa.

Olemassa olevan mallin kayttdmisen vahvuudeksi voidaan lukea myots se, etta
kyseessa on toimivaksi havaittu malli: ainakin peruspalvelun tuottaminen onnistuu
kyseiselld mallilla "todistetusti”.

Hajautetun mallin heikkoudet

Hajautetun mallin suurin heikkous on se, ettad siind eri lilkkennemuotojen valiset
synergiat (ks. keskitetyn mallin vahvuudet) jadvat yhteistyon tiivistimisen varaan.
N&in ollen vaarana on, ettd esimerkiksi saumattomien matka- ja kuljetusketjujen
kehittdminen ei rautatielilkenteen osalta toteudu parhaalla mahdollisella tavalla.
Toisin sanoen hajautettu malli ei vahvista liikennejarjestelmatasolla olevia erilaisia
synergioita.

Hajautettu malli hankaloittaa yhteisen, reaaliaikaisen tilannekuvan muodostamista ja
jakelua. Sellaisen toteuttaminen edellyttaisi kdytannossa erillisen, eri lilkkennemuodot
yhdistavan valtakunnallisen koordinointiyksikén perustamista. Tallaista roolia on
ehdotettu Liikennevirastolle siind tapauksessa, ettd eri lilkennemuotojen liikenteen-
hallinnat toteutettaisiin hajautettuina eri organisaatioissa.

Hajautettu malli ei myoskdan noudata Liikenneviraston muuta organisoitumista,
jossa lahtékohtana on ollut koko liikennejérjestelma ja sen kehittdminen. Virasto-
tasolla tasolla tunnistetut lilkennemuotojen valiset synergiat ovat varmasti olemassa
myds (operatiivisessa) lilkkenteenhallinnassa - ja jopa ennen kaikkea siind. Hajautettu
malli siis sotisi tunnistettuja ja tunnustettuja vahvuuksia vastaan.

Hajautetun mallin mahdollisuudet

Hajautetun mallin vahvuus liikennemuotokohtaisen erityisosaamisen syventédmiseen
heijastuu myos ulkoisiin mahdollisuuksiin. Esimerkiksi olemassa olevien liikenne-
muotokohtaisten yhteistydverkostojen tiivistdiminen onnistuu varmasti paremmin
kuin keskitetyssd mallissa. Téssa tapauksessa tama siis koskisi [&hinna rautatie-
liikennetta.

Hajautetun mallin uhat

Keskitetty malli tarjoaa potentiaalia uudenlaisiin liikennejarjestelmatason yhteistyo-
malleihin ja asiakkuuksiin. Hajautetussa mallissa téllainen potentiaali ei toteudu
(rautatieliikenteen osalta) parhaalla mahdollisella tavalla. Esimerkiksi tukipalveluiden
(esimerkiksi sdapalvelut) keskitetty hankinta ei olisi niin helppoa kuin keskitetyssa
mallissa.

Keskitetyn mallin tapaan myo6s tassd mallissa uhkana on lainsdadannon kirjavuus,
joskaan yhtendistamistarvetta ei ole samassa mitassa kuin keskitetyssa mallissa.
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5.4 Vaihe 2: mihin toiminta sijoitetaan

Mikdli ensimmaisessd vaiheessa paadytaan keskitettyyn malliin, tarkastellaan
seuraavaksi, mihin organisaatioon keskitetyt toiminnot sijoitetaan. Organisaatio-
vaihtoehtoja on teoriassa nelja, joista kolme tarkoittaa toiminnan jonkinasteista
ulkoistamista:

a. Kaiken tekeminen Liikenneviraston omana virkatyona: rautatieliikenteen-
hallinta siirrettaisiin Liikenneviraston virkatytksi tie- ja merilitkenteen-
hallinnan tapaan.

b. Liikelaitoksen perustaminen: ainakin operatiivinen liikenteenhallintatyo
kunkin liikennemuodon osalta ulkoistettaisiin uuteen liikelaitokseen.

c. Valtio-omisteisen osakeyhtion perustaminen: ainakin operatiivinen
liikenteenhallintatyd kunkin lilkennemuodon osalta ulkoistettaisiin uuteen
valtion kokonaan omistamaan yhtiéon.

d. Toiminnan ostaminen ulkopuoliselta yhti6lta: liikenteenhallintatyota ei
enda tehtdisi valtiovetoisessa organisaatiossa, vaan se ostettaisiin
avoimilta markkinoilta.

Ulkoistettuja malleja — liikelaitosta, valtio-omisteista osakeyhtiotd ja ulkopuolista
osakeyhtiota — tarkastellessa tulee ottaa huomioon seuraavat asiat:

Vastuu liikenteenhallinnan jarjestamisestd sailyy kaikissa malleissa Liikenne-
virastolla. Ulkoistettujen toimintojen osalta Liikenneviraston roolina on toimia
tilaajaorganisaationa.

Ulkoistaminen itsessddan tuo mukanaan monia kaikille malleille yhteisia
vahvuuksia, heikkouksia, mahdollisuuksia ja uhkia. Niihin liittyvat perustelut on
toiston valttamiseksi esitetty vain kertaalleen, Lliikelaitos-mallin yhteydessa.
Muissa malleissa asiat on listattu ilman perusteluita.

Hajautetussa mallissa tassad alaluvussa esitetty organisointitarkastelu koskee
vain rautatieliikenteenhallintaa, eikd virkatyd ole vaihtoehtojen joukossa.
Tarkastelu tapahtuu muutenkin melko eri l&htékohdista, silld Liikenneviraston
nakokulmasta toiminta on jo nyt ulkoistettu. Kaytdnnossa tama tarkoittaa, etta
prosessi olisi huomattavasti "kevyempi” kuin virkatyon ulkoistamisessa. N&in
ollen tdssd alaluvussa esitettyjd ulkoistamiseen Lliittyvid tarkasteluja voidaan
soveltaa hajautetun mallin rautatieliikenteenhallintaan vain soveltuvin osin.
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5.4.1 Vaihtoehto 2a: virkatyo

Virkatyomallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 17.

Mihin sijoitetaan: virkaty6
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Haitalliset
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Siséiset toimivaltuudet
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« Toimivaksi havaittu malli
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vaikeaa
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«Valtion henkilostétavoitteet
«Poliittinen "pelinappula”

Kuva 17. Virkatyémallin (vaihtoehto 2a) SWOT-analyysi.
Virkatyomallin vahvuudet

Kaikissa malleissa vastuu liikenteenhallinnasta on Liikennevirastolla. N&ain ollen
omana virkatydna tehtavan ehdoton vahvuus on se, etta kaytéssa on suora tyénjohto-
oikeus operatiiviseen henkilostéon: tyonantaja paattda mita, miten, missa, mihin
aikaan ja ketka tyota tekevat. Vahvuutena voidaan nahda myos se, ettd virkatyo-
mallissa operatiivinen osaaminen sdilyy itsella.

Virastona toimiminen tuo mukanaan viranomaisstatuksen. Tama luo hyvat edelly-
tykset sidosryhmayhteistybhén muiden viranomaisten kanssa. Esimerkiksi tiedon-
vaihdossa asia korostuu. Liséksi viranomaisstatus takaa lahtdkohtaisesti liikenteen-
hallintatydssa tarvittavat toimivaltuudet.

Kun litkenteenhallintaty® tehdaan itse, on sen kustannusrakenteen tarkastelu [&hto-
kohtaisesti helpompaa kuin ulkoistetussa mallissa. Omaa toimintaa on mahdollista
tarkastella paljon yksityiskohtaisemmalla tasolla kuin ulkopuolista organisaatiota.
N&in voidaan varmistaa se, ettei makseta "turhasta”.

Viimeisena vahvuutena voidaan nostaa esille se, etta kyseessa on toimivaksi havaittu
malli. Tie- ja meriliikenteenhallinnan nykymallit osoittavat, ettd peruspalvelu toteu-
tuu virkatyéna hyvin.

Virkatyomallin heikkoudet

Virkatyomallin yksi suurimmasta heikkouksista on toiminnan kankeus. Virkasuhteisiin
perustuva henkilostépolitiikka ei anna mahdollisuutta joustaviin rekrytointeihin eika
palkitsemisiin. Myds hankintoja ohjaa virastomallissa melko tiukat reunaehdot.
Liikenteenhallintainfra edellyttda suuria investointeja, mikd korostaa hankintojen
jaykkyydesta aiheutuvia ongelmia.
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Osaltaan toiminnan jaykkyys johtuu siita, ettd Liikennevirasto toimii vuosibudjetti-
periaatteella. Tama hankaloittaa toiminnan ketterda kehittdmista: nopeat paatokset
ovat hankalia. Asia korostuu niilld osa-alueilla, joissa teknologia kehittyy nopeasti.
Erityisesti tieliikenteenhallinta on kehittyméassa ja kasvamassa nopeasti.

Vaikka oman toiminnan kustannusrakenteen tarkastelu on mahdollista, niin silti
liikenteenhallinnan todellisen, lopullisen hinnan maarittely on hankalaa. Tama johtuu
esimerkiksi siita, etta erilaisten tukitoimintojen, kuten hallinnon, kustannusten toden-
mukainen huomioiminen on haastavaa. Toisin sanoen riskind ovat organisaation
sisdiset subventiot, suuntaan tai toiseen.

On myos huomattava, etta virkatyémalli ei anna mahdollisuutta liiketoimintaan, silla
virasto ei voi esiintyd markkinoilla. Téméa saattaa hidastaa liikenteenhallintaan
liittyvien innovaatioiden syntymista.

Virkatyomallin mahdollisuudet

Virkatyomallissa, jossa tyd tehdaan itse, ovat vahvuudet luonnollisesti pdaasiassa
sisdisia. Ulkoiseksi mahdollisuudeksi lukeutuu se, ettd oman viranomaisstatuksen
myo6ta yhteisty6 kotimaisten ja myos kansainvélisten viranomaisten kanssa on (&hto-
kohtaisesti helppoa. N&in ollen esimerkiksi tiedonvaihto poliisin ja hatakeskusten
kanssa on joustavaa. Merililkenteessd korostuu yhteistyd Itdmeren alueen
viranomaisten kanssa. Ulkoistetuissa malleissa vastaava yhteistyo edellyttaa erilaisia
sopimuksia ja jopa lakimuutoksia.

Virkatyomallin uhat

Keskitetty virkatyomalli tarkoittaisi, ettd operatiivisluonteinen rautatieliikenteen-
hallintatyo toteutettaisiin jatkossa virkatyona. Talld hetkelld VR:n liikenteenohjaus-
keskuksissa tyoskentelee noin 400 henkiload. Vaikka tatd henkiléstomaaraa
voidaankin [@hivuosina vahentaa teknologian kehittymisen myo6ta, niin silti tdma malli
tarkoittaisi satoja uusia Liikenneviraston virkasuhteita. Tama taas sotii valtion
henkilostotavoitteita vastaan. Niiden pyrkimyksend on, ettd tuotannolliset tyot
ulkoistettaisiin mahdollisuuksien mukaan. Voikin olla, ettd valtion asettamat
henkilostotavoitteet jopa estavat keskitetyn virkatyomallin muodostamisen.

Toisena uhkana on se, etta viraston on hankalampi tehda yhteisty6ta erilaisten yritys-
tahojen kanssa, kuin esimerkiksi osakeyhtion. Virastoa sitovat esimerkiksi hankinta-
lainsdadanto, budjettirahoitus ja kielto tehda liiketoimintaa tai esiintyd markkinoilla.
Tama voi johtaa esimerkiksi siihen, etteivat liikenteenhallintaan liittyvat innovaatiot
ja palvelut kehity nopeimmalla mahdollisella tavalla.

Tietynlaisena uhkana voidaan nahda myos se, ettad virasto toimii aina jonkinlaisena
poliittisena "pelinappulana”. Tama voi johtaa siihen, ettei toiminta aina kehity
liikenteenhallinnan kannalta parhaaseen mahdolliseen suuntaan.
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5.4.2 Vaihtoehto 2b: liikelaitos

Liikelaitosmallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 18.

Mihin sijoitetaan: liikelaitos
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Kuva 18. Liikelaitosmallin (vaihtoehto 2b) SWOT-analyysi.

Liikelaitosmallin vahvuudet

Liikelaitos-malli, kuten mydhemmin kasiteltdvat osakeyhtiomallitkin, tarkoittaa
vahintddn operatiivisen litkenteenhallintatydn ulkoistamista Liikennevirastolta.
Kaikissa tapauksissa ulkoistus tuo mukanaan joitakin merkittévia vahvuuksia. Valtion
henkilostotavoitteiden nojalla Liikenneviraston tulisi olla mahdollisimman puhdas
tilaaja- ja asiantuntijaorganisaatio. Tama tarkoittaa, ettei tuotannollinen tyd kuulu —
tai ainakaan sen ei tulisi kuulua — sen ydintoimintaan. N&ain ollen liikenteenhallinta-
tydon ulkoistaminen merkitsisi sitd, ettd Liikennevirasto pdasisi toteuttamaan ja
keskittymaan sille maariteltyyn ydintehtavaan. Jarjestamisvastuun ja tuotannon
erottaminen mahdollistaa palveluiden tuotteistamisen sekd tuotannon todellisten
kustannusten ja laadun maarittelemisen. Liikennevirasto paasisi toimimaan puhtaana
tilaajaorganisaationa.

Lisaksi Liikenneviraston nakékulmasta toiminnan lopullinen, todellinen hinta olisi
hyvin yksiselitteinen, kun se ostettaisiin ulkopuoliselta toimijalta.

Liikelaitosmallin heikkoudet

Monet liikelaitosmallin — ja my&s muiden ulkoistamismallien — heikkouksista on virka-
tydmallin vahvuuksien "vastakohtia”. Naista yksi tarkeimmisté on se, etta ulkoiste-
tuissa malleissa luonnollisestikaan ei ole suoraa ty®njohto-oikeutta henkildstéon.
Toisin sanoen ulkoistettu toimija paattaa itse, mita, miten, missa, mihin aikaan ja
ketka tyota tekevat. Litkenneviraston kontrolli toimintaan siis véhenee, vaikka vastuu
siita sailyy itsella.

Heikkoutena voidaan pitda myos sita, etta ulkoistetuissa malleissa oma operatiivinen
osaaminen on vaarassa vahentya. Riittdva ymmarrys operatiivisesta toiminnasta tulee
kuitenkin sailyttda tavalla tai toisella: tilaajan on tiedettava, mitd on tilaamassa.
Ylipaataan ulkoistetut mallit edellyttavat vahvaa osaamis- ja sopimusosaamista, jota
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talla toiminta-alueella ei valttamatta (Ahtokohtaisesti ole. Esimerkiksi meripuolen
tiettyjen toimintojen ulkoistaminen on johtanut vastuuepaselvyyksiin puutteellisesta
sopimisesta johtuen.

Osaamisen lisdksi myos tilannetietoisuus on vaarassa heikentya, kun operatiivista
liilkenteenhallintaa ei enaa tehda itse. Tahan on esitetty ratkaisuksi Liikennevirastoon
perustettavaa valtakunnallista, kaikki liikennejarjestelmat kattavaa valvonta- ja
koordinointikeskusta. Tama kuitenkin johtaisi osin paéllekkaiseen tyohon ja infraan.

Ulkoistettujen mallien vahvuudeksi todettiin se, ettd toiminnan lopullinen hinta on
yksiselitteinen. Sen sijaan toiminnan kustannusrakenne ei valttamattd ole tilaajan
suuntaan lEpinakyva. Nain ollen Liikenneviraston voi olla vaikea todeta luotettavasti,
mista lopullinen hinta muodostuu.

Toiminnan ulkoistaminen aiheuttaisi vaistamatta kustannuksia, ja kuten aikaisemmin
todettu, mika tahansa nykymallista poikkeava malli aiheuttaa vahintaan jonkin verran
muutosvastarintaa. Esimerkiksi METO-viranomaiset pitdvat meriliikenteen nykyista
mallia erittdin hyvdand muun muassa meriturvallisuuden, rajaturvallisuuden ja
meripelastustoiminnan johtamisen nakokulmasta seka tietojenvaihdon toimivuuden
kannalta.

Liikelaitosmallin mahdollisuudet

Ulkoistettujen mallien heikkoudeksi todettiin se, ettd toiminta ei enda ole puhtaasti
omissa kdsissd. Tama puolestaan luo erilaisia uhkakuvia esimerkiksi siitd, mihin
suuntaan toimintaa johdetaan. Téssa valossa liikelaitosmallin vahvuudeksi voidaan
lukea se, ettd sen omistus on valtiolla. N&in ollen on mahdollista varmistaa, etta
organisaatio ajaa valtion ja yhteiskunnan intresseja.

Toisena liikelaitosmallin - ja myds muiden ulkoistettujen mallien — mahdollisuutena
on toiminnan todellisen hinnan yksiselitteisyys eri sidosryhmien nakokulmasta.
Esimerkiksi liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan ndkékulmasta liikenteen-
hallinnan hintalappu olisi nykyista selvempi.

Liikelaitosmallin uhat

Vahvuuksien, heikkouksien ja mahdollisuuksien tapaan myos uhat ovat ulkoistetuissa
malleissa monin osin samankaltaiset. Kaikkien ulkoistettujen mallien yhteiseksi ja
merkittavaksi uhaksi on tunnistettu viranomaisstatuksen puute. Kun ei toimita
virastona, ei kaytossd myoskdan ole viranomaisasemaa. Tama luo haasteita sille,
kuinka yhteisty, tiedonvaihto ja jarjestelmarajapinnat eri viranomaistahojen kanssa
jarjestetadn, ja kuinka henkilostolle taataan toiminnan edellyttamat riittavat
toimivaltuudet. Tassa yhteydessa sopimus- ja lakitekniset asiat nousevat tarkeaan
asemaan. Asia korostuu erityisesti merililkenteessa, jossa toiminnot ja siten
yhteistyotahot ovat kansainvalisid. Ulkomaiset viranomaiset eivat [Ghtokohtaisesti jaa
tietoja kuin toisten viranomaisten kanssa.

Kun toiminta siirretdan oman organisaation ulkopuolelle, on aina olemassa riski raja-
aidan muodostumiselle. Tama voi nayttaytya esimerkiksi siten, ettei tieto organisaa-
tioiden valilld kulje parhaalla mahdollisella tavalla. Tama voi johtaa siihen, ettei
tilaaja saa riittavasti informaatiota siita, kuinka sen vastuulla oleva toiminta sujuu.
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Liikelaitos on melko jaykka organisaatiomalli, joka on tarkoitettu puhtaasti valtion
sisdiseen tuotantoon. Silld ei mydskadn ole mahdollisuuksia toimia markkinoilla.
Lisaksi valtion linjauksena on, ettei uusia liikelaitoksia enda perusteta. N&in ollen
nayttaa silta, etta liikelaitos ei sovellu nyt kasiteltéavan kaltaiseen toimintaan.

5.4.3 Vaihtoehto 2c: valtio-omisteinen osakeyhtio

SWOT-analyysi toiminnan sijoittamisesta valtio-omisteiseen osakeyhtiodn (ns. yhtio-
malli) on esitetty kuvassa 19.

Mihin sijoitetaan: valtio-omisteinen osakeyhti6
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Kuva 19. Valtio-omisteinen osakeyhtié -mallin (vaihtoehto 2c) SWOT-analyysi.

Valtio-omisteinen osakeyhti6 -mallin vahvuudet

Valtio-omisteinen osakeyhtid -mallilla on Liikenneviraston sisdisesti tarkasteltuna
samat vahvuudet kuin litkelaitosmallilla (ks. luku 5.4.2):

— Liikennevirasto paasisi toteuttamaan ja keskittymaan sille maariteltyyn ydin-
tehtavaan.

— Ulkoistaminen eriyttaisi toiminnan tilaajan ja tuottajan, mika mahdollistaisi
palveluiden tuotteistamisen, laadun arvioinnin ja Liikenneviraston toimimisen
puhtaana tilaajaorganisaationa.

— Liikenneviraston ndkodkulmasta toiminnan lopullinen, todellinen hinta olisi hyvin
yksiselitteinen, kun se ostettaisiin ulkopuoliselta toimijalta.
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Valtio-omisteinen osakeyhtio -mallin heikkoudet

Vastaavasti myos mallin heikkoudet ovat Liikenneviraston sisdisestd nakokulmasta
samat kuin liikelaitosmallissa (ks. luku 5.4.2 ):

— FEi suoraa tyonjohto-oikeutta henkiléstoon: ulkoistettu toimija paattaa itse, mita,
miten, missa, mihin aikaan ja ketka tyota tekevat.

— Oma operatiivinen osaaminen on vaarassa vahentya.
— Edellyttda vahvaa ostamis- ja sopimusosaamista.

— Tilannetietoisuus on vaarassa heikentya, kun operatiivista liikenteenhallintaa ei
enda tehda itse.

— Kustannusrakenne ei valttamatta ole tilaajan suuntaan l&pindkyva. N&ain ollen
Liikenneviraston voi olla vaikea todeta luotettavasti, mista lopullinen hinta
muodostuu.

— Toiminnan ulkoistaminen aiheuttaa vaistamattd kustannuksia ja muutos-
vastarintaa.

Valtio-omisteinen osakeyhtio -mallin mahdollisuudet

Liikelaitosmallin tapaan valtio-omisteisen osakeyhtion mahdollisuudeksi voidaan
lukea se, ettd sen omistus on valtiolla. N&in ollen on mahdollista varmistaa, etta
organisaatio ajaa valtion ja yhteiskunnan intresseja. Lisdksi Liikelaitosmallin tapaan
toiminnan todellinen hinta on yksiselitteinen eri sidosryhmien nakokulmasta.
Esimerkiksi liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan néktkulmasta liikenteen-
hallinnan hintalappu olisi nykyista selvempi.

Edellda mainittujen mahdollisuuksien lisdksi yhtiomuotoinen toiminta tarjoaa monia
merkittavia hyotyija, joita virkatyo- tai liikelaitosmalli ei pysty tarjoamaan:

Yhtiémuoto antaa mahdollisuuden huomattavasti joustavampaan toimintaan kuin
esimerkiksi virkatyomalli. Tama johtuu esimerkiksi siita, ettei yhtitn tarvitse toimia
ulkoa annetun vuosibudjetin méaarittelemissa raameissa. Yhtiomuotoinen henkilésto-
politilkka helpottaa rekrytointiin ja palkitsemiseen liittyvid prosesseja. Lisdksi
esimerkiksi hankintoja pystytdan tekemaan huomattavasti nopeammin ja ketteram-
min kuin vuosibudjettiperusteisessa ja hankintalainsdddannon alaisessa virkatyo-
mallissa.

Liiketaloudellisin periaattein toimivan yhtiomuotoisen organisaation yksi perus-
tavoitteista on pyrkimys kustannustehokkuuteen, ja silld on tdhdn paremmat
mahdollisuudet kuin esimerkiksi budjettirahoitetulla virastomallilla. N&in ollen
yhtimallin myo6td kustannustehokkuuden - siis kustannusten ja tuottavuuden -
suhteen voidaan olettaa parantuvan.

Virasto- ja liikelaitosmallin sijaan yhtiomallissa toimiminen antaa mahdollisuuden
liiketoimintaan. Oikein kaytettynd tdma mahdollisuus voisi edistdd huomattavasti
liilkenteenhallintaan liittyvien innovaatioiden ja markkinoiden kehittymista. Jo
olemassa oleva, saati tulevien vuosikymmenten, liikenteenhallintainfra ja sen
yhteydessa syntyva ja jalostuva informaatio tarjoaa lukemattomia mahdollisuuksia
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erilaisille lisdarvopalveluille. Suuri osa tallaisista palveluista toki syntyy vapailla
markkinoilla, mutta on nahtavissd myos paljon sellaista potentiaalia, jonka voi
toteuttaa vain se taho, joka operoi fyysista infraa.

Yhtiémalli on (Bhtékohtaisesti parempi alusta innovatiivisuudelle kuin virkatyomalli.
Tama on summa monesta asiasta, joihin kuuluu muun maussa edelld mainittu
joustavuus, kustannustehokkuus ja pyrkimys Lliiketoiminnan kasvattamiseen ja
kehittdmiseen. Liikenteenhallinta on ala, jossa teknologian kehittymisen my6ta on
erittdin paljon kasvupotentiaalia. Nain ollen innovatiivisuutta parhaimmalla mahdolli-
sella tavalla edistava mallin merkitys on suuri.

Lisaksi mahdollisuutena on se, ettd kyseessd on toimivaksi havaittu malli. Rautatie-
lilkkenteenhallinnan nykymalli osoittaa, ettd toiminnallisessa mielessd palvelun
tuottaminen onnistuu hyvin myos ulkoistettuna. Esimerkiksi palvelun laatu on
Liikenneviraston edellyttamalla tasolla, ja viranomaisyhteisty6 toimii saumattomasti.
Taman edellytyksena on Liikenneviraston ostamis- ja sopimusosaaminen seka
rautatielaki, joka tuo mukanaan rautatieliikenteenhallinnan operatiivisille tyon-
tekijoille virkavastuun seka riittavat toimivaltuudet ja mahdollisuudet viranomais-
yhteistyohon (ks. esim. lain 60 §).

Valtio-omisteinen osakeyhtio -mallin uhat

Yhtiémallissa uhat ovat melko yhtenevat Lliikelaitos-mallin kanssa: viranomais-
statuksen puute luo haasteita sille, kuinka yhteistyd eri viranomaistahojen kanssa
jarjestetdan, ja kuinka henkilostélle taataan toiminnan edellyttamat riittavat
toimivaltuudet. Tassa yhteydessa sopimus- ja lakitekniset asiat nousevat tarkedan
asemaan. FErityisesti merilitkenteessd toiminnan kansainvadlinen luonne asettaa
haasteita viranomaisyhteistyolle. Kun toiminta siirretddn oman organisaation
ulkopuolelle, on aina olemassa riski raja-aidan muodostumiselle.

Yhtiémallissa toimittaessa on aina olemassa riski konkurssille, joka toteutuessaan
luonnollisesti vaarantaisi liikenteenhallinnan tuottamisen. On kuitenkin huomattava,
ettd valtion omistamassa, liikenteenhallinnan kaltaista peruspalvelua tuottavan
yhtion tapauksessa konkurssin riski on taysin teoreettinen.

Malli voi myods johtaa epéareiluun kilpailuasetelmaan. Mikali yhtilld olisi
mahdollisuus toimia tdysin markkinaehtoisesti, se saisi kaytossdan olevasta
lilkkenteenhallintainfrasta kilpailuetua muihin toimijoihin verrattuna. Tatd uhkaa
tarkastellaan tarkemmin luvussa 5.6.
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SWOT-analyysi toiminnan sijoittamisesta ulkopuoliseen, siis muuhun kuin valtion

omistamaan osakeyhtioon on esitetty kuvassa 20.

Mihin sijoitetaan: ulkopuolinen osakeyhtid
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Kuva 20. Ulkopuolinen osakeyhti6 -mallin (vaihtoehto 2d) SWOT-analyysi.

Ulkopuolinen osakeyhti6 -mallin vahvuudet

Ulkopuolinen osakeyhtié -mallilla olisi Liikenneviraston sisdisesti tarkasteltuna
samat pitkalti vahvuudet kuin liikelaitosmallilla ja valtio-omisteinen osakeyhtio

-mallilla (ks. luvut 5.4.2ja 5.4.3):

— Liikennevirasto paasisi toteuttamaan

ydintehtavaan.

ja keskittymaan sille maariteltyyn

— Ulkoistaminen eriyttdisi toiminnan tilaajan ja tuottajan, mikd mahdollistaisi
palveluiden tuotteistamisen, laadun arvioinnin ja Liikenneviraston toimimisen

puhtaana tilaajaorganisaationa.

— Liikenneviraston nakdkulmasta toiminnan lopullinen, todellinen hinta olisi hyvin
yksiselitteinen, kun se ostettaisiin ulkopuoliselta toimijalta.

Naiden mahdollisuuksien liséksi malli antaisi mahdollisuuden kilpailuttaa useita eri
palveluntarjoajia. Parhaassa tapauksessa tdma johtaisi kustannustason laskuun ja

laadun paranemiseen.

Ulkopuolinen osakeyhti6 -mallin heikkoudet

Vastaavasti myds mallin heikkoudet ovat Liikenneviraston sisdisestd nakdkulmasta
samat kuin liikelaitosmallissa ja valtio-omisteinen osakeyhtié -mallissa (ks. luvut

5.4.2ja5.4.3):
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— Ei suoraa tyonjohto-oikeutta henkilostoon: ulkoistettu toimija paattaa itse, mita,
miten, missa, mihin aikaan ja ketka tyota tekevat.

— Oma operatiivinen osaaminen on vaarassa vahentya.

— Edellyttdd vahvaa osaamis- ja sopimusosaamista, vield enemman kuin valtio-
omisteisessa osakeyhtiossa, koska tuottajat valitaan taysin vapailta markkinoilta,
ja niita voi olla useita.

— Tilannetietoisuus on vaarassa heikentya, kun operatiivista liikenteenhallintaa ei
enaa tehda itse.

— Kustannusrakenne ei valttamatta ole tilaajan suuntaan lapindkyva. N&in ollen
Liikenneviraston voi olla vaikea todeta luotettavasti, mistd lopullinen hinta
muodostuu.

— Toiminnan ulkoistaminen aiheuttaisi vaistamattd kustannuksia ja muutos-
vastarintaa.

Naiden heikkouksien lisdksi ulkopuolinen osakeyhtiomalli tuo myos mukanaan
tarpeen tietyin aikavalein tehtaville kilpailutukselle. Tama aiheuttaa toiminnalle
sdannollisesti epajatkuvuutta.

Ulkopuolinen osakeyhti6 -mallin mahdollisuudet

Ulkopuolinen osakeyhtio -mallin vahvuudet ovat suurelta osin yhteneviad valtio-
omisteisen osakeyhtién kanssa:

— Toiminnan todellinen hinta on yksiselitteinen sidosryhmien, kuten liikenne- ja
viestintdministerion hallinnonalan, nakdkulmasta.

— Yhtidmuoto antaa mahdollisuuden huomattavasti joustavampaan toimintaan kuin
esimerkiksi virkatyomalli. Esimerkiksi henkilostopolitiikan ja hankintojen osalta
kaytéssa on vapaammat kadet.

— Liiketaloudellisin periaattein toimivan yhtiomuotoisen organisaation yksi
perustavoitteista on pyrkimys kustannustehokkuuteen.

Yhtiomalli on [Ghtokohtaisesti parempi alusta innovatiivisuudelle kuin virkatyémalli,
muun muassa siksi, ettd se antaa mahdollisuuden liiketoimintaan. Ulkopuolisessa
osakeyhtiossa erilaisten lisdarvopalveluiden tuottamiselle on parhaat mahdolli-
suudet.

Ulkopuolinen osakeyhtio on myos ainoa malli, joka purkaa liikenteenhallinnan
valtiollisen monopolin ja avaa tuottamisen aidolle kilpailulle. Kuten vahvuuksissa
todettiin, laskee tdma parhaassa tapauksessa hintoja ja parantaa laatua, markkina-
talouden lainalaisuuksien mukaisesti.

Ulkopuolinen osakeyhti6 -mallin uhat

Monet ulkopuolisen osakeyhtion uhista ovat tuttuja valtio-omisteisesta yhtiosta.
Viranomaisstatuksen puute luo haasteita sille, kuinka yhteistyo eri viranomaistahojen
kanssa jarjestetdan, ja kuinka henkilostélle taataan toiminnan edellyttamat riittavat
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toimivaltuudet. Tassa yhteydessa sopimus- ja lakitekniset asiat nousevat tarkeaan
asemaan. Erityisesti meriliikenteessd toiminnan kansainvédlinen luonne asettaa
haasteita viranomaisyhteistyolle. Kun toiminta siirretddn oman organisaation
ulkopuolelle, on aina olemassa riski raja-aidan muodostumiselle.

Konkurssin riski on ulkopuolisessa yhtiossd huomattavasti suurempi kuin valtio-
omisteisen yhtion tapauksessa. Toteutuessaan konkurssi vaarantaisi liikenteen-
hallinnan tuottamisen.

Merkittavin muista toimintamalleista poikkeava uhka on se, ettd ulkopuolisen yhtion
omistus pohja on tuntematon. Liikenteenhallinta on luonteeltaan kansallista perus-
palvelua, jossa on vahvasti ldsnd myo6s turvallisuuden varmistaminen. N&in ollen
esimerkiksi ulkomainen omistuspohja muodostaisi merkittdvdan uhan palvelun
jatkuvuuden takaamiselle. Ylipaatdan tdysin vapailta markkinoilta ostetun palvelun
uhkana on, etta peruspalvelun laatu heikkenee: ulkopuolista yhtiota on vaikea ohjata
haluttuun suuntaan, ja esimerkiksi riittdvan palvelutason takaaminen poikkeus-
tilanteissa voi olla vaikea taata.

Malli voi myots johtaa epareiluun kilpailuasetelmaan. Taysin markkinaehtoisesti
toimiva ulkopuolinen yhtit saisi kaytossain olevasta liikenteenhallintainfrasta yli-
voimaista kilpailuetua muihin toimijoihin verrattuna.

Viimeisenad uhkana voidaan nostaa esille kaikkien tilaaja-tuottaja-malleja koskeva
ongelma: jos markkinat eivat toimi, vaan varteenotettavia palveluntarjoajia on vain
yksi, paasee tama helposti sanelemaan toiminnan ehtoja ja hintaa.

5.5 Vaihe 3: toimintojen taso

Luvun 5.4 analyysien perusteella todellisina organisaatiovaihtoehtoina ovat virkatyo
tai valtio-omisteinen osakeyhtit. Liikelaitos ei liikenteenhallinnan tyyppiseen
toimintaan sovellu, kun taas ulkopuolinen osakeyhtit tuo mukanaan liian suuria uhkia
ottaen huomioon, etta kyseessa on lakisdateinen peruspalvelu.

Mikali paadytaan virkatyémalliin, on eteneminen melko suoraviivaista: ratkaistavana
on l&hinnd se, kuinka rautatieliikenteenhallinta kdytannossa siirretdan Liikenne-
viraston virkatyoksi. Jos taas paadytdan valtio-omisteiseen osakeyhtiton, aukeaa
eteen joukko uusia paatoksentekovaiheita.

Valtio-omisteisen yhtién tapauksessa ensimmdaiseksi tarkastellaan, mitd toimintoja
sinne sijoitetaan. Samalla tulee luonnollisesti maariteltyd, mitd toimintoja jaa
Liikennevirastoon. Karkeasti tarkasteltuna vaihtoehtoja ulkoistetun organisaation
toimintojen tasoksi on kolme:

a. Operatiiviset toiminnot. Ulkoistettuun organisaatioon siirretdan vain operatii-
viset toiminnot. Kaytdnnossa tama tarkoittaisi nykyistd liikennekeskustyota ja
muita sen kaltaisia toimintoja.

b. Operatiiviset toiminnot ja operatiivisen toiminnan suunnittelu. Edellisen mallin
toimintojen lisdksi organisaatioon siirrettdisiin operatiiviseen toimintaan
kiinteasti liittyva suunnittelutyd. Esimerkiksi rautatieliikenteenhallinnan osalta
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tama tarkoittaisi aikataulusuunnittelun sekd ratatdiden ja liikenteen
yhteensovittamisen kaltaisia toimintoja.
c. Operatiiviset toiminnot, operatiivisen toiminnan suunnittelu seka

litkenteenhallintainfra ja sen kehittaminen. Edellisen mallin toimintojen lisdksi
uuteen organisaatioon siirrettaisiin myds koko liikenteenhallintainfra seka sen
yllapito ja kehittdminen (On kdytannossa valttamatonta, etta lilkkenteenhallinta-
infran omistus ja kehittdminen ovat samassa organisaatiossa. Niinpa tasta
poikkeavia malleja ei kasitelld.) Tama malli poikkeaa merkittavasti kahdesta

edellisesta.

5.5.1 Vaihtoehto 3a: operatiivinen

Operatiivinen-mallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 21.

Toimintojentaso: operatiivinen
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Kuva 21. Operatiivinen-mallin (vaihtoehto 3a) SWOT-analyysi.

Operatiivinen-mallin vahvuudet

Tassa mallissa pelkka operatiivinen tyo siirtyy ulkoistettuun organisaatioon, kun taas
siihen liittyva suunnitteluty jaa Liikennevirastoon. N&in ollen virastolle luonnollisesti
jaa hyvat vaikutusmahdollisuudet operatiiviseen toimintaan ja sen kehittdmiseen.
Lisaksi operatiiviseen toimintaan liittyvaa osaamista sailyy varmuudella itselld, mika
helpottaa ulkoistetun tydn ostamista.

Mallin vahvuutena on myos se, ettd koko liikenneinfran (vayldinfran + liikenteen-
hallintainfran) omistajuus yhdessa paikassa. Liikenneinfra muodostaa hyvin tiiviin
kokonaisuuden, joten on ehdottomasti jarkevintd kehittaa ja yllapitaa sitd yhtena
pakettina. Mallissa liikenteenhallintainfra on julkisessa omistuksessa. Tama on
yhteiskunnan nakdkulmasta hyvinkin perusteltua, koska kyseessd on vaylainfran
kaltainen kansallisomaisuus. Julkinen infran omistus takaisi myods sen, ettd sen
kdyttévarmuus voitaisiin varmistaa.

Operatiivinen-mallin heikkoudet

Operatiivinen liikenteenhallintaty6 ja siihen kiinteasti liittyva suunnittelu muodos-
tavat tiiviin, synergisen kokonaisuuden. Tassa mallissa nama toiminnot sijaitsevat eri
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paikoissa. Tama johtaa helposti siihen, ettd suunnittelu ei tue operatiivista tyéta
parhaalla mahdollisella tavalla, eikd mydskaan painvastoin.

Operatiivisen tydn ja infran omistuksen sijainti eri organisaatioissa aiheuttaa helposti
sen, ettd infran kehittaminen muodostuu jaykaksi. Operatiivisista tarpeista syntyvat
kehityssignaalit eivat valttamatta saavuta Liikennevirastoa. Lisdksi, kuten aikaisem-
min on todettu, on viraston melko hankala tehda nopeita paatoksia infrainvestointien
suhteen, esimerkiksi vuosibudjetista ja hankintalainsaadannosta johtuen.

Infran omistuksen jaadessa Liikennevirastolle luonnollisesti myds infran taloudelli-
nen riski on Liikennevirastolla. Tastd seuraa velvollisuus infran yllapitoon ja inves-
tointeihin.

Operatiivinen-mallin mahdollisuudet

Kun seka erilaiset suunnittelulliset tyot ettd infra ja sithen liittyvat kehittéamis- ja
yllapitoty6t ovat Liikennevirastolla, on silld erinomaiset ldhtokohdat sidosryhma-
yhteistydhon. Toisin sanoen tassd mallissa Liikennevirastolla on parhaiten langat
kasissadn sen suhteen, minka tahojen kanssa toimintaa ja jarjestelmia kehitetaan.
Jarjestelmien omistuksen ollessa virastolla on silla lisdksi erinomaiset mahdolli-
suudet viranomaisten valisiin jarjestelmiin ja tietorajapintoihin. Esimerkiksi METO-
yhteiskayttodjarjestelmien taméanhetkisenad edellytyksend on, ettd jarjestelmat ovat
jonkin viranomaisen omistuksessa.

Operatiivinen-mallin uhat

Mallin ehdottomasti suurin uhka on se, etta operatiivinen toiminta jaa helposti irralli-
seksi kokonaisuudeksi. Kun seka suunnittelulliset toiminnot etta infra ja sen kehitta-
minen ovat eri organisaatiossa, ei operatiivista toimintaa tuottavalla organisaatiolla
valttamatta ole kykya eika motivaatiota kehittda toimintaa. Vaarana on, etta toiminta
taantuu pelkéksi "henkildstévuokrausfirmaksi”.

5.5.2 Vaihtoehto 3b: operatiivinen+suunnittelu

Operatiivinen+suunnittelu-mallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 22.
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jaasiantuntijaorganisaatio

*Oman operatiivinen
osaaminen vaarassa vaheta
«Edellyttaa paljon

« Liikennevirastolla silti hyvat
lahtokohdatviranomaisten
valisiin jarjestelmiin ja
rajapintoihin

S’(SL?";)et ) -K_oko Iiikenne_i_nfrgn ostz:)lmisosa'amista

omistajuus yhdessa paikassa « Jaykkyys infran

«Julkinen valta omistaainfran kehittamisessa
- kayttovarmuus omassa «Infran taloudellinen riski itsella

hallinnassa

«Yhti6lld mahdollisuus « Operatiivinen toiminta kehittyy
kehittda operatiivista toimintaa | Liikenneviraston ndkdkulmasta

Ulkoiset kokonaisvaltaisesti vaaraan suuntaan

Kuva 22.

Operatiivinen+suunnittelu-mallin (vaihtoehto 3b) SWOT-analyysi.
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Operatiivinen+suunnittelu-mallin vahvuudet

Mallissa, jossa sekd puhtaat operatiiviset toiminnot ettd niihin kiinteasti Lliittyvat
suunnittelulliset toimet siirrettdisiin ulkopuoliseen organisaatioon, Liikennevirasto
paasisi toimimaan puhtaana tilaajaorganisaationa operatiivisen toiminnan osalta.
Nain tilaaja ja tuottaja olisivat puhtaasti eri toimijat, ja Liikennevirasto paasisi
keskittymaan ydintehtdvaansa.

Liikenteenhallintainfran osalta t&ma malli on edellisen kaltainen, ja siten myds
vahvuudet ovat samat: koko liikenneinfran omistajuus olisi yhdessad paikassa ja
liséksi infra olisi julkisen vallan omistuksessa. Jalkimmainen antaisi mahdollisuuden
varmistaa, etta infran kayttovarmuus on riittavalla tasolla.

Operatiivinen+suunnittelu -mallin heikkoudet

Kun operatiivinen toiminta suunnitteluineen siirretdan ulkopuoliseen organisaatioon,
oma operatiivinen osaaminen on vaarassa vaheta. Riittdvd osaamisen taso olisi
kuitenkin sailytettdva tavalla tai toisella; ostamisosaaminen korostuu.

Liikenteenhallintainfran osalta t&ma malli on edellisen kaltainen, ja siten myds
heikkoudet ovat samat: infran kehittdminen saattaa muodostua jaykéaksi, ja lisdksi
infran taloudellinen riski on itsell&.

Operatiivinen+suunnittelu -mallin mahdollisuudet

Mallin ehdottomasti suurin vahvuus on ulkoistetun organisaation mahdollisuus
kehittda operatiivista toimintaa kokonaisvaltaisesti. Operatiivinen liikenteenhallinta-
tyé ja siihen kiintedsti liittyvd suunnittelu muodostavat tiiviin, synergisen
kokonaisuuden. Kun tdma kokonaisuus sijaitsee yhdessa paikassa, tukevat toiminnot
toisiaan parhaalla mahdollisella tavalla.

Infran omistuksen suhteen mahdollisuudet ovat yhtenevét edellisen mallin kanssa:
jarjestelmien omistuksen ollessa virastolla on silla lisdksi erinomaiset mahdollisuudet
viranomaisten vilisiin jarjestelmiin ja tietorajapintoihin.

Operatiivinen+suunnittelu -mallin uhat

Mallissa Liikenneviraston vaikutusmahdollisuudet operatiiviseen toimintaan ja siihen
liittyvaan suunnittelutython ovat vahaisemmat kuin edellisessd mallissa. N&in ollen
on olemassa riski, ettd toiminta kehittyy Liikenneviraston nakokulmasta vaaraan
suuntaan. Téaman estaminen edellyttda vahvaa ostamis- ja sopimusosaamista.
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5.5.3 Vaihtoehto 3c: operatiivinen+suunnittelu+liikenteenhallintainfra

Operatiivinen+suunnittelu+liikenteenhallintainfra-mallin SWOT-analyysi on esitetty

kuvassa 23.
Toimintojentaso: operatiivinen+
operatiivisen toiminnan suunnittelu +
o liikenteenhallintainfra ja sen kehittiminen
<
1_ Hyddylliset Haitalliset
1. Telmintamait? Faoekiully
l S — l Sisaiset «Roolina puhdastilaaja- ja «Liikenneinfran omistajuus
5 (Livi) asiantuntijaorganisaatio kahdessa eri paikassa
U Lakeiatos e ' «Infran taloudellinen riski pois (vaylainfra Liviss4,
0 | Livilta liikenteenhallintainfra yhtiossa)
= | P Mahdollj Uhat
i H l « Liikenteenhallintainfran « Operatiivinen toiminta ja
? . | omistus, kayttd ja kehitys jarjestelmatkehittyvat
m-ﬂ I Pennpunens Eerpakelsg e + E i samassa organisaatiossa, Liikenneviraston nakokulmasta
: Ll ; i yhtiossa v&4raan suuntaan
L - - S « Infrainvestointien joustavuus «Infra "ulkopuolisessa”
ot | tmeeneoisn | iens || oyasresam [} Ulkoiset omistuksessa
H | «Viranomaisyhteisty6
H iy E i hankaloituu, esim. nyt
ey et i L meriliikenteenhallintainfra
'4------____-“ ______-------5" viranomaisten yhteiskaytossa
e - tiedonvaihdon haasteet
g «Riski infran kayttovarmuuden
heikkenemiseen
Kuva 23. Operatiivinen+suunnittelu+liikenteenhallintainfra-mallin (vaihtoehto

3c) SWOT-analyysi.
Operatiivinen+suunnittelu+Lliikenteenhallintainfra-mallin vahvuudet

Mallissa, jossa myds liikenteenhallintainfra seka sen kehittaminen ja yllapito ulkois-
tetaan, Liikenneviraston rooliksi jaa puhdas tilaaja- ja asiantuntijaorganisaatio.
Talléin se paasisi toteuttamaan ydintehtdvaansa parhaalla mahdollisella tavalla.
Lisaksi liikenteenhallintainfran talodellinen riski siirtyisi pois virastolta.

Operatiivinen+suunnittelu+Lliikenteenhallintainfra-mallin heikkoudet

Mallin ehdottomasti suurin heikkous on se, ettd sen myo6ta liikenneinfra olisi kahden
eri tahon omistuksessa: vaylainfran omistaisi edelleen Liikennevirasto, kun taas
liilkenteenhallintainfra olisi ulkoistetulla organisaatiolla. Liikenneinfra muodostaa
hyvin tiiviin kokonaisuuden, joten on ehdottomasti jarkevinta kehittaa ja yllapitaa sita
yhtena pakettina.

Operatiivinen+suunnittelu+Lliikenteenhallintainfra-mallin mahdollisuudet

Mallin suurin mahdollisuus on se, ettd sen myota kaikki liikenteenhallintaan liittyvat
asiat — operatiivinen ty6, suunnittelu, likkenteenhallintainfra ja sen kehittéminen -
olisivat samassa organisaatiossa. Tama antaisi erinomaiset mahdollisuudet liiken-
teenhallinnan kokonaisuuden kehittémiseen. Esimerkiksi operatiivisen henkildstén
kehitysimpulssit tavoittaisivat infran kehittamishenkilostén parhaalla mahdollisella
tavalla.

Toisena suurena mahdollisuutena olisi infrainvestointien joustavuus. Osakeyhtitta ei
sido vuosibudjetti tai hankintalainsdadantd samaan tapaan kuin virastoa. N&in ollen
erilaisia investointeja voitaisiin tehda tarpeen mukaan hyvinkin nopeasti. Asian
merkitystd korostaa se, ettd liikenteenhallintaan liittyva teknologia on kallista ja
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lisdksi se lisdantyy ja kehittyy nopeasti. Nain ollen investoinnit ovat suuria ja niiden
tarpeen ennakointi pitkallad tahtaimella on vaikeaa.

Operatiivinen+suunnittelu+Lliikenteenhallintainfra-mallin uhat

Mallissa on merkittdvana uhkana, etta operatiivinen toiminta ja/tai liikkenteenhallinta-
infra kehittyy Liikenneviraston nakokulmasta vaaraan suuntaan. Téman estidminen
edellyttasd vahvaa ostamis- ja sopimusosaamista.

Lisaksi on huomattava uhka, ettd infra olisi ulkopuolisessa omistuksessa. Kyseessa
on vaylainfran kaltainen kansallisomaisuus, jonka julkinen omistajuus olisi erittdin
perusteltua esimerkiksi jatkuvuuden ja kehittymisen varmistamisen kannalta. Ulko-
puolinen omistus voi my&s heikentaa infran kayttovarmuutta.

Mikali liikenteenhallintainfran omistaa joku muu kuin viranomainen, johtaa se
erilaisiin haasteisiin viranomaisyhteistyossa. Esimerkiksi meriliikenteenhallintainfra
on talld hetkelld eri viranomaisten yhteiskdytéssa, ja tiedonvaihto on joustavaa.
Osakeyhtio infran omistajana saattaa rajoittaa tai estaa tamankaltaista jarjestelmien
ja tiedon yhteiskayttoa.

5.6 Vaihe 4: tuotettavat palvelut

Seuraavaksi arvioidaan, minkélaisia palveluita ulkoistetun organisaation - valtio-
omisteisen osakeyhtion — tulisi tuottaa. Karkealla tasolla vaihtoehtoja on kolme:

a. Peruspalvelu. Organisaatio tuottaisi vain liikenteenhallinnan (lakisdateistd)
peruspalvelua. Kaikenlaisten lisdarvopalveluiden tuottaminen olisi estetty.

b. Peruspalvelu + kiinteat lisdarvopalvelut. Peruspalvelun lisdksi organisaatio
tuottaisi ns. kiinteitd lisdarvopalveluita. N&illa tarkoitetaan sellaisia palveluita,
jotka eivat ole lakisdateisia peruspalveluita, mutta joiden tuottaminen littyy
kiinteasti lilkkenteenhallintainfran operointiin. Esimerkki tallaisesta palvelusta on
rautatieliikenteen vaihtotydn ohjaus, joka toteutetaan liikenteenhallintainfralla,
mutta jonka liikennéitsija ostaa suoraan litkenteenhallintaorganisaatiolta.

c. Peruspalvelu + kiintedt lisdarvopalvelut + vapaat lisdarvopalvelut. Edelld
mainittujen palveluiden lisdksi organisaatiolla olisi mahdollisuus tuottaa ns.
vapaita lisdarvopalveluita. Kaytannossa tama tarkoittaisi, ettd organisaatio saisi
esiintyd markkinoilla haluamallaan tavalla. Esimerkki tillaisesta palvelusta voisi
olla suoraan tieliikenteen asiakkaille suunnattu, maksullinen GPS-navigaattoriin
sisallytetty lisapalvelu.
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5.6.1 Vaihtoehto 4a: peruspalvelu

Peruspalvelu-mallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 24.

(Lo Tuotettavat palvelut: peruspalvelu
I e ] O —
Hydodylliset Haitalliset
1. Toimintamail? Keskhemy Haj
A
< = Sisdiset
l T l (Livi) «Ei subventioriski& «Kehitystoiminta vain omassa
'I varassa
2. M salraraant Vit ! L %‘:‘.’m ....n::;:: E i
; i l' Mahdolli Uhat
i r— « Kaytdssa alihankkija, «Vain yksi asiakas; ei
_— - e b Ulkoiset | keskittyy vain Liikenneviraston mahdollisuutta todelliselle
; 1 i vastuulla olevaan tehtdvaén liiketoiminnalle
H ' «Vain vahan tilaa innovoinnille
I TU 1
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Kuva 24. Peruspalvelu-mallin (vaihtoehto 4a) SWOT-analyysi.
Peruspalvelu-mallin vahvuudet

Mallissa ulkoistettu organisaatio saa tuottaa vain maariteltya liikenteenhallinnan
peruspalvelua. Kaytdnnossa tama tarkoittaisi, ettd kyseessa on voittoa tavoittele-
maton yhtié, jonka tehtdvana on tayttda sille asetettu julkisen palvelun velvoite.
Tama malli varmistaisi, ettd yhtio ei pystyisi subventoimaan muuta toimintaansa
peruspalvelun tuotoilla — muuta toimintaa kun ei olisi. Toisin sanoen Liikennevirasto
voisi olla varma, ettei se maksa mistadn ylimaardisesta.

Peruspalvelu-mallin heikkoudet

Mikali ulkoistettu organisaatio saa tuottaa vain maéariteltya peruspalvelua, ei se voi
olla mukana liikenteenhallinnan innovoimis- ja kehittamistydssa. Talloin liikenteen-
hallinnan palveluiden innovoiminen ja kehittdminen jaa padasiassa Liikenne-
virastolle. Kuten moneen kertaan on todettu, liikenteenhallintaan liittyy valtava
kehittymispotentiaali. Liikenneviraston voi olla vaikea saada siita kaikkea yksin irti.
Erilaiset kolmannet osapuolet toki tekevdt oman osansa tulevassa kehitystydssa.
Niilla ei kuitenkaan ole suoraan kaytdssaan varsinaista liikenteenhallintainfraa, joten
sithen kiinteasti liittyvia palveluita ne eivat voi tuottaa.

Peruspalvelu-mallin mahdollisuudet

Mallin ehdottomana vahvuutena on se, etté Liikennevirastollaan on kayttssaan ali-
hankkija, joka keskittyy vain sen vastuulla olevaan tehtdvaan. Tama varmistaa sen,
ettd kyseinen organisaatio kehittda toimintaansa oikeaan suuntaan, ja etta silla on
aina maaritellyt resurssit kdytdssaan juuri siihen, mista Liikennevirasto maksaa. N&in
ollen toimintavarmuus muodostuu erinomaiseksi.

Peruspalvelu-mallin uhat

Mallissa ulkoistetulla organisaatiolla on vain yksi asiakas, Liikennevirasto. Koska
toiminta lisaksi on julkisen palvelun velvoitteen alaista, ei voida puhua aidosta liike-
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toiminnasta: kyseessa olisi voittoa tavoittelematon yhtié. N&in ollen yhtiémuotoisen
toiminnan yksi perusperiaatteista, liiketaloudellinen toiminta, ei kaytanndssa
toteudu. Innovoinnille ja kehitystoiminnalle ei juuri jaa tilaa. Kuten heikkouksissa
todettiin, Liikenneviraston nakdkulmasta tama heijastuu siten, etta kaikki liikenteen-
hallinnan palveluiden kehittaminen jaa sille ja kolmansille osapuolille.

5.6.2 Vaihtoehto 4b: peruspalvelu + kiinteat lisaarvopalvelut
Peruspalvelu + kiinteat lisdarvopalvelut -mallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa

25.

Tuotettavat palvelut: peruspalvelu +
kiinteat lisaarvopalvelut

Hydodylliset Haitalliset
Sisaiset « Toiminnalla jonkin verran *Riski subventiolle
(Livi) kehittymispotentiaalia

«Kallisinfraparhaassa
mahdollisessa kadytossa

: «Rajoitettu mahdollisuus «Riski peruspalvelun
Ulkoiset ) o ] ‘ :
innovatiivisuuteen ja tuottamisen vaarantumiselle

liiketoimintaan

Kuva 25. Peruspalvelu + kiintedt lisdarvopalvelut-mallin (vaihtoehto 4b) SWOT-
analyysi.

Peruspalvelu + kiinteat lisdarvopalvelut -mallin vahvuudet

Tassa mallissa ulkoistettu organisaatio saisi tarjota sellaisia (erikseen maariteltyja)
lisdarvopalveluita, jotka liittyvat niin kiintedsti infran operointiin, ettei niitd mikaan
kolmas osapuoli fiksulla tavalla pysty tuottamaan. Nain ollen ulkoistetulla organisaa-
tiolla olisi Liikenneviraston liséksi mahdollisuus muihin asiakkaisiin, ja siten aidom-
paan liiketoimintaan kuin edellisessd mallissa. Tassa mallissa Liikenneviraston ei
tarvitsisi yksin vastata liikenteenhallinnan ja sen palveluiden kehittdmisesta. Liséksi
tassd mallissa Liikenneviraston vastuulla oleva kallis liikenteenhallintainfra olisi
paljon kokonaisvaltaisemmassa kdytdssa kuin silloin, jos sitd operoiva yhtioé saisi
tuottaa vain puhtaita peruspalveluita. Tdma on yhteiskunnan edun mukaista.

Peruspalvelu + kiinteat lisdarvopalvelut -mallin heikkoudet

Valittémasti, kun ulkoistettu organisaatio ryhtyy tekem&an jotakin muuta kuin
julkisen palvelun velvoitteen edellyttdmaa peruspalvelua, syntyy riski siita, etta se
subventoi tatd muuta toimintaa Liikenneviraston maksamalla peruspalvelun tuloilla.
Taman estdminen edellyttaa vahvaa ostamis- ja sopimusosaamista.

Peruspalvelu + kiinteat lisdarvopalvelut -mallin mahdollisuudet

Mallin suurimpiin mahdollisuuksiin lukeutuu jo vahvuuksissakin mainittu seikka:
ulkoistetun organisaation (rajoitettu) mahdollisuus liiketoimintaan. Téma varmasti
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kannustaa yhtiotd innovatiivisuuteen ja uudenlaisiin asiakkuuksiin, verkostoihin ja
palveluihin. Toisin sanoen malli luo uutta potentiaalia liikenteenhallinnan kehittymi-
selle.

Peruspalvelu + kiinteat lisdarvopalvelut -mallin uhat

Tuottaessaan rajoitetusti myds lisdarvopalveluita ulkoistettu organisaatio ei kayta
kaikkia resurssejaan Liikenneviraston ostaman peruspalvelun tuottamiseen. Tama voi
vaarantaa peruspalvelun tuottamisen joko hetkittdin tai jopa pitempiaikaisesti, mikali
peruspalvelutuotannolle ei maaritelld ja varmisteta tiettyd maaraa eri resursseja.
Jalleen ostamis- ja sopimusosaaminen korostuu.

5.6.3 Vaihtoehto 4c: peruspalvelu + kiinteat lisaarvopalvelut + vapaat
lisdarvopalvelut

Peruspalvelu + kiinteat lisdarvopalvelut + vapaat lisdarvopalvelut -mallin SWOT-
analyysi on esitetty kuvassa 26.

Tuotettavat palvelut: peruspalvelu + kiinteat
lisdarvopalvelut + vapaatlisaarvopalvelut
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Kuva 26. Peruspalvelu + kiintedit lisdarvopalvelut + vapaat lisGarvopalvelut -

mallin (vaihtoehto 4c) SWOT-analyysi.

Peruspalvelu + kiinteat lisaarvopalvelut + vapaat Llisaarvopalvelut -mallin
vahvuudet

Tassa mallissa ulkoistettu organisaatio voisi peruspalveluiden ja niiden kaltaisten
kiinteiden lisdarvopalveluiden lisaksi tuottaa vapaasti mitd tahansa lisdaarvo-
palveluita. Tama takaisi suurimman kehittymispotentiaalin Liikenneviraston vastuulla
olevalle toiminnalle.

Peruspalvelu + kiinteat Llisdarvopalvelut + vapaat Llisdaarvopalvelut -mallin
heikkoudet

Tassa mallissa subvention riski on kaikkein suurin. Mitd monipuolisempaa organisaa-
tion toiminta on, sitd helpommin peruspalvelu "sotkeentuu” muuhun toimintaan.
Talloin Liikenneviraston on vaikea varmistaa, ettd sen maksuja kdytetaan vain sovitun
peruspalvelun tuottamiseen. Niinpa tassd mallissa ostamis- ja sopimusosaaminen
korostuu kaikkein eniten.
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Peruspalvelu + kiinteat lisdarvopalvelut + vapaat lisdarvopalvelut -mallin
mahdollisuudet

Malli mahdollistaa liikenteenhallinnan kehittymisen parhaalla mahdollisella tavalla.
Kun on olemassa organisaatio, joka operoi lilkkenteenhallintainfraa ja jolla on mahdol-
lisuus toimia taysin liiketaloudellisin periaattein, on todennakoista, ettd se innovoisi
nopeasti tdysin uudenkaltaisia palveluita liikenteenhallinnan kentalle. Lisdksi on
huomattava, ettd tassd mallissa kalliin liikenteenhallintainfan “kayttoaste”
muodostuu kaikkein suurimmaksi.

Peruspalvelu + kiinteat lisdarvopalvelut + vapaat lisdarvopalvelut -mallin uhat

Mallissa, jossa ulkoistettu organisaatio saisi tehdd "mita tahansa”, on luonnollisesti
suurimmat uhat. Naista tarkeimmat ovat

— Suurin riski peruspalvelun tuottamisen vaarantumiselle. Mitd enemman organi-
saatio tekee muuta kuin liikenteenhallinnan peruspalvelua, sitd suurempi riski on
sille, etta sille ei anneta tarpeeksi resursseja ja huomiota. Mikéli tdhan malliin
paadytaan, on riittava resursointi varmistettava tavalla tai toisella.

— Luottamuksellisia tietoja kdytetadn liiketoimintaan. Liikenteenhallinnan perus-
palvelun tuottamisessa tehdaan tiivista yhteistyota eri viranomaisten kanssa, ja
kaytossa on yhteisia tietojarjestelmia ja tietoja. Mikdli sama organisaatio tekee
myods muuta liiketoimintaa, on luonnollisesti olemassa riski siita, etta se kayttaa
ndin saatuja luottamuksellisia tietoja vaarin. Tama johtaa helposti siihen, etta
luottamuksellinen yhteistyd muiden viranomaisten kanssa heikkenee, mika
puolestaan heikentaa peruspalvelun tasoa.

— Epareilu kilpailuasetelma. Vapaat lisdarvopalvelut ovat luonteeltaan sellaisia, ettad
niilld olisi olemassa luonnollista kilpailua ja markkinoita. Mikali yhdells toimijalla
on kaytossaan liikenteenhallintainfra, luo se [Bhes vaistamatta epareilun kilpailu-
asetelman. Pahimmassa tapauksessa potentiaalisia markkinoita ei synny, kun
yksi toimija on liian vahva.

5.7 Vaihe 5: omistajaohjaus

Seuraavaksi selvitetddn, mika taho olisi paras hoitamaan valtio-omisteisen omistaja-
ohjauksen. Vaihtoehtoja on teoriassa kolme:

a. Liikennevirasto, in-house-malli
b. liikenne- ja viestintaministerio

c. valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto.
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5.7.1 Vaihtoehto 5a: Liikennevirasto

Litkennevirasto-mallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 27.

Virkan
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Kuva 27. Liikennevirasto-mallin (vaihtoehto 5a) SWOT-analyysi.

Liikennevirasto-mallin vahvuudet

Mallissa kyseessa olisi Liikenneviraston ns. in-house-yhti6. Tallaisen mallin vahvuus
olisi Liikenneviraston nakdkulmasta luonnollisesti se, ettd ohjaus olisi itselld, ja siten
lahellad substanssia. Nain yhtitta voisi myos strategisella tasolla ohjata substanssin —
lilkkenteenhallintatydn — nakdkulmasta oikeaan suuntaan.

Liikennevirasto-mallin heikkoudet

Mallissa on neutraliteettiongelma: Liikennevirasto kdyttdisi samaan aikaan yhtiossa
omistajan aanta ja toimisi sen asiakkaana. Toisin sanoen se ostaisi palvelua "itsel-
taan”. Kyseessa ei talloin olisi aito tilaaja-tuottaja-malli.

Toisena heikkoutena voidaan nahda se, ettd yhtion taloudellinen riski olisi tassa
mallissa Liikennevirastolla itsellaan.

Liikennevirasto-mallin mahdollisuudet

Mallin jonkinlaisena mahdollisuutena voidaan néhda se, etta ulkoistettu organisaatio
olisi Liikenneviraston hallinnassa seka operatiivisesti (ostosopimukset) ettd strate-
gisesti (omistajaochjaus). Ndin virasto voisi viedad sen toimintaa taysin haluamaansa
suuntaan.

Liikennevirasto-mallin uhat

Mallin uhkana on, ettd valtion omistajapoliittinen strategia ei toteudu. Valtion
intresseissa on ohjata omistamiaan yhtitita strategisella tasolla siten, ettd niiden
toiminta suuntaa kohti samaa isca paamaaraa, eikd ainakaan ole ristiriidassa
keskenaan. Viraston ohjauksessa yhtion strategia ei valttamattd muodostu tédman
paamaaran mukaiseksi.
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5.7.2 Vaihtoehto 5b: lilkenne- ja viestintaministerio

Liikenne- ja viestintaministerioé -mallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 28.

Omistajaohjaus: Liikenne-ja viestintiministerid

l T——
Hydodylliset Haitalliset
1. Toimintamali? Keskitetty
A Vahvuudet Heikkoudet
l Bl l *Ohjaus olisiomalla »Omalla vastuulla olevan
:' o hallinnonalalla, ja siten melko toiminnan (omistaja)ohjaus
Lmm sty VEkee U L R e : Siséiset lahelld substanssia melko kaukana omasta
. . i (Livi) « Aito tilaaja-tuottaja-malli organisaatiosta
H — toteutuisi jotenkuten
Ty 1 aperanen B ey ! «Toiminnan taloudellinen riski
: 77 i i pois Liikennevirastolta
i i
:”;:‘n.w?“ i Peiuspalveln Eenameies ﬂ!:“:!:‘:\:;.' ii :
§ T 3 ' «Liikennepoliittisen strategian * Tuplaohjaus; LVM ohjaisi
L 'S ! Ulkoiset toteuttamisen varmistaminen seka Liikennevirastoa, etté
Spe ™} umemnewste s )| srewmocere |3 organisaatiota, joka tuottaa
é | Liikenneviraston vastuulle
s E — - E ': kuuluvia palveluita
R — . — |
—
Kuva 28. Liikenne- ja viestintdministerié -mallin (vaihtoehto 5b) SWOT-analyysi.

Liikenne- ja viestintaministerio -mallin vahvuudet

Mallin vahvuutena on, ettd yhtion omistajaohjaus olisi omalla hallinnonalalla, ja siten
melko lahelld substanssia. Nain ollen voidaan olettaa, ettd yhtiotéd vietdisiin
strategisella tasolla operatiivisen tydn kannalta oikeaan suuntaan.

Kun yhtion omistajuus on liikenne- ja viestintaministeriolld, toteutuu tilaaja-tuottaja-
malli jotenkuten. Liikenne- ja viestintaministerid omistajaohjaajana ei kuitenkaan ole
taysin ulkopuolinen taho, mika sotkee tilaaja-tuottaja-asetelmaa. Tata on kasitelty
tarkemmin uhissa.

Mallin vahvuutena voidaan nahda myoés se, ettd siina yhtién toiminnan taloudellinen
riski siirtyy pois Liikennevirastolta.

Liikenne- ja viestintaministerio -mallin heikkoudet

Suurimpana heikkoutena on, ettd yhtion strateginen ohjaus olisi melko kaukana
omasta organisaatiosta. Nain ollen Liikennevirastolla ei ole tayttd ohjaus-
mahdollisuutta, miten sen vastuulla olevaa toimintaa tuottava yhtio toimii.

Liikenne- ja viestintaministerio -mallin mahdollisuudet

Omistajaohjauksen ollessa liikenne- ja viestintdministeriossé voidaan olettaa, etta
sen vastuulla oleva liikennepoliittinen strategia toteutuu parhaalla mahdollisella
tavalla.

Liikenne- ja viestintaministerio -mallin uhat

Mallin ehdottomasti suurimpana uhkana on ns. tuplaohjaus. Nykytilanteessa liikenne-
ja viestintdministerié ohjaa Liikennevirastoa, ja tdssa mallissa myo6s ulkoistettua
lilkenteenhallintayhtiéta. Ulkoistetun yhtién tuottama palvelu olisi kuitenkin
Litkenneviraston vastuulla. N&in ollen liikkenne- ja viestintaministerid ohjaisi seka
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Liikennevirastoa ettd sen "alaista” yhtiota. Liikenne- ja vietintaministeriolla olisi siis
yhta aikaa vastuu seka tilaajasta etta tuottajasta, mika johtaisi jatkuviin intressi-
konflikteihin.

5.7.3 Vaihtoehto 5c: valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto
Valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto -mallin SWOT-analyysi on esitetty

kuvassa 29.

Omistajaohjaus: Valtioneuvoston kanslian
omistajaohjausosasto

VNK

Hydédylliset Haitalliset
Vahvuudet Heikkoudet
Sisaiset «Luo mahdollisuuden aitoon +Omalla vastuulla olevan
(Livi) _tilgaja-tuottaja-m_alliin o toiminnan (omistaja)ohjaus
«Toiminnan taloudellinen riski kaukana omasta
pois Liikennevirastolta organisaatiosta

*Omistajapoliittisen strategian | «Omistajapolitiikka ristiriidassa

Ulkoiset toteuttamisen varmistaminen liikennepolitiikan kanssa

*Vahentééa hallinnonalan
siiloutumisen riskia

Kuva 29. Valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto -mallin (vaihtoehto 5c)
SWOT-analyysi.

Valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto -mallin vahvuudet

Mallin ehdottomana vahvuutena on, ettd se mahdollistaa aidon tilaaja-tuottaja-
mallin. Valtioneuvoston kanslia yhtion omistajaohjaajana on mahdollisimman ulko-
puolinen taho. N&in ollen tilaaja-tuottaja-asetelma muodostuu neutraaliksi.

Myds tdssa mallissa yhtion toiminnan taloudellinen riski siirtyy pois Liikenne-
virastolta.

Valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto -mallin heikkoudet

Suurimpana heikkoutena on se, etté Liikenneviraston omalla vastuulla olevan toimin-
nan strateginen ohjaus on kaukana omasta organisaatiosta. Toisin sanoen Liikenne-
virastolla ei ole mahdollisuutta kaikilta osin vaikuttaa siihen, miten ulkoistettu yhtit
toimintansa jarjestaa.

Valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto -mallin mahdollisuudet

Kun omistajaohjaus on valtioneuvoston kanslialla, voidaan olettaa, ettd valtion
omistajapoliittinen strategia toteutuu parhaalla mahdollisella tavalla. Kun kaikkien
valtionyhtididen omistajaohjaus on keskitetty, niiden toimintaa pystytaan
suuntaamaan kohti samaa yhteistda paamaaraa. Tahan Lliittyy myos se, ettd malli
vahentaa hallinnon siiloutumisen riskia.
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Valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto -mallin uhat

Omistajapoliittinen strategia ei valttamatta ole yhdenmukainen liikennepoliittisen
strategian kanssa. Nain ollen Lliikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan tai
Liikenneviraston nakbkulmasta yhtittd ei tassd mallissa valttamattd ohjata
parhaaseen mahdolliseen suuntaan.

5.8 Vaihe 6: kayttoonotto

Lopuksi tulee maéaritelld, kuinka uusi malli otetaan kayttoon. Vaihtoehtoja on yleisella
tasolla kaksi:

a. Kayttoonotto yhdella kerralla. Paatettyyn malliin siirrytaén erikseen maaritelta-
vdna ajankohtana.

b. Vaiheittainen eteneminen. Tama voisi tarkoittaa esimerkiksi sitd, ettd aluksi
edetdan jonkin tietyn lilkkennemuodon kanssa, ja vasta mydhemmin muiden.

5.8.1 Vaihtoehto 6a: kerralla

Kerralla-mallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 30.

Kéayttodnotto: kerralla

Hyédylliset Haitalliset
Yahvuudet
Siséiset * Nopeus *Muutosvastarinta
(Livi) «Pienimmaétkustannukset * Odottamattomatongelmat

*Edellyttéda laajaa
valmistautumista

*Bréandiyms. mahdollista
Ulkoiset saada kerralla kuntoon

« Sidosryhmaviestinnan
haasteet
*Yhteisymmarryksen
saavuttaminen ay-liikkeiden
kanssa

Kuva 30. Kerralla-mallin (vaihtoehto 6a) SWOT-analyysi.

Kerralla-mallin vahvuudet

Mallin luonnollisena vahvuutena on sen nopeus. Pitkittyvéd muutostila johtaa vaista-
mattd suurempiin kustannuksiin. N&in ollen tdssd mallissa muutokseen liittyvat
kustannukset ovat pienimmat — olettaen, ettd muutos valmistellaan riittavan hyvin
siten, ettei suuria yllatyksia tule.

Kerralla-mallin heikkoudet

Mallin heikkoudeksi voidaan lukea, ettd se herattdnee eniten muutosvastarintaa.
Lisaksi siind on suurin riski odottamattomille ongelmille. N&in ollen malli edellyttaa
hyvaa valmistautumista.
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Kerralla-mallin mahdollisuudet

Mallin mahdollisuudet liittyvat pitkalti sen tarjoamaan muutoksen nopeuteen. Sidos-
ryhmien suuntaan tama voidaan hyddyntaa siten, ettd esimerkiksi brandi ja yhteistyo-
suhteet voidaan luoda kerralla kuntoon.

Kerralla-mallin uhat

Sidosryhmien suuntaan nopeus on mahdollisuus, mutta myods uhka: sidosryhmiin
liittyvat erilaiset asiat pitdisi saada viestittya ja sovittua yhdessa aikaikkunassa.
Tama asettaa haasteen muutoksen hyville etukateisvalmistelulle. Erityisend uhkana
voidaan ndhda se, ettd yhteisymmarrys ay-liikkeiden kanssa voi olla vaikea saavuttaa.
Esimerkiksi Rautatievirkamiesliiton toiveena on, ettd mahdollinen muutos sisaltaisi
mahdollisimman pitkan siirtymaajan, jotta henkildsto ehtisi sopeutua asiaan.

5.8.2 Vaihtoehto 6b: vaiheittain

Vaiheittain-mallin SWOT-analyysi on esitetty kuvassa 31.

Kaytté6notto: vaiheittain

Hyédylliset Haitalliset

Vi

«Enemmaén aikaa sopeutua

« Pitkittyvd muutostila

Siséiset
(Livi) »Mahdollisuus kokemuksista *Suuremmatkustannukset
oppimiseen
& Teivion Mahdollisuudet Uhat
*Enemmaén aikaa *Bréndin yms. rakentaminen
Ulkoiset benchmarkata ulkopuolisia hankalaa

kokemuksia

*Toiminnan epamaaraisyys

sidosryhmien suuntaan

Kuva 31.

Vaiheittain-mallin (vaihtoehto 6b) SWOT-analyysi.
Vaiheittain-mallin vahvuudet

Vaiheittain edetessé on mallia mahdollisuus kehittda iteratiivisesti prosessin
edetessd. Toisin sanoen voidaan oppia saavutetuista kokemuksista ja muodostaa
parhaita kayténtdja seuraaviin askeliin. Liséksi malli antaa enemman aikaa sopeutua
muutokseen. Nama vahvuudet korostuvat, mikali lopullisesta tahtotilasta ei ole taytta
varmuutta.

Vaiheittain-mallin heikkoudet

Vaiheittainen eteneminen luonnollisesti hidastaisi uuden mallin kayttodnottoa
merkittavasti. Tallainen pitkittyva muutostila on hankala hallita, ja aiheuttaa suurem-
mat kustannukset.
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Vaiheittain-mallin mahdollisuudet

Malli tarjoaa sisdisten vahvuuksien kaltaisia ulkoisia mahdollisuuksia: esimerkiksi
ulkopuoclisten kokemuksien iteratiiviseen benchmarkingiin jaa enemman mahdolli-
suuksia.

Vaiheittain-mallin uhat

Pitkittyneen muutostilan uhkana on toiminnan epamaaraisyys sidosryhmien
suuntaan. Esimerkiksi brandin rakentaminen ja sidosryhmasuhteiden luonti on
hankalaa, jos tilanne on jatkuvassa muutoksessa.

5.9 Realististen vaihtoehtojen arviointi

Luvun 5 analyysien perusteella liikenteenhallinnan organisoinnille on olemassa kolme
realistista vaihtoehtoa:

I  Hajautettu malli. Rautatieliikenteenhallinnan irrotus VR-Yhtymalta
omaan uuteen yhtitonsa, tie- ja meriliikenteenhallinta edelleen virka-
tyona.

II  Keskitetty virkatyomalli. Rautatieliikenteenhallinnan irrotus VR-Yhty-
masta virkatyoksi tie- ja meriliikenteenhallinnan kanssa.

IIT  Keskitetty valtio-omisteinen osakeyhtio -malli. Kaikkien liikenne-
muotojen liikenteenhallinnan sijoittaminen uuteen yhtioon.

Kaikkiin malleihin siséltyy se, ettd rautatieliikenteenhallinta irrotetaan pois VR-
Yhtymalta. Rautatieliikenteen kilpailun avautuessa sen liikenteenhallinta tulisi olla
puolueettomalla toimijalla. Mikéli hallinta on yhdella litkennoitsijoists, antaa se talle
epareilun kilpailuaseman, joka saattaa jopa estaa kilpailun syntymisen.

Keskitettyyn valtio-omisteiseen osakeyhtioon (vaihtoehto III) sisaltyvista alavaihto-
ehdoista jarkevimmilta nayttavat seuraavat vaihtoehdot:

Toiminnot: operatiiviset toiminnot + operatiivisen toiminnan suunnittelu
(vaihtoehto 3b; vrt. luku 5.5.2)

- Toiminnan luonne: peruspalvelu + kiinteat lisdarvopalvelut (vaihtoehto 4b; vrt.
luku5.6.2)

- Omistajachjaus: valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto (vaihtoehto
5¢; vrt. luku 5.7.3)

- Kayttoonotto: kerralla (vaihtoehto 6a; vrt. luku 5.8.1).
Eri vaihtoehdot on esitetty kootusti kuvassa 32.

Naista kolmesta vaihtoehdosta keskitetty valtio-omisteinen osakeyhtié on
nakemyksemme mukaan paras vaihtoehto. Seuraavaksi kdydaan lapi ne kriittiset
tekijat, jotka mielestdmme sulkevat pois hajautetun mallin ja keskitetyn virkatyo-
mallin. Tdmén jalkeen esitelldan laajasti suosittelemaamme vaihtoehtoa puoltavat
seikat, mutta myds huomioimista vaativat haasteet. Jalkimmaisten osalta tuomme
esille nakokulmia ja keinoja, kuinka niiden kielteiset vaikutukset muodostuisivat
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mahdollisimman pieniksi. Lisdksi naihin tarkasteluihin on sisallytetty perustelut siita,
miksi yhtiémallin sisalld on paadytty juuri esitettyihin alavaihtoehtoihin.

Nykytilanne

1. Toimintamalli? Keskitetty “ Hajautettu

Rautatieliikenteen-
hallinnan yhti6ittdminen,
tie- ja meriliikenne

edelleen virkaty6nd
P v 1 v
L “ 5 " = 2 Wklaltio-omisteinen Ulkopuolinen |
2.Mihin sijoitetaan? Virkatyd Liikelaitos osakeyhtic osakeyhtls ‘
Rautatieliikenteen-
hallinta virkaty6ksi

tie- ja meriliikenteen v g
kanssa 3. Toimintoi Operatiivinen Operatiivinen + Operatiivinen + I
: . o;mln ojen suunnittelu suunnittelu + I
a50: liikenteenhallintainfra I
} |
Peruspalvelu Peruspalvelu+ Peruspalvelu + 1
4;:(;t:tgtavat kiinteat lisdarvop. kiinteét lisdarvop. + 1
P : vapaat lisdarvop. 1
|

5. Omistaja- > - Liikenne- ja VNK:nomistaja-
ohjaus? Likepneyizasio viestintdministerié ohjausosasto :
o lKayttoons Kerralla Vaiheittain 1
otto? 1
> Tavoitetila <% ‘

Kuva 32. Liikenteenhallinnan organisoinnin kolme realistista vaihtoehtoa.

5.9.1 Hajautettu malli

Hajautetun mallissa. jatketaan tie- ja meriliikenteen osalta nykyisella virkatyomallilla,
VR-Yhtyman tuottama rautatieliikenteenhallinta puolestaan irrotettaisiin omaan
organisaatioonsa. Mallin tarkeimpiin etuihin lukeutuu se, ettd se toisi vain pienen
muutoksen nykytilanteeseen. N&ain ollen siihen ei my&skaan liity merkittavia riskeja:
kyseessa on toimivaksi havaittu malli.

Hajautetun mallin suurin heikkous on se, ettd siind eri lilkennemuotojen valiset
synergiat (ks. keskitetyn mallin vahvuudet, luku 5.3.14 ) jaavat suurelta osin
toteutumatta. N&in ollen vaarana on, ettd esimerkiksi saumattomien matka- ja
kuljetusketjujen kehittdminen ei toteudu parhaalla mahdollisella tavalla. Toisin
sanoen hajautettu malli ei vahvista liikennejarjestelmatasolla olevia erilaisia
synergioita.

Konkreettisella tasolla hajautettu malli hankaloittaa esimerkiksi yhteisen,
reaaliaikaisen tilannekuvan muodostamista ja jakelua. Sellaisen toteuttaminen voi
edellyttasd erillisen, eri lilkennemuodot yhdistavan valtakunnallisen koordinointi-
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yksikon perustamista. Téllaista roolia on ehdotettu Liikennevirastolle siindg tapauk-
sessa, ettd eri lilkkennemuotojen liikenteenhallinnat toteutettaisiin hajautettuina eri
organisaatioissa. Tama kuitenkin johtaisi paallekkaisiin toiminnallisiin rakenteisiin,
jarjestelmiin ja organisaatioihin.

On myo6s huomattava, etta hajautettu malli ei noudata Liikenneviraston muuta organi-
soitumista, jossa on (&htokohtana on ollut koko liikennejarjestelma ja sen kehitta-
minen. Virastotasolla tasolla tunnistetut liikennemuotojen véliset synergiat ovat
varmasti olemassa myos (operatiivisessa) liikenteenhallinnassa — ja jopa ennen
kaikkea siind. Hajautettu malli siis sotisi tunnistettuja ja tunnustettuja vahvuuksia
vastaan.

5.9.2 Keskitetty virkatyomalli

Keskitetyssa virkatyomallissa. jatketaan tie- ja meriliikenteenhallinnan osalta nykyi-
selld virkatyomallilla. Rautatieliikenteenhallinta irrotettaisiin VR-Yhtymalta ja toteu-
tettaisiin jatkossa Liikenneviraston virkatyona, tie- ja meriliikenteen kanssa.

Mallin ehdottomasti suurin vahvuus on keskittdmisessa. Siina eri liikennemuotojen
véliset synergiat toteutuvat parhaalla mahdollisella tavalla. N&ita ovat (ks. tarkemmin
keskitetyn mallin vahvuudet, (uku 5.3.1 ):

- erilaiset resurssisynergiat

- synergiat toiminnassa ja sen kehittdmisessa

- synergiat matka- ja kuljetusketjujen tuottamisessa

- hyva mahdollisuus yhteisen reaaliaikaisen tilannekuvan luomiseen
- liikennejarjestelmatason synergiat ja kehittdmismahdollisuudet.
Tyon tekeminen virkatyona tarjoaa myos monia vahvuuksia. N&ita ovat:
- suora tydnjohto-oikeus operatiiviseen henkilostéon

- operatiivinen osaaminen sailyy itsella

- viranomaisstatus (uo hyvat edellytykset sidosryhmayhteistydhén muiden viran-
omaisten kanssa

- tyon kustannusrakenteen tarkka tarkastelu mahdollista.

Lisaksi voidaan todeta, etta kyseessa on toimivaksi havaittu malli. Tie- ja meriliiken-
teenhallinnan nykymallit osoittavat, etta peruspalvelu toteutuu virkatyona hyvin.

Virkatydn yksi suurimmasta heikkouksista on toiminnan kankeus. Virkasuhteisiin
perustuva henkilostopolitiikka ei anna mahdollisuutta joustaviin rekrytointeihin eika
palkitsemisiin. Osaltaan toiminnan jaykkyys johtuu siitd, ettd Liikennevirasto toimii
vuosibudijettiperiaatteella. Tama hankaloittaa toiminnan ketterdd kehittamista:
nopeat paattkset ovat hankalia.
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Suuri heikkous on myos se, ettd virkatyomalli ei anna mahdollisuutta liiketoimintaan,
silld virasto ei voi esiintyd markkinoilla. Viraston on myo6s hankalampi tehda
yhteistyota erilaisten yritystahojen kanssa kuin esimerkiksi osakeyhtion. Nama seikat
voivat johtaa siihen, etteivat liikenteenhallintaan littyvat innovaatiot ja palvelut
kehity nopeimmalla mahdollisella tavalla.

Vaikka oman toiminnan kustannusrakenteen tarkastelu on mahdollista, niin silti
liikenteenhallinnan todellisen, lopullisen hinnan maarittely on hankalaa. Tama johtuu
esimerkiksi siitd, ettd erilaisten tukitoimintojen, kuten hallinnon, kustannusten
todenmukainen huomioiminen on haastavaa. Toisin sanoen riskind ovat organi-
saation sisdiset subventiot, suuntaan tai toiseen.

Merkittavimpana kaytdnnon esteend keskitetylle virkatyomallille ovat valtion
henkilostotavoitteet. Niiden pyrkimyksena on, etta tuotannolliset ty6t ulkoistettaisiin
mahdollisuuksien mukaan. Esimerkiksi Liikenneviraston roolina tulisi olla mahdolli-
simman puhdas tilaaja- ja asiantuntijaorganisaatio. Keskitetty virkatyomalli
tarkoittaisi, ettd operatiivisluonteinen rautatieliikenteenhallintatyd toteutettaisiin
jatkossa virkatyona. Tallad hetkelld VR:n liikenteenohjauskeskuksissa tyoskentelee
noin 400 henkilod. Vaikka tatd henkilostémaarda voidaankin (dhivuosina jonkin
verran vahentda teknologian kehittymisen myo6ta, niin silti tdma malli tarkoittaisi
satoja uusia Liikenneviraston virkasuhteita.

5.9.3 Keskitetty valtio-omisteinen osakeyhtiomalli

Edella esitettyjen mallien heikkouksien vuoksi suosittelemme, ettd kayttoon otettai-
siin tassa esitelty keskitetty valtio-omisteinen osakeyhtiomalli.

Mallissa rautatieliikenteenhallinta yhdistetdan tie- ja meriliikenteenhallinnan kanssa
samaan organisaatioon, valtio-omisteiseen osakeyhtioon. Uuteen yhtioén siirretdan
liikenteenhallinnan operatiiviset toiminnot seka niihin liittyva suunnitteluty6. Vastuu
liikenteenhallinnan jarjestamisesta sailyy Liikennevirastolla, ja siitd tulee ulkoistet-
tujen toimintojen osalta tilaaja-tuottaja-mallin mukainen tilaaja. Liikenteenhallinta-
infra ja sen kehittdminen jaa Liikennevirastoon. Yhtio tuottaisi liikenteenhallinnan
(lakisaateista) peruspalvelua sekd erikseen maariteltyja kiinteitd peruspalveluita.
Vapailla lisdarvopalvelumarkkinoilla se ei saisi esiintyd. Yhtion omistajaohjaus olisi
valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosastolla. Malliin siirryttaisiin kerralla.

Mallia puoltavat seikat

Keskittamisen mukanaan tuomat vahvuudet ovat ilmeiset. Keskitetty malli tuo
mukanaan monia lilkennejarjestelmatason synergioita. Nama synergiat ovat pitkalti
samoja, joiden vuoksi Liikennevirasto katsottiin perustelluksi perustaa; strategisella
tasolla tunnistetut synergiat ovat varmasti olemassa - jopa vahvempina -
operatiivisella tasolla.

Vaikka ei ole realistista, ettd ainakaan l&hivuosina samat henkilét voisivat tarpeen
mukaan tytskennelld eri lilkkennemuotojen parissa, tarjoaa malli monia muita
merkittavia synergiaetuja:
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Organisaation resurssien — sekd omien ettd ostettujen - osalta merkittavimpia
synergioita (Oytyy seuraavilta alueilta:

- hallinto

- telematiikka (mm. hankinnat ja kunnossapito)
- saapalvelut

- tietolitkenneverkot

- tietoliikenne- ja puhelinyhteydet

- tuotantohenkilosto kehittymisen ja urakierron osalta.

Ainakin seuraavia toimintoja voitaisiin keskitetyssa mallissa kehittda nykyista koko-
naisvaltaisemmin erilaisten yhteistyofoorumeiden ja yhteisen johtoryhman myota:

- varautuminen.
- liikenneturvallisuus

- vaylakapasiteetin hallinta.

Lisaksi keskitetty malli antaisi erinomaisen mahdollisuuden kulkumuotojen véliseen
toimintatapojen benchmarking-toimintaan.

Pitemmalla tahtdimelld keskitetyn mallin térkein hyoty on kuitenkin se, etta se antaa
parhaat mahdolliset edellytykset multimodaalisten matka- ja kuljetusketjujen
saumattomaan ja kokonaisvaltaiseen hallintaan. Liikenteenhallinnan rooli logisti-
sessa ketjussa on tulevaisuudessa nykyistd huomattavasti suurempi: kulkuneuvot ja
kuljetettavat yksikét ovat eri toimijoiden jatkuvassa hallinnassa. Tama asettaa
haasteita erityisesti kulkumuotojen valisiin rajapintoihin. Talléin on ensiarvoisen
tarkeaa, ettd jokin taho hallitsee kokonaisuutta. Vastaavasti henkiloliikenteessa
suuntaus on kohti koko ketjun hallintaa. Erityisesti joukkoliikenteessa tdma korostuu,
esimerkiksi matkustajainformaation muodossa.

Yksi tarkeimmista konkreettisista tekijoistd matka- ja kuljetusketjujen kokonais-
valtaiseen hallintaan on reaaliaikaisen yhteisen tilannekuvan muodostaminen ja
jakelu. Keskitetyssd mallissa tdma on huomattavasti helpompaa kuin hajautetussa
mallissa, eika vaadi paallekkaisia jarjestelmia.

Keskitetty malli antaa sekd Liikennevirastolle ettd yhtitlle mahdollisuuden uuden-
laisiin ja tiiviimpiin yhteistyomalleihin eri sidosryhmien kanssa. Esimerkiksi poliisin
ja pelastustoimen kanssa voitaisiin luoda nykyista kokonaisvaltaisempia varautumis-
malleja. Tarve matka- ja kuljetusketjujen tiiviimpaan integrointiin luo markkinoille
uudenlaisia toimijoita ja toimintatapoja. Esimerkiksi 4PL-logistiikkaintegraattoreita
voitaisiin palvella kokonaisvaltaisemmin keskitetyn mallin avulla.

Toiminnan ulkoistamisen myo6ta Liikenneviraston tehtdva toteutuu nykyista
paremmin: se padsee keskittymaian omaan ydintoimintaansa, kun tilaaja ja tuottaja
eriytetty. Tilaaja-tuottaja-malli antaa mahdollisuuden palvelujen tuotteistamiseen ja
niiden laadun seurantaan. Ulkoistaminen takaa my6s toiminnan lopullisen hinnan
yksiselitteisyyden. Tama on etu sekd Liikennevirastolle ettad likkenne- ja viestinta-
ministeri6lle. Yhtion omistuksen ollessa valtiolla on mahdollista varmistaa, etta
organisaatio ajaa valtion ja yhteiskunnan intresseja. Lisdksi konkurssin riski on hyvin
pieni, joten toiminnan varmuus on mahdollista saada erinomaiselle tasolle.
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Yhtiémuoto antaa mahdollisuuden huomattavasti joustavampaan toimintaan kuin
esimerkiksi virkatyomalli. Tama johtuu esimerkiksi siita, ettei yhtitn tarvitse toimia
ulkoa annetun vuosibudjetin méaarittelemissa raameissa. Yhtiomuotoinen henkilésto-
politilkka helpottaa rekrytointiin ja palkitsemiseen liittyvid prosesseja. Lisdksi
esimerkiksi hankintoja pystytdan tekemaan huomattavasti nopeammin ja
ketterammin kuin vuosibudjettiperusteisessa ja hankintalainsdadénnén alaisessa
virkatyomallissa.

Liiketaloudellisin periaattein toimivan yhtiomuotoisen organisaation yksi perus-
tavoitteista on pyrkimys kustannustehokkuuteen, ja silld on tdhdn paremmat
mahdollisuudet kuin esimerkiksi budjettirahoitetulla virastomallilla. N&in ollen
yhtiémallin myo6td kustannustehokkuuden - siis kustannusten ja tuottavuuden -
suhteen voidaan olettaa parantuvan.

Yhtiémallissa toimiminen antaa mahdollisuuden liiketoimintaan. Oikein kaytettyna
tdma mahdollisuus voisi edistdd huomattavasti liikenteenhallintaan liittyvien inno-
vaatioiden ja markkinoiden kehittymista. Jo olemassa oleva, saati tulevien vuosikym-
menten, liikenteenhallintainfra ja sen yhteydessa syntyva ja jalostuva informaatio
tarjoaa lukemattomia mahdollisuuksia erilaisille lisdarvopalveluille. Suuri osa tallai-
sista palveluista toki syntyy vapailla markkinoilla, mutta on nahtavissa myés paljon
sellaista potentiaalia, jonka voi toteuttaa vain se taho, joka operoi fyysista infraa.

Yhtiomalli on [&htékohtaisesti parempi alusta innovatiivisuudelle kuin virkatyémalli.
Tamad on summa monesta asiasta, joihin kuuluu muun maussa edelld mainittu
joustavuus, kustannustehokkuus ja pyrkimys liiketoiminnan kasvattamiseen ja
kehittamiseen. Liikenteenhallinta on ala, jossa teknologian kehittymisen myota on
erittain paljon kasvupotentiaalia. Ndin ollen innovatiivisuutta parhaimmalla mahdolli-
sella tavalla edistava mallin merkitys on suuri.

Mallissa liikenteenhallintainfra jaa Liikenneviraston omistukseen. Téman etuna on se,
ettd koko liikenneinfran (vayldinfran + liikenteenhallintainfran) omistajuus on
yhdessa paikassa. Liikenneinfra muodostaa hyvin tiiviin kokonaisuuden, joten on
ehdottomasti jarkevinta kehittdd ja yllapitda sitd yhtend pakettina. Lisdksi
liilkenteenhallintainfra on ndin julkisessa omistuksessa, mikd takaa sen kaytto-
varmuuden. Jarjestelmien viranomaisomistus puolestaan antaa erinomaiset
mahdollisuudet viranomaisten valisiin jarjestelmiin ja tietorajapintoihin. Tama on
oleellista erityisesti METO-yhteistytn kannalta.

Mallissa yhtioon siirretddn operatiivisen toiminnan lisdksi myos sithen liittyva
suunnittelu. Téma antaa yhtiolle mahdollisuuden kehittad operatiivista toimintaa
kokonaisvaltaisesti. Operatiivinen liikenteenhallintatyd ja siihen kiintedsti littyva
suunnittelu muodostavat tiiviin, synergisen kokonaisuuden. Kun tdma kokonaisuus
sijaitsee yhdesséa paikassa, tukevat toiminnot toisiaan parhaalla mahdollisella tavalla.

Mallissa yhtit saa tarjota sellaisia (erikseen maariteltyja) lisdarvopalveluita, jotka
liittyvat niin kiinteasti infran operointiin, ettei niitd mikaan kolmas osapuoli fiksulla
tavalla pysty tuottamaan. Na&in ollen yhtiolld on mahdollisuus rajoitettuun liike-
toimintaan, eika Liikenneviraston ei tarvitse yksin vastata liikenteenhallinnan ja sen
palveluiden kehittamisesta. Tama varmasti kannustaa yhtiota innovatiivisuuteen ja
uudenlaisiin asiakkuuksiin, verkostoihin ja palveluihin. Toisin sanoen malli luo uutta
potentiaalia liikenteenhallinnan kehittymiselle. Lisdksi tdssd mallissa Liikenne-
viraston vastuulla oleva kallis liikenteenhallintainfra on paljon kokonaisvaltaisem-
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massa kaytossa kuin silloin, jos sitd operoiva yhtié saisi tuottaa vain puhtaita
peruspalveluita. Tdama on yhteiskunnan edun mukaista. Tadysin vapaasti yhtio ei
kuitenkaan saa markkinoilla toimia, silld operoidessaan liikenteenhallintainfraa olisi
silla epareilu kilpailuasema vapailla lisdarvopalvelumarkkinoilla. N&in kolmansilla
osapuolilla on hyvat mahdollisuudet tuottaa liikenteenhallinnan lisdarvopalveluita.
Tama kuitenkin edellyttada, ettd Liikennevirasto (tai liilkenteenhallintayhtio Liikenne-
viraston toimeksiannosta) tarjoaa vastikkeetta tarvittavat tietoaineistot halukkaille
tahoille.

Valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosasto yhtion omistajaohjaajana on
mahdollisimman ulkopuolinen taho, mika luo puitteet aidolle tilaaja-tuottaja-mallille:
tilaaja-tuottaja-asetelma muodostuu neutraaliksi. Kun yhtion omistajachjaus ei ole
itselld, ei myoskaan toiminnan taloudellinen riski ole Liikennevirastolla. Liikenne-
virasto tai lilkenne- ja viestintdministerio ohjaajina johtaisivat hankaliin neutrali-
teetti- ja tuplachjausongelmiin. Lisdksi, kun omistajaohjaus on valtioneuvoston
kanslialla, voidaan olettaa, ettd valtion omistajapoliittinen strategia toteutuu
parhaalla mahdollisella tavalla. Kun kaikkien valtionyhtididen omistajaohjaus on
keskitetty, pystytdan niiden toimintaa suuntaamaan kohti samaa isoa paamaaraa.
Tahan liittyy myos se, ettd malli vahentaa hallinnonalan siiloutumisen riskia.

Kun malliin siirrytdan kerralla, on vahvuutena luonnollisesti muutoksen nopeus.
Esimerkiksi sidosryhmien suuntaan tdama voidaan hyddyntaa siten, ettd brandi ja
yhteistyosuhteet voidaan luoda kerralla kuntoon. Myés muutokseen liittyvat
kustannukset jadvat pienemmiksi kuin pitkittyneessd muutostilassa — olettaen, etta
muutos valmistellaan riittavan hyvin siten, ettei suuria yllatyksia tule.

Lopuksi voidaan todeta, ettd kyseessd on toimivaksi havaittu malli. Rautatie-
lilkkenteenhallinnan nykymalli osoittaa, ettd toiminnallisessa mielessd palvelun
tuottaminen onnistuu hyvin myos ulkoistettuna. Esimerkiksi palvelun laatu on
Liikenneviraston edellyttamalla tasolla, ja viranomaisyhteisty6 toimii saumattomasti.
Taman edellytyksend on Liikenneviraston ostamis- ja sopimusosaaminen seka
rautatielaki, joka tuo mukanaan rautatieliikenteenhallinnan operatiivisille tyon-
tekijoille virkavastuun seka riittavat toimivaltuudet ja mahdollisuudet viranomais-
yhteistyohon (ks. esim. lain 60 §).

Mallissa huomioon otettavat haasteet

Toiminnan keskittdminen ja ulkoistaminen aiheuttaisi vaistamattd kustannuksia.
Valittomia kustannuksia syntyy sitd enemman, mita tiiviimmin toiminnot integroi-
daan toisiinsa. Samalla tosin edelld mainitut synergiat vahvistuvat varsinkin
pidemmalla tahtdimelld. Mahdollinen liikennemuotojen tietojarjestelmien integrointi-
tyo tulee valmistella huolella, jotta jarjestelmien kayttévarmuus ei heikenny.

Keskittamisen heikkoudeksi voidaan nahda riski lilkkennemuotokohtaisesta erityis-
osaamisen vahenemisesta. Vaarana on, etteivat pitkalle erikoistuneet osa-alueet saa
entiseen tapaan painoarvoa. Toisessa vaakakupissa on kuitenkin se, ettd liikenne-
jarjestelmatason osaaminen vahvistuu. Liikenneviraston tasolla liikennejarjestelma-
tason vahvistaminen on jo koettu yksittaisten Lliikennemuotojen korostamista
térkedammaksi. Myos lainsdddannon kirjavuus luo haasteita keskittéamiselle: eri
liilkkennemuotojen litkenteenhallintaan liittyvat lainsdadannst poikkeavat melkoisesti
toisistaan, mikd hankaloittaa toimintojen integroimista. Kyseessa ei kuitenkaan ole
ylivoimainen este.



79

Ulkoistetussa mallissa ei l(uonnollisestikaan ole suoraa tyodnjohto-oikeutta
henkilostoon: yhtio paattaa itse, mitd, miten, missa, mihin aikaan ja ketkd tyota
tekevat. Liikenneviraston kontrolli toimintaan siis vahenee. Lisdksi ulkoistaminen
lisda riskida oman operatiivinen osaamisen vahentymisesta. Organisaatioiden valille
voi my6s muodostua erilaisia raja-aitoja, jotka voivat heikentda esimerkiksi
tiedonkulkua. Tallaisten haasteiden voittamiseksi tulee kiinnittdd huomiota siihen,
ettd tilaaja-toimittaja-suhteesta muodostuu tiivis ja luottamuksellinen. Lisaksi
riittdvd ymmarrys operatiivisesta toiminnasta tulee kuitenkin sdilyttda tavalla tai
toisella: tilaajan on tiedettava, mita on tilaamassa. Malli edellyttda vahvaa osaamis-
ja sopimusosaamista.

Osaamisen lisdksi myos tilannetietoisuus on vaarassa heikentya, kun operatiivista
liilkenteenhallintaa ei enaa tehda itse. Tahan on esitetty ratkaisuksi Liikennevirastoon
perustettavaa valtakunnallista, kaikki liikennejarjestelmat kattavaa valvonta- ja
koordinointikeskusta. Tama kuitenkin johtaisi osin paallekkdiseen tyohon ja infraan.
Nain ollen olisi parempi, ettd yhtitssa tuotettava operatiivinen liikenteenhallintatyo
saatettaisiin sopimuksin sen verran luotettavalle ja (&pindkyville tasolle, ettei
reaaliaikaista "valvontaa” tarvita.

Tuottaessaan rajoitetusti myos lisdarvopalveluita ulkoistettu organisaatio ei kayta
kaikkia resurssejaan Liikenneviraston ostaman peruspalvelun tuottamiseen. Tama voi
vaarantaa peruspalvelun tuottamisen joko hetkittdin tai jopa pitempiaikaisesti, mikali
peruspalvelutuotannolle ei maaritelld ja varmisteta tiettyd maarda eri resursseja.
Ongelma ei kuitenkaan ole suuri, silld mallissa yhtic saa tuottaa vain erikseen
maariteltyja ja sovittuja kiinteitd lisdarvopalveluita. Joka tapauksessa ostamis- ja
sopimusosaaminen korostuu.

Epéreilun kilpailuasetelman valttdmiseksi yhtié ei saa toimia vapaasti lisdarvo-
palvelumarkkinoilla. Taten malli ei itsessdan tyydyta sita tarvetta, mika liikenteen-
hallinnan tulevaisuuden palveluille on asetettu. Haasteena onkin saada kolmansien
osapuolien lisdarvopalvelumarkkinat toimimaan; muuten liikenteenhallinta ei nouse
alyliikennestrategian mukaiselle kasvu-uralle. Yksi tarkeimmista tekijoista on se, etta
Liikennevirasto (tai liikenteenhallintayhtié liikenneviraston toimeksiannosta) tarjoaa
vastikkeetta tarvittavat tietoaineistot halukkaille tahoille. Lisdksi yhtio voisi
mahdollisesti toimia erilaisten useiden osapuolten kehityshankkeiden koordinaatto-
rina.

Yhtiémallin yksi merkittdvimmistd uhista on viranomaisstatuksen puute. Kun ei
toimita virkasuhteessa, ei kdyttssd myoskasdn ole viranomaisasemaa. Tama luo
haasteita sille, kuinka yhteisty6 eri viranomaistahojen kanssa jarjestetaan, ja kuinka
henkilostolle taataan toiminnan edellyttdmat riittdvat toimivaltuudet. Tassa
yhteydessa sopimus- ja lakitekniset asiat nousevat tarkeddn asemaan. Asia on
kuitenkin ratkaistavissa, silla kuten ylla todettiin, esimerkiksi rautateilld rautatielaki
takaa liikenteenhallinnan operatiivisille tyontekijoille virkavastuun seka riittavat
toimivaltuudet ja mahdollisuudet viranomaisyhteistyéhon (ks. esim. lain 60 §). Myos
lentoliikenteenhallinta on talld hetkelld toteutettu osana Finavia-osakeyhtion
toimintaa.

Yhtiomallissa toimittaessa on aina olemassa riski konkurssille, joka toteutuessaan
luonnollisesti vaarantaisi lilkkenteenhallinnan tuottamisen. On kuitenkin huomattava,
ettd valtion omistamassa, liikenteenhallinnan kaltaista peruspalvelua tuottavan
yhtién tapauksessa konkurssin riski on melko teoreettinen.
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YUW& mallin vahvuudeksi mainittiin se, ettd toiminnan lopullinen hinta on yksiselittei-
nen. On kuitenkin huomioitava, ettei tama tarkoita sitd, ettd toiminnan kustannus-
rakenne olisi tilaajan suuntaan automaattisesti lApindkyva. N&in ollen Liikenne-
viraston voi olla vaikea todeta luotettavasti, mista lopullinen hinta muodostuu. Téhan
voidaan kuitenkin vaikuttaa vahvalla ostamis- ja sopimusosaamisella. Lisdksi asia
voidaan ndhda myos siten, etta juuri mahdollisuus parempaan katteeseen ajaa yhtista
kehittdmaan ja tehostamaan toimintaansa. Valtionyhtion tekemaa pientad voittoa
tuskin voidaan nahda ongelmaksi edes yhteiskunnallisesti tarkastellen. Joka tapauk-
sessa on syytd tavalla tai toisella varmistaa, ettei yhtio pdase subventoimaan muuta
toimintaansa Liikenneviraston maksamalla peruspalvelulla.

Mallissa liikenteenhallintainfra jaa Liikenneviraston omistukseen, mika luo tiettyja
haasteita. Operatiivisen tydn ja infran omistuksen sijainti eri organisaatioissa voi
heikentaa infran kehittdmista: operatiivisista tarpeista syntyvat kehityssignaalit eivat
valttdmattd saavuta Liikennevirastoa. Lisdksi Liikenneviraston on melko hankala
tehda nopeita paatoksia infrainvestointien suhteen, esimerkiksi vuosibudjetista ja
hankintalainsdadannosta johtuen. Oikein hallittuna ndma heikkoudet eivat
kuitenkaan ole niin suuria, ettd liikenteenhallintainfra kannattaisi erottaa vayla-
infrasta. Kyseessd on tiivis, synerginen kokonaisuus, jota ei kannata pilkkoa.

Kun omistajaohjaus on valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosastolla, muodostuu
heikkoudeksi se, etta Liikenneviraston omalla vastuulla olevan toiminnan strateginen
ohjaus on kaukana omasta organisaatiosta. Toisin sanoen Liikennevirastolla ei ole
mahdollisuutta kaikilta osin vaikuttaa siihen, miten ulkoistettu yhti¢ toimintansa
jarjestdsd. Toisaalta valtion nakokulmasta Valtioneuvoston kanslian ohjaus on
vahvuus: se takaa, etta yhtio noudattaa omistajapoliittista strategiaa.

Toiminnan keskittdminen ja ulkoistaminen — kuten mika tahansa suuri organisaatio-
muutos — on omiaan synnyttdmaan muutosvastarintaa eri intressiryhmien keskuu-
dessa. Vastarinta on sitd suurempaa, mitd huonommin muutos onnistutaan eri
intressiryhmille perustelemaan. Erityisesti henkilokunnan kanssa onkin oleellista
muodostaa yhteinen tahtotila ennen kuin mitdan mallia aletaan toteuttaa.

Kerralla kdyttoonotettava malli herdttédnee eniten muutosvastarintaa. Liséksi siind on
suurin riski odottamattomille ongelmille. N&in ollen malli edellyttda hyvaa valmistau-
tumista. Sidosryhmien suuntaan nopeus on mahdollisuus, mutta myés uhka: sidos-
ryhmiin liittyvat erilaiset asiat pitdisi saada viestittyd ja sovittua yhdessi
aikaikkunassa. Tama asettaa haasteen muutoksen hyville etukateisvalmistelulle.
Erityisend uhkana voidaan nahda se, ettad yhteisymmarrysta ammattiyhdistysliikkeen
kanssa voi olla vaikea saavuttaa. Esimerkiksi Rautatievirkamiesliiton toiveena on, etta
mahdollinen muutos sisaltaisi mahdollisimman pitkan siirtymaajan, jotta henkilosto
ehtisi sopeutua asiaan.



81

6 Johtopaatokset ja suositukset

Liikenteenhallinta on suurten muutosten edessa, ja sen tulevaisuudesta tulee olla
selked visio. Tassad luvussa on esitetty raportin kirjoittajien nakemys liikenteen-
hallinnan tulevaisuuden roolista ja organisoinnista. Tarkoituksena on siis tarjota
edellytykset liikenteenhallinnan vision muodostamiseen.

6.1 Liikenteenhallinnan tehtava

Eri liikennemuodot ja niiden liikenteenhallinta ovat luonteeltaan erilaisia. Niiden
valilld on kuitenkin tunnistettu merkittavid synergioita. My6s pyrkimys saumattomiin
matka- ja kuljetusketjuihin edellyttda eri liilkennemuotojen tiiviimpaa keskinadista
integrointia.

Liikenteenhallinnan tavoitetilassa toimintaa kehitetddn koordinoidusti ottaen
huomioon seka litkennejarjestelmanakokulma etta eri liilkennemuotojen erityispiirteet
ja erilaiset tarpeet. Liikenteenhallinta tarjoaa osaltaan edellytykset vastata myos
liilkenteen toimintaymparistén tuleviin haasteisiin. Palveluja tarjotaan sujuvan ja
turvallisen liikkumisen varmistamiseksi niin eri lilkkennemuodoissa kuin matka- ja
kuljetusketjuissakin.

Liikenteenhallinnan strategisen vision toteuttaminen tarkoittaa, ettd Lliikenteen-
hallinta on dlykkaan liikenteen keskeinen ja konkreettinen toiminto. Jotta Liikenne-
viraston ja &lykkaan liikenteen strategisiin linjauksiin pystydan vastaamaan,
liikenteenhallinnan toimintojen ja organisoinnin tulee olla toteutettu siten, ettd ne
eivat pelkdstdan mahdollista, vaan myos tukevat naiden tavoitteiden toteuttamista.

6.2 Liikenteenhallinnan tarjoama palvelu

Liikenteenhallinnassa on oleellista erottaa toisistaan kaksi eriluonteista palvelua:
peruspalvelu ja lisdarvopalvelut.

Liikenteenhallinnan peruspalvelu tarkoittaa sellaista palvelua, jota ilman ei
kaytannossa voi lilkennoida. Julkishallinnon vastuulla on lakisdateisesti, ettd tama
peruspalvelu, julkinen palvelu tuotetaan, ja toisaalta palvelun tuottajalla on siihen
kansallinen monopoli. Palvelun voi tuottaa myds muu taho kuin viranomainen, mutta
siindkin tapauksessa vastuu pysyy toimivaltaisella viranomaisella. Peruspalvelut
rahoitetaan joko valtion budjetista tai kayttajilta perittavilla maksuilla.

Peruspalvelun ulkopuolelle jaavat toiminnot ovat lisdarvopalveluita. Kaikilla avointen
markkinoiden toimijoilla tulee olla mahdollisuus tuottaa lisdarvopalveluja, ja
palveluissa hyddynnettavan julkisen tiedon tulee olla kaikkien saatavissa samoilla
ehdoilla. Liikennéinti on mahdollista my6s ilman lisdarvopalveluja. Lisdarvopalvelui-
den ansaintalogiikka perustuu (dhtokohtaisesti siihen, ettd kayttdjat maksavat
kayttamistaan palveluista.
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Liikennevirasto mahdollistaa lisdarvopalvelut tarjoamalla kdyttéon laadukasta tietoa,
joka tulevaisuudessa on lisdksi nykyista tarkempaa. Tulevaisuudessa myos litkenteen
tilannekuvatieto on osa julkista tietoa. Naiden tekijéiden arvioidaan lisdavan lisdarvo-
palvelujen tarjontaa — yhdessad sen kanssa, ettd muun muassa ajoneuvotekniikka
uudistuu ja paikannusjarjestelmien kaytto yleistyy.

6.3 Liikenteenhallinnan organisointi

Luvun 5 analyysien perusteella operatiivisen liikenteenhallinnan organisoinnille on
olemassa kolme realistista vaihtoehtoa:

I  Hajautettu malli: Rautateiden Lliikenteenhallinta irrotetaan VR-
Yhtymastd omaan uuteen yhtioonsi. Tielilkenteen ja meriliikenteen
liikenteenhallinta toteutetaan edelleen virkatyona Liikennevirastossa.

II  Keskitetty virkatyomalli. Rautateiden liikenteenhallinta irrotetaan VR-
Yhtymasta ja toteutetaan jatkossa Liikenneviraston virkatydona kuten
tieliikenteen ja meriliikenteen liikenteenhallinta.

IIT  Keskitetty valtio-omisteinen osakeyhtio -malli. Kaikkien liikenne-
muotojen liikenteenhallinta sijoitetaan perustettavaan yhticon.

Kaikkiin malleihin sisaltyy se, ettd rautatieliikenteenhallinta irrotetaan VR-
Yhtymasta. Rautatieliikenteen kilpailun avautuessa sen liikenteenhallinta tulisi olla
puolueettomalla toimijalla. Mikéli hallinta on yhdelld liikennoitsijoists, antaa se talle
epareilun kilpailuaseman, joka saattaa jopa estaa kilpailun syntymisen.

Nakemyksemme mukaan:

— Hajautettu malli vastaa pitkalti nykytilannetta, ja olisi siksi lyhyella tahtaimella
helpoin ratkaisu. Mallissa operatiivinen rautatieliikenteen hallinta jaisi kuitenkin
erilliseksi organisatoriseksi kokonaisuudeksi. Tama ei voi olla liikenteenhallinnan
tulevaisuuden tavoitetila: malli ei tukisi lilkennejarjestelman kehittamista
kokonaisuutena, eikd myoskaan alyliikennestrategian toteutumista.

— Keskitetty virkatyémalli vastaisi melko hyvin liikenteenhallinnan nykyisiin
tarpeisiin. Se ei kuitenkaan vapauta kaikkea liikenteenhallintaan liittyvaa
tulevaisuuden potentiaalia, ja lisdksi se sotii voimakkaasti valtion henkilsto-
tavoitteita vastaan. Se tukisi lilkennejarjestelman kehittamista kokonaisuutena,
mutta ei vastaa parhaalla mahdollisella tavalla dlyliikennestrategian tavoitteisiin.

— Keskitetty valtio-omisteinen osakeyhtio -malli (ks. kuva 33) vastaisi parhaalla
mahdollisella tavalla liikenteenhallinnan nykyisiin ja tuleviin tarpeisiin. Se antaa
mahdollisuuden kustannustehokkaaseen, joustavaan ja kehittyvaan liikenteen-
hallintaan, sekd luo edellytyksid kolmansien osapuolien tuottamille lisdarvo-
palvelumarkkinoille. Se tukisi lilkkennejarjestelman kehittamista kokonaisuutena
ja vastaisi alyliikennestrategian tavoitteisiin. Suosittelemme mallin kayttoon-
ottoa, sen tietyistd haasteista huolimatta. Haasteisiin tulee kuitenkin varautua
riittavalla etukateisvalmistelulla. Erityisesti tulee kiinnittda huomiota viranomais-
rooleihin, toimivaltuuksiin ja viranomaisyhteistyon varmistamiseen.
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Nykytilanne

v

1. Toimintamalli? Keskitetty Hajautettu

R - & = 5 Valtio-omisteinen Ulkopuolinen
2.Mihin sijoitetaan? Virkatyé Liikelaitos osakeyhtid osakayhtic
S Operatiivinen Operatiivinen + Operatiivinen +
f- To'|,m|nt01en suunnittelu suunnittefu +
a30: liikenteenhallintainfra
Peruspalvelu Peruspalvelu + Peruspalvelu +
4;:;&?,:““ kiintedtlisdaarvop. kiintedt lisdarvop. +
p : I vapaatlisdarvop.
5.0Omistaja- s . Liikenne- ja VNK:nomistaja-
ohjaus? Lilkenpeiasto viestintdministerio ohjausosasto
p Rt Kerralla Vaiheittain
otto?
Kuva 33. Suositeltava organisoinnin toteutustapa: keskitetty valtio-omisteinen
osakeyhtié.

Mallissa rautatieliikenteenhallinta yhdistetdan tie- ja meriliikenteenhallinnan kanssa
samaan organisaatioon, valtio-omisteiseen osakeyhtioon. Uuteen yhtioon siirretdan
liikenteenhallinnan operatiiviset toiminnot seka niihin liittyva suunnittelutys. Vastuu
liikenteenhallinnan jarjestamisesta sailyy Liikennevirastolla, ja siitd tulee ulkoistet-
tujen toimintojen osalta tilaaja-tuottaja-mallin mukainen tilaaja. Liikenteenhallinta-
infra ja sen kehittdminen jaa Liikennevirastoon. Yhtio tuottaisi liikenteenhallinnan
(lakisaateista) peruspalvelua sekd erikseen maariteltyja kiinteitd peruspalveluita.
Vapailla lisdarvopalvelumarkkinoilla se ei saisi esiintyd. Yhtion omistajachjaus olisi
valtioneuvoston kanslian omistajaohjausosastolla. Malliin siirryttaisiin kerralla.

Liikenneviraston vastuisiin ei esitetd muutoksia, joten se on edelleen toimivaltainen
viranomainen ja vastaa litkenteenhallinnan kehittamisesta.

Operatiivinen liikenteenhallinta tapahtuu myo6s tulevaisuudessa liikennemuoto-
kohtaisissa liikennekeskuksissa johtuen siitd, ettd liikenteenhallinnan kattavuus,
merkitys ja tehtdvat poikkeavat toisistaan eri liikennemuodoissa ja etta kunkin liiken-
nemuodon liikennekeskusty® edellyttda liikennemuotokohtaista erityisosaamista.
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6.4 Kustannusvaikutukset ja ansaintalogiikka

Tyon keskeisend sisaltona on ollut operatiivisen toiminnan organisoinnin vaihto-
ehtojen muodostaminen ja systemaattinen tarkastelu. Kustannustarkastelut tulee
tehda prosessin seuraavissa vaiheissa ennen paatoksid organisoinnin toteuttami-
sesta. Vaihtoehdosta riippumatta kysymys on valtion toiminnoista — myds mahdolli-
sesti perustettava osakeyhtio toteuttaisi valtion erityistehtdvas. Organisoinnissa ei
ole kysymys saneerauksesta, joten kustannusvaikutukset ovat tiltd osin pienet.
Ylipaansa keskitetty organisaatio maksaa vahemman kuin hajautettu, ja tata tukevat
myos mahdolliset synergiat.

Tassa tyossa ei ole kasitelty tarkemmin toiminnan rahoituksen ja investointien
tarvetta, kohdentamista, toteuttamista tai muotoja. Tehtévan ja tavoitteiden toteutta-
miseen tarvittava rahoitus ja investoinnit tulee joka tapauksessa varmistaa.

Tarjottavan liikenteenohjauksen peruspalvelun tuottaminen voidaan rahoittaa valtion
budjettirahoituksella tai suoraan kayttajien rahoittamana. Ainakin osa toiminnasta on
jarkevaa rahoittaa valtion budjetista, milla turvataan tietyn peruspalvelutason toteu-
tuminen palvelujen kayton maarasta riippumatta. Rahoittamalla osa toiminnasta
kayttajilta perittavilla, palvelujen kayttéon perustuvilla maksuilla voidaan palvelujen
kayttéa ohjata tai suunnata asettamalla tietyt tarpeet tai kayttajaryhmat etusijalle.
Kayttomaksut edellyttavat palvelujen selkeda maarittelya ja erittelya.

6.5 Liikenteenhallinnan kehittymisen
edistaminen ja varmistaminen

Epéareilun kilpailuasetelman valttdmiseksi yhtié ei saa toimia vapaasti lisdarvo-
palvelumarkkinoilla. Taten malli ei itsessaan tyydyta sitad tarvetta, joka liikenteen-
hallinnan tulevaisuuden palveluille on tunnistettu. Haasteena onkin saada kolman-
sien osapuolien lisdarvopalvelumarkkinat toimimaan; muuten liikenteenhallinta ei
nouse alylitkennestrategian mukaiselle kasvu-uralle. Yksi tarkeimmista tekijoistd on
se, ettd Liikennevirasto — tai tuleva liikenteenhallintayhtio liikenneviraston toimeksi-
annosta — tarjoaa vastikkeetta tarvittavat tietoaineistot halukkaille tahoille. Lisaksi
yhtié voisi mahdollisesti toimia erilaisten useiden osapuolten kehityshankkeiden
koordinaattorina. Tallaisessa klusterissa voisi julkisen tahon ja yritysten ohella olla
myos padomasijoittajia.
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