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Jakelussa mainitut 

Tarkastuskertomus 17/2023 Hankeyhtiöt raideinvestointien suunnittelussa 

Jälkiseurantaraportti 

Valtiontalouden tarkastusvirasto on tehnyt vakiomenettelynsä mukaisesti jälkiseurannan 
tuloksellisuustarkastuksesta Hankeyhtiöt raideinvestointien suunnittelussa (17/2023). 

Jälkiseurantaraportissa selvitetään, miten tarkastuksen kohteena oleva asia on kehittynyt ja mihin 
toimiin tarkastuskertomuksessa annettujen suositusten ja muiden kannanottojen perusteella on 
ryhdytty. Tarkastusvirasto hyödyntää jälkiseurantaraportin tietoja raportoidessaan vuosittain 
eduskunnalle olennaisista tarkastushavainnoistaan, kohdentaessaan tarkastustoimintaansa sekä 
arvioidessaan tarkastustoimintansa vaikuttavuutta. 

1 Jälkiseurannan toteutus 

Jälkiseurannassa selvitettiin, miten tarkastuskertomuksen suositukset on otettu huomioon 
hankeyhtiöitä koskevassa päätöksenteossa ja niiden omistajaohjauksessa sekä väylähallinnon 
toiminnassa. 

Seurannassa tarkasteltiin erityisesti seuraavia, tarkastuskertomuksessa annettuihin suosituksiin 
perustuvia kysymyksiä: 

1) Onko valtioneuvosto harkinnut vaihtoehtoisia raideinvestointien suunnittelun
toteutusmuotoja, vertaillut niitä ja perustellut mahdolliset uudet valinnat läpinäkyvästi ja
todennettavasti?

2) Onko valtioneuvosto tehnyt väyläinfrastruktuurihankkeiden suuret periaatepäätökset, kuten
ratalinjausten valinnat, ennen suunnittelun antamista hankeyhtiölle?

3) Onko suurten ratahankkeiden yhteiskunta- ja liiketaloudellista kannattavuutta koskevat
tiedot esitetty läpinäkyvästi sekä tunnistettu ja hallittu roolitukseen, ohjaukseen, valvontaan,
rahoitukseen ja lainsäädännön edellytyksiin liittyvät riskit?

4) Onko liikenne- ja viestintäministeriö selkeyttänyt rooliaan hankeyhtiöiden omistajaohjaajana
sekä varmistanut hankeyhtiöiden vastuullisen toiminnan pienosakkaiden suuntaan?

5) Onko eri osapuolten rooleja hankeyhtiöiden toimintakokonaisuudessa täsmennetty ja
Väyläviraston suunnitteluyhteistyöhön käytettävissä olevat resurssit varmistettu?

6) Onko hankeyhtiöiden toiminnassa syntyneitä hyviä käytäntöjä siirretty soveltuvin osin
väylähallinnon toimintaan?

Jälkiseurantaa tehtiin jatkuvana seurantana maaliskuusta 2024 alkaen, koska aihe oli 
valtiontaloudellisesti merkittävä, ajankohtainen ja sidoksissa lähivuosien poliittiseen päätöksentekoon. 
Jatkuvassa seurannassa kerättiin ja arvioitiin ajankohtaisesti aiheeseen liittyvää tiedotus- ja 
viestintäaineistoa. Kesäkuussa 2026 lähetettiin selvityspyyntö valtioneuvoston kanslialle ja liikenne- ja 
viestintäministeriölle siitä, mihin yksilöityihin toimenpiteisiin ne ovat tarkastuksen perusteella 
ryhtyneet ja mitä toimista on seurannut. Liikenne- ja viestintäministeriö antoi 6.7.2026 selvityksen 
(VN/18026/2026), jossa kuvattiin sekä valtioneuvoston että liikenne- ja viestintäministeriön toimet 
tarkastuskertomuksessa annettujen suositusten toteutumiseksi. Valtioneuvoston kanslia ilmoitti 
6.7.2026 sähköpostitse, että liikenne- ja viestintäministeriö vastaa selvityksessään myös koko 
valtioneuvostolle kohdistuneiden suositusten toteutumisen arvioinnista. 
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Jälkiseuranta tehtiin suunnitelman mukaisesti. 

2 Jälkiseurannan havainnot 

2.1 Poliittinen ohjaus painottuu suuriin ratahankkeisiin liittyvissä päätöksissä 

Liikenne- ja viestintäministeriö on vastauksessaan todennut, että vaihtoehtoisten toteutusmuotojen ja 
rahoituksen harkinnan tueksi tehtiin laajoja selvityksiä ennen hankeyhtiöiden perustamista. 
Hankeyhtiöhankkeiden etenemisestä ja niiden toteutusmalleista linjataan kuitenkin usein suoraan 
poliittisella tasolla, kuten hallitusohjelmassa. 

Vaikka uusia raideinvestointien suunnittelun hankeyhtiöitä ei ole perustettu tarkastuksen julkaisemisen 
jälkeen, ei tarkastuksen suosituksen suuntaista kehitystä ole täysimääräisesti tapahtunut. Liikenne- ja 
viestintäministeriö korostaa, että virastomuotoinen suunnittelu Väylävirastossa on edelleen pääsääntö. 
Poliittinen ohjaus kuitenkin määrittää suurten ratahankkeiden yhtiöittämistä ja rahoitusmalleja. 
Poliittisen ohjauksen, kuten esimerkiksi hallitusohjelmakirjausten, vuoksi virkamiesvalmistelun 
mahdollisuudet tehdä läpinäkyviä ja todennettavia vertailuja vaihtoehtoisten mallien välillä ennen 
päätöksentekoa jäävät rajallisiksi. 

2.2 Hankeyhtiöt ovat edelleen valmistelleet keskeisiä linjausratkaisuja 

Liikenne- ja viestintäministeriön antaman selvityksen mukaan ratalinjausten ja vastaavien suurten 
kysymysten lopullinen päätösvalta on pysynyt omistajilla, mukaan lukien valtiolla. Käytännössä valtio 
on kuitenkin jatkanut mallia, jossa hankeyhtiöiden tehtäväksi on annettu tarvittavien lisäselvityksien ja 
taustamateriaalien tuottaminen näiden linjauspäätösten tueksi. Esimerkiksi Lentoradan liittyminen 
päärataan Saviossa (Kytömaan sijaan) ratkaistiin yhtiön selvitysten pohjalta vasta keväällä 2025, ja 
Itäradan jatkosuunnittelun linjausvalintoja on tehty YVA-menettelyn edetessä loppuvuodesta 2025. 

Kehitys on ollut osittain VTV:n alkuperäisen suosituksen vastaista. VTV suositteli, että valtio ratkaisee 
suuret linjakysymykset ennen suunnittelun siirtoa hankeyhtiöille. Liikenne- ja viestintäministeriö 
kuitenkin katsoo, että yhtiöiden rooli on tuottaa materiaalia näiden päätösten tekemiseen. Kehitys 
johtuu näkemyserosta: siinä missä tarkastusvirasto piti valmistelevan vallan siirtoa riskinä, ministeriö 
näkee sen osana hankeyhtiöiden normaalia suunnittelutehtävää, joka väistämättä sisältää 
ratalinjauksen tarkentumista. Tällä hetkellä liikenne- ja viestintäministeriö tosin katsoo, ettei vastaavia 
suuria kysymyksiä rakentamisvaiheeseen siirtymisen ohella enää ole. 

2.3 Kannattavuusarviot esitetään läpinäkyvästi ja riskienhallintaa on vahvistettu 

Kaikkien kolmen ratahankkeen uusimpien hankearvioiden mukainen yhteiskunta- ja liiketaloudellinen 
kannattavuus on tuotu selkeästi esiin. Arvioinnit osoittavat avoimesti hankkeiden 
yhteiskuntataloudellisen kannattamattomuuden (kts. Liite). Riskienhallinnan ja Väyläviraston roolin 
osalta liikenne- ja viestintäministeriö valmistelee parhaillaan lainsäädännön tarkentamista1. 
Roolitukseen on kiinnitetty erityistä huomiota Länsirata Oy:n uuden rakentamisvaiheen 
osakassopimuksen ehtojen laadinnassa. Väylävirasto solmii yhtiön kanssa lisäksi myös erillisen ja 
tarkemman yhteistyösopimuksen. 

Kehitys on ollut myönteistä ja suosituksen mukaista. Hankearviointien läpinäkyvyys on toteutunut 
hyvin, ja tieto hankkeiden heikosta kannattavuudesta on julkisesti saatavilla. Myös lainsäädännöllisiin 
edellytyksiin ja Väyläviraston roolin selkeyttämiseen on puututtu konkreettisin sopimusteknisin toimin 
Länsiradan edetessä. 

 
1 VN/34389/2025: Hallituksen esitys eduskunnalle laeiksi väylälakien muuttamisesta. Esitysluonnos on 
lausuntokierroksella 23.6.—23.8.2026. Hankkeen toimikausi 25.11.2025—31.12.2026. 
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2.4 Pienosakkaiden asemaa on selkeytetty sopimuksin 

Liikenne- ja viestintäministeriö toteaa antamassaan selvityksessä, että hankeyhtiöillä on jo 
osakeyhtiölain nojalla velvollisuus kohdella kaikkia osakkaita yhdenvertaisesti. Pienosakkaiden asema 
ja vähemmistöomistajien suoja on turvattu erikseen osakassopimuksissa, jotka sisältävät 
raportointivelvoitteita ja takaavat osallistumisen säännöllisiin osakaskokouksiin. Ministeriö on 
sitoutunut kiinnittämään asiaan huomiota jatkuvassa omistajaohjauksessaan. 

Kehitys on ollut suosituksen suuntaista, vaikkakin liikenne- ja viestintäministeriö on todennut, ettei se 
tunnista tarkastuksessa havaittuja pienosakkaiden tasapuolisen kohtelun mahdollisia epäselvyyksiä. 
Osakeyhtiölain ja osakassopimusten tarjoama suoja on osoittautunut toimivaksi. Esimerkiksi 
Kirkkonummi kykeni jättäytymään itsenäisesti pois Länsiradan rakentamisvaiheesta ilman, että se esti 
muiden osakkaiden etenemistä tai pakotti muita kuntia muuttamaan maksuosuuksiaan. 

2.5 Eri osapuolten roolit ovat täsmentyneet, mutta resurssien riittävyysongelma on 
ratkaisematta 

Liikenne- ja viestintäministeriö on pyrkinyt täsmentämään eri osapuolten rooleja uusilla 
sopimusluonnoksilla, kuten edellä Länsiradan tapauksessa todettiin. Ministeriö on myös suoraan 
myöntänyt, että Väyläviraston resurssien riittävyys suunnitteluyhteistyöhön on haaste. 

Kehitys on osittain suosituksen mukaista. Liikenne- ja viestintäministeriö on tunnistanut haasteen ja 
pyrkinyt selkeyttämään rooleja sopimuksin. Suositus ei kuitenkaan ole vielä täysin toteutunut resurssien 
osalta, sillä ministeriö lähinnä toteaa, että resurssihaaste "tulisi huomioida päätettäessä 
hankeyhtiöhankkeiden etenemisestä", mikä jättää varsinaisen resurssiongelman ratkaisun vielä osin 
avoimeksi ja tulevien poliittisten rahoituspäätösten varaan. 

2.6 Hyviä käytäntöjä siirretään jatkuvan yhteistyön avulla 

Väyläviraston ja hankeyhtiöiden välistä jatkuvaa yhteistyötä on tiivistetty, ja uusia toimintatapoja 
käydään yhdessä läpi. Hyvien käytänteiden siirtoon on kiinnitetty erityistä huomiota Länsirata Oy:n 
rakentamisvaihetta koskevissa neuvotteluissa, ja liikenne- ja viestintäministeriö seuraa säännöllisesti 
yhteistyön toimivuutta. 

Kehitys on ollut myönteistä ja suosituksen mukaista. Hyvien käytänteiden siirto on jalkautettu osaksi 
jatkuvaa operatiivista yhteistyötä erillisen siirtoprojektin sijaan. 

2.7 Myöhemmät päätökset ovat hillinneet hankkeiden kustannus- ja 
rahoitusriskejä 

Hallituksen talouspoliittinen ministerivaliokunta käsitteli suurten ratahankkeiden suunnittelun 
hankeyhtiöitä 19.12.2023 heti tarkastuskertomuksen julkaisun jälkeen. Tällöin tehtiin linjauksia, jotka 
koskivat suurten ratahankkeiden uudelleenorganisointia ja niiden tulevaisuutta. Suomi-rata Oy:n 
tehtävää oli jo vuoden 2023 hallitusohjelman mukaisesti supistettu merkittävästi. Keväällä 2024 yhtiön 
nimeksi muutettiin Lentorata Oy ja Tampereelle suuntautuvan suurnopeusradan suunnittelu 
keskeytettiin. Lisäksi keväällä Lentoradan linjausta muutettiin, mikä lyhensi tunneliosuutta ja vähensi 
teknisiä riskejä. Länsiradan osalta kustannuksia pyrittiin hillitsemään päättämällä osittaisesta 
yksiraiteisuudesta. Nämä poliittiset ja suunnittelulliset ratkaisut ovat vastanneet 
tarkastuskertomuksessakin huolena olleeseen valtiontaloudelliseen kustannusriskiin ja hankkeiden 
paisumiseen. Valtio on onnistunut hillitsemään rakenteellisia kustannuspaineita ja teknisiä riskejä 
karsimalla Suomi-radan pohjoisosan suunnittelua ja lyhentämällä Lentoradan tunnelia. 

Länsirata-hankkeen ensimmäisen rakentamisvaiheen osakassopimuksen neuvottelutulos saavutettiin 
loppuvuodesta 2025. Talouspoliittinen ministerivaliokunta linjasi helmikuussa 2026, että valtion suora 
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pääomitus rajataan enintään 385 miljoonaan euroon ja loppuosa rahoitetaan ulkopuolisella pääomalla. 
Tämä kehitys korjaa osaltaan tarkastuskertomuksen esiin nostamaa riskiä valtion rahoitusvastuun 
hallitsemattomuudesta. Valtio on luonut selkeämmät taloudelliset raamit hankkeen toteutukselle 
asettamalla ehdottoman katon suoralle pääomitukselle ja edellyttämällä myös ulkopuolisen 
pääomarahoituksen käyttöä. Kirkkonummen poisjäännin myötä Veikkolan aseman peruminen osoittaa 
myös, että hankekokonaisuutta kyetään sopeuttamaan kuntien muuttuvan taloustilanteen ja 
osakasintressien mukaan ilman valtion vastuiden perusteetonta kasvua. 

3 Yhteenveto ja jatkotoimet 

Tarkastuksen päähavaintona oli, että hankeyhtiömallin käyttö suurten ratahankkeiden suunnittelussa 
hämärsi valtion, viranomaisten ja yhtiöiden rooleja. Tarkastuksessa katsottiin mallin siirtäneen 
merkittäviä linjauspäätöksiä pois valtioneuvostolta ja vaikeuttaneen vaihtoehtoisten toteutusmuotojen 
läpinäkyvää vertailua. Näin myös kavennettiin valtion mahdollisuutta vaikuttaa hankkeisiin liittyviin 
suuriin valtiontaloudellisiin riskeihin. VTV:n mukaan yhtiömallia ei tulisi käyttää valtion perustehtävien 
hoitamiseen, sillä puhtaasti tappiollisen julkisen palvelun tuottaminen liiketoimintana ei ole 
perusteltua. Lisäksi pelkkä tarve kiertää valtion menokehyksiä tai jaksottaa investointien rahoitusta ei 
ole riittävä syy yhtiöittämiselle, sillä nämä tavoitteet olisi mahdollista saavuttaa myös perinteisellä 
virastomallilla 

Toisaalta yhtiöiden todettiin toimivan ketterästi ja luoneen hyviä uusia käytänteitä. Jälkiseurannan 
perusteella tarkastuskohteessa on tapahtunut selkeää tarkastuksen suositusten suuntaista kehitystä. 
Vaikka päätökset yhtiömallin käytöstä ja rahoituksesta tehdään yhä pitkälti poliittisesti 
hallitusohjelmissa, hankkeiden heikko taloudellinen kannattavuus on tuotu avoimesti esiin uusimmissa 
hankearvioinneissa. Esitettyjen hankearviointitietojen mukaan kaikki kolme ratahanketta ovat 
yhteiskuntataloudellisesti kannattamattomia. Lisäksi valtion taloudellisia riskejä on alettu rajata 
tiukemmin, mistä osoituksena on Länsiradan osakassopimukseen neuvoteltu valtion pääomituskatto. 
Osapuolten rooleja sekä Väyläviraston asemaa on selkeytetty sopimusteknisesti, ja yhtiöiden hyviä 
käytänteitä jalkautetaan aktiivisesti väylähallintoon. 

VTV:n näkökulmasta jälkiseurannassa havaitut toimet ovat pääosin riittäviä havaittujen käytännön 
epäkohtien, kuten riskienhallinnan, omistajaohjauksen ja eri osapuolten roolien epäselvyyden, 
korjaamiseksi. Kuitenkin se rakenteellinen epäkohta, että suuria infrapäätöksiä ohjataan poliittisesti 
ilman kattavaa ja edustavaa arviointia ja vertailua, on yhä olemassa. Myös Väyläviraston 
resurssihaasteet suunnitteluyhteistyössä ovat yhä osittain ratkaisematta, joten näiltä osin toimet eivät 
ole olleet täysin riittäviä alkuperäisten ongelmien poistamiseksi. 

Jälkiseurantaa ei ole tarvetta jatkaa. Hallinnonalan vuotuisessa seurannassa tullaan edelleen 
kiinnittämään erityistä huomiota suurten ratahankkeiden suunnittelun ja toteutuksen etenemiseen 
sekä hankeyhtiöön toimintamuotona ja näihin liittyviin valtiontalouden riskeihin. 

Teemu Kalijärvi  
tarkastuspäällikkö 

Katja Estlander 
johtava tuloksellisuustarkastaja 

JAKELU valtioneuvoston kanslia 
 liikenne- ja viestintäministeriö 
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Ratahanke Tämänhetkinen tilanne Arvio tulevasta 

Yhteiskuntataloudellinen 
kannattavuus 

Tärkeitä päätöspisteitä 

Rahoitusjako Rahoitustilanne 

Länsirata Oy 
(entinen Turun 

Tunnin Juna) 

Ratasuunnitelmat ovat teknisesti 
valmiita.  
Salo–Hajala-osuuden ratasuunnitelma 
jo lainvoimainen, ja Espoo–Hista-osuus 
sai hallinnollisen hyväksynnän 10/2025. 

Rakentaminen voi alkaa aikaisintaan 
loppuvuodesta 2027. Ensimmäiset 
yhteysvälit voisivat valmistua vuosina 
2031–2032 ja koko yhteys arviolta 
2033. 

Viranomaisten (Väylävirasto 2022 sekä VM & LVM 
2023) teettämien perinteisten laskelmien mukaan 
suorat hyödyt eivät riitä kattamaan kustannuksia, ja 
H/K-suhde on 0,44–0,54.  
Hankeyhtiön teettämässä (Boston Consulting Group 
2023) vaikuttavuusanalyysissa laskettiin mukaan 
laajoja välillisiä hyötyjä (arvioitu BKT-vaikutus 5–6 
mrd. euroa), jolloin H/K-luvuksi muodostui 2,3. Tätä 
menetelmää on kritisoitu hyötyjen moninkertaisesta 
laskennasta. 

Hankeyhtiö Turun Tunnin Juna Oy perustettiin 12/020, 
muutettiin Länsirata Oy:ksi 12/2023. Hankkeen 
ensimmäisen rakentamisvaiheen toteuttaminen 
kirjattiin hallitusohjelmaan vuonna 2023. Säästöjen 
saamiseksi 12/2023 päätettiin osittaisesta 
yksiraiteisuudesta (esim. Lohja–Salo-osuudella). 
Kirkkonummen vetäydyttyä 12/2025 linjauksesta 
poistettiin Veikkolan asema.1. rakentamisvaiheen 
osakassopimus hyväksyttiin loppuvuodesta 2025 
(valtio ja viisi kuntaa).  

Suunnitteluvaihe: valtio 51 % / kunnat 49 
%.  
Ensimmäisen rakentamisvaiheen (n. 1,29 
mrd. €) omavastuuosuus (770 M€) jaetaan 
tasan valtion (385 M€) ja kuntien (385 M€) 
kesken. Loppu rahoitetaan vieraalla 
pääomalla (enintään 520 M€) valtion 
takauksella. 

Ensimmäisen rakentamisvaiheen rahoitus 
on sovittu osakkaiden kesken.  
Hanke ei saanut EU:n CEF-tukea vuoden 
2024 haussa, mutta se nostettiin CEF-
prioriteettilistalle 12/2025 tulevia hakuja 
varten. 

Itärata Oy 

Ympäristövaikutusten arvioinnin (YVA) 
selostus on valmistunut ja se oli 
nähtävillä 01-03/2026. Lupa- ja 
valvontaviraston perusteltu päätelmä 
saatiin 05/2026. 

Yleissuunnitteluvaihe käynnistyy 
vuonna 2026.  
Suunnitteluvaiheen on arvioitu 
kestävän vuoteen 2031 asti. 
Rakentaminen ajoittuu aikaisintaan 
2030-luvulle. 

Hankearvioinnin 03/2026 perusteella eri linjaus- ja 
liikennöintivaihtoehtojen H/K-suhde on 0,21–0,24. 
Aiemmassa ministeriöiden selvityksessä (2023) arvio 
oli 0,13–0,15. Hanke ei ole kokonaistaloudellisesti 
kannattava, ja arvioita heikentävät merkittävät 
investointikustannukset. 

Hankeyhtiön perustamissopimus allekirjoitettiin 
03/2022.  
Itäisen rantaradan (Kotka-Hamina) sijaan Porvoon ja 
Kouvolan kautta kulkeva linjaus valittiin hankkeen 
pohjaksi 09/ 2020. YVA-menettelyn tulosten 
perusteella jatkosuunnitteluun valittiin 11/2025 
Lentorata–Backas-välillä Nikkilän eteläpuolinen 
linjaus ja Porvoon kohdalla tunnelivaihtoehto. 

Suunnittelukustannuksissa (79 M€): valtio 
51 % / kunnat 49 %. Mahdollisen 
rakentamisvaiheen (kustannusarvio 1,6–
3,0 mrd. €) kustannusjaosta ei ole 
päätöksiä. 

Suunnitteluvaiheen rahoitus on turvattu 
omistajien sijoituksilla. Rakentamisvaiheen 
rahoitusmalli ei ole vielä ajankohtainen eikä 
siitä ole päätöksiä. 

Lentorata Oy 
(entinen  

Suomi-rata) 

Yleissuunnitelma ja YVA-täydennys 
valmistuivat joulukuussa 2025. 
Ratasuunnitteluvaiheen kilpailutukset 
vietiin päätökseen alkuvuodesta 2026, 
ja maa- ja kallioperätutkimukset 
käynnistyivät helmikuussa. 

Ratasuunnittelu valmistuu arviolta 
vuonna 2028. Rakentamiseen 
siirtymisestä ei ole päätöksiä. 

Yleissuunnitelmavaiheen hankearvioinnin (02/2026) 
kahden eri vaihtoehdon H/K-suhteet 0,25 ja 0,27. 
Vuoden 2023 ministeriöiden arviossa H/K-luku oli 
0,30. Matka-ajoista saadaan huomattavia hyötyjä, 
mutta radan pitkän tunneliosuuden aiheuttamat 
suuret investointikustannukset painavat 
yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden selvästi 
negatiiviseksi 

. 

Hankeyhtiö Suomi-rata Oy perustettiin 12/2020, 
muutettiin Lentorata Oy:ksi keväällä 2024.  
Hallitusohjelmassa 2023 yhtiön tehtävä supistettiin 
koskemaan vain Lentorataa, ja muu Suomi-radan 
(Tampere–Helsinki-suurnopeusrata) suunnittelu 
keskeytettiin.  
Päätös 04/2025: Lentorata liittyy päärataan Keravan 
eteläpuolella Saviossa/Jäspilässä aiemmin 
suunnitellun Kytömaan sijaan. 

Suunnitteluvaiheessa (25 M€): valtio 70 % / 
kaupungit 30 % (Helsinki 18,17 %, Vantaa 
9,08 % ja Lahti 2,75 %),. Rakentamisen 
rahoitusjaosta ei ole päätöksiä. 

Osakkaat ovat sitoutuneet 25 miljoonan 
euron suunnittelurahoitukseen vuoteen 
2028 saakka.  
Hanke jäi ilman EU-tukea vuoden 2024 
haussa. Rakentamisen rahoitusmalli ja 
toteutuminen avoinna. 
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