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13.6.2005

RAUTATIEPOLITIIKAN KEHITTAMINEN

Liikenne- ja viestintiministerio on paattinyt uusiksi rautatiepolitiikan linjauksiksi ja kehit-
tamisperiaatteiksi seuraavaa. Rautatieliikenteessi lihivuosina muun muassa EU-tasolla ta-
pahtuvien muutosten johdosta linjauksia on tarkistettava muutaman vuoden kuluttua.

Liikenne- ja viestintiministerion litkennepolitiikan osasto jdrjesti syksylld 2004 ja kevaalla 2005
useita keskustelutilaisuuksia, joissa kasiteltiin rautatieliikenteen liikennepoliittisia tavoitteita ja nii-
den toteutumista, rautatieliikenteen kehitystd, haasteita ja niiden eri ratkaisumahdollisuuksia. Lii-
kennepolitiikan osasto valmisteli keskustelutilaisuuksia varten laajan rautatiepolitiikkaa koskevan
muistion. Keskustelujen tavoitteena oli luoda kokonaiskuva rautatieliikenteestd ja toimia keskuste-
lun avaajana rautatiemarkkinoiden eri osapuolten kanssa. Edelld mainitun rautatiepolitiikkaa koske-
van muistion ja siitd kdytyjen keskustelujen pohjalta on valmisteltu tdssd muistiossa esitetyt linjauk-
set ja kehittdmisperiaatteet.

Tyon lahtokohtana on ollut valtioneuvoston vuonna 1994 tekemé periaatepddtos Valtionrautateiden
yhtidittamisestd. Kymmenessd vuodessa useat rautatieliikenteeseen vaikuttavat tekijat ovat muuttu-
neet tai ovat muuttumassa. On tarvetta arvioida, miten rautatieliikenne toimii Suomessa ja mité
muutoksia tarvitaan.

1. RAUTATIELIIKENTEELLE ASETETUT TAVOITTEET

Hallitusohjelmassa edellytetddn, ettd rautateiden markkinaosuutta nostetaan. Joukkoliikennestrate-
gian mukaan tavoitteena on lisdti joukkoliikenteen markkinaosuutta suurten kaupunkiseutujen vali-
sessd kaukoliikenteessd. Lisdksi pitkdllad aikavélilld tavoitteena on, ettd joukkoliikenteen lippujen
hinnat nousevat vihemmén kuin kuluttajahintaindeksi.

Rautatieliikenteelle asetetut litkennepoliittiset tavoitteet ovat yleiselléd tasolla. Rautatieliikenteen
markkinaosuuden kasvattaminen on sinéinsd kannatettava tavoite ja EU:n rautatiepolitiikan mukai-
nen. Tavoitetta tulee kuitenkin selkeyttii ja laatia rautateiden henkild- ja tavaraliikenteelle omat
litkkennepoliittiset tavoitteensa. Lisdksi henkildliikenteessd on eri liikennetyyppejé tarkasteltava
erikseen. Tavoitteet on sovitettava yhteen muiden liikkennemuotojen tavoitteiden ja muun liikenne-
politiikan kanssa. Rautatieliikenne/ rautatiejérjestelmé on osa litkennejdrjestelmaa ja sitd on kehitet-
tava téstd 1dhtokohdasta.

LVM:n kanta:

Liikennepolitiikan osasto valmistelee ehdotuksen rautatieliikenteen tavoitteiksi vuoden 2005
loppuun mennessi. Rautatieliikenne on osa liikennejirjestelméi ja sitid on kehitettivi osana
liikennejirjestelmikokonaisuutta.

Tavoitteet asetetaan erikseen kaukohenkiloliikenteelle, piikaupunkiseudun ldhiliikenteelle ja
taantuvien alueiden junaliikenteelle (kiskobussiliikenne). Tavoitteet asetetaan myos rautatei-
den tavaraliikenteelle.



2. VIRANOMAISTOIMINTOJEN UUDISTAMINEN
2.1. Rautatieviraston perustaminen

Suomen rautatiemarkkinoilla on nykyisin rautatieliikenteen asiakkaiden (matkustajat, teollisuus,
kauppa) lisdksi periaatteessa kolme padtoimijaa: litkenne- ja viestintdministerid, Ratahallintokeskus
sekd VR-Yhtyma Oy. Néiden tahojen lisdksi oikeusministerion alaisuudessa toimii Onnettomuus-
tutkimuskeskus, jolle kuuluu myo6s rautatieonnettomuuksien tutkiminen. Kauppa- ja teollisuusmi-
nisterion alaisuudessa toimivan Kilpailuviraston tehtdvina on terveen ja toimivan taloudellisen kil-
pailun turvaaminen. Kilpailuvirasto valvoo ja edistii kilpailua my0s rautatiemarkkinoilla. Padkau-
punkiseudun yhteistyovaltuuskunnalla (YTV) on keskeinen rooli padkaupunkiseudun lihiliikentees-
séd. Se tilaa litkenteen VR Osakeyhtidlté ja vastaa l4hiliikenteen jarjestdmisestd. Liséksi alalla toimii
valtionhallinnon ulkopuolisena toimijana ilmoitettu laitos, joka vastaa alan teknisesti arvioinnista.
Toistaiseksi ainoa ilmoitettu laitos DNV Certification Oy/Ab.

Rautatiesektorilla toimivien viranomaistahojen véliseen tyonjakoon on tehtdva muutoksia, koska
EU:n II rautatiepakettiin kuuluva rautatieturvallisuusdirektiivi 2004/49/EY edellyttdd rataverkon
haltijasta ja rautatieyrityksistd riippumattoman turvallisuusviranomaisen perustamista. Rautatievi-
rasto perustamista ja sen tehtdvid selvitti LVM:n asettama tyoryhmd, joka jitti ehdotuksensa
29.4.2004 (Rautatieviraston perustaminen, LVM julkaisuja 27/2004). Tyoryhmé ehdotti, ettd uudel-
le virastolle siirrettdisiin rautatieturvallisuusdirektiivissd sdddettyjen tehtévien lisdksi erditd muita
nykyisin liitkenne- ja viestintiministeriossé tai Ratahallintokeskuksessa késiteltidvia tehtdavid. Virasto
ehdotettiin perustettavaksi 1.9.2006.

Jatkossa LVM toimisi toimivaltaisena ministeriond ja vastaisi rautatiepolitiikasta, alan lainsdddan-
nostd, RHK:n ja Rautatieviraston tulosohjauksesta, rautatieinfrastruktuurista ja henkil6junaliiken-
teen ostoista. Toisaalta ministeri vastaa VR-konsernin omistajaohjauksesta. Ratahallintokeskus
vastaisi edelleen radanpidosta, liikkenteen ohjauksesta, rataverkon turvallisuudesta ja ratakapasiteetin
jakamisesta.

Rautatievirasto toimii liikkenne- ja viestintiministerion hallinnonalalla organisatorisesti, rakenteel-
taan ja pdatoksenteoltaan rataverkon haltijasta ja rautatieyrityksisti riippumattomana erillisend vi-
rastona. Rautatievirasto vastaa rautatieturvallisuusdirektiivin mukaisista viranomaistehtavista (mm.
osajdrjestelmien kayttoonottolupien myontdminen, yhteentoimivuusvaatimusten noudattamisen val-
vonta, turvallisuustodistusten myontdminen RHK:lle ja rautatieyrityksille. Rautatievirastolle siirret-
tdisiin myoOs liikenne- ja viestintdministeriosta tiettyjd tehtdvid (sddntelyelimen tehtdvit ja ilmoite-
tun laitoksen nimedminen). Sdéntelyelimen roolissaan Rautatievirasto toimii oikaisunhakuelimena
RHK:n ja rautatieyritysten vilisissé riitatilanteissa seki seuraa ja valvoo rautatiemarkkinoiden toi-
mivuutta.

LVM:n kanta:

Rautatievirasto perustetaan tyoryhmin ehdotuksen mukaisesti siten, etti se aloittaa toimin-
tansa 1.9.2006.

Varmistetaan, ettd Rautatievirasto saa mahdollisimman hyvit toimintaedellytykset itsenii-
seen ja riippumattomaan tehtivien hoitamiseen ja ettei viranomaistoimintojen siirtimisesti
aiheudu tarpeettomia katkoksia. Viraston on saatava palvelukseensa mahdollisimman asian-
tuntevaa ja pitevii henkilostod. Sen on panostettava rautatieturvallisuuden liséksi regulaat-
torin tehtiviin, koska rautatieliikenteen Kilpailun avauduttua on todennikoisti, etta se joutuu
regulaattorina kisittelemiin mm. Ratahallintokeskuksen ja rautatieyritysten vilisii riitoja.
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Ratahallintokeskus sopeuttaa toimintansa uuden tilanteen edellyttimalli tavalla ja ottaa vas-
tuun rataverkon turvallisuudesta uusien vaatimusten mukaisesti.

2.2. Liikenteenohjauksen jirjestiminen

Liikenteenohjauksen toiminnot tarvittavine laitteineen ovat osa radanpitoa ja liikenteenohjaus on
viranomaistehtdvind Ratahallintokeskuksen vastuulla. Téllad hetkelld Ratahallintokeskus ostaa lii-
kenteenohjauspalvelut rautatieliikennettd harjoittavalta VR Osakeyhtidltd vuosittain tehtdvan sopi-
muksen perusteella.

Nykytilanteessa, kun rautatieliikenteen kilpailua ei Suomessa vield ole, litkenteenohjauspalveluiden
ostamista VR Osakeyhtioltd ei voida pitdi erityisen ongelmallisena. Vuonna 2007 tavaraliikenteen
kilpailun avautuessa liikenteenohjaukselle asetettavat tasapuolista, syrjimatonté ja yhdenvertaista
kohtelua sekd menettelyn lapindkyvyyttd koskevat vaatimukset tulevat korostumaan. On selvitetté-
vd, voidaanko avatuilla markkinoilla toimivien rautatieyrityksille tarjottavia litkenteenohjauspalve-
luja hankkia méédrdadvassd markkina-asemassa olevalta rautatieyritykselta.

Liikenteenohjauksen erottaminen VR-konsernista ja siirtiminen viranomaistehtdaviksi RHK:n yh-
teyteen ratkaisi ongelmat. Liikenteenohjauksen erottaminen VR-konsernista ei ole kuitenkaan tilla
hetkelld tarkoituksenmukaista muun muassa, koska se todennékdisesti liséisi jarjestelmén koko-
naiskustannuksia. Liikenteenohjaukseen osallistuvat henkilot hoitavat VR-konsernissa myos muita
tehtévid. Henkiloston lisdeldketurvan jarjestiminen tulisi kalliiksi. Liikenteenohjauspalveluissa on
kdynnissd voimakas rationalisointi ja tehtidvien keskittdminen liikenteenohjauskeskuksiin. Rationa-
lisointi toteutetaan timén vuosikymmenen loppuun mennessa.

Nykyinen jérjestelma ei sellaisenaan sovellu vuodesta 2007 ldhtien, jolloin rataverkolla voi olla
useita eri operaattoreita. Liikenteenohjaukseen liittyy myos viranomaistehtdvid, kuten esimerkiksi
kiireellisten ratakapasiteettihakemusten kisittely. Ndma paitokset ja héiridtilanteiden ohjaus teh-
daan talla hetkelld kokonaan VR-konsernissa.

Vihintddn ns. padkonttorin litkkenteenohjaus (vajaa 10 henkil6d) olisi siirrettdva vuoteen 2007 men-
nessd VR-konsernista RHK:n palvelukseen. Nama henkil6t vastaisivat liikennehdirididen tasapuoli-
sesta késittelystd, hairiotiedotuksen koordinoinnista, hdirionhallinnan ohjeistuksesta, kiireellisten
ratakapasiteettihakemusten késittelystd seké ratatdiden ja litkenteenhoidon yhteensovittamisesta.

LVM:n kanta:

Asetetaan tyoryhmi, joka tehtivina on 31.3.2006 mennessi selvittii, miten liikenteenohjaus
jarjestetiin vuoden 2007 alkuun mennessa siten, ettii varmistetaan rautatieliikenteenharjoit-
tajien tasapuolinen kohtelu ja liikkenneohjauspalvelujen lipinikyvyys. Tyoryhmissi ovat
edustettuina liikenne- ja viestintiministerio, Ratahallintokeskus, VR Osakeyhtio ja alan hen-
kilostojarjestot.



2.3. Rautatiealan koulutus

Rautatiealan koulutusta liikenneturvallisuustehtiviin saa Suomessa antaa Ratahallintokeskuksen
hyviéksyma oppilaitos. Ratahallintokeskus hyviksyy myos liikkenneturvallisuustehtdvien koulutus-
ohjelmat ja valvoo niiden noudattamista. Koulutusohjelman mukainen hyvéksytty opintosuoritus
antaa henkilolle tehtdvikohtaisen pédtevyyden koulutusohjelmassa méaariteltyyn tehtdvaan. Télla
hetkelld Suomessa toimii vain yksi Ratahallintokeskuksen hyvidksyma litkenneturvallisuuskoulutus-
ta antava oppilaitos, VR-Yhtymé Oy:hyn kuuluva VR Koulutuskeskus, joka saa toimintaansa valti-
onavustusta.

Turvallisuusdirektiivin mukaan jdsenvaltioiden tulee varmistaa, ettd turvallisuustodistusta hakevilla
rautatieyrityksilld on yhtéldinen ja ketdédn syrjimédton mahdollisuus kouluttaa veturinkuljettajia ja
junahenkil6stod, kun tillainen koulutus on tarpeen turvallisuustodistuksen saamista koskevien vaa-
timusten tiyttdmiseksi. Jos koulutuspalveluita saa vain yhden rautatieyrityksen tai infrastruktuurin
haltijan tuottamana, jdsenvaltion on varmistettava, ettd ne ovat muiden rautatieyritysten saatavilla
kohtuulliseen ja syrjimdttomain hintaan.

Nykyinen jérjestelmé on toiminut kohtuullisesti. Ongelmia on ldhinna aiheuttanut se, ettd VR Kou-
lutuskeskuksen opetus on suunniteltu pddasiassa tdyttimaian VR:n tarpeita. Lisdksi VR Koulutus-
keskuksen resurssit ovat rajalliset. Jatkossa ongelmalliseksi voi muodostua se, ettd muut liikkenteen-
harjoittajat tai ratatoitd tekevit yritykset eivit saa tarpeeksi nopeasti tydvoimaansa koulutetuksi.
Useissa maissa, kuten esim. Norjassa ja Tanskassa, rautatiealan tyontekijoiden koulutus on erotettu
litkennditsijdsta ja siirretty infrastruktuurin haltijan alle. Néissd maissa muutos on ollut kuitenkin
helposti toteutettavissa, koska rautatieyritys ei ollut osakeyhtid. Télld hetkelld ei kuitenkaan ole
valitonta tarvetta puuttua VR-Koulutuskeskuksen asemaan.

LVM:n kanta:
Varmistetaan etta rautatiealan koulutus tapahtuu tasapuolisesti ja syrjimattomasti.

Asetetaan tyoryhma, jonka tehtivina on selvittia vuoden 2006 loppuun mennessi, miten alan
ammattitaitoisen tyovoiman saanti varmistetaan ja miten alan koulutus olisi jirjestettivi
markkinoiden avautuessa ja arvioida, tarvitaanko nykykéaytintoon muutoksia.

3. HENKILOLIIKENNE
3.1 Liikennepoliittinen tavoite

Junaliikenteen markkinaosuus henkil6liikenteessé on laskenut. Junamatkojen kysyntédn keskeisesti
vaikuttavat tekijit ovat kehittyneet vddrddn suuntaan. Matka-ajat piteniviat 1990-luvulla melkein
kaikilla yhteysvileilld ja junaliikenteen tdsmaillisyys on ollut vain tyydyttdvaa. Junamatkojen hinnat
ovat nousseet voimakkaasti vuodesta 1995 ldhtien ja selvésti enemmaén kuin yleinen hintataso. Tés-
sd tilanteessa junaliikenteelle asetetut litkennepoliittiset tavoitteet eivét ole toteutuneet.

Yksi keskeinen syy kustannusten ja lippujen hintojen nousuun on se, ettdi VR Osakeyhti6 on inves-
toinut uuteen junakalustoaan voimakkaasti. Liséksi junatarjontaa eli vuoromadrda on lisdtty samalla,
kun kysynté on pienentynyt. Kaluston tehokkaan kdyton ja palvelutason takia tulee infrastruktuurin
taso saada litkenteen mukaan optimaaliseksi. Henkildliikenteessa kilpailukyky edellyttia rataverk-
koa, joka mahdollistaa tdsmaéllisyyden ja lyhyet matka-ajat. VR Osakeyhtion tulisi toimia mahdolli-
simman kustannustehokkaasti, jotta lippujen hinnat saadaan kilpailukykyisiksi.



EU:ssa on ollut vuodesta 2000 l&htien vireilld ehdotus ns. palvelusopimusasetukseksi, jonka mu-
kaan jésenvaltioiden olisi kilpailutettava sellainen rautateiden henkil6liikenne, joka annetaan hoi-
dettavaksi yksinoikeudella tai johon myonnetdén julkista tukea. Ehdotuksen késittely EU:n toimi-
elimissé ei ole kuitenkaan edennyt. Komissio on valmistellut uuden ehdotuksen palvelusopimusase-
tukseksi, joka annetaan todenndkoisesti heindkuussa 2005.

Maaliskuussa 2004 annettuun komission ehdotukseen EU:n III rautatiepaketiksi sisdltyy ehdotus
EU:n sisdisen kansainvélisen henkil6liikenteen kilpailun avaamisesta vuonna 2010. Ehdotusta ei ole
toistaiseksi kdsitelty ministerineuvostossa.

Todennékoistd on, ettd kilpailun avaaminen tai kilpailuttaminen joka tapauksessa laajenee yhteiso-
lainsdddédnnossd koskemaan myds rautateiden henkildliikennettd viimeistddan kuluvan vuosikymme-
nen loppupuolella. Suomi on suhtautunut varauksellisesti erityisesti henkil6liikenteen kilpailun
avaamiseen. Suomen ldhtkohtana on, ettd rautatieliikenteen kilpailua avataan ainoastaan yhteiso-
lainsddddannon edellyttdmaélla tavalla.

LVM:n kanta:

LVM pyrkii vaikuttamaan siihen, ettd VR Osakeyhtion matkalippujen hinnoittelu mahdollis-
taa henkilojunaliikenteelle asetettujen liikennepoliittisten tavoitteiden toteutumisen.

3.2. Ostoliikenne

Valtio pyrkii litkenteen ostoillaan turvaamaan kansalaisten litkkumismahdollisuuksia, edistimééan
alueellista ja sosiaalista tasa-arvoa seka lisddméaan joukkoliikenteen markkinaosuutta. Liikenne- ja
viestintiministerio ostaa junaliikennettd ja lddninhallitukset ostavat alueellista linja-autoilla ja tak-
seilla hoidettavaa runkoliikennettd. Ostoliikenne on itsekannattavaa litkennettd tdydentivaa liiken-
nettd, jota ei hoideta pelkéstddn asiakastuloin.

LVM ostaa junaliikenteen VR Osakeyhtioltid. Nykyinen ostosopimus on voimassa 1.9.2006 asti.
Lisdksi LVM:lI4 ja VR:1la on sopimus kiskobussiliikenteen ostamisesta vuosille 2005 - 2020 seké
aiesopimus Lapin y6junaliikenteen ostamisesta. Vuonna 2005 LVM ostaa junaliikennetti noin 39,7
milj. eurolla, josta kaukoliikenteen ja alueellisen liikenteen osuus on 32,1 milj. euroa ja ldhiliiken-
teen 7,6 milj. euroa.

Ostoliikenne ei perustu markkinahinnoitteluun. Ostosopimuksen ldhtokohtana on ollut VR Osake-
yhtion esittimat junakohtaiset alijddmailaskelmat eli kyseessé olevan liikenteen ylldpitdmiseen tar-
vittava rahoitus. Sen perusteella osapuolet ovat neuvotelleet ja sopineet ostoliikennekokonaisuutta
koskevasta korvauksen médréistd. Tdma menettely optimoi junaliikenteen mairdn VR Osakeyhtion
kannalta ja on hallinnollisesti helppo. Ongelma on se, etté liiketaloudellisin periaattein toimivalla
operaattorilla ei saa olla yhteiskunnan tarvitsemien palvelujen mééarittimisroolia. Jatkossa itsekan-
nattavan litkenteen ja ostoliikenteen vilinen tyonjako on tehtdvi entistd selvemmaiksi: VR Osakeyh-
ti0 vastaa asiakastuloperusteisesta junaliikenteesti ja valtio varmistaa peruspalvelutason toteutumi-
sen ostamalla tdydentdvaad liikennetta.

Jos kannattava junaliikenne ei turvaa peruspalvelutasoa, yhteiskunta mairittelee tdydentdvéan litken-
teen tarpeen. Tatd varten valtio médrittelee periaatteet, joilla se joukkoliikennettd ostaa..
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Ostoliikenteen suurin haaste on rahoituksen pienuus. Valtioneuvoston hyviaksymien talousarvioke-
hyksen mukaan kaukoliikenteen ja junien ldhiliikenteen ostamiseen on kéytettdvissd vuosina 2005-
2007 noin 37 miljoonaa euroa vuodessa, joka on yli 2 miljoonaa euroa vihemmaén kuin nykyisin.
Samaan aikaan ostoliikenteen kustannukset ja tarve ovat lisdédntymassd. Kustannuksia lisdd mm. se,
ettd VR investoi yli tulojensa eli myds koko ostoliikenne liikenndiddén muutaman vuoden kuluttua
suurimmaksi osaksi uudella kalustolla, jonka pddomakustannukset ovat nykyistd vanhaa kalustoa
suuremmat. Témén lisdksi LVM:n ja VR Osakeyhtion vilinen aiesopimus Lapin ydjunaliikenteen
ostamisesta siind tapauksessa, ettd se muuttuu tappiolliseksi, voi kasvattaa junaliikenteen ostotarpei-
ta 1-3 miljoonalla eurolla vuodessa.

Vuonna 2006 valmistuva Kerava-Lahti —oikorata on my0s tuomassa uusia ostotarpeita. Rataosalle
on suunniteltu pddkaupunkiseudulle ulottuvaa taajamajunaliikennettd, joka VR Osakeyhtion mu-
kaan ainakin aluksi edellyttdd ulkopuolista rahoitusta. Oikoradan kiyttdmisestd tullaan periméén ns.
investointimaksua yhteensd 4 miljoonaa euroa vuodessa. Taajamajunien osuus investointimaksusta
on noin 1,8 miljoonaa euroa vuodessa, mika lisda edelleen ostoliikenteen kustannuksia. Oikorata
mahdollistaisi myos Riithiméen ja Tampereen suunnan taajamajunaliikenteen lisddmisen, miké on
myos valtion ostoliikennettd. Ndin ollen junaliikenteen ostotarpeen ja rahoituksen vililld on selva
ristiriita.

Ostoliikenteen rahoitusongelmaan on 16ydettdva muitakin ratkaisuja kuin valtion budjettirahoitus.
Rahoituksessa tulisi padstd pitkdjénteisyyteen, jotta ostoliitkenteen méadrésti ei tarvitsisi neuvotella
joka vuosi budjettivalmistelun yhteydessi. Yksi vaihtoehto ostoliikenteen rahoittamiseen voisi olla,
ettd oikoradan kéytostd perittdvin investointimaksun tuotto tai osa siitd ohjattaisiin litkenteen osta-
miseen, varsinkin kun se sellaisenaan lisdd ostoliitkenteen kustannuksia. Tama voisi myos lisétd VR
Osakeyhtion motivaatiota maksaa investointimaksua. Tété asiaa on tarkastellut myos hallitusohjel-
man joukkoliikennetavoitteiden saavuttamista loppuhallituskauden aikana selvittdvé tyoryhma, joka
jattad esityksensd kesékuun alussa.

Useat kunnat, joiden alueella kulkevia junavuoroja on uhannut lakkauttaminen, ovat korostaneet
junaliikenteen merkitystd alueellaan. Yksi mahdollisuus voisi olla, ettd my06s kunnat jatkossa osal-
listuisivat liitkenteen rahoittamiseen.

Vihenevi rahoitus merkitsee, ettd valtion ostoliikenne on priorisoitava nykyistd paremmin siten,
ettd yhteiskunnan hyoty ostoliikenteestd on mahdollisimman suuri. Priorisoinnin tulee perustua lii-
kennepoliittisiin tavoitteisiin, joissa painotetaan joukkoliikenteen osuutta tydmatkaliikenteesséd sekd
peruspalvelutason turvaamista. Liikennepoliittisten tavoitteiden perusteella ostoliikenne voitaisiin
priorisoida seuraavaan jérjestykseen:

1. Tyomatkaliikenne
2. Yhteiskuntataloudellisesti kannattavat olemassa olevat yhteydet
3. Lisdvuorot ja uudet yhteydet

Lisidksi priorisoinnissa on otettava huomioon ostoliikenteen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus
sekd LVM:n ja VR:n viliset sopimukset litkenteen ostamisesta eli kiskobussiliikenne.

LVM:n kanta:

Ostoliikenne asetetaan tirkeysjirjestykseen seuraavasti:

1. Tyomatkaliikenne

2. Yhteiskuntataloudellisesti kannattavat olemassa olevat yhteydet
3. Lisdvuorot ja uudet yhteydet



Asetetaan tyoryhma selvittimiin paikaupunkiseudun metropolialueen lidhijunaliikenteen
rahoitus- ja sopimusjirjestelmin uudistamista valtiosihteerityoryhmin linjausten pohjal-
ta.

4. TAVARALIIKENNE

Tavaraliikenteessd rautatieliikenteelld on Suomessa kansainvilisesti korkea (n. 25 %) markkina-
osuus. Liikennepoliittisten tavoitteiden voidaan katsoa toteutuvan tavarajunaliikenteessé ja haastee-
na onkin markkinaosuuden sdilyttiminen. Uhan tidlle muodostavat rataverkon kunto ja logistiikan
trendit, jotka suosivat entistd pienempid ja tihedmpid tavaraléhetyksia.

Tavaraliikenteen ongelmana on se, ettd vilkkaimmilla yksiraiteisilla radoilla tavaraliikenteen lisdé-
misen mahdollisuudet ovat véhidiset. Niilld tavarajunat viistdvat nopeampaa henkilliikennetta.
Odotusajat ovat pahimmillaan yli 10 % matka-ajasta. Myo6s alhaiset akselipainot haittaavat nykyista
raskaamman vaunukaluston kdyttod ja siten tavaraliikenteen kehittimistd. Rautatiekuljetusten kil-
pailukykyd parantaisi akselipainojen korottaminen 25 tonniin erdilld keskeisilld yhteysvileilld. Uu-
sien asiakkaiden saamiseksi tulisi kehittdd sellaisia palvelukonsepteja, jotka ovat kilpailukykyisia
nykyistd lyhyemmissé ja pienempien tavaraerien kuljetuksissa.

Kilpailu kansallisessa tavaraliikenteessd avataan vuonna 2007. Vaikutukset jéddvit todennédkdisesti
ainakin alkuvaiheessa véhdisiksi. Téastd huolimatta rautatiejarjestelmin (viranomaistoiminnot, rata-
kapasiteetin jakoperiaatteet yms.) tdytyy olla vuoden 2007 alussa sellainen, etti se mahdollistaa
usean rautatieoperaattorin syrjiméttomén litkenndinnin rataverkolla.

LVM:n kanta:

Varmistetaan, etti tavaraliikenteen Kilpailun avaaminen voi kiynnistya tasapuolisesti ja
syrjimittomisti. Viranomaistehtivit jirjestetiin siten, etti useamman operaattorin toi-
minta on mahdollista heti Kkilpailun avauduttua (ratakapasiteetin jakaminen, turvallisuus-
todistusten ja toimiluvan myontiminen, prioriteettisiéintojen mahdollinen tarkistaminen).

5. VENAJAN LIIKENNE

Suomen ja Venédjin vélinen rautatieyhdysliikenne on Suomen tirkein kansainvilinen rautatieliiken-
neyhteys. Sopimusta koskeva rautatieyhdysliikennesopimus on tehty vuonna 1996. Liséksi yhdys-
litkenteeseen liittyvistd asioista on sovittu erdissd muissa Suomen ja Vendjin vilisissd sopimuksis-
sa, jotka ovat osittain vanhentuneita. Suomen ja Vendjdn viranomaiset ovat sopineet, ettd voimassa
oleva rautatieyhdysliikennesopimus uudistetaan.

Venijén liikenteeseen liittyvien asioiden hoitaminen edellyttdd erityisasiantuntemusta, joka on kes-
kittynyt VR-konsernin asiantuntijoille. Asioiden hoitaminen jdi VR:n yhtidittimisen yhteydessi
edelleen péddosin VR:n hoidettaviksi. Vendjan rautatiehallinnossa on viime aikoina toteutettu laajoja
uudistuksia, joiden yhteydessd yhdysliikenteeseen liittyvit asiat on Vendjalld siirretty litkennemi-
nisterion vastuulle. Myods Suomessa yhdysliikenneasiat on siirretty litkenne- ja viestintiministerion
vastuulle ja lisdtty muutoinkin viranomaisten vastuuta po. asioiden hoitamisessa. Operaattoritason
asiat hoidetaan VR:n ja RZD:n vilisena yhteistyona.
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Suomella on keskeinen asema Venijille ja Kaukoitddn suuntautuvassa transito-litkenteessd. Suo-
men aseman sdilyttdmiseksi on pyrittdvd kehittimdin Suomen ja Vendjin vilisen rautatieliikenteen
toimintaedellytyksid. Transitokuljetuksia voitaisiin hoitaa rautateitse selvisti nykyistd enemmaén, jos
hinnoittelu olisi syrjimitontd ja maltillisempaa ja Vendjéan tullijérjestelmin tiekuljetuksia suosivat
epédkohdat poistuisivat.

LVM:n kanta:

Liikenne- ja viestintiministerio vastaa yhdysliikennesopimuksen uudistamisen valmisteluista.
Sopimusneuvotteluissa pyritiin kehittimidin yhdysliikenteen toimintaedellytyksii. Siihen
pyritiin myos muilla toimenpiteilli, muun muassa ratainfrastruktuurin parantamisella ja
tullausmenettelyjen ja rajamuodollisuuksien kehittimisella.

6. RATAVERKON TASO

6.1. Radanpidon rahoitus

Rataverkon taso madrittdé pitkalti junaliikenteen kilpailukyvyn. Henkildliikenteessa kilpailukyky
edellyttda rataverkkoa, joka mahdollistaa tisméllisyyden ja lyhyet matka-ajat. Tavaraliikenteen tyy-
pillisid kilpailutekijoitd ovat tismallisyyden lisdksi radan ja kaluston kantavuus. Téll4 hetkelld ol-
laan tilanteessa, jossa rataverkon taso ei kaikilta osin mahdollista kilpailukykyistd rautatieliikennet-
td. Suomen rataverkkoa on uudistettu voimakkaasti viimeisen 10 vuoden aikana, mutta sen perus-
korjaustyd on vield selvédsti kesken. Rataverkon kunnostamisen liséksi rataverkkoa on myds kehitet-
tdva, jotta rautatieliikenteen kilpailukyky séilyisi ja paranisi.

Rataverkon kunnostamis- ja kehittimistarpeesta ollaan yksimielisid. Ratahankkeiden tirkeysjarjes-
tys on kirjattu mm. ministeritydryhmén loppuraporttiin ’Liikennevéyldpolitiikan linjauksia vuosille
2004-2013 (LM julkaisuja 7/2004). Ongelman radanpidolle muodostaa rahoituksen riittdmatto-
myys. Liséksi ratarahoituksessa tarvittaisiin pitkédjénteisyyttd. Nykymallilla litkennditsijan on vai-
kea kehittdd omaa toimintaansa ja hankkia kalustoa. Lisdksi hankkeet tulevat kalliiksi.

Rahoituksen tulisi olla my6s “teknisesti jarkevdd”. Merkittdvad osa korvausinvestointirahoituksesta
osoitetaan valtion lisdtalousarvioissa. Lisdrahoitus on ollut vélttdmé&tontd, mutta lisétalousarviokay-
tdntd on tuonut myds epdvarmuutta rahoituksen ennakointiin sekéd korvausinvestointien pitkdjdntei-
seen suunnitteluun ja ohjelmointiin. Ratatdiden sesonki on kesélld. Kevailld, kun RHK tilaa toit4,
se el tietenkddn voi tilata enempdd toitd kuin varsinaisessa budjetissa on luvattu rahaa. Syksylla
lisdbudjetissa myonnetdén lisdd rahoitusta, mutta tydmaat on suunniteltu varsinaisen budjetin mu-
kaan. Nykyinen kédytdntd johtaa kustannusten nousuun ja tehottomuuteen. Lisdbudjettirahoituksesta
tulisi pdéstd eroon siten, ettd ko. rahat olisivat jo varsinaisessa budjetissa. Tdlld tavoin saavutettai-
siin myds selvid sddstojd. Osittain tilanne on parantunut aiemmasta, kun radanpidon kehysta on nos-
tettu 10 miljoonalla eurolla. Tdma ei ole kuitenkaan vield poistanut lisibudjettikéytdnnon tarvetta.

LVM:n kanta:

Radanpidon rahoitus tulee saada nykyistd pitkajinteisemmiiksi ja rahoitustaso nouse-
maan. Lisibudjettikiytinnosti pyritiin eroon siten, ettii tarvittavat miarirahat sisiltyi-
sivit jo varsinaiseen budjettiin.



Rautatieliikenteen Kilpailukyky pyritiain varmistamaan kehittimailld rautatieinfrastruk-
tuuria.

6.2. Radanpidon tehokkuus

Johtuvatko radanpidon rahoitusongelmat tehottomuudesta ja radanpidon markkinoiden toimimatto-
muudesta ? Radanpito on tehostunut selvésti vuodesta 1995 lahtien. Kansainvéliset selvitykset
myds osoittavat, ettd Suomessa radanpito on yleisesti ottaen tehokasta verrattuna muihin maihin.
Radanpidon rahoitusongelmat eivét johdu siité, ettd radanpito olisi tehotonta.

Ratahallintokeskus on lisdnnyt radanpidon tdiden kilpailuttamista véhitellen ja endé noin 30 % ra-
danpidon t6istd hankitaan suorahankintana Oy VR-Rata Ab:1td. Kokemukset investointien kilpailut-
tamisesta ovat padasiassa hyvid, silld kustannukset ovat laskeneet, ratatdiden ja liitkenteen yhteenso-
vittaminen on onnistunut, laatu on parantunut sekd kustannus- ja hintatietoisuus on lisdéntynyt.

RHK kilpailutti vuonna 2004 Pohjois-Suomen peruskunnossapidon ja koko maan paillysrakenne-
tyot. Kunnossapitourakat voittivat Veljekset Hyyryldinen Oy, Tieliikelaitos ja Eltel Networks Oy.
Tama osoitti, ettd rataverkon peruskunnossapidossa on toimivat markkinat. Kunnossapidon kilpai-
luttamisen vaikutuksista tulee kuitenkin saada kokemuksia ennen kuin se ulotetaan muualle maa-
han.

Pééllysrakennetdiden osalla kilpailuttaminen osoitti, ettd niiden osalla Suomessa ei ole toimivia
markkinoita. Tdmédn takia RHK tilaa pdillysrakennety6t suorahankintana Oy VR-Rata Ab:1ti. Mi-
kddn ei kuitenkaan osoita, ettd Oy VR-Rata Ab kidyttdisi vddrin méaaradavaa markkina-asemaansa,
joten télld hetkelld ei ole syytd puuttua Oy VR-Rata Ab:n asemaan. Radanpidon rahoitusongelmat
eivit johdu radanpidon tehottomuudesta tai markkinoiden toimimattomuudesta.

LVM:n kanta:

Rataverkon peruskunnossapidossa on toimivat markkinat, jonka takia peruskunnossapidon
kilpailuttaminen voidaan ulottaa koko maahan. Titi ennen on kuitenkin saatava usean vuo-
den kokemukset peruskunnossapidon kilpailuttamisen vaikutuksista Pohjois-Suomessa.

6.3. Rataverkon laajuus

Radanpidon kustannuksia saataisiin alennettua supistamalla rataverkkoa. Suomen rataverkon laa-
juutta voidaan pitééd riittdvand, varsinkin Kerava-Lahti oikoradan valmistuttua. Nykyiselld rahoitus-
tasolla koko rataverkkoa ei voida pitdd liikkennditdvassd kunnossa enéé tulevaisuudessa. Nykyinen
rahoitustaso ei mahdollista kaikkien rataosien uudistamista siind vaiheessa, kun niité ei voida enda
pitdd litkkennoitdvassd kunnossa pelkilld kunnossapitotoimenpiteilld. Tamén takia joudutaan teke-
méén priorisointeja. Rahoitus tulee kohdentaa niille rataosille, joilla kuljetukset ovat suuria ja sddn-
noéllisid. Sellaisia vdhiliikenteisié rataosia, joille ei voida osoittaa tulevaisuudessakaan merkittavaa
lisdliikennettd, ei kannata uusia.

Mikili kyseiset radat lakkautetaan eli niitd ei uusita sdéstettdisiin radanpidon korvausinvestointeja
noin 20 miljoonaa euroa vuodessa vuosina 2005-2010. Ratahallintokeskuksen TTS:ssd ndiden rata-
osien uusimiseen ei ole varattu rahoitusta. Tédten ko. rataosien lakkauttaminen ei aiheuta varsinaista
sddstod. Jos radat sen sijaan uusitaan, ilman radanpidon rahoituksen lisdystd, ovat ndma varat pois
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vilkkaasti liikkenndityjen rataosien uudistamisesta. Rataverkon supistaminen ei siis ratkaise radanpi-
don rahoitusongelmaa.

Ratahallintokeskuksella on kdynnissé laaja selvitys vahiliikenteisten rataosien lakkauttamisen vai-
kutuksista. Selvitys valmistuu syksylld 2005, jonka jalkeen RHK esittdd ndkemyksensé asiasta
LVM:lle.

LVM:n kanta:

Laaditaan vihéliikenteisii rataosia koskeva toimenpideohjelma Ratahallintokeskuksen selvi-
tyksen valmistuttua syksylli 2005.



