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Tiivistelma

Suomessa on tiettavasti yli 1 000 raidekilometrin verran yksityisraiteita lukuisilla eri omistajil-
la. Useimmilta raiteilta likennéiddan valtion rataverkolle, mutta paljon on myds teollisuus- ja
logistiikka-alueiden sisaisia yksityisraiteita. Yksityisraiteiden kayttd vaihtelee satunnaisesta
aina miljoonien tonnien vuosittaisiin kuljetuksiin. Ldhes kaikki valtion rataverkolla kuljetettu
tavara ldhtee, paatyy tai kay kuljetusketjussa yksityisraiteilla. Yksityisraiteita koskevien tieto-
jen yllapito ja tilastointi on saatettava ajan tasalle. Tietojen yllapito tulee keskittd&a yhteen
raiderekisteriin. Merkittavimmista yksityisraiteista raiteiden omistajien olisi hyodyllista esittaa
julkiset verkkoselostukset.

Yksityisraiteiden kaytosta ei talla hetkella peritda maksuja, mutta halukkuutta raiteiden kayton
ja muiden yksityisraiteilla sijaitsevien rautatieliikenteen palvelujen hinnoitteluun tiedetdan
olevan. Hinnoitteluun on luotava lainsdadantda vastaavat pelisddnnot. Yksityisraiteen rata-
maksun ja muiden palvelumaksujen tulee tayttaa direktiivin ehdot ainakin liikennejéarjestel-
man tarkeissa solmukohdissa. Tassa raportissa on maaritelty alustavia suosituksia yksityisrai-
teiden infrastruktuurin ja muiden rautatieliikenteen palvelujen hinnoitteluun. Suosituksia on
tarkennettava kun saantelykehys tasmentyy direktiiviuudistuksen myo6té ja uusi sdantely pan-
naan kansallisesti taytantoéon.

Silloin kun maksuja halutaan peria strategisesti tarkeilla yksityisraiteilla, on yksityisraiteen
haltijan luotava avoin infrastruktuurin kaytdén ja muiden palvelujen hinnasto, jossa eritellaan
tarjotut palvelut ja niitd vastaavat maksut. Palveluja voivat olla esimerkiksi rautatiereitin
kayttd, junaliikenteen liikenteenohjaus yksityisraiteella, erillinen vaihtotydnjohto ja kohteesta
riippuen tarjotut muut rautatieliikenteen palvelut. Hinnoiteltujen palvelujen kustannusperus-
teiden lapinakyvyyteen ja maksujen kustannusvastaavuuteen on kiinnitettdva huomiota.

Yksityisraiteen varsinaisen junaliikenteen hinnoittelun haasteeksi voi muodostua se, etta di-
rektiivissa esitetty muuttuvien ja kiinteiden infrastruktuurikustannusten moniosainen hinnoit-
telu ja yksityisraiteen haltijoille sopiva liiketaloudellinen hinnoittelu saattavat olla kesken&an
ristiriidassa. Direktiivin reunaehtoihin sopivaa hinnoittelua on pohdittava talta osin jatkossa
lisda. Muita rautatieliikenteen palveluja yksityisraiteen haltijat voivat hinnoitella vapaammin.
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Sammandrag

I Finland finns veterligen drygt 1 000 km privata jarnvagsspar som ar i manga olika aktorers
ago. Pa de flesta sparen forekommer anslutande trafik till statens jarnvagsnat, men manga ar
ocksa interna privatsparforbindelser pa industri- och logistikomraden. Anvandningen av pri-
vatsparen varierar fran en slumpmassig anvandning till transport av miljoner ton per ar. Nas-
tan allt gods som transporteras pa statens jarnvagar avgar, lossas eller gar via transportked-
jan pa privat jarnvag. Uppgifterna om privatsparen boér uppratthallas och statistikféringen
uppdateras och koncentreras till ett jarnvagsregister. Agarna till de mest betydande privat-
sparen borde forete officiella beskrivningar av sparen.

Privatsparen kan i dag anvandas avgiftsfritt, men det finns vilja att prissatta sparanvandning-
en och annan service for jarnvagstrafiken pa privata jarnvagar. For prissattningen bor skapas
spelregler som foljer lagstiftningen. Banavgiften och andra serviceavgifter pa privatspar bor
atminstone i trafiksystemets viktigaste knutpunkter folja villkoren i direktivet. | denna rapport
har getts preliminara rekommendationer om prissattningen for privatsparens infrastruktur och
av andra tjanster inom jarnvagstrafiken. Rekommendationerna bor preciseras nar allmanna
regelverk i direktivet fornyas.

Da man vill uppbara avgifter pa strategiska viktiga privatspar bor innehavaren gora en offent-
lig prislista 6ver anvandningen av infrastrukturen och 6vrig service. Tjansterna som erbjuds
och avgifterna for dem specificeras pa prislistan. Tjansterna kan exempelvis vara anvandning-
en av en jarnvagsrutt, styrning av tagtrafiken pa ett privatspar, separat arbetsledning for
rangering och 6vrig jarnvagsservice som beroende av objektet erbjuds. Uppmérksamhet boér
fastas vid de kostnadsbaserade tjansternas transparens och vid avgifternas kostnadsrelevans.

Den detaljerade prissattningen av foranderliga och fasta infrastrukturkostnader enligt direkti-
vet och en affarsekonomiskt lampligare prissattning med tanke pa innehavare av privatspar
kan vara motstridiga, vilket eventuellt staller utmaningar nar den egentliga tagtrafiken pa pri-
vatspar prissatts. En lamplig prissattning i forhallande till direktivets specialvillkor bor framde-
les ytterligare dryftas. Ovrig jarnvagstrafikservice kan innehavarna av privatspar prissatta
mera fritt.
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Abstract

In Finland, there are over 1 000 track kilometres of private sidings held by many different
owners. Most sidings interoperate with the state owned network. However, many sidings exist
solely for internal use on industrial areas and logistical nodes. Traffic on the different private
sidings varies hugely from occasional train visits to millions of tonnes of cargo carried annu-
ally. Almost every tonne carried on the state owned network is dispatched or received or
passes through private sidings in the logistical chain. Information on private sidings is not cur-
rently systematically collected into public registers or statistics. The process of collecting and
managing information on private sidings should be up-dated and concentrated into a single
rail register. Network statements should be created and published for the most important pri-
vate sidings by their owners.

Currently owners do not charge for the use of private sidings. However, willingness to charge
for the use of rails and other railway services is known to be increasing. Railway charges and
charges for other services levied on the users of private sidings must comply with regulation
set by the railway directive at least in the most important nodes of the transport system. In
this report some preliminary recommendations are made for setting charges on private sid-
ings. More detailed recommendations have to be provided when the regulation framework set
by the forthcoming amended railway directive is final.

The owner of a strategically important private siding who wants to levy charges has to create
a public list of tariffs that distinguishes between different services and the charges accord-
ingly. Services can include e.g. use of railway route, traffic control and signalling, manage-
ment of train formation and other railway services. Charges must be transparently based on
underlying costs of providing for these services.

The main challenge of charging for the use of private sidings concerns the potential conflict
between regulation on infrastructure charging given in the directive and the preferred ways of
setting prices in private businesses. In the directive, railway infrastructure charging is regu-
lated by a categorical multi-tariff system whereas private businesses are likely to prefer flexi-
bility and less categorical charging. The owners of private sidings have more liberty to apply
full cost pricing in charging for other railway services.




Esipuhe

Rautatiealan saantely perustuu suurelta osin Euroopan unionin lainsaadantoon.
Unionilainsdaddannén pohjalta rautatielakia ja sen nojalla annettua alemman asteista
saantelya on uudistettu viime vuosina useaan otteeseen. Uusi rautatielaki (304/2011) tuli
voimaan 15.4.2011. Rautatielain kokonaisuudistuksella pantiin kansallisesti taytantéon
EU:n ns. ristiinhyvaksyntdpakettiin sisédltyneet rautatiejarjestelman yhteentoimivuus-
direktiivi (2008/57/EY) ja rautatieturvallisuusdirektiivin muutosdirektiivi (2008/110/EY).
Liséksi lailla on pantu taytantdon aikaisempiin rautatiepaketteihin siséltyneet direktiivit
ns. veturinkuljettajadirektiivia lukuun ottamatta.

Uuden rautatielain voimaantulon my6ta yksityisraiteiden haltijoihin kohdistuu uusia
lainsdadanndllisia velvoitteita. Yksityisraiteen haltijoilla on mm. oltava rataverkon hallin-
taa varten Liikenteen turvallisuusviraston myoéntama turvallisuuslupa ja taytettava sen
saamisen edellytykset, jos yksityisraiteelta on liikennetta muualle rataverkkoon. Myoés
yhteentoimivuusdirektiivin nojalla annettavat yhteentoimivuusvaatimukset kohdistuvat
yksityisraiteisiin ja niilla liikenndivaan kalustoon, jos yksityisraiteilta liikenndidaan
muualle rataverkkoon. Yhteentoimivuusvaatimuksia koskevien yhteentoimivuuden
teknisten eritelmien sisallosta paatetddn tarkemmin myodhemmin ja vasta tassa
yhteydessa selvidd se, kuinka laajalti yhteentoimivuusvaatimukset kohdistuvat
eritasoisiin rataverkkoihin.

Yhteentoimivuusvaatimuksia kehitettdessa on tarkoitus ottaa huomioon rataverkolla
harjoitettavan liikenteen laajuus ja luonne. Uuden rautatielain nojalla yksityisraiteen
haltijoita ei kuitenkaan velvoiteta ottamaan kayttoon rautatielain ratamaksua ja rata-
kapasiteetin jakamista koskevaa saantelyd. EU:n toimielinten kéasiteltdvana on parhail-
laan direktiiviehdotus yhtendisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta (ns. EU:n ensim-
maisen rautatiepaketin uudistamisehdotus), jonka mukaisesti myos kapasiteetin jaka-
mista ja ratamaksusaéntelya kansallisessa lainsaddannédssa on aikanaan uudistettava.

Koska yksityisraiteet ja niiden haltijat ovat uuden rautatielain myodta entista tiiviimmin
integroitu osaksi Suomen rautatiejarjestelméaa, lilkenne- ja viestintdministeriossa
katsottiin tarpeelliseksi kaynnistaa tutkimushanke, jonka avulla pyritaan lisddmaan tietoa
yksityisraiteista ja niiden haltijoista. Lisdksi hankkeen avulla on pyritty selvittdmaan sita,
miten kapasiteetin jakamista ja ratamaksua koskeva saantely soveltuisi yksityisraiteille
ottaen myds huomioon EU:n ensimmaisen rautatiepaketin uudistamiseen sisaltyvéat
ehdotukset.

Liikenne- ja viestintaministerio tilasi tata tarkoitusta varten selvityksen liikennetalouden
konsultti Juha Tervoselta (JT-Con). Tyotd seuranneeseen tydéryhméan kuuluivat Risto
Saari ja Hannu Pennanen liikenne- ja viestintaministeriosta, Tuomo Suvanto
valtiovarainministeriésta, Harri Lahelma Liikennevirastosta, Henrika Rasanen ja Mervi
Kaikkonen Liikenteen turvallisuusvirastosta seka Riitta Ryhanen ja Jussi Paakkodnen
Kilpailuvirastosta.

Yksityisraiteiden asiantuntijoina Juha Tervonen on kuullut lisdksi Mikko Pelhoa ja Matti
Mesimake& Liikenteen turvallisuusvirastosta, Simo Toikkasta Liikennevirastosta seka
Kirsti Tarnanen-Sariolaa Suomen Satamaliitosta. Tyon aikana tavattiin useita yksityisrai-
teiden haltijoita erityyppisissa teollisuus- ja satamakohteissa.

Risto Saari Hannu Pennanen
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1. Johdanto

Tassa raportissa esitetdan Suomen yksityisraiteita koskevia perustietoja seka kuvataan
yksityisraiteiden yllapitoa, kehittdmista ja taloudellista hallinnointia. Raportissa arvioi-
daan uuden yksityisraiteista koskevan saantelyn merkitysta yksityisraiteiden kaytoélle ja
Suomen rautatieliikenteelle. Erityisend kysymyksena kasitelladn yksityisraiteiden kayton
hinnoittelua.

Suomessa rautatieyritykset ja muut yksityisoikeudelliset yhtiét tai yhteisot seka julkiset
virastot voivat omistaa rautatieraiteita ja useimmilta niista liikenndidaan valtion rataver-
kolle. Liséksi yksityisia raiteita on tuotantolaitosten ja terminaalien sisdisen junaliiken-
teen kaytossa. Yksityisraiteita ja yksityisraiteiden haltijoita on kaiken kaikkiaan paljon.

Yksityisraiteisiin, joilta liikennéiddan valtion rataverkolle, kohdistuu EU-lainsaadantdéon
perustuvaa saantelya, joka koskee muun muassa turvallisuusjohtamisjarjestelmia,
liikenteenohjausta seka yksityisraiteiden yhteen toimivuutta valtion rataverkon ja muiden
yksityisraiteiden kanssa. Tietyissa tilanteissa saantely koskee myo6s yksityisraiteiden
kayton hinnoittelua ja kapasiteetin jakamista. Unionilainsaadannon velvoitteet on otettu
huomioon 15.4.2011 voimaan tulleessa uudessa rautatielaissa (304/2011).

Uudessa rautatielaissa on jatetty yksityisraiteiden haltijoiden arvioitavaksi, ottavatko
nama kayttdoon ratamaksuja ja sadantelyn alaisia ratakapasiteetin jakamisen kaytantoja
(rautatielain luku 4). Junaliikenteen liikenteenohjauksen jarjestamista koskevat erilliset
velvoitteet. Saantelyd muutetaan tulevina vuosina, kun ké&siteltdvand oleva EU:n
ensimmaisen rautatiepaketin uudistamiseen tahtadava direktiiviehdotus hyvaksytaan ja
direktiivin velvoitteet pannaan kansallisesti taytantoon.

Yksityisraiteiden toimintaa koskeviin kaytantdihin ja niiden saantelyyn tarvitaan lain-
saadanndllista ja hallinnollista selkeytta. Yksityisraiteiden sdantely ja sédantelyn vaiku-
tusten arviointi edellyttda, etta yksityisraiteista on olemassa riittdva maara perustietoja.
Yksityisraiteiden yleinen tilastollinen tuntemus on talla hetkellda heikko. Lisaksi raiteiden
omistajuudessa, kaytossa ja kehittamisessa tapahtuu koko ajan muutoksia. Perustietojen
ajantasaisena pitaminen on tarkeaa.

Saantelyn lisddntyessa yksityisraiteiden haltijat tarvitsevat ohjeistusta muun muassa
turvallisuusjohtamisen kehittdmiseen, liikenteenohjauksen jarjestamiseen, kapasiteetin
jakamiseen seka ratamaksujen asettamiseen ja perimiseen lainsdadantba vastaavalla
tavalla. My6s ohjeistuksen antaminen edellyttda yksityisraiteiden tuntemusta.

Raportin luvussa 2 esitetddan katsaus yksityisraiteiden perustietoihin seka tietojen
saatavuuteen ja laatuun. Luvussa 3 esitetddn taloudellisesta nakdkulmasta Kirjoitettu
yksityisraiteiden hallinnoinnin ja yllapidon kuvaus. Yksityisraiteiden ominaispiirteista
esitetaan kirjallisiin lahteisiin perustuvia esimerkkeja.

Raportin luvussa 4 kuvataan ratamaksusdantelyn reunaehtoja seka valtion rataverkolla
kannetun ratamaksun perusteet, ja luvussa arvioidaan ratamaksusaantelyn merkitysta
yksityisraiteiden kaytén hinnoittelulle. Luvussa 5 esitetdan yhteenveto ja johtopaatokset.

Tybssa on hyddynnetty lahdemateriaalina muun muassa Liikenteen turvallisuusvirasto
Trafin ja Liikenneviraston yksityisraidetietoja, liikennetilastoja, Suomen Satamaliiton
tilastoja, kirjallisia selvityksia, internet -lahteita sekéa asiantuntijoiden ja yksityisraiteiden
haltijoiden haastatteluja.



2. Yksityisraiteiden perustietoja

2.1 Tietovarannot

Yksityisraiteita koskevia tietoja on koottu Trafin tietovarantoihin ja Liikenneviraston
yksityisraiderekisteriin. Virastojen viranomaistehtavat ovat erilaisia ja tietovarannot ovat
muodostuneet tehtavien mukaisesti toisistaan poikkeaviksi.

Trafin yksityisraidetietoja pidetaan ylla viraston valvontatehtavien vuoksi (mm. liikenne-
turvallisuus, vaarallisten aineiden kuljetukset ja tekninen yhteentoimivuus). Yksityis-
raiteiden ominaisuustietoja on koottu muun muassa seuraavilta osin:

- yksityisraiteen sijainti

- omistaja-/haltijatietoja

- raide- ja kokonaispituustietoja

- ratateknisia tietoja; kisko- ja polkkytyypit, vaihteet, tasoristeykset,

turvalaitteet, ohjauslaitteet

- tietoja kunnossapitotavasta (sopimusperusteinen / oma kunnossapito)

- kuljetusmaaraarvio; tavaratonneja tai junia esim. vuodessa tai viikossa

- vaarallisten aineiden kuljetustietoja (VAK)

- muita sijainti- ja ominaisuustietoja seka

- raiteistokaavioita.

Liikennevirasto on pitanyt ylla yksityisraiderekisteria yksityisraideliityntaluvan lupaviran-
omaisena. Liikenneviraston rekisterissa tietoja on sailytetty myds raiteista, jotka eivat ole
enda kaytossa. Ominaisuustietoja on sen sijaan vahemman kuin Trafilla. Liikenneviraston
rekisterissa esitetaan mm. yksityisraiteiden sijainti, omistajan nimi ja yhteystiedot.

Viranomaisten tietovarannoista ei saada helposti listattua ajantasaista tilastoa esimer-
kiksi yksityisraiteiden lukumaarasta, raiteistojen koosta, varustelusta tai lilkenne-
maarista. Yksityisraiteita ei siis ole tilastoitu valtion rataverkon tavoin.

Alati tapahtuvien muutosten vuoksi ajantasaisten yksityisraidetietojen yllapito on haas-
teellista. Omistajat, raiteistokokonaisuus ja raiteiden kayttd voivat muuttua taman tasta.
Yksityisraiteiden haltijat eivéat ilmoita tietojen muutoksia viranomaisille omaehtoisesti.
Yksityisraidetietojen paivittamismenettelya ja tilastointia tulisikin kehittaa seka tietojen
yllapito tulisi keskittdad yhdelle viranomaiselle. Yhteentoimivuusdirektiivissa itse asiassa
vaaditaan kansallisen ratarekisterin olemassaoloa. Samaan rekisteriin kuuluvat myds
saantelyn alaiset yksityisraiteet.

Yksityisraiteiden haltijoiden puolella raiteistojen tuntemus vaihtelee. Se on hyvaa aktiivi-
sessa kaytdssa oleville raiteille, joille on yleensad sovittu esimerkiksi kunnossapidon
menettelyt ja kehittamissuunnitelmat. Satamien raideliikenteen riskien hallinta edellyttaa
raiteistojen tarkkaa tuntemusta (Satamaoperaattorit 2009). Toisessa aaripdassa omista-
jat eivéat tunne raiteitaan etenkdan jos ne eivat ole kaytossa. Teollisuuskiinteistdjen ja
yritysten omistuksen vaihdoksissa ei aina edes tiedosteta raiteiden olemassaoloa.

Yksityisraiteiden haltijat eivat esita raiteistojaan koskevia tietoja julkisesti. Vertailuna
esimerkiksi Ruotsissa useimmista yksityisraiteista on laadittu julkiset verkkoselostukset.
Niissd esitetddn muun muassa tekniset perustiedot (ml. raiteistokaavio), lilkkenndinnin
ehdot, tarjolla olevat palvelut, kapasiteetin jako seka perittavia maksuja koskevat tiedot.



2.2 Lukumaara ja raidepituus

Trafin yksityisraidetiedoista arvioituna toiminnassa olevia yksityisraiteita tai -raiteistoja
on useita satoja. Yksityisraiteiden omistajatahoja on vadhemman kuin raiteita, koska
esimerkiksi VR-Yhtymalla ja teollisuusyrityksilla on raiteistoja eri puolilla Suomea. Itse
asiassa yksityisraiteita syntyi Valtionrautateiden yhtidittamisen myo6ta.

Toiminnassa olevien raiteistojen yhteispituutta ei tunneta tarkkaan. 1990-luvun lopulla
yksityisraiteita ilmoitettiin olevan 1 179 kilometria (Onnettomuustutkintakeskus 1997).%
Sen jalkeen on tapahtunut sekd poistumaa ettd uusien raiteiden rakentamista. Poistuma
lienee ollut suurempaa kuin uuden rakentaminen. Asiantuntija-arvion mukaan yksistaan
VR-Yhtyman lukuisissa eri kohteissa omistamat raiteistot muodostavat yli puolet maini-
tusta kilometrimaarasta. Raiteiden hallinta jakautuu yhtyman sisélla laajasti.

Kohteittain tarkasteltuna raidepituus ja raiteiden lukumaara vaihtelevat. Yhden tai
kahden raiteen yksityisraiteita on paljon. Laajimmillaan kohteessa on useiden kymme-
nien raiteiden raiteisto. Raidepituus vaihtelee 50 metrin pistoraiteesta kymmeniin kilo-
metreihin. Yksittaisissa kohteissa raiteita on tyypillisesti muutama kilometri tai muutama
sata metria.

Historiallisesti yksityisraiteita on ollut Suomessa paljon, mutta niitd on lakkautettu ja
purettu tiekuljetuksiin siirtymisen seka teollisuuslaitosten ja lastaus- ja purkupaikkojen
sulkemisen vuoksi. Myds taajamien maankayttd on johtanut raiteiden poistamiseen.

Useissa edelleen toimivissa kohteissa on sivuraiteita, joiden kéyttd on lakannut, vaikka
paaosa raiteistosta on edelleen kaytdssa. Raiteita jatetaan paikoilleen mahdollisen tule-
van kayttétarpeen varalta, tai niitd ei poisteta ilman syytd purkukustannusten valttami-
seksi. Kayttamattomaksi jaaneita raiteita suljetaan liikenteelta raidelukolla.

Yksityisraiteiden kunnon Kirjavuus ja riskialttius sekd& valvonnan lainsdadanndélliset
puutteet todettiin Onnettomuustutkintakeskuksen selvityksissa 1990-luvun lopulla. On-
gelmiin puututtiin rautatielain ja valvontavastuiden kehittdmisella. Taméa johti yhtaalta
joidenkin raiteistojen karsintaan ja toisaalta muiden parempaan hoitoon. Uuden saante-
lyn taytantdédnpano nostaa yksityisraiteet jalleen huomion kohteeksi.

Yksityisraiteita myo6s kehitetdaan. Uusia yksityisraiteita on rakennettu ainakin satamiin ja
kaivoksiin ja naissa kohteissa tapahtunee myds jatkossa raiteiden rakentamista. Yksityis-
raiteita voi syntya myo6s raideliikenteen Kkilpailun myo6td, jos uudet rautatieliikenteen
harjoittajat perustavat omia varikkoja ja terminaaleja. Yksittdistapauksissa on myds
suunniteltu entisen yksityisraiteen kunnostusta ja uudelleenavaamista.

Selkeimmin tilastoitu yksityisraiteiden ryhm& on Suomen Satamaliiton jasensatamien
raiteistot, joiden yhteispituus on yli 230 kilometria (taulukko 1). Vuosien 2004 ja 2010
tietoja verrattaessa havaitaan, etta raiteita on saatettu purkaa ja myds satamatoimintoja
on jarjestelty uusiin kohteisiin niin, ettd raiteiden kokonaismaara on vahentynyt
(esimerkiksi Helsingissd), mutta myds uusia raiteistoja on rakennettu.

Esimerkkind omistuksen muutoksen vaikutuksesta Haminan ja Kotkan satamayhtididen
yhdistymisessad (toukokuussa 2011) muodostui yhteispituudeltaan 80 raidekilometrin
intensiivisesti liikkennodity yksityinen raiteisto. Naiden satamien yhteydessa toimii lisaksi
useita kymmenia erillisia yksityisraiteiden haltijoita omine pistoraiteineen.

* Vertailun vuoksi valtion rataverkon raidepituus oli yhteensa 8 847 km vuonna 2009 (Liikennevirasto 2010).



Taulukko 1. Satamien rautatieraiteet vuonna 2010 (Suomen Satamaliiton tilastot)

Sataman rautatieraiteet 2004 (km) 2010 (km)
Hamina 36,8 37,1
Hanko 9,9 9,9
Helsinki* 19,9 11,0
Joensuu 3,0 3,0
Kaskinen 0,0 7,3
Kemi 7,0 7,0
Kokkola 9,5 12,2
Kotka 39,6 39,2
Kuopio 1,0 1,0
Lappeenranta 7,4 8,6
Loviisa 1,8 1.8
Naantali 3,3 3,3
Oulu 8,0 5,0
Pietarsaari 2,6 1,7
Pori 12,5 13,0
Raahe 5,0 4.9
Rauma 15,7 15,3
Savonlinna 0,2 0,0
Turku 41,0 41,0
Uusikaupunki 4.0 4.0
Vaasa 1,8 1,8
Varkaus 2,2 2,2
Yhteensa 232,2 230,4

* Ennen ja jalkeen toimintojen keskittdmistad Vuosaareen.

Haminan satama-alueen yksityisraiteet

Haminan satamassa on lukumaéaraisesti eniten yhdella alueella toimivia yksityisraiteen haltijoita
Suomessa. Yksityisraiteiden kokonaispituus on useita kymmenia kilometreja. Suurin maara
raiteita on itse satamalla, ja muilla yrityksilla on omat pistoraiteet. Trafissa tehty listaus esittaa
esimerkkind mm. seuraavat toimijat:

Haminan Satama Oy, Centos Central Logistics Oy, North European Oil Trade Oy — Hamina
Terminal, Dynea Chemicals Oy, Kotkan Satamatalot Oy, Nurminen Logistics Oyj, Vopak
Chemicals Logistics Finland Oy, Dow Suomi Oy, East Light Oy, FGG Finngas GmPH, LLK
Finland Oy, Maxi-Trans Oy, Neste Oil Oyj, DHL Freight Finland Oy, J.M. Huber Finland Oy,
Oy Teboil Ab, Stani Oy, VR-Yhtyma Oy.

Haltijanimikkeet voivat muuttua usein johtuen yritysten omistussuhteiden ja nimien muutoksista
seké uusien yritysten toiminnan aloittamisesta ja entisten lakkaamisesta. Vain satamayhtiélla on
liityntaraide valtion rataverkolle. Muiden yritysten raiteilta liikkenndiddan valtion rataverkolle
sataman raiteiden kautta.

Karhulan Sunilan Rautatie Oy

Karhulan-Sunilan Rautatie Oy on yksityinen rautatieyritys, joka harjoittaa liikenndintia yksityis-
raiteella Kotkassa Kymin asemalta Karhulan ja Sunilan tehdasalueille. Yhtiébn omistaa Sunila Oy,
jonka taas omistavat useat teollisuusyritykset enemmistdosakkaana Stora Enso Oyj. Yksityisraide
avattiin liikenteelle vuonna 1900. Liikennepituus on 6,1 km ja raidepituus 10, 2 km. Liikenne on
dieselvetoista. Osa liikenteestd on alueen sisdistd, osa on vaihtotydliikennettd valtion
rataverkolta. Kahdella veturilla on viime vuosina siirrelty tavaraa 160 000—360 000 tonnia/vuosi.
(Liikennevirasto 2010)




Talvivaaran kaivoksen ratapiha

Talvivaaran kaivoksen yhteyteen on vuosina 2008-2009 rakennettu Talvivaara Infrastructure
Oy:n ratapiha. Liikenne on sahkoistetty ja rata on varustettu nykyaikaisella junaliikenteen liiken-
teenohjauksella sekéd turvalaitteistolla. Raiteita on seitseman ja vaihteita on 16. Liikennetta on
keskim&arin 1-3 junaa paivassa. Kuljetusten maaranpaassa Harjavallassa on samanaikaisesti
kunnostettu Norilsk Nickelin yksityisraide. (Oy VR-Rata Ab; Kainuun Sanomat; Sydansatakunta)

Easmar Logistics Oy

Easmar Logistics Oy on rautatiekuljetuksiin erikoistunut logistiikka- ja huolinta-alan yritys, jolla on
Kouvolassa yksityinen ratapiha, kaksi katettua sisdraidetta ja omia vetureita. (Easmar Logistics
Oy; Arola 2010)

Turun Sataman raiteet

Turun Satama huolehtii kaupungin omistamista yksityisraiteista. Turun Satamalla on yksityis-
raiteita 42 km, mistd ns. eurooppalaista raideleveytta on 15 km ja loput suomalaista raide-
leveytta. Satama-alueella raiteistoa liikenndivat VR Osakeyhtion kaluston lisaksi myds junalautta-
liikennetta hoitava yksityinen kalusto. Turun kaupungissa on myo6s eraita teollisuusraiteita.
Naistd ehkd& merkittdvin on Aker Yardsin telakalle johtava raide. (Turun kaupunki kokous-
poytakirja, Lausunnon antaminen liikenne- ja viestintaministeritlle ratalakitydryhman mietin-
nosta ratalaiksi 2.2.2006)

2.3 Liikenne

Yksityisraiteiden olemassaolo ja kaytdn jatkuvuus on rautateiden tavarakuljetusten
perusedellytys.”? Kutakuinkin kaikki valtion rataverkon tavaraliikenne kulkee kuljetus-
ketjun alku- ja/tai loppupéassa seka vaihtoterminaaleissa yksityisraiteiden kautta. Liséaksi
yksityisraiteilla on merkitysta teollisuuslaitosten ja terminaalien sisaisessa liikenteessa.

Yksityisraiteita kaytetdan raaka-aineiden ja tuotteiden tuontiin ja vientiin tuotanto-
laitoksissa ja terminaaleissa, tavaraliikenteen vaihtotydohdn (Junanmuodostus), raaka-
aineiden ja tuotteiden sisaiseen siirtelyyn seka esimerkiksi varikkoliikenteeseen.

Yleensa yksityisraiteilla liikennéi valtion rataverkon toistaiseksi ainoa rautatieliikenteen
harjoittaja (VR Transpoint), mutta useilla yksityisraiteen haltijoilla on omaa vetokalustoa
(Ja vaunuja) junanmuodostusta ja/tai sisdista liikennettd varten. Asiantuntija-arvion
mukaan Suomen yksityisraiteilla toimii useita kymmenia vaihtoty6vetureita.

Suurten terminaalien ja tuotantolaitosten yksityisraiteilla kuljetuksia on tasaisesti ympari
vuoden paéivittaisena tai viikoittaisena liikenteena. Joillain yksityisraiteilla kuljettaminen
on sesonkiluonteista tai satunnaista. Raiteita voi olla kayttaméatta pitkia aikoja. Muun
muassa tuotannolliset ja logistiset syyt sekd omistajanvaihdokset vaikuttavat raiteiden
kayttdon.

Yksityisraiteiden kayttopaatoksilla on valiton vaikutus rautatiekuljetusten kokonais-
maaraan. Esimerkiksi jos kuljetusketjussa tavaran vastaanottopadssa paatetaan lakkaut-
taa vaunujen vastaanotto, ei tavarantoimittajalla ole muuta vaihtoehtoa kuin siirtya
autokuljetuksiin. Tama vahentaa rautatiekuljetuksia ja lisda tiekuljetuksia valittbmasti.

Yksityisraiteiden liikennetietoja ei koota systemaattisesti julkisiin tilastoihin, eika koko-
naiskuljetusmaaria tiedeta tarkkaan. Eri kohteista esimerkiksi viranomaiskyselyissa

2 Henkilsliikennekaytossa olevia yksityisraiteita on vain museorautatieyhteisoilla.



kootut kuljetusmaaratiedot eivat ole tasmallisia. Edelleen, eri kohteista saaduissa
tiedoissa kertautuu kuljetusketjun eri vaiheissa olevia samoja kuljetuseria.

Kuljetusmaarat vaihtelevat joka tapauksessa kohteittain varsin vahaisesta merkitta-
vimpien satamien ja tehtaiden yksityisraiteilla vuosittain kuljetettaviin miljooniin tonnei-
hin. Tama on néhtavissa esimerkiksi rautatietilaston tausta-aineistoissa satamien lahei-
sille rautatieliikennepaikoille kirjatuista tavaratonneista.e’_

Suomen ulkomaankaupassa satamien yksityisraiteilla on erityisen suuri merkitys.
Rautateitse saapuvan ja/tai lahtevan tavaran osuus vaihtelee satamittain, mutta esi-
merkiksi Kotkassa, Haminassa, Turussa ja Kokkolassa osuus on merkittava. Koko-
naisjakaumaa tai jakaumaa satamittain ei ilmoiteta tilastoissa.“_

Esimerkki — Hangon sataman konttiliikenne

Hangon Sataman logistiikkaselvityksen (2007) mukaan vuonna 2010 sataman kontti-
liikenteessa arvioitiin vallinneella liikenteen kehitysuralla liikkuvan noin 7 800 juna-
konttia (TEU), joka vastaa koko vuonna noin 4 000 vaunua ja 365 péivélle jaettuna
keskimaérin 0,4 junaa péaivassa. Rekoailla oletettiin kuljettavan noin 90 000 konttia.

Yksityisraiteiden liikenteen tilastointia tulisi kehittdd, mutta haasteeksi muodostuvat mm.
sopivan suoriteyksikoén valinta ja suoritteiden seurantamenettelyn luominen, ottaen huo-
mioon suoritteiden luonne esimerkiksi vaihtotydssa. Tilastoinnin apuna lahteneet ja saa-
puneet tonnit seka raiteilla k&dyneiden junien ja vaunujen lukumaérd tunnetaan yleensa
rautatieliikenteen harjoittajan laskutuksen perusteella. Edelleen, raiteistojen liikennetta
voidaan seurata erikseen esimerkiksi silmukkalaskureiden avulla.

Yksityisraiteiden suoritteet ovat erilaisia kuin valtion rataverkon linjaliikenteen suoritteet.
Kuljetukset edellyttavat kaluston siirtelyd ja junanmuodostusta, ja tasta syntyy runsaasti
vaihtotyéliikennettd.® Samoin suoritteita syntyy tuotantolaitoksen siséisista kuljetuksista
(esimerkiksi tuotantolaitoksen, varaston ja terminaalien vélilla tai eri tuotantoyksikoiden
valilla). Yksityisraiteita ja yksityisia ratapihoja kaytetdan myds junakaluston pysakéintiin.

Pelkastaan yksityisraiteiden sisdisen liikenteen tunteminen ei ole merkityksellista ellei
raiteiden kayttoon liity kapasiteetinjakoa tai muita saantelyn kannalta merkityksellisia
kysymyksia. Nain ollen tilastoinnin kehittdmistarve voitaneen rajata liikenteeseen, joka
lahtee valtion rataverkolle tai saapuu sieltda, sekd muihin tilanteisiin, jotka ovat raiteiden
kayton saantelyn vuoksi merkityksellisia.

Vetokalustona yksityisraiteilla kaytetaan lahes aina dieselvetureita. Vaihtotyéliikenteen
sahkoveto edellyttéisi kaikkien raiteiden sahkoistamista, mika ei ole kdytannossa jarke-
vaa. Sahkoistysta onkin vain muutamissa kohteissa. Esimerkiksi Vuosaaren satamassa
sahkoistys yltda valtion raiteilta liikenteen jarjestelyyn liittyvista syistd lyhyen matkaa
yksityisraiteelle. Muutoin vaunuja siirretaén dieselvedolla (Sarkka 2007; Trafi).®

3 valtion rataverkolla kokonaiskuljetusmaara on vaihdellut viime vuosina 33—44 miljoonan tonnin valilla.

4 satamien kokonaiskuljetusmaara oli esimerkiksi vuonna 2009 noin 90 miljoonaa tonnia (Satamaliiton tilastot).
5 vaihtotyéliikenne ulottuu usein yksityisraiteelta valtion rataverkon puolelle.

8 Yksityisraiteiden sahkoistyksen tilannetta on tiedusteltu Trafin yksityisraidekyselyssa alkuvuodesta 2011.




2.4 Rautatiepalvelut

Viranomaisten tiedostoissa ei ole eriteltya tietoa yksityisraiteilla sijaitsevista rautatie-
palveluista ja niihin liittyvista varusteista ja laitteista. Rautatiepalvelujen olemassaolo ja
kaytettavyys yksityisraiteilla ovat merkityksellisia rautatiemarkkinoiden toimivuuden
nakokulmasta varsinaisen raiteiden kéytdn ohella. Rautatieliikenteen harjoittajien on
voitava kayttaa rautatiepalveluja kohtuullisin kustannuksin, mikali tarjolla ei ole jarkevaa
tapaa jarjestaa tarvittavia palveluja markkinaehtoisesti toisin, tai mikali yksityisraiteen
haltijalle ei ole myodnnetty poikkeuslupaa kieltaytya palvelun yleisesta tarjonnasta.

Verkkoselostuksessa 2011 todetaan’: “Rautatieyritys on velvollinen tarjoamaan toisen
rautatieliikenteenharjoittajan kayttoon tiettyja palveluita raideyhteyksineen, jos naita
palveluita tarjoaa ainoastaan yksi yhti® eikd palveluita voida muutoin kohtuudella
jarjestaa. Palveluiden saatavuudesta ja niiden kaytostd on neuvoteltava ja sovittava
palveluiden tarjoajan kanssa. Palveluiden tarjoajalla on oikeus perida tarjoamistaan
palveluista korvaus, jonka tulee olla tasapuolinen kaikkia rautatieyrityksia kohtaan ja
kohtuullinen palveluista aiheutuneisiin kustannuksiin nahden.”

Rautatiepalvelut luokitellaan saantelyssa niin sanottuihin vahimmaiskayttdpalveluihin ja
muihin rautatiepalveluihin (ks. Liite 1, direktiivin 2001/14/EY esittama rautatiepalvelujen
luettelo®). Luokittelulla on merkitystda muun muassa ratamaksujen perimisessa.
Vahimmaiskayttopalvelut ovat kokonaisuus, jonka rautatieliikenteen harjoittaja saa kayt-
toonsd maksamalla raiteen haltijan perimé@n perusmaksun. Muita tarjoamiaan rautatie-
palveluja rataverkon haltija voi hinnoitella erikseen.

Suomessa valtion rataverkolla Liikenneviraston perimaa ratamaksun perusmaksua vas-
taan tarjottu rautateiden védhimmaiskayttdpalvelu kattaa rautatiereitin kayton, Liikenne-
viraston ratajohtoverkon kaytdn seka valtion jarjestelyratapihojen, seisonta- ja kuor-
mausraiteiden ja muiden raiteistojen sek&d matkustajaliikenteen laitureiden kayton.
Liikennevirasto tarjoaa lisaksi junaliikenteen ohjauspalvelun sekd matkustajainformaatio-
ja asemakuulutusjarjestelmat.

Valtion ratapihoilla tapahtuvaa rautatieliikenteen harjoittajan suorittamaa vaihtotyo-
liikennetta ei hinnoitella ratamaksussa. Sen sijaan Liikenneviraston suorittama liiken-
teenharjoittajan tilaama vaihtotydn ohjaus on maksullista, kuten myds erdat muut
rautatieliikenteen palvelut, jotka eivat lukeudu vahimmaiskayttopalveluihin.

Yksityisraiteilla sijaitsevia rautatiepalveluja voivat olla mm. seuraavat infrastruktuurin ja
varusteiden kayton tilanteet:

¢ vaihtotyon lilkenteen ohjaus
sahkodnsiirtolaitteet
polttoaineen tankkauspaikat ja -laitteet
tavaraliikenneterminaalien kaytto
jarjestelyratapihojen kaytto
junanmuodostuslaitteet ja niiden kaytto
varikkosivuraiteet
liikkkuvan kaluston huoltoon ja yllapitoon tarvittavat tilat ja laitteet
muut tekniset laitteet (mm. hiekoituslaitteet, liikkuvaa kalustoa varten tarkoitetut
sahko- ja vesiliittymat, vaunujen séateilymittauslaitteet, sailiovaunujen taytto-
asteen mittalaitteet, vaunujen punnituslaitteet ja jarrujen koettelulaitteistot) seka
¢ liikenneturvallisuustehtavissa toimivan henkildstén koulutuspalvelut.

7 Uuden rautatielain 304/2011 34 § (edellisessé rautatielaissa 555/2006 57 §).
8 Luettelon luokitteluja muokataan direktiiviuudistuksen yhteydessa.
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Kohteesta riippuen liikenteenharjoittajien tarvitsemien ja yksityisraiteen haltijan tarjoa-
mien palvelujen suhteen on suuria eroja. Yksittaisia palveluja voivat kohteesta riippuen
tarjota myds muut tahot kuin itse yksityisraiteen haltija.

Joka tapauksessa rautatiemarkkinoiden saantelyn kannalta on merkittavaa, etta rauta-
tiereitin kayton ohella yksityisraiteiden toiminnassa painottuvat vaunujen jarjestely ja
junanmuodostus sekd naihin liittyva vaihtotyd, johon kuuluu erottamattomasti vaihto-
tyonjohto. Yksityisraiteiden perustoimintaan kuuluu siis seka vahimmaiskayttépalveluihin
kuuluvaa palvelua (mm. rautatiereitin kéyttd ja liikenteenohjaus) ettd muihin rautatie-
palveluihin kuuluvaa palvelua (mm. vaihtoty6njohto seké jarjestelyratapihan ja tavara-
liikenteen terminaalien kaytto laitteineen).

Yksityisraiteen toiminta tulisi jasennella palvelujen tarkastelun selkeyttamiseksi esimer-
kiksi infrastruktuuripalveluihin ja siihen liittyvaan liikenteenohjaukseen sekd& muihin
rautatieliikenteen palveluihin (vrt. edella esitetty lista). Edelleen. yksityisraiteiden kayton
hinnoittelu on mielekasta kasitella toisistaan eriteltyjen infrastruktuurimaksujen ja muita
palveluja koskevien maksujen kautta (hinnoittelua arvioidaan tarkemmin luvussa 4).

Yleisesti tulisi siis selkeyttdd, mita vahimmaiskayttopalvelut ja muut rautatiepalvelut
tarkoittavat yksityisraiteilla. Olisi tarpeen tietda nykyista selvemmin, minkalaisia rauta-
tiepalvelujen kaytté- ja tarjontatilanteita ylipaatdan on olemassa yksityisraiteilla, seka
missd maarin ja minkalaisin ehdoin palveluja tarjoavat yksityisraiteen haltijat, liiken-
teenharjoittajat itse seka mahdolliset muut palveluntarjoajat.
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3. Yksityisraiteiden taloudellinen tarkastelu

3.1 Omistajat ja rahoitus

Yksityisraiteita omistavat kutakuinkin kaikenlaiset taloudelliset yhteisot:

- yksityiset teollisuus-, rautatieliikenteen harjoittaja- ja logistiikkayritykset; useita eri
teollisuuden aloja seka liikenteenharjoittajina VR-Yhtymé& ja teollisuuslaitosten
sisélla toimivat junayritykset

- kaupunkien tai kuntien yhtiot (mm. satamat), liikelaitokset ja virastot.

Teollisuuskonserneissa yksityisraiteiden omistus voi jakautua tytéryhtidille eri toimi-
pisteissa. Yksittaistapauksissa yritykset vuokraavat raiteita kunnilta tai Liikennevirastolta.

Padaosa yksityisraiteiden haltijoista toimii liiketaloudelliselta pohjalta ja yksityisraiteiden
kustannukset rahoitetaan omistajan paaliiketoiminnan tuloilla. Kuntien omistamien
raiteiden taloudellisessa hallinnoinnissa voi olla eroja yrityksiin nahden. Joissain tapauk-
sissa esimerkiksi satamalaitosten raiteistot ovat kuntien omistamia ja satamien vuokraa-
mia, ja siten kuluja (etenkin padaomakuluja) on katettu verovaroin.

Liiketaloudellinen hallinnointi voimistuu julkisen omistuksen alaisilla yksityisraiteilla kun
kuntalain uudistuksen myodtd esimerkiksi jaljella olevat liikelaitosmuotoiset satamat
yhtiditetdan. Yhtidissa kustannusvastuun muutokset ja tuloksenteon odotukset voivat
johtaa raiteistojen kayton jatkamisen seka raiteiden kustannusten kattamisen pohdin-
taan. Joissain tapauksissa satamayhtiot tulevat vuokraamaan infrastruktuuria kunnalta
sen sijaan, etta se siirtyisi yhtididen omistukseen.

Esimerkki — Varkauden Satama - Lainaus Rautatietekniikka -lehdesta 4/2006:

”"Satamat ovat kaupunkien teknisen toimen nettosidonnaisia tulosyksikdita, kaupungin omistamia
liikelaitoksia tai osakeyhtibitd. Satama vastaa satamainfrastruktuurin rakentamisesta ja ylla-
pidosta maantie-, rautatie- ja vesitieyhteyksineen.

Satamat omistavat ja hallinnoivat paasdantoisesti itse alueellaan olevia ratoja. Satamaradan
omistajaa koskee melkoinen sopimusviidakko. Valttamattdmia sopimuksia ovat RHK:n ja sataman
valinen sopimus yksityisraideliittymédn muodostamisesta ja yllapidosta sekd VR Osakeyhtion ja
sataman valinen liikennéintisopimus.

Satama puolestaan tekee liittymasopimukset raidekohtaisesti niiden tahojen kanssa, joiden
yksityisraide liittyy sataman omistamaan raiteeseen. Lisédksi sataman alueella voi sijaita RHK:n
hallinnoima raide, johon satamaraide tai muu yksityisraide voi liittya.

Vuonna 1995... rataorganisaatioiden yhtidittdmisen yhteydessd satamissa syntyi epéaselvyyksia
vastuun jaosta satamarata-asioissa. Raiteen kunnosta vastaa aina raiteen omistaja tai haltija.
Raiteen omistajan tulee luoda jarjestelmda, joka ennakkoon estéda junavauriot.

Varkauden satama on tehnyt Oy VR Rata Ab:n kanssa kirjallisen sopimuksen, jossa on sovittu
mm. satamaraiteiden tarkastuksesta, huollosta ja kunnossapidosta. Sopimus velvoittaa
sopimuskumppanin tekemaan saannoélliset kavelytarkastukset, vaihteen mittaukset ja tarvittaessa
kiskon ultradanitarkastukset. Lisdksi tehdaan kerran vuodessa yhteinen kévelytarkastus, johon
osallistuvat Oy VR Rata Ab:n vastaava rakennusmestari ja hitsausmestari sekd sataman puolelta
satamapaallikkd. ..tarkastuksesta tehdadn muistio, jossa maaritelladn Ilahiaikoina tehtavat
korjaustoimenpiteet sekd ennakoidaan toimenpiteet kolmeksi vuodeksi eteenpéin. Muistiossa
esitetyt toimet ovat perusteet taloussuunnitelmaa varten. Tarkastus- ja kunnossapitosopimus
voidaan korvata, liikenneturvallisuuden karsiméatta, tilaamalla saannolliset kertaluonteiset
tarkastukset asiansa osaavalta yritykselta.

Lahde: Varkauden kaupungin satamapéaallikkd Teuvo Pitkdnen, artikkeli: Varkaus — merisatama Savossa.
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3.2 Hallinto

Yksityisraiteiden hallinnointikulut ovat olleet menneind vuosina useimmiten varsin
vahaiset. Ymparist6-, turvallisuus- ja liikenteellisen toimivuusdantelyn lisaantymisen
myo6ta suunnittelu- ja lupaprosessit toistuvine raportointeineen vaativat alati enemman
aikaa ja ulkopuolisten palvelujen hankintaa. Uusien toiminnanohjausjarjestelmien luo-
minen voi maksaa pienissakin kohteissa useita kymmenia tuhansia euroja ja jarjestel-
mien yllapito vaatii resursseja.

3.3 Kayttd

Yksityisraiteiden kaytolla tarkoitetaan junakaluston siirtelya yksityisraiteilla vaihtotydssa
tai tuotantoyksikdiden valilla. Se edellyttdd muun muassa junaliikenteen liikenteen-
ohjausta ja erillista vaihtotytnjohtoa. Yksityisraiteiden haltijoilla voi olla siihen omaa
patevyyden koulutuksella hankkinutta henkilbkuntaa, mutta useimmissa tapauksissa
liikenteenohjauksen ja vaihtoty6njohdon hoitaa rautatieliikenteen harjoittaja itse.

Junaliikenteen liikenteenohjaus ei ole ollut yksityisraiteilla samalla tavoin systemaattisesti
organisoitua kuin valtion rataverkolla. Uuden rautatielain mydéta yksityisraiteilla joudu-
taan panostamaan liikenteenohjauksen systematisointiin, eli vastuiden selventamiseen ja
liikenteenohjauksen jarjestamiseen joko ostopalveluna tai oman henkil6kunnan
koulutuksella.

Liikenteenohjauksen kulut vaihtelevat toimintatavasta riippuen. Liikenteenohjaus on
edelleen useimmiten manuaalista ja radio- tai muuhun viestintatekniikkaan perustuvaa.
Vain muutamissa kohteissa on kaytossa nykyaikaista liikkenteenohjaustekniikkaa.

VR Koulutuskeskus tarjoaa yksityisraiteita omistavien toimijoiden henkilékunnalle rata-
pihojen liikenneturvallisuuskoulutusta. Esimerkiksi vuonna 2008 koulutusta annettiin 30
yrityksen henkildkunnalle. Asiakasyrityksia ilmoitettiin olevan kaiken kaikkiaan 60.°

3.4 Hoito ja kunnossapito

Yksityisraiteiden hoitoon ja kunnossapitoon kuuluu muun muassa raiteiden kunnon ja
raideleveyden tarkistaminen maaraajoin (vuosittain) seka talvihoito (auraus ja vaihteiden
puhdistaminen). Esimerkiksi pulttien kiristaminen on usein tarpeen talven jaljilta.
Polkyilla, raiteilla ja vaihteilla on k&aytdn ja luonnonolosuhteiden aiheuttamasta kuormi-
tuksesta riippuva elinkaari, jonka jalkeen ne on vaihdettava.

Yksityisraiteet voivat kulua kaytéssa nopeastikin, jos akselipainot ovat korkeita ja
liikkenne on intensiivista runsaan vaihtotydn yhteydessa. Kaareva geometria, monet vaih-
teet, tasoristeykset ja raskaat kuormat aiheuttavat kiskojen kulumisen ja tihedn vaihto-
tarpeen raiteilla, joita kaytetdaan paljon. Tavaravaunujen kulkuominaisuudet (etenkin
pyorien kuluneisuus) ja kuormauksen mahdollinen epétasaisuus vaikuttavat kiskojen
kulumiseen etenkin kaarteissa. Raiteiden kayttokunto heikkenee roudan ja korroosion
vuoksi vaajaamatta myos kayttamattomana. Uudelleen kayttdonotettavat vanhat raiteet
vaativat siten kunnostusta.

Havaitun mukaan esimerkiksi muutaman kilometrin raiteiston vuositarkistus voi maksaa
noin 1 000 € ja vuosittainen hoito- ja kunnossapitosopimus noin 10 000 €. Yksi uusi
vaihde maksaa asennustdineen vahintadn 50 000 €. N&in ollen pienemmillakin raiteis-

® VR Koulutuskeskus, Vuosikertomus 2008.
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toilla vuosikulut voivat olla kymmenia tuhansia euroja. Suurimmilla yksityisraiteistoilla
vuosikulut ovat kaiken kaikkiaan miljoonaluokkaa.

Aktiivisesti kaytetyilla yksityisraiteilla on yleensad useiksi vuosiksi eteenpain maaritetty
kunnossapito-ohjelma. Vaarallisia aineita kuljettaviin raiteisiin kiinnitetdédn erityis-
huomiota. Olettavasti on paljon vahan kaytettyja yksityisraiteita, joiden kunnossapito ei
ole erityisen aktiivista.

Valtionrautatiet piti aina 1990-luvulle saakka kunnossa monia liikennéimidan yksityis-
raiteita ikdan kuin osana valtion rataverkkoa. Rataverkon hallinnoinnin, liikkennéinnin ja
radanpidon palvelujen eriyttdmisen yhteydessa myds yksityisraiteiden kunnossapidon
kaytannét ja vastuurajat muuttuivat. Yksityisraiteiden haltijat tekivat radanpidon tdista
sopimuksia VR-Radan tai muiden urakoitsijoiden kanssa, tai raiteistoista alettiin pitaa
huolta oman henkilékunnan voimin. Nykyaan radanpidon palveluita tarjoavat VR Track
Oy seké useat maarakennusalan urakoitsijat.

3.5 Kehittaminen

Yksityisraiteita kehitetdan liikenteellisten tarpeiden pohjalta. Terminaaleissa ja yrityksissa
pohditaan kuljetusratkaisuja raide- ja kumipyodréliikenteen valilla. Valintaan vaikuttavat
toimiala- ja yrityskohtaisesti muun muassa kuljetusten tyyppi, volyymit, kuljetusketjun
kokonaisuus seka taloudelliset tekijat.

Kumipyoréliikenteen kilpailukyky on parantunut viime vuosikymmenind merkittavasti
rautateiden kustannuksella. Raideliikenteen vahvuuksiin lukeutuu edelleen muun muassa
suurten volyymien ja raskaiden kuljetuserien siirtelykyky seka esimerkiksi vaarallisten
aineiden kuljetusten hallittavuus. Suomessa valttina on myds raideliikenteen yhtenainen
kuljetusketju Venajan viennissa ja tuonnissa.

Saantely lisdd panostustarpeita mm. liikenneturvallisuuden ja liikenteenohjauksen
ajantasaisen jarjestadmisen vuoksi. Yksityisraiteet edellyttavat kaytanndssa lisapanos-
tuksia siihen nahden, ettd samoissa kohteissa tieinfrastruktuuri on olemassa joka
tapauksessa. Taméa nostaa raiteisiin kohdistuvien kehittdmispanostusten kynnysta.

Yksityisraiteiden investoinneista ei ole tilastoa. Liikenneviraston teettamassa Suomen
satamien investointikyselyssd satamien raiteet kasiteltiin osana investointikohdetta
kentat, kadut, kunnallistekniikka. Oletettavasti kehittdmissuunnitelmiin sisaltyy myos
raideinvestointeja, mutta niista ei esitetty eriteltyja tietoja (Karvonen 2010).

Logistiikkaa ja teollisuutta palveleviin yksityisraiteisiin on viime vuosina investoitu esi-
merkiksi Ykspihlajan satamassa Kokkolassa (Venajalta saapuvien malmikuljetusten
laivaus), Raahessa (Rautaruukki Oy:n kuljetukset) seka Talvivaarassa ja Harjavallassa
(Norilsk Nickelille Talvivaarasta kuljetettava malmi). Trafin kyselyssa kevaalla 2011
ilmeni useita yksityisraidekohteita, joissa suunniteltiin merkittavia korvausinvestointeja
tai tehtiin uusien raiteiden rakentamissuunnitelmia.

Yksityisraiteiden merkittava kehittaminen usein edellyttdd myds valtion rataverkon
puolella samaan aikaan tehtavia kehittamistoimenpiteitd kokonaisuuden toimivuuden
vuoksi. Valtion rataverkolla on muun muassa kehitetty paikallista ratapihaa. Valtion
rataverkolla tehdyt ty6t voivat olla mittavampia kuin yksityisraiteilla tehdyt tyot.
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3.6 Kirjanpidollinen kulurakenne

Yksityisraiteiden kulurakenne voidaan luokitella seuraavasti:
- kaytto- ja hallintokulut
- hoito- ja kunnossapitokulut
- paaomakulut.

Kayttokuluihin lukeutuu muun muassa junaliikenteen liikenteenohjauksen seké turvalait-
teiden kayttokuluja (mm. henkildstd ja sahkd). Hallintokuluihin lukeutuu valttamattoman
yleisen hallinnoinnin ohella muun muassa erilaisten normiméaaraisten toiminnallisten
lupa- ja seurantaprosessien kulut.

Hoitokuluihin lukeutuu mm. vaihteiden rasvaamista ja talvihoitoa (raiteiden ja vaihteiden
puhdistus). Kunnossapitokuluihin lukeutuu mm. raiteiden kunnon tarkistus ja
raideleveyden mittaukset sekéd raiteiden korjaukset. Hoito- ja kunnossapitokulut ovat
usein sopimusperusteisesti laskutettuja kiinteita vuosikuluja.

Padomakuluihin lukeutuvat raiteistoihin ja ratapihoihin tehtyjen pitkavaikutteisten inves-
tointien poistot (kirjanpidollisen elinkaaren ajalta); mm. maa-alueet, pohja- ja paallys-
rakenne, raiteet (kiskot ja poélkyt), varusteet ja laitteet (vaihteet ja turvalaitteet) seka
naiden vaihtaminen. Liséksi yksityisraiteiden tapauksessa huomioon otetaan investointien
rahoituskulut (korko).

Kulut tunnetaan tarkkaan kirjanpidon myo6ta. Raiteiden taloutta oletettavasti seurataan
tarkemmin kohteissa, joissa raiteiden maara ja kayttd on olennainen osa omistajan
toimintaa. Toisille toimijoille raiteiden kulut voivat taas olla vahamerkityksisia.

Logistiikkatoimijoiden (satamat ja muut terminaalit) yksityisraiteet ja ratapiha muodos-
tavat toiminnan ydinalueen, jolloin raiteistoihin liittyvat kulut ovat tarkkaan seurattuja ja
raiteistopanostuksia my6s suunnitellaan tulevaisuuteen pitkdjanteisesti. Sama patee
teollisuuslaitoksiin, joiden raaka-ainevirrasta ja tuotteiden markkinoille toimittamisesta
suuri osa tapahtuu raiteita pitkin.

3.7 Yksityisraiteiden kayttomaksut

Yksityisraiteiden kulut katetaan lahes poikkeuksetta omistajien liiketoiminnan tuloilla.
Kuntien omistamilla raiteilla kuluja katetaan joissain tapauksissa kunnallisin varoin.
Yksityisraiteiden haltijat eivat yleensa kanna erillisia maksuja raiteiden kaytosta. Joissain
tapauksissa vierekkéiset yksityisraiteiden haltijat ja kayttajat jakavat raiteisiin liittyvia
kustannuksia keskenaan sopimusperusteisesti.

Terminaaleissa raiteisiin liittyvat kulut katetaan yleensa rahti- ja logistiikkapalveluista
kannetuilla maksuilla. Jotkut satamat ovat maaritelleet hinnastoihin maksuja myds raide-
infrastruktuurin tai rautatieliikenteen palvelujen kaytdsta, mutta yleensd nama maksut
koskevat erityistilanteita tai erikseen tarjottavia palveluja.

Useissa teollisuuslaitoksissa yksityisraiteet palvelevat yleensa vain omaa tuotanto-
prosessia tai yrityksen sisaista logistiikkaa. Raideinfrastruktuurin kustannukset katetaan
tuotteiden myyntituloilla. Raiteiden kayton hinnoittelu ei ole tarpeen, ellei raiteita kayta
vieressa sijaitseva toinen tuotantolaitos.
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Satamat

Satamien raideinfrastruktuuriin liittyvat kulut katetaan yleensd muiden sataman toi-
mintakulujen tavoin alus-, tavara- ja aluevuokramaksuilla. Suomessa ei tiettavasti ole
yhtadn satamaa, joka hinnoittelisi yksityisraiteiden liikennetta aktiivisesti raiteiden
kayttdmaarien ja/tai ratakapasiteetin varaamisen perusteella.

Satamien hinnastoissa on muutamissa tapauksissa ilmoitettu erikseen yksityisraiteiden
(sataman ratapihan) kayttoon liittyvia maksuja (ks. esimerkit). Hinnoittelu liittyy yleensa
aluevuokriin tai rautatieliikenteen palvelemiseen tavalla tai toisella. Maksuja tiettavasti
sovelletaan esimerkiksi tilanteissa, joissa sataman ratapihalla syysta tai toisesta kayvalta
tavaralta ei kanneta muita maksuja. Turun satamassa laivoihin on lastattu ja purettu
kokonaisia vaunuja, jolloin tavaramaksut on maéaritty vaunujen kera.

Kun satama-alueella toimii useita yksityisraiteen haltijoita, jotka kayttavat valtion rata-
verkolle vievda sataman yhdysraidetta tai muita sataman raiteita, saatetaan hoito- ja
kunnossapitokustannusten jaosta sopia toteutuneiden liikennemaarien tai muun jako-
perusteen suhteessa. Kyseessa on sopimusperusteinen kustannusten jako, ei varsinainen
kayttomaksu.

Suomen Satamaliiton jadsensatamien tulojakaumassa (kuva 2) raideliikenteelta perittavat
maksut ovat oletettavasti hyvin vahainen osa 'muita maksuja’.

Suomen Satamaliiton jAsensatamien tulojen jakauma 2009

Muut maksut
17 %

Tavaramaksut

Aluspalvelumaksut 39 %

4%

Nosturimaksut
5%

Aluewokrat
10 %

VarastovuokratJ
4%

Jatehuoltomaksut Alusmaksut
2% 19%

Kuva 2. Satamaliiton jdsensatamien tulojen jakauma 2009 (Suomen Satamaliitto).
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Satamien hinnastoissa esiintyva raideliikenteen hinnoittelu
Haminan satama (Hinnasto 1.1.2011)
Ratatydyksikkohintaluettelo
1. Tydnjohto 60 €/h
2. Miesty6 40 €/h
3. Traktorityd (kalustosta riippuen) 45—65 €/h
4. Hoyrynkehitin 80 €/h
Lappeenrannan kaupungin satamamaksutaksa (1.1.2009 alkaen toistaiseksi)
”"Raidemaksua voidaan satamalaitoksen harkinnan mukaan peria enintaan 4,50 €/akselipari
niiden satunnaisten tavaraerien osalta, joista satamalaitokselle ei suoriteta tavaramaksua
taikka aluevuokraa.”

Pietarsaaren sataman hinnasto (1.1.2010)

”"Sataman ratapihan kaytostd maaliikenteessa peritdan kayttdmaksua tavaran lajista ja
maarasta riippuen erillisten sopimusten perusteella.”

Rauman sataman palveluhinnasto (2011)

”"Sataman ratapihan kaytosta maaliikenteessd peritdan kayttémaksua vahintddn 0,89
€/km?® tai 1,47 €/tonni Rauman Sataman harkinnan mukaan.”

Turun sataman taksat (1.1.2011)
Turun satamassa junakuljetuksille on maaritelty erikseen suuryksikdiden tavaramaksuja.
Lisaksi erillisia palvelumaksuja on maaritelty junien punnitukselle ja junalauttarampin
kaytolle.

Uudenkaupungin sataman palveluhinnasto (2008)

”"Sataman ratapihan kaytté maaliikenteessa 0,90 €/km® tai 1,56 €/tonni. Vahimmais-
veloitus on 30 €.”

Vaasan sataman palveluhinnasto (2011)

”"Sataman ratapihan kaytdsta maaliikenteessa peritddn kayttdmaksua 0,5 €/tonnilta.”

Esimerkki — Varkauden Satama - Lainaus Rautatietekniikka -lehdesta:

"VR:n yhtidittdamisen myoéta yhtién osallistuminen satamaraiteen rakentamiseen on loppunut.
Satamissa on pohdittu, milla tuloilla tulisi ratojen rakentamiseen ja vyllapitoon liittyvat
kustannukset kattaa. Tulisiko esimerkiksi satamien perid VR Osakeyhtidltd korvausta radan
kaytosta Ratahallintokeskuksen mallin mukaisesti? Joissain satamissa on maaratty
raiteenkayttémaksu sellaisista rautatiekuljetuksista, jotka eivat liity laivakuljetuksiin. Maksu on
osoitettu tavaran omistajalle.”

Lahde: Varkauden kaupungin satamapaallikkdé Teuvo Pitkdnen, Varkaus — merisatama Savossa,
Rautatietekniikka -lehti 4/2006

Tassa tyodssa kaytyjen keskustelujen mukaan satamissa on nousemassa esiin perusteita
lisdta raiteiden kayton tai raiteisiin liittyvien palvelujen hinnoittelua. Taustalla vaikuttavat
muun muassa yleiset pyrkimykset kehittda eri palvelujen kustannusperusteista hinnoit-
telua sek&d satamayhtididen yleiset paineet kattaa infrastruktuurikustannuksia aiempaa
vahvemmin omalla tulorahoituksella.
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Joidenkin satamien raiteistojen kautta kulkee paljon alueen muiden yksityisraiteiden
liikennetta. Siitd seuraa kapasiteettikysymyksia sek& kunnossapidon kuluja, joita on
periaatteessa mahdollista ratkoa ja kattaa erillisella raiteiden kayton hinnoittelulla.

Yksityisraiteiden haltijat saattavat myoOs tuottaa toisilleen radanpidon ja liikenteen
ohjauksen palveluja, joiden kustannuksia halutaan jatkossa jakaa tarkemmin esimerkiksi
liikennemaarien suhteessa. Sataman paaasiallinen raiteiden omistaja saattaa lisaksi ottaa
hoitaakseen alueen raiteisiin liittyvien lupaprosessien vetamisen, jolloin syntyy tarve
jakaa kustannuksia.

Satamien raiteet ja ratapihat voivat joissain tilanteissa muodostua kaluston ja rahdin
sailytyspaikaksi niin, etta siita seuraa tilankayton ja kapasiteetin ongelmia. Hinnoittelulla
voidaan kannustaa nopeampaa kaluston ja rahdin kiertoa.

Alla esimerkki kuvaa vertailun vuoksi yksityisraiteiden hinnoittelua Ruotsissa. Useimmat
esimerkit kuvaavat satamien yksityisraiteiden hinnoittelua.

Esimerkki — Yksityisraiteiden hinnoittelu Ruotsissa

Ruotsissa yksityisraiteiden verkkoselostuksissa esitetddn systemaattisesti satamien,
kuntien ja teollisuuden periméat yksityisraiteiden kayttdmaksut. Maksuja peritdan varsin
yleisesti.

Yleinen maksun perimisen yksikké on vaunu, ja yleensa maksun ilmoitetaan perustuvan
raiteiston hoidon ja yllapidon kustannuksiin. Joissain tapauksissa perustelujen yhtey-
dessa mainitaan marginaalikustannukset. Yleisempina perusteluina saatetaan viitata
Ruotsin rautatielain maksuperusteisiin.

Goteborgin sataman laitureilla on yhdeksan raidetta, ja niiden omistajatahoja on nelja.
Verkkoselostuksessa ilmoitetaan, etta viidelle raiteista ei perita maksua. Neljélle raiteelle
ilmoitetaan jokaiselle erisuuruinen kayttémaksu; 43-85 SEK/raiteella kéynyt vaunu.
Maksun perii raiteen omistaja. Verkkoselostuksen hinnasto on kuitenkin esitetty kaikille
raiteenhaltijoille yhteisesti.

Sodertédljen satamassa raiteen kayton maksu on 65 SEK/vaunu. Maksun perusteluissa
mainitaan liikkenteelle mydnnetty kapasiteetti (tilldelad kapacitet).

Sundsvallin ja Kalmarin satamien verkkoselostuksissa ilmoitetaan, ettei raiteiden
tavanomaisesta kaytosta peritd maksua.

Vastervikin satamatoiminnoista vastaavan Vasterviks Logistik & Industri AB:n verkko-
selostuksessa ilmoitetaan, ettei erillistd ratamaksua perita. Raiteiden kayton kustan-
nukset sisaltyvat muihin asiakasmaksuihin.

Moran ja Jéallivaaran valisen yksityisraiteen (Inlandsbana) verkkoselostuksessa esitetaén
lahes yhtd monisyinen hinnasto kuin Trafikverketin valtionrautateiden verkkoselostuk-
sessa. Hinnoitteluun kuuluu useita ratamaksutekijoitd ja lisaksi ilmoitetaan erikseen
hinnoiteltujen palvelujen maksut.

Lahteet: Jarnvagsnatsbeskrivning for industrispar i Goteborgs Hamn AB (2011); Jarnvagsnatsbeskrivning
Sodertdlje Hamn AB  (2005); Jarnvagsnatsbeskrivning Vasterviks Logistik &  Industri  AB;
Jarnvagsnatsbeskrivning Sundsvalls Hamn AB (2005); Jarnvagsnatsbeskrivning Kalmar Hamn (2006);
Inlandsbanan — Jarnvagsnatsbeskrivning 2012.
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Teollisuuslaitokset

Teollisuuslaitosten omien ratapihojen ja raiteiden kéaytosta ei ole mielekasta kantaa
maksua; kuljetukset palvelevat omaa tuotantoprosessia tai muuta sisdista logistiikkaa.
N&ain on muun muassa teollisuusalueen sisalla eri yksikdiden valisisséd kuljetuksissa sekéa
eri puolilla Suomea sijaitsevien tuotantolaitosten valisissa kuljetuksissa. Raaka-aineita tai
valmisteita siirretaan jatkojalostukseen toiselle paikkakunnalle, ja kuljetusketjun molem-
missa paissa kaytetddn omaa raiteistoa.

Samalla tavoin kuin satamissa, useissa teollisissa kohteissa samalla alueella on eri
yritysten omistamia yksityisraiteita, mutta liikenne valtion rataverkolle kulkee yhden
alueella toimivan yrityksen tai esimerkiksi kunnan omistaman yhdysraiteen kautta.
Yhdysraiteen kéyttéd ei nykyisin ole hinnoiteltu maksuilla. Omistajat ovat oletettavasti
laskuttaneet yhdysraiteen hoidon ja kunnossapidon kustannuksia muilta kayttajilta sopi-
musperusteisesti esimerkiksi liikenteen volyymin tai muun aiheutumisperusteen mukaan.

Useimmat teollisuuslaitosten yksityisraiteet ovat kaytdnnodssa direktiivin ratamaksu-
saantelyn velvoitteiden ulkopuolella, koska ne eivat sijaitse liikennejarjestelman tarkeissa
solmukohdissa.
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4. Ratamaksu ja ratamaksusaantely valtion rataverkolla ja
yksityisraiteilla

4.1 Direktiivisaantelyn reunaehdot

Kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivissa 2001/14/EY maéaéaritetaan rautateiden kaytosta
perittavien maksujen reunaehdot. Reunaehdot on otettu huomioon kansallisissa rautatie-
lainsdadanndissa ja ratamaksujarjestelmissa.

Direktiivin mukainen ratamaksusaantely on tdhan saakka koskenut valtion omistamaa
rataverkkoa, mutta saantelya ollaan laajentamassa tietyille yksityisraiteille. Suomen uusi
rautatielaki ei edelleenkdan velvoita yksityisraiteen haltijaa perimaan rataverkon kay-
tosta maksua. Jos yksityisraiteen haltija kuitenkin aikoo perid rataverkkonsa kaytosta
maksua, sen on rautatielain 37 8:n mukaan ilmoitettava maksusta ja sen perusteista
liikenne- ja viestintdministeridlle ja Liikenteen turvallisuusvirastolle viimeistdan 2 Kkk
ennen maksun kayttédén ottamista. Maksun on oltava kapasiteetti- ja ratamaksu-
direktiivin 7 artiklassa sdadettyjen hinnoitteluperiaatteiden mukainen.

EU:n ensimmaisen rautatiepaketin kapasiteetti- ja ratamaksusaantelyd uudistetaan.
Uudistamiseen tahtaavasta ehdotuksesta Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi
yhtendisestd eurooppalaisesta rautatiealueesta saavutettiin neuvoston yleisnakemys
kesadkuussa 2011. Euroopan parlamentti danesti 16.11.2011 ensimmaisen lukemisen
muutosesityksistd. Neuvoston yleisndkemys vahvistettaneen yhteiseksi kannaksi
joulukuussa 2011. Euroopan parlamentin ja neuvoston valilla haetaan toisen lukemisen
sopua todennakoisesti kevaalla 2012. Direktiivin lopullinen hyvdksyminen ja voimaan tulo
olisi siten mahdollista syksylla 2012. Mikéali jasenvaltioilla on 24 kuukautta aikaa direk-
tilvin kansalliseen taytantéonpanoon, ajoittuu taytantéonpano syksyyn 2014 tai viimeis-
taan vuoteen 2015.

Suomi ja useat muut jasenvaltiot ovat pyrkineet vaikuttamaan siihen, etta sdantelyssa ja
erityisesti direktiivin soveltamisalan rajauksissa tasmennettéisiin sitd, miten kapasiteetin
jakamista ja ratamaksua koskevat sdanndkset koskevat erilaisia rataverkon haltijoita.

Jasenvaltioiden saavuttaman kompromissin eli neuvoston yleisnakemyksen perusteella
kapasiteetin jakamisen ja ratamaksusaantelyn velvoitteiden ulkopuolelle voidaan rajata
1) sellainen rataverkko, josta ei liikenndidd muulle rataverkolle
2) kaupunki- ja lahiliikenteen rataverkot (esim. metroliikenne)
3) alueellinen rataverkko, jolla rautatieliikenteen harjoittaja liikenndi alueellisia
tavarakuljetuksia eika talla verkolle ole pyrkiméssa toista rautatieliikenteen
harjoittajaa seka
4) paikalliset rataverkot, joilla ei ole rautatiemarkkinoiden toiminnan kannalta
strategista merkitysta (vaikka niilta liikennoéitéisiin muulle rataverkolle).

Kohdan 4) rataverkko on kuitenkin notifioitava komissiolle, jotta komissio pystyy
tarvittaessa arvioimaan tallaisen rataverkon strategisen merkityksen. Talta osin viran-
omaisille syntyy tarve tuntea yksityisraiteet ja niiden perusominaisuudet niin, etta
ilmoitus komissiolle voidaan esittaa riittavin tiedoin.

On todennakoista, ettd ainakin TEN-satamaverkkoon kuuluvien satamien raiteet ovat
strategisesti niin tarkedssd asemassa kansainvélisten kuljetusten ndkdkulmasta, ettei
raiteita voida jattaa direktiivin mukaisen saantelyn ulkopuolelle. Tulkintaa tukevat direk-
tilviehdotuksen saannokset, jotka korostavat sitd, ettd rautatieyrityksille on turvattava
tasapuolinen paasy satamiin ja niissa sijaitseviin terminaaleihin seka palveluihin, jotka
takaavat siirtymisen rautatiekuljetuksista merikuljetuksiin. Lisadksi maaliikenteen solmu-
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kohtaterminaaleissa saattaa olla vastaavalla tavalla strategisesti tarkeita rautatie- ja tie-
kuljetuksia toisiinsa kytkevia yksityisraiteita.

Saantelylla huolehditaan, ettd liikennejarjestelméan tarkeissa solmukohdissa raiteistot
ovat esteettomasti ja syrjiméattéomasti kaikkien rautatieliikenteen harjoittajien kaytetta-
vissa. Valvova viranomainen seuraa toiminnan vastaavuutta direktiivisdantelyn kanssa.

4.2 Direktiivin mukaiset ratamaksutekijat

Direktiivin mukaisessa rautateiden kaytdn hinnoittelussa sallitaan varsin monipuolinen
valikoima erilaisia maksuja. Taustalla ovat yhtaaltd Euroopan valtioiden rataverkoilla
pitkdn ajan saatossa muodostuneet hyvin moninaiset ratamaksujarjestelmat. Toisaalta
maksuille on direktiivissd maaritelty erilaisia teoreettistaustaisia ominaisuuksia, joilla
pyritddn edistamaan rautatiemarkkinoiden toimivuutta ja markkinaosuuksien kasvua
seka hillitdén ulkoisten kustannusten aiheutumista liikenteessa.

Ratamaksun minimitasoksi on maaritelty junaliikenteestd rataverkon haltijalle valitto-
masti aiheutuvien infrastruktuurikulujen kattaminen. Kaikkien rautatieliikenteen harjoit-
tajien on siis korvattava vahintddn minimihinnoittelun mukaiset kulut aina vahaisista
suoritemaarista alkaen. Talla estetdan tilanteet, joissa raiteita voidaan liikkenndida ilmai-
seksi, ja joka olisi tietyn liikenteen tai liikenteenharjoittajien suosimista.

Infrastruktuurikustannusten kattavampaan taysimaaraiseen hinnoitteluun voidaan pyrkia
direktiivin mainitsemilla taydentavilla maksutekijoilla. Lapindkyvyysperiaatteen mukai-
sesti rautatieliikenteen harjoittajille myytyjen lisdpalvelujen maksut on eriteltava infra-
struktuurin kayttéd koskevista maksuista.

Infrastruktuurikustannusten minimihinnoittelun lisdksi rautatieliikenteen harjoittajilta
voidaan peria seuraavia maksuja:
- lisamaksut (ns. mark-up), joilla voidaan kattaa radanpidon kiinteita
kustannuksia
- haittamaksut, jotka perustuvat liikenteen ulkoisiin kustannuksiin
(pakokaasupéastot ja muut ulkoisvaikutukset)
- kapasiteetin niukkuus ja varausmaksut, jotka perustuvat kapasiteetin
kayton tehostamiseen ja oikeudenmukaiseen jakamiseen
- investointimaksut, jotka perustuvat uuden infrastruktuurin
rakentamiskustannusten kattamiseen
- palvelumaksut, jotka perustuvat vahimmaiskayttopalvelujen lisaksi tar-
jottavien rautatieliikenteen palvelujen tarjoamisen kustannuksiin.

Yleisid maksuille asetettuja vaatimuksia ovat muun muassa hinnastojen julkinen esitta-
minen, kustannusperusteiden lapindkyvyys, maksujen kustannusvastaavuus sekd maksu-
jen tasapuolisuus liikenteen eri segmenttien ja eri liikenteenharjoittajien kesken.

Infrastruktuurin k&ytdn ja muiden rautatieliikenteen palvelujen eritelty julkinen hinnasto
jo sinansa vastaa direktiivin odotuksiin. Hinnaston taustalta on kuitenkin |0ydyttava
todisteet, mihin kustannuksiin kunkin palvelun kaytdsta peritty maksu perustuu seka
kuinka maksun ja tarjotun palvelun tuotantokustannusten valinen yhteys on maaritetty.

Ratamaksun eri osatekijoita sovelletaan Euroopan valtioiden rataverkoilla hyvin vaihte-
levasti. Joissain maissa painotetaan suoritteista valittomasti aiheutuvien muuttuvien
kustannusten hinnoittelua (ns. rajakustannusten hinnoittelu), kun taas toisissa maissa
pyritdan radanpidon kokonaiskustannusten kattamiseen perimalla useita eri maksuja.
Siten ratamaksujen suuruus (kuva 3) seka ratamaksutulojen ja radanpidon kustannusten
véalinen kustannusvastaavuus vaihtelee suuresti eri maissa.



21

R =] o o o

L= S R

M CE BF EE FT & FFP S HJ 4F HL M3 T OF OH AT ©X PFL A O B2 LT ES LY &K

Kuva 3. Vahimmaiskayttdpalveluihin oikeuttavan ratamaksun taso 960 bruttotonnin
tavarajunalle Euroopan eri maissa vuonna 2007/2008, <€/junakilometri (European
Commission 2010).

Karkeasti jaoteltuna noin puolessa Euroopan maista ratamaksun kustannusvastaavuus-
aste on valtioon rataverkolla alle 50 prosenttia ja puolessa maista sen yli. Pohjoismaissa
sekd muutamissa Keski-Euroopan maissa valtion rataverkon hinnoittelu on lahella
minimihinnoittelutasoa ja radanpidon kustannusvastaavuus on alhainen (alle 20 prosen-
tin tason). Suomessa tosin myo6s rataverkon liikennevirrat ovat ohuet. Baltian maat ja
eraat itdisen Keski-Euroopan maat perivat radanpidon kustannukset rautatieliikenteelta
ratamaksuilla jopa taysiméaaraisesti.

Kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivin kaynnisséd oleva uudistusprosessi ei muuta rata-
maksun reunaehtoja merkittavasti. Uutena asiana on lahinnd kasitelty meluhaittojen
hinnoittelua joko erillisin haittamaksuin tai muiden maksujen meluporrastuksin. Melu-
hinnoittelun kayttéonotto ja sen muoto ovat avoinna tatad kirjoitettaessa. Suomen
kannanotoissa on esitetty joustavaa hinnoittelua, joka kohdentuu harkinnanvaraisesti
sinne, missa haittoja on ja hinnoittelulla voidaan saavuttaa hyotyja.

4.3 Liikenneviraston ratamaksu

Valtion rataverkolla on peritty ratamaksua vuodesta 1990 lahtien (Suvanto 2002).
Nykyisen ratamaksun taustalla olevat periaatteet kehitettiin vuonna 1996 ja uudistetun
maksun periminen alkoi 1998. Ratamaksu mukautettiin valmisteilla olleen kapasiteetti- ja
ratamaksudirektiivin vaatimuksiin vuonna 2000. Ratamaksun suuruus suhteessa radan-
pidon kuluihin on kuitenkin asetettu liikennepoliittiselta pohjalta.

Valtion rataverkolla peritty nykyinen ratamaksu (taulukko 2) vastaa edellisessa luvussa
kuvattua direktiivisdantelya seuraavasti:
e perusmaksu vastaa infrastruktuurin haltijalle aiheutuvien kulujen
minimihinnoittelua
e ratavero vastaa direktiivin haitta- ja lisamaksuja
+ Kerava-Lahti-rataosalla kannettava investointivero vastaa direktiivin
investointimaksua.
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Taulukko 2. Ratamaksu (Liikennevirasto, Verkkoselostus 2011)

Perusmaksu Tavaraliikenne 0,1350 sentti&d/bruttotonnikilometri
Henkildliikenne 0,1308 senttida/bruttotonnikilometri
Ratavero Tavaraliikenne

- sahkovetoinen 0,05 senttida/bruttotonnikilometri
- dieselvetoinen 0,1 senttia/bruttotonnikilometri
Henkildliikenne 0,01 senttida/bruttotonnikilometri

Investointivero Tavaraliikenne 0,5 senttid/bruttotonnikilometri
(koskee rataosaa Kerava—Lahti) Henkil6liikenne 0,5 senttia/bruttotonnikilometri

Ratamaksua peritdan ratalinjalla tapahtuvista liikennesuoritteista. Liikennesuoritteita
mitataan bruttotonnikilometreilld, joka muodostuu junakaluston ja rahdin yhteispainon
seka ratalinjalla kuljetun etadisyyden tulona. Valtion ratalinjoilla tapahtuva vaihtotyo-
liikenne kuuluu myd6s ratamaksun piiriin samalla tavoin kuin muu linjaliikenne.

Ratamaksussa ei hinnoitella valtion ratapihojen liikennetta, junaliikenteen liikenteen-
ohjausjarjestelman kustannuksia, valtion rataverkon kayttokustannuksia, tai valtion
radanpidon hallinnollisia kustannuksia valtion rataverkon kehittdmisen kustannuksia.
Liikennevirasto ei mydskaan peri kapasiteetin niukkuus- ja varausmaksuja.

Ratamaksun perusmaksun taso perustuu ratalinjoilla olevien raiteiden ja niihin valitt6-
masti liittyvien varusteiden kunnossapidon kustannuksiin seka ratalinjojen raiteiden ja
varusteiden kulumisen korvaamiseksi tehtyjen korvausinvestointien kustannuksiin. Naita
kustannuksia hinnoitellaan rajakustannusperusteisesti liikenteen valittomasti aiheutta-
massa maarin. Perusmaksuun kytkeytyvat ns. vahimmaiskayttopalvelut, eli paasy
rataverkolle ja oikeus ratakapasiteettiin sek& oikeus kayttaa tiettyja liikennoinnille
valttamattomia palveluja ilman eri korvausta.

Rataveroa kannetaan budjettiperusteisesti radanpidon kustannusten kattamiseksi. Rata-
verolain perusteluissa mainitaan myo6s junaliikenteen ymparistokustannusten huomioon
ottaminen. Rataverolain erillisen momentin alaisen investointiveron kayttdonotto liittyi
Kerava—Lahti-rataosan rakentamis- ja rahoituspaattkseen. Vero on maéraaikainen (15
vuotta) ja silla on tuottotavoite (kokonaiskertyma noin 20 prosenttia radan inves-
tointikustannuksista maaraajan kuluessa).

Suomen ratamaksun tulokertyma kattaa 10-20 prosenttia radanpidon vuosimenoista.
Vuotuinen kustannusvastaavuuden taso riippuu toteutuneesta rautatieliikenteen maa-
rasté ja radanpidon budjetista.

4.3.1 Ratamaksun perusmaksun tason maéaarittely

Ratamaksun perusmaksu perustuu ratalinjan liikenteesta valittomasti aiheutuviin kun-
nossapidon ja korvausinvestointien kustannuksiin. Maksun tason maaérittelyssa radan-
pidon kustannukset erotellaan siis lyhyellda aikavalilla muuttuviin kustannuksiin ja kiin-
teisiin kustannuksiin. Lyhyen aikavalin muuttuvien kustannusten ja liikennesuoritteiden
valille maaritellaan tilastollinen suhde.

Kunnossapidon ja korvausinvestointien menot ovat siis maéaarittelyn mukaan kustan-
nuksia, jotka lisdantyvat liikennesuoritteiden suhteessa. Sen sijaan muut radanpidon
kustannukset (mm. hallinto, liikenteenohjaus, kapasiteetti-investoinnit) ovat kiinteita,
eivatka niiden méaaréat riipu valittomasti liikkenteen maarasta.
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Perusmaksun taso on maaritelty talous- ja tilastotieteen menetelmin erillisissa tutkimus-
hankkeissa Ratahallintokeskuksen aineistojen avulla (alun perin Idstréom 2002; sittemmin
mm. Tervonen & Pekkarinen 2007).

Rataverkko jaetaan seurantajarjestelmista eriteltavissa oleviin rataosiin (noin 85 kpl), ja
niistd kootaan seuraavat tiedot:
- tekniset perusominaisuudet; mm. rataosa- ja raidepituudet
- rataosan vuosisuoritteet (bruttotonnit), henkilo- ja tavaraliikenne
- rataosalle kohdistuneet kunnossapidon ja korvausinvestointien menot
(radanpidon muuttuvat kustannukset).

Tiedot kootaan vuositasolla (poikkileikkauksina) ja vuosiaineistoista muodostuu tilastolli-
sen laskennan mahdollistava aikasarja. Perusmaksun tason alkuperaisessa laskenta-
tydssa aineisto kattoi rataverkon tiedot vuosilta 1997—-1999 (ldstrém 2002). Viimeisim-
massa tutkimuksessa aineisto kattoi vuodet 1997—2005 (Tervonen & Pekkarinen 2007).%°

Radanpidon muuttuvien kustannusten ja sita selittavien tekijoiden vélinen tilastollinen
riippuvuus kuvataan jokaiselle tarkastellulle rataosalle (i) eri tarkasteluvuosina (t)
kustannusfunktiona:

Cit = 9(Yit, Uit, Zit, dit, Eir)

jossa Cit = radanpidon muuttuvat kustannukset
Yit = rataosan raidepituus (km)
Ui = liikennesuoritteiden maara rataosalla (bruttotonni)
Zi = rataosan laatu (esim. vaihteiden lukumaéara, nopeustaso, sahkoistys,
tekninen laatu tai kuntotila)
diy = rataosien vélisia kustannuseroja huomioiva proxy-muuttuja
&¢ = virhetermi ja
g = matemaattinen funktiomuoto.

Kustannusfunktion tilastollisella estimoinnilla kustannuksia selittaville muuttujille saadaan
arvot sekd koko funktiolle saadaan selitysaste (per vuosi tai per kaikki aineistovuodet
kattava yhdistelméaaineisto).

Kustannusfunktio derivoidaan liikennemaérien suhteen, jonka tuloksena saadaan yhden
bruttotonnikilometrin aiheuttama radanpidon muuttuvien kustannusten lisays eli raja-
kustannus: senttida/bruttotonnikilometri. Rajakustannus lasketaan erikseen jokaiselle
aineistossa olevalle rataosalle.

Kun rataosittaisia rajakustannuksia painotetaan rataosien liikkennemaarilla, saadaan maa-
riteltya painotettu keskimaardinen rajakustannus koko rataverkolle. Painotettu raja-
kustannus soveltuu koko rataverkon hinnoitteluun, ja sen mukaan maaraytyy perus-
maksun suuruus.

Tama maarittamistapa tuottaa perusmaksun tasosta tieteellinen todistuksen. Menetelméan
soveltaminen kuitenkin riippuu aineiston muodostamismahdollisuuksista ja aineiston
laadusta. Tilastollisesti péatevia tuloksia ei voida muodostaa véahéaisella aineistolla.
Menetelméan soveltaminen edellyttdd myds erityisosaamista.

0 vuonna 2011 Liikennevirasto teettaa laskelmat vuosien 2006—2009 tiedoilla taydennetylla aineistolla.
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4.3.2 Rataveron tason maarittely

Rataveron tason maéaarityksen taustalla aikoinaan olleista haitta- ja lisdmaksuperusteista
on etdannytty, ja rataveron voidaan katsoa perustuvan yksinomaan fiskaalisiin tavoit-
teisiin ja radanpidon kustannusten kattamiseen. Veron tason taustalla ei ole yksi-
selitteista maéaritystapaa. Rataverolakiin siséltyy mahdollisuus alentaa rataveroa vahan
liikennoéidyilla rataosilla, joille halutaan lisaliikennetta.

Rataverolain alaisen investointiveron tason maaritys perustui suoraan oikoradalle ennus-
tettuun henkilé- ja tavaraliikenteeseen seka investointikustannusten mukaan maaritet-
tyyn tuottotavoitteeseen.

4.3.3 Ratamaksun kehittdminen

Ratapihamaksua on tutkittu ratamaksun mahdollisena lisatekijana siksi, etta rata-
maksussa ei nykyisin hinnoitella valtion ratapihojen liikenteesta aiheutuvia radanpidon
muuttuvia kustannuksia. Ne voitaisiin kuitenkin hinnoitella minimihinnoitteluperusteen
nojalla samoin kuin ratalinjojen liikenteesta aiheutuvat kustannukset.

Ratapihamaksun tason méaarittamistapaa ei ole kyetty luomaan perusmaksua vastaavalla
tavalla, eikd maksun vaihtoehtoisia maarittamistapoja ole toistaiseksi tutkittu tarkemmin
(Tervonen & Pekkarinen 2007; Mukula & likkanen 2010). Haasteeksi on muodostunut
hinnoiteltavan suoritteen maarittely ja seurantatapa, sek& suoritteiden ja ratapihojen
radanpidon kustannusten valisen yhteyden (kustannusfunktion) maarittely.

Ratapihojen suoritteet ovat padasiassa vaihtotyotda, jonka mittaaminen ratalinjan liiken-
teen tavoin bruttotonnikilometreind ei ole mielekasta. Ratapihoilla esimerkiksi kasitel-
tyjen vaunujen lukumaara voisi olla suoriteseurantaan ja hinnoitteluun sovelias yksikko.
Vaunujen lukumaaria on laskettu rautatieliikenteen harjoittajan toimesta tavaraliikenteen
ratapihoilla.

4.4 Ratamaksun periminen yksityisraiteilla

4.4.1 Hinnoittelun motiivit ja erilaiset hinnoittelutilanteet

Yksityisraiteiden haltijoiden nékodkulmasta raiteiden kaytén hinnoittelun motiivit perus-
tuvat oletettavasti ennen kaikkea haluun kattaa infrastruktuurikustannuksia ja muiden
rautatieliikenteelle tarjottavien palvelujen tuotantokustannuksia erillisilla maksuilla.

Erillisen hinnoittelun halu voi perustua siihen, ettd infrastruktuuria ja palveluja kayttavat
ja niista hyodtyvat muut tahot kuin itse raiteen haltija, jolloin myds kustannukset halutaan
laskuttaa hyotyjilta. Edelleen, raiteen haltija voi haluta eriyttdd palvelujensa kustan-
nusseurantaa ja hinnoittelua yleisten liiketaloudellisten pyrkimysten pohjalta. Lisaksi
hinnoittelulla voi olla mahdollista tehostaa raidekapasiteetin kayttoa.

Hinnoittelua arvioitaessa on erotettava erilaiset yksityisraiteiden kayttétarkoitukset.
Suinkaan kaikissa tilanteissa ei ole motiiveja hinnoittelulle. Tyyppitilanteita voidaan
luonnehtia seuraavasti:

- yksityisraiteet ovat olemassa yksinomaan tuotantolaitoksen tai termi-
naalin omaa rahdin tuontia, vientia tai sisaista siirtelya varten, eivatka
raiteet sijaitse liikennejarjestelméan solmukohdassa
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- tuotantolaitoksen tai terminaalin yksityisraiteita kaytetddn oman kaytén
ohella (tai pelkastdan) viereisen tuotantolaitoksen tai terminaalin
kuljetuksiin tai niiden vaihtoty6hoén

- yksityisraiteet ovat strategisesti tarkea liikkennejarjestelméan solmukohta
ja osa useita toimijoita palvelevaa infrastruktuuria.

Ensin mainitussa tilanteessa yksityisraiteen kayton hinnoitteluun ei ole perusteita eika
tilanne edes kuulu direktiivin alaisen ratamaksusaantelyn piiriin.

Toisena mainitussa tilanteessa on perusteita hinnoitella muiden yritysten hyddyksi
tapahtuvaa raiteiden ja rautatiepalvelujen kéayttéd ja niista aiheutuvia kustannuksia.
Aiheutuneita kustannuksia voidaan kattaa perimélla hinnaston mukaista ratamaksua tai
kustannuksia voidaan jakaa yksinkertaisella sopimuksella. Mikali raiteisto ei sijaitse
raideliikennejarjestelmén strategisessa solmukohdassa, ei sita koske ratamaksusaantely.

Kolmannessa tapauksessa maksuille on perusteita, jos raiteita omistavat yritykset
haluavat hinnoitella liikennetté erityisesti raideinfrastruktuurin kustannusten kattamisen
tai kapasiteetin hallinnan vuoksi, tai yritykset haluavat hinnoitella raiteistoillaan tarjot-
tavia muita rautatieliikenteen palveluja. Raideliikennejarjestelméan tarkeissd solmukoh-
dissa hinnoittelua koskee ratamaksusaantely.

Tyyppitilanteita voi sijaita samalla logistiikka- ja teollisuusalueella rinnakkain. Esimerkiksi
suurempien satamien yhteyteen on keskittynyt erilaista tuotanto- ja logistiikkatoimintaa
ja useita yksityisraiteiden haltijoita. Tilanne monipuolistuu edelleen jos markkinoille tulee
kilpailun vapautumisen my6ta uusia rautatieliikenteen harjoittajia. Tuolloin raidekapasi-
teetin ja infrastruktuurikustannusten jakamiskysymykset muuttuvat tarkedmmiksi.

Yksityisraiteiden kayton hinnoittelua arvioidaan seuraavaksi luvuissa kahdesta nako-
kulmasta:
- voitaisiinko yksityisraiteilla kantaa valtion ratamaksun kaltaista
ratamaksua seka
- milla tavalla yksityisraiteiden ratamaksu maaraytyisi liiketaloudellisen
hinnoittelun pohjalta ja vastaisiko se direktiivin reunaehtoja?

Arviot tehdaan ajatellen direktiivin ratamaksusaantelyn alaisia yksityisraiteita.

4.4.2 Valtion ratamaksun soveltaminen yksityisraiteilla

Liikenneviraston ratamaksun paatekija, ratamaksun perusmaksu, perustuu liikenndin-
nistd valittomasti aiheutuviin infrastruktuurikustannuksiin. Tama ns. rajakustannus-
peruste voi soveltua yksityisen infrastruktuurin kayton hinnoitteluun tietyissa tilanteissa.
Kuitenkin yleisemmin yksityisessa liiketoiminnassa palveluiden hinnoittelussa pyritaén
tuotantokustannusten laajempaan kattamiseen.

Yksityisraiteiden kayttd voitaisiin mahdollisesti hinnoitella lyhyen aikavalin rajakustan-
nuksiin perustuen liiketaloudellisesti tyydyttavalla tavalla silloin kun tietyn omistajan itse
paaasiassa liikenndimaa yksityisraidetta kayttaa yksi tai useampi ulkopuolinen taho vain
vahaisesti niin, ettei kaytosta aiheudu merkittavaa raiteiston kulumista eika varsinkaan
lisdinvestointitarpeita. Ulkopuolisen raiteenkayttajan aiheuttamien infrastruktuurikustan-
nusten korvaamiseen riittda rajakustannuksia vastaava maksu.

Rajakustannushinnoittelun haasteisiin kuuluu kuitenkin maksun maarittelyn monimutkai-
suus. Siihen tarvitaan tilastolliseen tarkasteluun riittdva maaréd tarkkaa aineistoa.
Yksityisraiteilta tilastollisten laskelmien edellyttdamid aineistoja ei olettavasti kyeta
muodostamaan eika kustannusfunktioita kyeta estimoimaan.
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Valtion rataverkolle estimoidut radanpidon kustannusfunktiot ja radan kulumisen raja-
kustannukset eivat myoskaan sovellu siirrettaviksi yksityisraiteiden hinnoitteluun. Radan-
pidon kustannukset, raiteiden ominaisuudet ja liikenteen méaara ja tyyppi yksityisraiteilla
poikkeavat merkittavasti valtion ratalinjoista. Yksityisraiteilla rajakustannukset ovat siis
erisuuruiset kuin valtion rataverkon ratalinjojen liikenteessa.

Olettaen, ettd jollain yksityisraiteella kyettaisiin maarittdmaan rajakustannuksia, olisi
tulosten yleistaminen muille yksityisraiteille kyseenalaista. Raiteistojen tekniset ominai-
suudet seka liikennemaarat ja liikennointitavat poikkeavat toisistaan. Oletettavasti
rajakustannukset ovat yksityisraiteilla korkeat silloin, kun raiteita kaytetdan inten-
siivisesti raskaan lastin kuljettamiseen kaarteisissa olosuhteissa ja vaihteita on tiheassa.
Toisaalla taas lilkkenne on vahadisempaa ja raiteiston geometria on infrastruktuuri-
kustannusten kannalta edullisempi.

Teorian mukainen rajakustannushinnoittelu on liiketoiminnassa joka tapauksessa harvi-
naista. Yleensa pyritdan kokonaisvaltaisempaan kustannuksia kattavaan palvelujen
hinnoitteluun. Kaiken kaikkiaan valtion ratamaksun tapainen rajakustannushinnoittelu on
siten epatodennakoéinen hinnoittelutapa yksityisraiteilla.

Kompromissin voisi ehka muodostaa yksinkertaistettu lyhyen aikavalin muuttuvien kus-
tannusten pohjalle muodostettu keskimaarainen hinnoittelu. Talldin suoritteista lyhyella
aikavadlilla aiheutuvia infrastruktuurikustannuksia kohdennettaisiin suoriteyksikdille yksin-
kertaisilla jakoperusteilla.

Hinnoittelun suoriteperustan valinta muodostaa oman haasteensa. Valtion ratamaksun
suoriteyksikkd, bruttotonnikilometri (kuljettu matka x kaluston ja rahdin yhteispaino), ei
sovellu yksityisraiteiden suoritteiden hinnoitteluun liikenteen ominaisuuksista johtuen.

Yksityisraiteiden liikenne on suurelta osin vaihtoty6td, jonka liséksi raiteilla pysakéidaan
kalustoa. Logistiikkayrityksissa tavarayksikot (tonnit, kontit, jne,) ovat laskutuksen
tavanomainen peruste. Kyseiset yksikét mittaavat kuitenkin kuljetetun tavaran maaraa,
joka ei ole sama asia kuin yksityisraiteilla tapahtuneet liikennesuoritteet.

Erilliseen raiteiden kayton hinnoitteluun tulisi méaaritellda liikennetta kuvaava ja helposti
mitattavissa oleva suoriteyksikkd, esimerkiksi juna- tai vaunulukumaara, mahdollisesti
paino- tai tyyppiluokitusten kera. Paino- tai tyyppiluokituksilla on tarvittaessa mahdollista
suhteuttaa maksuja junien ja vaunujen aiheuttamiin infrastruktuurikustannuksiin.
Yksikon tulee joka tapauksessa olla helposti seka laskuttajan ettd laskutettavan seuran-
tajarjestelmista todettavissa.

Liikenneviraston ratamaksuun sisaltyvan rataveron taustalla oleva radanpidon kiinteiden
kustannusten kattaminen kuuluu sindnsa yksityisraiteiden kayton hinnoittelun perus-
kysymyksiin. Saantelyn alaiseen yksityisraiteiden hinnoitteluun kohdistuu kuitenkin tarve
osoittaa perittyjen maksujen ja radanpidon kustannusten vélinen yhteys. Siksi vero-
tyyppinen maksu vailla selkedd kustannusperustetta ei ole mahdollinen.

Rataveron taustalla aikanaan olleiden junaliikenteen ulkoisten kustannusten (lahinna
paastot) hinnoittelua ei ole yksityisraiteilla tiettavasti missaan pain Eurooppaa. Valtion
infrastruktuureilla ulkoisten kustannusten hinnoittelu on linjattu Suomessa eduskunnan
perustuslakivaliokunnan toimesta verottamiseksi. Yksityisraiteiden haltijoilla ei ole vero-
tusoikeutta.

1 Useilla Euroopan maksullisilla moottoriteill4 peritdan ajoneuvojen paastdtason mukaan porrastettuja tie-
maksuja ns. vinjettidirektiivin mukaisin ehdoin. Kaytannossa kyseiset tiemaksut ovat veroluonteisia maksuja tai
jo lainsaadanndllisestikin oikeasti tieveroja.
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Yhteen vetden voidaan todeta, etteivat valtion rataverkolla perityn ratamaksun osateki-
jat, niiden tasot ja maksujen perimisessa sovellettu yksikkd (€snt/bruttotonnikilometri)
ole sovellettavissa yksityisraiteiden kayton hinnoitteluun. Tietyin ehdoin rajakustannus-
perusteinen infrastruktuurikustannusten hinnoittelun periaate voi silti soveltua joissain
tilanteissa vahaisen ulkopuolisen raiteiden kaytdn hinnoitteluun. Maksun tason maéaarit-
telyyn tulisi voida luoda yksinkertaisempi menettely kuin valtion ratamaksussa.

4.4.3 Liiketaloudellinen hinnoittelu ja ratamaksusaantely

Suomen yksityisraiteiden haltijat ovat tahan saakka ké&sitelleet raideinfrastruktuurin ja
rautatieliikenteen muiden palvelujen tuotantokustannuksia lahes poikkeuksetta yleisesti
osana palvelujen ja tuotteiden tuotantokustannuksia. Raiteisiin liittyviin kustannuksiin
kiinnitetdan kuitenkin alati enemman huomiota liiketaloudellisista syista.

Liiketaloudellisessa hinnoittelussa tuotantokustannuksia jasennelladn esimerkiksi maarit-
telemalla tuote- tai palveluyksikdille ensin keskim&ardinen muuttuvien tuotantokustan-
nusten (mm. raaka-aineet ja tyd) osuus. Sen jalkeen kiinteat tuotantokustannukset
(mm. paaomakustannukset ja hallinto) ja voittotavoite lisatddn hintaan esimerkiksi
yksinkertaisesti prosentuaalisen katetavoitteen kautta. Eri tuotteiden ja palvelujen
hinnoittelustrategioissa voidaan tehda valintoja ja painotuksia niin kustannusperusteiden
laajuuden kuin kate- ja voittotavoitteiden suhteen.

Direktiivissa ratamaksut on jasennelty erilaisten kustannusperusteiden mukaisiin kate-
gorioihin yhtaalta liikkennejarjestelméan toimintaan liittyvien ohjaustavoitteiden pohjalta ja
toisaalta kategorioita on sovitettu Euroopan moninaisiin ratamaksujarjestelmiin. Saante-
lyn kehittdmisessa on toimittu yhteiskunnallisten tavoitteiden pohjalta ja julkistaloudel-
lisissa puitteissa. Hinnoittelun perusteet ovat liiketaloudelle vieraita ja haasteeksi nousee
liiketaloudellisesti tyydyttdvan yksityisraiteiden kaytdn hinnoittelun sovittaminen
direktiivin sdantelyyn.

Direktiivin esittdman minimihinnoittelun haasteeksi nousee se, ettd muuttuvia kustan-
nuksia (esimerkiksi infrastruktuurikustannukset) kéasitelladn liiketaloudessa yleensa
keskimé&araiselta, ei rajakustannusten pohjalta. Kiinteiden kustannusten hinnoitteluun
saattaisi soveltua direktiivin lisdmaksutekija, mutta direktiivissa lisaimaksu on tarkoitettu
taydentamaan muuttuviin kustannuksiin perustuvaa minimihinnoittelua.

Kapasiteetin niukkuus- ja varausmaksuja ei voida soveltaa infrastruktuurikustannusten
hinnoitteluun, koska kapasiteetin tarjonnan yhteys infrastruktuurikustannuksiin on ly-
hyella aikavalilla korkeintaan valillinen. Niukkuusmaksua on vaikea perustella, jos raiteita
kayttaa vain yksi liikenteenharjoittaja tai kapasiteettia on muuten runsaasti.

Tiukka direktiivin seuraaminen johtaisi yksityisraiteiden infrastruktuurikustannusten
moniosaiseen hinnoitteluun, jossa muuttuville ja kiinteille infrastruktuurikustannuksille
sek&a uusinvestointien kustannuksille tulisi maaritella erilliset maksutekijat omine kus-
tannusperusteineen. Oletettavasti yksityisraiteiden haltijat eivat tunne vetoa moniosai-
seen hinnoitteluun.

Rautatieliikenteen muita palveluja (muut kuin infrastruktuurin k&aytté junan kulkuun ja
vaihtotydliikenteeseen) voidaan sen sijaan hinnoitella kustannusperusteisesti suhteellisen
vapaasti, kunhan palveluja tarjotaan kaikille palveluja tarvitseville yhtalaisin ehdoin ja
tasapuolisesti. Erillisen hinnoittelun tarve on joka tapauksessa lasna hinnoittelun
avoimuus-, lapinakyvyys- ja kustannusvastaavuusvaatimusten kautta.

Tiukasti direktiivin mukaisesta ratamaksun maarittelysta ja perimisesta seuraisi yksityis-
raiteiden haltijoille lisdkustannuksia. Reunaehtojen haasteet yhdessa lisdkustannusten
kanssa saattavat vahentaa halukkuutta hinnoitella yksityisraiteiden kayttoa.
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Saantelyn alaisille yksityisraiteille olisi voitava maaritella viranomaisten toimesta saante-
lyn reunaehdot tayttavat vaihtoehtoiset tavat hinnoitella raiteiden kayttéa ja siihen liitty-
via palveluja. Tamé on perusteltua ratamaksusaéntelyn soveltamisen ilmeisten haas-
teiden vuoksi.

On myds varauduttava siihen, etta yksityisraiteiden infrastruktuurikustannuksiin voidaan
joutua kiinnittamaan yhtéa lailla huomiota, jos logististen palvelujen hinnoittelussa vaadi-
taan tulevaisuudessa infrastruktuurikustannusten lapinakyvaa erittelya.

Yksityisraiteiden hinnoittelun arvioinnissa ja reunaehtojen maarittelysséd on joka tapauk-
sessa tarkeda ottaa huomioon yksityisraiteilla tarjolla oleva raideliikenteen palvelujen
valikoima.

4.4.4 Vahimmaiskayttopalvelut ja muut rautatieliikenteen palvelut

Valtion rataverkolla ratamaksun perusmaksun periminen velvoittaa Liikennevirastoa tar-
joamaan rautatieliikenteen harjoittajalle rataverkon liikenndintioikeuden ja myo&nnetyn
ratakapasiteetin lisdksi niin sanotut vahimmaiskayttopalvelut ilman eri korvausta.
Vahimmaiskayttopalveluihin lukeutuvat olennaisimmin rautatiereitin ja jarjestelyratapiho-
jen sekd kuormaus- ja seisontaraiteiden kayttdoikeus ja junaliikenteen liikenteenohjaus.

Lisdpalveluista Liikennevirasto voi peria erillisia maksuja valtion maksuperustelain
ehdoin. Tallaisiin lisapalveluihin lukeutuu muun muassa Liikennevirastolta erikseen tilattu
vaihtotydnjohto. Valtion maksuperustelaki sallii hinnoitella lisapalvelut tdyden kustannus-
vastaavuuden mukaan, mutta kustannusperusteiden on oltava selvat.

Samaa periaatetta noudattaen yksityisraiteen ratamaksun “perustekijan” tulisi kattaa
oikeuden yksityisraiteen ratakapasiteettiin ja reitinkayttdoon yksityisraiteen liikenteessa,
vaihtoty6ssa ja pysakdinnissa raiteilla, mukaan luettuna tdman liikenteen edellyttamat
yksityisraiteen liikenteenohjauspalvelut. Tata infrastruktuuripalvelun kokonaisuutta on
kuitenkin syytd arvioida jatkossa tarkemmin, koska valtion rataverkolla liikenteen
painotus, linjaliikenne vs. ratapihojen vaihtoty®, poikkeaa yksityisraiteista.

Liikennevirastoa mukaillen yksityisraiteella erikseen hinnoiteltaviksi palveluiksi voidaan
katsoa vaihtotyolle erikseen tarjottu vaihtotydnjohto sekd muut mahdolliset rautatie-
liikenteen palvelut (mm. terminaalipalvelut, energian saanti, erillisten erikoislaitteiden
kayttd, punnitukset ja kaluston huoltoon ja korjaukseen liittyvét palvelut).

Etenkin vaihtotybnjohto on yksityisraiteen kuljetustapahtumassa olennainen tekija.
Nykyisin yksityisraiteilla k&ynti on liikenteenharjoittajalle mahdollista junan mukana
matkaavan tai muuten paikan paalla olevan oman vaihtotyonjohtohenkilén avulla.
Harvoilla yksityisraiteilla on raiteen haltijan toimesta junaliikenteen liikenteenohjausta tai
vaihtoty6njohtoa.

Tilanne on muuttumassa. Yksityisraiteille on asetettu velvoite nimeta vastuut ja jarjestaa
liikkenteenohjauksen palvelut aiempaa omaehtoisemmin. Talla hetkella on kuitenkin
epaselvad miten liikenteenohjaus ja vaihtotydnjohto kaytannossa jatkossa hoidetaan
erilaisilla yksityisraiteilla ja erotellaanko niitd palveluina toisistaan. Muilta osin yksityis-
raiteilla on, tapauksessa riippuen, potentiaalisesti suurikin maara erilaisia rautatie-
liikenteen lisdpalveluja (ks. luku 2.4), joista raiteen haltija voi peria maksua itse
paattamin perustein, kuitenkin tasapuolisuutta ja lapinakyvyytta noudattaen.
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4.4.5 Hinnoittelun reunaehtoihin sopeutuminen yksityisraiteilla

Seuraavaksi selvennetdan reunaehtoja, joita yksityisraiteiden haltijoiden tulee ottaa
huomioon sopeutuessaan ratamaksusaantelyyn ja ottaessaan kayttéon raideinfrastruk-
tuurin tai muiden rautatiepalvelun kayttémaksuja. Tarkkoja maksumalleja ei kuitenkaan
ole ollut mahdollista luoda tassa yhteydessa.

Esitetyt reunaehdot eivat ole lopullinen suositus, koska direktiivisdantelyn muutokset ja
vastaavat kansallisen lainsdddannon muutokset valmistuvat tulkintoineen lahivuosina.
Nyt kuitenkin esitetdan alustavia suosituksia siitd, kuinka yksityisraiteiden hinnoittelun
valmistelu ja mahdollinen nopea kayttoéonotto tulee tehda.

Maksun tai maksujen kayttoonoton yleinen vaatimus tulee olemaan avoimesti kaikille
toimijaosapuolille esitetty infrastruktuurin kaytdén ja rautatieliikenteen palvelujen
hinnasto, olipa hinnoiteltuja palveluja yksi tai useampia. On mahdollista, etta yksityis-
raiteiden haltijan edellytetaan ilmoittavan erikseen myoés siitd, ettei maksuja perita.
Hinnasto sindnsa toteuttaa lapinakyvyytta ja markkinaosapuolen tasapuolista kohtelua.

Toinen perustava tekija on palvelujen ja niihin liittyvien kustannusperusteiden kategori-
sointi. Suositeltavaa on, etta yksityisraiteiden haltijat erittelevat raiteisiin liittyvat palve-
lut ja niita vastaavat kustannukset esimerkiksi seuraavasti:
1. rautatiereitti ja vaihtotydhon liittyva raideinfrastruktuuri seka
junaliikenteen liikenteenohjaus
2. vaihtotydnjohto
3. muut rautatieliikenteen palvelut
4. raiteisiin liittyvat yhteiset hallinnolliset toiminnot kuten esimerkiksi
lupaprosessit ja turvallisuusjohtamisjarjestelman luominen.

Ensimmainen ryhma koskee yksityisraiteiden infrastruktuurin kaytté-, kunnossapito- ja
kehittdmiskustannuksia. Direktiivisaantely edellyttaa infrastruktuurikustannusten erillista
kasittelyd, mutta mahdollisen moniosaisen hinnoittelun vaatimusta on arvioitava jatkossa
yksityisraiteiden tapauksessa tarkemmin. Koska vahimmaiskayttopalvelujen kokonaisuus
on hinnoiteltava yhteisesti, on infrastruktuurikustannusten yhteyteen mielekasta lukea
myo6s sellaiset liikenteenohjauksen palvelut ja kustannukset, joita ilman yksityisraiteen
infrastruktuuria ei voida kayttaa.

Toisena mainittu vaihtotyodnjohto on perusteltua kasitella liikenteenohjauksesta erillisena
palveluna. Vaihtotyén maara on runsasta, vaihtotydssd on oma vaihtotytnjohto ja tyéta
tehdaan raiteilla, joille ei samaan aikaan ohjata muuta liikennettd. Rautatieliikenteen
lisdpalveluna vaihtotyodnjohto voitaneen hinnoitella toteutuneiden kustannusten mukaan.

Kolmannessa ryhmaéssa ovat kaikki muut rautatieliikenteen lisapalvelut. Niita voidaan
hinnoitella toteutuneiden kustannusten mukaan. Naita palveluita on eri yksityisraiteiden
haltijoilla eri maara. Joillain raiteilla niita ei ole lainkaan. Tahan ryhmaén voidaan mah-
dollisesti lukea my6s yksityisraiteiden haltijoiden keskendén sopimusperusteisesti jaka-
mien tiettyjen radanpidon tdiden kustannukset, esimerkkina talvihoito (lumen auraus).

Oman ryhmansa muodostavat neljantena mainitut tekijat, jotka liittyvat samalla alueella
sijaitsevien yksityisraiteiden mahdollisiin yhteisiin prosesseihin erinaisten hallinnollisten
lupien hakemisessa ja seurantajarjestelmien yllapidossa. Naita hallinnollisia kustannuksia
on vaikea yhdistaa liikennesuoritteisiin. Talta osin kustannusten jako lienee haluttaessa
yksityisraiteiden haltijoiden kesken sovittavissa.
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Jokaisen palveluryhman ja niitd vastaavien tuotantokustannusten osalta on tarkeaa
maaritelld kustannusperusteet hyvin. Sitd edellyttdd yleinen maksujen kustannus-
perusteisuuden vaatimus ja asiaan kiinnitetadan huomiota maksujen valvonnassa.

Infrastruktuurikustannukset on suositeltavaa ryhmitella lyhyella aikavalilla muuttuviin ja
kiinteisiin kustannuksiin, jotta infrastruktuurimaksut ovat tarvittaessa maariteltavissa
eriytetysti ndissé luokissa ja jotta maksujen maaraytymisperusteet kyetdan pyydettaessa
esittdmaan talla jaottelulla.

Kullekin hinnoitellulle palvelulle on maaritettdva suoriteyksikkd, jonka mukaisesti mak-
suja kannetaan ja jonka mukaisesti hinnoiteltavia suoritteita seurataan. Ruotsin esimer-
kin mukaisesti infrastruktuurikustannusten ja ehkd& myos liikenteenohjauksen hinnoitte-
lussa yksityisraiteilla kdynyt vaunu lienee soveliain suoritteen mittaamisen yksikkd.

Useat rautatieliikenteen palvelut, kuten esimerkiksi vaihtotydnjohto, ovat hinnoiteltavissa
henkilétyokustannusten mukaisesti, toisin sanoen tuntiperusteisesti. Muille palveluille
16ytyy oletettavasti luonteva hinnoitteluyksikkd tai muu kustannusten jakamisperuste.

Seikkaperaisia ohjeistuksia kustannusten jyvittamistavoista ei ole mielekasta antaa tassa
vaiheessa, koska yksityisraiteiden haltijoiden tulee voida kehittdad hinnoittelua omista
lahtokohdista. Kaytannot voivat muodostua alalla kokemusten pohjalta saéntelyviran-
omaisen antaessa ennakko-ohjeistusta ja ottaessa kantaa yksityisraiteen haltijoiden
ilmoittamiin maksumenettelyihin. Direktiivisdantely alkaa vaikuttaa hinnoitteluun sito-
vasti nailla ndkymin joko vuonna 2014 tai viimeistdan vuonna 2015.
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5. Yhteenveto ja johtopaatdokset

Yksityisraiteet Suomen liikennejarjestelmassa

Suomessa on tiettavasti yli 1 000 raidekilometrin verran yksityisraiteita. Omistajatahoja
on useita satoja. Trafilla ja Liikennevirastolla on runsaasti viranomaistehtavissa koottua
tietoa yksityisraiteista, mutta yksityisraiteita ja niiden liikennetta ei ole tilastoitu.

Ylivoimaisesti suurin yksityisraiteiden omistaja on VR-Yhtyma Oy; konsernissa raiteiden
hallinta jakautuu eri yhtididen kesken eri puolile Suomea. Suuria yksityisraiteiden
omistajia ovat my6s HaminaKotka Satama Oy ja Turun Satama. Mainituilla suurilla yksi-
tyisraiteen haltijoilla raiteita on muutamista kymmenista useisiin satoihin kilometreihin.
Tyypillinen teollisuuden yksityisraide on kuitenkin vain muutaman kilometrin tai muuta-
man sadan metrin pituinen.

Yksityisraiteet jakautuvat saannollisesti kaytettyihin ja yllapidettyihin raiteisiin, harvem-
min kaytettyihin ja vdhemman saanndéllisesti yllapidettyihin raiteisiin sekd raiteisiin,
joiden kayttd ja yllapito ovat ainakin toistaiseksi lakanneet. Useimmilta kaytdssa olevilta
raiteilta lilkenndidaan valtion rataverkolle, mutta paljon on my®os teollisuus- ja logistiikka-
alueiden sisaista liikennetta palvelevia yksityisraiteita.

Yksityisraiteiden olemassaolo on Suomen rautatiekuljetuksille ratkaisevaa. Kaytanndssa
kaikki valtion rataverkolla kuljetettu tavara lahtee, paatyy tai kdy kuljetusketjussa teolli-
suusyritysten, satamien tai logistiikkayritysten yksityisraiteiden kautta. Yksityisraiteiden
kaytto, yllapito ja kehittdminen vaikuttavat suoraan rautatiekuljetusten kokonaisméaaraan
ja kuljetusmuotojen jakaumaan Suomessa.

Historiallisesti kumipyoraliikenteeseen siirtyminen on ollut voimakasta ja yksityisraiteiden
lakkauttamisella on ollut kehityksessa merkitysta. Nykyiset yksityisraiteet ovat olemassa
rautateihin liittyvien logististen vahvuuksien ansiosta. Niitd ovat muun muassa kansain-
valisten kuljetusketjujen hyddyt (Suomen satamien ja teollisuuslaitosten seka Vendjan
valiset kuljetusvirrat), edut suurten volyymien ja raskaiden massojen kuljettamisessa
sekd vaarallisten kuljetusten hallittavuus.

Yksityisraiteiden yllapito ja kehittdminen vaativat taloudellisia panostuksia. Kun tieinfra-
struktuuria tarvitaan tuotantolaitoksissa ja terminaaleissa joka tapauksessa, vaatii raide-
infrastruktuurin sailyttaminen ja kehittdminen erillisia paatoksia.

Yksityisraiteiden lakkauttamisen mahdollisuus on olemassa, mikéali niiden yllapito muut-
tuu kalliimmaksi ja vaikeammaksi esimerkiksi sadntelyn ja muiden hallinnollisten velvoit-
teiden lisdantymisen vuoksi. Toisaalta raiteiden kaytettavyys voi parantua kun raiteisiin
kiinnitetddn enemman huomiota. Yksityisraiteiden haltijat joka tapauksessa tekevat ehka
merkittavimpia ratkaisuja, jotka vaikuttavat rautatiekuljetuksiin Suomessa.

Suomen yksityisraiteet tulisi tuntea paremmin tilastollisena kokonaisuutena, ml. raiteiden
sijaintia, kokoa, varustelutasoa, palveluvalikoimaa ja liikennettd koskevat tiedot. Varsin-
kin aktiivisessa kaytdssa olevien valtion rataverkolle kytkeytyvien yksityisraiteiden
ominaisuudet ja liikenne on oleellista tietoa liikennejarjestelman tuntemuksen ja saan-
telyn taytantéonpanon vuoksi. Tiedon tarve kasvaa, kun viranomaisten on tunnistettava
yksityisraiteista ne, jotka kuuluvat direktiivisdantelyyn ja ne, jotka voidaan rajata
saantelyn ulkopuolelle. Uusi direktiivisaantely on néailla nakymin saatettava kansallisesti
voimaan joko vuonna 2014 tai viimeistadn vuonna 2015.

Talla hetkella yksityisraiteiden liikennemaarien tuntemus on vain suuntaa antavaa.
Systemaattista tiedonkeruuta ei ole. Liikennemaarat vaihtelevat kohteittain erittain
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paljon muutamista yksittaisista vuosittaisista junakuljetuksista aina miljoonien tonnien
volyymeihin. On myo6s yksityisraiteita, joita ei kaytetd joka vuosi. Kayttd vaihtelee mm.
logististen tarpeiden perusteella sekd raiteen omistajan yritystoiminnan muutosten
vuoksi.

Tilastotietoa tarvitaan ensisijaisesti yksityisraiteiden ja valtion rataverkon valilla
tapahtuvasta liikenteestda sek& silloin, kun raiteiden toimintaa on tarpeen saannella
esimerkiksi yksityisraiteen liikenteen ohjauksen, kapasiteetin jaon tai kaytén hinnoittelun
yhteydessa. Yksinomaan teollisuuslaitosten tai logististen terminaalien siséisia kuljetuksia
palvelevien yksityisraiteiden liikenteen tarkka tunteminen ei ole niinkaan olennaista.

Yksityisraiteiden suoritteita ei ole mielekastd seurata kaikilla samoilla mittareilla kuin
valtion rataverkolla. Esimerkiksi kuljetetut tonnit sek& junien ja vaunujen lukumaarat
lienevat yksityisraiteille sopivia seurantamuuttujia.

Yksityisraiteiden tilastoinnissa tietoja on koottava lukuisista paikoita. Tiedot myds muut-
tuvat alituiseen. Siksi tietojen helppo paivitettavyys on tarkeda. Yksityisraidetietojen
koonti, yllapito ja tilastointi tulisi keskittdd yhdelle viranomaistaholle, joko Liikenne-
virastoon tai Liikenteen turvallisuusvirasto Trafiin.

Yksityisraiteiden yleinen tuntemus ja myo6s tulevaisuuden rautatiemarkkinoiden toimivuus
edellyttaa, ettd ainakin merkittdvimmat yksityisraiteiden haltijat tekevat raiteistaan
julkiset verkkoselostukset Ruotsin mallia noudattaen.

Ratamaksu ja ratamaksusaantely

Talla hetkella Suomen yksityisraiteiden haltijat eivat juuri peri maaramuotoisia maksuja
raiteiden tai raiteilla sijaitsevien palvelujen kaytosta. Yksityisraiteiden haltijat kattavat
infrastruktuurin ja palvelujen yllapidon ja kehittdmisen kustannukset péaéaliiketoiminnan
tuotoilla. Yhteiskaytdssa olevien raiteiden kuluja jaetaan joissain tapauksissa osapuolten
kesken sopimusperusteisesti esimerkiksi liikennevolyymien mukaan.

Yksityisraiteille ei ole syntymassa yleista infrastruktuurikustannusten tai rautatieliiken-
teen palvelujen hinnoitteluvelvoitetta. Jos yksityisraiteiden haltija alkaa peria maksuja,
tulee niiden jatkossa vastata direktiivisdantelyssa sekd kansallisessa lainsdadanndssa
ratamaksuille asetettuja reunaehtoja. On myods mahdollista, ettad infrastruktuurikustan-
nusten osuutta tulee selventaa esimerkiksi logistiikkapalvelujen hinnoittelussa.

Vahvimmin saantelyn reunaehdot koskevat logistisesti tarkeissd solmukohdissa, kuten
ulkomaankaupan satamissa ja muissa suurissa logistiikkaterminaaleissa sijaitsevia rai-
teita ja niilla sijaitsevia rautatieliikenteen palveluita. Naissa kohteissa rautatieliikenteen
hinnoittelun tulee tayttaa direktiivisdantelyn ehdot. Sdantelyn merkitys kasvaa, mikali
rautatiemarkkinoille tulee uusia kuljetusyrityksia.

Yksityisraiteiden haltijoiden keskuudessa motiivit ratamaksun ja muiden palvelumaksujen
perimiseen vaihtelevat. Teollisuudessa ja terminaaleissa, joissa yksityisraiteet palvelevat
pelkastadn omaa tuotantoprosessia, ei raiteiden kaytdén hinnoittelulle ole tarvetta.
Yhteisessa kaytossa olevien vierekkéisten teollisuuslaitosten ja terminaalien raiteiden
kuluja voitaneen jatkossakin jakaa osapuolten valisella sopimuksella, mikali raiteet eivat
ole liikennejarjestelman solmukohdassa.

Suuremmissa satamissa ja muissa terminaaleissa kiinnostus raideinfrastruktuurin ja
rautatieliikenteen palvelujen erilliseen hinnoitteluun on lisdantymassa raiteenhaltijoiden
omista lahtokohdista kasin. Taustalla vaikuttavat kustannusvastuiden selventamisen ja
tuloksenteon lisdantyvat paineet. Raiteistoja, niihin liittyvia palveluja seka esimerkiksi
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hallinnollisia lupaprosesseja alati useammin arvioidaan eritellysti aiheutuneiden kustan-
nusten selventamisen ja kustannusten jakamismahdollisuuksien pohjalta.

Valtion rataverkolla perityn Liikenneviraston ratamaksun soveltaminen yksityisraiteiden
kédyton hinnoitteluun on todettu tassa tydssa mahdottomaksi. Maksun taustalla olevat
periaatteet eivat vastaa liiketaloudellisen hinnoittelun kaytant6ja ja tavoitteita. Myos
ratamaksun tason laskentatapaa olisi vaikea soveltaa yksityisraiteilla.

Tassa tyodssa on méaaritetty alustavia ohjeita yksityisraiteiden haltijoille mikali he haluavat
aloittaa maksujen valmistelun ja kayttéoénoton pian. Ohjeiden tarkentaminen on tarpeen
viimeistaan siina vaiheessa kun saantelyn sdadospohja on valmistunut.

Yleinen suositus on avoimen kaikille toimijaosapuolille esitettavan eritellyn infrastruk-
tuurin k&ytdn ja rautatieliikenteen palvelujen hinnaston luominen. Julkinen hinnasto
toteuttaa jo sinansa lapinakyvyytta ja markkinaosapuolten tasapuolista kohtelua.

Suositeltavaa on, etta yksityisraiteiden haltijat erittelevéat raiteisiin liittyvat palvelut seka
maksut ja maksuja niitd vastaavat kustannukset esimerkiksi seuraavasti:
1. rautatiereittiin ja vaihtoty6hon liittyva raideinfrastruktuuri seka tahan
liikenteeseen liittyva lilkkenteenohjaus
2. erillinen vaihtotydnjohto
3. muut rautatieliikenteen palvelut
4. raiteisiin liittyvat yhteiset hallinnolliset toiminnot kuten esimerkiksi
lupaprosessit ja turvallisuusjohtamisjarjestelméan luominen.

Ensimmaisend mainittu infrastruktuurikustannuksiin liittyva kokonaisuus vastaa valtion
rataverkolla vahimmaiskayttopalveluina hinnoiteltua raiteiden kayton kokonaisuutta, joka
puolestaan perustuu direktiivisaantelyn perusmaarityksiin. On suositeltavaa, etta myds
yksityisraiteilla infrastruktuurikustannukset ja infrastruktuurin kaytossa valttamaton
liikkenteenohjaus muodostavat oman palvelu- ja hinnoittelukokonaisuuden.

Edelleen on suositeltavaa, ettd infrastruktuurikustannuksissa huomiota Kkiinnitetddn
lyhyella aikavélilla muuttuvien ja kiinteiden kustannusten erittelyyn. Tata kustannusten
jaottelua sovelletaan direktiivisdantelyn alaisessa ratamaksujen maéaarittelyssa valtioiden
rataverkoilla. Tassa vaiheessa on kuitenkin epaselvaa, edellytetdankd yksityisraiteiden
haltijoilta eri infrastruktuurikustannustekijéiden moniosaista hinnoittelua, vai voivatko he
hinnoitella kustannukset yhtend kokonaisuutena. Talta osin ratamaksusaéntelyn sovelta-
minen saantelyn alaisille yksityisraiteille voi synnyttda suurimmat ristiriidat.

Kohdat 2—4 on tassa tyodssa arvioitu sellaisiksi palveluiksi, joiden hinnoittelussa yksityis-
raiteiden haltijat voivat soveltaa tayden kustannusvastaavuuden perusteita niin erillisten
maksujen maarittelyssd kuin muissa kustannusten sopimusperusteisissa jakamisen
tilanteissa. Nailta osin siis oletetaan, etta hinnoittelu on vapaampaa, kunhan noudatetaan
lapindkyvyyden ja tasapuolisuuden periaatteita.

Kaikkien hinnoiteltavien palvelujen osalta suositellaan, etta niiden taustalla olevien
kustannusperusteiden tuntemukseen ja maksujen kustannusvastaavuuteen kiinnitetaan
huomiota. Suoritteista perittavien maksujen ja niitd vastaavien kustannusten valinen
yhteys tulee tietda. Valvova viranomainen voi edellyttda kustannusperusteiden selventéa-
mista maksuja perivilta ratamaksusaantelyn alaisilta yksityisraiteen haltijoilta.

Aikataulun puolesta on odotettavissa, ettda uudistettu direktiivi yhtendisestd eurooppa-
laisesta rautatiealueesta hyvaksytdan vuoden 2012 aikana, jonka jalkeen saantely
pannaan kansallisesti taytantéon vuonna 2014 tai viimeistdan vuonna 2015.
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