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Tiivistelma

Rautatielain mukaan litkennepaikkojen raiteiden kaytté kuuluu rataverkon haltijan tarjoamiin
peruspalveluihin ja niiden kaytdstd on sovittava rataverkon kéyttésopimuksessa. Ratapihojen
kaytdn kuvaamisessa kdytetaan talla hetkelld prosenttilukua ratapihan kokonaiskapasiteetista.
Junaliikenteen ohjaus on rataverkon vahimmaiskayttomahdollisuuksiin siséltyva palvelu ja sen
mukaisesti se kuuluu ratamaksun perusmaksun perusteella tarjottaviin palveluihin. Vaihtoty-
lilkenteen ohjauksen jarjestdminen on rautatieyritysten vastuulla. Liikennevirasto voi kuitenkin
tarjota liikenteenohjauspalveluja maksua vastaan yksityisraiteilla ja vaihtotyé6liikenteessa silta
osin kuin se on mahdollista.

Nykyinen tapa kayttdd prosenttilukua kuvaamaan ratapihakapasiteetin jakoa on kilpailutilan-
teessa liian epatarkka. Nykytilanteen ongelma on myés se, etté linja- ja ratapihakapasiteetin
myontamiseen on erilliset menettelyt, vaikka niiden kéyttoé kuitenkin kytkeytyy kiinteasti toi-
siinsa. Liikenteenohjauksen organisoinnissa Suomi on muihin EU-maihin verrattuna poikkeus,
sillda muualla lilkenteenohjausta ei ole sijoitettu rautatieliikennettad harjoittavan yhtién alaisuu-
teen. Kilpailutilanteessa téllainen jérjestely ei ole toimiva ratkaisu ja liikenteenohjauksen orga-
nisoinnin on katsottu muodostavan potentiaalisille rautatieliikenteen harjoittajille markkinoille
tulon esteen.

Koska uusia rautatieyrityksid on tulossa Suomen kuljetusmarkkinoille, katsoi Liikennevirasto
aiheelliseksi kaynnistda selvityksen, jossa arvioidaan minkélaisia muutostarpeita kilpailun
konkretisoituminen aiheuttaa ratapihojen kapasiteetin jakamisessa ja liikenteenohjauksen jar-
jestdmisessd. Muun muassa ulkomaisten kokemusten ja asiantuntijahaastattelujen pohjalta
laadittiin ehdotus, miten kapasiteetin jakaminen hoidetaan tilanteessa, jossa rataverkolla toi-
mii vahintaan kaksi kilpailevaa rautatieyritysta.

Kilpailutilanteessa ratakapasiteetin jakamisen on oltava joustavaa ja tehokasta. Toimintamalli
ei saa kohtuuttomasti heikentaa ratapihakapasiteetin kayttéa ja rautatiekuljetusten kilpailu-
kykya, eivatka eri toimijoiden tehtévat, velvoitteet tai kustannukset saa kasvaa merkittavasti.
Toimintamallin tulee luoda tasapuoliset toimintaedellytykset kaikille rautatieliikenteen harjoit-
tajille eika se saa heikentad markkinoille tulon edellytyksia.

Laaditun ehdotuksen mukaan ratapihan kayton periaatteet ja mydnnetty ratapihakapasiteetti
kuvataan kilpailun alkuvaiheessa erillisessé kayttésopimuksen liitteessa (ns. ratapihasopimus).
Kilpailun laajentuessa voi olla perusteltua ottaa kadyttoon ratapihakapasiteetin hakemisen hal-
linnollinen menettely, mik&d edellyttdd muutoksia rautatielakiin. Talloin seka linja- etta rata-
pihakapasiteetin osalta noudatetaan samaa aikataulua ja hakuprosessia. Tallaisessa toiminta-
mallissa LIIKE-jérjestelm&aa kannattaa kehittda ratapihakapasiteetin hallintaan soveltuvaksi.



Pekka Iikkanen, Mikko Mukula, Ilpo Rajapuro: Tilldelning av bangardskapacitet samt trafik-
ledning i en konkurrenssituation. Trafikverket, trafiktjanster. Helsingfors 2012. Trafikverkets
undersdkningar och utredningar 18/2012. 34 sidor och 3 bilagor. ISSN-L 1798-6656, ISSN
1798-6664, ISBN 978-952-255-156-6.

Sammandrag

Enligt jarnvégslagen ingar anvéndning av trafikplatsernas spar i bannatsférvaltarens
grundldggande tjanster och anvandning av sparen maste avtalas i ett avtal om anvéndning av
bannat. I nuléget ar indikatorn for utnyttjande av bangardens kapacitet den procentuella
andelen av bangardens totala kapacitet. Trafikledning &r en tjanst som ingar i minimi-
utnyttjandet av bannétet och hér darmed till de tjanster som tillhandahalls mot den grundavgift
som ingar i banavgiften. Jarnvagsféretagen ansvarar for att trafikledning fér véxlingsarbete
ordnas. Trafikverket kan dock tillhandahalla trafikledningstjanster mot avgift pa privata spar-
anlaggningar och for vaxlingsarbete till den del det &r méjligt.

Indikatorn som nu anvénds fér att beskriva tilldelningen av bangardskapaciteten &r inte
tillrackligt exakt i en konkurrenssituation. Ett annat problem &r att linje- och bangards-
kapaciteten tilldelas enligt separata férfaranden trots att utnyttjandet av dessa kapaciteter ar
nara sammanlénkat. I fraga om trafikledningsorganisation &r Finland ett undantag bland EU-
landerna eftersom trafikledningen har placerats under ett bolag som bedriver jarnvégstrafik.
Detta ar inte en fungerande l&sning i en konkurrenssituation och att organisera trafikledningen
pa det har sattet anses hindra marknadstilltréade fér potentiella jarnvégsféretag.

Eftersom nya jarnvagsforetag ar pa vag in pa den finska transportmarknaden ansag Trafik-
verket att en utredning om férandringsbehoven i en konkret konkurrenssituation &r motiverad
nar det géller tilldelningen av bangardskapacitet och trafikledningsorganisation. Utifran blLa.
utlandska erfarenheter och intervjuer med sakkunniga utarbetades ett férslag om tilldelning av
kapacitet i en situation dér minst tva konkurrerande jarnvagsforetag bedriver verksamhet pa
bannatet.

I en konkurrenssituation maste tilldelningen av kapacitet vara flexibel och effektiv.
Verksamhetsmodellen far inte oskaligt férsamra utnyttjandet av bangardskapaciteten och
jarnvagstransporternas konkurrenskraft eller leda till en betydande &kning av de olika
aktdérernas uppgifter, forpliktelser eller kostnader. Modellen maste skapa likvardiga
férutsattningar for alla som bedriver jarnvégstrafik och inte férsédmra mobjligheterna till
marknadstilltrade.

Enligt forslaget for bérjan av konkurrensen beskrivs principerna fér utnyttjandet av bangarden
och den tilldelade bangardskapaciteten i en separat bilaga till avtalet om anvandning (s.k.
bangardsavtal). Nar konkurrensen senare &kar kan det vara motiverat att inféra ett
administrativt forfarande for ansékan om bangardskapacitet, vilket kréver férandringar i
jarnvagslagen. Da kan samma tidtabell och sdkprocess tillampas fér bade linje- och bangards-
kapaciteten. Med en sadan verksamhetsmodell skulle det vara férdelaktigt att utveckla LIIKE-
systemet sa att det (ampar sig fér administration av bangardskapacitet.
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Summary

According to the Railway Act, the use of tracks at stations and other service sites is part of the
basic services offered by the infrastructure manager, and their use must be agreed on in the rail
network access agreement. At present, the rate of marshalling yard usage is indicated by a
percentage representing a share of the yard's total capacity. Rail traffic management is a
service that is included in the rail network’s minimum access services, and, accordingly,
belongs to the services offered in exchange for the base component of the infrastructure
charge. The railway undertakings are responsible for arranging the management of shunting
traffic. However, the Finnish Transport Agency may offer traffic management services for a fee
on private rails and in shunting traffic, where possible.

The current method of applying a percentage rate to indicate the allocation of marshalling yard
capacity is considered too inaccurate for a free market. Another problem with the current
situation is that there are separate procedures for the allocation of railway line capacity and
marshalling yard capacity, although their use is inherently interconnected. In the organisation
of traffic management, Finland differs from all other European Union member states; there is
no other country where traffic management has been assigned to a company operating rail
transport. In terms of a competitive market, this arrangement is not a functional one, and the
organisation of traffic management has been considered a barrier to the entry of potential new
railway undertakings.

Because there are new railway undertakings entering the Finnish transport markets, the Finnish
Transport Agency deemed it necessary to initiate a study to assess what changes need to be
made in the allocation of marshalling yard capacity and the arrangement of traffic management
when the free market model is implemented. Based on relevant knowledge such as experiences
from abroad and expert interviews, a proposal was made on how to allocate capacity in a
situation where there are at least two competing railway undertakings operating in the rail
network.

In a free market, the allocation of railway capacity must be flexible and efficient. The operating
concept may not impede the use of the marshalling yard capacity or the competitiveness of
railway transport to an unreasonable extent, and it may not result in a substantial increase in
the tasks, obligations or costs that are the responsibility of the different operators. The
operating concept must create equal opportunities for the activity of all railway undertakings,
and it may not deteriorate the circumstances for market entries.

According to the proposal, the principles of marshalling yard usage and the granted
marshalling yard capacity will be described at the initial stage of the free market in a separate
appendix to the access agreement (the “marshalling yard agreement”). As competition
expands, it may be justifiable to adopt an administrative procedure for the application of
marshalling yard capacity, which would require an amendment of the Railway Act. In this case,
the timetable and the application process will be the same concerning both the railway line
capacity and the marshalling yard capacity. In this type of operating concept, it is useful to
develop the railway track capacity data system (LIIKE) so as to make it applicable for the
management of marshalling yard capacity.



Esipuhe

Tama selvitys liittyy kilpailun syntymiseen Suomen rautatiekuljetusmarkkinoilla. Sel-
vityksessa arvioitiin, miten ratapihakapasiteetin jakaminen ja ratapihojen liikenteen
ohjaus voidaan hoitaa tilanteessa, jossa rataverkolla toimii vahintaan kaksi kilpaile-
vaa rautatieyritysta. Selvityksessa laadittiin ehdotus siirtymavaiheen ratapihakapasi-
teetin jakamisen toimintamalliksi ja etenemispoluksi kohti tavoitteellista toiminta-
mallia. Selvitys perustui nykytilanteen analysointiin, muista EU-maista saatuihin ko-
kemuksiin seka sidosryhméhaastatteluihin.

Selvityksen ohjausryhmaan kuuluivat Kaisa-Elina Porras (puheenjohtaja), Heli Matti-
la, Atte Kanerva, Jarno Siitari, Tiina Poikolainen, Raija Karkkonen ja Juha Haapakoski
Liikennevirastosta. Konsulttina selvityksessad oli Ramboll Finland Oy, jossa tydhon
ovat osallistuneet Mikko Mukula, Ilpo Rajapuro ja Pekka Iikkanen. Tyéhon asiantunti-
jana on osallistunut myés Miika Méakitalo M-Files Oy:sta.

Helsingissa kesdkuussa 2012

Liikennevirasto
Liikenteen palvelut -osasto
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Maaritelmat ja lyhenteet

Asetinlaite: Kulkuteiden varmistamiseen kaytettava jarjestelma
Huoltoraide: Kiskoilla liikkuvan kaluston huoltamiseen kaytettédva raide

Junaliikenne: Yksikéiden liikkuminen junaliikenteestd annettujen maaraysten mu-
kaan (RV1/1092/412/2009)

Jarjestelyratapiha: Alueellisen tavaraliikenteen solmukohtana toimiva ratapiha, joka
koostuu yleensd useammista pienemmista ratapihoista

Kauko-ohjaus: Rataosan liikennepaikkojen turvalaitteiden ohjaaminen keskitetysti
yhdesta litkenteenohjauspisteesta kasin

Keskusjarjestelyratapiha: Valtakunnallisen tavaraliikenteen solmukohtana toimiva
ratapiha, jolla harjoitetaan jatkuvaa ja merkittdvaa junanmuodostusta (Suomessa

Tampere ja Kouvola)

Kulkutie: Turvalaitejarjestelman varmistama reitti kulkutien alku- ja paatekohtien
valille

Kuormausraide: Tavaraliikenteen tai radanpidon kuormaus- ja purkaustoimintaa pal-
veleva sivuraide

Laskumaki: Kalteva raiteisto vaihtotyohon ja vaunujen Lajitteluun
LIIKE: Ratakapasiteetin hallintaan ja lilkkennesuunnitteluun kehitetty jarjestelma

Liikennepaikka: Liikenteenohjausta ja matkustaja- ja/tai tavaraliikennetta varten ra-
jattu alue, jonka radanpitaja on maaritellyt lilkkennepaikaksi.

Lapikulkuraide: Raide, jota pitkin rautatieliikennepaikan sisalla rautatieliikennepai-
kan rajalta toiselle rajalle voidaan lilkenn6ida suorille raiteille asetettujen vaihteiden

kautta.

Ratakapasiteetti: Rataverkon ominaisuuksista johtuva aikaan sidottu rautatiereitin
junaliikenteen valityskyky

Ratapiha: Liikennepaikan raiteisto, laiturit ja liikenteenhoitoon valittomasti littyvat
laitteet, rakenteet seka rakennukset maa- ja kuormausalueineen

Ratapihakapasiteetti: Ratapihan suorituskyky tietylla aikavalilla
Rataverkon haltija: Liikennevirasto tai yksityisraiteen haltija

Rautatieliikenteen harjoittaminen: Rautatieyrityksen, museoliikenteen harjoittajan
tai radan kunnossapitoon liittyva liikenndinti

Rautatieliikenteen ohjaus: Rataverkon haltijan tai toissijaisesti rautatieoperaattorin
suorittama toiminta, jonka tarkoitus on varmistaa junaliikenteen turvallisuus ja suju-



vuus. Liikenteen chjauksesta ovat vastuussa vaihdemiehet, asetinlaitemiehet ja lii-
kenteenohjaajat, jotka vastaavat junien kayttdmien kulkuteiden turvaamisesta joko
kdsin tai teknisten laitteiden avulla.

Rautatieyritys: Yksityisoikeudellinen yhti6 tai muuta yhteiso, joka paatoimenaan har-
joittaa rautatieliikennetta.

Trafi: Liikenteen turvallisuusvirasto, joka on merenkulun, rautatieliikenteen, tieliiken-
teen ja ilmailun turvallisuusviranomainen. Trafi toimii myos rautatiealan saantelyeli-
mend, jonka tehtdvana on huolehtia markkinoiden toimivuudesta ja siita, ettd alan
toimijoita kohdellaan tasapuolisesti ja syrjimattomasti.

Tuloraide: Raide tai raiteisto, jonne ratapihalle saapuvat junat tulevat.

Vaihtotyd: Ratapihalla tai rautatielinjalla suoritettava junaliikenteesta erilldan tapah-
tuva vaunujen siirtely ja jarjestely, joko veturin tai painovoiman avulla (laskumaki)

VAK-kuljetus: Vaarallisten aineiden kuljetus

Yhteensovittaminen: Menettely, jonka avulla Liikennevirasto ratkaisee tilanteet, jois-
sa eri rautatieyritysten ratakapasiteettihakemukset ovat keskenaan paallekkaisia.

Yksityisraide: Muu kuin valtion omistama ja Liikenneviraston hallinnoima raide
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1 Johdanto

1.1 TyOn tausta ja tavoitteet

Rautatieliikennettd on EU:n jasenvaltioissa avattu asteittain kilpailulle Euroopan yh-
teison lainsdadannslla. Suomessa kansallinen tavaraliikenne avattiin kilpailulle vuo-
den 2007 alussa. Myos henkiléliikenteen asteittainen avaaminen on ollut esilld. Ny-
kyiset sopimusjarjestelyt kuitenkin takaavat VR-Yhtymalle yksinoikeuden Helsingin
seudun L&hiliikenteessa vuoden 2017 loppuun ja pddosin muulla rataverkolla vuoden
2019 loppuun asti.

Tavaraliikenteen kilpailun avautumisesta huolimatta rautatieliikennettd harjoittaa
Suomessa toistaiseksi vain yksi rautatieyritys. VR Transpoint on kuitenkin saamassa
kilpailijoita tavaraliikenteeseen, silld Ratarahti on ilmoittanut kdynnistavansa liiken-
noéinnin vuoden 2012 aikana ja Proxion Train syksylld 2013. Alkuvaiheessa Ratarahti
tulee toimimaan vain Imatran alueen ratapihoilla. Proxion Trainin suunnitelmissa on
toimia myos linjalitkenteessa.

Koska uusia rautatieyrityksia on tulossa Suomen kuljetusmarkkinoille, on Liikennevi-
rasto katsonut aiheelliseksi kdynnista selvityksen, jossa arvioidaan minkalaisia muu-
tostarpeita kilpailun konkretisoituminen aiheuttaa ratapihojen kapasiteetin jakami-
sessa ja liikenteenohjauksen jarjestamisessa.

Selvityksessd kartoitettiin, millaisia ratapihakapasiteetin jakokaytantdja on muissa
Euroopan unionin maissa ja minkélaisia ongelmia kapasiteetin jaossa ja liikenteen
ohjauksessa on ilmennyt kdytannon tasolla. Ulkomaisten kokemusten ja asiantunti-
jahaastattelujen pohjalta laadittiin ehdotus, miten kapasiteetin jakaminen hoidetaan
tilanteessa, jossa rataverkolla toimii vahintaan kaksi kilpailevaa rautatieyritysta. Eri-
tyisesti pyrittiin selkiyttamaan, miten toimitaan kilpailun alkuvaiheessa ja miten ede-
tdan pidemmalld aikavalilld kilpailun laajentuessa. Selvityksessa arvioitiin myos eh-
dotetun alkuvaiheen toimintamallin ja mahdollisen myshemman toimintamallin edel-
lyttamia lainsdadannollisia muutostarpeita sekd vaikutuksia rautatieyritysten ja Lii-
kenneviranomaisten toimintaan.

Selvitysta varten haastateltiin VR Transpointin, Ratarahdin, Proxion Trainin ja Trafin
edustajia. Liikennevirasto jarjesti 30.3.2012 selvitykseen liittyvdan kuulemis- ja kes-
kustelutilaisuuden, jossa edustettuina olivat edelld mainittujen tahojen lisdksi Liiken-
ne- ja viestintdministerio.
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1.2 Ratapihat osana rautateiden kuljetus-
jarjestelmaa

Ratapiha kasitteena tarkoittaa liikkennepaikan raiteistoa siihen liittyvine alueineen ja
laitteineen. Yksinkertaisimmillaan ratapiha on yksiraiteisen radan liikennepaikka koh-
tausraiteineen. Ratapihat voidaan ryhmitelld esimerkiksi niiden verkollisen sijainnin,
kayttotarkoituksen, liikenteen ja teknisten ominaisuuksien perusteella. Kuljetusjarjes-
telmassa ratapihat voidaan jakaa esim. lEht6- tai maaraterminaaleihin, pienempiin
alueratapihoihin seka suuriin keskusjarjestelyratapihoihin.

Jarjestelyratapihat ovat laajempia kokonaisuuksia, jotka koostuvat yleensd useam-
mista pienemmista ratapihoista. Tuloratapihalle saapuvat kaikki tavarajunat, jonka jal-
keen vaihtotyoyksikko siirtaa vaunut lajitteluratapihalle tai laskuméakeen. Kun vau-nut
on saatu lajiteltua, siirretdan junarunko lahtdratapihalle tai se jatkaa suoraan maaran-
paahansa lajitteluratapihalta.

Kuljetusjarjestelmassa junat kulkevat eri hierarkkisen tason ratapihojen kautta. Lah-
toterminaali voi olla esimerkiksi raakapuun kuormauspaikka, satama tai tuotantolai-
tos. Nailta ratapihoilta vaunut kerataan alue- ja jarjestelyratapihoille, jotka ovat kulje-
tusreittien solmukohtia ja toimivat oman alueensa liikenteen, junanmuodostuksen ja
vaihtotoiden keskuksina. Suurilla keskusjérjestelyratapihoilla harjoitetaan jatkuvaa ja
merkittavaa junanmuodostusta (kuva 1).

[ahtéterminaali
/-'(raide, likennepaikka)

I alueratapiha .
A ' P O A

kz\ | |I S

|
\ | ||| /
O \f*l-\, jarjestelyratapiha ¢

—f
\

-
keskusjarestely- maaraterminaali
ratapiha
o ! \ N
# b
Kuva 1. Ratapihojen hierarkkinen jaottelu (VR Transpoint).

Ratapihaliikenne on hyvin heterogeenistd ratalinjojen liikenteeseen verrattuna. Rata-
pihoilla tapahtuva liikenne ja vaunujen siirtamiseen liittyvat toiminnot voidaan jaotella
esim. seuraavasti:

* linjalitkenne

* junanmuodostus ja muut vaihtotyot
* seisonta ja odotus

» terminaalitoiminnot.
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Linjaliikenteessa kaytettavat ratapihan raiteet toimivat periaatteessa ratalinjan jat-
keena. Juna voi ohittaa ratapihan pysdahtymatta tai vaistaa toista junaa. Matkustajien
ottamisen lisdksi juna voi pysahtya ratapihalle vaihtamaan veturia tai miehistoa.

Suurin osa ratapihojen liikkennesuoritteesta syntyy vaihtotéista. Vaihtoty6t kasittavat
junanmuodostuksen sekd vaunujen jarjestelyn ja jaon asiakasraiteille ja kuormaus-
paikoille. Osa ratapihan raiteista on varattava kaluston seisottamiseen. Terminaali-
toiminnot ovat lGhinna vaunujen kuormausta tai purkausta.

Osa ratapihojen raiteista on osoitettu tiettyyn kayttétarkoitukseen, kuten seisonta- ja
huoltoraiteet, tulo- ja (Ghtoraiteet tai terminaaliraiteet. Yleensa raiteet soveltuvat kay-
tettavaksi useampiin eri toimintoihin. Huomattava osa ratapihaliikenteesta liittyy ta-
varaliikenteeseen, mutta myts matkustajaliikenne vaikuttaa raidetarpeisiin.

Liikenneviraston hallinnassa ovat paaasiassa ratapihojen linjaliikenteeseen ja jarjes-
telytyéhon varatut raiteet. Kunnat omistavat yleensid satamien ja teollisuusalueiden
raiteistot. Yritysten omilla tehdasalueilla olevat raiteet ovat yleensa yritysten omis-
tuksessa. VR-Yhtyman omistuksessa on raiteita, jotka liittyvat (&hinna kuormaustoi-
mintaan.

1.3 Lainsaadannollinen tausta

Ratapihojen raiteiden kaytto

Rautatielaissa (304/2011) saddetadn rautatieliikenteen harjoittamisesta, rataverkon
hallinnoinnista, rautatieliikenteen harjoittajille tarjottavista palveluista ja ratamak-
susta, rataverkon kaytosta ja ratakapasiteetista, rautatiejarjestelman turvallisuudesta
ja yhteentoimivuudesta seka saantelyelimesta ja sen tehtavista. Lain tarkoituksena on
edistaa rautatieliikennettd, rautatiejarjestelman turvallisuutta ja yhteentoimivuutta
sekd luoda tasapuoliset ja syrjimattomat edellytykset rautatiemarkkinoiden toimin-
nalle.

Valtion rataverkon kayton ja ratakapasiteetin jakamisen periaatteet on maaritetty
rautatielain 4 luvussa (hakuprosessi kuvattu tarkemmin luvussa 2). Rautatielain 1 §&n
mukaan luvun 4 sdannoksia sovelletaan ainoastaan valtion rataverkon kayttoon ja
ratakapasiteetin jakamiseen.

Rautatielain mukaan liikennepaikkojen raiteiden kaytté kuuluu rataverkon haltijan
tarjoamiin peruspalveluihin ja niiden kaytostd on sovittava rataverkon kayttosopi-
muksessa. Sopimus tehdaan kutakin aikataulukautta varten ottaen huomioon aika-
taulukaudelle myonnetty ratakapasiteetti. Sopimusta voidaan muuttaa, jos aikataulu-
kauden aikana tehdyt ratakapasiteetin jakamista koskevat paatokset tai muut sopi-
mukseen vaikuttavat seikat sita edellyttavat. Euroopan yhteistjen lainsaadanto ei ota
erikseen kantaa ratapihojen kapasiteetin jakoon.

Palvelujen tarjoaminen

Rataverkon kayttomahdollisuuksiin kuuluvien palvelujen tarjoamisesta on saadetty
rautatielain 34 §:ssad seka valtioneuvoston asetuksessa rautaliikenteen harjoittajille
tarjottavista palveluista (1059/2007). Rautatieyrityksen ja rautatieliikenteen palvelu-
ja tarjoavan yhtién tai muun yhteison on tarjottava kapasiteetti- ja ratamaksudirektii-
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vin liitteen II 2. kohdassa tarkoitettuja rataverkon kayttomahdollisuuksiin kuuluvia
palveluja raideyhteyksineen rautatieliikenteen harjoittajan kayttoon syrjimattomin
ehdoin korvausta vastaan. Téllaisia palveluja ovat:

o sdhkonsiirtolaitteet

e polttoaineen tankkauspisteet

¢ matkustaja-asemat

o tavaraliikenneterminaalit

e jarjestelyratapihat

e junanmuodostuslaitteet

e varikkosivuraiteet seka liikkuvan kaluston huoltoon ja ylldpitoon tarvittavat
tilat ja laitteet

huoltolaitteet ja muut tekniset laitteet.

Palvelujen tarjoaja voi kieltdytya palvelujen tarjoamisesta vain, jos palveluille on ole-
massa markkinaolosuhteiden mukaisia toteuttamiskelpoisia vaihtoehtoja. Jos palve-
lujen tarjoaja katsoo joutuvansa liiketoimintansa kannalta vakaviin vaikeuksiin palve-
luvelvollisuuden vuoksi, se voi hakea Liikenteen turvallisuusvirastolta tilapdisen luvan
kieltaytya palvelujen tarjoamisesta.

EU:n kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivin sddnnoksia ollaan uudistamassa. Direktii-
viehdotus tulee voimaan vuoden 2012 lopussa ja silld on kahden vuoden taytantoon-
panoaika. Direktiiviin tehtavat seuraavat muutokset vahvistavat tasapuolista ja syrji-
matonta paasya palvelujen tarjontaant:

e jarjestelypihojen ja terminaalien organisatorinen/paatoksenteon eriyttami-
nen

e varikko- ja huoltolaitteiden tilinpidollinen eriyttaminen

o velvoite vuokrata palvelulaitteet, jos ne eivat ole 3 vuoteen kaytossa.

Liikenteenohjaus

Junaliikenteen chjaus on rataverkon vdahimmaiskayttomahdollisuuksiin sisaltyva pal-
velu ja sen mukaisesti se kuuluu ratamaksun perusmaksun perusteella tarjottaviin
palveluihin. Vaihtotyoliikenteen ohjauksen jarjestdminen on rautatieyritysten vastuul-
la. Valtioneuvoston asetuksen 1059/2007 mukaan Liikennevirasto voi kuitenkin tarjo-
ta liikkenteenohjauspalveluja maksua vastaan yksityisraiteilla ja vaihtotydliikenteessa
siltd osin kuin se on mahdollista. Vaihtotyon liikenteenchjauspalvelu ei ole kapasi-
teetti- ja ratamaksudirektiivissd mainittu palvelu eli rautatielain 34 §:n palveluvelvoi-
te ei koske vaihtotyon liikenteenohjausta.

Rautatielaki ei rajaa lilkenteenohjauksen organisointitapaa. Liikennevirasto vastaa
rataverkon liikenteenohjauksesta ja huolehtii lilkkenteenohjauspalvelun tasapuolisuu-
desta. Liikenteenohjauksen on katsottu olevan perustuslain 124 §:n mukainen julkinen
hallintotehtava, kuitenkin luonteeltaan ei-merkittava, jolloin se voidaan antaa hoidet-
tavaksi muulle kuin viranomaiselle. Rautatielain mukaan Liikennevirasto voi jarjestaa
liikenteenohjauspalvelut itse tai hankkia ne julkisilta tai yksityisilta palvelujen tuotta-
jilta.

+ Eurropan Unionion neuvoston vahvistama kanta Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin antami-
seksi yhtendisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta (18581/11).
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2 Nykytila

2.1 Linjalitkenteen kapasiteetin jakaminen

Rataverkon tavaraliikenteen kilpailun avautumisen myota rataverkon haltijan rooli
uudessa toimintaymparistéssa on muuttunut. Lainsdadanto velvoittaa Liikenneviras-
toa hallinnoimaan ratakapasiteettia ja paattamaan ratakapasiteetin kaytosta. Liiken-
nevirasto julkaisee vuosittain verkkoselostuksen, jossa kuvataan rataverkolle paasyn
edellytykset, valtion rataverkko, ratakapasiteetin jakamismenettely seka rautatieyri-
tyksille tarjottavat palvelut.

Liikenteen harjoittamista varten rautatieyritysten on haettava Liikennevirastolta rata-
kapasiteettia. Ratakapasiteettia voidaan hakea kutakin vuoden pituista aikataulu-
kautta varten. Hakemus on jatettdva viimeistaan 8 kuukautta ennen aikataulukauden
alkamista. Taman lisdksi erikseen maariteltyind muutosajankohtina voidaan saannél-
lisen liikenteen ratakapasiteettiin hakea muutoksia. Kiireellistd ratakapasiteettia voi
hakea méaardajoista riippumatta tilapaista liikkennetta varten. Kiireellista ratakapasi-
teettia mydnnetaan, jos siihen on osoitettavissa riittavasti kapasiteettia ja muutos ei
vaikuta muille rautatieyrityksille mydnnettyyn ratakapasiteettiin. Pdatés annetaan
viimeistaan viiden tyopaivan kuluessa hakemuksen jattamisesta.

Liikennevirasto sovittelee ratakapasiteettihakemukset hakijoiden kesken. Jos samaa
ratakapasiteettia on hakenut useampi hakija, voi Liikennevirasto tarjota hakijalle kor-
vaavaa ratakapasiteettia, joka ei oleellisesti poikkea haetusta ratakapasiteetista. Jos
ratakapasiteettihakemusten yhteensovittaminen ei onnistu, Liikennevirasto ratkaisee
tapauksen verkkoselostuksen etusijajarjestyksen mukaan. Liikenneviraston tekemaan
paatokseen voi rautatielain mukaisesti hakea oikaisua sdantelyelimena toimivalta
Liikenteen turvallisuusvirastolta (Trafi).

Liikennevirasto laatii hakemusten perusteella ratakapasiteetin jakoehdotuksen vii-
meistddn neljd kuukautta ennen aikataulukauden alkua. Liikennevirasto voi perua
myodnnetyn kapasiteetin, jos sen kaytto alittaa vahimmaiskayton kynnysmaaran.

2.2 Ratapihojen kapasiteetin jakaminen

Nykyisin ratapihakapasiteettia ei haeta erikseen vaan ratapihojen kaytosta sovitaan
Liikenneviraston ja rautatieyrityksen véalisessd rataverkon kayttosopimuksessa, joka
tehdaan kullekin aikataulukaudelle erikseen. Kayttosopimus allekirjoitetaan sen jal-
keen, kun sdannéllisen lilkenteen vuositason ratakapasiteetin jakopaatos on julkaistu.
Ratapihojen kdytén kuvaamisessa kaytetaan prosenttilukua ratapihan kokonaiskapa-
siteetista. Prosenttiluku kuvaa vaihtotyohon ja kaluston seisontaan tarvittavien rata-
pihan raiteiden prosenttimaaraa. Toistaiseksi VR:lle on mydnnetty suurin osa ratapi-
hojen kapasiteetista.

Ratakapasiteetin myéntdamisen ja kdyttosopimuksen tekemisen jalkeen liikenndinti
rataverkolla voidaan aloittaa. Rataverkon kayttosopimuksen saamisen edellytyksena
on, etta rautatieyritykselld on voimassaoleva turvallisuustodistus ja toimilupa.
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Ratapihojen kaytosta voidaan neuvotella ja sopia uudelleen kesken aikataulukauden,
jos aikataulukauden aikana tehdyt ratakapasiteetin jakamista koskevat paatokset,
rautatieliikenteen turvallisuus tai muut sopimukseen vaikuttavat seikat sita edellytta-
vat. Kdyttosopimuksen irtisanomisaika on kolme kuukautta. Ratapihojen kayttoa kos-
keva liite 1 voidaan kuitenkin irtisanoa paattymaan neljan viikon kuluttua irtisanomi-
sesta. Liite 1 voidaan irtisanoa, jos rataverkon haltija saa toiselta rautatieyritykselta
neuvottelupyynnon rataverkon kayttosopimusta koskien. Liite 1 irtisanotaan niiden
ratapihojen osalta, joita toisen rautatieyrityksen turvallisuustodistus ja kayttotarve
koskee.

Sopimuksen Lliittyvien asioiden toteutuminen, sopimukseen liittyvat muutostarpeet ja
muut sopimukseen liittyvat asiat kdydaan [&pi neljannesvuosittain pidettavassa rata-
verkon kayttosopimuksen seurantapalavereissa.

2.3 Ratakapasiteetin hallinnan tietojarjestelma

Liikenneviraston LIIKE-jarjestelma on ratakapasiteetin hallintaan ja liikennesuunnit-
teluun kehitetty ohjelma useamman rautatieyrityksen toimintaympéaristossa. Rauta-
tieyritykset hakevat ratakapasiteettia LIIKE-jarjestelman kautta ja vastaavasti Liiken-
nevirasto myontaa kaiken linjaliikenteen ratakapasiteetin LIIKE-jarjestelmalla. Jarjes-
telméassa on ajantasainen tilannetieto myénnettyyn ratakapasiteettiin seka ratakapa-
siteetin hallinnan kannalta oleellisiin rataverkon tietoihin. LIIKE otetaan kayttoon
vaiheittain vuoden 2012 aikana. Jarjestelman kehittamista jatketaan edelleen. (kuva
2)

LIIKE-jarjestelmalld voidaan hoitaa mm:

¢ ratakapasiteetin hakeminen ja mydntdminen

e myodnnetyn ratakapasiteetin tarkastelu

o aikataulusuunnittelu

e reaaliaikaisen liikennetilanteen tarkastelu ja junan kulun ennustaminen
e junien kokoonpanotietojen tarkastelu
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Kuva 2. Esimerkki sddnndllisen kapasiteetin tarkastelun ndkymdstd LIIKE-
jdrjestelmdssd.

Toistaiseksi LIIKE-jarjestelmaa ei voida hyodyntaa ratapihojen kapasiteetin jakami-
sessa. Talld hetkelld testausvaiheessa on liikennepaikkakohtainen raiteistonkaytén
suunnittelutytkalu, jolla voidaan maaritelld junien tulo- ja &htéraiteet sekd pysah-
dykset liikennepaikoilla (kuva 3). Tyokalua voidaan hyédyntaa tulevaisuudessa rata-
pihakapasiteetin jakamisessa. Liikenneviraston mukaan vuoden 2012 loppuun men-
nessa kaikkien ratapihojen raiteet on mallinnettu LIIKE-jarjestelmaan.
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Kuva 3. Esimerkki L IIKE-jdrjestelmdn raidevarauskaaviosta.

2.4 Junaliikenteen ja vaihtotyon liikenteen-
ohjaus

Liikenteenohjaus varmistaa junien turvallisen kulun ja ohjaa rautatieliikennetta aika-
taulun mukaan. Liikenteenohjaus, ts. junaliikenteen ohjaaminen, on Liikenneviraston
vastuulla oleva viranomaistehtava. Liikennevirasto on toistaiseksi ostanut VR-Yhty-
maltd liikenteenohjauspalvelun eli liikenteenohjaustyon. Liikenneviraston ostama
palvelu on pitanyt siséllaan liikkenteenohjauskeskuksissa tapahtuvan tyon ja ratapi-
hoilla junaliikenteen ohjaukseen tarvittavien henkiléiden tydpanoksen. Liikenneviras-
to omistaa lilkenteenohjauksen kayttamat laitteet ja valineet.

Rataverkon haltija tarjoaa rautatieyritykselle sille myonnetyn ratakapasiteetin kayt-
toon liittyvan junaliikenteen liikenteenohjauspalvelun ratamaksun perusmaksua vas-
taan. Lahtokohtaisesti vaihtotyon liikenteenohjaus on maksullista ja sen jarjestami-
nen on rautatieyrityksen vastuulla. Rataverkon kayttésopimuksessa on kuvattu Lii-
kenneviraston varsinaisen junaliikenteen ohjauksen lisdksi tarjoamat liikenteenoh-
jauspalvelut, jotka sisaltyvat ratamaksun perusmaksuun. Rautatieyritys voi tehda tar-
vittavan vaihtotyoliikenteen ohjauksen itse tai ostaa palvelun Liikennevirastolta tai
joltakin muulta toimijalta.

Vaihtotyon liikenteenchjauksen jarjestamiseen on talléd hetkelld kaytossa kolme eri-
laista mallia. Niilld ratapihoilla, joilla kauko-ohjaus on mahdollista, vaihtotodiden Lii-
kenteenohjaus hoidetaan joko paikallisluvilla liikennditsijan toimesta tai liiken-
teenohjauskeskuksesta. Liikenteenohjaajien tekeman osuuden vaihtotyosta Liikenne-
virasto sopii liikenngitsijan kanssa rataverkon kayttosopimuksessa.



18

Toinen &aripda on automatisoimattomat ratapihat, joilla vaihtotyon liikenteenohjaus
tehdadn manuaalisesti vaihteita kdantamalld maastossa. Tassa tapauksessa litken-
noitsijan ratapihahenkilokunta hoitaa vaihtotyon liikenteenohjauksen.

Kolmas vaihtoehto on kahden edelld mainitun valilta. N&illa ratapihoilla on Liikenne-
viraston asetinlaite, jota kayttaa kuitenkin lilkennoitsijan henkilékunta. Liikenneviras-
to on antanut laitteen kdyton ja nadin vaihtotyon liikenteenohjauksen liikennéitsijan
tehtévaksi.

Rataverkon liikenteenohjauksesta vastaa 7 alueellista lilkenteenohjauskeskusta ja 13
lilkkenteenohjauspistetta eri puolilla Suomea. Keskuksissa ohjataan kuhunkin ohjaus-
alueeseen kuuluvaa rataverkon osaa ja liikenteenchjauspisteissa hoidetaan paikalli-
sesti vain tietyn paikkakunnan liikenteenohjausta. Suunnitelmissa on liittaa kaikki
lilkkenteenohjauspisteet kauko-ohjauksen piiriin ja keskittaa toiminnot liikenteenoh-
jauskeskuksiin.

Vuonna 2008 perustettu Liikenneviraston Rataliikennekeskus valvoo liikenteenohja-
uksen toimintaa ja tasapuolisuutta. Poikkeustilanteissa Rataliikennekeskus myos rat-
kaisee rautatieyritysten valiset konfliktit. Ristiriitatilanteissa Rataliikennekeskus
maaraa junien kulkujarjestyksen ja ratakapasiteetin kdytén ottaen huomioon koko
lilkkennejarjestelmatilanteen.

2.5 Nykytilan ongelmat

Monitoimijaymparistén toimintamalli

Nykyisin ratapihojen kdytén kuvaamisessa kaytetdan prosenttilukua kuvaamaan
myonnettya kapasiteettia. VR-Yhtymalle on myonnetty suurin osa kapasiteetista ja
VR on saanut kayttaa ratapihoja vapaasti omien tarpeidensa mukaisesti. Kilpailutilan-
teessa prosenttiluku on liian epatarkka kuvaamaan niiden ratapihojen kayttéa, joilla
tulee toimimaan useampia rautatieyrityksia.

Ongelmaksi voidaan myos nahda se, ettd linja- ja ratapihakapasiteetin myontéamiseen
on erilliset menettelyt, vaikka niiden kaytto kuitenkin kytkeytyy kiintedsti toisiinsa.
Nykyisin aikataulukauden hakemus tehdaan LIIKE-jarjestelmallad viimeistdan kahdek-
san kuukautta ennen aikataulukauden alkua. Vastaavasti ratapihojen kdytosta sovi-
taan rataverkon kayttosopimuksissa, jotka laaditaan ennen aikataulukauden alkua.
Erillisten menettelyjen vuoksi voi esimerkiksi syntya tilanteita, joissa junalle on
myonnetty ratakapasiteettia, mutta ratapihakapasiteettia ei valttamatta ole tarjolla.

Ratapihakapasiteetin hallinnan jarjestelma

Liikennevirasto vastaa ratakapasiteetin jakamisesta ja ratakapasiteettitietojen hallin-
nasta. Kilpailun alkaessa Liikennevirastolla on oltava kasitys myo6s ratapihojen kay-
tosta ja niiden vapaasta kapasiteetista. LIIKE on ratakapasiteetin hallintaan kehitetty
jarjestelma useamman rautatieyrityksen toimintaymparistossa, mutta ainakaan tois-
taiseksi sitd ei voida hyédyntaa ratapihakapasiteetin hakemisessa ja hallinnassa. Al-
kuvaiheessa erillista jarjestelmaa ei valttamatta tarvita, mutta kilpailun laajetessa
ratapihakapasiteetin hallintaan tarvitaan tietojarjestelma.
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Ratapihojen omistusjarjestelyt

Valtionrautateiden yhtitittamisen yhteydessd VR-Yhtyméan omistukseen luovutettiin
alueita ja raiteistoja, joilla VR:n varikot, huolto- ja tankkauspisteet sekda terminaalit
sijaitsevat. Liikenneviraston selvityksen mukaan naiden alueiden seka niilla kaytetta-
vien laitteiden omistussuhteet eivat ole kaikilta osin olleet riittavan selvat, mika voi
aiheuttaa ongelmia kilpailutilanteessa. Esimerkiksi kaytossa olevista raakapuun
kuormauspaikoista ja terminaaleista VR omistaa noin kolmanneksen. Kilpailun toimi-
vuuden kannalta olisi selkedmpad, jos Liikennevirasto hallinnoisi kaikkia kuormaus-
paikkoja ja jakaisi niille kapasiteettia.

Rautatieliikenteen kilpailun toimivuuden kannalta on oleellista, etta tietyt ratapiha-
kiinteistot ja laitteet ovat kaikille tasapuolisesti kaytettavissa. Ratapiha-alueiden eri
osien omistus, kayttojarjestelyt ja niiden kaytosta maksettavat korvaukset tulisi sel-
vittda erikseen. Kilpailun alkaessa selkein vaihtoehto olisi, ettd Liikennevirasto tai
esimerkiksi joku valtion kiinteistbomaisuuden hallinnasta vastaava yhtio hallinnoisi
yleisté infrastruktuuria ja loisi pohjan yhtenaisille kayttosaannaille ja vuokrille.

Ratapihamaksu

Rataverkon haltija perii kaikesta my&nnetyn ratakapasiteetin mukaisesta liikenteesta
ratamaksua, joka koostuu ratamaksun perusmaksusta, rataverosta ja investointive-
rosta. Euroopan unionin direktiiviin (2001/14/EY) ja sen pohjalta laaditun Suomen
lainsddadannén mukaan rautatieliikenteeltad perittdvan ratamaksun tulisi kattaa vahin-
téan litkennesuoritteista aiheutuvat valittomat radanpidon kustannukset. Ratapihojen
kayttooikeus sisaltyy nykyisin ratamaksun perusmaksuun kuuluviin vahimmaispalve-
luihin. Lapikulkevaa liikennettd lukuun ottamatta ratapihojen kdytostd ei Suomessa
peritad lainsdadannén edellyttdamas maksua ja taltd osin Suomen ratamaksu voidaan
katsoa puutteelliseksi. Useissa Euroopan maissa ratapihojen kaytto on maksullista.

Ratapihojen kayton hinnoittelulla olisi tehokkuuteen ohjaava vaikutus. Nykytilantees-
sa ratapihojen kdytén ohjaaminen maksuilla ei ole mahdollista, minka vuoksi rauta-
tieyritykset voivat helpommin varata ylimaaraista kapasiteettia. Nykyisin ratapihoilla
on ainakin tiettyind vuorokauden aikoina pulaa kapasiteetista ja tdman vuoksi ratapi-
hakapasiteetin tehokas kaytté ja todelliseen tarpeeseen perustuva raiteiden varaami-
nen olisi hyvin tarkeaa.

Lahitulevaisuudessa useille ratapihoille ollaan tekeméssa laajoja korvausinvestointe-
ja. Ratapihojen kapasiteetin kdyton tehostuminen voisi vdhentad myos tulevia inves-
tointitarpeita ja -kustannuksia. Ratapihojen kayton hinnoittelu parantaisi myos koko
kuljetusjarjestelman tehokkuutta. Talléin todennakoisesti nykyistd suurempi osuus
kuljetuksista hoidettaisiin suorina asiakasjunina. Kaluston seisottamisesta ja kuor-
mauksesta perittava ratapihamaksu todennakdisesti myods nopeuttaisi vaunukiertoa
ja tehostaisi lastausta.

Ratapihapalveluiden saatavuus

Ratapihapalveluihin saatavuus on yksi keskeisimmista markkinoilletulon edellytyksis-
ta. valttamattomia palveluita voivat olla mm. tavaraliikenneterminaalit, kaluston kun-
nossapitotilat, polttoaineen tankkauspisteet, junanmuodostuslaitteet sekd muut tek-
niset jarjestelmat kuten vaa’at, jarrujen koettelulaitteet sekd sahko- ja vesipisteet.
Rautatielain 34 §:n mukaan rautatieyritys on velvollinen tarjoamaan toisen rautatielii-
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kenteenharjoittajan kayttoon kyseisia palveluita, jos niita tarjoaa ainoastaan yksi yh-
tio eika palveluita voida muutoin kohtuudella jarjestaa.

Palvelun tarjoaja voi kuitenkin kieltdytya palvelun tarjoamisesta, jos katsoo joutuvan-
sa litketoimintansa kannalta vakaviin vaikeuksiin palveluvelvollisuuden vuoksi. Koska
monien ratapihapalveluiden osalta VR-Yhtyma on ainoa palvelun tarjoaja, on mahdol-
lista, ettd konfliktitilanteita joudutaan ratkomaan rautatielain 34 §:n mukaisesti. Mi-
kali monopolitilanne aiheuttaa merkittavia ongelmia, palvelujen tarjonta voitaisiin
jarjestaa siten, ettd Liikennevirasto hallinnoisi esimerkiksi varikkokiinteist6ja ja vuok-
raisi tiloja palveluja tarvitseville.

Liikenteenohjauksen organisointi

Muihin EU-maihin verrattuna Suomi on liikenteenohjauksen organisoinnissa poikke-
us, silld muualla lilkenteenohjausta ei ole sijoitettu rautatieliikennettd harjoittavan
yhtién alaisuuteen. Kilpailutilanteessa tallainen jarjestely ei ole toimiva ratkaisu ja
liikenteenohjauksen organisoinnin on katsottu muodostavan potentiaalisille rautatie-
liikenteen harjoittajille markkinoilletulon esteen. Selvityksen perusteella uudet rauta-
tieyritykset eivat ole tyytyvaisia tilanteeseen, jossa liikenteenohjaus on organisoitu
samoista kuljetuksista kilpailevan toimijan alaisuuteen. Uuden toimijan ndkokulmas-
ta on ongelmallista, ettd VR-Yhtyma toteuttaa osan junaliikenteen ohjaamisesta. Li-
saksi uusi toimija voi joutua ostamaan vaihtotyéliikenteen ohjauspalveluita VR:(ta.

Liikenteenohjauksen organisointi Liikennevirastoon tai valtio-omisteiseen erilliseen
yhtiton tulisi toteuttaa mahdollisimman nopeasti, jotta voidaan varmistaa tasapuolis-
ten ja syrjimattémien kilpailuolosuhteiden luominen. Tama on myos litkenne- ja vies-
tintaministerion asettaman liikenteenohjauksen jarjestamista pohtineen tydryhman
nakemys, jonka mukaan liikenteenohjauksen uudelleen jarjestaminen on valttamaton-
ta tavaraliikenteen kilpailun avautuessazs. Myés muiden maiden kokemusten perus-
teella kilpailun avautuminen edellyttda viranomaisilta selkeaa ja aktiivista roolia lii-
kenteenohjauksessa, vaihtotydliikenteen ohjauksessa seka ratapihojen kayton tasa-
puolisuuden varmistamisessa.

2 Rautateiden liikenteenohjauksen jarjestaminen. LVM:n julkaisuja 44/2006
3 Rautateiden henkilélitkenteen avaaminen kilpailulle: edellytykset ja etenemispolku. LVM:n julkaisuja
17/2010
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3 Kokemuksia eraista EU-maista

3.1 Taustaa

Selvitysta varten haastateltiin Ruotsin, Saksan, Sveitsin ja Ison-Britannian rataverkon
haltijoita ja rautatieyrityksia. Haastatteluissa kartoitettiin mm., miten ratapihojen ka-
pasiteettia jaetaan, miten ratapihojen liikkenteenchjaus on jarjestetty sekd minkalaisia
ongelmia ratapihojen yhteiskaytossa on ollut.

Kaikissa tarkastelussa mukana olleissa maissa kilpailun avautumisesta on jo useita
vuosia ja rataverkolla toimii useita rautatieyrityksia. Esimerkiksi Saksassa liikenndi jo
lBhes 400 henkilt- ja tavaraliikenteen rautatieyritysta. Tavaraliikenteen puolella kil-
pailua on syntynyt lGhinna kokojunaliikenteeseen.

3.2 Ratapihakapasiteetin hakuprosessi

Ruotsissa ratapihakapasiteettia ja ratapihapalveluita haetaan ratakapasiteetin haun
yhteydessa. Hakemuksessa voidaan hakea tiettyja raiteita tai aluetta. Myénnettyyn
rautatiereittiin sisdltyy oikeus laitureiden kayttoon asemilla ja kaluston seisottami-
nen maksimissaan 60 minuutin ajan. Ratapihan ulkopuolelle suuntautuvalle liiken-
teelle seka ratapiha-alueiden véliselle liikenteelle on haettava ratakapasiteettia. Las-
kumékiratapihoilla ja muilla merkittavilld junanmuodostusalueilla mydnnetdan rai-
teisto kayttéoikeus maariteltyna aikana. Kaluston seisottaminen on jaettu lyhytaikai-
seen ja pitkdaikaiseen seisottamiseen. Lyhytaikaiseen seisottamiseen kuuluvat myos
toiminta kuormausraiteilla ja kunnossapitoalueilla. Pitkdaikaista seisottamista varten
on osoitettu alueita, joissa raiteiston taso on heikompi ja raiteiden merkitys junan-
muodostuksessa ja vaihtotdissa on vahainen. Suurin osa ratapihakapasiteetista hae-
taan sdannollisen kapasiteetin haun yhteydessa, mutta lisaksi jatetaan paljon kiireel-
lisia (ad hoc) hakemuksia uusille ja perutuille junille sekd muutoksille.

Saksassa rataverkon haltijalla (DB Netz) on aktiivinen rooli ratapihakapasiteetin
koordinoinnissa, esitetyn tarpeen arvioinnissa seka konfliktien ratkaisussa. Ratapiha-
kapasiteetin jako perustuu raiteiden vuokraukseen. Aikaisemmin raiteita oli mahdol-
lista vuokrata jopa kuudeksi vuodeksi, mutta maksimi vuokra-aika lyhennettiin yhteen
vuoteen koska pitkien vuokrasopimusten katsottiin muodostavan markkinoille tulon
esteen. Yritykset ovat velvollisia ilmoittamaan, milloin heiddn varaamansa kapasiteet-
ti ei ole heidan kaytossaan, jolloin raiteet voidaan luovuttaa muiden kayttoon. Rauta-
tieyrityksilld on taloudellinen intressi ilmoittaa vapaasta kapasiteetista, koska mui-
den toimijoiden raiteiden kaytto hyvitetaan raiteiden vuokrassa. Ensisijaisella kaytta-
jalla on kuitenkin aina etuoikeus vuokraamaansa ratakapasiteettiin. Ratapihakapasi-
teetin hakemista ei ole kytketty ratakapasiteetin hakuaikatauluun.

Saksassa raiteiden pitkdaikaisen vuokrauksen on nahty mahdollistavan paremmin
toiminnan sopeuttamisen vaihteleviin asiakastarpeisiin. Raiteiden vuokraaminen ei
kuitenkaan ole houkutteleva vaihtoehto kuljetusyrityksille, joiden kapasiteetin tarve
vaihtelee paljon sekd maarallisesti etta ajallisesti. Lisdksi pitkdaikaisen vuokrauksen
on todettu vahentavan ratapihojen kaytdon joustavuutta ja kapasiteetin tehokasta
kayttoa. Taman vuoksi joillakin Saksan ratapihoilla on juuri otettu kayttoon malli, jos-
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sa osa (enintdan 25 9) ratapihan raiteista on varattavissa lyhyelld varoitusajalla
maksimissaan kahden tunnin mittaiseksi ajaksi (ns. slottimalli). Tallainen toiminta-
malli on raiteiden vuokraukseen verrattuna huomattavasti joustavampi, koska siina ei
allokoida tiettyja raiteita ja se mahdollistaa eri kayttotarpeiden huomioimisen pa-
remmin. Slottijarjestelmaa on kuitenkin kritisoitu hairidherkkyyden lisdantymisen
vuoksi, koska junille varattu aikaikkuna on usein liian lyhyt.

Saksassa kapasiteettia haetaan erillisen portaalin kautta (kuva 4), johon on kuvattu
kaikki ratapihat ja niiden palvelut. Portaalista on nahtavissd myos raiteiden hinnat
seka varaustilanne. Jarjestelméasta on saatu hyvid kokemuksia. Sen avulla on helppo
hallita asiakastarpeita, koordinointia ei tarvita niin paljoa, mika vahentaa henkilosto-
tarvetta ja lisdksi reaaliaikaisen tilanteen nakyminen helpottaa yritysten toimintojen
suunnittelua.
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Kuva 4. Esimerkki Saksassa kdytdssd olevasta ratapihaportaalista (DB Netz).
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Sveitsissa ratapihakapasiteettia myonnetaan kaluston seisottamiseen ja lastaus- ja
purkupalveluihin ja vaihtotoihin. Ratapihakapasiteettia haetaan joko sddnnéllisen tai
kiireellisen ratakapasiteetin haun yhteydessa. Yleensa rautatieyritykset ilmoittavat
ainoastaan kapasiteettitarpeen, mutta hakemuksessa voi myos hakea tiettyja raiteita.

Isossa-Britanniassa rautatieyrityksilla on paljon omia varikoita ja terminaaleja. Rata-
verkon haltija Network Rail (NR) omistaa my0s useita ratapihoja, mutta on vuokran-
nut ne yhta ratapihaa lukuun ottamatta rautatieyrityksille. Kayttssa on kuitenkin niin
sanottu "open for all -periaate”, mika takaa kaikille rautatieyrityksille pdasyn jokaisel-
le NR:n omistamalle ratapihalle. Haastatteluissa kuitenkin todettiin, etta jotkut rata-
pihojen haltijat ovat hankaloittaneet kilpailijoiden toimintaa antamalla puutteellista
informaatiota tai viivyttelemalld kapasiteetin myontamisessa.

Ratapihakapasiteettia haetaan ratapihan vuokranneelta yritykselta. Hakemuksessa on
ilmoitettava vahintdan seuraavat tiedot:

e ajankohta (saapumisaika, [Bhtoaika)

e tarvittava ratapihakapasiteetti

e kalusto (mm. akselipaino)

o tavaralaji, erityisesti jos VAK-kuljetuksia

o tarvittavat palvelut, mm. vaihtotyohenkilokunta, vaihtotyoveturi (ilman kuljet-
tajaa/kuljettajan kanssa)

o tekniset tarkastukset

e henkilékunnan tilojen kaytto.

Haastattelujen perusteella rautatieyritykset varaavat yleensa ylimaaraista kapasiteet-
tia mahdollisten muutosten varalta enemman kuin tarvitsevat. Téman vuoksi useiden
yritysten toimiminen samalla ratapihalla on véhentdnyt kapasiteetin kayton tehok-
kuutta ja kdytossa olevaa kapasiteettia, vaikka kuljetusmaarat eivat varsinaisesti ole-
kaan kasvaneet. Ratapihojen kayton maksimointi on myos johtanut tilanteeseen, jos-
sa uusille toimijoille tai palveluille ei valttamatta jaa enaa kapasiteettia. Kapasiteetin
niukkuudesta johtuen rataverkon haltijoilla on ollut ongelmia tarjota kaikille toimijoil-
le tasapuolisesti palveluita ja kapasiteettia, minka vuoksi yritykset eivat ole pystyneet
toteuttamaan kaikkia suunniteltuja liiketoimintakonsepteja. Esimerkiksi Saksassa
ongelmaksi nahtiin, ettd merkittdvimmat kayttajat ovat vuokranneet raiteet ja pie-
nemmét toimijat ovat saaneet vain "ylijadméakapasiteettia”.

Yhdessa haastattelussa todettiin, ettd rataverkon haltijan ei kannata sitoutua yhteen
ainoaan ratapihakapasiteetin jakomenetelmaan, koska yritysten litketoimintamalleis-
sa on eroja. Joidenkin yritysten liikenne on hyvin sddnnéllista, jolloin raiteiden pitka-
aikainen varaaminen sopii heille. Esimerkiksi henkiléliikenteen operaattori, joka tar-
vitsee raiteita kaluston seisottamiseen liikennointiajan ulkopuolella, soveltuu raitei-
den pitkaaikainen varaaminen hyvin. Spottiliikentessa toimiva kuljetusyritys taas tar-
vitsee ratapihakapasiteettia vain lyhyen aikavalin kysynnan tarpeisiin.
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3.3 Paallekkaisten hakemusten kasittely

Haastattelujen perusteella ratapihakapasiteetin jakamisessa ei ole ollut merkittavia
ongelmia kilpailun avautumisen jilkeen. Kaikissa tarkastelluissa maissa konfliktiti-
lanteet pyritadn ratkaisemaan asianosaisten rautatieyritysten kanssa ja yleensa kon-
flikteihin on (Gydetty ratkaisu, kun osapuolten kanssa on neuvoteltu. Oikeudet ja vas-
tuut on kirjattu ylos, ne koskevat kaikkia toimijoita ja niitad noudatetaan yleensa hyvin.
Joskus konfliktien ratkaisuun on kuitenkin kulunut niin kauan, ettd kuljetus on voitu
menettda kokonaan.

Saksassa on kaytossa viisivaiheinen prosessi ratapihojen konfliktien ratkaisemiseksi.
Mikali asiaan ei 6ydetd neuvotteluratkaisua, myénnetdan kapasiteetti sille yrityksel-
le, jonka ratapihakapasiteetti on kytkettdvissa haettuun linjakapasiteettiin. Taman
jalkeen tarkastellaan tarvittaessa linjakapasiteetin etusijajarjestyksia. Mikali eroja
hakemusten vilille ei vieldkdan 6ydy, verrataan hakemuksiin kytkoksissa olevan lin-
jakapasiteetin ratamaksun suuruutta. Viimeisena vaihtoehtona on huutokauppa, mut-
ta sitd joudutaan kayttamaan hyvin harvoin. Saksassa on myds harkittu ratapihojen
raiteiden erittelyd niiden paaasiallisen kayttotarkoituksen mukaan, mikd mahdollis-
taisi priorisoinnin kayttotarkoituksen perusteella ja parantaisi ratapihojen optimaalis-
ta kayttoa.

Ruotsissa ei ole kaytossa varsinaisia priorisointisdantoja paallekkaisten hakemusten
kasittelemiseksi. Yleensa rautatieyritykset pystyvat sopimaan ratapihojen kaytosta
keskenaan. Toiminnoista junanmuodostus menee kuitenkin aina kaluston seisottami-
sen edelle.

Sveitsissd ratapihojen osalta noudatetaan samaa prosessia kuin linjakapasiteetin
osalta. Mikali ratkaisua ei l0ydy neuvottelemalla, menee vakioaikataulun mukainen
henkiléjunaliikenne aina muun liikenteen edelle. Samanarvoisten hakemusten osalta
jarjestetaan tarvittaessa huutokauppa.

Isossa-Britanniassa paallekkaisten hakemusten kasittelyyn on olemassa ennalta
maaritetyt kriteerit. Kasittelyprosessissa molempia osapuolia kuullaan ja paatoksen-
teossa huomioidaan seka operatiiviset etta lainsadadannolliset ndakokulmat.

3.4 Maksut ja sanktiot

Kaikissa tarkastelluissa maissa ratapihojen kaytté on maksullista. Kustannustasoissa
on kuitenkin suuria eroja. Esimerkiksi Ruotsissa ratapihamaksun kustannusvastaa-
vuus radanpidon kustannuksiin ndhden on alle 10 9,. Saksassa tavoitteena on 100 9,
kustannusvastaavuus.

Ruotsissa on juuri otettu kayttéon erillinen ratapihamaksu, mutta maksutaso on hyvin
kohtuullinen. Ratapihamaksu saapuvaa junaa kohden on noin 5,5 €. Kaluston lyhytai-
kainen seisottaminen maksaa noin 0,05 €/h/100 m ja pitkdaikainen seisottaminen
noin 0,35 €/paiva/100 m (n. 20 €/vaunu/vuosi) + kasittelymaksu 70 €/h. Toistaiseksi
kayttamattomasta kapasiteetista ei perita erillistd maksua, mutta asiasta on kayty
keskustelua.
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Saksassa maksun suuruus maaraytyy mm. varatun raidepituuden, raiteiden sahkois-
tyksen, vaihteiden sekd mahdollisten cheispalveluiden saatavuuden ja kayton mu-
kaan. Alle kuukauden mittaisista sopimuksista peritdan 20-509, lisamaksua.

Isossa-Britanniassa ratapihan toiminnasta vastaava yritys hinnoittelee ratapihojen
kaytén. Maksut perustuvat toteutuneeseen kayttoon.

Sveitsissa kaluston seisottaminen maksaa ratapihasta riippuen 0,8-2,3 €/m/paiva.
Rataverkon haltijan tarjoamat vaihtotyopalvelut maksavat 2,5-4 €/vaihtotyoliike.

3.5 Ratapihojen vaihtotyon liikenteenohjaus ja
ratapihapalvelut

Kaikissa tarkastelluissa maissa rautatieyritykset voivat tehda vaihtotyo6t itse tai ostaa
palvelun muilta toimijoilta. Ruotsissa, Saksassa ja Sveitsissa rataverkon haltija tarjo-
aa vaihtotyopalveluita osalla ratapihoista.

Saksassa liikenteenohjaus on Deutsche Bahn -konsernissa olevan rataverkon haltija
DB Netzin alaisuudessa. Liikenteen ja radanpidon erottaminen on tehty vain hallin-
nollisesti, silld toiminnot ovat yhad samassa konsernissa. Konsernirakennetta on kriti-
soitu, mutta tyonjako konsernin sisalld on kuitenkin selva. Rataverkon haltija vastaa
liikenteenohjauksesta ja lilkkenteenohjaajat ovat rataverkon haltijan palveluksessa.

Saksan suurimmilla ratapihoilla toiminnot ovat hyvin pitkalle automatisoituja ja kay-
tossa on esimerkiksi kauko-ohjattavat vaihtotyoveturit. Kaikilla rautatieyrityksilla on
yhteys laskuméen ohjausjérjestelmaan, jonne he pystyvat syéttdmaan mm. vaunujen
pudotusjarjestyksen ja mahdollisesti muita junamuodostuksessa tarvittavia tietoja.
Rataverkon haltija tarjoaa vaihtotyopalveluita joillakin ratapihoilla, mutta yleensa yri-
tykset tekevit vaihtoty6t itse tai ostavat palvelun paikalliselta partnerilta. Pienempien
toimijoiden ndkemyksen mukaan pitkdan toimineilla yrityksilld on historian tuoma
etu junanmuodostuksessa ja tdman vuoksi rataverkon haltijan tulisi lisata vaihtotys-
palveluiden tarjontaa ratapihoilla.

Isossa-Britanniassa ratapihan vuokrannut yritys vastaa ratapihan liikenteenohjauk-
sesta. Yritykset voivat tehda vaihtoty6t itse tai ostaa vaihtotythenkilokuntaa tai mui-
ta vaihtotyopalveluita ratapihan vuokranneelta yritykselta.

Ruotsissa lilkenteenohjaus on Trafikverketin alaisuudessa oleva toiminto. Ratapiho-
jen liikenteenohjauksesta vastaa liikenteenohjauskeskus tai itsendinen palveluntuot-
taja. Ensisijaisesti rautatieyritysten valille pyritddn saamaan keskindinen sopimus
ratapihojen kaytosta. Toinen vaihtoehto on, etta yksi yritys tarjoaa vaihtotyopalvelui-
ta muille yrityksille. Mikali yritysten valilld ei paastd sopimukseen, koordinoi Trafi-
kverket ratapihojen kayttoa ja kustannukset jaetaan rautatieyritysten kesken. Jos ta-
makaan ei onnistu solmivat rautatieyritykset tai Trafikverket sopimuksen ulkopuoli-
sen palveluntuottajan kanssa. Yleensa ratapihojen kaytosta on pystytty sopimaan
rautatieyritysten valisilld sopimuksilla. Ainoastaan suurimmalla ratapihalla (Hals-
berg) Trafikverket on joutunut tekemaan sopimuksen ulkopuolisen vaihtotytoperaat-
torin kanssa.
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3.6 Toiminta hairiotilanteissa

Saksassa raiteen vuokranneella rautatieyritykselld on aina etuoikeus varaamaansa
kapasiteettiin. Ainoastaan silloin, kun toissijaisen kayttdjan kapasiteetti on kytkok-
sissé linjakapasiteettiin, menee tdman tarve edelle. Toimintamalli on kuitenkin koettu
epaselvaksi. Esimerkiksi ei ole tarkkaan maaritelty, minka aikajakson sisalla kapasi-
teetin katsotaan olevan kytktksissa linjakapasiteettiin. Lisdksi toimintamalli luo epa-
varmuutta toissijaisten kayttajien toimintaan. Satamissa ja terminaaleissa huomioi-
daan myos logistiset tarpeet hairidtilanteissa (esim. alusliikenteen aikataulut).

Isossa-Britanniassa ainakin DB Schenkerin hallinnoimilla ratapihoilla noudatetaan
ns. "first in first served -periaatetta” eli hairidtilanteissa junat kasitellaan siina jarjes-
tyksessd, kun ne saapuvat ratapihalle.

Ruotsissa litkenteenchjaus pyrkii [6ytdmaan operatiivisen ratkaisun hairistilanteiden
ratkaisemiseksi.
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4 Toimintamalli kilpailutilanteessa

4.1 Ratapihakapasiteetin jakamisen vaihto-
ehdot

Lahtokohtana on, ettad tuleva toimintamalli on mahdollisimman joustava ja tehokas.
Toimintamalli ei saa kohtuuttomasti heikentaa ratapihakapasiteetin kayttoa ja rauta-
tiekuljetusten kilpailukykya. Eri toimijoiden tehtavat, velvoitteet sekd kustannukset
eivat myoskaan saa kasvaa merkittavasti. Toimintamallin tulee luoda tasapuoliset
toimintaedellytykset kaikille rautatieliikenteen harjoittajille eikd se saa heikentaa
markkinoille tulon edellytyksia.

Selvityksessa on tunnistettu kaksi perusvaihtoehtoa ratapihakapasiteetin jakamisek-
si:

1) Toimintaan nykylainsdadannolld ja uudella sopimusmallilla

2) Muutetaan rautatielakia ja otetaan kayttéon ratapihakapasiteetin hakemisen
ja jakamisen hallinnollinen menettely

Vaihtoehdossa 1 ratapihakapasiteetti jaetaan edelleen rataverkon kayttésopimukses-
sa nykyisen rautatielain mukaisesti. Ratapihan kaytén periaatteet ja myonnetty rata-
pihakapasiteetti kuvataan erillisessa liitteessa (ns. ratapihasopimus). Vaihtoehdossa
2 rautatieliikenteen harjoittajat hakevat ratapihakapasiteettia linjakapasiteettihake-
musten yhteydessa ja Liikennevirasto myodntaa ratapihojen kayttéoikeutta osana ra-
takapasiteetin jakopaatosta. Toimintamalli edellyttad muutoksia rautatielakiin.

Seuraavissa kappaleissa on esitetty ehdotukset alkuvaiheen toimintamalliksi seka
tulevaksi etenemispoluksi. Ehdotukset perustuvat muun muassa rautatieyritysten
haastatteluihin, nykytila-analyysin, kansainvéaliseen katsaukseen sekad nykylainsaa-
dédnnoén asettamiin reunaehtoihin. Ajatuksena on ollut, ettd alkuvaiheessa toiminta-
malli on mahdollisimman joustava ja jattaa paljon keskinaistd neuvotteluvaraa rauta-
tieyrityksille. Liikenneviraston rooli on toimia ldhinnd sovittelevana osapuolena ja
varmistaa neuvotteluissa rautatieyritysten tasapuolinen kohtelu.

Ehdotus tulevaksi etenemispoluksi perustuu olettamukseen, ettd kilpailu laajenee,
jolloin yha useammalla ratapihalla tulee toimimaan useampia rautatieyrityksia. Toi-
mintamallissa LIIKE-jarjestelmalld on keskeinen rooli ratapihakapasiteetin jakami-
sessa ja kapasiteetin kayton hallinnassa. Toimintamallin periaate ja perustelut on ku-
vattu tarkemmin luvussa 4.3.
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4.2 Ehdotus siirtymavaiheen toimintamalliksi

Tassd yhteydessa siirtyméavaiheella tarkoitetaan kilpailun alkamisen alkuvaihetta,
jonka aikana LIIKE-jarjestelmaa voidaan kehittaa ratapihakapasiteetin hallintaan so-
veltuvaksi. Ehdotettu toimintamalli perustuu vaihtoehtoon 1 ja koskee ainoastaan ra-
tapihakapasiteetin jakamista niilld ratapihoilla, joilla kapasiteettia jaetaan useam-
malle rautatieyritykselle. Muiden ratapihojen osalta voidaan noudattaa vanhaa me-
nettelya. Naiden ratapihojen osalta sopimusten lyhyesta irtisanomisajasta on kuiten-
kin pidettava kiinni, mikali yhdelle toimijalle on myonnetty lahes kaikki kapasiteetti.

Siirtymavaiheessa lainsdadantoa ei muuteta vaan ratapihojen kaytosta sovitaan edel-
leen rataverkon kayttosopimuksissa. Ratapihakapasiteettia ei mytskdan haeta erilli-
selld hakemuksella vaan ratakapasiteetin haun jalkeen maaritetadn ratapihojen kay-
ton tarve niiden ratapihojen osalta, joilla tulee toimimaan useampi rautatieyritys.
Naiden ratapihojen kdytosta ja kapasiteetin jaosta sovitaan tarkemmin Liikenneviras-
ton ja rautatieyritysten valisissd neuvotteluissa. Toimintamalli noudattaa periaat-
teessa yhteensovittamismenettelyn toimintakaavaa. Jos samaa ratapihakapasiteettia
on hakenut useampi hakija tai haettu ratapihakapasiteetti vaikuttaa toisen hakijan
hakemaan ratapihakapasiteettiin, Litkennevirasto sovittelee kapasiteettitarpeet haki-
joiden kesken. Neuvotteluissa luottamuksellisten tietojen ja yrityssalaisuuksien var-
mistamiseen tulee kiinnittaa erityista huomiota.

Neuvottelujen tuloksena saadaan ns. ratapihasopimus, jossa ratapihan kayttoon liit-
tyvat asiat ja yleiset periaatteet sovitaan ja kirjataan ylés. Sopimus liitetdan rataver-
kon kayttosopimuksen liitteeksi ja laaditaan silla tarkkuudella, minka ndhdaan olevan
tapauskohtaisesti tarpeen. Joidenkin ratapihojen osalta pelkka sanallinen kuvaus voi
riittaa. Ratapihojen kayttoa voidaan selventaa karkean raidevarauskaavion tai vaihto-
tyosuunnitelman avulla (liite 2). Joissakin tapauksissa ratapihasopimuksessa voidaan
myos esittdd Saksan mallin mukaisesti tietyt raiteet, jotka varataan eri rautatieyritys-
ten kayttoon. (liite 3). Osa kapasiteetista voidaan myo6s jattaa jakamatta akillisia
muutostarpeita varten. (kuva 5)
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Kuva 5. Ehdotus siirtymdvaiheen toimintamalliksi.

Jos sopimuksen voimassaoloaikana kuljetustuotantoon tai vaihtotyohén littyvissa
jarjestelyissa tai muutoin ilmenee tarvetta muuttaa sopimuksen sisaltoa, sopimuksen
liittyvien asioiden toteutuminen, sopimukseen Lliittyvat muutostarpeet ja muut sopi-
mukseen liittyvat asiat kdydaan lapi rataverkon kayttosopimuksen seurantapalave-
reissa.

4.3 Ehdotus tulevaksi etenemispoluksi

Linjaliikenne- ja ratapihojen kaytto linkittyvat kiinteasti toisiinsa, minka vuoksi kaik-
kea ratakapasiteettia on loogista tarkastella jatkossa yhtena kokonaisuutena. Talloin
seka linja- ettd ratapihakapasiteetin haun osalta noudatetaan samaa aikataulua ja
hakuprosessia. Ratakapasiteetin haun yhteydessa kullekin junalle maaritetaan myos
ratapihakapasiteetin tarve, jolloin samalla voidaan varmistaa, etta junalle on riittava
ratapihakapasiteetti tarjolla. Liikennevirasto myontaa ratapihojen kayttooikeutta ra-
takapasiteetin jakopaatodsten osana. (kuva 6)
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Kuva 6. Ehdotus tulevaksi etenemispoluksi.

Jatkossa Liikennevirastolla on oltava parempi kasitys ratapihojen kaytosta ja niiden
vapaasta kapasiteetista. Alkuvaiheessa erillistd jarjestelmaa ei valttamatta tarvita,
mutta kilpailun (aajetessa on LIIKE-jarjestelmaa kehitettava myos ratapihakapasitee-
tin hallintaan soveltuvaksi. Talloin kaikkiin LIIKE-jarjestelmassa nakyviin juniin voi-
daan kytkea junan tarvitsema ratapihakapasiteetti. Kaikki kapasiteettitieto olisi sa-
man jarjestelman alla ja LIIKE-jarjestelméassa olisi aina nahtavissa ratapihan kaytto-
suunnitelma ja ajantasainen tieto ratapihakapasiteetin kdytosta. Jarjestelmaan voi-
taisiin kuvata myos kaikki ratapihojen raiteistot, laitteet sekd palvelujen tarjoajat ja
heidan yhteystietonsa. LIIKE-jarjestelmén avulla voidaan myos seurata myodnnetyn
ratapihakapasiteetin kayttoa.

Ratapihakapasiteetin hakeminen linjakapasiteetin haun yhteydessa edellyttdd muu-
toksia rautatielakiin. EU:n ensimma&isen rautatiepaketin uudistamista koskeva ehdo-
tus tulee todennakoisesti voimaan vuoden 2012 lopussa. Jasenvaltioilla on kaksi vuot-
ta aikaa muuttaa kansallinen lainsdadanto vastaamaan direktiivin muutoksia. Tassa
yhteydessa on mahdollista arvioida myés ratapihojen kapasiteetin jakamiseen liitty-
via kysymyksia ja tarvittaessa paivittaa rautatielainsdadantoa talta osin.

Edella esitetty ehdotus koskee tilannetta, jossa kilpailu on laajentunut useille ratapi-
hoille. Euroopassa rautateiden tavaraliikenteessa kilpailua on syntynyt [&hinna koko-
junaliikenteeseen ja voi olla mahdollista, etta kilpailun alkamisesta huolimatta rata-
pihojen yhteiskayttéo jaa Suomessa melko vahaiseksi. Siirtyméavaiheen aikana on
mahdollista seurata kilpailun etenemista ja samalla arvioida alkuvaiheen mallin toi-
mivuutta. Mikali malli osoittautuu riittavaksi voi olla jarkevaa, etta ratapihakapasitee-
tin hakemisesta ei valttamatta tehda hallinnollisesti niin raskasta prosessia. Joka ta-
pauksessa Liikennevirastossa tulee varautua kilpailuun laajemmin ja Liike-
jarjestelman kehitystyota kannattaa jatkaa siihen suuntaan, etta sita on tarvittaessa
mahdollista hyddyntaa tulevaisuudessa myos ratapihakapasiteetin jakamisessa.
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4.4 Ratapihojen liikenteenohjauksen
jarjestaminen

Kilpailutilanteissa vaihtotytn liikkenteenohjaus on jarjestettava niin, etta kuljetusten
joustavuus ja kapasiteetin kdyton tehokkuus eivat karsi. Liikenteenohjauksen uudel-
leenorganisoinnin toteuttamisessa tulee harkita, mikd on viranomaisen rooli liiken-
teen ja vaihtotyon ohjaamisen palveluiden tuottamisessa, miten kilpailuneutraliteetti
turvataan ja millainen toimintamalli on yhteiskuntataloudellisesti tehokas ja liiken-
nepoliittisesti hyvaksyttava. Jatkossakin Liikennevirasto vastaa junaliikenteen oh-
jaamisen jarjestamisesta, minka liséksi Liikennevirasto voi tarjota vaihtotyoliikenteen
ohjauspalveluita.

Tulevaisuudessa Liikennevirasto ostaa liikenteenohjauspalvelut uudelta liikenteenoh-
jausyhtioltd. Uuteen yhtiton sijoitetaan ainakin liikenteenohjauskeskusten henkilos-
to6. Ratapihoilla tehtava junaliikenteen ohjaus on ensimmainen rajanvetokysymys.
Tehtava on Liikenneviraston vastuulla, minka vuoksi toiminto ja henkilot voidaan si-
joittaa uuteen liikenteenohjausyhtiéon, mutta Liikennevirasto voi my6s ostaa nama
palvelut rautatieyrityksiltd tai mahdollisilta ratapihapalvelujen tarjoajilta. Toinen
avoin kysymys on, voiko lilkenteenchjausyhtio toimia kustannustehokkaana neutraa-
lina osapuolena, jolla on omaa ratapihahenkilokuntaa ja tarjota vaihtotyoliikenteen
ohjauspalveluita rautatieyrityksille.

Todennakoisesti osa vaihtotyon liikenteenchjauksesta jaa joka tapauksessa rautatie-
yrityksille. Yksi vaihtoehto on, etta uusi lilkenteenohjausyhtio ottaa vastuulleen osan
vaihtotyéliikenteen ohjauksesta ja hoitaa kokonaisia ratapihoja. Pienemmilla ratapi-
hoilla rautatieyrityksen oma henkilokunta voi hoitaa vaihtotyon ohjauksen itse. Suu-
remmilla ratapihoilla olisi selkeampasa, etta vain yksi toimija vastaisi vaihtotyoliiken-
teen ohjauksesta. Periaatteessa vaihtotyon ohjausta on mahdollista jatkaa myos ny-
kymallilla kilpailun alkaessa, mikali rautatieyritykset paasevat keskindiseen sopimuk-
seen asiasta.

4.5 Vaikutusten arviointi

Siirtymavaiheen toimintamalli

Alkuvaiheen toimintamallilla ei ole sdddésvaikutuksia. Ratapihojen kaytosta sovitaan
edelleen kayttésopimuksissa eika rautatielakiin télta osin tarvitse tehda muutoksia.

Muutokset koskevat ainoastaan niitéd ratapihoja, joilla tulee toimimaan useampi rau-
tatieyritys ja ainakin alkuvaiheessa kilpailtuja ratapihoja on todenndkéisesti vain
muutama. Selvityksen perusteella uusien rautatieyritysten toiminta ei ainakaan lahi-
tulevaisuudessa ole laajenemassa isoille jarjestelyratapihoille. Toiminnan yhteenso-
vittaminen pienemmilld ratapihoilla on yksinkertaisempaa ja helpompaa. Taman
vuoksi toimintamalli ei lisda merkittavasti rautatieyritysten ja viranomaisen tyomaa-
raa, resurssitarpeita ja hallinnollisia tehtavia. Arvion mukaan muutos ei todennakoi-
sesti aiheuta tarvetta palkata lisdhenkilost6a ja taltd osin kustannusvaikutukset ovat
vahaiset.
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Ratapihojen sujuva toiminta on rautatieliikenteen kannalta térkeaa ja erityisesti tava-
raliikenteessa kuljetusten toiminnan tehokkuus maaraytyy voimakkaasti kaytettavis-
sa olevan raiteiston mukaan. Rautatieliikenteen kilpailun on yleisesti katsottu paran-
tavan kuljetusjarjestelman tehokkuutta. Kilpailutilanteessa ratapihakapasiteetin kay-
ton tehokkuus kuitenkin heikkenee jonkun verran, koska rautatieyritykset joutuvat
varaamaan jonkun verran seka ajallista pelivaraa etta ylimaaraista raidekapasiteettia.
Tama kuitenkin koskee ainoastaan niita ratapihoja, joilla tulee toiminaan useampi
rautatieyritys. Ehdotettu toimintamalli ei merkittdvasti lisaa jarjestelman jaykkyytta,
silla malli on suhteellisen joustava ja jattaa paljon keskinaista neuvotteluvaraa rauta-
tieyrityksille.

Kuljetusasiakkaiden toimintaan esitetylld toimintamallilla ei arvioida olevan vaikutus-
ta.

Ehdotus tulevaksi etenemispoluksi

Ratapihakapasiteetin hakeminen linjakapasiteetin haun yhteydessa edellyttdd muu-
toksia rautatielakiin. Tarvittaessa muutokset voidaan tehda samassa yhteydessa, kun
lainsdadanto paivitetdan vastaamaan EU:n ensimmaisen rautatiepaketin muutoksia.

Uuteen toimintamalliin siirtymisesta aiheutuu rautatieyrityksille jonkun verran kerta-
luonteisia kustannuksia esimerkiksi henkilostén kouluttamisesta ja mahdollisista tie-
tojarjestelmamuutoksista. Vaikka jokaiselle junalle on jatkossa haettava erikseen ra-
tapihakapasiteettia, hakuprosessin muuttamisen ei arvioida lisddvan rautatieyritysten
tyémaaraa kovin paljon. Ratapihojen kaytté- ja vaihtotyosuunnitelmia on laadittu ai-
kaisemminkin ennen kilpailun avautumista, minka vuoksi suunnittelutarve ei kasva
merkittavasti.

Rautatiekuljetuksille on tyypillista, ettd muutoksia alustaviin suunnitelmiin tulee pal-
jon ja nykyisin tavaraliikenteen kapasiteettia haetaan paljon kiireellisend kapasiteet-
tina. Tavaraliikenteen puolella hakuaikataulun muuttuminen voidaan kokea ongel-
malliseksi ja aiheuttavan tehottomuutta kapasiteetin kayttéon, koska asiakastarpeet
tarkentuvat usein vasta melko myohaisessa vaiheessa. Esitetty toimintamalli kuiten-
kin mahdollistaa kiireellisen kapasiteetin haun yllattavaa tai muuttunutta aikataulu-
tarvetta varten myos ratapihakapasiteetin kidytén osalta, jolloin alustaviin suunnitel-
miin voidaan hakea muutosta. Uusi toimintamalli voi myés ohjata rautatieyrityksia
tehokkaampaan resurssien kayton suunnitteluun. Henkiloliikenteen puolella raiteis-
tonkayttotarpeet ovat tiedossa jo hyvissa ajoin, eikd uuden toimintamallin kayttoén-
otolla ole merkittévia vaikutuksia.

Ratapihakapasiteetin jakamisen hallinnollinen menettely lisdad viranomaistehtavia
arviolta 1-2 henkilotyovuotta. Toimiva tyokalu ratapihakapasiteetin hallintaan kuiten-
kin vahentda viranomaistyén tarvetta. LIIKE-jarjestelman kehittdminen helpottaa
myos rautatieyritysten toimintojen suunnittelua kilpailutilanteessa, koska ratapihojen
kaytosta on aina saatavilla reaaliaikainen tilannekuva. LIIKE-jarjestelman kaytto ka-
pasiteetin kdytdn seurannassa varmistaisi osittain, ettd kapasiteettia ei varata tur-
haan.

Tassd vaiheessa LIIKE-jarjestelman kehittdmiskustannuksia on hankala arvioida,
koska esimerkiksi tarvemaarittelyja ei ole vield tehty. LIIKE-jarjestelmassa on jo ole-
massa osia, joita voidaan hytédyntaa ratapihakapasiteetin jakamisessa, mutta arviolta
jarjestelman kehittdminen testauksineen kestaisi vahintaan 2-3 vuotta.
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Liikennevirastossa tulisi arvioida myos ratapihojen kayton hinnoittelua. Hinnoittelun
merkitys korostuu, jos ratapihakapasiteetin jakamisessa siirrytddn hallinnolliseen
menettelyyn. Ratapihamaksulla olisi tehokkuuteen ohjaava vaikutus ja sen avulla voi-
taisiin paremmin estaa rautatieyrityksia varaamasta ylimaaraista kapasiteettia. Ny-
kyisin joillakin ratapihoilla on pulaa kapasiteetista ja taméan vuoksi infrastruktuurin
tehokas kaytto ja todelliseen tarpeeseen perustuva raiteiden varaaminen olisi hyvin
térkeda. Ratapihojen kapasiteetin kdyton tehostuminen voisi vahentda myos tulevia
investointitarpeita.
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