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KOMISSION TIEDONANTO NEUVOSTOLLE JA EUROOPAN PARLAMENTILLE

Rautatieinfrastruktuurin laatua koskevat monivuotiset sopimukset

1. YLEINEN TAUSTA
1.1. Rautatieinfrastruktuurin rahoittaminen

Euroopan  yhteison  liikennepolitiikalla  pyritddn  kehittdimddn ja  optimoimaan
litkkenneinfrastruktuuria sekd parantamaan sen laatua, luotettavuutta, joustavuutta ja
asiakassuuntautuneisuutta. Tamid edellyttdd soveltuvia rahoitusldhteitdi. Kuusi vuotta
rautateiden infrastruktuuripaketin' antamisen jilkeen huolta aiheuttavat edelleen nykyisen
rautatieinfrastruktuurin kestidva rahoitus ja infrastruktuuripalvelujen laatu sekd se, kuinka
rataverkon haltijoiden suorituskykyéd voitaisiin parantaa. Tama tuli esille toukokuun 2006 ja
syyskuun 2007 vililld pidetyissé sidosryhmien laajoissa kuulemisissa®.

Téssd tiedonannossa esitetdéin toimenpiteet, jotka jdsenvaltioiden ja rataverkon haltijoiden
olisi toteutettava, jotta sekd rahoituksen tasapaino ettd rautatieinfrastruktuuripalvelujen
moitteeton taso voitaisiin saavuttaa. Komissio suosittaa, ettd niitd toimenpiteitd sovelletaan
johdonmukaisesti ja tdysimddrdisesti Euroopan unionissa. Se harkitsee kuitenkin sitovan
lainsddddnndn ehdottamista varmistaakseen, etteivdt rautatiepalvelujen markkinat ole
Euroopan unionissa ristiriidassa niiden rautatieinfrastruktuurin kehittdmistd koskevien
velvoitteiden kanssa, joita on asetettu jdsenvaltioille.

1.2. Rautatieinfrastruktuurin kehittimisen strateginen viitekehys

Kilpailukykyisten rautatiepalvelujen markkinoiden yksi tdrkeimmistd edellytyksisti on
rautatieinfrastruktuurin tarjoaminen. Infrastruktuurin kehittimisestd vastaavat padasiallisesti
jasenvaltiot (tavallisesti kansalliset hallitukset, jotka omistavat infrastruktuurin) ja rataverkon
haltijat. Rautatiealan lainsddddnndssd niille madrdttyjen tehtdvien mukaisesti niiden on
tehtdvd johdonmukaisesti pdidtokset infrastruktuurin kehittdimisen laajuudesta ja luonteesta
sekd tarvittavista rahoitusvaroista.

Ensimmadisend edellytyksend on, ettd strategista liitkennepolitilkkaa harjoitetaan
johdonmukaisesti. Liikennepolitiikkaa harjoittaecssaan valtion olisi padtettava pitkdn aikavilin
infrastruktuuritarpeista kaikkien liikennemuotojen osalta ja otettava tdlloin huomioon
kayttdjien tulevat tarpeet. Taten saataisiin tarvittavat muuttujat péitosten tekemiseksi
infrastruktuurin laadun optimaalisesta tasosta ja rautatieverkon laajuudesta. Télloin saatetaan
joutua karsimaan erdité rataosuuksia, joille ei kohtuudella voida olettaa syntyvin kysyntéa, tai
lisaamain kapasiteettia muilla rataosuuksilla kasvaneen kysynnin tyydyttamiseksi®.

: Direktiiveja 2001/12/EY, 2001/13/EY ja 2001/14/EY kutsutaan yhteiselld nimelld “rautateiden
infrastruktuuripaketti”.

Néihin kuuluivat toukokuussa 2006 pidetty sidosryhmien seminaari, komission vuosina 2006 ja 2007
kiynnistamiin tutkimuksiin liittyvdt kaksi sidosryhmien kuulemista ja syyskuussa 2007 péattynyt
julkinen kuuleminen.

Esim. Alankomaiden hallitus tekee vuotuisen rautatieinfrastruktuurin hallintosuunnitelmansa kaikki
litkkennemuodot kattavan kymmenvuotisen litkennesuunnitelman perusteella.
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1.3. Julkisen tuen osuus

Jasenvaltiot ilmoittivat, ettd yllipitoon® ja uuteen rautatieinfrastruktuuriin kéytettiin 13,9
miljardia euroa vuonna 2006. Tdhdn madrddn eivit sisélly julkisen ja yksityisen sektorin
kumppanuudesta saadut varat (liitteet 1 ja 2). Kdyttomaksuista saadut tulot huomioon ottaen
radanpito maksaa noin 35 miljardia euroa vuodessa. Kdyttomaksuista saatavat tulot kattavat
ainoastaan noin 30-50 prosenttia kustannuksista, vaikka myds poikkeavia 10 prosentin ja 100
prosentin arvoja on.

EU osallistuu 1dhinnd yhteisrahoittamalla liikenneinfrastruktuuria TEN-budjetista sekd osista
koheesio- ja aluerahastoja. Néilld varoilla rahoitetaan Euroopan laajuisen rautatieverkon
infrastruktuurin rakentamista ja kunnostamista vain pienelld osaa verkkoa.

Yhteison lainsddddnnon mukaan rautatieinfrastruktuurimaksut madrdytyvit yleensd niiden
kustannusten perusteella, jotka aiheutuvat liikennepalvelujen lisddmisestd yhdelld junalla,
vaikka ndin voidaankin kattaa kustannukset kokonaan ainoastaan poikkeustapauksissa ja
tiettyjen edellytysten tiyttyessi’. Jdsenvaltioilla on usein hallitseva asema rataverkon
haltijoiden taloudellisen vakauden varmistamisessa. Rataverkon haltijoiden on katettava suuri
osa ylldpitokustannuksista omista varoistaan tai valtion varainsiirroista. Tdlloin esille nousee
kysymys valtion ja rataverkon haltijoiden vilisestd suhteesta téllaisten varainsiirtojen osalta.

2. TAYTANTOONPANON TILANE
2.1. Euroopan unionin lainsiidéantokehys

Yhteison lainsddddannossd edellytetddan kannustimien asettamista infrastruktuurin tarjoamisesta
ja infrastruktuurimaksuista aiheutuvien kustannusten alentamiseksi. Kustannuksia
alennettaessa on otettava asianmukaisella tavalla huomioon turvallisuuskysymykset ja
infrastruktuuripalvelujen laatu ei saa heiketd. Vaikka yhteiso on vahvistanut yksityiskohtaiset
vaatimukset turvallisuusjohtamista ja onnettomuuksien (niitd koskevien tietojen) raportointia
varten, vastaavia vaatimuksia ei ole vield vahvistettu yhteisdssd infrastruktuuripalvelujen
valvonnalle.

Jasenvaltiot voivat halutessaan noudattaa tdtd vaatimusta sdéntelytoimenpitein ja/tai
monivuotisten sopimusten® avulla. Tillaiset sopimukset ovat voimassa vihintdin kolmen
vuoden ajan eli pidempéédn kuin perinteiset vuotuiset budjetit. Sopimusehdoista ja maksujen
rakenteesta on pédtettivi etukiteen koko sopimuksen voimassaoloajaksi.

Erdiden Euroopan maiden rataverkon haltijat ovat saaneet myonteisid kokemuksia
monivuotisten sopimusten kéaytostd. Komission mielestd olisi hyddyllistd, jos tillaista
lahestymistapaa noudatettaisiin laajemmin nykyisten parhaiden kéytanteiden mukaisesti. Sen
vuoksi se on pyytinyt, ettd rautatieinfrastruktuurin ylldpidon ja nykyaikaistamisen rahoitus
perustuisi edelleen jdsenvaltioiden ja rataverkon haltijoiden vililld tehtyihin sopimuksiin.
Tillainen ldhestymistapa soveltuisi myds suorituskykyjirjestelmézin’.

Tama ilmaisu kattaa rautatieinfrastruktuurin uudistamisen ja parantamisen.

Direktiivin 2001/14/EY 7 ja 8 artikla.

Direktiivin 2001/14/EY 6 artikla ja erityisesti sen 2, 3 ja 4 kohta.

Ks. komission tiedonanto KOM(2006) 189 lopullinen, 3.5.2006, ensimmaéisen rautatiepaketin
tdytdntoonpanosta, paitelmit, s. 10.
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2.2. Lainsidadannolliset lisivaatimukset

Edelld mainittujen monivuotisia sopimuksia koskevien sddntdjen lisdksi EU:n rautatiealan
direktiivit siséltavit sidnnoksid, joista voi olla apua tidytintoonpanossa:

e Jisenvaltioiden on toteutettava tarvittavat toimenpiteet kansallisen
rautatieinfrastruktuurinsa kehittamiseksi’. Ne saavat myontdd rataverkon haltijalle sen
tehtdvid, kokoa ja rahoitustarpeita vastaavaa rahoitusta erityisesti uusien investointien
kattamiseksi’. Rataverkon haltijoiden olisi laadittava liiketoimintasuunnitelma sen
varmistamiseksi, ettd rahoitus on tasapainossa ja keinot vastaavat tavoitteita' .

e Jisenvaltioiden on varmistettava, ettd rataverkon haltijoiden tulot ja menot ovat
tasapainossa kohtuullisen pitkdlld aikavélilld. Tédhan kuuluvat kaikki toimet, vaikka ne
eivit koskisi suoraan infrastruktuurin yllapitoa.

Lisdksi erityissdédnnoksissd késitelldén valtion varainsiirron kelpoisuutta ja avoimuutta ottaen
huomioon rataverkon haltijan toiminnan taloudellinen luonne sekd vaatimus, jonka mukaan
rataverkon haltijan on oltava hallinnollisesti riippumaton.

e Yhteison lainsdddannossd kielletddn julkisten varojen siirto rataverkon haltijoiden ja
rautatieyritysten vélilla.

e Rataverkon hoitoa koskevat tuloslaskelmat on pidettéva ja julkaistava erilléén.

e EU:n rataverkon haltijoiden on siséllytettivd infrastruktuurin kéiyttod koskeviin
hintajdrjestelmiin suoritejarjestelma.

e Valtiontukisdintdjd on noudatettava''.
2.3. Monivuotisten sopimusten kaytto tilla hetkella

Monivuotisia sopimuksia kdytetddn tdlld hetkelld hyvin vaihtelevasti eri jasenvaltioissa (ks.
liite 4). Noin puolet jasenvaltioista eivit kiytd sopimuksia eivitkd edes suunnittele titd. Erdét
jasenvaltiot eivdt myonné rahoitusta lainkaan rautatieinfrastruktuurin ylldpitoon, jotkut niistd
neuvottelevat sopimuksista paraikaa ensimmaéistd kertaa ja jotkut puolestaan valmistelevat
sopimusten pidentdmistd uudeksi monivuotiskaudeksi. Samalla yhd useammat jidsenvaltiot
suunnittelevat niiden kayttdonottoa tiytettyddn ensimmaéisen rautatiepaketin vaatimukset.

Rataverkon haltijat ovat tehneet monivuotisia sopimuksia jdsenvaltionsa kanssa Itévallassa,
Belgiassa, Bulgariassa, Virossa, Ranskassa, Irlannissa, Italiassa, Latviassa, Romaniassa ja
Yhdistyneessd kuningaskunnassa. Erdit jasenvaltiot, kuten Yhdistynyt kuningaskunta, uusivat
parhaillaan sopimuksia, kun taas toiset jasenvaltiot, kuten Saksa, valmistelevat sopimuksia
ensimmdiistd kertaa. Itdvallassa, Bulgariassa, Unkarissa, Irlannissa, Alankomaissa,

8 Ks. direktiivin 91/440/EY 7 artiklan 1 kohta.
o Ks. direktiivin 91/440/EY 7 artiklan 3 kohta.
10 Ks. direktiivin 91/440/EY 7 artiklan 4 kohta.

Komissio tarkastelee, tarvitaanko rautatiealalla erityisid valtiontukea koskevia suuntaviivoja, joissa
késiteltdisiin mm. rautatieinfrastruktuuriin tehtdvia varainsiirtoja.
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Slovakiassa ja Yhdistyneessd kuningaskunnassa infrastruktuurin tarjoamista koskevat maksut
ovat jo nyt riippuvaisia laatukriteereiden tiyttymisesti'>.

3. SUURET EROT YLLAPIDON RAHOITUKSESSA

Rautatiealan kilpailukyky on suuressa médrin riippuvainen infrastruktuurin saatavuudesta ja
laadusta. Infrastruktuurin ylldpidolle ei kuitenkaan aina anneta sellaista asemaa ja rahoitusta,
joita rautatieliikenteen harjoittajat odottavat voidakseen kilpailla muiden liikennemuotojen
kanssa.

Lihes kolmannes rataverkon haltijoista on sitd mieltd, ettei niilld ole kéytettdvissddn riittavésti
varoja verkostonsa yllapitimiseksi'’. Eri jasenvaltioiden vililld on valtavia eroja siind, kuinka
suuret niiden yllipitomenot ovat raidekilometrié kohden'*. Joskus erot ovat jopa 30-kertaiset.
Erdiden jisenvaltioiden rataverkon haltijat eivdt saaneet valtiolta varainsiirtoja
infrastruktuuria varten vuosina 2003-2006 niiden merkittévistd verkoista huolimatta. EU:hun
vuonna 2004 liittyneet jdsenvaltiot kdayttivit 280 miljoonaa euroa infrastruktuurin
kehittamiseen kyseisend vuotena, kun taas muut 15 jdsenvaltiota kéyttivdt yli 13 miljardia
euroa (ks. liite 1).

Tillainen ero viittaa siihen, etti joissakin verkoissa yllipidon puutteet kasautuvat,
koska rataverkon haltija ei pysty rahoittamaan tarvittavaa yllipitoa.

Jiljempdnd olevat luvut osoittavat suurimpien eurooppalaisten rautatieyhtididen (sekd
rataverkon haltijat ettd rautatieyritykset) oman pddoman ja velkojen kehitystd vuosina 1995—
2004. Rautateiden oma pddoma vidheni tasaisesti ja samalla velkojen méédrd moninkertaistui.
Infrastruktuurin ylldpidon ohella my6s muut tekijiat, kuten se, ettei julkisen palvelun
velvoitteesta saatu korvauksia, vaikuttivat téllaiseen kehitykseen. Rahoituksen epdvakauden
kannalta lopputulos on kuitenkin sama.

Vuonna 2006 raiteiden ylldpitoon kéytettiin raidekilometrid kohden vain 220 euroa
Slovakiassa, kun taas Puolassa vastaava luku oli 16 000 euroa, Saksassa 160 000 euroa ja
Yhdistyneessi kuningaskunnassa 360 000 euroa". Tillainen paljon kustannuseroja suurempi
ero voi tarkoittaa sitd, ettd joissakin tapauksissa ylldpito ei ole kestdvaa tai ettd rataverkon
haltijat eivit ehki ole kiyttineet hyvikseen kustannusten vihennysmahdollisuuksia
samalla tavalla kaikkialla Euroopassa.

Rautateilld on pystytty parantamaan turvallisuutta, vaikka ldhtokohtakin oli korkealla tasolla.
Sama ei kuitenkaan vilttdmittd pide infrastruktuurin laatuun. Kun tulot eivét riitd
ylldpitdimddn suuria (toisinaan liian suuria) verkkoja, infrastruktuuripalvelujen laatu
heikkenee. Jos (yhteisid) suoritusindikaattoreita ei maddritetd ja julkaista, infrastruktuurin
laadun heikkenemistd ei havaita helposti. Vasta pitkdn ajan kuluttua, kun nopeuksia on
alennettava turvallisuussyisti, ongelman todellinen suuruus kiy ilmi.

Lahde: Euroopan rautateiden ja rataverkon haltijoiden yhteisd (CER), 2006. Sveitsi uusii monivuotisen
sopimuksensa, jonka mukaan maksut riippuvat infrastruktuurin laadusta.

Ecorys teki vuonna 2006 tutkimuksen “Guidelines for sustainable partnerships in railways
maintenance”. Sen mukaan 31 prosentilla rataverkon haltijoista ei ole riittdvad budjettia. Tallaisissa
tapauksissa  keskimidirdiset  vuotuiset  alijidmét  vaihtelevat 10-89  prosentin  vélilla
kokonaiskustannuksista.

Ks. liitteen 2 taulukko.

Ks. komission yksikdiden valmisteluasiakirjan liite 2.
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Liitteessd 6 esitettdvd tapaustutkimus osoittaa, kuinka puutteellinen infrastruktuuri heikentda
litkkennepalvelujen laatua ja asiakkaat siirtyvat kdyttimaan maanteitd rautateiden sijaan. Taméa
johtaa noidankehddn, koska rataverkon haltijat menettdvit tuloja, joita ei sitten endd ole
kéytettdvissd ylldpitoon. Samanlaisia ongelmia syntyy, kun rautateiden matkustajaliikennetti
koskevia julkisen palvelujen velvoitteita ei korvata asianmukaisesti.
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Kuvio: Rautateiden pddoma ja velat Keski- ja [td-Euroopan maissa.

4. MONIVUOTISTEN SOPIMUSTEN MERKITYS

Monivuotiset sopimukset ovat infrastruktuurin ylldpitoon kéytettdvid pitkdn aikavélin
rahoitusjérjestelyjd. Liitteessd 3 on yleiskatsaus monivuotisten sopimusten pddpiirteisiin ja
hyétyihin, joita niistd voidaan saada, jos ne valmistellaan ja neuvotellaan asianmukaisesti.

4.1. Yllapitoa koskeva pitkin aikavilin rahoituskehys

Rautateiden ylldpidon Il&htokohtana on ollut jo useiden vuosien ajan nykyisen verkon
sdilyttdminen teknisiin kriteereihin ja sddnndllisin védliajoin tehtdviin uudistuksiin perustuen.
Rautateiden infrastruktuurin olisi kuitenkin pystyttdva tyydyttiméédn tuleva kysyntd ja siten
lisddmadn litkennettd ja kdyttomaksuista saatavia tuloja. Monivuotisilla sopimuksilla olisi
pakotettava molemmat osapuolet tarkastelemaan asiaa pitkdlld aikavililld ja laatimaan
ylldpitoa koskevia suunnitelmia rataverkon haltijoiden liiketoimintasuunnitelman ja siten
palvelujen tulevan kysynndn perusteella. Sidosryhmien seminaarissa todettiin, ettéd
monivuotiset sopimukset johtavat myds siithen, ettd kompromissit veronmaksajien ja
kayttdjien etujen, verkon ylldpidon ja laadun seké lyhyen aikavélin ylldpidon ja uudistamisen
vililld perustuvat aiempaa useammin tietoon.
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4.2. Hinnoittelujirjestelmiin tiydentiminen

Tilanteessa, jossa useimmat rataverkon haltijat eivdt pysty kokonaan kattamaan
ylldpitokustannuksia kéyttomaksuilla, monivuotisten sopimusten mukaisilla varainsiirroilla
tdydennetddn kéyttomaksuja tarvittavan taloudellisen vakauden saavuttamiseksi. Sen vuoksi
monivuotisten sopimusten on oltava yhdenmukaisia hinnoitteluperiaatteiden kanssa, joiden on
puolestaan oltava voimassa olevien hinnoittelusdéntdjen mukaisia'®. Tilldin ei kuitenkaan
voida rajoittaa rataverkon haltijan oikeuttaa vahvistaa maksut'’.

4.3. Tehokkaan kustannusvalvonnan mahdollistaminen

Rautateiden ylldpitoa ja uudistamista koskevilla pitkdn aikavidlin suunnitelmilla voidaan
alentaa yksikkokustannuksia, koska ylldpitoon tarvittavat laitteistot ja henkilostd ovat télloin
paremmin soveltuvia tyon luonteen ja méidrdn kannalta ja tarvetta suunnitelmien nopeaan
muuttamiseen on vihemmén. Tdmé pétee sekd yritysten itse suorittamaan ettd alihankintana
suoritettavaan yllapitoon.

Vuotuiset budjettimdirarahat on kéytettdva ennen vuoden loppua, vaikka tdiden aloittamisen
lykkddaminen olisi kustannustehokkaampaa ja pdinvastoin. Siirryttdessd vuotuisista
médrdrahoista monivuotisiin méérdrahoithin rataverkon haltija voi kéyttdd varoja
joustavammin ja tarpeisiinsa paremmin soveltuen eikd sen tarvitse noudattaa julkisia menoja
koskevia tiukkoja sdantdja.

Jaljempédnd olevassa taulukossa esitetddn ylldpitokustannusten alentamismahdollisuuksia,
joiden médrdd rataverkon haltijat ja litkenneministerit arvioivat vuoden 2007 kuulemisissa.
Saatujen vastausten perusteella kustannusten absoluuttinen alentamispotentiaali on arviolta
580 miljoonaa euroa maissa, joissa ei vield kédytetd monivuotisia sopimuksia. Tadstd madrastd
370 miljoonan sddstd syntyisi ylldpitotdiden tehokkaamman suunnittelun ansiosta (ks.
vaikutusten arviointi).

Monivuotiset sopimukset alentavat ylldpitokustannuksia, Arvioitu Vastauste
koska kustannusvih n

ennys lukumdidir
d
resursseja kdytetddn tehokkaammin 2-5% 6
ylldpidon hoitaminen alihankintana tehostuu 5-10 % 3
henkiloston viahentdmispolititkka on viety pidemmaille 0,1-3 % 3

Taulukko: Yllapitokustannussaéstot. Léhde: EUmn rataverkon haltijat,

PriceWaterhouseCoopers 2007.

Direktiivin 2001/14/EY 4 artiklan mukaan jésenvaltioiden on vahvistettava hinnoitteluperiaatteet ja
varmistettava samalla rataverkon haltijoiden hallinnollinen riippumattomuus.

Esimerkkind mainittakoon Englantia ja Skotlantia koskeva tapaustutkimus (ks. komission yksikéiden
valmisteluasiakirjan liite 6).
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Yllapitotoimet ruuhkautuvat yleensd loppuvuoteen budjettimdardrahojen menettimisuhan
aiheuttamien paineiden vuoksi. Julkisen budjetoinnin logiikkana on, ettd miérdrahoja
alennetaan, jos niité ei ole kdytetty kokonaan edellisind vuosina. Téna aikana tehtdvat mittavat
ylldpitoty6t aiheuttavat myds enemmén mydhéstymisid ja héiritsevét palveluja. Vuotuisten
suunnitelmien korvaaminen monivuotisilla suunnitelmilla vdhentdd siis liikennepalveluille
aiheutuvia hiiriditd, koska ylldpitotyot voidaan suunnitella litkennettd mahdollisimman vihén
héiritsevélld tavalla. Kun tehokkaat suoritusjirjestelmét on otettu kayttoon kaikkialla, tistad
strategiasta saadaan vieldkin enemmén hyotyd, koska rataverkon haltijan on korvattava
kayttdjille mahdollisesti aiheuttamansa hairiot.

Kun monivuotiset sopimukset sisdltdvit ainoastaan tiettyjd elinkaarikustannusten osia, esim.
uudistamis- tai ylldpitokustannukset, tdméd saattaa kannustaa elinkaarikustannusten
ylittimiseen tai rataverkon haltijat saattavat panostaa yllépitoon liian vdhén, koska ne tietdvit,
ettd uudistamiskustannuksiin voidaan saada korvauksia valtiolta jdlkikédteen. Téllainen
ylldpitotdiden lykkddminen saattaa heikentdd infrastruktuurin laatua.

4.4. Esikuva-analyysin ja sidintelyvalvonnan mahdollistaminen

Rataverkon haltijoiden ei tulisi pyytdd tietojen (erityisesti erdiden ylldpitoa koskevien
kustannustietojen) késittelemistd luottamuksellisina. Tavallisesti infrastruktuuripalvelujen
tarjoamisesta ei kilpailla, koska infrastruktuuri on luonnollinen monopoli. Rahoitustietojen
julkaisemisvaatimus vastaa periaatetta, jonka mukaan kansalaisilla on oikeus tietdd, kuinka
julkisia varoja kéytetdén.

Kun suoritustavoitteet voidaan asettaa tehokkaammin, rataverkon haltijoita on helpompi
vertailla. Sen vuoksi kustannustehokkuutta voidaan arvioida sekd kansallisen rataverkon
haltijan kustannustietojen perusteella ettd sen perusteella, kuinka hyvin kansallinen rataverkon
haltija on suoriutunut tehtivissddn muihin rataverkon haltijoihin verrattuna. Vastaavasti
sddntelyelimet varmistavat, ettd rataverkon haltija noudattaa velvoitetta antaa heikkenevéa
infrastruktuuria koskevat tiedot saataville paljon ennen kuin nopeusrajoitusten alentaminen
alkaa haitata rautateiden toimintaa.

4.5. Suoritustehon ja laadunvalvonnan parantaminen

Monivuotisilla sopimuksilla helpotetaan siirtymistd panosvaatimuksista (eli rataverkon
haltijalle korvataan tietyt menot) tulosvaatimuksiin (eli suorituskyvystd riippuvaisiin
maksuihin). Laatuindikaattoreiden on vastattava SMAR T-periaatteita'®.

Talld hetkelld kédytetddn kahdenlaisia laatukriteereitd, joita ovat joko junaliikenteen laatuun
(esim. nopeus ja turvallisuus) tai infrastruktuurin tarjoamiseen perustuvat indikaattorit. Ensin
mainitussa mitataan alemmista nopeusrajoituksista johtuvia myOhéstymisid tai laissa
vaadittuja rautatieonnettomuustilastoja koskevia tietoja. Infrastruktuurin tarjoamista
koskevilla indikaattoreilla voidaan mitata raidekilometrikohtaisia yllapitokustannuksia tai sité,
kuinka suurella prosentuaalisella osalla rataverkosta on viliaikaisia nopeusrajoituksia.
Rataverkon haltija kerdd ja laskee jo nyt useimmat nédistd tiedoista radan
kayttomaksujarjestelminsé tueksi.

Lyhenne SMART tulee englanninkielisistd sanoista Specific (indikaattoreiden erityissuhde
tavoitteisiin), Measurable (mitattavuus), Achievable (saavutettavuus tietyssd markkinatilanteessa ja
resurssien saatavuus), Relevant (rataverkon haltijan liiketoimintasuunnitelman merkityksellisyys) ja
Time-framed (sovittu ajankohta, jolloin kriteerejé arvioidaan ja vertaillaan).

Fl



Fl

Yha useammin esiintyvdt ongelmat (kuten rikkoutuneet radat, ratahalkeamat) ovat
ensimmadisid merkkejd infrastruktuurin laadun heikkenemisesti. Infrastruktuuriomaisuuden
jéaljelld olevan kayttéidn lyhentdminen saattaa olla merkkind kestamittoméstd ylldpidosta eli
siitd, ettd rataverkkoa ollaan ajamassa alas. Ratainfrastruktuurin saatavuus on toinen térked
suoritusindikaattori. Télloin on tehtdva ero suunnitellun ja suunnittelemattoman saatavuuden
vililld. Kun rataverkon saatavuutta koskevia tietoja kootaan, eri verkon osia koskevia tilastoja
olisi painotettava kunkin rataosuuden tidrkeyden mukaan.

Yksi rataverkon haltijalta edellytetyistd perusvaatimuksista on kiintedn omaisuuden
valvominen infrastruktuuria koskevan luettelon avulla. Luettelot ovat jo pakollisia Euroopan
laajuisessa rautatieverkossa'®. Ne on suunniteltu siten, ettd rataverkon haltija saa tiedon
infrastruktuuriomaisuuden kayttoonottopéivéstd ja sen oletetusta kéyttoidstd. Se on siis tiarked
tekijd arvioitaessa puuttuvien ylldpitotdiden kasaantumista.

Jaljempéna esitetdén minuutin tarkkuudella Yhdistyneen kuningaskunnan rataverkon hoitajan
(NetworkRail) ja sen junaliikenteen harjoittajien aiheuttamat myohéstymiset. Sen jdlkeen kun
monivuotiset sopimukset otettiin kdyttoon, infrastruktuurista johtuvat myohéstymiset (ks. alin
kiyrd) ovat vihentyneet tasaisesti.
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cl
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55
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= Between TOCs
TOC-specific
= Network Rail
Mote:™ Metwaork Rail share is the percentage of the total over the whole year
Source: OFT Rail Perdformance (DS001638)

Kuvio: Myohéstymiset vastuussa olevien osapuolten mukaisesti jaoteltuna

Millions of minutes = Miljoonaa minuuttia

Euroopan laajuisen tavanomaisen rautatiejirjestelmidn yhteentoimivuudesta annetun direktiivin
2001/16/EY 24 artiklassa edellytetdén, ettd tavanomaisen rautatiejirjestelmén infrastruktuuria koskeva
luettelo julkaistaan ja saatetaan ajan tasalle wvuosittain. Luettelon yksityiskohdista maérataén
yhteentoimivuuden teknisissé eritelmissd. Vastaavanlainen sddnnds siséltyy Euroopan laajuisen suurten
nopeuksien rautatiejdrjestelmin yhteentoimivuudesta annettuun direktiiviin 96/48/EY.
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Share* (percent) = Osuus™® (prosentteina)

Between TOCs = Useampien junaliikenteen harjoittajien aiheuttamat my6hdstymiset
TOC-specific = Yksittdisen junaliikenteen harjoittajan aiheuttamat myodhastymiset
Note* NetworkRail share is the percentage of the total over the whole year =
*Huom: NetworkRailin osuus on koko vuotta koskeva prosentuaalinen osuus

Source = Lahde

Valtio, sddntelyelimet ja infrastruktuurin kayttdjat (erityisesti rautatieyritykset ja rahtaajat)
voivat verrata eri rataverkon haltijoiden suorituskykyé (esikuva-analyysi) ja sopia tavoitteista
sen perusteella. Ne saavat tdten paremmin tietoja infrastruktuurin laadusta laatiessaan
litketoimintasuunnitelmiaan. Kayttdjit voivat myods paremmin arvioida ja valvoa ylldpitoa
suhteessa odotettuun kysyntédén’.

4.6. Sopimusten tehokkuuden varmistaminen

Ollakseen uskottavia sopimuksissa on madrdttdvd seuraamuksista, joita langetetaan
vaatimusten tdyttimattd jattdmisestd. Sopimuksessa on ensinndkin maérattivd selkeistd ja
avoimista menettelyistd, joita noudatetaan, kun sopimusvelvoitteita ei tdytetd kuten silloin,
kun valtion rahoitus ei ole riittdvidi tai se ei noudata sovittuja rahoitussééntdjd, mika vaikuttaa
rataverkon haltijan toimintamahdollisuuksiin. My0s rataverkon haltija on voinut jittda
noudattamatta  yhtd tai useampaa  sovittua  suorituskyvyn  arviointiperustetta.
Valvontaprosessin johdossa olisi oltava riippumaton elin eikd valtio tai rataverkon haltija.
Kaytinndssd on todettu, ettd tdhidn tehtdvdd soveltuu parhaiten riippumaton, vahva ja
toimivaltainen sddntelyelin, joka ei ole osa hankintaviranomaista ja jolla on péteva henkil6sto,
budjetti ja oikeus tutustua tietoihin.

Seurauksina voidaan langettaa sakkoja, alentaa tulostasoja vajaiksi jddneitd rahoituspanoksia
vastaaville tasoille, vaihtaa rataverkon haltija tai siirtdd vastuu rautatieinfrastruktuurista
jollekin toiselle rataverkon haltijalle. Ennen seuraamusten langettamista sopimuspuolten (ja
sadntelyelimen) olisi kuitenkin pyrittdva sovintoratkaisuun.

Seuraamusten olisi oltava asteittain kasvavia ja oikeasuhteisia rikkomuksen vakavuuteen
ndhden. Alussa valvontaelin voi toimia sopimuspuolten vélisend sovittelijana. Jos rataverkon
haltija ei tidytd sopimusvelvoitteitaan, valtio voi osakkaan ominaisuudessa langettaa
seuraamuksia (esim. vaihtaa johtohenkilostdd). Seuraamuksena voi olla myds sakon
médrddminen tai toimiluvan muuttaminen, jolloin tietty osa infrastruktuuria siirretdén jollekin
toiselle rataverkon haltijalle.

Jos valtio ei tiysin noudata rahoitussitoumustaan, tdmi johtaa yleensd laatuvaatimusten
kevenemiseen tai rataverkon koon pienenemiseen. My0s téllaisessa tilanteessa sddntelyelimen
olisi toimittava sovittelijana ja/tai avustaa sopimusten neuvottelemisessa uudelleen.
Rataverkon haltijan olisi pystyttdvé arvioimaan, millaiset vaikutukset eri rahoitustasoilla on

20 Taustatietoja asiasta on komission yksikdiden valmisteluasiakirjan liitteessé 5.
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infrastruktuurin laatuun. Panosten ja tulosten vilistd suhdetta kuvaava malli saattaa olla
hyodyllinen tapa lisdtd prosessin avoimuutta.

5. PARHAIDEN KAYTANTEIDEN EDISTAMINEN MONIVUOTISTEN SOPIMUSTEN
KAYTOSSA

Edelld sanotun perusteella lisdtoimenpiteitd on tarkasteltava kolmesta nidkokulmasta:
jdsenvaltiot, rataverkon haltijat ja sdantelyelimet.

Parhaissa kaytdnnoissé edellytetdén, ettd jasenvaltioiden on tehtiva monivuotisia sopimuksia
rataverkkonsa haltijoiden kanssa. Sopimuksiin on siséllyttivd edelld mainitut ndkdkohdat ja
niilli on pyrittdvd saavuttamaan liitteessd 3 mainitut edut. Jos téllaisia sopimuksia ei
kuitenkaan tehda, jasenvaltioiden olisi ainakin mahdollistettava, ettd rataverkon haltija sitoo
resursseja yli kolmeksi vuodeksi joko itse suorittamiin tai alihankintana suoritettaviin
toihin.

Jasenvaltioiden ja niiden rataverkon haltijoiden on varmistettava, etti monivuotiset
sopimukset ovat samansuuntaisia kansallisten strategisten liikennesuunnitelmien ja
rataverkon haltijoiden liitketoimintasuunnitelmien kanssa. Sama pitee myds infrastruktuurien
toimilupiin sekd rautatieyritysten ja rataverkon haltijoiden vililldi mahdollisesti tehtyihin
puitesopimuksiin.

Valtion olisi kuultava sidosryhmii mahdollisista monivuotisia sopimuksia koskevista
ehdotuksista ennen uuden sopimuksen tekemistd tai voimassa olevien sopimusten
neuvottelemista uudelleen. Sen jdlkeen se neuvottelee rataverkon koosta ja laadusta.

Jasenvaltioiden olisi yhd hanakammin pyrittdvd alentamaan infrastruktuurin tarjonnasta ja
kéytostd aiheutuvia kustannuksia ja niistd perittdvid maksuja. Jasenvaltioiden olisi sovittava
madrillisistd kustannusten alennustavoitteista, valvottava niitd ja pantava ne tidytintoon
vahintddn kolmen vuoden ajaksi.

Rataverkon haltijoiden olisi tarkastettava radan kunto vihintdin kerran vuodessa kaikilla
rataosuuksillaan ja titd useammin eniten kdytetyilld rataosuuksilla.

Tallaisten tarkastusten perusteella rataverkon haltijoiden on maédriteltivd ja julkaistava
indikaattorit, joilla voidaan vuosittain arvioida ja ennakoida infrastruktuurin laatua ja
suorituskykyd koko monivuotisten sopimusten voimassaoloajan.

Valtion mahdollisuutta puuttua infrastruktuurin hoitoon oman harkintansa mukaan olisi
rajoitettava sopimuksissa madrittyihin tapauksiin ja rataverkon haltijan on pyrittiva
saavuttamaan sovitut tavoitteet suurelta osin hallinnollisesti riippumattomana. Muutoin
sopimus on neuvoteltava uudelleen.

Rataverkon haltijoiden olisi ilmoitettava verkkolausunnossa, jos rataosuuksia ei hoideta
asianmukaisella tavalla ja infrastruktuurin laadun katsotaan heikkenevin: muussa tapauksessa
infrastruktuuri poistetaan kéytostd. Ndma tiedot olisi annettava riittdvdn ajoissa, jotta se
toimisi kédyttdjien ennakkovaroitusjérjestelméana.

Riippumattoman elimen olisi valvottava monivuotisen sopimuksen noudattamista ja
toimittava sovittelijana monivuotisten sopimusten osapuolten vililldi mahdollisissa
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riitatapauksissa. Tdma edellyttdd, ettd elimelli on kéytossddn tdmiankaltaisen arvioinnin
tekemiseen soveltuva henkilosto ja asiantuntemus.

Monivuotiset sopimukset voivat toimia tienraivaajina infrastruktuuripalveluja koskevien
tarjouskilpailujen hyddyntdmisessa aiempaa paremmin. Koska koko kansallisesta rataverkosta
on vaikeaa tehdi tarjouskilpailu kerralla, kilpailussa mukana olevien rataverkon haltijoiden,
verkkolausuntojen, hinnoittelujirjestelmien ja pddsyvaatimusten médrd voisi lisdéntyd
asteittain. Mahdollisten  kielteisten = vaikutusten —minimoimiseksi on toteutettava
suojatoimenpiteitd, jotta varmistetaan, ettd péddsyvaatimukset ovat yksinkertaisia ja
syrjimattomia ja ettd niissd noudatetaan kilpailusdantoja.

Téssd vaiheessa komissio harkitsee useiden aiempien suositusten siséllyttimistd sen

ensimmadisté rautatiepakettia koskevaan uudelleenlaadintachdotukseen, joka on tarkoitus antaa
vuonna 2008.
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