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Tiivistelma

Lentorata eri markkinaskenaarioissa -tyossa on kasitelty useita Lentoradan suun-
nitteluun ja rakentamisen jalkeiseen toimintaan liittyvia kysymyksia, kuten Iahiju-
naliikenteen roolia, kaukojunaliikenteen kdyttda lyhyilld matkoilla, liikkenteen oh-
jausta seka hankeyhtion tulovirtoja eri markkinaskenaarioissa.

Taman selvityksen tavoitteena on ollut tarkastella Lentorataa eri markkinaskenaa-
rioissa ja tunnistaa rautatiemarkkinoiden saantelyn reunaehtoja, jotka vaikuttavat
Lentoradan liikenndintiin. Tydssa on tutkittu Lentoradan mahdollisia liikenndinti-
konsepteja ja yksityisradan roolia osana muuta rataverkkoa. Markkinaskenaa-
rioissa on pyritty tunnistamaan tekijoita, jotka tulee huomioida Lentoradan toi-
minnan suunnittelussa, seka lilkkenndinnin reunaehtoja erilaisilla konsepteilla. Mo-
net tarkastellut tapaukset ovat ennakkotapauksia Suomessa, joten niihin ei ole yk-
siselitteisia vastauksia. Tyon tarkastelujen lahtdoletuksena on, ettd Lentoradalla
on yksityinen rataverkon haltija, ja ratamaksu on korkeampi kuin valtion vaylaver-
kolla.

Seudullisen liikenteen nakdokulmasta on tarkeaa, etta markkinaehtoinen palvelu ei
vahingoita julkisesti hankitun palvelun jarjestamisedellytyksia, erityisesti taloudel-
lisista ndkokulmista. Helsingin seudulla toimivaltaisen viranomaisen ensisijainen
tavoite ei ole nopean lentoasemayhteyden jarjestaminen, koska lentoasemaa pal-
velee jo julkisena palveluna hankittu Idhijunayhteys. Nopean lentoasemayhteyden
liikenndinti on lahtdkohtaisesti markkinaehtoista liikennetta.

Tehtyjen tarkastelujen perusteella Lentorataa liikenndiva rautatieyritys voi saada
arviolta 9-12 miljoonaa euroa lisdlipputuloja vuodessa, jotka ovat lisdtuottoa lii-
kennointikustannusten sailyessa paaosin ennallaan. Liikenndintitalouden suhteen
optimaalinen lyhyen matkan hinta on melko lahelld toimivaltaisen viranomaisen
jarjestaman seudullisen joukkoliikenteen kertalippuhintaa, mika voi aiheuttaa kil-
pailua julkisesti hankitun palvelun kanssa ja heikentda taman taloudellista tasapai-
noa. Lisdpalvelut, kuten matkatavarapalvelut tai air-rail-yhteistyo, eivat todenna-
koisesti vaikuta rautatieyritysten kannattavuuteen merkittavasti.

Lentoradan vapauttama kapasiteetti paaradalla voi avata markkinoita ja johtaa
uusien palvelukonseptien syntymiseen. Toisen rautatieyrityksen aiheuttama kil-
pailu Eteld-Suomessa ei muuta johtopaatoksia merkittavasti, koska valtaosa Len-
toradan hyodyista syntyy lyhyiltd matkoilta, joiden jarjestdminen on kannattavinta
eniten vuoroja tarjoavalle yritykselle. Lyhyiden matkojen markkinassa ei ole to-
denndkoisesti katetta jaettavaksi kahdelle, koska matkustajamaarat laskevat, jos
palvelutaso heikkenee. Hintakilpailu ei todenndkoisesti olisi kovaa rajoitetun ky-
synndn vuoksi. Vakiintunut toimija menettaisi kilpailun my6ta merkittavan osan
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markkinasta ja katteista, joita Lentoradan lisdlipputulot kompensoisivat vain osit-
tain.

Ratamaksut ovat rataverkon haltijan keino kerata rahaa rautatieyrityksilta. Julki-
sella ja yksityisella rataverkon haltijalla on rajalliset tydkalut saannella radan ky-
syntaa, lahinna ratamaksujen ja niiden korotusten tai alennusten kautta. Yksityi-
nen rataverkon haltija ei poikkea EU:n ratamaksusdantelyn nakoékulmasta julki-
sesta haltijasta. Ratamaksujen asettamiselle on monia liiketaloudellisia ja sddnte-
lyyn liittyvia reunaehtoja, erityisesti perusmaksut ylittavien korotusten osalta. Jos
rataverkon haltija korottaisi Lentoradan ratamaksuja investointiperusteella, tulisi
perusteluissa osoittaa, ettd hanke ei toteutuisi ilman korotettuja ratamaksuja ja
miten hanke (tdssa tapauksessa Lentorata) parantaisi tehokkuutta tai kustannus-
vaikuttavuutta. Vaikka kilpailu véhentaisi rautatiemarkkinan kokonaiskatetta, Len-
toradan korotettujen ratamaksujen kerdaminen olisi mahdollista. Jos kaikki lisdtu-
lot kerattdisiin ratamaksuina, korotus olisi yli kymmenkertainen perusmaksuun
verrattuna. Jos voitot jaettaisiin puoliksi rataverkon haltijan ja rautatieyrityksen
valilla, korotus olisi noin viisinkertainen ratamaksun perusosaan verrattuna. Kor-
keammat ratamaksut voivat kuitenkin johtaa siihen, ettd rautatieyritys siirtda osan
junista paaradalle, koska kannattavuus kahden eri radan valilld on melko saman-
lainen ja yksittdisen vuoron kannattavuuden rooli korostuu tarjonnan jakautu-
mista arvioidessa.
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Johdanto

Lentoradan hankearvioinnissa ja ymparistovaikutusten arvioinnissa on noussut
esiin kysymyksida muun muassa ldhijunaliikenteen roolista ja jarjestamisvaihtoeh-
doista, kaukojunaliikenteen kaytosta lyhyilld henkilomatkoilla, liikenteen ohjauk-
sesta ja hankeyhtion tulovirroista eri markkinaskenaarioissa. Taman selvityksen
tavoitteena on tarkastella Lentorataa eri markkinaskenaarioissa seka selvittaa seu-
dullisen henkil6liikennekysynnan roolia. Tydssa tarkastellaan Lentoradan mahdol-
lisia lilkennointikonsepteja seka kartoitetaan yksityisradan roolia osana muuta ra-
taverkkoa esimerkiksi liikenteen ohjauksen osalta.

Tassa tyossa on tarkasteltu edelld mainittuja teemoja, jotka liittyvat Lentoradan
toimintaan rakentamisvaiheen jalkeen. Tavoitteena on ollut tunnistaa, millaisia te-
kijoita tulisi Lentoradan toiminnan suunnittelussa huomioida ja millaisia reunaeh-
toja Lentoradalla liikenndintiin erilaisilla liikenndintikonsepteilla liittyy niin rata-
verkon haltijan ja rautatieyritysten liiketalouden kuin saantelyn nakékulmista. Tar-
kastelujen Iahtdoletuksena on pidetty tilannetta, jossa Lentoradalla on yksityinen
rataverkon haltija eli padradan (Vaylavirasto rataverkon haltijana) rinnalla on yk-
sityisen rataverkon haltijan omistama Lentorata. Toisena keskeisena taustaoletuk-
sena on pidetty tilannetta, jossa Lentoradan ratamaksu on korkeampi kuin valtion
vaylaverkolla.

TyoOssa esitetyt skenaariot perustuvat muihin selvityksiin, asiantuntijoiden haas-
tatteluihin, vallitsevaan rautatiemarkkinoita koskevaan saantelyyn, asiantuntija-
arvioihin markkinoiden kehityksesta seka liikenne-ennustemallitarkasteluihin.
Monet tydssa esitetyt kehityskuvat edellyttavat muutoksia rautateiden henkil6lii-
kennepalveluiden markkinatilanteessa tai poliittisia paatdksia. Monet tapauksista
olisivat ennakkotapauksia suomalaisessa rautatiejarjestelmassa, eika niihin siten
ole yksiselitteisia vastauksia. Tyon tuloksien tulkinnassa tulee huomioida aihee-
seen liittyvat merkittavat epavarmuudet, jotka liittyvat toimintaympariston muu-
toksiin, kaytettdvissa oleviin tietoaineistoihin sekd ennakkotapausten puuttee-
seen.

Luvussa 2 on kasitelty seudullisen rautatieliikenteen ostoliikenteen vaikutuksia
Lentoradalla tarjottaviin markkinaehtoisiin palveluihin sekd mahdollisia muutok-
sia seudullisissa henkil6liikenteen palveluissa. Luvuissa 3 ja 4 on kasitelty Lentora-
dan roolia yksityisen rataverkon haltijan ratana osana muuta rataverkkoa seka
saantelyn reunaehtoja. Luvussa 5 on kasitelty rautatiemarkkinan kilpailudynamiik-
kaa seka lentoasemaliikenteeseen liittyvia matkustajakysynnan ilmigita. Luvussa 6
on kartoitettu kansainvalisia esimerkkeja lentoasemaliikenteeseen liittyvista lisa-
palveluista ja niiden vaikutuksista rautatieyritysten lentoasemaliikenteen kannat-
tavuuteen. Luvussa 7 on liikenne-ennustemallitarkastelujen avulla arvioitu, miten
kilpailu rautatiemarkkinoilla voi Suomessa ilmentya Lentoradan rakentamisen jal-
keisessda maailmassa ja miten todennakdisia eri skenaariot ovat kannattavuuden
valossa. Luvussa 8 on arvioitu edellisten lukujen tulosten vaikutuksia Lentoradan
haltijan talouteen. Lukuihin 2—4 on nakemysten kartoittamiseksi haastateltu Antti
Lautelaa (Vaylavirasto), Kimmo Sinisaloa (HSL), Marko Sillanpaata (Rautatiealan
sadntelyelin) ja Pekka Aaltoa (Paikallisliikenneliiton entinen toiminnanjohtaja).
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Kiitdamme kaikkia haastateltavia asiantuntevista nakemyksistd, joiden pohjalta
rautatiemarkkinan ja saantelyn kokonaiskuva on muodostettu siihen liittyvine
haasteineen.
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1 Seudullisen liikenteen jarjestamisen
erityiskysymykset

1.1 Toimivaltaisen viranomaisen rooli liikenteessa ja
palvelusopimusasetus

Lilkkennepalvelulain 181 ja 182 §:ssa tarkoitettu toimivaltainen viranomainen voi
tehda paatoksen siitd, ettd se jarjestda toimivalta-alueensa tai sen osan julkisen
henkiloliikenteen palvelut palvelusopimusasetuksen mukaisesti varmistaakseen
sellaisten yleishyodyllisten palvelujen tarjoamisen, jotka ovat muun muassa moni-
lukuisempia, luotettavampia, korkealaatuisempia tai edullisempia kuin palvelut,
joita voitaisiin tarjota pelkdstaan markkinoiden ehdoilla.

Lentoradan sijainnissa rautatieliikenteen toimivaltainen viranomainen on Helsin-
gin seudun lilkenne -kuntayhtyma (HSL), joka jarjestaa ja edistaa joukkoliikenteen
toimintaedellytyksia muun muassa hankkimalla ldhijunaliikenteen palveluita. Ny-
kytilanteessa HSL-alueen ulkopuolella toimivaltainen viranomainen rautatieliiken-
teessa on liikkenne- ja viestintaministerio, mutta kdynnissa olevan saadéshankkeen
(LVM005:00/2024) mukaan alueellisen henkiléjunaliikenteen jarjestaminen (osto-
liikenteen hankkiminen) tullaan sallimaan alueille, kunnille ja kuntayhtymille. Lii-
kenne- ja viestintaministerion subventoima tai jarjestama lilkenne vaikuttaa myos
liikenne- ja matkustajamaariin Lentoradan alueella, koska julkisesti tuettua liiken-
netta liikkenndidaan nykytilanteessa esimerkiksi yo6junien muodossa Etela- ja Poh-
jois-Suomen valilla.

Palvelusopimusasetuksena (PSA) tunnetun asetuksen EY 1370/2007 (asetus rau-
tateiden ja maanteiden julkisista henkildliikennepalveluista) mukaan toimivaltai-
nen viranomainen voi tehda paatoksen hankkia julkisen palveluhankintoja koske-
van sopimuksen puitteissa eli myontaa yksinoikeuden ja/tai korvauksen yleis-
hyodyllisten palveluiden jarjestamiseksi, mikali yksinoikeuden nojalla hankittava
liikenne on monilukuisempaa, luotettavampaa, korkealaatuisempaa tai edullisem-
paa kuin markkinaehtoisesti jarjestyvat palvelut. Hankinnat on paasaantdoisesti jar-
jestettava avoimina tarjouskilpailuina. /1//2/

Palvelusopimusasetuksen nojalla toimivaltainen viranomainen voi siis myontaa
toimialueellaan yksinoikeuden rautatieliikenteen palveluihin, mutta yksinoikeus ei
saa estda uuden rautateiden henkiléliikenteen palvelun tarjoamista, mikali uusi
palvelu ei vaaranna julkisen palvelun taloudellista tasapainoa. Yksinoikeuden
myontaminen ei myoskaan ole pakollista, vaan markkinaehtoiset ja palvelusopi-
musasetuksen nojalla julkisina palveluhankintoina toteutettavat liikenndintikoko-
naisuudet voivat toimia rinnakkain. Kdytanndssa toimivaltaisen viranomaisen oma
lippujarjestelma yksindan suojaa PSA-liikennettd melko hyvin. Toimivaltainen vi-
ranomainen voi kuitenkin kieltda toiminnan, joka aiheuttaa jatkuvaa ja vakavaa
haittaa yksinoikeudella suojatulle liikenteelle. /2/ Kaytanndssa siis tulee tarkas-
tella, kilpaileeko uusi (markkinaehtoinen) palvelu merkittdvissa maarin julkisen
palvelun kanssa samoista asiakkaista. Mikali markkinaehtoinen henkildliikenteen
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palvelu ei kilpaile samoista asiakkaista ja/tai heikenna merkittavasti julkisen pal-
velun taloutta tai toteuttamisedellytyksid, on markkinaehtoisen palvelun tarjoa-
minen julkisen palvelun rinnalla sallittua. /3/

1.2 Seudullisen liikenteen jarjestaminen ja
palvelusopimusasetuksen vaikutukset

1.2.1 Kaupalliset lentoasemayhteydet ja seudullinen liikku-
minen

HSL:n tehtdva on vastata Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmasta,
suunnitella ja jarjestaa joukkoliikenteen palvelut seka edistaa niiden toimintaedel-
lytyksia, hyvaksya jarjestamansa joukkoliikenteen taksa- ja lippujarjestelmat seka
niiden hinnat, vastata matkustajainformaatiosta ja joukkoliikenteen markkinoin-
nista seka jarjestaa lippujen myynti ja tarkastus.

Nopean lentoasemayhteyden hankkiminen (tai lippuyhteistyd markkinaehtoisen
tarjonnan kanssa) Helsinki-Lentoasema-vilille ei ole haastatteluihin perustuvan
nykykasityksen mukaan HSL:n perustehtdvan ja tavoitteiden mukaista. HSL:n rooli
toimivaltaisena viranomaisena, jolla on yksinoikeus junaliikenteen jarjestamiseen
alueella, ei vaikuta kaupallisen liikenteen toimintaedellytyksiin, kunhan palvelu-
konsepti ei suoraan kilpaile toimivaltaisen viranomaisen jarjestaman lahijunalii-
kenteen kanssa. Toimivaltaisen viranomaisen kannalta keskeista on, etta uusi yh-
teys ei saa merkittavasti vaikuttaa liikenteen jarjestamisedellytyksiin erityisesti ta-
loudellisista ndkokulmista, eli lyhytmatkainen junaliikenne lentoasemalle kaupal-
lisen toimijana jarjestdmana ei saa esimerkiksi kilpailla lippuhinnoilla julkisen pal-
velun kanssa. Kaupallinen toimija voi siis myyda lippuja Helsinki—lentoasema-va-
lille, kunhan markkinaehtoisen liikenteen lipun hinnat ovat (esimerkiksi) selvasti
seudullisen liikenteen lippuhintoja korkeammat ja asiakasryhma siten erilainen
kuin julkisena palveluna hankitussa liikenteessa. Talloin ei |ldhtokohtaisesti synny
konfliktia lentoasemaa palvelevan kaupallisen junaliikenteen kanssa palvelusopi-
musasetuksen nakokulmasta.

Palvelusopimusasetukseen liittyy taloudellisen tasapainon testi, jolla mahdolli-
sessa ristiriitatilanteessa arvioitaisiin markkinaehtoisen liikenteen vaikutukset lii-
kenteelle, jolle on palvelusopimusasetuksen mukaisesti myonnetty yksinoikeus.
Mikali esimerkiksi kaukojuniin myytaisiin HSL-alueen sisélla olevien asemien vilille
lippuja, joiden toimivaltainen viranomainen katsoisi kilpailevan hankkimansa jul-
kisen palvelun kanssa ja vaarantavan sen taloudellisen tasapainon, toimivaltainen
viranomainen voisi vieda asian taloudellisesta tasapainotestista vastaavan Rauta-
tiealan saantelyelimen kasiteltavaksi. Haastattelujen perusteella palvelusopimus-
asetus on yksinoikeuden ja julkisen liikenteen seka kaupallisen liikenteen rajapin-
nasta osin haasteellinen eika aiheesta ole EU-tuomioistuimen ennakkotapauksia.
Taloudellisen tasapainotestin periaatteet ovat olemassa, mutta sitd on sovellettu
hyvin harvoin, Suomessa ei koskaan.
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Rajanveto markkinaehtoisen liikenteen ja palvelusopimusasetuksen mukaisen lii-
kenteen valilla ei ole selkeda eika tulevaisuuden kehityskuvia spekuloidessa voida
poissulkea, etteiko lentoaseman lyhytmatkainen liikenne voisi olla myés HSL:n jul-
kisena palveluna hankkimaa. My®ds tilanteessa, jossa markkinaehtoiselle palvelulle
ei ole riittavasti kysyntaa selkeasti eri asiakasryhmassa ja/tai lippuhintoja ei ole
palvelutarjoajan ndakékulmasta mahdollista nostaa merkittdavasti korkeammaksi
kuin julkisessa palvelussa, voidaan ajautua tilanteeseen, jossa liikenndinnin aloit-
tanut kaupallinen toiminta lakkaa. Talldin voi syntya esimerkiksi poliittista tai
muuta painetta lisata julkinen palveluhankinta kattamaan myds lentoasemaa pal-
veleva nopea yhteys. Haasteita voi liittya tallaisissa tilanteissa esimerkiksi lippuyh-
teistyohon, jota kasitelldan lisaa luvussa 2.2.2. Toisaalta poliittinen paatoksenteko
voi johtaa pyrkimykseen supistaa julkisesti hankittavia palveluita, jotta kaupallisen
lilkenteen toimintaedellytykset paranevat.

Erilaisten konfliktien riskeihin on kiinnitettava huomiota, kun lentoaseman junalii-
kennettd pyritdan ennustamaan ja ennakoimaan. Lentoradan ndkokulmasta olen-
naista on arvioida, millaista kaupallista ja julkisesti hankittua liikennetta lentora-
dalle syntyy tai siirtyy muulta rataverkolta, koska liikenteen toteutustavat vaikut-
tavat merkittavasti siihen, millainen niiden kysyntd on, millaiseksi kannattavuus
lilkennoitsijalle muodostuu ja miten eri palvelut vaikuttavat toistensa kannatta-
vuuteen. Kaupallisen liikenteen mahdollisia palveluiden kehityskuvia on kasitelty
tarkemmin luvussa 7. Rataverkon haltijalla on kuitenkin vain rajallisesti tydkaluja
vaikuttaa siihen, millaista liikennetta hallinnoimallaan rataverkolla tai laajemmin
Suomessa tarjotaan, vaikka rataverkon haltija voikin priorisointisdannailla, infra-
mitoituksilla ja ratamaksuilla sdddelld, millaiselle liikenteelle rata ensisijaisesti so-

pii.
1.2.2 Lippuyhteistyo

Palvelusopimusasetuksen nakokulmasta markkinaehtoisessa henkil6liikenteessa
ei ole velvoitetta myyda tai tarjota matkustusoikeutta toimivaltaisen viranomaisen
jarjestaman liikenteen lipputuotteilla. Nykyisin lippujen myynnista on sovittu
HSL:n ja VR:n valilla siten, ettd VR ei myy HSL-lippujen kanssa kilpailevia lippuja
kauko- tai ldhijuniin, esimerkiksi Tikkurila—Helsinki-valin kaukojunalippuja. Palve-
lusopimusasetuksen puitteissa uusien henkildliikenteen palveluiden tarjoaminen
ei kuitenkaan ole kiellettya, kunhan julkisen palvelun nettokustannukset eivat
huomattavasti kasva tai uusi palvelu ei muutoin heikennd merkittavasti julkisen
palvelun taloudellista toteutettavuutta.

Lippuyhteistyd on kuitenkin mahdollista toimivaltaisen viranomaisen ja markki-
naehtoista liikennetta tarjoavan yrityksen valilla. Huomiota tulee kiinnittaa siihen,
ettd markkinaehtoista henkildjunaliikennettd ei saa subventoida lainsdadannon
vastaisesti. Markkinaehtoiseen liikenteeseen ei saa tarjota subventioita esimer-
kiksi lipputuotteina, jotka eivat ole kannattavia. Mahdollisessa lippujen yhteiskayt-
tojarjestelmassa tulee huolehtia, ettd yhteistyosta ei synny kiellettya julkista tu-
kea. EU:n palvelusopimusasetus kieltda julkisen rahoituksen osoittamisen markki-
naehtoiseen liikenteeseen. Lippuyhteistyohon liittyy myos paljon epéaselvyyksia
eika ole taysin selvad, millaiset sopimukset ovat sallittuja /4/.
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2 Ratakapasiteetin allokointi Lentoradan ja

paaradan valilla

2.1 Kapasiteetinhallinnan nykytilanne ja vastuut

Ratakapasiteetti maarittelee rautatiereitin liikenteen valityskyvyn. Liikennemaa-
raan nahden riittavalla ratakapasiteetilla varmistetaan rataverkon luotettava ja
ennakoitava kadytettavyys. Kapasiteetin kayttdasteen noustessa liian korkeaksi lii-
kenne muuttuu epdvakaaksi. Kapasiteettia pystytaan lissamaan esimerkiksi junien
kohtaamisia mahdollistavilla uusilla liikennepaikoilla seka lisaraiteilla. Kapasiteetin
lisdaminen mahdollistaa junaliikenteen kilpailukyvyn kehittamisen suhteessa mui-
hin lilkkennemuotoihin. Ratakapasiteetin kannalta paaradan Helsinki—-Tampere-vali
on Suomen haastavin yhteysvali ja etenkin Pasilan ja Keravan valilla kapasiteetti
on nykyisin lahes kokonaan kaytossa. Lentoradan tuoma kapasiteettilisays kohdis-
tuisi juuri talle kriittiselle valille.

Ratakapasiteetin hakemisesta ja jakamisesta Suomessa saddetdan Raideliikenne-
lain (1302/2018) 16 luvussa. Ratakapasiteettia haetaan rataverkon haltijalta (117
§). Valtion rataverkolla Vaylavirasto vastaa kapasiteetinhallinnan periaatteiden
maarittelemisesta ja kapasiteetin hallinnasta. Fintraffic Raide tuottaa Vaylaviras-
tolle kapasiteetinhallinnan palveluita.

Mikali Lentorata luettaisiin valmistuttuaan yksityisraiteeksi, ratakapasiteetin jaka-
misesta vastaisi Lentorata-yksityisraidetta hallinnoiva organisaatio. Raideliikenne-
lain ratakapasiteettia ja ratamaksuja koskevat pykalat eivat olennaisesti eroa yksi-
tyisraiteiden ja valtion rataverkon osalta. Rataverkon haltijan on jaettava rataka-
pasiteettia hakijoille tasapuolisin ja syrjimattomin perustein (122 §). Rataverkon
haltijan tulee vastata myos liikenteenohjauksen jarjestamisesta rataverkolla (136

§)

Rataverkon haltija voi ulkoistaa vastuullaan olevia toimintoja (108 § ja 136 §) ja
kaytannossa Lentorataa hallinnoiva yhtio voisi ostaa ratakapasiteetin jakamiseen
ja liikenteenohjaukseen liittyvat palvelut Vaylavirastolta ja Fintraffic Raiteelta.
Mikali kapasiteetinjako ostettaisiin Fintraffic Raiteelta palveluna kapasiteetin yh-
teensovittaminen Lentoradan ja valtion rataverkon valilla kavisi [ahtdkohtaisesti
sujuvasti. Fintraffic Raiteen tulisi talloin kohdella kapasiteettipalveluiden suhteen
tasapuolisesti asiakkainaan toimivia Vayldvirastoa ja Lentorataa hallinnoivaa yh-
tiota. Mikali Lentorataa hallinnoiva yhtio jarjestaisi itse ratakapasiteetinjakoa tu-
lisi rataverkon haltijan ja Vaylaviraston yhteistydssa sovittaa ratakapasiteetit ra-
taverkoilla yhteen siten, etta liikenteen sujuvuus turvataan (128 §). Koska valtion
rataverkon ja yksityisraiteiden valinen lilkkenndinti on nykyisin Idhinna vaihto-
tyotd, ei rataverkon haltijoiden valisen ratakapasiteetin yhteensovittamisesta ole
Suomessa tdssa mittakaavassa kokemusta.

Rataverkon haltija ei voi sdadntelyn puitteissa myontaa tietylle rautatieliikenteen
harjoittajalle yksinoikeutta harjoittaa rautatieliikennetta rataverkollaan.
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Raideliikennelaki tuntee kuitenkin kasitteen erikoistunut rautatiereitti (118 §).
Rataverkon haltija voi osoittaa tietyn rautatiereitin erikoistuneeksi, jolloin eri-
koistuneella rautatiereitilla ratakapasiteetin kdaytdn etusija on liikenteelld, jota
varten rautatiereitti on erikoistunut. Erikoistuneen rautatiereitin avulla lentora-
dalla voitaisiin siis antaa etusija esimerkiksi kaukojunaliikenteelle. Ennen rauta-
tiereitin osoittamista erikoistuneeksi rataverkon haltijan tulee kuulla asianomai-
sia rautatieliikenteen harjoittajia. Rautatiereitin osoittaminen erikoistuneeksi ei
saa estdd muuta liikennetyyppia harjoittavia rautatieliikenteen harjoittajia kayt-
tamasta kyseista rautatiereittia, jos reitilla on ratakapasiteettia kaytettavissa.

2.2 Kapasiteetin kayton ohjaaminen ratamaksujen
avulla

Mikali Lentorataa hallinnoisi yksityinen rataverkon haltija, Vaylaviraston keinot
ohjata liikennetta Lentoradalle esimerkiksi pdaradan kapasiteetin ylikuormittu-
essa olisivat rajalliset. Oletettavasti Lentoradalla liikenndinti olisi paaradan Ke-
rava—Pasila-valilla liikenndintia kalliimpaa esimerkiksi investointikustannusten
kattamiseksi korotetun ratamaksun vuoksi (140 §). Tama saattaisi johtaa siihen,
ettd liikennettd ei siirtyisi tavoitellusti Lentoradalle. Mikali pdaradan kapasiteetti
ruuhkautuu, rataverkon haltija voi ilmoittaa tietyn reitin ylikuormittuneeksi. Yli-
kuormitetulla rataverkon osalla voidaan ottaa kayttéon korotettu ratamaksu. Yli-
kuormituksen perusteella korotettu ratamaksu saattaisi nostaa liikennointikus-
tannuksia paaradalla Idhelle Lentoradalla lilkenndinnin kustannusten tasoa tai
jopa samalle tasolle. Rinnakkaisten ratalinjausten liikenndintikustannusten eron
pieneneminen saattaisi ohjata lilkkennetta siirtymaan Lentoradalle. Yksityisena ra-
taverkon haltijana Lentoradalla voi olla enemman mahdollisuuksia kdyttaa lain-
saadannon mahdollistamia ratamaksuja, korotuksia ja lisdmaksuja.

EU-lainsdadanto sallii ratamaksujen hyédyntamisen kapasiteetinhaun konfliktien
ratkaisun tyokaluna, mutta sen kayttoé on Trafikverketin (Ruotsi) teettdman tutki-
muksen mukaan melko vahaista Euroopassa. Euroopassa yleisimpida menetelmia
kapasiteettikonfliktien ratkaisemiseen ovat hallinnolliset sadnnoét (kuten "ensim-
mainen hakija on etusijalla" tai "matkustajaliikenne ennen tavaraliikennettd") tai
erityyppiset taloudelliset menetelmat, kuten yhteiskuntataloudelliset arviot tai
rautatieyritysten maksuhalukkuus. Vain Sveitsissa ja Saksassa ratakapasiteettia
huutokaupataan toimijoiden valilld. /5/ Kdytanndssa harvassa EU-maassa on ase-
tettu ruuhkautuneelle rataosalle ruuhkamaksuja, koska rautatiemarkkinat eivat
kesta korotuksia ja korotetut maksut johtavat usein kuljetusten siirtymiseen tielii-
kenteeseen. Vastaavasti myds henkil6liikenteen lippuhintojen korotukset siirtavat
matkustajia rautateilta linja-auto-, henkiléauto- ja lentoliikenteeseen.

2.3 Kapasiteetinhallinnan kehityskuva

Vayldviraston kapasiteetinhallinnan malli on jatkossa kehittymdssa osana yhteis-
eurooppalaista rautateiden kapasiteettisuunnittelun uudistusta (Timetabling and
Capacity Redesign, TTR). Uusi lainsdadanto ja sen mukaiset toimintamallit astuvat
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voimaan ensi vuosikymmenelld. Uusi lahestymistapa lisda huomattavasti ennak-
kosuunnittelun roolia kapasiteettihaussa. Ensimmainen vaihe on kapasiteettistra-
tegian laatiminen, joka alkaa viisi vuotta ennen aikataulukautta ja joka julkaistaan
kolme vuotta ennen aikataulukauden alkua. Strategiaa seuraa suunnitteluvaihe,
jossa laaditaan kapasiteettimalli, jossa lasketaan tarkemmat arviot rataosittain lii-
kennemaadrille ja priorisoitaville liikennetyypeille. Kaytdnndssa tama tarjoaa jat-
kossa lahtékohdan kapasiteettihaulle. Tavoitetilassa sellaisia kapasiteettihakuja,
jotka vastaavat ennakkosuunnittelussa maariteltyja junamaaria tai ennakkoon
madritettyad aikataulurakennetta, voidaan priorisoida kapasiteettihaussa. Kapasi-
teettimallit eivat maarittele, kenelle kapasiteettia annetaan, vaan paljonko kapa-
siteettia on haettavissa rataosittain ja millaiselle liikenteelle (esim. kaukojunalii-
kenne tai tavaraliikenne). Liikenteenharjoittajat voivat hakea varsinaisessa vuosit-
taisessa kapasiteetin hakuprosessissa myos muita vuoroja kuin ennakkosuunnitel-
massa annettuja, mutta rataverkon haltijalla on ennakkosuunnittelun myota
enemman valtuuksia maaritelld, mita liikennetta rataosilla sallitaan ja miten liiken-
netta ja kapasiteettihakemuksia priorisoidaan.

Kaytdnnossa yksityisen rataverkon haltijan (Lentorata) ja Vaylaviraston kannattaa
tehdd yhteistyotda ennakkosuunnittelussa ja laatia yhteinen kapasiteettimalli,
koska kaikki junat liittyvat myos valtion rataverkolle. Yhteensovitusprosessista
vastaa johtavan rataverkon haltija eli Suomessa kdytanndssa aina Vaylavirasto. En-
nakkosuunnittelussa rautatieliikenteen harjoittajilla olisi enemman aikaa reagoida
esimerkiksi ylibuukkaustilanteisiin ja hakea kapasiteettia Lentoradalta tai paara-
dalta tilanteen mukaan. Lentoradalla yksityisen rataverkon haltijana olisi edelleen
oikeus paattaa esimerkiksi prioriteeteista, mutta tiivis yhteensovittaminen jo en-
nakkosuunnittelussa on tarpeen, jotta aikataulurakenteiden "viivojen siirrot" eivat
aiheuta konflikteja, kun liikenne liittyy valtion rataverkolta Lentoradalle tai toisin-
padin. Vaylavirastolla on oikeus kapasiteettisuunnitteluun ja kapasiteetin myonta-
miseen vain omalla rataverkollaan eli Vaylavirasto ei voisi tehda Lentoradan kapa-
siteettimalliin tai aikataulurakenteeseen muutoksia ilman yhteistoimintaa. Ennak-
kosuunnittelusta huolimatta vuosikapasiteetin haussa nousee edelleen esiin yh-
teensovitustarpeita.

Lisaksi tulevaisuudessa on todennakoista, etta yhteiseurooppalaiset toimintamal-
lit liittyen eri liikennetyyppien prioriteettijarjestykseen yhtendistyvat. Perustana
toimivat sosioekonomiset laskelmat, joiden avulla pyritadan objektiivisesti priori-
soimaan kapasiteetinhaussa erityyppisia liikenteitd. Jdsenmailla (esim. ministeri-
oille) tulee todennakdisesti olemaan oikeus ohjeistaa rataverkon haltijoita (my&s
yksityisid) prioriteettien maarittamisessa.
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3 Ratamaksut Lentoradalla

3.1 Lentorata ja ratamaksusaantely

EU:n ratamaksuja koskeva sddntely esitetdan Rautatiemarkkinadirektiivissa
(2012/34/EU) ja sen nojalla annetussa komission taytantdonpanoasetuksessa (EU)
2015/909. Kansallisesti rautatiemarkkinadirektiivin ratamaksusaantely pannaan
taytantoon raideliikennelaissa (1302/2018). Mikali Lentoradan rataverkon halti-
jana toimisi Vaylavirasto, tulisi sovellettavaksi myos maksuperustelaki. Laki maa-
raa valtion viranomaisen perimista maksuista, joka sadntelee muun muassa Vay-
laviraston tarjoamien lisd- ja oheispalveluiden hinnoittelua ja hinnoitteluperus-
teita.

Rataverkon kdyton hinnoittelua koskeva sdantely koskee ldhtokohtaisesti kaikkia
rataverkon haltijoita eli Vaylavirastoa ja yksityisraiteen haltijoita. Saantelyn mu-
kaisesti maksuja voi periad joko ratamaksuina rataverkon kaytosta tai rataverkolla
tarjottavista palveluista palvelumaksuina. Palvelupaikan yllapitdjinad toimivat rata-
verkon haltijat voivat hinnoitella palvelunsa vapaaehtoisesti ja melko vapaasti si-
ten, ettd toiminnasta saatavat tulot kattavat kustannukset ja sisaltavat kohtuulli-
sen tuoton /6/. Raideliikennelaissa on kirjattu, etta satamien yksityisraiteita koh-
dellaan rautatiemarkkinalainsdadannon ja ratamaksusaantelyn osalta palvelupai-
kan yllapitajind. Nama yksityisraiteet eivat peri ratojen kaytosta ratamaksua, vaan
ne voivat hinnoitella radan kdyton ja rautatiepalvelut palvelumaksuina. Koska Len-
torata on kuitenkin selvasti ratayhteys eika palvelupaikka, vaikuttaa selvalta, etta
Lentoradan osalta tullaan soveltamaan ratamaksusadntelya palvelujen hinnoitte-
lua koskevan sadntelyn sijaan. Mikali Lentoradalla kuitenkin on rautatieliikenteen
harjoittajille tarjolla rautatiemarkkinadirektiivin liitteen 2 kohtien 2—4 mukaisia
palveluita, voidaan kyseisten palveluiden kaytosta peria aiheutuneet kustannuk-
set seka kohtuullinen tuotto. Liitteen kohdat 2—4 kasittelevat, mita ovat rataver-
kon palvelupaikat seka lisa- ja oheispalvelut.

Suomessa suurin osa yksityisraiteista ei kuulu direktiivin liitteen | mukaisesti rau-
tatieinfrastruktuuriin tai ne on katsottu strategisesti vahamerkityksellisiksi ja niita
hallinnoivat rataverkon haltijat on jatetty rautatiemarkkinadirektiivin ratakapasi-
teettia ja -maksuja koskevan saantelyn ulkopuolelle. Merkitykseltadan vahaiset yk-
sityisraiteet on rajattu saantelyn ulkopuolelle Euroopan komission paatdksen pe-
rusteella. Kyseinen paatés pohjautuu Suomen Euroopan komissiolle tekemaan il-
moitukseen. Lentorata olisi toteutuessaan valtion rataverkkoon kytkeytyvana
merkittavana ratayhteytena kuitenkin hyvin todennakoisesti Euroopan unionin ra-
takapasiteetti ja -maksusaantelyn alainen yksityisraide.

3.2 Ratamaksusaadokset

Raideliikennelain 139 §:n mukaan rataverkon kdytosta peritdan ratamaksua ja
muita ratamaksuun liittyvid erikseen sadadettyja maksuja. Rataverkon haltijan on
kdytettava perimansa maksut rataverkon ylldapidosta aiheutuvien kustannusten
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rahoittamiseen ja ratamaksun perusmaksun on perustuttava suoraan rautatielii-
kenteen harjoittamisesta aiheutuviin kustannuksiin. Euroopan komission tdytan-
toonpanoasetuksessa (EU) 2015/909 saadetddn rautatieliikenteen harjoittami-
sesta aiheutuvien suorien kustannusten laskentasaanndista. Hinnoittelusaannos-
ten mukaisesti ratamaksun perusmaksu kattaa kdaytanndssa vain junan kulusta ra-
taverkolle aiheutuvan kulumisen eikd maksu kata rataverkon yllapitokustannuksia
kokonaisuudessaan. Vayldviraston ratamaksun kustannusvastaavuus perusmak-
sutulojen ja radanpidon kokonaiskustannusten suhteena laskettuna on alle 10 %.

/6/

Raideliikennelain 140 §:n mukaisesti ratamaksua voidaan viliaikaisesti korottaa
tai siihen voidaan myontaa alennuksia. Alennuksia voidaan kayttaa kannustimina
esimerkiksi ETCS-standardin mukaisen kulunvalvonnan kdyttoonottamiseksi tai
uuden rautatieliikenteen kehittamiseksi. Ylikuormitetulla rataverkolla voidaan ot-
taa kayttoon korotettu ratamaksu. Korotetusta ratamaksusta saatavat tulot rata-
verkon haltijan tulee kdyttaa ylikuormituksen poistamisesta aiheutuvien kustan-
nusten kattamiseen.

Rataverkon haltija saa lisdksi peria korotettua ratamaksua rataverkon uudistami-
sesta tai parantamisesta aiheutuvien investointikustannusten kattamiseksi seu-
raavien edellytysten tayttyessa:

1. Korotuksen on oltava valttamaton investointihankkeen toteuttamiseksi.
2. Investointihankkeen on lisattava tehokkuutta tai kustannusvaikuttavuutta.

Ensimmaisen kohdan tayttymiseksi rakennuttamispaatoksista seka lainapaatok-
sista tulee selvasti kdyda ilmi, ettd hankkeen toteutus ja rahoitus ei olisi ollut mah-
dollista ilman korotettua ratamaksua.

Raideliikennelain 15.5.2024 voimaan astuneen muutoksen myota investointimak-
sun korotus voi olla viisinkertainen voimassa olevan ratamaksun perustasoon ver-
rattuna. Aiemmin voimassa olleen saaddksen mukaan ratamaksua sai investointi-
perusteella korottaa 80 %. Rataverkon haltijan on perusteltava ratamaksun koro-
tus kirjallisesti. Raideliikennelain 140 §:n mukaisesti rataverkon haltijan on kuiten-
kin mahdollista korottaa ratamaksun perusmaksu yli viisinkertaiseksi voimassa
olevaan ratamaksun perusmaksuun nahden seuraavin edellytyksin:

1. Kirjallisista perusteluista on kaytava ilmi milla perusteella korkeampi rata-
maksun korotus on valttamaton investointihankkeen toteuttamiseksi.

2. Kirjallisista perusteluista on kaytdva ilmi, mita vaikutuksia korotuksella on
rataa kdyttaviin rautatieliikenteen harjoittajiin ja ndiden asiakkaisiin.

Raideliikennelain 141 §:n mukaisesti rataverkon haltija voi markkinoiden salliessa
perid lisdmaksuja toimivien, lapinakyvien ja syrjimattémien periaatteiden mukai-
sesti. Lisamaksun kayttoonotto edellyttdad, etta rataverkon haltija luokittelee
markkinat rautatiemarkkinadirektiivin artiklassa 32 ja direktiivin liitteessa VI saa-
detylld tavalla ja toteuttaa niin sanotun markkina-analyysin eli arvioi lisdhintojen
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vaikutukset markkinoihin. Lisamaksusaantelyyn liittyvilla markkina-analyysivaati-
muksilla pyritddn varmistamaan rautatieyritysten tuottama tuottavuuden kasvu ja
etteivat lisamaksut johda kuljetusten siirtymiseen rautateilta kumipydrille.

Lisamaksut eivat saa olla niin korkeita, etta rataverkkoa eivat voi kayttaa sellaiset
rautatieliikenteen markkinasegmentit, jotka pystyvat maksamaan vain ratamak-
sun perusmaksun seka sen katetuoton, jonka kyseiset markkinat kestavat. Mark-
kinasegmentit, joilla ei nykyiselldaan ole toimintaa, mutta joiden palveluita rauta-
tieyritykset voivat tarjota hinnoittelujarjestelman voimassaoloaikana, tulee myos
madritelld. Tarkasteltavia markkinasegmentteja ovat vahintdan tavaraliikenne,
PSA-liikenne ja muu henkil6liikenne. Rataverkon haltija voi kuitenkin maaritella
my0s muita segmenttejd, esimerkiksi kuljetettavien hyddykkeiden ja matkustajien
mukaan. Rautatiemarkkinadirektiivin artiklan 33 kolmannen kohdan mukaan rata-
verkon haltija voi myontdaa myos alennuksia ratamaksuihin, jotka koskevat maa-
rattyja lilkkennevirtoja esimerkiksi uuden rautatieliikenteen kehittamiseksi tai ali-
kaytettyjen ratojen kysynnan kasvattamiseksi.

Rataverkon haltijan tulee lisaksi kuulla rautatieliikenteen harjoittajia ja rautatie-
alan sdantelyelinta. Lisamaksut voidaan asettaa vasta saantelyelimen todettua ne
voimassa olevien sddannosten mukaiseksi. Ndiden vaatimusten tayttyessa rataver-
kon haltija voi asettaa lisamaksuja melko vapaasti eikd maksuille ole asetettu kat-
toa. Lisamaksut voi my0s asettaa eri suuruisiksi eri liikkennetyypeille. Lisamaksuja
asettaneen rataverkon haltijan on lisdksi raportoitava viiden vuoden valein lii-
kenne- ja viestintaministeriolle ja saantelyelimelle lisamaksuista ja siitd, ovatko li-
samaksut kannustaneet rautatieliikenteen harjoittajia parantamaan tuottavuut-
taan ja kilpailukykyaan rautatiemarkkinadirektiivissa tarkoitetulla tavalla.

Ratamaksun korotukset tai lisimaksut voivat olla haasteellisia julkisen sektorin
hankkiman ostoliikenteen (esimerkiksi yojunaliikenteen tai alueiden valinen "In-
terRegio-liikenteen") ndkokulmasta. Korotettu ratamaksu tai lisimaksut voivat ko-
rottaa huomattavasti ostoliikenteen kokonaiskustannuksia. Rataverkolla, jossa
Vayldvirasto toimii rataverkon haltijana, ratamaksut palautuvat julkiselle sektorille
(Vaylavirastolle), jolloin nettovaikutus julkiseen talouteen on likimain nolla, mutta
yksityisen rataverkon haltijan tapauksessa nettokustannus kohoaa huomattavasti
(mikali rataverkon investointikustannukset jatetdan tarkastelukehikon ulkopuo-
lelle). Mikali kotimaan lentoyhteyksid korvattaisiin tulevaisuudessa rautateiden
ostoliikenteelld, niiden kustannukset kohoaisivat, ellei maksujen maara vaihtele
markkinasegmentin mukaisesti. Lentoradan rataverkon haltijayhtiéssa kuntien ja
muiden sidosryhmien rooli voi olla valtiota suurempi eika nailla tahoilla ole valtta-
matta kannustinta "subventoida" valtion hankkimaan liikennetta alentamalla ra-
tamaksuja. Rautatiemarkkinadirektiivin artiklan 32 ja liitteen VI perusteella PSA-
lilkenne tulee kuitenkin lisdhintoja asettaessa huomioida, joten kysymys ei toden-
nakoisesti muutu riskitekijaksi.
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4 Kilpailu rautatiemarkkinoilla ja
matkustajakayttaytymisen lahtokohdat

Suomessa rataverkko on ollut avoin kilpailulle vuodesta 2021 alkaen ja EU-sddnte-
lyyn perustuva vapaan markkinoille tulon (open access) malli on lIahtékohta rauta-
tieliikenteessa. Open access -liikkenne on markkinaehtoista liikennettd, jossa liiken-
noinnista keratyt lipputulot kattavat liikkenteen jarjestamisesta aiheutuvat kustan-
nukset, eli kaikki liikenteenharjoittajat voivat hakea vapaata ratakapasiteettia ja
tarjota haluamiaan palveluita omalla kalustollaan ja hinnoittelullaan. Raideliiken-
nelain mukaan rautatieyritykselle tulee myontaa rataverkon kayttéoikeus henki-
I6liikenteen harjoittamiseen yhtéldisin, syrjimattomin ja lapinakyvin edellytyksin.
Kaéytdnnossa tama tarkoittaa oikeutta tarjota henkiloliikennepalveluita, kayttaa
rataverkon palvelupaikkoja ja niiden palveluita seka ottaa kyytiin ja jattaa kyydista
matkustajia milla tahansa asemalla.

Suomessa on myos julkisesti hankittua liikennettd: HSL hankkii Idhijunaliikennetts,
kuten luvussa 2.1 on todettu, ja liikenne- ja viestintaministeriolla on VR:n kanssa
ostoliikennesopimus, joka kattaa joitakin lahi-, kauko- ja y6junareitteja, joita ei ole
kannattavaa liikenndida ilman julkisen sektorin tukea. Julkisesti hankitussa junalii-
kenteessa on syntynyt pienimuotoista kilpailua: HSL:n paakaupunkiseudun [3hiju-
naliikenteen lilkkenndinnin kilpailutuksessa tarjouksen jatti kaksi yritysta: VR ja brit-
tildinen Go-Ahead Group, jonka tarjous kuitenkin hylattiin tarjouspyynnoén vastai-
sena. Nykyiset VR:n kanssa tehdyt sopimukset paattyvat 2030-luvulle tultaessa,
jolloin ostoliikenteessa on seuraava merkittava mahdollisuus uuden kilpailun syn-
tymiseen ja uusien toimijoiden saapuminen Suomen henkiléliikennemarkkinoille
on todenndkoisempaa.

Henkiloliikenteeseen ei ole Suomessa syntynyt kilpailua rautatiemarkkinan sisalla,
vaan ainoa rautatieyritys on VR, seka markkinaehtoisessa liikenteessa etta ostolii-
kenteessd. Rautateiden henkiléliikenne kilpailee kuitenkin myés muiden kulkuta-
pojen eli henkiléautoilun, linja-autoliikenteen ja lentoliikenteen kanssa. Muiden
kulkutapojen tarjonnan ja kustannusten muutokset vaikuttavat merkittavasti
myos rautateiden henkiloliikenteen kysyntaan ja tarjontaan. Rautateiden tavara-
lilkenteessa VR:n rinnalla Fenniarail ja North Rail tarjoavat kuljetuspalveluita. Li-
saksi toimiluvat 16ytyvat Ratarahdilta, joka toimii paikallisesti Imatran alueella,
sekd Aurora Raililta ja Foxrail Logisticsilta, jotka harjoittavat vaihtotyodliikennetta
ratapihoilla. /7/

4.1 Kilpailun esteet valtakunnallisessa liikenteessa

Suomessa markkinaehtoisen liikenteen kilpailun puuttumiselle on useita tausta-
syita. Suomen rataverkko avautui open access -liikenteelle keskelld koronapan-
demiaa, joka osaltaan on vahentdnyt kiinnostusta Suomen markkinoille saapumi-
seen. Kalustohankintojen kustannuksia nostavat Suomen raideleveyden ja kyl-
man ilmaston asettamat vaatimukset, jolloin kalustovalmistajilla ei valttamatta
ole tarjota suoraan Suomen olosuhteisiin soveltuvaa kalustoa. Koska kalusto
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joudutaan raataléimaan monilta osin (muutoksina olemassa oleviin kalustosarjoi-
hin tai suunnitelmatasolta alkaen) ja hankittavat kalustosarjat ovat usein pienia,
hankintakustannukset kasvavat. Poikkeava raideleveys ja kaluston maksimiulot-
tuma heikentavat lisaksi kaluston jalkimarkkinoita, mika edelleen johtaa rahoi-
tuksen (vieraan padoman eli lainan) hankkimisen haasteisiin.

Kilpailun syntymista heikentada myos kysyntapotentiaalin rajallisuus: Suomessa
on vahan suuria kaupunkeja, joiden valilla on riittavan paljon kysyntaa ja siten
lipputulopotentiaalia, joka sallisi katteiden jakamisen useiden toimijoiden valilla.
Markkinaselvityksen mukaan open access -kilpailu kehittyy Euroopassa lahinna
alueilla, joissa on nopeita ratayhteyksia, jotka yhdistavat suuria kaupunkiseutuja
ja kapasiteettia on tarjolla riittavasti. Euroopassa on esimerkkeja niche-markki-
noiden toimijoista, jotka ovat ostaneet vanhaa, mutta edullista kalustoa ja tar-
jonneet muutamia ydjunavuoroja esimerkiksi laskettelukeskuksiin tai jotka kilpai-
levat linja-autoliikennetta vastaan edullisilla lipuilla. /8/ Kilpailu ei ole siis kehitty-
nyt tasaisesti, vaan kilpailu toteutuu monissa maissa vain yksittaisilla reittivaleilld
ja monissa maissa kilpailua on vain vahan.

Euroopassa open access -kilpailun kannalta suotuisasti kehittyneisiin yhteysvalei-
hin verrattuna Suomessa kaupunkien asukasluvut ovat huomattavasti pienempia.
Kilpailu- ja kuluttajaviraston (KKV) selvityksen valossa kilpailun mahdollistavia yh-
teysvaleja ovat Helsinki-Oulu seka Helsinki-Lappeenranta/Imatra(-Joensuu), kun
tarkastellaan yhteysviéleja, joissa matkustajamaarat ovat tarpeeksi suuria mah-
dollistamaan kahden toimijan rinnakkainen toiminta (kilpailu raiteilla). /9/ Tulos
on linjassa muissa selvityksissa todetun kaupunkien vélisen riittavan pitkan etai-
syyden ja nopean ratayhteyden kynnysehdon kanssa. Tulos ei poissulje sita, etta
kilpailua voisi syntyd myos muille rataosille. Talloin rataosat jakautuisivat toimi-
joiden valilla, mutta eri toimijoilla olisi paikallinen monopoli tiettyyn yhteysvaliin,
koska kilpailutilanteessa katteet eivat riittdisi kahdelle toimijalle (kilpailu rai-
teista).

Edelld tarkasteltujen Iahtokohtien valossa rautateiden henkiléliikenteen open ac-
cess -kilpailun lisadntyminen Suomessa on melko epdavarmaa. Kilpailun toteutumi-
selle voidaan tunnistaa joitakin erityyppisia skenaarioita:

1. Ei kilpailua rataverkolla, vaan nykyinen yhden toimijan malli jatkuu kilpai-
lutuksista ja open access -mahdollisuuksista huolimatta.

2. Kilpailua vain ostoliikennesopimusten liikenndinnista, markkinaehtoinen
kaukojunaliikenne yhden toimijan hallussa.

3. Kilpailu open access -markkinoilla rajallisella maaralla yhteysvaleja, joissa
kapasiteetti rajoittaa vuorotarjonnan lisaamista.

4. Kilpailu open access -markkinoilla rajallisella maaralla yhteysvaleja, joissa
kapasiteetti mahdollistaa vuorotarjonnan lisdamisen.

5. Taysi hintakilpailu monilla tai kaikilla rataosuuksilla.
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4.2 Ostoliikenteen kilpailun kehityskuva

Lentoradan ndkokulmasta keskeisimpia ostoliikenteen kokonaisuuksia ovat HSL:n
hankkima lahijunaliikenne sekd LVM:n hankkima alueellinen liikenne, erityisesti R-
ja Z-junat Riihimaelle/Tampereelle ja Lahteen seka yojunaliikenne. Nykyisista alu-
eellisen liikenteen kokonaisuuksista Helsinki—Riihimaki-Tampere ja Helsinki—
Lahti(—Kouvola) voisivat teoriassa hyodyntaa Lentorataa, mutta nykyisten asukas-
keskittymien, nykytilanteessa Tikkurilan ja Keravan, asemien ohittaminen seudul-
lista ja seutujen valista liikkumista palvelevilla reiteilld ei ole |ahtokohtaisesti nii-
den palvelukonseptin mukaista. Nykytilanteessa yojunaliikenne ei voisi hyodyntaa
Lentorataa, koska Pasilan autojuna-asemalta ei ole suunniteltu vaihdeyhteytta
Lentoradalle. Tulevaisuuden palvelut voivat kuitenkin olla erilaisia, ja mikali esi-
merkiksi ydjunavuoroja tarjotaan ilman autovaunuja, voi reittivalinta muuttua. Yo-
junavuoroilla ja lentoliikenteelld olisi todenndkoisesti synergiaetuja, mikali aika-
taulut saataisiin yhteensovitettua.

Tulevaisuudessa kilpailutettavat liikenndintikokonaisuudet voivat muuttua, kun
LVM:n ja VR:n vdliset ostoliikenteen sopimukset paattyvat 2030-luvun vaihteessa.
Suorahankintojen paattyminen voi muuttaa kaukojunaliikenteen rakenteita. Paa-
toksia kilpailutettavista kokonaisuuksista tai ostoliikenteen laajuudesta ei vield
ole. Ostoliikenteen kokonaisuudet vaikuttavat myds markkinaehtoisen liikenteen
tarjontaan.

Lentoradan nakdkulmasta keskeinen mahdollinen muutos tulevaisuudessa liittyy
HSL:n toimivalta-alueen laajuuteen. Paatoksia aiheesta ei ole, mutta on mahdol-
lista, ettd HSL:n toimivalta-alue voi laajentua esimerkiksi Riihimaelle ulottuvan alu-
eellisen junaliikenteen jarjestamiseen, jolloin vastuu R-junan (Helsinki—Riihimaki)
liikenndinnin kilpailuttamisesta voisi siirtya HSL:n vastuulle. Nykytilanteessa julki-
sen liilkenteen yhteydet eteldstd Lentoasemalle ovat kattavat (linja-autot ja keha-
radan ldhijunat) eikd nopean lentoasemayhteyden hankinta vastaa HSL:n tavoit-
teita seudullisen liikkkumisen mahdollistajana. Lentoasema on kuitenkin merkit-
tava tyopaikkakeskittymd, jonka saavutettavuus Keski-Uudenmaan suunnalta ei
ole yhtd hyva kuin se on etelastd. Osa R-junien vuoroista voisi olla perusteltua ajaa
Lentoradan kautta Tikkurilan sijaan. Mikali R-junien vuorovilid lyhennetdan, esi-
merkiksi yhden R-junavuoron liikennointi Lentorataa pitkin tunnissa voisi olla pe-
rusteltua Keski-Uudenmaan seudullisen saavutettavuuden parantamiseksi. Paa-
toksia tai suunnitelmia ei kuitenkaan ole, vaan edelld mainitut ovat haastatteluissa
esiin nousseita mahdollisia tulevaisuuden nakdkulmia.

Kokonaisuudessaan vaikutukset ovat todennadkoisesti Lentoradan nakokulmasta
rajallisia. Ostoliikenteen subventiotasoon ei ole odotettavissa merkittavia koro-
tuksia, jolloin liikennemaarat eivat todennakoisesti kasva nykyisestd. Kauko- ja yo-
junien ostoliikenteen kilpailutuskokonaisuuksien lopullinen maara ja toteutustapa
voivat vaikuttaa hieman markkinaehtoisen liikenteen tarjontaan tai aikataulura-
kenteisiin.
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4.3 Matkustajakayttaytyminen ja lippuhinnat
Lentoradalla

4.3.1 Junan kaytto Helsinki-Vantaan lentoasemalla

HSL on selvittanyt lentoasemalle saapuvien ja lahtevien matkustajien liikkumista
vuonna 2023. Valtaosa lentoaseman matkustajia on vapaa-ajan matkailijoita. Ar-
kisin padkulkutapana hieman yli 30 % saapuvista ja 33 % poistuvista matkustajista
kaytti junaa (viimeisend/ensimmaisena! kulkutapana 33/35 %). Noin 36 % saapu-
vista ja 38 % poistuvista matkustajista saapui autolla (viimeisena kulkutapana 32
%), ja 19 % saapuvista ja 20 % poistuvista matkustajista kaytti taksia (viimeisena
kulkutapana 22 %). /10/

Eniten junaa kayttavat Helsingistd ja Uudenmaan ulkopuolelta saapuvat matkus-
tajat. Taksin osuus oli suurin padakaupunkiseudulta alkaneilla matkoilla. Autoa
kayttivat eniten pdakaupunkiseudun ulkopuoliselta Uudeltamaalta saapuvat mat-
kustajat. Saapuvista matkustajista eniten joukkoliikennetta kayttivat ne, joilla oli
vahan matkatavaroita. Matkustajat, joilla oli kaksi tai useampi ruumaan menevaa
laukkua, kayttivat yleisimmin autoa tai taksia. Myds matkaseurueen koko ja len-
non saapumisaika vaikuttivat kulkutapavalintaan. /10/

Lentoasemalle saapuvista matkustajista 55 % saapui paakaupunkiseudulta ja 9 %
KUUMA-kunnista tai muualta Uudeltamaalta. Saapuvista matkustajista 35 % saa-
pui muualta kuin Uudeltamaalta. Viikonloppuisin padakaupunkiseudulta saapui 60
%, muualta Uudeltamaalta 10 % ja 30 % muualta Suomesta. Poistuvien matkusta-
jien madranpaat olivat vastaavat kuin saapuvien matkustajien lahtépaikat muuta-
man prosenttiyksikon erolla. /10/

Junalla saapuvia ja poistuvia matkustajia oli noin kolmannes matkustajista, kuten
kuvasta 1 havaitaan. Kulkutavoissa oli kuitenkin merkittavia eroja sen mukaan,
mika oli matkustajan 1dhto- tai maaranpaa. Helsingista ja Uudenmaan ulkopuolelta

L Esimerkki ensimmaisesta kulkutavasta: lentomatkustaja poistuu lentoasemalta junalla, mutta
jatkaa tdman jalkeen valtaosan matkasta toisella kulkuvalineella.
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muualta Suomesta lentokentalle saavuttaessa tai poistuttaessa junan kaytto oli
yleisin kulkumuoto.
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Kuva 1. Vasemmalle lentoasemalle saapuvien pddkulkutapa, oikealla poistuvien
matkustajien. Osa prosenttiosuuksista on poistettu luettavuuden parantamiseksi.

/10/

Joukkoliikenteelld saapuvista ja lahtevistda matkustajista noin 55 % kaytti HSL-lip-
pua ja 45 % VR:n junalippua tai muuta HSL-liikenteeseen kayvaa lippua. HSL:n ker-
talippua kaytti noin 37-39 % matkustajista, vuorokausilippua 3—6 % ja 12 % kausi-
lippua (+mahdollinen lisavyéhykelippu). /10/ Oletettavasti erityisesti HSL:n kerta-
lippua ja junaa kayttavat matkustajat seka VR:n junalippua kdyttaneet matkustajat
olisivat potentiaalisimpia Lentoradan kayttajia.

HSL-alueelta alkaneilla matkoilla kehdaradan avaaminen nosti junan osuutta paa-
kulkutapana merkittavasti, mutta vuoden 2016 jalkeen muutos on ollut vahaista.
Samalla linja-autoliikenteen linjastoa on uudistettu. Yhteen laskettuna joukkolii-
kenteen kulkutapaosuus kasvoi kehdradan kayttéonoton jalkeen, mutta sen jal-
keen yhteenlaskettu osuus on laskenut jopa alle ennen kehdradan avaamista val-
linneen tason. Kehdradan kayttoonotto ei aiheuttanut merkittavaa siirtymaa au-
toilusta joukkoliikenteeseen, vaikka lentoasemahotellien kaytto ja siten kavelyn
kulkutapaosuus on kasvanut. Osittain tama selittyy koronapandemian aiheutta-
massa joukkoliikenteen kulkutapaosuuden laskussa, josta joukkoliikenne ei ole
taysin palautunut. /10/
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Kuva 2. Pddkulkutapa matkan Idhtépaikan (vasen) ja mddrdnpdd (oikea) mukaan
arkisin. Osa prosenttiosuuksista on piilotettu luettavuuden parantamiseksi. /10/

Muualta Suomesta joukkoliikenteen osuus on kasvanut vuoden 2014 jilkeen
35 %:sta 43 %:iin. Linja-auton osuus paakulkutapana on laskenut, mutta joukkolii-
kenteen yhteenlaskettu osuus on kuitenkin kasvanut. Sujuvat vaihtoyhteydet Tik-
kurilassa padradan ja kehdradan valilla ovat oletettavasti lisdnneet junan kayttéa
varsinkin paakaupunkiseudun ulkopuolelta Iahtevilla matkoilla. /10/

Kun tarkastellaan Helsinki-Vantaan lentoaseman lentoliikenteen maaria lahtevien
ja saapuvien lentojen seka niihin kaytettavien koneiden karkeiden kapasiteettiar-
vioiden perusteella, havaitaan, etta lentoaseman kysynta jakautuu kolmeen erilai-
seen kysyntapiikkiin, jotka nakyvat kuvassa 3.

1. Ensimmainen piikki on aamulla aikaisin ldhtevat lennot. Helsinki-Vantaalla
"yopyy" runsaasti koneita, jotka lahtevat aamulla noin kuuden ja puoli yh-
deksan valilla (kuvaajassa lentojen aikataulut on pydristetty Iahimpaan
puoleen tuntiin).

2. Seuraava piikki on iltapaivalla noin klo 15 aikaan Helsinki-Vantaalle saapu-
vat lennot. Saapuva matkustajakapasiteetti on huomattavasti korkeampi
kuin ajankohtina ennen tai jalkeen. Todennadkoisesti useat koneet kayvat
kadantymassa Helsinki-Vantaalla ja saapuvia lentoja seuraakin merkittava,
useita tunteja kestava ldhtevien lentojen virta, johon liittyy huomattava
matkustajavirta.

3. Myohaan illalla saapuu noin klo 23-00 vililla useita lentoja, kun koneet
saapuvat "yopymaan" Helsinki-Vantaalle.
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Saapumis- tai lahtdaika pyoristettyna |lahimpaan puoleen tuntiin

Kuva 3. Helsinki-Vantaan saapuva ja ldhtevd matkustajakapasiteetti pydristettynd
ldhimpddn puoleen tuntiin. Matkustajakapasiteetti perustuu konetyyppeihin ja
niille laadittuun arvioon matkustajakapasiteetista.?

Lentoaseman matkustajaliikenteen virtojen ja junatarjonnan yhteensovittamiseen
liittyy haasteita. Aamun ensimmaiset kaukojunat Helsingista itdan ja pohjoiseen
soveltuisivat lentoaseman saavuttamiseen riittavan aikaisin, jotta matkustajilla
olisi riittavasti aikaa turvatarkastukseen ja portille siirtymiseen. Lisdksi Helsingin
seudulla kehdradan I- ja P-junat aloittavat lilkenndinnin jo aamulla siten, etta ne
palvelevat aamun ensimmaisilld lennoilla Iahtevia matkustajia. Muualta Suomesta
nykyisilla aikatauluilla junan kdytté aamun aikaisimpiin lentoihin ei todennakdi-
sesti olisi mahdollista. Aamupaivalla ldhtevien lentojen huipun jalkeen matkusta-
javirrat lentoasemalle ja lentoasemalta lienevat melko tasaisesti jakautuneita.

lltapdivalla lahtevien ja saapuvien lentojen kohdalla nykyisen junaliikenteen aika-
taulurakenteen perusteella kaukojunan kdyttd osana matkaketjua olisi useissa ta-
pauksissa mahdollista. Iltapdivan ldhteviin lentoihin olisi mahdollista saapua
useilta paikkakunnilta Suomessa ja vastaavasti saapuvilla lennoilla olisi mahdol-
lista ehtia vield illan kaukojuniin. lltapdivan ruuhkahuippu koskee seka lento- etta
junaliikennettd, joka voi aiheuttaa haasteita kapasiteetin riittdvyyden suhteen.
Lentoliikenteen tavoin junaliikenteen kysyntad on vinoutunut tiettyihin suosituim-
piin ajankohtiin. lltapdivan junaliikenteen ruuhkahuipputunnissa lentoaseman ky-
synnan mahduttaminen suosituimpiin junavuoroihin voi olla haasteellista. Kdytan-
nossa junaliikenteessa rautatieyritys voi reagoida tilanteeseen useilla tavoilla. Yksi
vaihtoehto on lisdtd olemassa olevien vuorojen kapasiteettia pidentamalla junia
tai lisddmalla vuorotarjontaa. Toisaalta dynaaminen hinnoittelu ja mahdolliset len-
toaseman kayton lisamaksut voivat tasata kysyntaa eri vuorojen valilla. Kaukolii-
kenteessa lentomatkustajien mahdollisesti korkeampi maksuhalukkuus yhdistet-
tyna dynaamiseen hinnoitteluun voisi olla huomattavan kannattavaa.

2 Finavian kehittajaportaalin rajapinnoista haettu tieto aikavélilld 20.9.2024-21.10.2024.
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lllan viimeisilla lennoilla vuorokauden vaihteessa saapuvat matkustajat eivat ny-
kyisessa aikataulurakenteessa ehdi illan viimeisiin nopeisiin kaukojuniin. Sen sijaan
[3hijunayhteys Tikkurilaan mahdollistaa y6junien kdyton. Nykyisen suunnitelman
perusteella yéjunat eivat voi hyddyntda lentoaseman juna-asemaa ja Lentorataa,
koska yojunat kayttavat Pasilassa autojuna-laitureita, joilta ei ole suunniteltu yh-
teytta Lentoradalle.

4.3.2 Lentomatkustajien maksuhalukkuus junaliikenteessa

Lentoasemamatkustajien maksuhalukkuus poikkeaa tyypillisistéd joukkoliikenne-
matkustajista. Taustalla on kaksi merkittavaa tekijaa. Lentomatkustajat ovat usein
ylemmista tuloluokista ja matkoja tehddian normaaleja tyossakaynti- ja asiointi-
matkoja harvemmin, eli joukkoliikenneyhteys lentoasemalle/-asemalta on vain
pieni osa kokonaiskuluista. /11/

Lentomatkustajien korkea maksuhalukkuus luotettavista lentoasemayhteyksissa
tulee selvasti nakyviin hollantilaisten lentomatkustajien ndkemyksia selvitta-
neessa kyselytutkimuksessa. Tutkimuksen mukaan liikematkustajat ovat valmiita
kayttamaan 0—-30 % matkansa kokonaiskustannuksista varmistaakseen nopean ja
luotettavan yhteyden lentokentadlle. Vapaa-ajan matkustajilla vastaava vaihtelu-
vali on 0-25 % matkan kokonaiskustannuksista. Maksuhalukkuudessa havaittiin
my0s selkeda vuorokaudenaikaan perustuvaa vaihtelua, silla matkustajien maksu-
halukkuus oli selvasti korkeampi aamun ja iltapdivan ruuhkahuippujen aikaan.

/12/

Myds halpalentomatkustajien maksuhalukkuus on korkeampi. Bergamon lento-
asema (BGY) Italiassa on erityisesti halpalentoyhtididen kdyttdama lentoasema
noin 50 kilometrin padssa Milanosta. Vaikka kentta palvelee halpalentoyhtiditd,
matkustajat ovat kuitenkin maksuvalmiita suorasta raideyhteydesta Milanoon tai
Milanosta. Vapaa-ajan matkustajien matka-aikasaaston arvoksi maaritettiin 19,38
€/h (in-vehicle travel time), vaihto- ja odotusajan arvoksi 37,48 €/h (out-of-vehicle
travel time) ja ruuhkassa sdastetyn matka-ajan arvoksi 38,16 €/h (value of traffic
time-savings). Liilkematkustajille maaritettiin matka-aikasaaston arvoksi 23,95 €/h
ja ruuhkassa saastetyn ajan arvoksi 74,27 €/h. /13/

Bergamon tapausesimerkki ei ole tdysin vertailukelpoinen Lentoradan tapauk-
seen, koska siind on vertailtu nopean lentoasemayhteyden rakentamista hitaam-
man raideyhteyden jatkamiseen sijaan. Painokertoimet matka-aikasaaston ja pal-
velutasotekijoiden (vaihto- ja odotusaika, myohastymisaika eli ruuhkassa vietetty
aika) valilla ovat samaa suuruusluokkaa Suomessa kaytettyjen hankearviointioh-
jeen arvojen kanssa, mutta vapaa-ajan matkustajien matka-aikasadston arvo on
huomattavasti korkeampi ja se vastaa karkeasti Suomessa kaytettyja arvoja tyo-
asiamatkojen ajan arvolle. My6s Euroopan lennonvarmistusjarjesté Eurocontrol
suosittelee EU25-alueelle vapaa-ajan lentomatkustajien ajan arvoksi 20,47 €/h ja
liilkematkustajille 49,98 €/h vuoden 2022 hintatasossa. Arvot perustuvat Euroopan
komission vuoden 2006 HEATCO-hankkeeseen ja siind maaritettyihin yleiseuroop-
palaisiin matka-ajan arvoihin. /14/
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Ateenan lentoasemaa kayttavien henkildiden maksuhalukkuutta tarkastelevan
tutkimuksen mukaan metrolla tai paikallisjunalla kentdlle saapuvat matkustajat
ovat valmiita maksamaan keskimaarin 2,20 € vahentdakseen matkustamiseen kay-
tettya aikaa 25 prosentilla. Raideyhteydelld saapuvien matkustajien maksuhaluk-
kuus 25 prosentin matka-ajan lyhennyksestda on hieman korkeampi suhteessa
muita liikkennemuotoja kayttaviin matkustajiin. Ateenan lentokentalta lentomat-
kalle Iahteville matkustajille suunnattuun kyselyyn perustuvan tutkimuksen mu-
kaan 42 % kaikista lentoasemamatkustajista ei ole valmiita maksamaan yhtaan yli-
maaradista 25 prosentin matka-ajan lyhenemisestd. Kauempaa Kreikasta saapuvat
matkustajat ovat valmiita maksamaan 25 prosentin matka-ajan lyhennyksesta sel-
vasti enemman (6 €) kuin Ateenasta saapuvat matkustajat (1,20 €). /15/

Vaikka lentomatkustajien maksuhalukkuus maayhteydesta lentoasemalle tai -ase-
malta on korkeampi, myos palvelutasovaatimus on korkeampi. Junaliikenteessa
junan vaihtaminen on normaalia vaikeampaa matkatavaroiden vuoksi ja vaihdot
lisdavat myohastymisen riskia. Isossa-Britanniassa tehdyn tutkimuksen mukaan
vaihdollisten lentoasemamatkojen kysynta voi olla jopa vain 40 % ilman vaihtoa
tapahtuvien matkojen kysynnasta. /11/ Lentoasemalle saapuvien matkustajien
ajan arvo (eli maksuvalmius) on korkeampi kuin kentéaltd poistuvien, koska len-
nolta myohastymiseen liittyy matkustajalle merkittavia negatiivisia vaikutuksia ku-
ten myodhastyminen lennolta ja uuden lipun osto. Helsinki-Vantaan lentoaseman
tapauksessa tieliikenteen ruuhkat eivat yleensa ole merkittdava ongelma. Myo6s ju-
naliikenne niin kaukoliikenteen kayttamilla rataosuuksilla kuin keharadalla on paa-
sadntoisesti tasmallista eika Lentorata todennakdisesti merkittavasti lisaa tasmal-
lisyydestd koettavia hyotyja poikkeustilanteita lukuun ottamatta.

VR:n mukaan 10-20 € (50-100 prosenttia) lisamaksu paaradalla esimerkiksi rata-
maksun takia voisi vahentda yli miljoona matkaa vuodessa /16/. Paaradalla oli
vuonna 2023 noin 4,8 miljoonaa matkustajaa Riihimden ja Toijalan valilla, jolloin
miljoona matkaa olisi noin kaksikymmenta prosenttia, eli kysynnan hintajousto
olisi noin -0,2 — -0.4. Joukkoliikenteen yleisena hintajoustokertoimena pidetdan
noin -0.3 eli tulosta voi pitdd uskottavana /17/. Koska vain osa padradan kayttajista
jatkaa matkaansa Tikkurilan kautta lentoasemalle, voi kaukojunaliikennetta tar-
joavalle rautatieyritykselle olla liiketaloudellisesti kannattavinta erotella junalii-
kenteen tarjontaa esimerkiksi nopeisiin lentoasemayhteyksiin ja muuhun kauko-
junaliikenteeseen. Mikali Lentoradan ratamaksu poikkeaa merkittavasti paara-
dasta ja liikenndinti on rautatieyritykselle kalliimpaa kuin paaradalla, voi rauta-
tieyritykselle olla kannattavaa liikenndida vain lentoaseman kysyntahuippujen
vuoroja ja lilkenndida osa vuoroista edelleen paarataa pitkin, jotta lippuhintojen
nousua kyetdan hallitsemaan.

Jos Lentorataa kayttavien junien ratamaksu olisi korkeampi, joutuisi rautatieyritys
I[ahtokohtaisesti perimdan lisdmaksua kaikilta matkustajilta, jotka matkustavat
Lentoradalla liikenndivissa junissa, vaikka matkustajat eivat poistuisikaan lento-
asemalla (ja taten eivat ole yhtd maksuhalukkaita kuin lentoasemalla poistuvat
matkustajat). Toinen vaihtoehto olisi kerdta lentoasemalla poistuvilta/ldhtevilta
matkustajilta korkeampi lisamaksu, jotta lapikulkevat matkustajat eivat joutuisi
maksamaan lisamaksua ja vaihtaisi kulkumuotoa tai junavuoroa. Ta&llGin
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rautatieyrityksen tulisi asentaa lentoaseman juna-asemalle esimerkiksi portit,
jotka sallivat poistumisen asemalta vain lisiamaksun maksaneilta asiakkailta.

Lentoradan rataverkon haltija ei voi todenndkdisesti asettaa radalle portteja,
koska paasyn rataverkolle tulee olla syrjimatonta ja kaikille rautatieyritykselle tu-
lee tarjota padsy kayttamaan infraa. Ratamaksu ja sen lisamaksut tai maksujen ko-
rotukset ovat rataverkon haltijan tapa kerata rahaa rautatieyrityksilta. Mikali port-
tiratkaisu olisi mahdollista toteuttaa esimerkiksi rautatieyrityksen tai kolmannen
osapuolen toimesta, tilanne muuttuisi kuitenkin monimutkaiseksi, mikali asemalla
olisi usean eri rautatieyrityksen liikennetta tai myos seudullista liikennetta. Vaikka
kaupalliset toimijat paasisivat yhteisymmarrykseen, voisi yhteensovitus seudulli-
sen liikenteen vaihtoyhteyksien kanssa olla haastavaa. Tall6in portteja saattaisi
olla useita tai valvontaa pitaisi toteuttaa muilla tavoin. llman valvontaa matkusta-
jalle olisi edullisempaa hankkia lippu esimerkiksi lentoaseman sijaan Helsinkiin
saakka, mutta poistua junasta jo lentoasemalla. Lisdksi vaihtoyhteydet kehdradan
[ahijuniin muuttuisivat vaikeammiksi tai matkustajat voisivat toisen aseman kautta
mahdollisesti kiertda portit.

4.3.3 Kilpailun vaikutukset lippuhintoihin ja tarjontaan

Kilpailu- ja kuluttajavirasto on koostanut open access -kilpailun vaikutuksia muu-
alta Euroopasta osana henkildjunaliikenteen jarjestamisvaihtoehtoja kasittelevaa
raporttia. Seuraavaan listaan on koostettu raportista tarkeimpia poimintoja. /9/

e Ruotsissa MTR:n tulo Tukholma—Goteborg-reitille 20 prosenttia vakiintu-
neen toimijan (SJ) lippuja alemmalla hinnalla sai SJ:n laskemaan lippuhin-
toja 13 prosenttia.Virhe. Kirjanmerkkia ei ole maaritetty. Hinnat eivat las-
keneet valittdmasti vaan vahitellen vuoden aikana. Eniten laskivat 13 vuo-
rokautta ennen matkaa varattujen lippujen hinnat. Vaikutusta on kuitenkin
analysoitu vain lyhyelld aikavalilla, ja nykytilanteessa hintataso on toden-
nakoisesti muuttunut. /18/ Uusi toimija aloitti liikenndinnin seitsemalla
vuorolla ja SJ laski omaa vuorotarjontaansa kahdella vuorolla 16 vuoroon.
/9/ MTR:n vuoromaara on kasvanut 18:aan, mutta liiketoiminta oli pitkdan
tappiollista. MTR:n liiketoiminta muuttui kannattavaksi 2022. VR osti
MTR:n Tukholma—Géteborg-kaukojunaliikenteen vuonna 2024.

e Praha—Ostrava-reitilld TSekissa markkinoiden avautumisen jalkeen liiken-
noéinnin aloitti kaksi uutta toimijaa. Vakiintunut toimija laski vuoromaa-
raansa noin puoleen ja uudet toimijat liikennoivat noin kymmenta vuoroa,
vakiintunut toimija 16 vuoroa, yhteensa vilkkaimpina paivina 33 vuoroa
paivadssa. Kysynta reitilld kasvoi 40 prosenttia ja hinnat laskivat 40 prosent-
tia. /9/Virhe. Kirjanmerkkia ei ole maaritetty. Vuoroista 16 ajetaan Pen-
dolino-sahkdémoottorijunilla, 10 vuoroa Regiojetin veturivetoisella kalus-
tolla ja seitsemdn vuoroa kaukojunapenkitetylla Flirt-sahkémoottoriju-
nakalustolla. /19/
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e Wien-Salzburg-reitillda Westbahnin aloitettua liikenteen reitin hinnat laski-
vat 20-25 prosenttia ja kysyntd kasvoi 20—25 prosenttia. Vuorotarjonta
kasvoi ajan kuluessa liki kaksinkertaiseksi. /9/

e Milano—Ancona-reitilla NTV:n markkinoille tulo laski vakiintuneen toimijan
lippuhintoja 15 prosenttia. Molemmat yhtiot tarjoavat saman hintaisia lip-
puja. NTV liikkennoi kolmea vuoroa ja vakiintunut toimija 22 vuoroa. /9/

KKV:n koostamien tietojen valossa open access -kilpailulla on ollut merkittavia vai-
kutuksia lippuhintojen kehitykseen, vuorotarjontaan ja liikkenteen kysyntaan. Huo-
mionarvoista on, etta edelld kuvatuille reiteille on syntynyt huomattavaa vuoro-
tarjonnan kasvua suurten kaupunkien valilld, jotka sijaitsevat riittavan kaukana
toisistaan. Esimerkiksi Tukholma—Goteborg etdisyys on noin 400 km ja matka-aika
noin 3,5 tuntia ja alueiden yhteenlaskettu asukasluku on noin 1,5 miljoonaa asu-
kasta, metropolialueet huomioiden 3 miljoonaa asukasta. Praha—Ostrava-etaisyys
on noin 350 km ja matka-aika noin 3,5 tuntia. Yhteenlaskettu asukasluku on noin
1,7 miljoonaa ja metropolialueiden yhteenlaskettu vakiluku noin 2,3 miljoonaa.

Open access -kilpailun vaikutuksia lipun hintoihin ja vuorotarjontaan seitsemassa
Euroopan maassa tarkasteltiin myos vuonna 2022 julkaistussa tutkimuksessa. Tut-
kimuksen aineistona kaytettiin rautatieyritysten internet-sivuilta 16ytyvia aika-
taulu- ja hintatietoja. Kapasiteettitarkastelujen kannalta mielenkiintoinen tutki-
mustulos on, etta kilpailun kdynnistyminen lisdsi vuorotarjontaa tarkastelluilla rei-
teilla selvasti. Muusta tutkimuskirjallisuudesta poiketen tutkimuksessa ei havaittu
kilpailulla olevan pitkaaikaisia vaikutuksia lippujen hintoihin. Tutkimuksen pohdin-
nassa esitetddn ajatus, etta rautatieyritysten valinen kilpailu saattaa perustua hin-
toja enemman vuorotarjontaan, vaikka hintakilpailuakin on havaittavissa lyhyella
tarkasteluvalilla. /20/ Kaantaen voidaan todeta, ettd matkustajien preferenssit liit-
tyen matka-aikaan, matkustusmukavuuteen tai ldhto-/saapumisaikaan ovat kilpai-
lun ndakokulmasta merkittavampia tekijoita. Nopeat muutokset markkinoiden dy-
namiikassa ovat epatodennadkaisia.
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5 Lentoasemayhteydet ja lisapalvelut
verrokkikohteissa

Euroopassa on useita kaupunkeja, joissa lentoasema on saavutettavissa useilla eri
junaliikenteen palveluilla. Nédma vertailukohteet tarjoavat kiinnostavaa tietoa rau-
tatieliikenteen hinnoittelusta ja hintadifferentioinnista eri jarjestelmien valilla.
Seuraaviin lukuihin on koostettu esimerkkeja valikoiduista Euroopan kaupun-
geista. Lahteina ovat toimineet rautatieyritysten ja lentoasemien verkkosivustot.

5.1 Frankfurt

Frankfurting lentoasemalla on tarjolla useita erityyppisia rautatieliikenteen palve-
luita. S-bahn-paikallisjunan vuorovali Frankfurtin keskustaan on 15 minuuttia ja
matka-aika 13 minuuttia. Matkan hinta on 6,30 €. My6s kaukojunilla matkustami-
nen on mahdollista. Kdynnissa olevien ratatdiden vuoksi kaukojunaliikenne on
poikki talla hetkelld, minka vuoksi matka-aika- ja vuorovalitietojen koostaminen ei
ole mahdollista. Korvaavalla linja-autoyhteydellda matka-aika on 26 minuuttia ja
matkan hinta 9,90 €. Lippu kdy Deutsche Bahnin (DB) junissa, ja lisaksi lippuun on
mahdollista ostaa kaupunkiliikenteen lippu ja junalipun vaihtoturva, jolloin hinta
on 15,60 €.

Lufthansa tarjoaa kahta erityyppista pitkdnmatkaisen junaliikenteen palveluyh-
teistydomallia DB:n kanssa. Rail&Fly-mallissa, jota myds muut lentoyhtiot tarjoavat,
lentolipun oston yhteydessa voi hankkia kiintedhintaisen kaukojunalipun, joka
maksaa 30 € (2. luokka) tai 60 € (1. luokka). Matka voi alkaa tai paattya 5 600 eri
juna-asemalle. Lufthansa tarjoaa myos Lufthansa Express Rail -palvelua, jossa ly-
hyitd Saksan sisdisia Lufthansan liityntalentomatkoja korvataan junamatkoilla. Ju-
nalipun hinta on kiintea osa lentolippua eika hinta ole eriteltdvissa. Matkustaja voi
kirjautua lennolle 30 h ennen lentoa tai 15 minuuttia ennen junan [aht6a ja Frank-
furtin lentoasemalle saapuessaan jattda matkatavarat terminaalista l0ytyvaan
matkatavarapalveluun. Lisdksi Lufthansa takaa lentomatkojen uudelleenreitityk-
sen, mikali matkustaja myohastyy lennolta junan myohastymisen takia. Junat ovat
InterCity Express -junia, joita priorisoidaan Saksan rataverkolla, eli junat ovat
muita kaukojunia tasmallisempia ja luotettavampia. Matkustajat saavat myds oi-
keuden kayttaa pikakaistaa turvatarkastuksessa ja Lufthansa kanta-asiakkaat voi-
vat hyodyntda DB:n juna-asemien lounge-tiloja. Lennon tavoin junamatka kerryt-
taa lentopisteita. Palvelua tarjotaan 28 asemalla.

5.2 Geneve

Geneven lentoasemayhtio tukee lentokentélle tehtdvia tai sieltd lahtevia junamat-
koja tarjoamalla 10 CHF suuruisen alennuksen kaukojunalippujen hintaan. Lento-
asemaa kayttavat seka InterCity-, InterRegio- ettd S-bahn-junat. Matkustajat voi-
vat kdyttda mita tahansa junaa 3,20 € hintaan Geneven ja lentoaseman valilla.
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Vuorovali on noin 10 minuuttia ja matka-aika 7 minuuttia. Erillistd nopeaa ratayh-
teytta ei ole.

5.3 Zirich

Zirichin lentoasemaa palvelevat useat Sveitsin valtionrautateiden (SBB) junat: In-
terCity-kaukojunat, InterRegio-seutujunat ja S-bahn-ldhijunat. Matka-aika kaikilla
junilla keskustaan on noin 12 minuuttia ja matka kustantaa 3,70 €. Erillista nopeaa
ratayhteytta ei ole.

Kaukojunilla eri puolilta Sveitsia Zirichin lentokentéalle matkustavilla on mahdolli-
suus hyodyntaa SBB:n matkatavarapalvelua, jossa matkustaja jattda matkalaukut
SBB:n juna-asemalle matkaa edeltdvana paivana ja noutaa matkalaukun SBB:n
laukkupisteestd Zirichin lentokentdn juna-asemalla. Matkalaukku tulee taman jal-
keen toimittaa itse lentoyhtidlle lentoasemalla. Paluumatkalla SBB vastaanottaa
laukut lentoyhtiolta ja kuljettaa ne matkustajan lahtdasemalle, josta matkustaja
voi noutaa laukkunsa. Lennoille kirjautumisen mahdollisuutta ei tarjota. Palvelun
kayttd maksaa 24 €.

Valikoiduilla asemilla tarjotaan lisamaksusta express-mahdollisuutta, joka maksaa
30 €. Express-vaihtoehdossa laukku toimitetaan jo saman padivan aikana. Lisaksi
matkatavaroille voi hankkia Sveitsin sisalla ovelta ovelle kuljetuspalveluita. SBB:IIa
oli aiemmin laajempi tarjonta matkatavaroiden ennakkoon kirjaamisen osalta,
mutta yhteistyo (ja kilpailu) esimerkiksi Airportr-palveluntarjoajan kanssa on
muuttanut tarjontaa. Esimerkiksi Zurichissa Airportr tarjoaa matkatavaroiden kul-
jetus- ja sisdankirjauspalvelua, jossa matkatavarat noudetaan tai toimitetaan ho-
tellilta, kotoa tai tyopaikalta lentoyhtiolle 40-55 CHF (noin 42-59 €) hintaan. Yh-
teistyo koskee kirjoitushetkelld vain Swiss, Edelweiss, Austrian Airlines, British Air-
ways ja KLM lentoyhti6ita.

SWISS-lentoyhtid tarjoaa SWISS Air Rail -tuotetta, joka on suunnattu erityisesti
korvaamaan lyhyita Sveitsin sisdisia lentomatkoja. SWISS takaa lennolle paasyn tai
uudelleenreitityksen, mikali junamatka aiheuttaa lennolta myohastymisen. Palve-
lun kdytto mahdollistaa junaan ja lennolle kirjautumisen 24 h ennen matkaa, ja
tarkastuskortti (boarding pass) toimii myos junalippuna. SWISS veloittaa palve-
lusta junalipun hinnan lisdksi preemion. Esimerkiksi 28.8.2024 matkaketju Bern—
Zirich—Lontoo maksoi SWISS Air Rail Economy Light -luokassa 333 CHF (noin 354
€). Vertailun vuoksi SBB:n InterCity-juna Bernista Zirichin lentoasemalle (2. luo-
kassa, sama junavuoro) maksoi 29.50 CHF ja Zirich—Lontoo-lentolippu SWISSilla
Economy Light -luokassa 261 CHR, jolloin kokonaishinnaksi muodostuu 290,50 CHF
(noin 308 €). Air Rail -lippu sisaltdaa 5 CHF (noin 5 €) arvoisen lippuyhteistyomak-
sun, jonka jalkeen hintapreemioksi saadaan noin 40 CHF (noin 42 €).

5.4 Wien

Wienissa lentoasemalle kulkevat niin S-bahn-paikallisjunat, Railjet-kaukojunat
kuin City Airport Train -lentoasemajuna. Wienin paikallisliikenteen kertalippu
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(4,50 €) oikeuttaa kayttamaan niin kauko- kuin paikallisjunia kaupungin ja lento-
aseman valisessa liikenteessa. Kaukojunien vuorovali on 30 minuuttia ja matka-
aika on 15 minuuttia, mutta matka paattyy paarautatieasemalle, josta on noin 16
minuuttia kaupungin keskustaan joukkoliikenteelld. S-bahn-paikallisjunat kaytta-
vat toista keskustan juna-asemaa, jonne matka-aika on 25 minuuttia ja vuorovali
30 minuuttia. City Airport Train kdyttaa paikallisjunien kanssa samaa asemaa kau-
pungissa ja mahdollistaa lennolle kirjautumisen ja matkatavaroiden luovutuksen
24 h—75 min ennen lentoa. Lentoasemajunan vuorovali on 30 minuuttia ja matka-
aika 16 minuuttia. Hinnoittelu on kiinted ja yhdensuuntainen lippu maksaa 14,90
€, menopaluu 24,90 €.

5.5 Oslo

Oslossa lentoasemaa palvelee kaksi eri palvelua, Flytaget-lentoasemajuna seka
Vytaget-paikallisjuna. Flytagetin matka-aika on 20 minuuttia ja lippu maksaa noin
20,35 €. Lippu sisdltda myohadstymisturvan: mikali juna on yli 30 minuuttia myo-
hassa ja matkustaja olisi alkuperaisen aikataulun mukaisesti ollut riittavan aikaisin
lentokentalld, Flytaget korvaa lennon uudelleenreitittdmisen kustannukset.
Vytaget on edullisempi ja matka-aika on noin 3 minuuttia hitaampi. Hinnoittelu
perustuu vybhykemalliin, Oslon keskustaan lippu maksaa noin 12,40 €. Molem-
pien vuorovali on 10 minuuttia.

Flytagetin matkustajat ovat Norjan tyytyvdisimpia junamatkustajia, ja yhteys on
ollut suosittu ja luotettava. Vaikka Norja ei ole EU:n jasenvaltio, se noudattaa EU-
lainsdaadantoa liittyen rautateiden liikenndinnin kilpailuttamiseen. Norjan viran-
omaiset kilpailuttivat vuonna 2023 Oslon alueen ldhijunaliikenteen operoinnin.
Flytaget on aiemmin operoinut omana yhtiondan, mutta Vy:n voitettua likkennoin-
tisopimus, Flytagetin toiminta saattaa paattya lahitulevaisuudessa ja yhtio on il-
moittautunut vetaytyvansa markkinasta. Flytagetilla on voimassa oleva sopimus
liikennoida nopeita lentoasemajunia vuoteen 2028 saakka. /21//22/ Viimeisim-
pien tietojen mukaan Flytaget suunnittelee jatkavansa liikennettd joulukuusta
2027 Open access -periaatteen mukaisesti, ilman valtion myéntamaa tukea. Jat-
kossa liikennointi tapahtuisi markkinaehtoisena liikenteena Oslon ja Kristiansan-
din vililla, vaikka alueella on valtion hankkimaa ostoliikennetta (kdyttdoikeussopi-
mus). Lentoasemayhteys muuttuu 2028 alkaen osaksi Vy:n voittamaa kilpailutus-
pakettia. /23/

5.6 Lontoo (Gatwick)

Gatwickin lentoasema on yksi Lontoon lentoasemista. Gatwickin lentoaseman ja
Lontoon vilisella rautatielld lilkkennoi kolme eri rautatieyritystd, Gatwick Express,
Southern ja Thameslink. Gatwick Express on lentoasemajuna, jonka vuorovali on
30 minuuttia ja matka-aika noin 30 minuuttia (autolla 1h 45 min). Matkan maa-
ranpadd Lontoossa on Victorian juna-asema Matka kustantaa yhteen suuntaan
20,50 £ ja menopaluu 31,40 £. Thameslink ja Southern ovat kaukojunayhteyksia,
jotka liikennoivat useille Lontoon keskustan alueen juna-asemille. Thameslinkilld
matka-aika esimerkiksi St. Pancrasin asemalle on noin 45-60 minuuttia ja
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vuorovali noin 10-15 minuuttia. Lipun hinta on 14,40 £. Southernin junat liiken-
ndivat Gatwick Expressin tavoin Victorian juna-asemalle, johon matka-aika on noin
30 minuuttia ja lipun hinta on 14-19 £. Vuorovali on 10-15 minuuttia. Seka Sout-
hern, Thameslink ettda Gatwick Express ovat Govia Thameslink Railway -yhtion
brandeja.

5.7 Pariisi (Orly ja Charles de Gaulle)

Charles de Gaullen ja Pariisin keskustan vililla on RER B -paikallisjuna. Matka-aika
on 25 minuuttia Gare du Nord asemalle ja lippu maksaa 11,80 €. Vuorovali on 10—
15 minuuttia. Pariisin ja CDG:n valilld ei ole muita junayhteyksid, mutta Gare de
I'Estin ja Charles de Gaullen lentoaseman vilille rakennetaan suurnopeusrataa,
joka lyhentda matka-ajan 20 minuuttiin ja sen on suunniteltu helpottavan RER B -
yhteyden ruuhkia. Radan on maara valmistua 2027. Lippuhinnan on arvioitu ole-
van 24 €.

Orlyn ja Pariisin valilla on useita eri vaihtoehtoja raiteilla. Orlyn lentoaseman ja
Saint-Denis Pleyel (Pariisin ulkopuolella) valilla liikenndi metrolinja 14, jolla matka
kestda 25 minuuttia ja maksaa 10,30 €. Paikallisjunaverkosto (RER) ei ulotu lento-
asemalle, vaan OrlyVal-metrolinja liikenndi terminaalien ja Antonyn juna-aseman
valilla, josta matkustajat voivat vaihtaa RER B-linjalle. Matka-aika on noin 25-35
minuuttia junassa ja 6—8 minuuttia metrossa. Lippu maksaa 14,50 €.

Ranska on kieltanyt vuonna 2023 alle 2,5 tuntia kestdavien maan sisdisten lentojen
tarjoamisen. Tavoite on vdahentda lentojen maaraa ja ohjata matkustajia kaytta-
maan junia maan sisalla liikkumiseen. Esimerkiksi Air France tarjoaa lentolippujen
yhteydessa mahdollisuuden hankkia lipun suurnopeusjunaan kansainvalisten len-
tojen yhteydessa. Ranskan sisdisten jatkoyhteyksien osalta Air France tarjoaa ole-
tuksena junamatkaa. Lippuja on mahdollista hankkia my&s junamatkoille Ranskan
rajojen ulkopuolelle Belgiaan, Sveitsiin ja Alankomaihin (Brysselin ja Amsterdamin
valille). Junamatkat kerryttavat lentoyhtion kanta-asiakasohjelman pisteita ja mat-
kustajille tarjotaan lentojen/junamatkan uudelleenreititysturva mahdollisten
myo6hdstymisten varalta.

Mikali matkustajan matka alkaa Brysselistd ja lento |ahtee Paris-Orlyn tai Paris-
Charles de Gaullen kentaltd, matkustajilla on mahdollisuus hankkia AIR&RAIL-
lippu, jossa matkustus tapahtuu TGV-junan 1. luokassa ja matkatavarat voidaan
kirjata jo Brysselissa TGV-junien terminaalissa. Air Francen ja KML:n matkustajille
on varattu erillinen odotusalue Brysselissd. Matkatavarapalvelua tarjotaan vain
osalle matkustajista: kapasiteettia on varattu vain 60 matkatavaralle ja kapasitee-
tin loppuessa matkustajien on itse vastattava matkatavaroistaan junamatkan ai-
kana. Paluumatkalla matkatavarat tulee noutaa lentokentélla hihnalta ja toimittaa
TGV-terminaalissa uudelleen, mikali matkustaja haluaa hyodyntad matkatavara-
palvelua. Ranskan sisalla edelld kuvattua palvelua ei tarjota.

Charles de Gaullen lentoasemalla TGV-junien terminaali on suoraan lentoaseman
yhteydessa. Paris-Orly-lentoasemalla ei ole TGV-terminaalia, vaan matkustajat
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kayttavat Massyn asemaa, josta on jarjestetty ilmainen (lipun hintaan kuuluva)
taksikuljetus lentoasemalle.

SNCF:lle yhteistyd lentoyhtididen kanssa on ollut kannattavaa. SNCF tarjoaa len-
tomatkustajille suurnopeusjunia (TGV) ja lentomatkustajien maksuhalukkuus on
korkeampi kuin muiden junamatkustajien, jolloin junien tayttdasteet ovat paran-
tuneet. /24/

5.8 Amsterdam & Rotterdam (Schiphol)

Amsterdamin ja Schipholin lentoaseman vélinen junamatka kestda 17 minuuttia.
Paivan aikana on 179 junaldht6a. Hinnat alkavat 4,90 €:sta. Lentoasemalla auto-
maatista ostetuista lipuista veloitetaan euron lisamaksu. Ensimmaisen luokan
lippu maksaa 8,33 €. Lippu kdy mihin tahansa junaan valitun péaivan aikana. Ams-
terdamin ja Schipholin valilla liikenndi seka Sprinter-, InterCity- etta InterCity Ex-
press -junia. Sprinter-junat ovat paikallisjunia.

Rotterdamin ja Schipholin vdlilla olevalla suurnopeusradalla kulkee suurnopeus-
rata. Mikali matkustaja kdyttdaa suurnopeusradalla kulkevaa InterCity Direct -ju-
naa, peritddn matkustajalta 2,90 € lisamaksu normaalin matkalipun hinnan (14,50
€) lisaksi. Maksua ei peritd, mikali matkustaja tekee matkan Schipholin ja Amster-
damin tai Rotterdamin ja Bredan valilla. InterCity Direct -junat Schipholin ja Rot-
terdamin valillda ovat 26 minuuttia muita junia nopeampia ja Amsterdamin ja Rot-
terdamin valillda 30 minuuttia nopeampia.

5.9 Yhteenveto lisapalveluista

Vaikka lentoasemille on usein mahdollisuus paasta junalla, on paapaino toimivissa
matkaketjuissa eika liikevaihdon kasvattamisessa lisdpalveluilla. Esimerkkien va-
lossa vaikuttaa siltd, ettd suurimmat preemiot matkustajilta keratdan air-rail-yh-
teistydmallissa, jossa junalippu korvaa usein lyhyemman liityntdlennon ja matkus-
tajille varmistetaan uudelleenreititys junan myohastyessa. Todenndkdisesti aina-
kin osa mahdollisesta lisdtuottopotentiaalista kuluu lentojen ja junamatkojen
myohdstymisista aiheutuvien uudelleenreititysten kustannusten kattamiseen.
Sitd, miten suuria preemioita matkustajilta veloitetaan, ei ole tutkittu systemaat-
tisesti, ja aineiston koostaminen vaatisi runsaasti vertailuja eri yhteysparien valilla.
Kirjallisuuskatsauksen valossa tietoa lisdpalveluiden kannattavuudesta ei myos-
kaan ole.

5.9.1 Express-junat lentoasemalle

Lentokenttien junayhteyksissa on useita erityyppisia toteutuksia. Vain lentoken-
tan ja kaupungin vélisida matkoja palvelevat express-yhteydet ovat yleisid Euroo-
passa. Usein niiden rinnalla on vaihtoehtoisia kauko- ja Idhijunien tarjoamia kulku-
yhteyksia. Lyhyempi matka-aika tai takuu lennolta mydhastymisen varalta ovat ex-
press-yhteyksien keinoja perustella muita junayhteyksia korkeammat hinnat,
mutta kaikissa tapauksissa téllaista ei tarjota.
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5.9.2 Code-share-sopimukset, air-rail-yhteistyo ja integ-
rointi kanta-asiakasohjelmiin

Lento- ja rautatieyhtididen valinen yhteistydn maara vaihtelee merkittavasti. Ke-
vyimmissa yhteistyoratkaisuissa rautatieyhtio tarjoaa lentoasemayhteyksia ja len-
tomatkustajat voivat ostaa matkalippunsa esimerkiksi lentomatkansa varausta
tehdessa. Matkustajalle ei yleensd tarjota merkittavia lisdpalveluita, kuten len-
nolle sisdaankirjautumista, matkatavarapalveluita tai takuita lennolle ehtimiseen.
Saksassa DB tekee yhteistyota yli 70 lentoyhtion kanssa lipunmyynnin integroinnin
osalta. Osassa tapauksissa lipunmyynnin integroinnista veloitetaan pieni lisa-
maksu.

Yhteisty0 voi olla myds syvempaa. Yhteistyén maara kuitenkin vaihtelee merkitta-
vasti palvelun mukaan. Lentoyhtididen tavoitteena on usein vahentda lyhyiden,
maan sisdisten lentojen maaraa. Lyhyet kotimaan lennot, ovat usein lentoyhtidlle
kalliita liikenndida suhteessa lipputuloihin. Talléin lento- ja junayhtio tekevat yh-
teistyota siten, ettd junamatkalla voi olla lentokoodi (ns. code-share), ja matka ker-
ryttaad esimerkiksi kanta-asiakasohjelman pisteita samaan tapaan kuin lennot. Mo-
nissa tapauksissa matkustajalle myds taataan uudelleenreititys, mikali han myo6-
hastyy lennolta junan mydhastymisen vuoksi tai toisinpdin. Palveluilla on usein sel-
ked hintapreemio, mutta on haastavaa arvioida miten vastuut ja kustannukset ja-
kautuvat rautatieyrityksen ja lentoyhtion valilla ja mika osuus on matkan uudel-
leenreitittdmisen riskipreemiota ja mika katetta. Saksassa Lufthansan ja DB:n yh-
teistyo on tiivista. Junalippujen myynnin tasolla DB tekee kuitenkin yhteistyota yli
70 lentoyhtion kanssa. Ranskassa SNCF tekee yhteistyota yli kymmenen lentoyh-
tion kanssa code-share-sopimusten muodossa.

5.9.3 Matkustajan ja matkatavaroiden kirjaaminen juna-
asemalla.

Kuten edelld havaittiin, useat junia ja lentoja yhdistavat matkaketjut mahdollista-
vat lennolle kirjautumisen ennakkoon ennen matkaketjun alkua ja usein junalip-
puna toimii lennon tarkastuskortti (boarding pass). Toisaalta vain osassa toteutuk-
sia matkustajalla on mahdollisuus luovuttaa laukut jo juna-asemalla: Sveitsin mal-
lissa laukut taytyy itse noutaa lentoasemalla ja luovuttaa uudelleen terminaalissa,
kun taas Wienin lentokentdn express-junassa on mahdollisuus kirjata matkatava-
rat jo kaupungissa ja laukut toimitetaan kaupungin juna-asemalta lentoyhtidlle.
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6 Lentoradan liikenne eri
markkinaskenaarioissa

Edellisten lukujen ldhtotietojen perusteella on maaritetty asiantuntija-arviona,
millaisia junaliikenteen markkinaehtoisia skenaarioita Lentoradan myo6ta voisi syn-
tya. Tarkasteluun valitut skenaariot edustavat erilaisia lahtokohtia kilpailussa seka
palvelutarjonnassa ja niiden muodostumiseen ovat ohjanneet erityisesti arviot nii-
den liiketaloudellisesta houkuttelevuudesta rautatieyrityksen ndakokulmasta. Vali-
tuilla kilpailuskenaarioilla on pyritty kuvaamaan mahdollisia tulevaisuuden kehi-
tyskuvia ja tunnistamaan niista vaikutuksia, joita Lentoradan suunnittelussa tulisi
huomioida. Tarkasteluvaihtoehdot ovat esimerkinomaisia ja niiden perusteella
voidaan tunnistaa suuntaviivoja, miten erilaiset markkinaskenaariot vaikuttavat
Lentoradan rataverkon haltijan toimintaan.

Tyossa on tarkasteltu kolmea erilaista markkinaskenaariota, jotka ovat:
1. Ei uusia toimijoita markkinoilla,

2. Lentoasemaexpress, ja

3. Maltillinen kilpailu raiteilla Eteld-Suomessa.

Ensimmadisessa skenaariossa Open access -markkinaan ei ole syntynyt kilpailua. Lii-
kennointitaloutta tarkastellaan erilaisilla hinnoitteluoletuksilla ja tarjonnan jaka-
misella Lentoradan ja padradan valilla, koska tarkastelu on tehty oletuksella, etta
Lentoradan korkeampi ratamaksu aiheuttaa tarjonnan sopeuttamista.

Toisena tarkastellaan "kilpailu raiteista" -tyyppista skenaariota, jossa kilpailua syn-
tyy eri reiteille. Vaihtoehdossa tarkastellaan, millainen kannattavuus liittyy vain
lentoasemaliikennettd palvelevaan yhteyteen. Kolmantena vaihtoehtona tarkas-
tellaan maltillista kilpailua Etelda-Suomen rataverkolla "kilpailu raiteilld" -tyyppi-
sesti.

Matkustajakysynnan ldhtokohtana on kadytetty uusimpia valtakunnallisia liilkenne-
ennusteita /25/, joiden pohjalta Lentoradan lilkenne-ennuste on laadittu. Kauko-
junaliikenteen tarjonnan lahtékohtana on pidetty VR:n vuoden 2019 kaukojunalii-
kenteen vuoromaarid, joita on taydennetty kolmella paivittdisella Helsinki—Oulu-
vuorolla. Lisdys perustuu Lentoradan liikenne-ennusteiden laadinnan yhteydessa
tehtyihin tarkasteluihin, joiden mukaan Helsinki—Oulu-vuorotarjonnan kasvatta-
misen vaikutus rautatieyrityksen kannattavuuteen on nettovaikutuksiltaan liki-
main nolla, jolloin vuorotarjonnan lisédminen on todellisuudessa melko todenna-
koisesti kannattavaa. Muutokset perustarjontaan on kuvattu jokaisen vaihtoehto-
tarkastelun kohdalla.

Selvyyden vuoksi todettakoon, ettd markkinaskenaariot eivat siten valttamatta
edusta yhteiskuntataloudellista optimia tai hankeyhtion kannalta parasta vaihto-
ehtoa. Lisdksi valitut kilpailuskenaariot sisaltavat yksinkertaistuksia, jotka ovat
seurausta mallinnusteknisista rajoitteista. Liiketaloudelliseen tarkasteluun liittyy
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useita rajoituksia esimerkiksi matkustajakysynndan ennustamisen ja liikennginti-
kustannusten arvioinnin suhteen, eli mallinnetut tulokset ovat suuntaa antavia.
Rajoitteista huolimatta ne tukevat tulevaisuuteen varautumisessa ja erilaisten
markkinatilanteiden toteutumisen arvioinnissa. Tarkasteluissa kdytetdaan termia
vakiintunut toimija, joka kuvaa Suomen rautatiemarkkinassa VR:aa. Uudella toimi-
jalla tarkoitetaan markkinoille tulevaa rautatieyritysta. Kaukomatkustamisella tar-
koitetaan nykyisen padradan liikenteen kaltaista InterCity- ja Pendolino-junissa ta-
pahtuvaa matkustamista VR:n (tai kilpailuskenaarioissa muun toimijan) lipuilla. Ly-
hytmatkaisella liikkumisella tarkoitetaan lentoaseman, Pasilan ja Helsingin
pdarautatieaseman valistd, seudun sisdistd, matkustamista. Lipputulojen muu-
tosta on verrattu vaihtoehtoon Ve0, joka kuvaa likkenndintid, jossa kaikki liikkenne
kulkee Tikkurilan kautta.

6.1 Vel: Ei uusia toimijoita markkinoilla

Tarkasteluvaihtoehdossa Vel Suomen rautateiden Open access -markkinaan
(markkinaehtoinen kaukojunaliikenne) ei ole syntynyt kilpailua, vaan markkinoilla
on vain vakiintunut toimija. Ostoliikenteen mahdollisella kilpailulla ei arvioida ole-
van vaikutusta Lentoradan ndakdkulmasta. Vakiintunut toimija jatkaa henkildliiken-
teen palveluiden tarjoamista nykyista vastaavalla konseptilla. Vakiintunut toimija
operoi sille lilkkenndintitaloudellisesti kannattavimmilla reiteilld eli toimija laskee
kokonaiskannattavuutta, jota ohjaa ensisijaisesti hinnoittelun mahdollisuudet
seka matkustajakysynta. Liikenndintikustannuksissa ei oleteta olevan eroa Lento-
radan ja paaradan valilla, pois lukien ratamaksut, joita kdsitelladn erikseen luvussa
8.

Lentoradan liikenne-ennusteiden paivityksessa tehdyissa tarkasteluissa, joissa ei
huomioitu lyhytmatkaista matkustamista, havaittiin, ettd kaukojunien liikennginti
vain Lentoradalla ei ole valttamatta kannattavin vaihtoehto vakiintuneelle toimi-
jalle, kun liikennointikustannuksia mallinnetaan Vaylaviraston yksikkéarvoja hyo-
dyntden. Toisin sanoen lipputulot olivat pienemmat kuin liikennoéintikustannukset
ratamaksun perusosa huomioiden. Nettovaikutus oli kuitenkin hyvin ldhelld nol-
laa, jolloin voidaan paatelld kaukojunaliikenteen olevan liikenne-ennustemallin
perusoletuksilla yhtad kannattavaa eri reittien valilla. Yksi selittdva tekija on Tikku-
rilan hyvat vaihtoyhteydet |ahijuniin, joilla matka-aika useille Iahiasemille on koh-
tuullinen. Nailld asemanseudulla on merkittavasti asutusta ja tyopaikkoja, jotka li-
saavat junaliikenteen kysyntda. Junaliikenteen tarjonnan siirtyminen paaradalta
Lentoradalle pidentaa nailta alueilta Iahtevien matkojen matka-aikoja.

Lahtotietojen valossa yhden toimijan markkinassa on mahdollista, etta rautatieyri-
tykselle kannattavinta on liikenteen jakaminen paaradalle ja Lentoradalle perus-
tuen vuorojen kysyntaan. Kaukojunalippujen lisdksi vakiintunut toimija tarjoaisi
Helsinki—Pasila—Lentoasema-valilla lyhytmatkaisen liikkumisen lipputuotteita,
joilla saa matkustaa kaukojunissa. Luvuissa 7.1.1-7.1.4 on tarkasteltu eri hinnoit-
telu- ja tarjontamalleja. Kaikissa vaihtoehdoissa voidaan melko luotettavasti olet-
taa, etta vakiintuneen toimijan likkenndintikustannuksissa ei tapahdu muutosta.
Luvun lopussa on arvioitu vaikutuksia kannattavuuteen.
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6.1.1 Vela: Tarjonta 50-50, 10 euron lisahinta kaikille mat-
kustajille

Ensimmaisessa tarkasteluvaihtoehdossa Vela vakiintuneen toimijan vuorotar-
jonta on jaettu puoliksi pdadradan ja Lentoradan valilla. Taman lisdksi toimija perii
10 euron suuruisen lisdhinnan kaikilta matkustajilta, jotka kulkevat Lentoradalla
riippumatta siitd, mika matkan maaranpaa on. Lyhyilld matkoilla Helsingin ja len-
toaseman valilla lipun hinta on 10 euroa. Tarkastelu on tehty kuvaamaan tilan-
netta, jossa Lentoradan ratamaksu on merkittavasti korkeampi kuin Vaylaviraston
padradalta perima ja vakiintunut toimija perii sen kattamiseksi lisamaksun Lento-
rataa kayttavilta junilta.

Taulukoissa 1 ja 2 on kuvattu liikenne-ennustemallilla laadittu arvio matkustajavir-
roista ja tarjonnan sekd hinnoittelun vaikutuksista lipputuloihin (kannattavuu-
teen). Siirtdmalla puolet vuorotarjonnasta Lentoradalle, vakiintunut toimija luo 30
minuutin vuorovalillda toimivan lentoasemayhteyden Helsingin, Pasilan ja lento-
aseman valilla. Nopea lentoasemayhteys houkuttelee arviolta noin 600 000 vuo-
tuista matkustajaa lentoasemalta tai lentoasemalle, vaikka yhteys onkin lahinna
Helsingin pdadrautatieaseman ja Pasilan asemien valittdmassa laheisyydessa no-
pein joukkoliikenneyhteys lentoasemalle. Lisdksi pohjoisen suunnasta arvioidaan
lentoaseman juna-asemaa kayttavan noin 400 000 kaukojunamatkustajaa vuo-
dessa.

Lisdhinta kuitenkin laskee kaukojunamatkustamisen kysyntaa ja kaukomatkusta-
jista kerattavat vuosittaiset lipputulot laskevat noin 12,3 miljoonaa euroa. Seudul-
lisilta lentoasemamatkoilta keratdan kuusi miljoona euroa lipputuloja, mutta ko-
konaisuudessaan vakiintuneen toimijan kannattavuus laskee huomattavasti. Hin-
nan korottaminen ei ainoastaan vahennd Lentoradan kysyntda, vaan vuorotarjon-
nan heikkeneminen Tikkurilan suunnalla aiheuttaa matkustajakysynnan vahene-
mista.

Taulukko 1. Muutokset lipputuloissa tarkasteluvaihtoehdossa Vela.

Vela lipputulot Lipputulojen muutos (M€/vuosi, sis. ve-
rot) vrt. VeO

Helsingin seudun sisdiset matkat Lentoasemalle +6,2

Muut seudulliset matkat ja valtakunnalliset matkat | -12,3

Yhteensa -6,1
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Taulukko 2. Lentoaseman ja Lentoradan matkustajavirrat
tarkasteluvaihtoehdossa Vela.

Vela matkustusvirrat Matkustajamairit (matkustajaa/vuosi)
Lentoaseman kayttadjat eteldan suunnasta 600 000
Lentoaseman kayttdjat pohjoisen suunnasta 400 000

6.1.2 Velb: Tarjonta 50-50, ei lisdhintaa kaukomatkusta-
jille

Vela tulosten perusteella korkean lisamaksun periminen kaukojunamatkustajilta
ei ole vakiintuneelle toimijalle kannattavaa. Helsingin, Pasilan ja lentoaseman va-
lisilla lyhyiltd matkoilla kannattaa kuitenkin kerdtd muusta kaukojunaliikenteen
hinnoittelusta poikkeava lipunhinta.

Lentoradan lyhyen matkan hinnoittelua on tarkasteltu aiemmin LVM:lle tehdyssa
selvityksessa (2018, ei julkaistu). Samaa menetelmaa kayttdaen lyhyen matkan hin-
taa optimoitiin liiketaloudellisen kannattavuuden maksimoimiseksi, jolloin arvon-
lisdverolliseksi lyhyen matkan hinnaksi muodostui kuusi euroa (pyoristettyna). Op-
timoinnissa on huomioitu vaihtoehtoiset kulkutavat kannattavimman hinnan suu-
ruusluokan maarittamiseksi.

Kuuden euron hintaisella lyhyen matkan lipulla Lentoradan kautta liikkennointi kas-
vattaa vakiintuneen toimijan kokonaislipputuloja taulukon 3 mukaisesti noin 6,6
miljoonaa euroa vuodessa verot sisadltden. Tarkasteluvaihtoehto on huomattavasti
kannattavampi kuin lisamaksun keradminen kaikilta matkustajilta. Lyhytmatkaisia
matkustajia on noin 1 300 000 ja kaukomatkustajien maara lentoasemalla kaksin-
kertaistuu verrattuna tarkasteluvaihtoehtoon Vela taulukon 4 mukaisesti. Esite-
tylla optimihinnalla maksuhalukkuus lyhyesta lentoasemamatkasta vaikuttaa kui-
tenkin olevan huomattavasti alempi kuin eurooppalaisissa verrokkikohteissa. Osit-
tain tdma voi johtua kehdradan ja muun joukkoliikenteen hyvasta palvelutasosta
seka taksien kohtalaisesta kilpailukyvysta monilta alueilta. Optimointi ei huomioi
esimerkiksi matkailijoiden valmiutta maksaa selkeydesta ja helppoudesta, jolloin
todellisuudessa lippuhinta voi olla korkeampikin ilman, ettd kokonaiskannatta-
vuus heikkenee. Vertailun vuoksi Gatwickin lentoaseman junayhteyksista erik-
seen brandatty lentoasemaexpress on kalliimpi, vaikka matka-aika junilla, jotka ei-
vat erotu muusta tarjonnasta, on yhta pitkd, mutta hinta edullisempi.

Vakiintuneen toimijan kaukomatkojen lipunmyynti laskee edelleen, koska vuoro-
tarjonta jakaantuu kahdelle radalle pidentden vuorovalia verrattuna tilanteisiin,
joissa kaikki lilkenne olisi yhdella radalla. Todennakdisesti kaukomatkojen lipputu-
lojen muutos voi olla myds mallinnettua pienempi tai positiivisen puolella, mika
liittyy epdavarmuuksiin lentoaseman liityntamatkojen ennustamisesta. Ndita epa-
varmuuksia on arvioitu laajemmin luvussa 7.1.5.
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Taulukko 3. Muutokset lipputuloissa tarkasteluvaihtoehdossa Velb.

Velb lipputulot Lipputulojen muutos (M€/vuosi, sis.
verot) vrt. Ve0

Helsingin seudun sisdiset matkat Lentoasemalle +8,4
Muut seudulliset matkat ja valtakunnalliset matkat -1,8
Yhteensa +6,6

Taulukko 4. Lentoaseman ja Lentoradan matkustajavirrat
tarkasteluvaihtoehdossa Velb.

Velb matkustusvirrat Matkustajamaarat (matkustajaa/vuosi)
Lentoaseman kayttdjat eteldn suunnasta 1300 000
Lentoaseman kayttdjat pohjoisen suunnasta 800 000

6.1.3 Velc: Tarjonta 50-50, pieni lisa maksu kaukomatkus-
tajille

Mikali Lentoradan kautta kulkevilta kaukojunamatkustajilta peritdan vain pieni li-
samaksu, se ei todennakoisesti muuta merkittavasti matkustajakysyntaa. Pienen
maksun suuruusluokka on arviolta 1-2 euroa. Lentoaseman kayttdjien maksuha-
lukkuus on todenndkoisesti muita matkustajia korkeampi, koska lentoasemalle
tehddan matkoja harvoin ja Tikkurilan vaihdon vélttaminen lisaa yhteyden luotet-
tavuutta ja koettua matkustamisen helppoutta. Myos kehdradan liikenne on kui-
tenkin padosin tasmallista ja ongelmat harvinaisia. Tarkasteluvaihtoehdossa Velc
on oletettu, ettei Velb kaukojunaliikenteen kysynta laske, mikali toimija perii 1
euron suuruisen lisamaksun. Lisdmaksua ei dynaamisessa hinnoittelussa perita ta-
saisesti kaikilta matkustajilta, vaan se jakautuu eri tavoin eri lipputuotteisiin. Lisa-
maksu kuvaa siis pikemminkin keskihinnan nousua.

Vaihtoehtoisesti vakiintunut toimija voisi pyrkia perimaan lisdmaksun vain lento-
asemalla nousevilta tai sieltd poistuvilta matkustajilta. Talléin maksun suuruus
voisi olla suurempi, koska se ei vahentaisi Lentoradan lapi matkustavien kysyntaa.
Lentoradan ldpi matkustavat matkustajat eivat hyody esimerkiksi matka-ajassa
suhteessa pddrataa liilkenndiviin juniin, jolloin maksuhalukkuutta lisamaksulle ei
lahtokohtaisesti ole, elleivat Lentorataa liikenndivat junat ole huomattavasti tas-
mallisempia. Mikali maksu perittdisiin vain lentoaseman kayttajilta, tulisi rauta-
tieyrityksen toteuttaa valvonta jollakin keinolla, mika voi kdytanndssa olla kallista
tai hankalaa toteuttaa estamatta esimerkiksi vapaata markkinoille tuloa.
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Skenaarion mallinnustulokset on kuvattu taulukoissa 5 ja 6. Lyhyilla matkoilla ei
tapahdu muutosta, mutta kaukojunaliikenteen lipputulojen tappio pienenee noin
miljoonalla eurolla. Vaihdottomuuteen liittyvan maksuhalukkuuden kokonaispo-
tentiaalia on kasitelty lisaa luvussa 7.1.5.

Taulukko 5. Muutokset lipputuloissa tarkasteluvaihtoehdossa Velc.

Velc lipputulot Lipputulojen muutos (M€/vuosi, sis. ve-
rot) vrt. VeO

Helsingin seudun sisdiset matkat Lentoasemalle +8,4

Muut seudulliset matkat ja valtakunnalliset matkat | -0.9

Yhteensa +7,5

Taulukko 6. Lentoaseman ja Lentoradan matkustajavirrat
tarkasteluvaihtoehdossa Velc.

Velc matkustusvirrat Matkustajamaarat (matkustajaa/vuosi)
Lentoaseman kayttdjat eteldn suunnasta 1300 000
Lentoaseman kayttdjat pohjoisen suunnasta 800 000

6.1.4 Veld: kaikki junat Lentoradalla, ei lisahintaa kauko-
matkustajille

Tarkasteluvaihtoehdossa Veld kaikki kaukojunat on siirretty paaradalta Lentora-
dalle. Pitkien matkojen lipputulojen osalta ei ole juurikaan merkitysta liiken-
noivatko junat Lentoradalla vai paaradalla. Niinpa kannattavinta on tarjota kauko-
junilla mahdollisimman hyva palvelutaso Helsingin ja lentoaseman valisille mat-
koille, mika toteutuu tassa skenaariossa. Vuorovali Helsingin ja Lentoaseman va-
lilld on 15 minuuttia ja lipun hinta on nailla lyhyilla matkoilla aiemmin kuvatuin
perusteluin 6 euroa. Kaukomatkustajilta ei perita lisdmaksuja, koska kuluttajalla ei
ole valinnan varaa reitin suhteen. Porttiratkaisut ovat todennakdisesti kaytan-
nossa hankalia toteuttaa, joten lisimaksua ei perita edes lentoaseman kayttajilta.
Koska lyhyet lentoasemamatkat on mallinnettu seudullisella liikenne-ennustemal-
lilla, my6s Lahdesta, Himeenlinnasta ja Riihimdelta on mahdollista junien pysah-
tyessa matkustaa kiintedlla kuuden euron maksulla Lentoasemalle. Valtaosa lippu-
tuloista muodostuu kuitenkin Helsingin, Pasilan ja Lentoaseman valisilta mat-
koilta.
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Lipputulot ja matkustajamaarat on kuvattu taulukoissa 7 ja 8. Lentoaseman juna-
aseman kayttdjamaarat ovat tassa skenaariossa 1,9 miljoonaa/vuosi etelan suun-
nasta ja 3,7 miljoonaa/vuosi pohjoisen suunnasta. Vuorokohtaisesti tarkasteltuna
tama tarkoittaa keskimaarin 70 matkustajaa junaa kohti eteldn suunnasta ja 110
matkustajaa junaa kohti pohjoisen suunnasta. Kaukomatkustamisen kysynndn
pieni lasku on seurausta Tikkurilan palvelutason heikkenemisesta. Muutos on kui-
tenkin suhteellisen pieni, joten todellisuudessa lipputulojen muutos voi olla nolla
tai positiivinen, koska lilkenne-ennusteet eivdat huomioi kunnolla Lentoradan ja
vaihdottoman yhteyden vaikutusta lentoaseman matkustajien kulkutapaosuuk-
siin. Tata on tarkasteltu lisaa luvussa 7.1.5 .

Haasteeksi 6 euron lippuhinnalla voi muodostua matkustajasiirtyma. Suurin osa
kaukojunien lyhytmatkaisista matkustajista siirtyy keharadan ldhijunista. Omasta
autosta tai taksista siirtyvien matkustajien maara on hyvin pieni. Kuuden euron
maksu on myos melko ldhelld seudullista joukkoliikenteen lippuhintaa, jolloin mat-
kustajasegmentit ovat todenndkdisesti lahes samoja. Toisaalta nopea yhteys pal-
velee |dhinnd Helsingin paarautatieasemalta ja Pasilan asemalta nousevia matkus-
tajia — muualta matka-ajat muilla kulkutavoilla ovat kilpailukykyisia eika Lentorata
muuta olennaisesti palvelutasoa suhteessa keharataan. Lentomatkustamisessa
myo6s matkatavaroiden maara vaikuttaa halukkuuteen matkustaa junalla. Luvussa
7.2 on pohdittu lisda seudullisen liikenteen erityisndkokulmia. Kaukomatkustami-
sen kysynnan pieni lasku on seurausta Tikkurilan palvelutason heikkenemisesta.
Muutos on kuitenkin suhteellisen pieni, joten todellisuudessa lipputulojen muutos
voi olla olematon tai positiivinen, koska liikkenne-ennusteet eivat valttamatta huo-
mioi kunnolla Lentoradan ja vaihdottoman yhteyden vaikutusta lentoaseman mat-
kustajien kulkutapaosuuksiin. Kaukojunamatkustajien maksuhalukkuutta on tar-
kasteltu lisaa luvussa 7.1.5.

Taulukko 7. Muutokset lipputuloissa tarkasteluvaihtoehdossa Veld.

Veld lipputulot Lipputulojen muutos (M€/vuosi, sis. ve-
rot) vrt. VeO

Helsingin seudun sisdiset matkat Lentoasemalle +10,0
Muut seudulliset matkat ja valtakunnalliset mat- -0,4
kat

Yhteensa +9,6
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Taulukko 8. Lentoaseman ja Lentoradan matkustajavirrat
tarkasteluvaihtoehdossa Veld.

Veld matkustusvirrat Matkustajamairit (matkustajaa/vuosi)
Lentoaseman kayttadjat eteldan suunnasta 1900 000
Lentoaseman kayttdjat pohjoisen suunnasta 3 700 000

6.1.5 Kannattavuus

Koska kaikissa tarkasteluvaihtoehdoissa on oletettu, etta vakiintunut toimija siir-
taa olemassa olevaa tarjontaa eri reiteille ja junakohtainen kapasiteetti on riit-
tava tarjoamaan kuvatun kaltaiset palvelut, lilkkenndintikustannuksiin ei ole ole-
tettu muutosta. Liikenndintikustannusten kasvu olisi kaikissa vaihtoehdoissa esi-
merkiksi lisdvaunujen kdyton osalta yhta suurta, koska liikenndinti paaradan ja
lentoradan kautta aiheuttaa samansuuruiset liikkenndintikustannukset (pois lu-
kien Lentoradan oletettu korkeampi ratamaksu). Taman vuoksi liikenne-ennus-
teiden mukaisten lisdlipputulojen voidaan arvioida olevan likimain nettotuloja,
vaikkakin esimerkiksi lipunmyyntiin voi liittya marginaalikustannuksia. Lisatuotto-
potentiaali jokaisesta tarkasteluvaihtoehdosta on kuvattu taulukkoon 9. Tarkas-
telujen perusteella kannattavinta on siirtaa koko kaukojunatarjonta paaradalta
Lentoradalla, padasiassa lyhytmatkaisten lipputulojen potentiaalin maksimoi-
miseksi.

Taulukko 9. Koonti eri Vel tarkasteluvaihtoehtojen lisdlipputulopotentiaalista.

Vel vaihtoehdot Lipputulojen (kannattavuuden) muutos,
M€/vuosi, alv 10 %, vrt Ve0

Vela (tarjonta 50-50, 10 euron lisdhinta kaikille | - 6,1
matkustajille)

Velb (tarjonta 50-50, ei lisdhintaa kaukomat- +6,6
kustajille)
Velc (tarjonta 50-50, pieni lisamaksu kauko- +7,5

matkustajille)

Veld (kaikki junat lentoradalla) +9,6

Paatelma kaikkien junien siirtdmisen kannattavuudesta ei kuitenkaan ole tdysin
varma. Kuten luvussa 5.2.1 todettiin, matkustajakysynta lentoasemalla on jakau-
tunut kolmeen kysyntéapiikkiin, joihin vastaaminen kaukojunaliikenteelld voi olla
haasteellista. Talléin toimijalle voi olla liiketoiminnallisesti kannattavinta hajaut-
taa tarjonta reittien valille esimerkiksi hinnoittelemalla Lentorataa kayttavat
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vuorot kalliimmiksi. Ndin junassa olisi paremmin kapasiteettia lentoaseman mat-
kustajille esimerkiksi iltapdivan ruuhkahuipussa.

On mahdollista, ettd vakiintuneen toimijan kannattaa lilkkenn6ida aamupaivan ja
mydohaisillan vuorot pddasiassa padrataa pitkin. Nykyisilla juna- ja lentoliikenteen
aikatauluilla muualta Suomesta ei ehdi aamun lahteville lennoille eika lentoase-
man illan viimeisilla lennoilla ehdi illan viimeisiin kaukojuniin, joten lentoaseman
kysynta ei valttamatta ole riittavan korkea. Koska Tikkurilan kysyntdpotentiaali on
melko korkea, rautatieyritykselle voi olla kannattavaa jakaa tarjontaa vuorokau-
den ajan mukaan eri ajankohtiin, erityisesti tilanteessa, jossa rataverkon haltija
perii Lentoradalla korkeaa ratamaksua. Hiljaisissa vuoroissa ratamaksun kustan-
nukset suhteessa lipputuloihin voivat olla melko korkeita. Illtapdivan ruuhkahui-
pussa on todennakoisesti mahdollista nostaa keskilippuhintaa, koska junien tayt-
toaste on korkeimmillaan. Talloin lentoasemalta voidaan kerata entista maksuha-
lukkaampia matkustajia jo valmiiksi parhaan kannattavuuden juniin ja siirtda osa
kysynnasta edullisempiin juniin.

Tarjonnan jakaminen aiheuttaa kuitenkin merkittavan palvelutason laskun lyhyen
matkan liityntdmatkustamiseen lentoaseman ja Pasilan sekd Helsingin paarauta-
tieaseman vililla, koska vuorotarjontaa olisi pdaasiassa iltapaivalla. Talloin palve-
lutaso olisi esimerkiksi matkailijan nakokulmasta huomattavasti heikompi kuin
koko paivan jatkuvassa 15 minuutin vuorovalilla tarjotussa liikenteessa.

Toisaalta kaukojunamatkojen dynaaminen hinnoittelu voi osittain kompensoida
lentoasemamatkustajien vahenemisen aiheuttaman lipputulojen laskun tilan-
teessa, jossa vuorotarjontaa jaetaan eri kellonaikoihin eri radoille kysynndn mu-
kaan. Kirjallisuuden mukaan dynaaminen hinnoittelu tuottaa noin 2—-5 prosenttia
lisdd myyntituloja /26/. Skenaariossa Veld lentoasemaa kaytti pohjoisen suun-
nasta kaukojunissa noin 3,7 miljoonaa matkustajaa. Mikali keskilippuhinta on noin
kaksikymmenta euroa, viiden prosentin korotus keskilippuhintaan tuottaisi noin 1
euron lisdtuoton per matkustaja, eli noin 3,7 miljoonaa euroa. Skenaariossa Velc
testattiin kaukojunamatkustamisen keskihinnan korottamista eurolla, joka tuotti
noin miljoonan euron lisdlipputulot. Skenaariossa Velc kaukojunien matkustaja-
kysynta oli kuitenkin alempi, koska tarjonta oli jaettu kahden radan valille. Tarkas-
telu antaa kuitenkin osviittaa vaikutusten suuruusluokasta. Lyhytmatkaisilta mat-
koilta on ennusteen perusteella mahdollista kerdta noin kymmenen miljoonaa eu-
roa.

Nain ollen vuorotarjonnan jakaminen on erittdin riippuvaista yksittdisten vuorojen
kysynnastad, eika tarkkaa vuorotarjonnan jakaumaa voida luotettavasti arvioida
tdssa tyossa. Voidaan kuitenkin perustellusti olettaa, etta rautatieyritykselle yksi
mahdollinen taloudellinen (lokaali) optimi on siirtda koko tarjonta Lentoradalle.
Laskelma ei huomioi mahdollista lissmaksuhalukkuutta Tikkurilan vaihdon valtta-
misesta. Vaihdon valttamisen maksuhalukkuus tulisi kuitenkin olla melko korkea,
jotta laskelma kaantyisi kannattavaksi vuorotarjonnan jakamiseksi. Ratamaksujen
korotukset Lentoradalla voivat aiheuttaa vuorotarjonnan jakautumista, mikali hei-
koiten kannattavia vuoroja kannattaa liikkennoéida paaradan kautta.
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HSL:n lentoasematutkimuksen mukaan keharadan kayttéonoton jalkeen joukkolii-
kenteen (eli kdytannossa kaukojunien) kulkutapaosuus muualta kuin Uudelta-
maalta tapahtuvilla liityntamatkoilla kasvoi vuosien 2014 ja 2023 valilla 35 prosen-
tista 46 prosenttiin/10/. Merkittava vaikutus on todennakdisesti ollut keharadan
myota syntyneillda helpommilla vaihtoyhteyksilld, kun vaihtoyhteyslentoasemalle
linja-autolla on korvautunut vaihdolla kaukojunasta ldahijunaan. Mikali arvioidaan,
ettd vaihdoton yhteys kaukojunilla lentoasemalle tuottaisi vahintaan yhta suuren
muutoksen kulkutapaosuuksissa (esimerkiksi 10 prosenttiyksikk6a), puuttuu mat-
kustajamadrdennusteista noin 100 000 matkaa. Kahdenkymmenen euron lippu-
tulo-oletuksella rautatieyritys saisi vield noin kaksi miljoonaa euroa lisdlipputuloja.
Edellisessa kappaleessa kuvattuun herkkyystarkasteluun vertaillessa tama tarkoit-
taisi, ettd taloudelliset kannustimet siirtdd osa kaukojunista paaradalle laskevat
entisestdan. Talldin rataverkon haltijan kyky kerata korotettuja ratamaksuja para-
nee.

6.1.6 Paatelmat

Vakiintuneen toimijan on todennédkdisesti kannattavinta siirtaa vahintaan merkit-
tava osa vuorotarjonnasta Lentoradalle. Kaikkien kaukojunien liikenndinti Lento-
radan tai Tikkurilan kautta on suurin piirtein yhta kannattavaa, kun ei huomioida
lipputuloja lyhyilta lentoasemamatkoilta. Lentoradalla lyhyiden matkojen lipputu-
lot tuottavat melko paljon voittoa. Tulos kaukojunien siirtamisesta ei kuitenkaan
ole varma. Lentoaseman matkustajakysynta on jakautunut kolmeen huippuun.
Nykyisilla kaukojunaliikenteen aikataulurakenteilla vakiintuneen toimijan kannat-
taisi mahdollisesti jakaa tarjonta aamupaivisin paaradalle palvelemaan tydssa-
kdayntimatkoja ja ohjata kaukojunia Lentoradalle iltapdivan ruuhkahuipussa. Tama
kuitenkin heikentaisi lyhytmatkaisen liikkkumisen kysyntdaa merkittavasti, eivatka
lipputulot Tikkurilan kautta valttamatta riittaisi kompensoimaan lyhytmatkaisen
liikkumisen tappioita.

Junalippujen mahdolliset hinnankorotukset on kannattavinta peria vain lentoase-
man matkustajilta, mutta kdaytannon toteutus voi olla haastava. Dynaaminen hin-
noittelu todennakdisesti vahentaa porttiratkaisujen tarvetta, koska hintaohjauk-
sella vakiintunut toimija voi houkutella maksuhalukkaampia ja -kykyisempia mat-
kustajia suosituimpiin ja ruuhkaisimpiin vuoroihin. Vaikutus keskilipputuloon on
arviolta noin 1 euro matkustajaa kohden. Lippuhinnan korotus ei jakaudu tasai-
sesti kaikille matkustajille dynaamisessa hinnoittelussa.

Lentoaseman kaukojunamatkojen kysynta on todennakdisesti arvioitu alakanttiin,
koska pelkka matka-aikasdasto ja sen rahallinen arvo ei taysin kuvaa vaihdottoman
yhteyden hyotya lentomatkustajalle. Mahdollinen lisdvaikutus vuosittaisiin lippu-
tuloihin on joitakin miljoonia euroja, perustuen eri ldhtokohdista tehtyihin arvioi-
hin. Lyhytmatkaisten lippujen hinta on optimointitulosten perusteella melko |a-
hella seudullisen joukkoliikenteen lippuhintoja, mika aiheuttaa konfliktin mahdol-
lisuuden. Toisaalta kdytdannossa lippuhinta voinee olla korkeampi, koska esimer-
kiksi turistien maksuvalmius helppoudesta ja selkeydesta ei ole mukana optimoin-
tituloksissa.
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Kaikkein kattavin ymmarrys matkustajakayttaytymisesta on rautatieyrityksilla, ja
koska tiedot ovat liikesalaisuuksia, ovat tulokset yleistamisen takia suuntaa anta-
via. Erityisesti vuorotarjonnan jakaminen Lentoradan ja paaradan valille on riippu-
vainen yksittdisten vuorojen kysynnan eroista seka Lentoradan asetetun ratamak-
sun suuruudesta. Samalla reitilla eri vuorojen kannattavuus voi poiketa merkitta-
vasti toisistaan. Valtakunnallisen liikenne-ennustemallit eivdat mahdollista nyky-
muodossa yksityiskohtaisten tarkastelujen luotettavaa toteuttamista ilman mer-
kittavaa lisatyota.

6.2 Ve2: Lentoasemaexpress

Lentoasemaexpress kuvaa Lentoradan kannalta "kilpailu raiteista" -skenaariota.
Kuvatun kaltainen tilanne voi syntya esimerkiksi, jos vakiintunut toimija on jatta-
nyt Lentoradan vuorotarjonnan vahaiseksi tai sita ei ole lainkaan, esimerkiksi hei-
kon kokonaiskannattavuuden takia (ratamaksu ja/tai matkustajakysyntd) tai uu-
den toimijan onnistuessa saamaan Lentoradalta kapasiteettia, joka ei mahdollista
tehokasta liikenndintimallia vakiintuneelle toimijalle. Tarkasteluvaihtoehdoissa
Vela—d havaittiin, ettd valtaosa Lentoradan tuottamasta liiketaloudellisesta hyo-
dysta syntyy Lentoaseman eteldpuolen liikenteesta.

Lentoasemaexpress on myos kalustohankintojen nakdkulmasta uudelle toimijalle
tehokas liikennointikonsepti, silla se mahdollistaa jo kolmella junayksikolla (kaksi
ajossa ja yksi varalla) tehokkaan liikenndinnin. Liikkenne-ennustemallilla on tarkas-
teltu tilannetta, jossa lentoasemajunia liikennéidaan kolmenkymmenen minuutin
vuorovalilla, eikd Lentoradalla liikenndi kaukojunia. Kolmenkymmenen minuutin
vuorovali voisi mahdollistaa my6s kaukojunien liikkenndinnin lentoasemajunien se-
assa, vaikka lentoasemajunien kddannot lentoaseman puolenvaihtopaikalla aiheut-
tavatkin merkittavia rajoitteita kapasiteetin kayttoon.

Lentoasemaexpress tuottaisi noin 6—7 miljoonan euron lipputulot rautatieyrityk-
selle (taulukko 10) kolmenkymmenen minuutin vuorovalilla. Lahes kaikki lentoase-
maexpressin matkustajat siirtyvat keharadan junista. Matkustajamaarat on esi-
tetty taulukossa 11. Siirtyma muista kulkutavoista on vahainen, koska lentoase-
maexpress palvelee vain yhteysvalia Helsingin keskustan, Pasilan ja lentoaseman
valilla. Muilta alueilta muut kulkutavat ovat matkavastukseltaan (hinta ja koko-
naismatka-aika) houkuttelevampia.

Matkustajasiirtyma aiheuttaisi toimivaltaisen viranomaisen jarjestamalle liiken-
teelle lipputulotappioita nykyisilla kertalippuhinnoilla noin neljad miljoonaa euroa
vuodessa. Lentoasemalle tehd&an seudullisen liikenteen kertalipuilla noin 1,9 mil-
joonaa matkaa vuodessa HSL:n lentoasematutkimuksen ldhtétiedoilla arvioituna.
Yli puolet ndistd matkustajista siirtyisi seitseman euron lipulla lentoasemaexpres-
siin, jonka matka-aika on alle puolet kehdradan junien matka-ajasta. On epavar-
maa, millainen toimivaltaisen viranomaisen reaktio olisi lipputulojen vahenemi-
seen, vuonna2023 seudullisen joukkoliikenteen lipputulot olivat noin 376 miljoo-
naa euroa, eli neljan miljoonan euron lipputulotappio laskisi toimivaltaisen viran-
omaisen lipputuloja noin yhden prosentin verran. Kokonaislipputuloissa on
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huomioitu kuitenkin kaikki kulkumuodot ja lipputuotteet, ei vain lentoasemamat-
koja. Toisaalta lentoasemamatkustajien siirtyminen lentoasemaexpressiin vapaut-
taisi kapasiteettia kehdradalla erityisesti ruuhkavuoroissa, mika voisi lisata muiden
matkustajien matkustushalukkuutta ja vahentda negatiivista lipputulovaikutusta
seka vahentda painetta kehdradan junien kapasiteetin kasvattamiseksi.

Kuvatun kaltainen lentoasemaexpress olisi Lentoradan kapasiteetin kdayton nako-
kulmasta tehoton, koska ratakapasiteetti lentoasemalta pohjoiseen olisi merkitta-
valla alikayt6lla. Puolen tunnin lentoasemaexpressin vuorovalilla olisi mahdollista
sovittaa aikatauluun myds kaukojunia. Tallaisten junien mahdollinen lyhyen mat-
kan lippu laskisi lentoasemaexpressin lipputuloja. Toinen vaihtoehto olisi liiken-
noida lentoasemaexpress-junia esimerkiksi Riihimaelle tai Himeenlinnaan saakka,
paljolti korvaten eteldssa R-junia ja hitaita IC-junia. Liikenndintikustannukset kui-
tenkin kasvaisivat merkittavasti, koska kalustositouma kasvaisi huomattavasti eika
lentoaseman pohjoispuolelta olisi oletettavasti kerattavissa lipputuloja, jotka kat-
taisivat lilkkenndintikustannusten kasvun. Vuorovalin tiivistaminen esimerkiksi 15
minuuttiin erillisilla junilla vaatisi kalustom&aran huomattavan lisdédmisen, ja kaan-
not puolenvaihtopaikalla estéisivat kaiken muun liikkenteen. Lisdksi kapasiteettira-
joitteita syntyisi Helsingin padrautatieasemalla, koska lentoasemaexpress-junat
vaatisivat omia raiteita.

Taulukko 10. Lipputulojen muutos tarkasteluvaihtoehdossa Ve2 kahdella eri
lipputulolla.

Ve2 Lipputulojen muutos (M€/vuosi, sis. ve-
rot)

Lippuhinta 10 euroa +5,7

Lippuhinta 7 euroa +7,3

Taulukko 11. Matkustajamddirdt tarkasteluvaihtoehdossa Ve2.

Ve2 matkustusvirrat Matkustajamaarat (matkustajaa/vuosi)

Lippuhinta 10 euroa 570 000

Lippuhinta 7 euroa 1040 000
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6.2.1 Kalusto ja liikennointikustannukset

Uuden toimijan on oletettu hankkivan SmX-junia. Kyseessd on moderni sahko-
moottorijuna, joka tarjoaa realistisen arvion kaluston hankintakustannuksesta. Ka-
luston todelliset liikennointikustannukset eivat kuitenkaan ole tiedossa, koska ne
selviavat vasta, kun kalustolla liikennoidaan. Lisdksi junaliikenteen liikennointikus-
tannusten laskentaan liittyy useita epavarmuuksia, koska todelliset kustannukset
ovat liikesalaisuuksia. Taman vuoksi uuden toimijan kannattavuutta on tarkasteltu
kahdella eri kustannusarviolla.

Toisessa vaihtoehdossa kustannuksia on mallinnettu vuoden 2022 maaritetyilld
hankearviointiohjeen yksikkoarvoilla muiden kustannusten kuin kaluston padoma-
kustannusten osalta seka ottamalla huomioon liiketoiminnan yleiskustannukset
(esimerkiksi lipunmyynti ja muut toimistotoiminnot) erillisenad erana, perustuen
KKV:n raportissa esitettyihin oletuksiin (7,5 miljoonaa euroa vuodessa tai 15-30
prosenttia muista kustannuksista laskettuna). /9/ Tassa tyossa kalustositoumat on
laskettu kokonaisina junina perustuen eri skenaarioiden matka-aikoihin ja vuoro-
tarjontaan, poiketen hankearvioinnin yksikkdarvojen tavasta korottaa kustannuk-
sia tietylla prosenttiosuudella. Kaluston elinkaareksi on oletettu 30 vuotta ja kor-
kokannaksi viisi prosenttia rahoituskulujen laskemiseksi. Todellisuudessa yksityi-
sen toimijan rahoituskulut voivat olla huomattavasti korkeammat, ja toisaalta val-
tioyhtiotaustaiselle toimijalle, joita rautatieyritykset Euroopassa usein ovat, rahoi-
tuskulut voivat olla alemmat.

Yksikkdarvoissa kdytettdvien veturinkuljettajan ja konduktéérin kustannusten il-
moitetaan olevan soveltuvia vain yhteiskuntataloudellisiin laskelmiin eika niita voi
soveltaa suoraan liiketaloudellisiin arvioihin. Yhteenlaskettua tuntikustannusta
(87 €/h) on kuitenkin kaytetty tyossa kuvaamaan marginaalikustannusta junahen-
kilostosta. Lahijunaliikenteessa yhteenlaskettu summa riittanee kattamaan juna-
henkildstdon kustannuksen, varsinkin lentoasemaexpress-liikenteessa, jossa henki-
[6stosuunnittelu on todenndkodisesti muuta liikennetta yksinkertaisempaa eika
konduktoorin kaytto ole jatkuvasti valttamatonta. Lisaksi kassavirtanakokulmasta
luku antaa riittavan oikeaa tietoa tydnantajakustannuksesta kannattavuuden arvi-
ointiin.

Toisena vaihtoehtona on tarkasteltu liikenndintikustannuksia johtamalla ne kalus-
ton hankintahinnasta kadyttden hyvaksi kirjallisuudesta loytyvid elinkaarikustan-
nusmalleja ja arvioimalla niiden realistisuutta Suomessa kaytettavan kaluston suh-
teen. Esimerkiksi Isossa-Britanniassa on arvioitu kaluston elinkaarikustannusten
jakautuvan neljankymmenen vuoden pitoajalla reaalikustannuksina kaluston p&a-
omakustannuksiin ilman korkomenoja (31 %), operointikustannuksiin (25 %) ja
kunnossapitokustannuksiin (44 %). /27/ N&ita arvoja mukaillen elinkaarimallilla
laskettuna kaluston kustannusrakenteeksi on arvioitu pyoristettynd 30-25-45
prosenttia. On mahdollista, ettd kaluston paddoman osuus on hieman korkeampi ja
vastaavasti kunnossapidon pienempi, koska neljankymmenen vuoden aikana ju-
nakalusto vaatii tyypillisesti mittavan modernisoinnin, jolla elinkaarta jatketaan
kolmestakymmenesta vuodesta neljagankymmeneen. Muutos laskee kokonaiskus-
tannuksia, mutta suuruusluokan arvioidaan olevan kuitenkin vastaava.
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6.2.2 Kannattavuus

Tehtyjen tarkastelujen perusteella Lentoasemaexpress-junien liikenndinti vaikut-
taa olevan liiketaloudellisesti kannattamatonta. Taulukossa 12 on kuvattu kah-
della eri mallilla ja oletuksella yleishallintokustannuksista arvio nettokassavirrasta
vuositasolla. Kaiken kaikkiaan liikenne vaikuttaa kannattamattomalta oletuksista
riippumatta, eika yksittaisen oletuksen herkkyystarkastelu muuttaisi kokonaisku-
vaa. Liikenne ei vaikuta kilpailulle houkuttelevalta vaihtoehdolta. Vaikka toiminta
olisi kannattavaa, vakiintuneen toimijan olisi todennakdisesti helppo vaikeuttaa
kilpailun syntymista siirtamalla osan liikenteestd Lentoradalle. Vel:ssd optimaa-
liseksi lippuhinnaksi maaritettiin kuusi euroa. Ve2:ssa optimaalinen lippuhinta on
samoilla oletuksilla laskettuna noin seitseméan euroa. Tarkasteluvaihtoehtojen Vel
ja Ve2 lyhytmatkaisen liikkumisen keskeinen ero on, ettd Vel:ssa Riihimaen, Lah-
den ja Hdmeenlinnan matkustajilla on mahdollisuus matkustaa kiintedhintaisella
lentoasemalipulla, koska ne on kuvattu seudulliseen liikenne-ennustemalliin.
Ve2:ssa matkustajia on vain Helsingin, Pasilan ja lentoaseman valilla.

Tarkasteluvaihtoehdon Veld perusteella lentoasemaexpress tuottaisi 15 minuutin
vuorovalillda noin 10 miljoonaa euroa lipputuloja vuodessa. Talldin liikenndintikus-
tannukset kuitenkin kaksinkertaistuisivat ja kannattavuus heikkenisi edelleen. On
huomioitava, etta Veld:ssa myds Riihimden, Hdmeenlinnan ja Lahden asemilta on
mahdollista paasta kiintealla lippuhinnalla lentoasemalle, koska ne ovat mallin-
nusteknisesti mallinnettu seudullisina matkoina.

Tarkastelu on elinkaarimallia kdytettdaessa herkka oletukselle kaluston elinkaa-
resta, koska muut kustannukset maaritetdan tata kautta. Mikali kaluston elinkaa-
ren arvioidaan olevan 25 vuotta 30 vuoden sijaan, liikkenndinti muuttuu kannatta-
mattomaksi.

Taulukko 12. Kassavirta-analyysi tarkasteluvaihtoehdossa Ve2.

Kassavirta (M€/v) Elinkaarimaali Yksikkoarvot
Lipputulot (alv 0) 6,6 6,6
Kustannukset 6,6 9,8

Kaluston pddoma- ja rahoitus- 2,4 2,4
kustannukset

Operointikustannukset 1,0 1,3
Kunnossapitokustannukset 1,9 2,3
Yleishallinto 1,3 3,8
Nettokassavirta vuodessa -0,0 -3,2
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6.2.3 Paatelmat

Erillisen lentoasemaa palvelevan express-yhteyden liikennéinti ei vaikuta liiketa-
loudellisesti kannattavalta konseptilta. Liikenndinti olisi haasteellista, erityisesti
jos Lentoradalla on muita kapasiteettivarauksia, koska infra ei mahdollista teho-
kasta kdaantoa eika Keravalla ole kapasiteettia kdantojen mahdollistamiseksi. Ra-
taverkon haltijalla ei olisi mahdollisuuksia kerata ylimaaraisia ratamaksuja, vaikka
kassavirtalaskelmassa kaytettaisiin optimistisia arvoja herkkyystarkastelun mukai-
sesti.

6.3 Ve3: Maltillinen kilpailu raiteilla Etela-Suomessa

Tarkasteluvaihtoehdossa Ve3 on oletettu, ettda Etela-Suomeen on syntynyt "kil-
pailu raiteilla" -tyyppinen markkinatilanne, jossa kaksi toimijaa tarjoaa rinnakkain
palvelua open access -periaatteen mukaisesti. Tama vaihtoehto perustuu havain-
toihin tarkasteluvaihtoehdossa Veld, joiden mukaan vakiintuneen toimijan kan-
nattanee siirtaa kaikki kaukojunat Lentoradalle. Tall6in paaradalla Tikkurilan kau-
kojunatarjonta heikkenee ja padradalle vapautuu kaukojunakapasiteettia, eli
markkinaan avautuu mahdollisuus uudelle palvelulle.

Uuden toimijan liikenndintikonsepti on arvioitu KKV:n selvityksen perusteella, mi-
nimoiden kalustohankinnat suhteessa liikenndintimdaraan ja matkustajavirtoihin.
KKV:n selvityksessd on todettu, ettd kahden toimijan markkinoille otollisimpia
kohteita ovat Helsinki-Tampere- ja Helsinki—Imatra-valit. Ndiden pohjalta on asi-
antuntija-arviona oletettu, ettd uuden toimijan kannattaa liikenndida Tampere—
Helsinki—Lappeenranta-liikennettd, jossa aikataulullisesti pidemmat kddnnot teh-
daan Tampereella ja Lappeenrannassa, eika Helsingissa, jossa pysdahdys on nopea
kapasiteettivarausten minimoimiseksi. Koska sama juna kdantyy Helsingissa toi-
seen suuntaan, syntyy vaihdoton yhteys esimerkiksi Hdmeenlinnan ja Lappeenran-
nan valille.

Uuden toimijan markkinoille tulon myo6ta vakiintuneen toimijan on oletettu lak-
kauttavan Helsinki-Tampere-valin vuoroja, joita on liikenne-ennustemallissa pois-
tettu kuusi kappaletta per vuorokausi per suunta. Liséksi vakiintuneen toimijan on
oletettu pysdhtyvan pddradalla Tampereen eteldpuolella vain Lentoasemalla, Pa-
silassa ja Helsingin pdarautatieasemalla.

Lilkkenne-ennustemalliin on kuvattu tunnin vuorovalilla Iahd6t Tampereelta ja Lap-
peenrannasta. Junat pysahtyvat kaikilla kaupunkikeskusten valiasemilla, eli paara-
dalla Tampereen eteldpuolella Tikkurilassa, Riihimaelld ja Hdmeenlinnassa. Lap-
peenrannan suuntaan pysahdykset ovat molemmilla toimijoilla samoja. Tarkaste-
luissa ei ole oletettu, etta lippuhinnat laskevat merkittavasti. Mikali kaikkien toi-
mijoiden lippuhinnat laskevat, myds rautatieyritysten kannattavuus ja rataverkon
haltijan kyky keradta korotettuja ratamaksuja heikkenee. Suomessa kysyntapoten-
tiaalia on rajallisesti, jolloin voimakas hintakilpailu ei [ahtokohtaisesti ole toimi-
joille kannattavin tapa kilpailla.
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Palveluiden selkea eriytyminen (nopeat lentoasemajunat, hitaat kaukojunat) ei ole
ainoa mahdollinen kehityskuva. Vakiintunut toimija voi tarkasteluvaihtoehdossa
Veld tehtyjen pohdintojen mukaisesti jattaa osan hitaista IC-junista paaradalle,
mika heikentda uuden toimijan toimintaedellytyksia. Tilanne voi olla mahdollinen
esimerkiksi lentoaseman hiljaisempina ajankohtina tai aamuisin, kun junayhteydet
palvelevat tyossakdyntimatkoja kaupunkikeskusten valilla. Uuden toimijan kalus-
tohankinta muodostaa merkittavan markkinoille tulon esteen — kaluston inves-
tointikustannus ilman rahoituskuluja olisi noin 112 miljoonaa euroa. Vuorovalin
muuttaminen kahteen tuntiin olisi todennakdisesti kannattavampi skenaario uu-
delle toimijalle alkuinvestoinnin pienentdamiseksi.

Taulukko 13. Lipputulojen muutos tarkasteluvaihtoehdossa Ve3.

Helsingin seudun sisdiset matkat Lentoasemalle +92
(vakiintunut toimija) ’
Vakiintuneen toimijan muut lipputulot -46,2
Uuden toimijan lipputulot +53,6

Taulukko 14. Matkustajamddrdt Lentoradalla tarkasteluvaihtoehdossa Ve3.

Lentoaseman kayttdjat eteldan suunnasta 1 500 000

Lentoaseman kayttdjat pohjoisen suunnasta 2 500 000

Taulukko 15. Matkustajamdidirdit tai niiden muutos per toimija
tarkasteluvaihtoehdossa Ve3.

Vakiintunut toimija - kaukoliikennematkat -2 000 000

Vakiintunut toimija - lyhyet lentoasemamatkat +1500 00

Uuden toimijan matkat +2 500 000
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6.3.1 Kalusto ja liikennodintikustannukset

Uuden toimijan kustannuksia on arvioitu samoilla oletuksilla kuin luvussa 7.2.1 on
kuvattu, erotuksena kaluston lukumaara. Kuvattu liikenndintikonsepti edellyttaa
kahdeksan junan liikenndintia seka yhta varayksikkoa. Herkkyystarkasteluna lu-
vussa 7.3.2 on tarkasteltu kahden tunnin vuorovalia, jolloin kalustotarve on viisi
yksikkoa.

Vakiintuneen toimijan liikkennéintikustannusten muutoksia on kuvattu laskemalla
hankearviointiohjeen yksikkdarvojen perusteella kalusto- ja henkiléstokustannus-
ten muutos olettaen kalustoksi Sr3 ja viisi vaunua vuoden 2022 hintatasossa. Ka-
luston pdaomakustannusten ei ole oletettu laskevan, koska vakiintunut toimija ei
lyhyelld tahtdimelld voi sopeuttaa kalustomaaraa. Kalustolle ei ole juurikaan mark-
kinoita Suomen ulkopuolella eika kaluston myynti kilpailijalle todennakoisesti ole
kaupallisesti houkutteleva vaihtoehto. Talloin sopeuttaminen onnistuu vain kalus-
ton elinkaaren paattyessa pienentamalla korvausinvestointeja.

6.3.2 Kannattavuus

Uuden toimijan kassavirta-arviot on esitetty taulukossa 16. Liikenteen kannatta-
vuudeksi kassavirtandakokulmasta saadaan noin 0,3-25,8 miljoonaa euroa, eli tar-
kastelujen valossa skenaario vaikuttaa uudelle toimijalle liikenteellisesti houkutte-
levalta, mikali vakiintuneen toimijan toiminta on edelld kuvatun mukaista. Kah-
della eri kustannusmallilla toteutetuissa tarkasteluissa merkittavin ero kustannuk-
sissa syntyy arviosta kaluston kunnossapitokustannuksista. Vaylaviraston kustan-
nusmallilla kaluston kunnossapito muodostaa suurimman kustannuserdn. Toi-
saalta yleishallintokustannuksiin liittyva arvio on melko korkea, ja molemmissa
skenaarioissa on mahdollista, ettd kannattavuus paranee entisestaan, mikali toi-
minta on tehokasta.

Vakiintuneen toimijan lipputulot kaukojunamatkoilta laskevat véhemman kuin
uusi toimija saa lipputuloja, eli nettona -37 miljoonaa euroa (-33 miljoonaa euroa
ilman arvonlisdveroa). Vakiintunut toimija sopeuttaa tarkastelussa tarjontaansa
poistamalla Helsinki-Tampere-junia ja muuttamalla kaikki jadljelle jddvat junat no-
peiksi IC-juniksi. Lisaksi vakiintunut toimija saa uusia lipputuloja Lentoradan lento-
asemamatkustajista, jotka on huomioitu edelld nettolipputuloissa. Toimintaa so-
peuttamalla vakiintunut toimija voi sddstaa arviolta 6,3 miljoonaa euroa, jolloin
nettokassavirta on noin -27 miljoonaa euroa. Vakiintuneen toimijan vuoden 2023
vuosikertomuksesta laskettu kayttokate per kaukojunaliiketoiminnan3 matkustaja
on noin 10 euroa. Ennustetulla matkustajamaaramuutoksella ja nykykatteilla saa-
daan noin 11 miljoonan euron kdyttokatteen vahenemad, mikali lyhytmatkaisten
matkustajien lipputulot odotetaan olevan lahes kokonaan katetta.

Markkinan kokonaiskatteet laskevat, ja lasku koskee vakiintunutta toimijaa. Etela-
Suomen kaukojunaliikenne on kannattavaa uudelle toimijalle. Toisaalta uuden toi-
mijan kannattavuuden arviointi on haastavaa, koska erilaisilla lahtooletuksilla

3 Joka sisaltda Intercity- ja Pendolino-vuorojen lisiksi kiskobussit ja yéjunat sekd Avecran toimin-
nan.
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liikenndintikustannusten vaihteluvali on huomattavan suuri. Kokonaismarkkinasta
katoaa noin 13 miljoonaa euroa (oletettu vaihteluvali noin 0-27 miljoonaa euroa)
katteita kilpailun seurauksena. Kilpailu heikentda vakiintuneen toimijan kannatta-
vuutta, kun tarjonta kasvaa ja hinnat pysyvat ennallaan, eivatka potentiaaliset li-
sdlipputulot Lentoradan uusista matkustajista riita kompensoimaan tata. Vakiin-
tuneen toimijan on vaikea sopeuttaa toimintaa kalustonakdkulmasta, koska jalki-
markkinoita kalustolle ei juurikaan ole. Tarjontaa voi olla mahdollista suunnitella
uudelleen, mutta vuorovalin laskeminen Lentoradalla laskee myds lyhyiden mat-
kojen lipputulopotentiaalia.

Herkkyystarkasteluna mallinnettiin myds tilanne, jossa uusi toimija lilkkenndi Tam-
pereelta ja Lappeenrannasta kahden tunnin vuorovalilla. Talloin kalustoinvestoin-
titarve on 5 yksikkoa ja liikenndintikustannukset ovat puolet taulukossa 16 kuva-
tuista. Uuden toimijan lipputulot olisivat puolella tarjonnalla noin 31 miljoonaa
euroa (1,4 miljoonaa matkustajaa) ja vakiintuneen toimijan matkustajamaara las-
kee 1,4 miljoonaa matkustajaa kaukomatkoilla. Uuden toimijan kannattavuus on
elinkaarimallilla arvioituna noin 11 miljoonaa euroa ja yksikkdarvoilla -0,3 miljoo-
naa euroa. Lisaksi vakiintunut toimija saa noin 1,5 miljoonaa lyhytmatkaista lento-
asemamatkustajaa. Vakiintuneen toimijan kannattavuus laskee noin 17 miljoonaa
euroa. Toiminta voi siis olla kassavirtandkokulmasta kannattavaa myos huomatta-
vasti suppeammalla tarjonnalla. Kokonaismarkkinasta poistuvan katteen vaihtelu-
vali on huomattavasti suppeampi, noin 5-17 miljoonaa euroa.

Oletuksista riippumatta liiketoiminta vaikuttaa kassavirran ndakdkulmasta kannat-
tavalta uudelle toimijalle, eli markkinaskenaario on mahdollinen. On mahdollista,
ettd vakiintunut toimija ei siirtaisi kaikkea liikennetta Lentoradalle, vaan jaisi kil-
pailemaan tastd melko kannattavasta liikenteestd, joko vaikeuttaakseen kilpailua
tai kokonaiskannattavuuden parantamiseksi lentoaseman kysyntaprofiiliin liitty-
vien haasteiden takia. Todellisuudessa markkinan kokonaiskatteen lasku voi olla
maltillisempaa taman seurauksena tai vakiintunut toimija voi toiminnalla estaa kil-
pailun synnyn. Markkinan kehittyminen riippuu my®ds siita, miten vakiintunut toi-
mija investoi kalustoon ja onko silla mahdollisuuksia esimerkiksi valiaikaisesti laa-
jentaa tarjontaa estamaan kilpailijan toimintaa. Mikali ostoliikenteessa tapahtuisi
tulevaisuudessa muutoksia ja esimerkiksi Lahti—Helsinki-valin Z-junien tarjonta va-
henisi, kasvaisi kysyntd molempien toimijoiden junissa. Myds lentoasemaliiken-
teen kannattavuus ja toimivuus vaikuttavat merkittavasti siihen, millaista liiken-
nettd vakiintuneen toimijan kannattaa harjoittaa. Myds vakiintuneen toimijan
kaytettavissa olevan kaluston maara ja kyky investoida uuteen kalustoon vaikuttaa
sithen, millaista kilpailua markkinoille voi syntya.
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Taulukko 16. Uuden toimijan kannattavuus tarkasteluvaihtoehdossa Ve3.

Kassavirta (M€/v) Elinkaarimalli Yksikkoarvoilla
Lipputulot (alv 0) 48,2 48,2
Kustannukset 23,6 48,0

Kaluston pddoma- ja rahoitus- 7,3 7,3
kustannukset

Operointikustannukset 3,1 10,8
Kunnossapitokustannukset 56 22,4
Yleishallinto 7,5 7,5
Nettokassavirta vuodessa 25,8 0,3

6.3.3 Paatelmat

Kilpailu Etelda-Suomen rataverkolla on tulosten valossa realistinen markkinaske-
naario. Vaikka vakiintuneen toimijan katteet laskevat, eivat ne uhkaa romahduttaa
markkinaehtoisen liikenteen kokonaiskannattavuutta. Yksittdisten vuorojen kan-
nattavuus voi poiketa huomattavasti keskimaaradisesta ja todennakdisesti vuoro-
tarjonnassa tapahtuisi sopeuttamista kuvattua enemman. On my6s mahdollista,
ettd kysyntaa on niin paljon, etta kaksi selkeasti erilaista palvelua voisi toimia rin-
nakkain ilman merkittdavaa tarvetta vuorotarjonnan supistamiselle kummankaan
toimijan osalta. Vaikka kokonaiskatteet laskevat, Lentorata luo lisatuloja toimi-
jalle, joka liikenndi lentoasemayhteytta eteldsta. Edellytyksena kuitenkin on, etta
vuorotarjonta on tasaista, jotta se palvelee tehokkaasti lentoasemayhteytena.

6.4 Kapasiteetin rajoitteet — Lentoradan liikenne
muissa selvityksissa

Vaikka tydssa ei ole tehty yksityiskohtaista raiteidenkdyttésuunnitelmaa tai eri
palveluiden aikataulujen yhteensovittamista, skenaarioiden kuvauksissa on py-
ritty huomioimaan muissa selvityksissa tunnistetut kapasiteettirajoitteet. Tyossa
ei ole toteutettu yksityiskohtaisia aikataulurakenteiden tarkasteluja. Oletuksena
on, ettd markkinat yhteensovittavat kapasiteetinhakuprosesseissa tarpeitaan si-
ten, ettd kaikki liikenne on mahdollista liikkennoida. Léhtokohtana liikennemaa-
rille on kuitenkin pyritty pitamaan mielessa esimerkiksi lentoaseman, Pasilan, Ke-
ravan ja Helsingin asemien rajoitteet seka kaluston vaatimat kdantoajat. Lisdksi
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on otettu huomioon HSL:n ja Vaylaviraston laatimat Helsinki—Pasila-valin juna-
maadrien maksimiennusteet.

Vayldviraston ja HSL:n vuonna 2022 laatimassa Helsingin ja Pasilan maksimiliiken-
netta kasittelevassa selvityksessa kuvatut Helsinki-Tampere-vilin oletus- ja mak-
similiikenteet on esitetty taulukossa 17. Maksimiliikenteen junamaara kuvaa ra-
taverkon kapasiteettia parantamistoimenpiteiden jalkeen. Allegro-junien poistu-
minen liikenteestda mahdollistaisi yhden kotimaan junan lisédamisen kapasiteetin
nakokulmasta. /28/ Naiden tietojen valossa eri skenaarioissa esitetyt lisdykset
(lentoasemaexpress kaksi junaa tunnissa skenaariossa 2 tai 2—3 uutta hidasta
kaukojunaa tunnissa paaradalle ja iddn suuntaan skenaariossa 3) ovat lahtékoh-
taisesti mahdollisia, vaikka aikataulurakenteiden yhteensovittaminen voi olla vai-
keaa. Esimerkiksi lentoasemayhteydelle olisi palvelun kaytettavyyden nakdkul-
masta hyodyllista liikennoida esimerkiksi hh:00, hh:15, hh:30 ja hh:45 1Ghdot.

Taulukko 17. Helsingin ja Pasilan kapasiteettitarkastelujen tuloksia. /28/

Yhteysvali

Nykytilanne (paara-
dalla, ruuhkatunti,
suunta)

Oletustilanne (Lento-
radalle ja paaradalle,
ruuhkatunti, suunta)

Maksimiliikenne (Len-
toradalle ja paara-
dalle, ruuhkatunti,
suunta)

1 y6juna

Helsinki-Tampere | 2xIC 1x nopea IC 2x nopea IC

1x lahijuna 1x valinopea IC 1x valinopea IC

(1x yojuna) 1x hidas IC 1x hidas IC

1x Iahijuna 1x Iahijuna

Helsinki— 1xIC 1xIC 2x1C
Lahti—Kouvola 1x lahijuna 2x lahijuna 2x lahijuna
Helsinki— 2x lahijuna 4x lahijuna 4x lahijuna
Jarvenpaa—
Riihimaki
Yhteensa 6 junaa paaradalle + 4 junaa lentoradalle + | 5 junaa lentoradalle +

6 junaa paaradalle +
1 y6juna

6 junaa paaradalle +
1ydjuna

Lentoradan hankearvioinnissa on oletettu, ettd mahdollisten Lentorataa kaytta-
vien ldhijunien kdanto tapahtuisi Jarvenpadssa, vaikka Pasila—Riihimaki-hankkeen
2. vaiheen jdlkeen se on oleellisesti nykyistd haastavampaa (sama haaste koskee
Helsinki—Pasila-valin kapasiteettiselvityksia), eikd kdanto lentoasemalla ole mah-
dollista liikenteellisesti tehokkaasti. Hankearvioinnin tarkastelujen valossa on yh-
teiskuntataloudellisesti kannattavampaa liikenn6idd kaukojunia Lentoradalla,
kuin lahijunia. /29/
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6.5 Mallintamisen rajoitteita ja niiden vaikutukset
johtopaatoksiin

Mallinnusta ei ole tehty peliteoreettista pelia lapipelaamalla. Esimerkiksi vuoro-
tarjontaa ja lippuhintoja ei ole iteroitu useita kertoja, koska yksittaisen vuoron
kannattavuuksissa voi olla merkittdvia eroja. Kaytettavissa olevat lahtotiedot lii-
kenndintikustannuksista ja lilkkenne-ennusteiden tarkkuus eivat mahdollista tal-
laista iterointia ilman merkittavaa lisatarkastelua.

Kilpailu raiteilla -tyyppisia kilpailuskenaarioita ei ole tutkittu laajasti, koska Lento-
radan liiketalouden nakokulmasta kaikki skenaariot, joissa kilpailu laskee hintoja,
johtavat erittdin todenndkoisesti markkinoiden tuottojen laskuun. Tydssa ei tun-
nistettu muiden skenaarioiden pohjalta malleja, joiden tutkiminen tuottaisi huo-
mattavaa lisdarvoa. Uudelle toimijalle taloudellisesti kannattavin reitti saattaa |6y-
tya vielda monimutkaisemmasta reitista. Ostoliikenteen kilpailutuksilla ja hankitta-
villa reiteilla voi olla rajallisia vaikutuksia, mutta naita ei ole tutkittu. Tarkkaa aika-
taulusuunnittelua ei ole tehty, mutta padosin on oletettu, ettd uusi toimija pystyy
kohtuullisesti kytkeytymaan Tampereen tasatuntisolmuun, joka on rakennettu
VR:n nykymallin pohjalta.

Vaihdottoman kaukojunayhteyden houkuttelevuus lentoasemalle ei valttamatta
realisoidu liikenne-ennustemalleissa oikein, koska Tikkurilan vaihtovastus paara-
dalta keharadalle on todennakoéisesti keskimaaraista korkeampi matkatavaroiden
kanssa matkustaville. lImiota on kasitelty herkkyystarkasteluilla.

Junaliikenteen kilpailua muita kulkumuotoja vastaan ei ole tutkittu kuin liikenne-
ennustemallien tuottamissa rajoissa. Esimerkiksi taksimatkojen hintojen kasvu tai
yksityisautoilun kustannusten kasvu esimerkiksi verotuksen tai kdyttévoimien hin-
noittelun muutosten seurauksena voivat muuttaa asetelmaa junaliikenteelle edul-
lisemmaksi kuin liikkenne-ennusteet talla hetkella ennakoivat.
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7 Vaikutukset Lentoradan kassavirtaan

7.1 Markkinoiden kantokyky ratamaksujen
korotuksille eri markkinaskenaarioissa

Mikali rataverkolla ei ole kilpailua, vakiintuneen toimijan kannattavuus sdilynee
hyvalla tasolla. Erityisesti kannattavimpien vuorojen kannattavuus on todenn&kai-
sesti korkea, ja rataverkon haltija voi korottaa ratamaksuja liikenndinnin sdilyessa
edelleen houkuttelevana. Kilpailutilanteessa kannattavuus laskee, mutta se ei ro-
mahda, vaikka merkittava osa katteista saattaa siirtyd uudelle toimijalle. Lyhyen
matkan lisdlipputulot ovat todennakdisesti vakiintuneelle toimijalle hyvin kannat-
tavia, ja niitd ei muodostu ilman Lentorataa. Liikenndinti ei kuitenkaan ole niin
tuottoisaa, etta liikenne kannattaisi jarjestaa erillisend, vain lentoasemaa palvele-
vana yhteytend, vaan se kannattaa integroida osaksi kaukojunaliikenteen tarjon-
taa.

Vakiintuneelle toimijalle syntyy lyhyista matkoista noin 10 miljoonaa euroa lisatu-
loja. Ainakin osa voitaisiin kerdta ratamaksujen korotuksilla rataverkon haltijalle
niin sanotusti "hyotyja maksaa" -periaatteella, koska lyhyen matkan lipputulot
ovat syntyneet Lentoradan myéta. Mikali koko lisahyoty kerattdisiin ratamaksuilla,
ratamaksun investointiperusteinen korotus tai lisdmaksu olisi noin 10 euroa/km
oletetulle tyypilliselle IC-junalle. Mikali lisdlipputulot olisivat noin 12 miljoonaa eu-
roa (tehokas dynaaminen hinnoittelu ja liikenne-ennustemallin ala-arvio kaukoju-
namatkojen kysynnéasta), maksun suuruus voisi olla noin 12 euroa/km. Mikali lisa-
lipputuloista kerattaisiin vain puolet rataverkon haltijalle ratamaksuina, maksun
suuruus olisi noin 5 euroa/km. Ratamaksun perusosa on tyypilliselle IC-junalle noin
0,70-1,10 euroa/km hankearviointiohjeen yksikkdarvoja kayttden. Ratamaksun
suuruus riippuu kaytettavastd kalustokokoonpanosta ja junayksikon bruttopai-
nosta. Ratamaksun korotus voisi siis olla suuruusluokaltaan noin 5-15-kertainen,
eikd rautatieyrityksen kokonaiskannattavuus heikkenisi verrattuna vain paaradalla
lilkennodinti. Mahdollisesti ratamaksuja voi korottaa enemmankin, mutta talléin
toimijan kokonaiskatteet laskevat verrattuna pdaradalla liikenndintiin, mika voi ai-
heuttaa vuorotarjonnan sopeuttamista, eli osa tarjonnasta voisi siirtya toiselle ra-
taosalle.

7.2 Lentoasemaliikenteen lisapalveluiden vaikutus
rautatieyritysten kannattavuuteen

Ty0Ossa tunnistettiin kolme padkategoriaa lentoasemaliikenteen lisdpalveluille:
vain lentoasemamatkustajille suunnatut junat, lento- ja rautatieyritysten yhteis-
tyomallit seka matkatavaroiden kirjaamiseen ja kuljettamiseen liittyvat palvelut.
Kansainvalisista esimerkeista ei kyetty tunnistamaan, miten hyva kannattavuus
palveluilla on. Esimerkkien valossa voidaan kuitenkin arvioida, etta lisapalvelui-
den vaikutus rautatieyritysten kannattavuuteen on rajallinen. Rataverkon
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haltijan ndakoékulmasta lisdapalveluilla on vain vahan vaikutusta mahdollisuuksiin
kerata korotettuja ratamaksuja.

Matkatavaroiden kirjaamispalveluita on tarjolla rajallisia maaria, ja esimerkkikoh-
teissa toimintaa ollaan osittain ulkoistamassa kolmannen osapuolen palveluksi
pois rautatieyhtiolta. Yhteistydmalleissa voidaan esimerkkien valossa kerata huo-
mattaviakin lisdmaksuja, mutta kannattavuus voi huomattavasti heikentya eri-
laisten uudelleenreitityskustannusten ja muiden riskivarauksien kattamiseen. Li-
saksi on epavarmaa, mika on eri toimijoiden osuus mahdollisista katteista. Mata-
lamman yhteistyon mallit, kuten lippujen myynti ristiin, voivat luoda pienen hin-
takorotusmahdollisuuden. Erillisen lentoasemamatkustajia palvelevan junayhtey-
den kannattavuutta on tarkasteltu tdssa raportissa luvussa 7.2.

7.3 Yksityisen rataverkon haltijan organisaatio ja
vaadittavat palvelut

Suomessa ei ole esimerkkeja yksityisista rataverkon haltijoista Lentorataa vastaa-
vassa mittakaavassa eikd suoraa esimerkkid vaadittavasta organisaatioraken-
teesta tai tarjottavista palveluista ole. Kdytannossa rataverkon ndakdkulmasta kes-
keisimpia organisaatiorakenteita olisivat omaisuudenhallinta ja liikkenteenhallinta.
Lisdksi vaadittaisiin organisaation yleishallinto. Konseptikuvaus yritysarkkitehtuu-
rista on esitetty kuvassa 4. Yksityisen rataverkon haltijan tulee vastata useista ko-
konaisuuksista, jotka aiheuttavat kustannuksia.

Yksityisen rataverkon haltijan tulisi vastata ratainfran elinkaaren hallinnasta. Kay-
tannossd tama edellyttdisi ennakoivaa ja korjaavaa kunnossapitoa, ratatdiden oh-
jausta, valvontaa ja varmistamista, rautatieaseman hallinnointia seka yleista pal-
velun laadunhallintaa. Liikenteenohjauksen toimintoja on todenndkdisesti mah-
dollista ulkoistaa Fintraffic Raiteelle, mutta osa niistd saattaa olla luonteeltaan sel-
laisia, ettei niitd ole mahdollista ulkoistaa.

Keskeinen havainto on, etta yksityisen rataverkon haltijan vastuut ovat merkitta-
vat ja vaadittavien toimintojen jarjestdaminen (omana toimintana tai ulkoistuk-
sena) vaatii merkittdvia kassavirtoja ratamaksujen muodossa. Ratamaksun perus-
osalla voidaan todennadkdisesti kattaa vain osa nadista kustannuksista. Merkittava
osa ratamaksun korotuksista tarvittaisiin kdayttékustannusten kattamiseen ja kyky
kattaa investointikustannuksia on rajallinen. Osa palveluista, kuten kapasiteetin-
hallinta ja liikenteenohjaus, on todennakdisesti ulkoistettava Vayldvirastolle tai
Fintraffic Raiteelle, mutta esimerkiksi mahdollisuutta ratamaksujen kerdaamisen
ulkoistamiseen ei ole selvitetty.
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Kuva 4. Konseptikuvaus yksityisen rataverkon haltijan toimintorakenteesta.
Kuvaus on havainnollistava, eikéd se sisdlld kaikkia toimintoja, joita yksityiselld
rataverkon haltijalla mahdollisesti tulee olla.
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8 Yhteenveto

Lentoasemaa palvelee julkisena palveluna hankittu seudullinen raideyhteys, joten
nopean lentoasemayhteyden jarjestaminen tai mahdollistaminen ei ole seudulli-
sen toimivaltaisen viranomaisen ensisijainen tavoite. Vastuu nopean lentoase-
mayhteyden liikenndinnista jad markkinaehtoiseksi. Palvelusopimusasetuksen na-
kokulmasta on kuitenkin huomioitava, etta markkinaehtoinen palvelu ei saa va-
hingoittaa julkisesti hankitun palvelun jarjestamisedellytyksia, erityisesti taloudel-
lisista ndkokulmista tarkasteltuna.

Ratamaksut ovat rataverkon haltijalle keino kerata maksuja rautatieyrityksilta. Jul-
kisella ja yksityisella rataverkon haltijalla ei juuri ole tydkaluja saannella radan ky-
syntaa kuin ratamaksuilla ja niiden korotuksilla seka alennuksilla. Yksityinen rata-
verkon haltija ei poikkea EU:n ratamaksusaantelyn nakdkulmasta julkisesta rata-
verkon haltijasta. Ratamaksujen asettamiselle on monia reunaehtoja, erityisesti
perusmaksut ylittavien korotusten osalta.

Tehtyjen tarkastelujen perustella Lentorataa liikenndiva toimija voi saada noin 9—
12 miljoonaa euroa lisdtuloja vuodessa Lentoradan kadytosta siirtamalla koko ny-
kyisen kaukojunatarjonnan Lentoradalle, jolloin se palvelee myds lyhytmatkaista
matkustamista. Optimaalinen lyhyen matkan hinta on melko Idhelld seudullisen
liikenteen lippuhintaa, jolloin syntyy riski, etta liikenne kilpailee liiaksi julkisesti
hankitun palvelun kanssa ja toimivaltainen viranomainen voi vedota taloudellisen
tasapainon heikkenemiseen. Lisdpalvelut kuten matkatavarapalvelut tai air-rail-
yhteisty0 eivat todenndkoisesti muuta rautatieyritysten kannattavuutta siind maa-
rin, etta silla olisi vaikutuksia Lentoradan hankeyhtion talouteen.

Vaikka kilpailu vahentaisi rautatiemarkkinan kokonaiskatetta, Lentoradan korotet-
tujen ratamaksujen kerdaminen voi olla perusteltua. Jos koko lisdtuotto kerattai-
siin rautatieyritykseltd rataverkon haltijalle ratamaksuilla, ratamaksun korotus
olisi yli 10-kertainen normaaliin ratamaksun perusmaksuun verrattuna. Jos voitot
jaettaisiin puoliksi, ratamaksun korotus olisi noin 5-kertainen. Korkeammat rata-
maksut voivat kuitenkin johtaa siihen, etta rautatieyritys siirtda osan junista paa-
radalle, koska kaukojunaliikenteen kannattavuudessa ei ole merkittavaa eroa Len-
toradan ja padradan valilla.

Toisen rautatieyrityksen aiheuttama kilpailu Etela-Suomessa tuottaisi saman tu-
loksen, silla ldhes kaikki lisdtulot Lentoradalla liikenndivélle rautatieyritykselle tu-
levat Helsinki—lentoasema-matkustajista. Kolmenkymmenen minuutin vuorova-
lilla lisatulot olisivat 6—7 miljoonaa euroa ja 15 minuutin vuorovalilla 9-10 miljoo-
naa euroa. Hintakilpailu ei todenndkdisesti olisi kovaa Suomessa rajoitetun kysyn-
nan vuoksi. Vakiintunut toimija menettaa kilpailun myo6ta merkittavan osan mark-
kinasta ja katteista, mutta Lentoradan tuottamat lisalipputulot kompensoivat sita
osittain. Lentoradan vapauttama kapasiteetti paaradalla voi avata markkinoita ja
johtaa erilaisten palvelukonseptien syntymiseen. Vaikka tarkastelujen valossa vai-
kuttaa siltd, ettd vakiintuneen toimijan kannattaa siirtda koko kaukojunatarjonta
Lentoradalle, kilpailulta suojautumiseksi tai yksittdisten vuorojen kannattavuuden
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optimoimiseksi vakiintunut toimija saattaa jakaa osan vuorotarjonnasta paara-
dalle, koska lentoaseman kysynta ei ole tasaisesti jakautunut.

Joukkoliikenteen palveluiden suunnittelussa tulee seurata henkiléjunaliikenteen
markkinan kehitysta ja reagoida muutoksiin seka kdayda kaikkien toimijoiden valilla
markkinavuoropuhelua toiminnan yhteensovittamiseksi. Mikali Lentorata korot-
taa ratamaksuja kayttden investointiperustetta, tulee hankkeen perusteluissa
kdyda ilmi, etta investointihanke ei toteudu ilman korotettuja ratamaksuja ja se,
miten hanke parantaa tehokkuutta tai kustannusvaikuttavuutta.
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