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1. Paatos

Saantelyelin hylkaa Liikenneviraston esityksen. Liikenneviraston aikavalille 1.1.2019
- 31.8.2021 esittama maksu ei tdyta rautatielain 37 a § 4 momentin mukaisen
investointimaksun edellytyksia. Liikenneviraston ei tule ottaa kayttéon esitettya
investointimaksua miltaan osin.

2. Kasittelyn vaiheet

Liikennevirasto on tehnyt rautatiealan saantelyelimelle! 22.8.2018 esityksen Kerava-
Lahti —oikoradalta perittavaksi investointimaksuksi. Saantelyelin lahetti 24.8.2018
paatosluonnoksen Liikennevirastolle kuultavaksi. Liikennevirasto toimitti lausuntonsa
paatésluonnokseen 29.8.2018.

3. Tapahtumien kuvaus

EU:n ns. ensimmaiseen rautatiepakettiin liittyvan kapasiteetti- ja
ratamaksudirektiivin (2001/14/EY) taytantédnpanossa eduskunnan hyvdksymaan
rautatielakiin ei otettu mukaan perustuslakivaliokunnan lausunnon johdosta muita
maksuja kuin perusmaksua koskevat saannokset. Erikseen sdadettiin rataverolaki
(605/2003), joka sisalsi veroja koskevat sdanndkset. Lakiin sisdllytettiin siina
vaiheessa ratavero, jolla oli tarkoitus kattaa osa radanpidon Kkiinteista
kustannuksista. Vuonna 2006 rataverolakia muutettiin siten, etta siihen lisattiin
Kerava-Lahti -oikoradalta perittéva investointivero 0,5 snt/brtkm. Investointiverolla
tuli kattaa noin 20 % oikoradan investointikustannuksista. Investointiveroa oli
tarkoitus peria ajanjaksolta 1.9.2006 - 31.8.2021. Investointiveroa arvioitiin
kertyvan noin 4 milj. € vuodessa eli yhteensd noin 60 milj. € 15 vuodessa.
Virastouudistuksen (HE 61/2018) yhteydessa rataverolaki (205/2003) on esitetty
kumottavaksi vuoden 2019 alusta lukien.?

Vuoden 2002 valtion talousarviossa todettiin, etta uusien kehittdmishankkeiden
budjetointiperiaatetta uudistetaan siten, ettéd kullekin hankkeelle myoénnetaan
erillinen sopimusvaltuus momentin 31.40.78 paatdésosassa. Ko. momentin
madraraha on arviomaddraraha, ja se mitoitetaan sen mukaisesti, kuinka paljon
hankkeesta aiheutuu menoja kunakin vuonna. Uusina hankkeina aloitetaan vuonna
2002 Oulu—TIisalmi/Vartius rataosan sahkdistaminen, Tikkurila—Kerava
kaupunkiradan rakentaminen ja Kerava—Lahti -oikoradan rakentaminen.3

Kerava-Lahti -hankkeen perusteluna esitettiin valtion talousarviossa seuraavaa:
Kerava—Lahti -oikorata on osa yleiseurooppalaista TEN-liikenneverkkoa ja sen
prioriteettihanketta “Pohjolan kolmio”. Rata poistaa liikenteellisen pullonkaulan
pddradalta ja parantaa koko rautatieliikennejarjestelman toimivuutta. Uutta rataa
rakennetaan 63 kilometria. Oikorata lyhentad matkaa Helsingista itdaiseen Suomeen
ja Venajalle noin 26 km ja matka-aikaa nykytilaan verrattuna noin 40 minuuttia.
Lahden suuntaan oikorata avaa uuden kasvukaytavan. Hankkeen
hyétykustannussuhde on 2,0. Radalla voidaan liikennéida nopeudella 200 km/h.
Hanke valmistuu vuonna 2006. Hankkeen kustannukset ovat 336,4 milj. euroa, josta
on tarkoitus rahoittaa vuonna 2002 noin 15 milj. euroa, vuonna 2003 noin 85 milj.
euroa, vuonna 2004 noin 80 milj. euroa, vuonna 2005 noin 80 milj. euroa ja vuonna
2006 noin 76,4 milj. euroa. Tarkoituksena on ottaa kayttdédn erillisena ratamaksuna
investointimaksu, jolla rahoitetaan investoinneista aiheutuneita menoja hankkeen
valmistumisen jalkeen. Investointimaksun perusteita selvitetéan erikseen.

! Jéljempana saantelyelin.
2 Liikenneviraston 21.8.2018 paivatty esitys.
3 Valtion talousarvioesitys 2002.
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Maksukertymaksi arvioidaan 15 vuoden kuluessa yhteensa vahintaan 60 milj. euroa.
Hankkeen rahoitukseen on tarkoituksena hakea myods TEN-rahoitusta.*

Rataverolain kumoaminen (HE 61/2018) ja sen mydéta investointiveron poistuminen
vuoden 2019 alusta tarkoittaisi Liikenneviraston esityksen mukaan sitd, etta
alkuperdinen tavoite siitd, ettd oikoradan kayttajat kattavat 20 % oikoradan
investointikustannuksista, ei toteutuisi. Tatd varten Liikennevirasto on rautatielain
mukaisesti paattanyt asettaa Kerava-Lahti -oikoradalle investointiveroa vastaavan
suuruisen investointimaksun ajanjaksolle 1.1.2019-31.8.2021.°

4. Oikeudellinen arviointi

4.1. Investointimaksun perusteet rautatielaissa

Rautatielain 37 a §:n mukaan rataverkon haltija saa perid korotettua maksua uusilta
rataverkon osilta niiden rakentamisesta aiheutuneiden investointikustannusten
kattamiseksi.  Hallituksen  esityksen (HE 13/2015) pykalaa koskevien
vksityiskohtaisten perustelujen mukaan korotettua maksua voitaisiin pykalan 4
momentin mukaisesti perid vuoden 1988 jalkeen valmistuneilta uusilta rataosilta ja
-verkoilta uuden rataverkon investointikulujen kattamiseksi. Korotettu maksu
perustuisi rautatiemarkkinadirektiivin 32 artiklan 3 kohtaan.

Rautatiemarkkinadirektiivin 32 artiklan 3 kohdan mukaan rataverkon haltija voi
tulevia erityisia investointihankkeita tai sellaisia erityisia investointihankkeita varten,
jotka on saatettu paatokseen vuoden 1988 jdlkeen, mdardta tai pitdaa voimassa
korkeampia maksuja, jotka perustuvat kyseisten hankkeiden pitkdn aikavalin
kustannuksiin, jos hankkeet lisadvat tehokkuutta tai kustannusvaikuttavuutta tai
molempia ja jos niihin ei muuten voida tai olisi voitu ryhtya. Tallaisiin
maksujarjestelyihin voi myds sisaltya uusiin investointeihin liittyvien riskien
jakamista koskevia sopimuksia.

Rautatielain 36 b § 2 momentin mukaan rataverkon haltija ei saa asettaa sellaisia
maksuja, jotka ovat Euroopan unionin lainsddadannén, tdman lain ja sen nojalla
annettujen saanndsten vastaisia.

HE 13/2015:n luvun 4.1.2 Valtiontaloudelliset vaikutukset kappaleen 5 mukaan:
"Rautatiemarkkinadirektiivi mahdollistaa perusmaksun korotukset esimerkiksi uuden
rataosan investointikulujen kattamiseksi. Korotus voi olla kdytdssa niin kauan kun
investointikulut on saatu maksettua. Vaikka muutoin voi korotuksen enimmaismaara
olla enintdan 50 prosenttia perusmaksusta, rataverkon haltija voi asettaa tata
korkeamman korotuksen, jos se kykenee esittamadn tédlle perustelut ja sdaantelyelin
hyvéksyy ne. Na&in ollen jatkossakin on mahdollista, ettd nykyisenkaltaista
investointiveroa vastaavaa korotettua ratamaksua perittdisiin investointikulujen
kattamiseksi, mutta tama pitdisi olla rataverkon haltijan harkintavallassa.”

Kasilla olevan tapauksen kohdalla on oleellista arvioida direktiivin investointimaksua
koskevan artiklan seuraavien kohtien toteutumista:

- vuoden 1988 jalkeen paatokseen saatettujen investointihankkeiden osalta artikla
sallii vain maksujen voimassa pitamisen ja

- artiklan mukaan investointimaksun asettaminen on mahdollista vain, jos
hankkeeseen ei olisi voitu ryhtya ilman kyseisen maksun asettamista.

4 Valtion talousarvioesitys 2002.
5 Liikenneviraston 21.8.2018 paivatty esitys.
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Eli vahintdan ndiden kummankin kohdan vaatimusten tulisi tayttya, jotta esitetty
investointimaksu voisi olla lainmukainen. Tassa yhteydessa ei ole tarpeen selvittaa
muiden investointimaksua koskevien vaatimusten tayttymista.

Edelleen rautatielain 37 a §:n mukaan, ellei Euroopan unionin lainsdadanndsta muuta
johdu, tassa pykalassa tarkoitetut perusmaksun alennukset tai korotukset eivat saa
olla enempaa kuin 50 prosenttia perusmaksun tasosta. Jos rataverkon haltija katsoo,
ettd 1, 3 ja 4 momentissa tarkoitettujen tavoitteiden saavuttaminen edellyttaa tata
suurempaa ratamaksun korotusta, rataverkon haltijan on perusteltava esittdémansa
ratamaksun korotus kirjallisesti 13 luvussa tarkoitetulle saantelyelimelle.
Saantelyelimen on tehtava 10 tyopaivan kuluessa rataverkon haltijan esittédmien
kirjallisten perustelujen saamisesta paatos siitd, onko esitetty korotus ratamaksuun
hyvaksyttavissa.

4.2, Kysymys siitd, onko kyse maksujen voimassa pitamisesta
4.2.1. Liikennevirasto esittdmaéat perustelut

Lainsaatdjan nimenomainen tahto kdy Liikenneviraston nakemyksen mukaan ilmi
hallituksen esityksen perusteluista. Investointiveroa vastaavaa korotettua
ratamaksua (investointimaksua) on Liikenneviraston tulkinnan mukaan mahdollista
peria - eika korotetun ratamaksun edellytys ole se, etta kyseessa olisi taysin uusi
investointi. Kyseistd pykdlaa koskevissa perusteluissa todetaan - direktiivin
perusteella - ettd korotettua maksua voitaisiin peria vuoden 1988 jadlkeen
valmistuneilta rataosilta investointikulujen kattamiseksi. ®

Lisaksi rautatielaki ei Liikenneviraston nakemyksen mukaan viittaa maksun voimassa
pitamiseen, vaan pelkastdaan perimiseen, ja direktiivin sanamuodon se katsoo
tarkoittavan sitd, ettd myods vanhoilta investoineilta voi alkaa peria
investointimaksua. /

Toisaalta Liikenneviraston ndkemyksen mukaan investointiverossa olisi EU-oikeuden
ja maksuvelvollisten rautatieyritysten nadkdékulmasta perusteiltaan ja suuruudeltaan
saman maksun voimassa pitamisesta - huolimatta siitd, etta siitd nyttemmin on
saadetty rautatielaissa.®

4.2.2. Séaéntelyelimen ratkaisu

Rautatielain ja direktiivin saannoksistd seuraa, ettda vanhoille investoinneille
rataverkon haltijan on mahdollista pelkdstaan pitéda voimassa olemassa olevaa
investointimaksua, eikd asettaa uusia investointimaksuja. Uusi investointimaksu on
mahdollista asettaa uusille investoinneille.

Direktiivin investointimaksua koskevan saanndksen mukaan investointimaksun
edellytyksena on se, ettd "hankkeeseen ei olisi voitu ryhtyad ilman kyseisen maksun
asettamista”. Saanndksen tulkinnan kannalta tama tarkoittaa sitd, etta ainoastaan
maksun jatkaminen voi tulla kyseeseen vanhojen, jo toteutuneiden investointien
kohdalla. Koska rautatielain 36 b § 2 momentin mukaan rataverkon haltija ei saa
asettaa sellaisia maksuja, jotka ovat Euroopan unionin lainsaadanndn vastaisia, tulee
investointimaksua arvioitaessa ottaa huomioon direktiivin asiaa koskeva saannés.

HE 13/2015 luvun 4.1.2 kappaleessa 5 ei oteta lainsdatdjan nakemyksena kantaa
siihen, miten laki suhtautuu nykyiseen investointiveroon, vaan nimenomaan viitataan
esimerkkind uuteen rataosaan ja pelkastéaan siihen, ettd kyse olisi nykyisen
investointiveron kaltaisesta maksusta. Myds hallituksen esityksen (HE 13/2015) 37

6 Lilkenneviraston 21.8.2018 paivatty esitys.
7 Liikenneviraston 29.8.2018 paivatty lausunto.
8 Liikenneviraston 29.8.2018 paivatty lausunto.
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a § 4 momenttia koskevissa yksityiskohtaisissa perusteluissa viitataan nimenomaan
vuoden 1988 jalkeen valmistuneisiin uusiin rataosiin ja —verkkoihin.

Koska nykyinen investointivero ei ole maksu, jonka perusteisiin saantelyelin olisi
voinut ottaa kantaa ja tarvittaessa puuttua, investointimaksun asettamisen perusteet
eivat tayty. Tata tulkintaa korostaa my®ds se, ettd Liikennevirasto ei ole aikaisemmin
pyrkinyt hyvaksyttdmaan investointiveroa rautatielain 37 a §:n vaatimusten
mukaisesti saantelyelimelld, kuten sen olisi tullut investointiveron tasosta johtuen
tehda, jos se olisi katsonut investointiveron rautatielain tarkoittamaksi maksuksi.

4.3. Kysymys siitd, olisiko hankkeeseen voitu ryhtya ilman
investointimaksun(veron) asettamista

4.3.1. Liikennevirasto esittdmét perustelut

Investointivero oli Liikennevirasto mukaan ehto oikoradan toteuttamiselle. Paatos
oikoradan rakentamisesta ja investointiveron perimisesta tehtiin yhta aikaa vuoden
2002 valtion talousarviossa. Talousarviossa todettiin, etta tarkoituksena on ottaa
kayttéon erillisena ratamaksuna investointimaksu, jolla rahoitetaan radan
investoinneista aiheutuneita menoja hankkeen valmistumisen jalkeen. Oikoradan
investointimaksu mainittiin myo6s jo rataverolaissa (205/2003), jossa todettiin, etta
investointimaksu on suunniteltu otettavaksi kayttéén vuonna 2006, jolloin Kerava-
Lahti oikorata valmistuu. Taten Liikenneviraston mukaan on selvaa, etta Kerava-Lahti
-oikorataa ei olisi voitu toteuttaa ilman investointiveroa.®

4.3.2. Investointiveron merkityksen arviointi

Investointiveron maksukertymaksi siis arvioitiin 60 milj. euroa. Investointiveroa oli
tarkoitus keratd investoinnin valmistumisen jalkeen, jolloin sen merkitysta
investoinnin kustannusten kattamisessa tulee huomioida tulevan verokertyman
investoinnin aikaisena nykyarvona. Tulevien rahavirtojen nykyinen arvo pienenee
investoinnille asetettavan tuottovaatimuksen mukaisesti. Tassa yhteydessa
tuottovaatimuksena on pidettava vahintaan sitd, minka verran valtio on voinut
investointipaatosta tehdessaan arvioida korkokuluikseen. On syytda huomata, etta
markkinaehtoisesti tehtavan investoinnin kohdalla tuottovaatimus olisi isompi, jolloin
kayttdjamaksujen nykyarvosta muodostuisi tdssd yhteydessa esitettya tarkastelua
alempi. Eli ottamalla tuottovaatimukseksi valtion 10 vuoden lainan koron tason
vuosina 2001-200219, tarkastellaan tilannetta, jossa investointiveron
maksukertyman nykyarvo on korkeimmillaan. Maksukertyman nykyarvo investoinnin
toteutusvuosina oli yhteensa noin 39 milj. euroa, joka edustaa noin 12 % investoinnin
kokonaiskustannuksista.

4.3.3. Séddntelyelimen ratkaisu

Investointimaksun!! asettaminen investoinnin ehdoksi valtion talousarviossa ei tarjoa
tietoa siitda, mita investoinnille olisi vaihtoehtoisessa tilanteessa tapahtunut. Tallaisen
maininnan esiintymiselld talousarviossa voisi olla merkitysta perusteluna lahinna
silloin, jos sen tukena olisi muita, asiaperusteisia perusteluja. Liikennevirasto ei ole
esittanyt jalkimmaisia perusteluja, ja asiaan liittyvat muut tiedot Vviittaavat
jaljempéna esitetyn mukaisesti pikemminkin Liikenneviraston esittéman kanssa
vastakkaiseen johtopaatdkseen. Lisaksi edes vuoden 2002 talousarviossa
investointimaksua ei varsinaisesti aseteta ehdoksi kyseiselle investoinnille, vaan siina
todetaan, etta maksu on tarkoitus ottaa kayttdodn ja sen perusteita selvitetdan
erikseen.

° Liikenneviraston 21.8.2018 paivatty esitys.
10 Tarkastelussa on kéaytetty 5 % korkoa.
11 Talousarviossa investointiveroon viitattiin vield investointimaksuna.
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Ratahallintokeskuksen  vuonna 2000 julkaistun rataverkon kehittamisen
vaikutustarkasteluja koskevan selvityksen!? mukaan Kerava-Lahti oikorata on
rataverkon kapasiteetin kannalta valttamaton hanke. Se oli ainoa yksittdinen
kehittdmishanke, joka oli nostettu esiin vaikutusanalyysien perusteella tehdyissa
keskeisimmissa johtopaatoksissa.

Edella esitetyn perusteella Liikennevirasto ei ole esittanyt riittavia perustuja siita,
ettd hankkeeseen ei olisi voitu ryhtyd ilman investointiveroa. Hanke on ollut
ratahallintokeskuksen selvityksen perusteella ehdottoman tarkea Suomen
rataverkon kehittamisen kannalta, sen arvioitu hyotykustannussuhde on ollut hyvalla
tasolla ja verokertyman merkitys investoinnin rahoituksessa on ollut pieni'3.

5. Sovelletut saannokset
Rautatielaki 36 b §, 37 a §.

6. Muutoksenhaku

Tahdn pdatdkseen saa hakea muutos hallinto-oikeudelta rautatielain 93 §:n
perusteella siten kuin hallintolainkayttélaissa (586/1996) saadetaan. Valitusosoitus
on paatdksen liitteena.

Saantelyelimen antamaa paatésta on noudatettava muutoksenhausta huolimatta,
jollei muutoksenhakuviranomainen toisin maaraa.

7. Lisatiedot

Lisatietoja asiassa antaa erityisasiantuntija Juha Karjanlahti, puh. 029 534 5244,
sahkoposti: juha.karjanlahti[at]trafi.fi

Riikka Ristinen

saantelyelimen paallikko

Juha Karjanlahti

erityisasiantuntija

12 Ratahallintokeskuksen julkaisuja A 1/2000: Rataverkko 2020 ohjelman vaéliraportti,
kehittamisvaihtoehtojen vaikutustarkastelut.

13 Verokertyman nykyarvo investointivuosille diskontattuna 12 %.
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