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Tiivistelma

Rautateiden henkildliikenteen kilpailun avaamista selvittanyt tydryhméa on toimeksiantonsa
mukaisesti selvittadnyt niitd toiminnallisia ja lainsaddanndollisia jarjestelyita, joita kilpailun
avaaminen edellyttaa. Tallaiset jarjestelyt koskevat henkildliikenteen integroidun palvelutason
turvaamista, kaluston saantia, huolto- ja varikkopalveluja, liikenteenohjausta, energianjake-
lua, rautatiealan koulutuksen jarjestamista seké paasya asemille ja kiinteistoihin. Lisaksi ty6-
ryhmaé on esittdnyt nakemyksensa siita, miten rauta-teiden henkildliikenteen kilpailuttamises-
sa Vvoitaisiin edeta ja mitka palvelukokonaisuudet olisivat valmiimpia kilpailun avaamiselle.

Tyoryhma esittéda, etta rautateiden henkildliikenteen kilpailuttamisessa edettéisiin palveluko-
konaisuuksittain ja vaiheittain palvelukokonaisuuksien valmiuden mukaan helpommista palve-
lukokonaisuuksista vaikeammin toteutettavissa oleviin palvelukokonaisuuksiin. Liikenteen Kkil-
pailuttaminen olisi jarkevaa aloittaa Helsingin seudun lahiliikenteen Kilpailuttamisesta. Liiken-
nekokonaisuuden kilpailuttamisen valmistelut pitéaisi aloittaa valittémasti, jos tahdataan sii-
hen, etta liikkenne voidaan kilpailuttaa HSL:n ja VR-Yhtymé& Oy:n ostoliikennesopimuksen
paattymisen (31.12.2017) jalkeen. Tilaajaorganisaationa toimisi toimivaltainen viranomainen
eli Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymé& (HSL). Helsingin seudun l&ahiliikenteen kokemuksia
pitaisi kayttaa hyvaksi, jos kilpailuttamista paatetdan jatkaa muiden liikenne- ja palvelukoko-
naisuuksien kilpailuttamisilla.

Jos Kkilpailuttamista jatketaan Helsingin lahiliikenteen kilpailuttamisen jalkeen palvelukokonai-
suuksien valmiuden ja soveltuvuuden mukaan, seuraavia jarkevia palvelukokonaisuuksia kil-
pailutettavaksi voisivat olla Helsingin ja Tampereen seutuliikennetta taydentavéat taajama-
junaliikenteen kokonaisuudet sekd mahdollisesti Lahti—-Kotka—Kouvola-, Hanko—Karjaa-, Yli-
vieska—lisalmi- ja Nurmes—Joensuu—Pieksamaki-liikenneosuudet. Viimeinen palvelukokonai-
suus kilpailutettavaksi olisi kaukojunaliikenteen nykyinen ostoliikenne. Tah&n palvelukokonai-
suuteen voitaisiin liittdd nykyinen ostoliikenne.

Tydryhman esitykseen sisaltyy vaikutusten arvio seka kuvaus Kilpailun jarjestamisesta ja vai-
kutuksista eraissa muissa maissa (Ruotsi, Norja, Tanska, Alankomaat, Saksa ja Iso-Britannia).
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Sammandrag

Den arbetsgrupp som har utrett fragan om konkurrensutsattning av jarnvagens persontrafik
har i enlighet med sitt uppdrag rett ut de operativa och lagstiftningsméssiga arrangemang
som behovs for konkurrensutsattningen.

Arrangemangen galler tryggande av persontrafikens integrerade servicenivd, atkomst av ma-
teriel, service- och depatjanster, trafikledning, energidistribution, ordnande av jarnvagsbran-
schens utbildning och tillgang till stationer och fastigheter. Arbetsgruppen har dessutom fram-
lagt synpunkter pa hur man kan ta itu med konkurrensutsattningen och vilka tjanstehelheter
som skulle vara klarare foér konkurrensutsattning.

Arbetsgruppen foreslar att jarnvagens persontrafik konkurrensutsatts en servicehelhet i taget
och stegvis i den ordning servicehelheterna ar klara for det, frdn de servicehelheter dar kon-
kurrensutsattning ar lattare att genomfora till de servicehelheter dar det ar svarare. Det kan
vara klokt att inleda konkurrensutsattningen med konkurrensutsattning av Helsingforsregio-
nens nartrafik. Férberedelserna for konkurrensutsattningen av trafikhelheten borde inledas
genast, om syftet ar att trafiken ska konkurrensutsattas efter det avtalet med HRT och VR-
Group Ab om koptrafik 16pt ut (31.12.2017). Bestallarorganisation ar den behdriga myndighe-
ten, dvs. samkommunen Helsingforsregionens Trafik (HRT). Erfarenheterna fran Helsingfors-
regionens nartrafik borde utnyttjas om beslut fattas om att konkurrensutsatta de 6vriga tra-
fik- och servicehelheterna.

Om konkurrensutsattningen gar vidare efter konkurrensutsattningen av Helsingfors nartrafik
allt efter hur klara och lampliga servicehelheterna ar kunde det vara fornuftigt att konkur-
rensutsatta foljande servicehelheter helheterna med regionaltagstrafiken som kompletterar
Helsingfors och Tammerfors regiontrafik och eventuellt trafikavsnitten Lahti-Kotka-Kouvola,
Hango-Karis, Ylivieska-ldensalmi och Nurmes-Joensuu-Pieksamaki. Den sista servicehelheten
som konkurrensutsatts vore fjarrtagstrafikens nuvarande koptrafik. Till denna servicehelhet
kunde den nuvarande koptrafiken tillforas.

I arbetsgruppens framstallning ingar en bedémning av konsekvenserna samt en beskrivning
av hur konkurrensutsattning ordnats och vilka konsekvenserna &r i vissa andra lander (Sveri-
ge, Norge, Danmark, Nederlanderna, Tyskland och Storbritannien).
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Abstract

A working group assigned to study the opening of passenger rail transport to competition ex-
amined the operational and legislative arrangements required in a tendering process. Such
arrangements concern the ensuring of the integrated service level in passenger transport,
access to railway stock, maintenance and depot services, traffic control, distribution of en-
ergy, provision of training in the railway sector and access to stations and premises. The
working group also expresses its views on how to move forward in opening passenger rail
transport services to competition and which services could be tendered out first.

The working group proposes that competition in passenger rail transport be gradually opened
starting from services that are easier to introduce to competition and moving on to more chal-
lenging areas. The most feasible area to start with would be commuter rail services in the
Helsinki region. If transport services are to be opened to competition right after the agree-
ment on purchased services by Helsinki Region Transport and VR Group has ended (31 De-
cember 2017), preparations for the tendering process should be started immediately. The
responsible organisation ordering the services would be the competent authority in the mat-
ter, i.e. Helsinki Region Transport Authority. If it was decided that other transport areas and
services were also subjected to the tendering process, advantage could be taken of the ex-
perience gained by the Helsinki Region Transport.

If a decision was made to open further services to competition, feasible areas after Helsinki
commuter rail transport would be the regional train services in Helsinki and Tampere, and
possibly the rail sections between Lahti, Kotka and Kouvola, Hanko and Karjaa, Ylivieska and
lisalmi, and Nurmes and Joensuu and Pieksamé&ki. Services suggested to be opened to com-
petition last would be the services currently purchased for long-distance rail transport. Other
purchased services could also be included in this category.

The working group proposal includes an impact assessment and a description of arrangements
and impacts involved in similar processes in other countries (Sweden, Norway, Denmark, the
Netherlands, Germany and Great Britain).
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Liikenne- ja viestintaministeridlle,

Paaministeri Matti Vanhasen toisen hallituksen hallitusohjelmaan kirjatun
tavoitteen mukaan rautateiden henkildliikenteessé tulee varautua Kilpailuun
yhteisdlainsdadannén edellyttamalla tavalla ja aikataululla sekd selvittaa
mahdollisuudet kilpailuttaa rautateiden henkildliikennetta erityisesti
paakaupunkiseudun tydssakayntialueella.

Hallitusohjelman tavoitteen toteuttamiseksi liikenne- ja viestintaministerié asetti
23.1.2009 tyéryhman, jonka tehtavaksi annettiin selvittaa rautateiden
henkildliikenteen kilpailuttamismahdollisuuksia kaukoliikenteessa seka
kaupunkiseutujen lahiliikenteessa. Tydryhman tehtavaksi annettiin lisaksi arvioida
kilpailuttamisen yhteiskunnallisia ja taloudellisia vaikutuksia seka Iaatia
kansainvalinen katsaus rautatieliikenteen kilpailuttamisesta.

Euroopan unionissa on lainsdadanndlld avattu Kkilpailulle kansainvalinen
henkildliikenne sekd kotimaan ja kansainvdlinen tavaraliikenne. Kotimaan
henkildliikennetta ei ole viela talla hetkellda lainsaadanndlla avattu
unionilainsaadanndlla kilpailulle, mutta useat unionin jasenvaltiot ovat kuitenkin
avanneet kotimaan henkildliikenteen Kkilpailulle, koska kilpailun on katsottu
parantavan palvelutasoa ja laskevan hintoja.

Lilkenne- ja viestintaministerid oli asettanut jo aikaisemmin huhtikuussa 2008
tyoéryhman selvittamaan henkiléliikenteen kilpailuttamismahdollisuuksia
padakaupunkiseudun  tyossakadyntialueella. Taman  aikaisemmin  asetetun
[3hiliikennetydryhman tyd integroitiin osaksi 23.1.2009 asetetun tydryhman
tyota. Nain ollen tarkastelundakdkulmaa laajennettiin  koskemaan myds
kaukohenkildliikennettd ja muiden kaupunkiseutujen lahiliikennetta. Helsingin
ldhiliikenteen kilpailuttamisen edellytyksia ja vaikutuksia on viime vuosina
selvitetty useissa eri mietinnodissa ja selvityksissa. Naiden selvitysten tuloksia on
kaytetty hyvadksi tyéryhman tydssa. Lisaksi tyéryhma on toimeksiantonsa
mukaisesti teettanyt WSP Finland Oy:lla (alikonsulttinaan hollantilainen Inno-V)
vaikutusselvityksen kilpailun avaamisesta rautateiden henkiléliikenteessa.
Vaikutusselvitys on julkaistu Liikenneviraston www-sivuilla: www.liikennevirasto.fi
(-> rautatie -> julkaisut).

Tyéryhma on toimeksiantonsa mukaisesti kdaynyt lapi niita toiminnallisia ja
lainsdadanndllisia edellytyksia, joita rautateiden henkiléliikenteen kilpailun
avaaminen edellyttaa. Lisaksi tydryhma on arvioinut rautateiden henkildliikenteen
palvelukokonaisuuksia ja esittdnyt nadiden palvelukokonaisuuksien Kilpailulle
soveltuvuuden ja valmiuden mukaisen etenemispolun kilpailuttamiselle.



Palvelukokonaisuuden kilpailulle soveltuvuuteen vaikuttaa ensisijaisesti alueen ja
sen tilaajaorganisaatioiden kokemukset kilpailuttamisesta, kyky jarjestaa riittavat
kilpailun edellytykset seka miten houkutteleva kyseinen palvelukokonaisuus on
kilpailulle. N&illa kriteereilld arvioituna paakaupunkiseudun tydssakayntiliikenteen
kilpailuttaminen  olisi  luonnollinen  |ahtdkohta  kaynnistéa rautateiden
henkildliikenteen palvelujen kilpailuttaminen.

Tyéryhman puheenjohtajana on toiminut ylijohtaja Minna Kivimaki liikenne- ja
viestintaministeriésta. TyOryhman jasenina ovat olleet finanssineuvos Jarmo
Vaisanen valtioneuvoston kanslian omistajaohjausyksikdsta,
lilkenneturvallisuusjohtaja Kari Alppivuori Liikenteen turvallisuusvirastosta
(entinen Rautatievirasto), maakuntajohtaja Jussi Huttunen Pohjois-Savon liitosta
varajdsenenaan maakuntainsindoéri Jouko Kohvakka, liikennejohtaja Miika
Makitalo Liikennevirastosta (entinen Ratahallintokeskus), liikenneinsinééri Silja
Siltala Suomen Kuntaliitosta, kilpailuasiainneuvos Riitta Ryhdnen
Kilpailuvirastosta, ylitarkastaja Seija Siitonen Pirkanmaan elinkeino-, lilkenne- ja
ymparistokeskuksesta (entinen Lansi-Suomen laaninhallitus), lakimies Suvi Posio
Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymasta (entinen Paakaupunkiseudun
yhteistydvaltuuskunta) varajasenendaan ryhmapaallikké Kimmo  Sinisalo,
paasihteeri Timo Tanner Veturimiesten liitosta seka hallitusneuvos Hannu
Pennanen ja yli-insinédri Marcus Merin liikenne- ja viestintéministeriosta
(31.12.2009 saakka). Asiantuntijajasenena on lisaksi ollut valtiosihteeri Mikko
Alkio ty6- ja elinkeinoministeriosta. Tydryhman sihteereind ovat toimineet
neuvotteleva virkamies Sabina Lindstrém (31.12.2009 saakka) ja ylitarkastaja
Risto Saari (1.1.2010 alkaen) liikenne- ja viestintdministeriésta seka
asiakkuussuunnittelija Kaisa-Elina Porras Liikennevirastosta.

Tyéryhman piti saada tydnsa valmiiksi 31.12.2009 mennessa. Tyodryhma
kuitenkin sai lisdaikaa 30.4.2010 saakka.

Tyoéryhma luovuttaa kunnioittavasti esityksensa liikenne- ja viestintaministeriélle.
Tyéryhman loppuraporttiin sisdltyy Timo Tannerin/Veturimiesten liiton eridava
mielipide (liite 1).

Minna Kivimaki

Jarmo Vaisanen Kari Alppivuori
Jussi Huttunen Miika Makitalo
Silja Siltala Riitta Ryhanen
Seija Siitonen Kimmo Sinisalo
Timo Tanner Hannu Pennanen

Marcus Merin

Risto Saari Kaisa-Elina Porras



1. JOHDANTO

Paaministeri Matti Vanhasen toisen hallituksen hallitusohjelmaan kirjatun
tavoitteen mukaan rautateiden henkildliikenteessa tulee varautua Kkilpailuun
yhteisdlainsaadannén edellyttamalla tavalla ja aikataululla sekd selvittaa
mahdollisuudet kilpailuttaa rautateiden henkildliikennetta erityisesti
paakaupunkiseudun tydssakayntialueella.

Hallitusohjelman tavoitteen toteuttamiseksi lilkenne- ja viestintdministerid asetti
23.1.2009 tyoryhman, jonka tehtavaksi annettiin selvittaa rautateiden
henkildliikenteen kilpailuttamismahdollisuuksia kaukoliikenteessa seka
kaupunkiseutujen lahiliikenteessa. Tyéryhman tehtavaksi annettiin liséksi arvioida
kilpailuttamisen yhteiskunnallisia ja taloudellisia vaikutuksia sekd laatia
kansainvalinen katsaus rautatieliikenteen kilpailuttamisesta.

Koska liikenne- ja viestintdministerié oli jo huhtikuussa 2008 asettanut
tyoryhman selvittamaan erityisesti padkaupunkiseudun tydssakadyntialueella
kilpailuttamisen mahdollisuuksia, tammikuussa 2009 asetetun tydéryhman
toimeksianto laajennettiin koskemaan rautateiden henkiléliikenteen
kaukoliikennetta ja muiden kaupunkiseutujen lahiliikennettd. Tdssa tydryhman
esityksessa tarkastellaan siten seka padkaupunkiseudun, muiden
kaupunkiseutujen seka kaukoliikenteen henkildliikenteen kilpailun avaamisen
edellytyksia. Toimeksiantonsa mukaisesti tyoryhma on tehnyt ehdotukset niista
toiminnallisista jarjestelyistd, joita tarvitaan markkinoillepdasyn helpottamiseksi,
jos rautateiden henkildliikenne pddtetaan avata kilpailulle. Tallaiset jarjestelyt
koskevat integroidun palvelutason turvaamista, kaluston saantia, huolto- ja
varikkopalveluja, liikenteenohjausta, energianjakelua, rautatiealan koulutuksen
jarjestamista seka paasya asemille ja kiinteistéihin. Tyéryhma on myds arvioinut
rautateiden henkildliikenteen kilpailuttamisen yhteiskunnallisia ja taloudellisia
vaikutuksia seka kilpailuttamisesta saatuja kokemuksia muissa maissa.

Tyoéryhma on teettanyt esityksensd tueksi vaikutusselvityksen kilpailun
avaamisesta rautateiden henkiléliikenteessa. Liikenne- ja viestintaministerion ja
Lilkenneviraston (vuonna 2009 Ratahallintokeskuksen) rahoittamassa ja WSP
Finland Oy:lla teetetyssd selvityksessa on arvioitu Suomen
henkildliikennemarkkinoita ja miten niillda voitaisiin kilpailu jarjestdd seka mita
yhteiskunnallisia ja taloudellisia vaikutuksia kilpailulla olisi. Selvityksessa on myds
arvioitu rautatieliikenteen kilpailun vaikutuksia muissa Pohjoismaissa, Saksassa,
Alankomaissa ja Iso-Britanniassa. Selvityksen tuloksia on kaytetty hyvaksi
tyéryhman esityksessa. Selvitys on julkaistu ja saatavilla Liikenneviraston www-
sivuilla: http://www.liikennevirasto.fi (-> rautatie -> julkaisut).

2. YLEISET LAHTOKOHDAT

2.1 EU-lainsdadanto ja rautateiden kilpailun avaaminen

Suomen rautatiemarkkinoiden toimintaymparistdé on muuttunut merkittavasti
viimeisen reilun kymmenen vuoden aikana ja merkittdvin muutostekija on ollut
Euroopan vyhteis6lainsaadannén muutokset. Rautatieliikennetta on EU:n
jasenvaltioissa avattu asteittain kilpailulle 2000-luvun aikana Euroopan yhteisdn
lainsddadanndlla. EU:n vuonna 2001 annetulla niin sanotulla ensimmaisella
rautatieliikennepaketilla avattiin kilpailulle EU-alueen sisainen kansainvalinen
tavaraliikenne maaliskuusta 2003 lahtien. Toisella vuonna 2004 annetulla
rautatiepaketilla avattiin kotimaan tavaraliikenne kilpailulle vuoden 2007 alusta
l[dhtien. Kilpailun avaamista jatkettiin EU:n kolmannella rautatieliikennepaketilla,
joka julkistettiin 2007 ja sen mukaisesti kansainvalinen henkildliikenne avattiin
kilpailulle vuoden 2010 alusta lukien.

EU:n rautatieliikennepaketteihin on sisaltynyt rautatiemarkkinoiden liberalisointia
ja Kkilpailun avaamista koskevan saantelyn lisdksi saannodksia muun muassa
rautatieyritysten toimiluvista, ratakapasiteetista ja sen  jakamisesta,



saantelyelimistd, ratamaksuista, rautatiejarjestelman turvallisuudesta ja
yhteentoimivuudesta sekd kansallisista turvallisuusviranomaisista ja niiden
tehtdvista, veturinkuljettajien kelpoisuusvaatimuksista seka rautatieliikenteen
matkustajien oikeuksista. EU-lainsaadannén harmonisointi on 2000-luvun aikana
edistanyt vyhteisten eurooppalaisten rautatiemarkkinoiden kehitystéd koko
Euroopan talousalueen alueella.

EU:n rautatiepakettien lisdksi rautatiemarkkinoihin on osaltaan vaikuttanut myds
EU:n ns. palvelusopimusasetus (EY) N:o 1370/2007, joka tuli voimaan
3.12.20009. Palvelusopimusasetuksessa saadetaan toimenpiteista ja
menettelytavoista, joita viranomaisten on sovellettava julkisen henkiléliikenteen
palvelujen jarjestamisessa. Palvelusopimusasetuksen keskeisena tavoitteena on
maaritelld, miten jasenvaltioiden toimivaltaiset viranomaiset voivat yhteisén
oikeuden saantéja noudattaen toimia julkisen henkiléliikenteen alalla varmistaen
sellaisten yleishyddyllisten palvelujen tarjoamisen niin, etta kyetaan tarvittaessa
ylldpitamaan markkinaehtoisesti tuotettuja palveluja korkealaatuisempi tai
edullisempi palvelutaso. Palvelusopimusasetuksen perusteella jasenvaltiot voivat
myodntaa yksinoikeuden yhdelle palvelun tarjoajalle julkisen palveluvelvoitteen
hoitamiseksi tietylla alueella tai tietyssa palvelusegmentissa.
Palvelusopimusasetuksen perusteella my6s yksinoikeussopimukset pitdisi
kilpailuttaa, mutta rautatieliikenteessa suorahankinnat on sallittu. Liikenne- ja
viestintdministerié ja VR-Yhtymd Oy (jatkossa VR) tekivat joulukuussa 2009
kymmenen vuoden yksinoikeussopimuksen kaukoliikenteesta palvelusopimuksen
nojalla.

Myds Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1371/2007
rautatieliikenteen matkustajien oikeuksista  ja velvollisuuksista (ns.
rautatievastuuasetus) tuli voimaan 3.12.2009. Asetus on osaltaan parantanut
matkustajien oikeudellista asemaa rautatieliikenteessa. Asetus oikeuttaa
junamatkustajan korvauksiin ja palveluihin junien mydhastymisen johdosta. Myds
liikkumisrajoitteisten palvelut asemilla ja junissa turvataan. Kansallisesti lailla
rautatiekuljetuslain muuttamisesta (843/2009) EU-asetuksen soveltamisalaa on
rajattu niin, etta Suomen ja Vendjan valinen rautateiden yhdysliikenne on suljettu
asetuksen soveltamisalan ulkopuolelle. Samoin ne sdaanndkset, jotka koskevat
lipunmyynti- ja varausjarjestelmia, junavuoron viivastymisestda maksettavia
vakiokorvauksia seka ateria- ja majoitusvelvollisuutta, on rajattu Helsingin
lahiliikenteen osalta soveltamisalan ulkopuolelle.

Yhteis6lainsaadanndn velvoitteet on Suomessa saatettu kansallisesti voimaan
ensisijaisesti uudistamalla rautatielakia. Voimassa olevaa rautatielakia
(555/2006) ollaan parhaillaankin uudistamassa yhteisélainsaadannoén
velvoitteiden vuoksi. Rautatielain uudistamisen yhteydessa VR-Yhtyma Oy:lla
ollut lakiin perustunut yksinoikeus tarjota henkiléliikenteen palveluja kumotaan
palvelusopimusasetuksen velvoitteiden mukaisesti. Vuonna 2010 toteutettavalla
rautatielain kokonaisuudistuksella pannaan kuitenkin ensisijaisesti taytantéon
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2008/57/EY rautatiejarjestelman
yhteentoimivuudesta yhteiséssa (ns. yhteentoimivuusdirektiivi) sekd Euroopan
parlamentin ja neuvoston direktiivi 2008/110/EY vyhteisén rautateiden
turvallisuudesta annetun direktiiviin 2004/49/EY (rautatieturvallisuusdirektiivi)
muuttamisesta (ns. rautatieturvallisuusdirektiivin muutosdirektiivi).
Yhteentoimivuudella tarkoitetaan rautatiejarjestelmén soveltuvuutta junien
varmaan ja keskeytymattémaan liikenndintiin sellaisella suoritustasolla, joka
nailta radoilta teknisesti, toiminnallisesti ja lainsaadanndllisesti vaaditaan.
Rautatieturvallisuusdirektiivin ja sen muutosdirektiivin mukaisesti
rautatieliikenteen harjoittajilta edellytetdan turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ja
sen perusteella mydnnettavaa turvallisuustodistusta. Myds rataverkon haltijoilta
edellytetaan turvallisuusjohtamisjarjestelm&a seka sen perusteella mydénnettavaa
turvallisuuslupaa.



Vaikka eurooppalaisen rautatiesaantelyn kautta tavaraliikenne ja kansainvalinen
henkildliikenne rautateillda on Suomessa avattu kilpailulle, Suomen
rautatiemarkkinoilla toimii edelleen vain yksi rautatieyritys, VR-Yhtyma Oy.
Tavaramarkkinoille on mahdollisesti tulossa lahiaikoina pienempia toimijoita.
Liikenteen turvallisuusvirastossa on vireilld kolme turvallisuustodistushakemusta
tavaraliikenteen harjoittamista varten. Turvallisuustodistuksen saaminen on
edellytys  toimiluvan  saamiselle, joka mahdollistaa rautatieliikenteen
harjoittamisen.

EU:n sisaistda kansainvadlistd henkildliikennettd Suomessa ei ole lainkaan, koska
ainoa yhteys olisi Tornion ja Haaparannan valinen rautatieyhteys eika talla valilla
ole henkildliikennettd. Suoraa kansainvalistd henkildliikennetta Suomessa on vain
Vendjan yhdysliikenteessa. Voimassa olevan rautatielain seka Suomen ja Vendjan
valisen vyhdysliikennesopimuksen perusteella Suomen ja Vendjan valiseen
yhdysliikenteeseen on oikeutettu vain VR.

2.2 Rautatieliikenteen jarjestamisen mallit

Tassa luvussa kuvataan Ilyhyesti rautatieliikenteen jarjestamisen mallit.
Rautateiden henkildliikenne voidaan jarjestdaa ilman kilpailua suorahankintana.
Henkildliikenteen kilpailun toteuttamisen paamalleja ovat Kkilpailuttaminen
tarjouskilpailun avulla, kayttéoikeussopimukset ja vapaa paasy. Kaytdannodssa
naiden paamallien alla on useita alamalleja ja niiden yhdistelmia.

Perinteinen tapa rautateiden henkildliikenteen jarjestémiseen on ollut yhden
toimijan malli, jossa valtion omistamalle yhtidlle on annettu yksinoikeus
henkildliikenteen harjoittamiseen.  Tallaisessa  tilanteessa  toimivaltaiset
viranomaiset ostavat rautatieliikennetta valtionyhtiéltd. Helsingin seudun liikenne
-kuntayhtyman (HSL) kdyttdma malli on ostoliikennesopimus ja liikenne- ja
viestintaministerion malli on kayttdoikeussopimus nettokorvauksella.

Kilpailutetussa ostoliikennemallissa (tendering) tarjouskilpailun jarjestdava
viranomainen tekee madraajaksi sopimuksen tarjouspyynndssa verraten tarkasti
maaratyn liikennekokonaisuuden liikenndinnistd tarjouskilpailun voittajan kanssa.
Liikenteen tarjonta, lippujen hinnat ja laatutekijat ovat liikenteen tilaajan
maarittelemat. Tarjoushinnalla on suuri paino tarjouskilpailun
kokonaistaloudellista edullisuutta ratkaistaessa.

Kilpailutetussa ostoliikennemallissa viranomainen pyytaa tarjouksia
suunnittelemansa liikenteen hoitamisesta. Kdytdssa on kaksi paamenettelya.
Bruttomallissa tarjoushinta annetaan koko liikenndintikustannuksesta, jolloin
lilkenteen tilaaja keraa kaikki lipputulot. Nettomallissa taas liikenteenharjoittaja
jattaa tarjouksen liikenndintikustannusten ja arvioitujen lipputulojen erotuksesta,
jolloin lipputulot jaavat lilkenteenharjoittajalle. Nettomallissa
lilkenteenharjoittajan kannattaa panostaa palvelun laatuun ja markkinointiin
matkustajamaaran ja siten oman tuloksensa maksimoimiseksi. Bruttomalli on
markkinoille pyrkivan liikenteenharjoittajan kannalta parempi, silld kilpailua
edeltavalla liikenteenharjoittajalla katsotaan olevan muita kilpailijoita parempi
tuntuma matkustuskayttaytymiseen ja lipputulojen muodostumiseen.

Kayttooikeussopimuksissa (franchising, konsessio) on paljon samoja piirteita kuin
nettomallin kilpailuttamisessa. Markkinoille paasy tapahtuu tarjouskilpailun kautta
ja lipputuloriski  seka riski tuotantokustannuksista ovat molemmat
lilkenteenharjoittajalla. Franchising antaa kuitenkin liikenteenharjoittajalle
enemman vapauksia ja on siten markkinalahtdisempi kuin nettomallin
kilpailuttaminen. Kilpailuttamisen ja franchisingin padero on liikenteen
suunnitteluvastuussa. Kayttooikeussopimuksessa lilkenteenharjoittaja
suunnittelee liikkenteen tarjouspyynndssa annettujen ehtojen mukaisesti.
Kilpailuttamisessa tilaaja maarittelee liikenteen hyvin tarkasti.



Kilpailun jarjestava viranomainen antaa minimivaatimukset liikennetarjonnalle,
esimerkiksi lilkenndintiajalle ja vuorovaleille, joiden perusteella
lilkenteenharjoittaja tekee aikataulut. Tilaajan ja liikenteenharjoittajan valinen
rahavirta voi kulkea molempiin suuntiin. Liikenteenharjoittaja voi jattaa
tarjouksen tilaajalle maksettavasta summasta hyvin kannattavassa
sopimuksessa. Talldin kyseessa on maksu siitd, etta yrittdja saa erityisoikeuden
tarjota palveluita matkustajille ja kerata siitd voittoja. Huonosti kannattava
sopimus muistuttaa kilpailuttamisen nettomallia. Tarjous jatetaan siita
korvauksesta, jonka liikenteenharjoittaja edellyttaa saavansa lipputulojen lisdksi
saadakseen liikennéinnisté kannattavaa.

Vapaa paasy (open access) on junaliikenteen jarjestamistavoista kaikkein
markkinalahtdisin. Sen yleispatevd kuvaaminen on vaikeaa, koska sita on
toteutettu kaytanndssa vahan. Lahtdékohta kuitenkin on, ettd operaattorilla on
suuri vapaus kaikkien kolmen saannellyn paatekijan (tarjonta, hinnoittelu ja
tariffi) seka markkinoille paasyn ja sieltd poistumisen suhteen.

Operaattori ilmaisee halunsa liikenndidéa maaratyilld rataosilla hakemalla
rataverkonhaltijalta ratakapasiteettia. Rataverkon haltija yhteen sovittaa kaikkien
lilkennditsijoiden aikataulusuunnitelmat ja mydntaa sen jalkeen ratakapasiteettia.

2.3 Aikaisemmat selvitykset ja niiden johtopaatokset

Rautatieliikenteen kilpailun avautumista on selvitetty aikaisemmin useammassa
tydryhmassa. Vuonna 1998 rautatiekilpailun avautumista selvittanyt tyéryhma
(LVM:n julkaisu 15/1998) esitti, ettd rautateiden tavaraliikenteessa tulisi sallia
kaikille toimijoille vapaa paasy markkinoille. Henkiléliikenteen kilpailun suhteen
tydryhma linjasi, ettd rautatieliikennettd ostavilla tahoilla, Padkaupunkiseudun
yhteistydvaltuuskunnalla ja liikenne- ja viestintaministeriélla tulisi olla oikeus
kilpailuttaa lahiliikennetta.

Padkaupunkiseudun lahiliikenteen kilpailuttamista pohtineen
l[dhiliikennetyéryhmdn mietinnéssa Ota A-juna! (LVM:n julkaisu 44/2001)
ehdotettiin, ettd ensi vaiheessa tulisi kilpailuttaa liikenne rataosilla Helsinki-
Leppédvaara-Espoo, Helsinki-Vantaankoski ja Helsinki-Kerava. Liikenteen ostajina
olisi. 1) Paakaupunkiseudun yhteistydvaltuuskunta YTV, liikenne- ja
viestintdministerié ja Kerava tai 2) mainitut osapuolet ilman Keravaa. Tyéryhma
esitti, etta palvelujen ostossa kaytettdisiin bruttomallia, jolloin tuloriski olisi
palvelujen ostajalla. Lahiliikenteen henkilostdn osalta tulisi neuvotella
tydmarkkinajarjestéjen valinen sopimus, jossa ratkaistaisiin
kilpailuttamistilanteissa noudatettavista ty6suhteiden ehdoista ja
menettelytavoista. Lisaksi tydéryhma totesi, ettd VR-konsernin henkildston
eldkejarjestelyista tulisi tehda selvitys. Rautatiehenkiléstén koulutusta varten
tulisi muodostaa erityisoppilaitos.

Tyéryhma myo6s katsoi, ettd junakaluston hallintaa varten tulisi perustaa
kalustoyhtié, jolloin kalusto on liikenteen ostajan hallinnassa. Tallaisessa
kalustonhoitomallissa kilpailuttamisen jalkeen tehtdisiin tarvittavat sopimukset
ostajan ja kalustoyhtidon seka tarjouskilpailun voittaneen ja kalustoyhtion valilla.
Kaluston paivittaishuolto ja kunnossapito olisivat liikkenteen harjoittajan vastuulla
ja laajemmat kehittamistoimenpiteet junakalustoyhtién vastuulla.
Huoltopalveluiden osalta tyéryhma arvioi, etta Kkilpailutuksen alkuvaiheessa
yllapidossa on tukeuduttava Ilmalan varikkoon ja VR:aan.

Helsingin ldhiliikenteen kilpailuttamisen edellytyksia ja vaikutuksia tutkittiin mydés
liikenne- ja viestintéministerion vuonna 2005 teettdmadssa selvityksessa
(Helsingin lahijunaliikenteen kilpailuttamisen vaikutukset). Selvityksessa todettiin,
ettd merkittdvimmat esteet tasapuolisten kilpailuedellytysten syntymiselle
potentiaalisten operaattorien nakodkulmasta liittyvat epavarmuuteen
ammattitaitoisen henkiléstén saatavuudesta, mahdollisiin  siirtymavaiheen



aikaisiin kalustovajauksiin, laadittavan sopimuksen tuloutusperiaatteisiin seka
VR:n nykyiseen vahvaan rooliin liikenteen ohjauksessa ja suunnittelussa, seka
huoltovarikkotoiminnassa ja koulutuksessa.

Padkaupunkiseudun tydssakdyntialueen lahijunaliikenteen julkisen rahoituksen
uudistamista selvitettiin uudelleen liikenne- ja viestintéministerion tyéryhmassa
vuonna 2005 (LVM:n julkaisu 1/2006). Tyéryhman piti selvityksessaan arvioida
julkisen rahoituksen uudistamista siten, ettd tarjonta tehostuisi ja liikenteen
palvelutasoa kehitettdisiin osapuolten yhteistyéna. Tydssa oli otettava huomioon
komission julkisen liikenteen yksinoikeuksia ja julkisia tukia koskevat
lainsdaadannén muutokset. Tyéryhman mietinndssa esitettiin, etta
paakaupunkiseudun tyodssdkayntialueen lahijunaliikenteen liikennepalveluja tulisi
jatkossa tarkastella yhtena kokonaisuutena. Alueen palvelutason maarittamiseen
osallistuisivat toimivaltaiset viranomaiset, YTV (nykyinen HSL), alueen kunnat ja
VR.

Liikenne- ja viestintaministerid asetti 3.4.2008 ty6éryhman selvittamaan

paakaupunkiseudun tyossakayntialueen henkil6liikenteen
kilpailuttamismahdollisuuksia. Tyoéryhma esitti, etta kilpailuttamisen
aloittamisessa ja Kkilpailutettavan liikenteen laajentamisessa edettaisiin

mahdollisimman nopeasti. Tydéryhma myds arvioi, ettd ensimmadinen
kilpailutettava kohde voisi olla uuden Keharadalla vuonna 2014 alkava liikenne,
vuonna 2018 kilpailu alkaisi muilla Helsingin lahiliikenteen kaupunkiradoilla ja
vuonna 2022 liikenne laajenisi Karjaan, Riihimdaen ja Lahden suunnan
lilkenteeseen. Tama aikataulu olisi edellyttanyt, etta tarvittavat
lainsdadantdmuutokset olisi pitanyt aloittaa viimeistdan syksyllda 2009 ja
kilpailuttamisen valmistelu vuonna 2010. Lahiliikennetyéryhma teki myds
esitykset niistéa jarjestelyistd, joita tarvitaan tasapuolisten kilpailuedellytysten
luomiseksi lahiliikkenteessa.

Huhtikuussa 2008 asetetun ty6ryhman tydn pohjalta on sittemmin jatkanut nyt
esitystdan jattava tyéryhmd, joka on Ilaajentanut tarkastelunakékulmaa
koskemaan my6s rautateiden henkildliikenteen kaukoliikennettd ja muiden
kaupunkiseutujen lahiliikennetta. Tassa tyéryhmadn esityksessa hyddynnetaan
aikaisempien tyéryhmien tydn tuloksia ja johtopaatoksia.

2.4 Kuulemiset ja lausunnot

Tyéryhma on tydskentelynsa aikana kuullut laajasti asiantuntijoita. Tydryhman
tydn kokouksissa on kuultu VR-Yhtyma Oy:n, Tampereen ja Turun kaupungin
edustajia. VR-Yhtyma Oy korosti erityisesti tarjoamansa palvelun muodostamaa
kokonaisuutta. Yhtid pyrkii tarjoamaan integroituja palveluja koko maassa, myds
syrjaseuduilla ja jarjestamaan yhteydet liityntaliikenteeseen. VR my&s katsoi, etta
nykyinen ratakapasiteetti ei riita palvelujen tarjonnan lisddmiseen, olipa
palvelujen tarjoajia yksi tai useampia.

Tampereen ja Turun kaupungeissa pikaraitiotien rakentaminen on priorisoitu
tarkeammaksi kuin rautateiden Iahiliikenteen kehittaminen. Lahiliikenteen
kehittdmisesta ollaan kiinnostuneita, mutta kummastakaan kaupungista ei |6ydy
talla hetkelld rahaa hankkeiden toteuttamiseen. Jos valtio maksaisi jaljempana
selostettavien hankkeiden kustannuksista valtaosan, niin molemmat kaupungit ja
seutukunnat alkaisivat kaavoittaa alueita niiden mukaisesti.

Lisaksi tyéryhma jarjesti 9.3.2010 erillisen kuulemistilaisuuden, johon oli kutsuttu
laaja joukko lilkenteenharjoittajia ja potentiaalisia rautateiden
henkildliikenteenharjoittajia, viranomaisia seka muita sidosryhmia.
Kuulemistilaisuudessa valmistellun puheenvuoron kayttivat Helsingin seudun
lilkenne — kuntayhtyma (HSL) ja Proxion Oy. HSL korosti valmiuttaan kilpailuttaa
Helsingin seudun lahiliikennettda vuoden 2017 jalkeen, kun ostoliikennessopimus
VR-Yhtyma Oy:n kanssa paattyy. Proxion Oy hakee parhaillaan



turvallisuustodistusta Liikenteen turvallisuusvirastolta tavaraliikenteen
aloittamista varten, mutta pohtii my6és mahdollisuutta kaynnistda alueellista
henkildliikennetta. Proxion katsoo, ettd uudet liikenteenharjoittajat tarvitsisivat
tukea lupamenettelyihin ja ratakapasiteetin hakua varten. Myds vanhaa kalustoa
pitdisi saada joustavammin ja helpommin kayttéon.

Tyoryhma my0Os lahetti syksylla 2009 yhteensa 28 kunnalle ja kahdelle
kuntayhtymalle kyselyn, johon saatiin vastauksia 22 kunnalta ja kuntayhtymalta.
Vastanneista kunnista ja kuntayhtymista kymmenen piti rautateiden ldhiliikenteen
kehittamistd omalla alueellaan realistisena vaihtoehtona ja naiden lisdksi Oulun
seudun kunnat pitivat lahiraideliikenteen kehittdmistd maakunnassa pitkalla
aikavalilla  tavoitteena. Tampereen seudulla rautateiden lahiliikenteen
kehittamiseen olisi mielenkiintoa, kun osapuolet Ioytdisivat yhteisymmarryksen
lilkenteestd ja sen rahoittamisesta. Tampereen seudulla myo6s katsotaan, etta
kohtuullisen tihea Iahijunaliikenne edellyttdisi lisdraideyhteytta Tampereelta
Nokialle, Yldjarvelle ja Lempaalaan. Turun seudulla taas lahiliikenne voitaisiin
aloittaa sen jdlkeen kun valtio on siihen omalta osaltaan luonut edellytykset
lainsaddanndn, ohjeistuksen, liikenne-, asema- ja tukijarjestelyjen avulla.
Raideratkaisuissa Turun seudulla pitaydyttdisiin olemassa olevaan verkkoon.
Oulun seudulla katsotaan, etta lahiliikenteen kehittdminen edellyttaisi myds
raideinvestointeja. Loimaan, Mikkelin, Suonenjoen ja Sastamalan kaupungit
ilmoittavat, ettda kehittdmissuunnitelmissa nojaudutaan olemassa olevaan
rataverkkoon ja sen kehittamiseen.

Lilkenteen jarjestamisen osalta kunnat ovat pitdneet todenndkdisempana
ratkaisuna, etta lahiliikennepalvelut ostettaisiin VR:Ita tai palvelut kilpailutettaisiin
lilkennekokonaisuutena. Kunnissa ei uskota siihen, etta kunta tai kunnan oma
lilkennelaitos tuottaisi raideliikenteen lahiliikennepalvelut Iukuun ottamatta
Tampereen mahdollista kaupunkiraitiovaunuliikennetta.

Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyma seka alueen kunnat pitivat
l[dhijunaliikenteessa palvelukokonaisuuden ostamisen VR:Itd tai kilpailuttamisen
tilaaja-tuottajamallilla ensisijaisena ratkaisuna ja kayttdoikeussopimusmallia
toissijaisena ratkaisuna. Raitiovaunuvaihtoehdossa oma tuotanto on ensisijainen
ratkaisu ja kilpailutus tilaaja-tuottajamallilla toissijainen ratkaisu.

Varsinais-Suomen kunnat ndkemyksen mukaan raideliikenne tulee hankkia PSA:n
mukaisena lilkenteena. Vaihtoehtona on joko tilaaja-tuottajamalli
bruttokustannusperiaatteella tai koko maakunnan paikallisjunaliikenteen kattava
kayttooikeussopimus. Jos liikenne ostetaan VR:lta, on perusteltua, ettd tilaaja
ostaa lilkenteen bruttoperiaatteella, paattaa lippujarjestelmdsta ja pitaa
lipputulot.

Rautatiekaluston omistamisen suhteen kuntien ndkemykset hajaantuivat, mutta
laajaa kannatusta sai se, ettd paakaupunkiseudun junakalustoyhti6é vastaisi mydés
muualla rautatiekaluston omistuksesta.

Kunnat katsoivat, ettd kaluston huolto- ja kunnossapitopalvelujen jarjestaminen
on kytkdksissa siihen, miten kaluston omistussuhteet jarjestetdan. Osa kunnista
katsoi, ettd kaluston huolto- ja kunnossapito olisi oltava liikennoitsijan tai
liikennekokonaisuutta hoitavan vyhtién vastuulla. Asemapalvelujen osalta
kunnossapitovastuu kuuluisi Liikennevirastolle.

Lahiliikennepalvelujen tarjonnan ja aikataulusuunnittelun osalta kunnat olivat
yleisesti sita mieltd, etta elinkeino-, lilkkenne- ja ymparistdkeskus (ELY-keskus)
maarittelee tarjonnan yhdessa kuntien kanssa. Kunnilla tulee olla merkittava rooli
seka palvelutason maarittelyssa etta aikataulujen suunnittelussa.
Aikataulurajoitukset tulisivat ratakapasiteetin haltijalta.
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3. YHTEISKUNNALLISET KEHITYSTRENDIT JA PUITTEET
3.1 Rautatieliikenteen kehitystrendit

Rautatieliikenteessa tehdaan vuosittain Iahes 70 miljoonaa matkaa. Naista lahes
14 miljoonaa matkaa tehdaan kaukoliikenteessa ja 56 miljoonaa matkaa
paakaupunkiseudun lahiliikenteessa.

Henkilokilometreillda mitattuna rautatieliikenteessd kuljetaan vuosittain noin 4
miljardia henkildkilometria. 1990-luvun puolivalistd |ahtien rautatieliikenteen
matkustajamddrat ovat kasvaneet noin kolmanneksella. Rautatieliikenteen
matkustajamaarat ovat kasvaneet ajanjakson aikana keskimaarin 3,5 prosenttia
vuodessa ja henkilékilometrit kasvoivat vuosittain keskimaarin 1,6 prosentin
vuosivauhdilla ajanjakson aikana. Syksylla 2008 lopulla alkanut kansainvalinen
talous- ja rahoituskriisi ja sitd seurannut ty6ttémyyden kasvu ovat vaikuttaneet
myds rautatieliikenteen matkustajamaariin ja henkildkilometreihin.
Rautatieliikenteen matkustajamaarat vahenivat 3,3 prosenttia vuonna 2009 ja
lilkenndidyt henkiléliikennekilometrit 4,3 prosenttia. Matkustajamaarien ja
henkiléliikennekilometrien lasku kaukohenkil6liikenteessa oli perati 5 prosenttia,
kun pdakaupunkiseudun lahiliikenteessa lasku oli koko henkiléliikenteen
keskimaaraista laskua jonkin verran vahadisempaa.

Kuva 1: Henkiloliikenteen matkat vuosina 1995-2009
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Pitkalla aikavalilld voidaan olettaa, ettd rautatieliikenteen matkustajamaarat
jatkaisivat tasaista noin 1,5 prosentin vuotuista kasvuvauhtia, kun nykyisesta
suhdannetaantumasta selvitéan. Rautatieliikenteen matkustajamaarat ovat
kasvaneet 2000-luvulla erityisesti nopeiden Pendolino-junayhteyksien ansiosta
sekd Kerava-Lahti - oikoradan kayttéonoton johdosta. My6s paakaupunkiseudun
ldhijunaliikenteessé matkustajamaarat ovat kasvaneet.
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Kuva 2: Henkilbliikenteen henkilokilometrit vuosina 1995-2009
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Rautatieliikenteen osuus Suomen henkiléliikenteen kuljetussuoritteesta on noin 4-
5 prosentin luokkaa. Matkustajamaarien ja henkildliikennesuoritteen viime
vuosien kasvusta huolimatta rautatieliikenne ja joukkoliikenne
kokonaisuudessaan ovat menettaneet markkinaosuuttaan henkildliikenteen
kuljetussuoritteessa jo vuosikymmenten ajan henkildautolle.

Kuva 3: Henkilodliikenteen kulkumuotojakauma 2008
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Joukkoliikenteen eli linja-auto-, juna-, metro- ja raitiovaunuliikenteen osuus
kotimaisesta henkildliikennesuoritteesta on noin 15 prosenttia. Joukkoliikenteen
markkinaosuus on vuosi vuodelta laskenut samalla kun henkildéautoliikenne on
lisannyt osuuttaan. Linja-autoliikenteen henkildkilometrit ovat vuoden 1990
jalkeen vahentyneet noin 10 prosenttia. Henkildliikenteen kasvu koostuu léhes
yksinomaan henkildautoilun lisddntymisesta.
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Kuva 4: Joukkoliikenteen (linja-auto- ja raideliikenne) markkinaosuuden
kehitys (26 koko henkildliikenteen henkildkilometrisuoritteesta)
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Alueellisesti tarkasteltuna joukkoliikenteelld on suurin markkinaosuus Helsingin
sisdisessa liikenteessa ja erityisesti Helsingin keskustaan suuntautuvassa
sateittdisessa lilkenteessda, jossa aamun ja iltapaivan ruuhkatunteina
joukkoliikenteessé matkustavien osuus nousee jopa yli 70 prosenttiin kaikista
matkustajavirroista ja paivittdisista matkoistakin joukkoliikenteen osuus nousee
lahelle 60 prosenttia. YTV-alueen sisdistd matkoista noin kolmannes tehdaan
joukkoliikenteen kulkumuodoilla. Tampereen ja Turun seuduilla joukkoliikenteen
markkinaosuus on noin 14 prosenttia ja Oulun seudulla noin 8-9 prosenttia.
Muissa keskisuurissa kaupungeissa joukkoliikenteen markkinaosuus jaa suuria
kaupunkeja alhaisemmaksi. Kuvassa 5 on esitetty eri kulkumuotojen osuus
matkoista Suomen suurimmissa kaupungeissa.

Kuva 5: Matkojen jakautuminen eri kulkumuotojen valilla Suomen
suurimmissa kaupungeissa (vuoden 2004 tilanne)
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Kuva 6 osoittaa, ettd henkildliikenteen kulkumuotojakaumassa rautatieliikenne
menestyy parhaiten noin 500-600 kilometrin pituisilla matkoilla. Helsinki-Oulu ja
Helsinki-Kajaani sijoittuvat tdhan kategoriaan. Matkustajamaarat ovatkin
kasvaneet viime vuosien aikana erityisesti Helsingin ja Oulun valisessa
lilkenteessd, kun nopea Pendolino - junayhteys kaynnistettiin kaupunkien valilla
kesakuussa 2002.

Kuva 6: Kulkumuoto-osuudet eripituisilla matkoilla
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Rautatieliikenne eldaa uutta nousukautta kaikkialla maailmassa. Etenkin
ilmastonmuutos, kiristyvat energiansaasté- ja energiatehokkuustavoitteet seka
muut ymparistonakdékohdat suosivat rautatieliikennettd suhteessa muihin
kulkumuotoihin. My6s suurnopeusjunayhteydet ja muut uudet tekniset ratkaisut
ovat parantaneet rautatieliikenteen kilpailuasemaa keskipitkilla ja pitkilla
matkoilla erityisesti suhteessa lentoliikenteeseen.

Rautatieliikenteen houkuttelevuuteen ja kilpailukykyyn suhteessa muihin
kulkumuotoihin vaikuttaa rautatieliikennepalvelujen saatavuus, palvelujen laatu
ja turvallisuus seka palvelujen hintakehitys. Naiden lisaksi myds muiden
kulkumuotojen vastaavat tekijat seka eri kulkumuotojen hinta- ja
kustannuskehityksessa tapahtuneet muutokset vaikuttavat eri kulkumuotojen
suhteelliseen asemaan. Myds muut yhteiskunnalliset reunaehdot, kuten alue- ja
vyhdyskunta- ja vdestorakenteen muutokset, vaikuttavat koko rautatieliikenteen
ja kokonaisuudessaan joukkoliikenteen toimintaedellytyksiin. Naiden tekijoiden
vaikutusta rautatieliikenteen houkuttelevuuteen on tarkasteltu
yksityiskohtaisemmin luvuissa 3.2-3.4.

3.2 Investoinnit rataverkkoon

Rataverkolla ja sen kunnolla on merkittava vaikutus rautatieliikenteen tarjonnan
mahdollisuuksiin ja rautatieliikenteen kilpailukykyyn. Rataverkon kehittdminen
mahdollistaa rautatieliikenteen nopeuttamisen ja tarjonnan lisdamisen, joiden
ansiosta rautatieliikenteen houkuttelevuus kasvaa.

Suomessa yli 90 prosenttia rataverkosta on yksiraiteista. Radat ovat niin
sanottuja sekaliikenneratoja eli henkilé- ja tavaraliikenne kayttavat samaa rataa.
Esimerkiksi 60 km/h kulkeva sdiliojuna voi kdyttaa samaa rataa kuin enimmillaan
jopa 200 km/h nopeudella liikkuvat Pendolino-henkiléjunat. Tama syd radan
valityskykya ja aiheuttaa radoille pullonkaulakohtia. Merkittdvin ongelma talla
hetkellda on erdiden paadrataosuuksien riittamatdon valityskyky. Valityskyky on
riittdmaton etenkin rataosilla Helsinki—Riihimaki, Seinajoki—Oulu,
Luumaki—Imatra, Turku—Toijala ja Oulu—Vartius.

Rataverkosta henkildliikenteen suurimmat matkustajavirrat ovat Helsinki-
Riihimaki - rataosuudella (yli 5 milj. matkaa vuosittain), Riihimaki-Tampere-
rataosuudella (3-5 milj. matkaa vuosittain) seka Tampere-Seindjoki ja Kerava-
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Lahti-Kouvola-rataosuuksilla (2-3 milj. matkaa vuosittain). Tavaraliikenteen
suurimmat  kuljetusvirrat ovat Kouvola-Luumaki-rataosuudella  Venadjan
transitoliikenteen johdosta.

Kuva 7: Henkilo- ja tavaraliikenteen kuljetusmaarat Suomen rataverkolla
2009
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Viime vuosina rautatieverkon kehittdmiseen on panostettu aikaisempaa
huomattavasti enemman Suomessa. Syyskuussa 2006 rautatieliikenteelle avattiin
Kerava-Lahti — oikorata. Oikoradan avulla saatiin parannettua junaliikenteen
valityskykya erityisesti Itd-Suomeen suuntautuvalla paaradalla.

Kerava-Lahti — oikoradan suurinvestoinnin jalkeen merkittévin uusi ratahanke on
Keharadan rakentaminen Vantaankoskelta itdan niin, etta Kehadrata yhdistyy
paarataan Hiekkaharjun pohjoispuolella. Muita tarkeimpid rataverkon
kehittamishankkeita ovat seuraavat hankkeet (maararaha-arvio):

- Pohjanmaan rata: Seindjoki—Oulu (2. vaihe, 350 milj. euroa)

- Helsinki—Riihimaki-radan valityskyvyn lisdaminen (235 milj. euroa)
- Rataverkon sahkoistdmishankkeet (260 milj. euroa)

- Luumaki—Imatra-lisaraide ja nopeustason nosto (265 milj. euroa)
- Luumaki—Vainikkala-lisaraide (140 milj. euroa)

- Ylivieska—Vartius-radan valityskyvyn lisdaminen (390 milj. euroa)

- Tampereen seudun lahiliikkennejarjestelyt (1. vaihe, 65 milj. euroa)
- Espoon kaupunkirata (190 milj. euroa).

Nama hankkeet osaltaan mahdollistavat nopeuksien nostamisen etenkin Helsingin
ja Oulun valilld niin, ettd matka-aika Pendolino-junalla lyhenisi nykyisesta
vajaasta kuudesta tunnista neljaan ja puoleen tuntiin. Matka-aikaa voitaisiin
edelleen lyhentaa tunnilla, jos Helsingin ja Oulun valilla olisi kaksoisraide.
Helsinki-Riihimaki - radan valityskyvyn parantaminen ja lahiliikenteelle omat
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raiteet koko Helsinki-Espoo valiselld osuudella (nykyisin Leppavaaraan asti) taas
palvelevat erityisesti paakaupunkiseudun lahiliikenteen kehittdmista. Kuvassa 8
on esitetty Suomen rataverkon taman hetken tarkeimmat kehittamishankkeet.

Kuva 8: Kehittamishankkeet Suomen rataverkolla 2010
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3.3 llmastonmuutos ja energiatehokkuus

Euroopan unioni on asettanut tavoitteeksi, ettd vuoteen 2020 mennessa
Euroopan unioni sitoutuu vahentdamadn kasvihuonekaasupddstoja 20 prosenttia
vuoden 1990 tasoon verrattuna. Kasvihuonekaasupaastéjen vahentamistavoite on
allokoitu niin, ettad kaikissa EU:n jasenvaltioissa paastokauppasektorilla paastdja
vahennetaan 21 prosenttia ja padstokaupan ulkopuolisilla toimialoilla
jasenvaltioille on asetettu omat tavoitteet BKT:n perusteella. Suomelle asetettu
tavoite vahentda kasvihuonekaasupaastdéja  paastokaupan  ulkopuolisilla
toimialoilla on 16 prosenttia. Tavoitteet mahdollisesti kiristyvat entisestdaan, jos
kansainvalinen ilmastosopimus saadaan aikaan Meksikossa joulukuussa 2010
pidettavassa ilmastokokouksessa.

Euroopan unioni on myds asettanut tavoitteen lisata uusiutuvien energialahteiden
kayttdéa niin, ettd uusiutuvien energialahteiden osuus olisi 20 prosenttia Euroopan
unionin energiankulutuksesta vuonna 2020. Uusiutuvien energialahteiden
edistamistavoitteet on myds allokoitu jasenvaltioiden kesken sen mukaan, kuinka
paljon jasenvaltioilla on edellytyksia lisata uusiutuvien energialdhteiden kayttéa.
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Suomelle asetettu tavoite on lisdta uusiutuvien energialdhteiden osuutta 38
prosenttiin vuoteen 2020 mennessa vuoden 2005 29 prosentista. Samassa
yhteydessa biopolttoaineiden osuus liikenteen polttoaineissa on tarkoitus nostaa
10 prosenttiin vuoteen 2020 mennessa. Jo aikaisempien tavoitteiden mukaisesti
biopolttoaineiden osuus tieliikenteessa nousee 5,75 prosenttiin vuoteen 2010
mennessa.

Ilmastonmuutoksen hillintd, tiukentuvat energiansdasté- ja energiatehokkuus-
tavoitteet sekd uusiutuvien energialdhteiden edistamistavoitteet vaikuttavat
l[dhitulevaisuudessa merkittavasti myos liikenteeseen. Liikenteen osuus Suomen
kasvihuonekaasupaastdista on noin viidennes ja lilkenteen paastét ovat
kasvaneet lukuun ottamatta 1990-luvun alun lamavuosia ja vuotta 2009, kun
talouskriisi on jalleen vaikuttanut myds liikkennesuoritteisiin.

Rautatieliikenteen  osuus  Suomen liikenteen  energiankulutuksesta ja
kasvihuonekaasupadstdista on vain noin 2-3 prosenttia, joten rautatieliikenne on
ilmastoystavallinen ja energiatehokas kulkumuoto. Usein nostetaan kuitenkin
esille se, etta rautatieliikenteen ilmasto- ja ymparistdystavallisyys riippuu
kuitenkin siita, miten sahké on tuotettu. VR-Yhtyma Oy on siirtynyt ns. vihreaan
sahkdvoimaan (vesivoimalla tuotettuun energiaan) toteuttaessaan omaa
ymparistdohjelmaansa.

Tiukentuvat ilmasto- ja energiatavoitteet johtavat Iahivuosina fossiilisten
polttoaineiden hintojen nousuun. Tama johtaa vaistamatta etenkin tie- ja
lentoliikenteen kustannustason nousuun, mika osaltaan parantaa joukkoliikenteen
ja etenkin raideliikenteen kilpailuasemaa.

Euroopan unionissa kdaydaan myds keskustelua ulkoisten kustannusten
sisdistamisesta liikenteen hinnoittelussa. Lahtdékohtana on, etta eri kulkumuotojen
maksuihin pitdisi sisdllyttda myo6s niiden aiheuttamat ymparisté- ja muut
yhteiskunnalliset haitat. Euroopan unionin sisdiset ja EU:n ja kolmansien maiden
valiset lennot tulevat EU:n pdastokauppajarjestelman piiriin. Euroopan komissio
on arvioinut lentolipun hintojen nousevan vain vahan, mutta lentoyhtiét ovat
arvioineet hintojen nousun olevan merkittava. Uusille henkiléautoille vuonna 2012
voimaan tulevat ja siita asteittain tiukentuvat hiilidioksidipaastéjen tavoitearvot
nostavat henkildautoliikenteen kustannustasoa. Myds liikenndinti
moottoritieverkostolla on useissa Euroopan unionin jasenvaltioissa maksullista.
Nama paatokset osaltaan parantavat rautatieliikenteen hintakilpailukykya.
Rautatieliikenteen markkinaosuuden kasvuun ei kuitenkaan riitd se, ettd muiden
kulkumuotojen kustannustaso nousee vaan tarvitaan aktiivisia toimenpiteita
rataverkkoon investoimiseksi (esimerkiksi kaksoisraiteet paarataverkolle).

3.4 Vaesto-, alue- ja yhdyskuntarakenteen muutokset

Vdest6-, alue- ja yhdyskuntarakenteen muutokset vaikuttavat myds
joukkoliikenteen kehitykseen ja toimintaedellytyksiin. Vaestén ikaantyminen lisaa
vaestdn riippuvuutta joukkoliikenteesta. Samalla korostuu tarve panostaa
kaluston ja koko liikennejarjestelmdn esteettomyyteen.

Joukkoliikenteen tehokkuuteen ja sita kautta houkuttelevuuteen vaikuttaa
keskeisesti alue- ja yhdyskuntarakenne. Toimivan ja kattavan joukkoliikenteen
jarjestdminen on kallista ja haastavaa Suomen kaltaisessa maantieteellisesti
laajassa, mutta harvaan asutussa maassa. Alue- ja yhdyskuntarakenteen
muutokset tapahtuvat suhteellisen hitaasti. Viime vuosikymmenten aikana vaest6
on muuttoliikkeen johdosta keskittynyt enenevassa maarin paakaupunkiseudulle
seka muihin suuriin  kaupunkeihin ja nadiden ymparyskuntiin. Vaestd ja
aluerakenne ovat keskittyneet etenkin ruuhka-Suomessa radan varsille. Lahes
puolet suomalaisista asuu kymmenelld suurimmalla kaupunkiseudulla. Samalla
kun aluerakenteessa on tapahtunut keskittymista, suurten kaupunkien

17



yvhdyskuntarakenteessa on tapahtunut hajautumista, kun vakiluku on kasvanut
nopeimmin nimenomaan suurten kaupunkien kehyskunnissa.

Euroopan  ympadristokeskuksen (EEA, 10/2006) tutkimuksen mukaan
suomalaiskaupunkien (Helsinki ja Tampere) vaestdtiheys on ollut jo
lahtokohtaisesti alhainen ja yhdyskuntarakenne hajautunut muiden EU-maiden
asukasluvaltaan vastaavankokoisiin  kaupunkeihin verrattuna ja vaestdn
hajaantuminen seutukuntiin on jatkunut viime vuosikymmenten aikana.
Suomalaiskaupungeissa henkea kohden laskettu  energiankulutus ja
hiilidioksidipaastét ovat korkeimpien joukossa. Suuri osa  korkeasta
energiankulutuksesta johtuu asumisesta ja liikkkumisesta.

Vdeston kasvu suurissa kaupungeissa ja levittdytyminen laajemmalle alueelle
kehyskuntiin aiheuttaa paineita erityisesti suurten kaupunkien ja niiden
kehyskuntien joukkoliikenteen jarjestamiselle. Vakiluvun vaheneminen harvaan
asutuilla alueilla ja syrjaseuduilla taas vaikeuttaa entisestadn toimivien
joukkoliikenneyhteyksien yllapitamista. Peruspalvelutason sailyttaminen
edellyttaa yhteiskunnan tukea.
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4. RAUTATEIDEN HENKILOLIIKENTEEN NYKYISET SOPIMUSJARJESTELYT

VR-Yhtyma Oy:n liikevaihto oli noin 1,4 mrd euroa vuonna 2009. Liikevaihdosta
noin kolmannes tulee henkildliikenteestd (464,3 milj. euroa). Tdssa luvussa
esitelldaan nykyisin voimassa olevat sopimusjarjestelyt, joiden mukaisesti VR
harjoittaa rautateiden henkildjunaliikennetta.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus rautateiden ja maanteiden julkisista
henkildliikennepalveluista (PSA) tuli voimaan 3.12.2009. PSA mahdollistaa
henkildliikennepalvelujen maaran ja laadun turvaamiseksi yksinoikeuksien
mydntamisen ja julkisen tuen maksamisen julkisia palveluhankintoja koskevilla
sopimuksilla. Lahtékohtaisesti sopimukset tulee kilpailuttaa, mutta
rautatieliikenteessa suorahankinnat on sallittu. Vastineena yksinoikeudesta tai
tuesta on toimivaltaisen viranomaisen asetettava liikenteenharjoittajalle julkisen
palvelun velvoite. Joukkoliikennelain (869/2009) mukaan rautatieliikenteessa
toimivaltaisia viranomaisia ovat liikenne- ja viestintdministerio seka omalla
toimivalta-alueellaan Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma (HSL). PSA:n
mukaisesti ilman tarjouskilpailua tehdyn rautatieliikennetta koskevan sopimuksen
voimassaoloaika saa olla enintdgan 10 vuotta. Jos sopimus edellyttaa
lilkenteenharjoittajalta merkittdvaa pdadoman sitomista, voidaan sopimusaikaa
pidentaa enintaan 50 prosentilla eli enintaan 15 vuoteen.

4.1 Liikenne- ja viestintdministerion ja VR-Yhtyma Oy:n valinen
yksinoikeussopimus henkil6junaliikenteen jarjestamisesta

Liikkenne- ja viestintdministerié  ja VR  tekivat PSA:n mukaisen
yksinoikeussopimuksen 3.12.2009, joka on voimassa 10 vuotta (31.12.2019
saakka). Sopimukseen sisaltyy viiden vuoden optio lisdajasta. Sopimuksessa
ministeri®é asettaa VR:lle henkildliikennetta koskevan julkisen palvelun
velvoitteen, jonka tayttdmisestd ministerid6 myéntda VR:lle yksinoikeuden
sopimuksen mukaisen rautatieliikenteen harjoittamiseen.

Sopimuksessa yksinoikeus myoénnettiin niille rataosille, joilla VR talla hetkella
hoitaa kotimaan henkiléjunaliikennettd. Muille rataosille voisi siten tulla muita
yrittajia eli nailla rataosilla kilpailu on jo siten avautunut.

Yksinoikeuden vastineeksi ministerid edellyttaa VR:ltd, etta se liikennoi laajempaa
lilkennettd kuin se muutoin tekisi. Talla tavoin yksinoikeussopimus mahdollistaa
nykyistd kattavammat junayhteydet henkilokaukoliikenteessa. Kyse on
verkostoperiaatteen noudattamisesta. Vastaavaa periaatetta sovelletaan Finavian
lentokenttaverkostoon. Verkostoperiaatteen turvin on mahdollista pitkdjénteisesti
kehittaa junaliikennetta ja lisatda esimerkiksi alueellista liikennetta, mika
nykytilanteessa on mahdotonta ostomaararahojen riittamattémyyden takia. VR
lisda yksinoikeuden vastineeksi vuonna 2010 liikennetté suoralla Helsinki—-Pori-
Helsinki-IC?-junaparilla ja suoralla Helsinki-Lappeenranta—Helsinki-junaparilla.
Lisaksi parannetaan Riihimaki-Tampere-taajamajunatarjontaa. Vuoden 2011
velvoiteliikenne maaritetaan syyskuun 2010 loppuun mennessa. Vaasan yhteyksia
parannetaan, kun sahkoistys valmistuu. Vuosia 2012-2019 varten liikenne- ja
viestintdministerié maarittaa liikenteen palvelutason vuorovaikutuksessa muiden
toimivaltaisten viranomaisten seka alueellisten tahojen kanssa. Palvelutaso
maaritetdaan syyskuun 2011 loppuun mennessa. Liikennettd ei saa vahentaa
siten, ettd se johtaa julkisen palvelun velvoitteen mukaisen liikennetarjonnan
heikkenemiseen. Ostosopimuksissa asetettujen velvoitteiden eli lisaliikenteiden ja
paremman palvelutason hoitamisen vastineeksi VR:lle maksetaan korvausta.
Yksinoikeussopimuksessa ei makseta rahallista korvausta vaan korvauksena on
pelkastdaan yksinoikeus.

Kilpailun avaaminen valittémasti olisi ollut yksinoikeussopimuksen vaihtoehto.
Tahan ei katsottu olevan viela vuoden 2009 lopulla edellytyksia, kun rautateiden
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henkildliikenteen kilpailun avaamisen edellytykset ovat vasta tydryhman
selvitettavana.

4.2 Paddkaupunkiseudun lahijunaliikenne

Luvun 4.1 yksinoikeussopimus ei koske Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyman
toimivalta-alueen sisalla liikenngitavaa lahiliikennetta, koska liikenne- ja
viestintdministeriélla ei ole kyseiselld alueella toimivaltaa. Helsingin seudun
liikenne - kuntayhtyman (HSL) toimivalta-alueen muuttuessa yksinoikeuden
rajaus muuttuu vastaavalla tavalla. Paakaupunkiseudun tydssakayntialueen
[dhijunaliikenteen osalta yksinoikeus on voimassa 31.12.2017 asti, mika vastaa
YTV:n nykyisen lahiliikenteen sopimuksen voimassaoloaikaa. Nain ollen tdama
sopimus ei esta Paakaupunkiseudun lahijunaliikenteen kilpailuttamista vuodesta
2018 alkaen vaan luo edellytyksia sille, etta mahdollinen kilpailuttaminen voi
koskea liikenne- ja viestintdministerién ja HSL:n koko
ldhijunaliikennekokonaisuutta.

Edelld mainitun yksinoikeussopimuksen lisaksi liikkenne- ja viestintaministerid ja
VR sopivat joulukuussa 2009 Iahilikenteen tuen jatkamisesta YTV-alueen
ulkopuolisessa liikenteessa vuoden 2010 loppuun asti. Enimmaiskorvaus
1.1.2010-31.12.2010 valiselle ajanjaksolle on yhteensa 10,9 miljoonaa euroa.
Talla valtio ostaa VR:Ita lahiliikenteen vuoroja Helsinki-Kirkkonummi-Karjaa
l[ahijunaliikenteen linjoilla arkipdivina yhteensa 91 junavuoroa, lauantaisin 84
junavuoroa ja sunnuntaisin 77 junavuoroa. Helsinki-Lahti oikoradalla valtio ostaa
arkipaivisin 37 junavuoroa, lauantaisin 36 junavuoroa ja sunnuntaisin 35
junavuoroa.

Padkaupunkiseudun yhteistydvaltuuskunnan YTV:n (nykyisen Helsingin seudun
liikenne -kuntayhtyman eli HSL:n) ja VR solmivat wvuonna 2007
ostoliikennesopimuksen paakaupunkiseudun lahijunaliikenteestd vuoden 2017
loppuun asti. Ostoliikennesopimus on bruttomallin mukainen eli HSL maksaa VR-
Yhtyma Oy:lle vuosittain keskimaarin 50 milj. euroa liikennéintikorvausta
l[dhijunaliikenteesta ja saa lahiliikenteen lipputulot.

4.3 Kiskobussiliikenne ja alueellinen kaukoliikenne

Kiskobussiliikenteen ja alueellisen kaukoliikenteen ostamisesta on voimassa
sopimus vuoden 2011 loppuun asti. Sopimus tuli voimaan 1.3.2007. Sopimuksen
mukaan liikenteenharjoittaja (VR) on velvollinen liikennéimdaan sopimuksen
mukaisella kalustolla ja aikataululla. Enimmaiskorvaus koko sopimusajalta 2007-
2011 on 155,2 milj. euroa eli vuotta kohden keskimaarin 31 milj. euroa.
Sopimukseen sisaltyy suorituskannustinjdarjestelmad, joka kannustaa liikenndéinnin
tasmallisyyteen ja rankaisee viivdstyksista. Jarjestelman sanktiot tai kannustimet
ovat enimmillaan 0,5 % kuukauden liikenndintikorvauksesta.

Edelld mainitun sopimuksen liséksi on voimassa Kemijarven ydjunaliikenteen
ostosopimus vuosille 2008 - 2011. Enimmaiskorvaus sopimusajalta on 5,9 milj.
euroa eli keskimaarin 1,2-1,3 milj. euroa vuotta kohden.

Kiskobussiliikenne on kokonaisuudessaan ostettua Savonlinna-Parikkala -valia
lukuun ottamatta. Ostetun kiskobussiliikenteen reitit on kuvattu kuvassa 9.
Alueellisesti liikenne muodostaa neljd kokonaisuutta: Hanko-Karjaa, Tampere-
Seinajoki-Jyvaskyla, Pieksamaki-Joensuu-Nurmes ja Ylivieska-Iisalmi.
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Kuva 9: Ostetun kiskobussiliikenteen reitit Suomessa

Tuettujen kiskobussirataosien lilkenne

Kolar

\/-... T ian kish
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\/“‘- Muu henkilorataverkko
ArkiLal/Su Vuoromaara
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AMPERE
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141401 sanes

HELSINKI
Hanko

Kuvassa 10 on esitetty tuenvarainen alueellinen kaukoliikenne. Hiljaisempia
rataosia lukuun ottamatta tuettu lilkenne kdyttaa samoja rataosia
itsekannattavan liikenteen kanssa. Vilkkaimmat pelkastaan tuetut rataosat ovat
Kouvola-Kotka ja Tampere-Pori. Hiljaisin on Rovaniemi-Kemijarvi, jossa kulkee
vain yoéliikennetta.
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Kuva 10: Ostetun alueellisen litkenteen reitit Suomessa

Tuettu alueellinen kaukoliikenne

Tuettu alueellinen lilkenne
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Taulukossa 1 on esitetty Suomen tuenvarainen liikenne kokonaisuudessaan
junakilometreittdin, vuorovaleittdain ja alijaamittdin on koottu alla olevaan
taulukkoon. Taulukosta kay ilmi, etta tuetuimmat junakilometrit ovat Rovaniemi-
Kemijarvi valilla ja vahiten tuetut Joensuu-Pieksamaki valilla.

Taulukko 1: Suomen tuenvarainen henkildliikenne: kiskobussiliikenne ja
alueellinen kaukoliikenne

Vuorovali (ark/la/su)

Rataosa Jkm/vuosi molemmat suunnat Alijaama/vuosi(€) €/Jkm
Kiskobussiliikenne 6 275 670 5 880 000 1.0
Hanko-Karjaa 251 230 14/14/14 1 010 000 4.0
Tampere-Haapamaki 252 136 6/5/5 910 000 3.6
Jyvaskyla-Seinajoki 223 080 6/0/0 *

lisalmi-Ylivieska 208 342 4/3/3 980 000 4.7
Joensuu-Nurmes 233 104 a/ala 960 000 4.1
Joensuu-Pieksamaki 5107 778 8/6/8 2 020 000 0.4
Alueellinen kaukoliikenne 4 977 862 25 240 000 5.1
Seinajoki-Jyvaskyla 182 000 3/2/3 2 230 000 5.5
Seinajoki-Kokkola 97 116 3/2/3 830 000 8.5
Kokkola-Oulu 146 620 2/2/2 830 000 5.7
Kouvola-Kotka 225 888 12/10/10 980 000 4.3
Pori-Tampere 571 798 12/12/10 2 730 000 4.8
Riihimaki-Lahti 763 576 36/35/32

Lahti-Kouvola (Lahden kautta) 184 880 9/7/6 6 870 000 4.7
Riihimaki-Tampere/(Hameenlir 507 833 14/11/10

Kouvola-Kuopio 760 126 8/8/6

Kuopio-Kajaani 490 858 6/5/5

Kajaani-Oulu 517 547 8/6/6 9 660 000 4.3
Oulu-Rovaniemi 478 296 6/6/6

Rovaniemi-Kemijarvi 51 324 2/2/2 1 110 000 21.6

*sis. Jyvaskyla-Seinajoki alueellinen kaukoliikenne -lukuihin
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5. MUIDEN MAIDEN KOKEMUKSET KILPAILUTTAMISESTA

Liikenne- ja viestintdministerion seka Liikenneviraston rahoittamassa ja WSP
Finland Oy:n tekemdssa taustaselvityksessa “Vaikutusselvitys kilpailun
avaamisesta rautateiden henkiloliikenteessa” on kattava kuvaus siitd, miten
hallinnollisesti rautatieliikenteen ohjaus ja kilpailuttaminen on jarjestetty
Ruotsissa, Norjassa, Tanskassa, Saksassa, Alankomaissa ja Iso-Britanniassa seka
mitka ovat olleet rautatiekilpailusta saadut kokemukset.

Hallinnollisesti kaikissa rautatiepolitiikan ohjaus kuuluu liikenneministeriélle. EU-
lainsdadannén periaatteiden mukaisesti infrastruktuurin hallinta ja valvonta on
eriytetty eri viranomaisille. Tdaman luvun yhteenvedossa on ldhinna keskitytty
kuvaamaan lyhyesti maiden markkinatilannetta seka kilpailusta saatuja
kokemuksia.

5.1 Ruotsi

Ruotsi on edellédkdvija rautateiden avaamisessa kilpailulle. Ruotsissa myds
rautatieliikenteen infrastruktuuriin on panostettu ja se nakyy rautatieliikenteen
muita Euroopan unionin maita keskimaaraista korkeampana suoriteosuutena.
Henkildliikennesuoritteesta rautatieliikenteen osuus on 8 prosenttia ja
tavaraliikenteen kuljetetuista tonnikilometreistd jopa noin 40 prosenttia.

Ruotsissa on tdlla hetkellda kuusi henkildliikennetta harjoittavaa rautatieyritysta.
Kannattavan kaukoliikenteen harjoittaminen on kuitenkin ollut tahan asti
valtiollisen SJ:n vyksinoikeus. Kesakuussa 2009 Ruotsin hallitus paatti
suunnitelmasta, joka johtaa asteittain rautateiden henkil6liikenteen avoimiin ja
kilpailtuihin markkinoihin. Heindkuusta alkaen viikonloppuliikenne avautui
kilpailulle. Lokakuusta 2009 alkaen kansainvalinen henkildlikenne avautui
kilpailulle. Joulukuusta 2011 alkaen hallitus poistaa tdysin rautatieliikenteen
saantelyn.

SJ:n markkinaosuus on sailynyt yli 80 prosentissa henkildliikenteen kuljetuksissa.
Yksityiset operaattorit ovat tuottaneet palveluita seudulliseen ja seutujen véliseen
lilkenteeseen. Yksityisia rautatieyrityksia Ruotsin rautatiemarkkinoilla ovat Veolia,
Arriva, DSBFirst, T%gkompaniet ja A-train.

Kaukohenkildliikenteen jarjestamisesta SJ:lla ei ole sopimusta valtion kanssa.
Keskeiset seudulliset ja pitkdan matkan yhteydet on Kkilpailutettu. Rikstrafiken
vastaa valtakunnallisen henkildliikenteen jarjestamisesta ja Kkilpailuttamisesta,
[danit alueellisen liikenteen jarjestdmisesta. Liikenteenohjaus on Ruotsissa
nykyisin rataverkon haltijan Banverketin alaisuudessa.

Transitio AB on  kalustoyhtié, joka tarjoaa palveluja seudullisille
liikenneviranomaisille ja vuokraa junakalustoa. Aluehallinnot ovat yhteistydssa
rahoittaneet Transitio AB-yhti6ta, joka huolehtii seudullisten rautatielinjojen
kalustosta. Alueviranomaiset omistavat kalustoyhtién kokonaisuudessaan.
Kalustoyhti® vuokraa kalustoa alueviranomaisille, jotka edelleen vuokraavat
kaluston tarjouskilpailut voittaneille operaattoreille. Operaattorit eivat siten ole
mukana omistamassa kalustoyhtiéta. Kalustoyhtion on katsottu olevan
valttamatdn Ruotsin markkinoiden erityispiirteiden vuoksi (ilmasto-olosuhteet ja
kaluston maaréan minimointi linjaa kohden).

Kilpailutetun lilkenteen osuus on noin 25 prosenttia Ruotsin
kokonaisjunakilometreistd. Tarjouskilpailuun on osallistunut keskimaarin kaksi
tarjoajaa kilpailua kohden. Kilpailutuksen jalkeinen liikenndintisopimus ei tarjoa
merkittdvaa vapautta operaattoreille, mm. aikataulut, lippujen hinnat, kalusto ja
kunnossapito ovat ennalta maarattyja. Sopimus pituudet vaihtelevat suuresti.
Suurin osa on tehty viideksi vuodeksi, mutta joukossa on 8-18 vuoden
sopimuksiakin. Pisin 45 vuoden pituinen “"rakenna ja operoi” -sopimus on tehty
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nopeasta junaliikenteestd Arlandan lentoasemalle vastaavan Arlandabanan
kanssa.

Kilpailutuksen seurauksena subventioiden tarve on vahentynyt 20-28 prosenttia.
Matkustajamadarat taas ovat nousseet keskimdarin 32 prosenttia ja lyhyilla
taajamamatkoilla jopa 70 prosenttia. Myos liikenteessa oleva kalusto on
uusiutunut viime vuosina. Ruotsissa kilpailuttamisesta saatuja kokemuksia on
pidetty niin myo6nteisindg, ettd markkinaohjaavuutta on asteittain lisatty.
Ohjaavana periaatteena on ollut “markkinat tietdvat parhaiten kuluttajien
tarpeet” ja siksi vuonna 2011 siirrytaan tdysin avoimeen kilpailutilanteeseen.

5.2 Norja

Norjassa toimii nelja henkiléliikenteen rautatieyritysta. Valtiollinen rautatieyritys
NSB on kuitenkin hallitseva operaattori 88 prosentin markkinaosuudella. NSB
koostuu yhtidryhmasta, jonka yhtiét valtio omistaa joko taysin tai yhtiét ovat osin
omistettuja tytaryhtidita. NSB Persontog AS on NSB Holdingin kokonaan
omistama tytaryhtié. Yhtidé vastaa kaikista Norjan junalinjoista lukuun ottamatta
Gjovikbanenia ja Gardemoenin lentoasemajunaliikennetta, joilla on omat
yhtiébnsa. NSB Persontogin kanssa on tehty kolmivuotinen sopimus, jossa
maaritelldan vuosittain tarkistettava palvelutaso ja liikkennéintikorvaus.

NSB Gjovikbanen AS on NSB Holdingin kokonaan omistama tytaryhtié. Yhtion
rahoituksen on jarjestanyt NSB Anbud. Yhtio voitti vuonna 2006 Gjovikbanenin
kayttdoikeussopimuksen, joka on voimassa 10 vuotta.

Flytoget AS on Gardemoen-lentoasemajunan operaattori. Oslon lentoaseman ja
keskustan valinen rata ei ole osa valtakunnan rataverkkoa ja sitd operoi Flytoget.
Kun uuden Oslon Ilentoaseman rakentamisesta paatettiin, sovittiin, etta
lentoasemalle rakennetaan junayhteys. Flytoget on alun perin NSB Holdingin
rahoittama yhtié, joka omisti infrastruktuurin ja vastasi operoinnista. Nykyisin
infrastruktuuri on Jernbaneverketilla. Flytoget AS on nykyisin rautatieyhtio, joka
on erotettu NSB:stda. Se on julkinen osakeyhti6, jonka kaikki osakkeet ovat
Norjan valtiolla.

NSB:n, Flygtoget AS:n seka Gjovikbanenin liikennéinnisté vastaavan NSB:n
tytaryhtion lisaksi Norjan markkinoille on tullut ruotsalainen SJ]. Norjassa ei ole
talla hetkelld suunnitelmia rautatiekilpailun laajentamiseksi.

5.3 Tanska

Tanskassa on yhdeksan henkildliikennettd harjoittavaa rautatieyritysta.
Suurimman eli valtiollisen DSB:n toiminnot on jaettu kahteen erilliseen
yritykseen, joista toinen harjoittaa Ko&dpenhaminan padkaupunkiseudun
liikennettd ja toinen kaukoliikennettd. Nailla kahdella yrityksella on yli 90
prosentin markkinaosuus henkiléliikenteen kuljetuksista. DSB on julkinen yhtid
lilkenne- ja energiaministerién alaisuudessa. Se on sopinut ministerion kanssa
paikallis- ja pitkdmatkaisen liikenteen operoinnista vuosina 2005-2014.
Sopimukseen kuuluu DSB:n tuottaman palvelutason maarittely ja korvaukset,
jotka valtio maksaa liikenteen tuottamisesta DSB:lle. DSB omistaa asemat, niiden
kiinteistot ja radat.

Muut henkildliikenteen rautatieyhtiét ovat alueellisia rautatieyhti6itd, joiden
osakkeista 90 prosenttia on seudullisella hallinnolla ja 10 prosenttia yksityisilla
osakkeenomistajilla. Yksityiset liikennditsijat toimivat ndiden alueellisten
rautatieyhtididen alaisuudessa. Ne operoivat omalla rataverkollaan seuduilla ja
paikalliskeskusten ymparilla ja niilla on yksinoikeus liikennéintiin. Jos yksityiset
lilkenteenharjoittajat alkaisivat operoida toimialueensa ulkopuolella, ne
menettaisivat yksinoikeutensa. Yksityiset liikennditsijat on valittu kilpailuttamisen
jalkeen liikennéimdan DSB:n rautatielinjoilla. DSB:n kanssa on sovittu, etta
maksimissaan 15 %:lla DSB:n rataverkosta voidaan liikenne kilpailuttaa.
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Toistaiseksi liikkennetta on voittanut kaksi DSB:n kilpailijaa. Vuonna 2002 Arriva
voitti ensimmaisen kilpailun Keski- ja Lansi-Jyllannin liikenteestd. DSB:n ja
brittildisen First Groupin konsortio voitti kilpailun Oresundin seudun linjoista
vuonna 2008.

Lilkkenneministeriéon alainen Trafikstyrelsen seuraa Kkilpailutettavien sopimusten
toteutumista ja edellyttaa, etta liikenndintiaika, kalustomaara ja vuorovalit
vastaavat palvelutasotavoitteita. Keski- ja Lansi-Jyllannissa operoiva Arriva on
velvoitettu investoimaan uuteen junakalustoon ja valttamattémiin asemien
parantamistoimiin. Arrivan sopimus on uusittu siten, ettd se hoitaa lilkkenndinnin
myds sopimuskaudella 2011-2018.

Kystbanen ja Oresund ovat Tanskan ja Ruotsin rannikoilla kulkevia rataosia.
Tanskan puoleista rataa Elsinoresta Kédpenhaminaan kutsutaan Kystbaneniksi ja
Ruotsin puolelle ulottuvaa osuutta Kédpenhaminasta kutsutaan Oresundiksi.
Uuden sopimuskauden alkaessa (2009-2015) on ollut merkittavasti valituksia
mydhastymisistd ja tdysistéd junista. Ensimmaisten kuukausien aikana 10
prosenttia junista on ollut my6hassa.

Tanskassa  junakalusto on liikenteenharjoittajien  omistamaa.  Erillista
kalustoyhtiétd ei ole perustettu. Tama on pitanyt Kkilpailutilanteen sangen
rajallisena ja alueellisiin reitteihin ja liikenteenharjoittajiin sidottuna.

5.4 Saksa

Saksassa osavaltiot vastaavat rautatieasioiden jarjestamisestd ja siksi Saksassa
on perinteisesti ollut useita alueellisia toimijoita rautatieliikennemarkkinoilla. Seka
henkilo- ettd tavaraliikenteen rautatieyrityksid on yhteensa yli 300. Valtiollista
DB:ta lukuun ottamatta muut henkildliikenteen operaattorit harjoittavat kuitenkin
vain paikallista tai osavaltion sisdista alueellista rautatieliikennettd. DB:n
markkinaosuus henkiléliikenteessa on noin 80 prosenttia. Kaukohenkiléliikenne on
organisoitu DB Fernverkehr - osa-alueen alle. DB Fernverkehr vastaa
kaytannossa koko kaukoliikenteesta, vaikka myos kaukoliikenteen
markkinoillepaasy on ollut periaatteessa mahdollista vuodesta 1994.
Kaukoliikenteessa toimii DB Fernverkehrin lisaksi vain nelja liikenteenharjoittajaa:
GVG ja SJ] yodliikenteessa, sekda Veolia ja Arriva paivaliikenteessda. Niiden
markkinaosuus on kuitenkin marginaalinen.

Kaukohenkildliikenne ei ole minkdaan sopimuksen tai kayttdoikeuden alaisuudessa
eikd sitd tueta. Liittovaltion liikenneministerié antaa osavaltioille rahoitusta
seudullista liikennetta varten. Suurimman osan seudullisesta liikenteestd hoitaa
DB Region ilman kilpailutusta. Lisaksi on noin 30 yksityista liikenteenharjoittajaa,
kuten Arriva, Connex/Veolia ja Keolis. Sopimuskauden pituus on keskimaarin
yhdeksan vuotta.

DB:n kaukohenkiloliikenteen maaraavda markkina-asemaa ei ole kritisoitu.
Yleinen kritiikki kohdistuu DB:n ei-kilpailulliseen kayttaytymiseen.
Ratakapasiteetin jakaminen hoidetaan tyydyttavasti, mutta on kuitenkin epailyja,
etteivat kilpailijat paase kaikkiin tarpeellisiin infrastruktuurin rajapintoihin. DB:n
ja rataverkon hallinnoinnista vastaavan viranomaisen (Deutsche
Bundesnetzagentur, BNA) valisessa yhteistydssa on selvia puutteita, koska
viranomaisella ei ole laillista perustetta saada valttamattémia tietoja DB:lta. DB:n
radanpitotydstd vastaavalla tytéryhtiélld DB Netzillda on ollut puutetta
henkilostostd ja sen tehokkuudesta ei ole tarkkaa tietoa. BNA:lla ei ole
mahdollista kohdistaa tavoitteita eika sanktioita DB Netzille. Lisaksi DB Netzin
toiminnalle olisi tarpeen saannelld kustannuskatolla.

Seutu- ja paikallisliikenteestd on sovittu osavaltio- ja paikallistasolla paaosin DB
Region kanssa. Suoraa hankintaa on kritisoitu, koska se on ollut yhtidlle
edullinen. Siksi suorahankinnasta ollaankin siirtymassa kilpailuttamiseen.
Yksityiset operaattorit  tuottavat nykyisin noin 12 % kaikesta
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junakilometrimadrasta. Yksityisia operaattoreita on noin 30. DB Regio tuottaa
kuitenkin valtaosan paikallisesta rautatieliikenteesta.

DB Regiolla on ollut kaytdéssaan aikoinaan yhteiskunnan rahoilla hankittua
kalustoa. Pienentdakseen tatda etua jotkut alueviranomaiset ovat esimerkiksi
luvanneet ostaa liikenteenharjoittajan kaluston, mikali he haviavat alueen
seuraavan kilpailutuskierroksen. Lisdksi on perustettu kaksi kalustopoolia (Fahma
ja LNVG), joissa osavaltio- ja alueviranomaiset omistavat kaluston ja leasing-
sopimuksen turvin antavat sen alueen kulloisenkin liikenteenharjoittajan
kayttoon.

DB:n hallitsevasta markkina-asemasta on keskusteltu viime vuosina DB:n
mahdollisen yksityistamisen yhteydessa. DB on tarkoitus jakaa kolmeen yhtiodn,
jotka koostuisivat matkustaja- sekd@ rahtiliikenteesta, |logistiikasta ja
infrastruktuurista (radat ja asemat). Matkustaja- ja rahtiyhtidé seka
logistiikkayhtié on tarkoitus yksityistaa niin, ettd ldhes neljannes yhtidista olisi
yksityisomituksessa. Sen sijaan infrastruktuuri jaisi kokonaisuudessaan valtion
omistukseen. Talouskriisi on siirtdanyt yksityistamista siten, ettd se alkaa
aikaisintaan vuoden 2011 puolivalissa.

5.5 Alankomaat

Alankomaiden kansallinen rautatieyhtio (NS, Nederlandse Spoorwegen) on
kokonaisuudessaan valtion omistama ja silla on maan henkildliikenteessa 98
prosentin  markkinaosuus. NS:n lisdksi Alankomaissa on neljd yksityista
paikallisliikenteen rautatieyritysta, joiden markkinaosuudet ovat marginaalisia.
NS:lla on kayttdoikeussopimus  vapaarahoitteisen matkustajaliikenteen
hoitamisesta rataverkolla. Tama kayttbéoikeus on sille suoraan myoénnetty ja se
umpeutuu vuonna 2015. Tuetun seudullisen junaliikenteen jarjestémisvastuu on
seudullisilla viranomaisilla, jotka ovat vahitellen kilpailuttaneet liikenteen.
Sopimuksissa sdadadetadn palvelutasosta ja kerattavista maksuista.

Rautatieliikenteen kilpailuttaminen toteutettiin  Alankomaissa 1990-luvun
puolivalin jalkeen. Uudistuksen ensimmaisella jaksolla vuosina 1996-2001
sopimukset painottuivat yksipuolisesti taloudellisiin seikkoihin. Tama ei johtanut
pelkastdaan hyviin tuloksiin. Padinvastoin kuin toivottiin, yleinen tyytymattomyys
kasvoi. Taman jalkeen sopimuksia muutettiin ennen uuden kauden alkua 2001.
Uudet sopimukset painottavat enemman yhteistyéta. Uudistettuihin sopimuksiin
on oltu padosin tyytyvaisia.

Seka NS:n ettd rautatieinfrastruktuurin hallinnasta vastaavan valtiollisen yhtidn
ProRailin kayttdoikeussopimuksissa edellytetdan palvelutason sailyttamista.
Molemmilla yhti6illd on velvollisuus tuottaa vuosittainen liikkennesuunnitelma (NS)
ja infrastruktuurisuunnitelma (ProRail). Molemmilta edellytetdan suunnitelmien
toteuttamista. Tavoitteena on parantaa kayttdoikeussopimuksia siten, etta
tuotannon laatu paranee ja toiminta on kustannustehokasta.

Alankomaiden kokemukset ovat padosin myodnteisid, vaikkakin kilpailu on viela
tdhan asti ollut sangen rajallista. Parhaimmillaan matkustajamaarat ovat
kasvaneet nopeammin Kkilpailutetuilla reiteilld. Tarjontaan, hinnoitteluun ja
markkinointiin on tullut variaatioita ja joukkoliikennepalvelujen
yhteensovittaminen on kohtuullisen onnistunutta.

5.6 Iso-Britannia

Iso-Britanniassa  1990-luvulla  toteutetun rautatieliikenteen uudistamisen
keskeisena lahtokohtana oli yksityistdminen ja toimintojen eriyttaminen.
Henkildliikenteen harjoittajia on nykyisellddn yhteensad 45. Suurimpien
toiminnanharjoittajien markkinaosuus henkiléliikenteessd on vain noin 10
prosentin luokkaa (South West Trains, First Great Western ja National Express
East Anglia).
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Iso-Britannian liikenneministerido myodntaa kilpailuttamisen jalkeen oikeuden
rautatieverkolla lilkenndintiin yksityisille junayhtidille (Train Operating Companies,
TOCs). Jokaiseen kilpailuun ottaa osaa keskimaarin 3-4 liikenteenharjoittajaa.
Rautatieliikennepalveluita tarjoavat yritykset toimivat ns. franchising -
periaatteella eli yhtidét tarjoavat palveluja kayttdoikeussopimuksen perusteella.
Kayttooikeussopimukset sisaltavat vyksityiskohtaiset maarittelyt liikenteen
palvelutasosta. Kayttdoikeussopimuksen korvaus voi olla joko viranomaiselta
operaattorille (kannattamattomissa kohteissa) tai operaattorilta viranomaiselle
(kannattavissa kohteissa). Operaattori voi maarittda lippujen hinnat valvojan
asettamissa rajoissa. Hintoja saannellaan varsinkin tilanteissa, joissa asiakkaalla
on vahan muita vaihtoehtoja. Saantely on puolestaan vahaisempada kilpailullisissa
tilanteissa, joissa vaihtoehtoina ovat esimerkiksi pitkdmatkainen bussiliikenne tai
lentokone. Sopimuksiin sisdltyvat erilaiset sanktiot mm. tasmallisyydestd ja
kaytettavissa olevista istumapaikkamaarista.

Kayttdoikeussopimukset eivat takaa vyksinoikeutta rataosalle, vaan muut
operaattorit voivat toimia TOC:sien rinnalla “open-access” - periaatteella. Talléin
tosin rautatieliikenteen saantelystd vastaavalla viranomaisella (The Office of Rail
Regulation, ORR) on mahdollisuus asettaa muille operaattoreille
liikenndintirajoituksia, kuten maarata, ettd ne eivdt saa ottaa tai jattaa
matkustajia vilkkailla asemilla tai ne voidaan oikeuttaa liikenndéimaan vain
ruuhka-ajan ulkopuolella. Télléd hetkelld open-access - periatteella liikenndi kolme
lilkenteenharjoittajaa: Hull Trains (vuodesta 2000), Grand Central (vuodesta
2007) ja WSMR (vuodesta 2008). Kaikki liikenndivat Lontooseen/Lontoosta East
Coast Main Linella, josta ne vastaavat 10 prosentista pitkdnmatkan matkoista.
Koko maan tasolla ne vastaavat 0,1 % matkojen liikkennginnista.

Iso-Britannian liikenneministerid  julkisti vuonna 2007 Valkoisen kirjan
rautatieliikenteen turvallisuus- ja luotettavuusvaatimuksista seka kapasiteetista
ja rautatieliikennepalvelujen hankintabudjetista. Valkoisella kirjalla ministeri6
maaritteli rautatiesektorin vaatimukset vuosille 2007-2012. Vaatimusten
toteutumista seuraa saantelyelin (ORR).

Yleinen nakemys on ollut, etta valtiollisen British Railin ajan jalkeen
institutionaalisen muutokset johtivat liian suuriin palvelutason heikennyksiin.
Voimakas tarjonnan ja matkustajamaarien kasvu johti ongelmiin ensimmaisissa
kayttdoikeussopimuksissa. Kasvu oli voimakkaampaa kuin oli mahdollista
jarjestaa lisatarjontaa heikolla rataverkolla. Ongelma oli seurausta rataverkon
yksityistamisesta. Rataverkkoa hallinnoiva Railtrack teki merkittavia virheita.
Tama johti politikan muutokseen siten, ettéd vuonna 2001 perustettiin uusi
Network Rail, joka hallinnoi ratainfrastruktuuria voittoa tavoittelemattomasti. Uusi
ratahallinto aloitti valtionavulla ja silla on todenndkoéiset mahdollisuudet saavuttaa
taso, joka vallitsi ennen rautatieuudistusta.

Nykyisin hallinto toimii tyydyttavasti: rautatiekalusto on merkittavasti uudistunut
ja seka tarjonta ettd matkustajamdarat ovat kasvaneet huomattavasti.
Rautatiejarjestelma on myos aikaisempaa turvallisempi. Nykyiset
kayttdoikeussopimukset (franchises) sisaltavat enemman taloudellisia
kannustimia kuin muissa maissa, joissa on erotetut toiminnot. Myds liikenteen
ohjaukseen on panostettu. Radanpidosta vastaavan Network Railin ja
operaattoreiden (TOC) valille on perustettu yhteinen liikenteen ohjauskeskus,
jotta liikenteen ohjaus voidaan paremmin integroida.

5.7 Yhteenveto kilpailutilanteesta

Euroopan komissio julkisti joulukuussa 2009 Euroopan unionin
rautatiemarkkinoiden kehityksen seurannasta raportin (KOM(2009) 676
lopullinen), joka sisaltéaa tilastokatsauksen EU:n ja sen jasenvaltioiden
rautatiemarkkinoista paaosin vuoteen 2008 ja erdiden tunnuslukujen osalta aina
vuoteen 2009 saakka. Vuotta 2008 koskevien tietojen perusteella Suomen lisaksi
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Espanjassa, Irlannissa, Kreikassa, Luxemburgissa, Portugalissa ja Sloveniassa
henkildliikennettd harjoittaa vain yksi rautatieyritys. Muissa Euroopan unionin ja
Euroopan talousalueen jasenvaltioissa rautatieliikennetta harjoittaa useampi
rautatieliikenteen yritys, vaikka henkildliikenteen kilpailua ei viela olekaan EU-
lainsdddanndssa avattu. Useat jasenvaltiot ovat kuitenkin avanneet
henkiléliikennetta kilpailulle, koska kilpailun on katsottu parantavan palvelutasoa,
lisdavan kustannustehokkuutta ja laskevan hintoja.

Vaikka useimmissa Euroopan unionin maissa rautateiden henkildliikenteessa on
ollut useita rautatieyrityksia jo pitkaan, kilpailevat rautatieyritykset ovat voineet
keskittya joko alueellisesti tai palvelullisesti omille segmenteilleen, jolloin
tosiasiallinen kilpailu voi olla vahaista. Kilpailun avaamisesta huolimatta useissa
maissa tasapuolista markkinoille paasya vaikeuttavia toiminnallisia tekijoitd on
edelleen useissa maissa. Iso-Britannia ja Ruotsi nayttaisivat edenneen
pisimmalle toiminnallisten markkinoillepadasyn esteiden poistamisessa.

Euroopan maiden rautateiden henkiléliikenteen kilpailuesimerkit osoittavat, etta
kilpailuttaminen on tuonut ostoliikenteeseen kustannussaastdja keskimaarin 10-
30 prosenttia ja osin myds parantanut rautatieliikenteen palvelua. Kilpailutetuille
reiteille on tullut lisdad vuoroja ja siten palvelujen tarjonta ja matkustajamaarat
ovat lisdaantyneet. Kilpailutuksen myo6td rautatieliikenteen kilpailukyky on siis
parantunut, mika on lisannyt joukkoliikenteen houkuttelevuutta. Esimerkkimaissa
kilpailuttaminen ei kuitenkaan ole tuonut aina kaikkia toivottuja hyoétyja.
Kilpailutettavien liikennekokonaisuuksien, erityisesti ensimmaisen, laajuus ja
kesto on harkittava tarkkaan, jotta kilpailutus on riittdvdan houkutteleva.
Kansainvadliset esimerkit my6s osoittavat sen, ettd Kilpailutettaessa
lilkenndintikokonaisuuksia hinnan lisdksi huomiota on kiinnitettdva myo6s
laadullisiin  tekijoihin.  Usein liiallinen kustannustehokkuus on johtanut
kilpailutuksen alkuvaiheessa siihen, ettd matkustajat ovat joutuneet karsimdan ja
on jouduttu tekemaan korjausliikkeitd mydhemmissa tarjouskilpailuissa. Siksi
tarjouskilpailun suunnittelu on tarkeaa.

Kansainvaliset esimerkit my0s osoittavat, ettd pelkka lainsdantelykehikon
muuttaminen ei tarkoita kilpailun syntymista, vaan julkisen vallan on luotava
tasapuoliset kilpailunedellytykset, esimerkiksi kalustojarjestelyjen ja huolto- ja
varikkopalvelujen tai koulutuspalvelujen jarjestéamisen suhteen. Kansainvaliset
esimerkit osoittavat, etta eri maissa on paadytty organisatorisesti hyvin erilaisiin
ratkaisuihin. Tarkeintéd on kuitenkin se, etta liikennepalveluja tarjoavilla
operaattoreilla on tasapuoliset edellytykset saada naita palveluja kayttoonsa.
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6. KILPAILUN AVAAMISEN EDELLYTYKSET

Rautateiden avaaminen Kkilpailulle ei ole itsetarkoitus, vaan keino jarjestaa
palvelut entista tehokkaammin. Kilpailuttamalla rautateiden
henkildliikennepalveluja tulisi voida vastata paremmin asiakkaiden tarpeisiin ja
nostaa palvelutasoa entisestaan. Liikennepalvelujen tilaajalle kilpailuttaminen
tarjoaa mahdollisuuden kustannustehokkuuteen, alempaan tukitasoon ja
saastyneiden varojen kayttamiseen palvelutarjonnan lisdéamiseen, kehittédmiseen
ja mahdollisesti myds palvelujen hintojen alentamiseen. Tata kautta kilpailu voi
osaltaan parantaa rautatieliikenteen Kkilpailukykya ja siten tukea yleisempia
yhteiskunnallisia tavoitteita, kuten ymparistdystavallista, turvallista ja
sosiaalisesti tasapuolista liikennettd. Rautatiekilpailun avaamisen vaikutuksia on
tarkasteltu yksityiskohtaisemmin luvussa 8.

Suomen rataverkon raideleveys 1524 mm poikkeaa niin lansieurooppalaisesta
1435 mm:n standardista kuin venaldisestd 1520 mm:n standardista.
Suomalainen ja venaldinen kalusto kuitenkin pystyvat liikennéimaan molempien
maiden rataverkolla tietyin rajoituksin. Suomen rautatieverkko ei mydskaan ole
Tornio-Haaparanta vyhteytta lukuun ottamatta yhteydessa muiden Euroopan
talousalueen maiden rautatieverkkoon. Naista syista rautateiden
henkiléliikennepalveluja tarjoavien yritysten maara ei Suomessa ole lisadantynyt
samalla tavalla kuin useissa muissa Euroopan talousalueen maissa, kun
kansainvalinen rautateiden henkil6liikenne avautui Euroopan talousalueella
kilpailulle vuoden 2010 alusta. Mydskadan Suomessa kaytettdva rautatieliikenteen
kalusto ei ole sellaisenaan yhteensopivaa muiden Euroopan wunionin
jasenvaltioissa kaytettavan rautatiekaluston kanssa.

Tassa luvussa kaydaan lapi niitd osa-alueita, joissa tarvitaan toiminnallisia
jarjestelyja, jotta uusille liikkenteenharjoittajille luotaisiin tasapuoliset edellytykset
paastd rautateiden henkiléliikennemarkkinoille. Rautateiden henkil6liikenteen
kilpailuttaminen ei tarkoita pelkdastdaan itse liikenteen Kkilpailuttamisen
mahdollistamista, vaan se vaatii rakenteiden ja kilpailun edellytysten
muokkaamista ja jarjestamista siten, ettd aito kilpailu voi toimia. Ilman naita
kilpailuttamiseen liittyvia toimia vaarana on se, ettd Kilpailuttaminen
mahdollistetaan hallinnollisesti, mutta tosiasiassa Kkilpailua ei synny, koska
rakenteet ja toiminnalliset tekijat eivat tue tasapuolisia kilpailumahdollisuuksia.

Liikenteenharjoittajille on jarjestettdvéa mahdollisuus vuokrata kalustoa tai
muuten varmistettava, ettd kalustoa on liikennoéintia varten saatavilla. Lisaksi
lilkenteenohjaus ja rautatiehenkildston koulutus on jarjestettava
kilpailuneutraalilla tavalla. Liikenteenharjoittajilla on oltava tasapuolinen paasy
varikoille, huoltotoimintoihin, asemille, myyntipisteisiin ja energianjakeluun.
Hyvin toimiva rautatiekilpailu edellyttdaa asiakasndkdkulman korostamista.
Rautatiekilpailu ei saa johtaa matkustajan palvelutason heikkenemiseen ja
hintojen nousuun.

6.1 Palvelutaso ja asiakasnakokulma huomioon

Kilpailu voi hyvin toimiessaan edistdad asiakaslahtdisten ja kuluttajaystavallisten
ratkaisujen loytamista ilman, ettd integroidusta joukkoliikenteen palvelutasosta
joudutaan luopumaan. Kilpailluilla markkinoilla toimiva yritys joutuu koko ajan
etsimaan niité kilpailuetuja, joilla se voi houkutella asiakkaita paremmin kuin
kilpailijat. Joukkoliikenteessa tallaisia kilpailuetuja voivat olla asiakastarpeeseen
hyvin sopivat aikataulut ja tariffirakenne, parempi tietoisuus palveluista,
panostukset asiakasinformaatioon ja markkinointiin, parempi palvelun laatu tai
hyvaksi koettu turvallisuus matkan aikana.

Kun rautateiden henkildliikenne avataan kilpailulle, on tarkedaa turvata
palvelutason sdilyminen vdhintddn entiselld tasolla. Tama tarkoittaa erityisesti
sitd, etta hyvan matkustajapalvelun edellyttama linjastorakenne, aikataulut seka
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tariffijarjestelma toimivat integroidulla tavalla. Vastuu matkustajapalvelujen
palvelutason sailymisestd kuuluu palvelun tilaajalle eli markkinoita saateleville
viranomaisille.

Kun palvelujen tilaamisesta vastaava viranomainen laatii ehtoja
linjastorakenteelle ja aikatauluille, huomiota on erityisesti kiinnitettava
lilkenndinnin alueelliseen laajuuteen, reitteihin, liikennéintiaikoihin, vuorovaleihin,
pysakkeihin seka eri palvelujen tarjoajien aikataulujen integrointiin ja
yhteensovittamiseen. Matkustajille on lisaksi kyettdva tarjoamaan aikatauluista ja
palveluista yhtenadista informaatiota, vaikka palvelujen tarjoajia olisi useampia.

Tariffien ja tulojen saantelyn kannalta keskeisia asiakysymyksia ovat lippujen
hintataso, lipunmyynti, tariffirakenne seka lippujen yhteensopivuus ja
vaihdettavuus palvelujen tarjoajasta riippumatta, lippujen hintojen variointi
asiakasryhmien, palvelutyypin tai ajankohdan mukaan.

Viranomaisten on asetettava palvelutasoa koskevat velvoitteet niin, etta
kilpailevia toiminnanharjoittajia kohdellaan tasapuolisesti ja niilla on
lahtokohtaisesti yhtaldaiset mahdollisuudet sopia palveluiden tarjonnasta ja paasta
markkinoille. Lisaksi viranomaisten vastuulle kuuluu maaritellda selkeasti
markkinoille paasyn ja markkinoilta poistumisen edellytykset seka viranomaisten
ja liikenteenharjoittajien valiset suhteet.

Kansainvadliset esimerkit osoittavat, ettd kilpailuttamisen hyddyt ovat olleet
suurimmat juuri niiss@ maissa, joissa viranomaiset ovat panostaneet palvelutason
maarittelyyn ja kilpailuttamisen organisointiin hyvdlla ennakkosuunnittelulla ja
toteutuksella. Usein vasta yrityksen ja erehdyksen kautta toimialalle on I6ydetty
rakenteita ja toimintamalleja, joissa etenkin kaupunkiliikenteessé tarkea
palveluiden integraatio on onnistuttu yhdistamaan kilpailullisiin  ja
asiakaslahtdisiin  toimintamalleihin hyvana  esimerkkina Ison-Britannian
junaliikenteessa nykyisin kdytdssa olevat kayttdoikeussopimukset.

Tydryhma esittaa, etta:

¢ liikkennepalveluja tilaavan toimivaltaisen viranomaisen olisi
asetettava palvelutasotavoitteet niin, ettd liikennepalvelut
tarjotaan asiakkaille integroidulla ja tehokkaalla tavalla.
Toimivaltaisen viranomaisen olisi kiinnitettava erityisesti huomiota

seuraaviin tekijoihin palvelutason turvaamiseksi:
matkustajapalvelun edellyttama linjastorakenne, aikataulu seka
tariffijarjestelma toimivat integroidulla tavalla, liikennginti
toteutetaan alueellisesti riittavan kattavalla tavalla ja

matkustajille tarjotaan aikatauluista ja palveluista yhtenaista
informaatiota.

6.2 Kaluston saatavuus turvattava

Kalustohankinta on mittava investointi uusille liikenteenharjoittajille ja siten
investoinnit kalustoon toimivat kdaytanndén esteena uusien liikenteenharjoittajien
markkinoillepaasylle. Siksi toimivien kilpailullisten markkinoiden aikaansaaminen
edellyttéda kaluston omistuksen jarjestamista kalustoyhtién tai vastaavan
omistusjarjestelyn kautta. Kalustomarkkinoihin vaikuttaa osaltaan my6s Suomen
muusta EU-alueesta poikkeava raideleveys, jonka vuoksi Suomeen sopivan
kaluston saaminen on rajoitetumpaa kuin muualla Euroopan unionissa. Kaluston
kayttéon ottaminen edellyttéad myods EU:n teknisten yhteentoimivuus- ja
turvallisuusvaatimusten tdyttymista ja niiden edellyttdmaa kayttéénottolupaa,
jonka Suomessa mydntaa Liikenteen turvallisuusvirasto.

Henkildliikenteen kilpailussa ja kilpailuttamisen jarjestamisessa keskeinen
kysymys on, kuka omistaa tarvittavan kaluston. Periaatteessa vaihtoehtoja on
kaksi:
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1) Liikenteen Kkilpailuttaja ei tarjoa kalustoa, vaan liikenteen harjoittajan on
hankittava kalusto; tai

2) Liikenteen Kkilpailuttaja tarjoaa kaluston kilpailuttamiskierroksen voittaneen
lilkenteen harjoittajan kayttéon.

Ensimmaisessa vaihtoehdossa rautatieliikenteen harjoittaja hankkii
kilpailuttamiskierroksen paatoksen jalkeen tarvitsemansa kaluston, mika
tarkoittaa, etta kilpailuttamisprosessi voi venya jopa kahdeksaan vuoteen. Lisaksi
sopimuskausi on tehtava riittdvan pitkaksi, jotta investointi kalustoon olisi
kannattavaa. Jalkimmainen malli mahdollistaisi nopeamman Kkilpailuttamisen ja
lyhyemman sopimuskauden ja olisi kilpailun toteutumisen kannalta suotuisampi
vaihtoehto.

Liikenteen tilaajaorganisaatio voi tarjota kaluston liikenteen harjoittajan kayttoon
omistamansa kalustoyksikdén kautta. Suomessa kalustoyhtid voidaan toteuttaa
joko laajentamalla jo nykyisin toimivan Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:n
toiminta-aluetta tai perustamalla liikenne- ja viestintaministerion nykyisin
ostamaa liikennettd varten oma kalustoyhti6. Péadkaupunkiseudun Junakalusto Oy
perustettiin vuonna 2004 paakaupunkiseudun kuntien (Helsinki, Espoo, Vantaa ja
Kauniainen) seka silloisen VR Osakeyhtion toimesta. Yhtidn omistussuhteet ovat:
VR 35 prosenttia, Helsinki 34 prosenttia, Vantaa 17 prosenttia, Espoo 12
prosenttia ja Kauniainen 2 prosenttia. Yhtion tehtdvana on uuden
l[dhiliikennekaluston  hankinta ja hallinnointi. Omistajat eivat vastaa
kalustohankintojen rahoituksesta, vaan kalustoyhti® hankkii rahoituksen
markkinoilta.

Kunnille tehdyn kyselyn perusteella kunnat nayttaisivat  tukevan
Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:n toiminnan laajentamista ja lahtékohtaisesti
jo toimivan yhtién toiminnan laajentaminen vaikuttaisi myos
kustannustehokkaalta ratkaisulta. Kilpailunakdékulmasta kuitenkin VR-Yhtyma
Oy:n merkittdva osakkuus Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:ssd on
ongelmallinen, koska VR-Yhtyma Oy olisi kilpailutilanteessa kalustoyhtion
omistajaosakas seka todennakdisesti myos kilpailutettavan
lilkennekokonaisuuden palvelun tarjouksen jattaja ja siten mahdollinen palvelun
tarjoaja. Siksi olisikin perusteltua kilpailundkékulmasta, ettd yhdelldkaan
operaattorilla ei olisi kalustoyhtiéssa merkittdvaa markkinaosuutta.

Tyodryhma esittaa, etta:

o liikenteen tilaajaorganisaatiot tarjoavat kaluston liikennepalvelun
tarjoavan operaattorin kayttéon. Tama voitaisiin jarjestda
kalustoyhtion avulla.

e Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:n omistuspohjaa pitaisi
laajentaa Kkilpailun edetessa jJa Kkilpailutettavan liikenteen
alueellisesti laajentuessa niin, etta kaikki lilkenteen
tilagajat/kilpailuttajat olisivat yhtion omistajina.

o Kalustoyhtion omistussuhteet tulisi jarjestaa niin, ettéd yhdellak&an
lilkennepalvelua tarjoavalla operaattorilla ei olisi merkittavaa
markkinaosuutta kalustoyhtidssa.

6.3 Kaluston huolto- ja varikkopalveluja tarjottava tasapuolisesti

Kaluston huolto- ja korjaustoiminnan jarjestaminen sekda varikkotilojen
tarjoaminen ovat tarkeitd kaikille tarjouksen tekijoille. Talld hetkelld huolto- ja
varikkotilat omistaa VR-Yhtyma Oy ja vyhtid tarjoaa my6s huolto- ja
korjauspalvelut.

Rautatielaissa palveluja tarjoava yritys velvoitetaan tarjoamaan rataverkon
kayttémahdollisuuksiin kuuluvia palveluja raideyhteyksineen rautatieliikenteen
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harjoittajan kayttéon tasapuolisella ja syrjimattémalla tavalla korvausta vastaan,
jos palveluja tarjoaa ainoastaan yksi yhtidé tai muu yhteisd eika palveluja voida
muutoin kohtuudella jarjestaa. Velvollisuutta palvelujen tarjoamiseen ei voimassa
olevan lain mukaan kuitenkaan ole, jos palvelu on yrityksen tai muun yhteisén
omassa kaytossa tai palvelu on valttamaton yrityksen tai muun yhteisén omaa
tarvetta varten. Rautatielakia uudistettaessa vuoden 2010 aikana tata koskevaa
saantelya on tarkoitus tarkistaa.

Kaluston huolto- ja  varikkopalvelut voidaan jarjestéda eri tavoin.
Liikenteenharjoittaja voi tuottaa palvelut itse tai ostaa ne palvelujen tarjoajalta.
Eri maissa kaluston huolto- ja varikkopalvelut on jarjestetty eri tavoin.
Esimerkiksi Saksassa kaluston huolto- ja varikkopalveluita on hajautettu useisiin
pieniin yksikdihin ja tallainen jarjestely on toiminut tehokkaalla tavalla.
Useimmissa maissa kuitenkin joko kalustoyhti®é vastaa myds huolto- ja
varikkopalveluista tai palvelujen tarjonnasta vastaa suurin rautatieyritys.

Jarjestettiinpd huolto- ja varikkopalvelut organisatorisesti miten tahansa,
avainkysymys on kuitenkin paadsy huolto- ja varikkoalueelle, jonne on turvattava
avoin ja tasapuolinen paasy kaikille naita palveluja tarvitseville. Toinen keskeinen
periaate on palvelujen hinnoittelun kohtuullisuus ja yhdenmukaisuus. Palvelujen
hinnoittelun pitdisi olla yhdenmukainen kaikille palveluja ostaville yrityksille.
Mikali palveluja tarjoaa vain yksi yhtié, monopolitilanteessa on sadantelylla
turvattava, ettd palveluja tarjotaan Kkilpailutilanteessa tasapuolisesti ja
kohtuullisesti kaikille palveluja tarvitseville rautatieliikenteen harjoittajille.
Palveluiden hinnoittelussa ei myodskdadn saisi olla perusteettomia tai kilpailua
rajoittavia ehtoja tai rajauksia. Toiminnallinen ratkaisu palvelujen
tasapuolisuuden ja hinnoittelun kohtuullisen turvaamiseen voisi olla, etta vaikka
VR-Yhtyma Oy jatkossakin omistaisi huolto- ja varikkotilat ja tarjoaisi naita
palveluja, huolto- ja varikkotilojen kapasiteettijaosta vastaisi neutraali taho,
esimerkiksi Liikennevirasto tai valtion omistama kiinteistdoyhtié Governia Oy.

Nykyisen kaltaisesta kaytannostd, jossa huolto- ja varikkopalveluja tarjoaa VR-
Yhtyma Oy, kokemusta on lahinna Helsingin seudun liikenne - kuntayhtymalla ja
radanpidon kunnossapitotditd tekevilla yrityksillda. Muut toimijat ovat kokeneet
palvelujen hinnoittelun kalliiksi. Huolto- ja varikkotiloista ja palveluista on
niukkuutta etenkin padkaupunkiseudulla. Huolto- ja varikkotoiminta on
padkaupunkiseudulla keskittynyt Ilmalan varikkoalueelle. Valtioneuvoston
kanslian omistajaohjausyksikén johdolla toiminut kiinteistétydryhma katsoi
joulukuussa 2009 antamassaan esityksessd, ettd Ilmalan varikkoalueella on
jatkossakin mahdollisuuksia laajentaa varikkotoimintaa (Ilmalan ja padradan
valiselld alueella). My6s muualla Suomessa on varikkoja (Turku, Kouvola,
Pieksamaki ja Oulu), mutta toiminnat ovat keskittyneet padkaupunkiseudulle,
koska Helsinki on useimmiten junien padate- ja ldhtdéasema ja junaliikenne on
myds vilkkainta Etela-Suomessa.

Tydryhma esittaa, etta:

e huolto- ja varikkopalvelujen saatavuus ja riittavyys on turvattava
kilpailutilanteessa kaikille liitkennepalveluja tarjoaville
operaattoreille.

o Kilpailundkékulmasta ja huolto- ja varikkopalvelujen tehokkuuden
nakokulmasta olisi perusteltua, ettd palvelujen tarjoajia olisi
useampi kuin yksi. Jos kuitenkin huolto- ja varikkopalveluja
tarjoaa vain yksi yhtid, huolto- ja varikkopalveluihin olisi
turvattava avoin ja tasapuolinen paasy kaikille palveluja
tarvitseville. My6s palvelujen hinnoittelun olisi oltava lapindkyvaa
Ja yhdenmukaista kaikille huolto- ja varikkopalvelujen ostajille.
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e Mikali huolto- ja varikkopalvelujen monopolitilanne aiheuttaa
ongelmia, palvelujen tarjonta tulisi jarjestaa toiminnallisesti
uudelleen niin, ettd viranomainen (esim. Liikennevirasto tai
Governia Oy) omistaisi varikkokiinteistot ja vuokraisi tiloja
palveluja tarvitseville.

6.4 Liikenteenohjauksen avulla yhtalaiset liikenndintiedellytykset

Liikenteenohjauksen tehtavdana on varmistaa junille turvallinen kulku, ohjata
lilkennettd aikataulun mukaan, suorittaa tarvittavat raidevaraukset ja tehda muut
lilkenteenohjaukseen liittyvat toimenpiteet. Liikenteenohjaus, sen toiminnot ja

laitteet ovat osa radanpitoa. Liikennevirasto kuitenkin ostaa
lilkenteenohjauspalvelut VR:Itd. Suomen tilanne on Euroopan unionissa sikali
poikkeuksellinen, etta liikenteenohjauspalvelu ostetaan rautatieliikenteen

harjoittajalta. Erityisesti kilpailutoimintaymparistossa tallainen jarjestely ei ole
toimiva ratkaisu, vaan voi osaltaan toimia markkinoillepadsyn esteend. Siksi
olisikin tarkeaa, ettd liikenteenohjaus jdrjestettaisiin niin, etta varmistettaisiin
myds organisatorisesti ratakapasiteetin kayttd ja liikenndinti tasapuolisesti.
Liikenteenohjauksen eriyttéminen VR-Yhtyma Oy:sta olisi tarkeaa toteuttaa
mahdollisimman pian, jotta liikenteenohjaus olisi vakiinnutettu ennen kilpailun
avaamista.

Liikenteenohjauksen jarjestamistéd selvittanyt tydéryhma (LVM:n julkaisuja
44/2006) katsoi, etta liikenteenohjauksen jarjestaminen uudelleen on
valttamatdonta rautateiden tavaraliikenteen avautuessa kilpailulle. Ty6éryhma
ehdotti, ettd liikenteenohjauksen jarjestéamisessa edettdisiin maltillisesti, mutta
ratkaistaan kuitenkin liikenteenohjauksen organisointiin liittyvat keskeiset
lapindkyvyyteen ja tasapuolisuuteen liittyvat vaatimukset. Myéhemmin voidaan
arvioida ratkaisun riittdvyytta, ja tarpeen vaatiessa jatkaa lapinakyvyyden,
tasapuolisuuden ja viranomaistehtavan toteutumisen lisdamista. Tyoéryhma
ehdotti, etta liikenteenohjaustoiminnosta muodostetaan uusi osakeyhtié VR-
konsernin emoyhtié VR-Yhtymd Oy:n alaisuuteen. Tydryhma totesi myds, etta
lapindkyvyysvaatimus toteutuu tadysin ainoastaan liikenteenohjauksen ollessa
kokonaan Ratahallintokeskuksen alaisuudessa tai valtionyhtiéssa.

Ratahallintokeskus (nykyinen Liikennevirasto) perusti toukokuussa 2007
tyéryhman perustamaan lilkenteenhallintakeskusta, joka muodostui
liikenteenohjausta ja liikennekuvaa valvovasta Liikennekeskuksesta ja
muutamista keskeisista asiantuntijoista. Liikennekeskus perustettiin
Ratahallintokeskukseen vuoden 2008 alussa tyéryhman esityksen mukaisesti.
Siirtyvien toimintojen edellyttama henkildmaara oli 15. VR:Il&
lilkenteenohjauksessa tydskentelee talla hetkelld 1ahes 500 henkil6a.

Radanpidon toimintamallia pohtinut tyéryhma (LVM:n julkaisuja 35/2008) esitti,
etta lilkenteenohjaus  siirretdan  rautatieliikennetta harjoittavasta VR
Osakeyhtiostd  valtionyhtioén.  Tyéryhman  mukaan lilkenteenohjauksen
organisointi Ratahallintokeskukseen tai valtio-omisteiseen yhtiéén tulisi selvittaa
ja toteuttaa mahdollisimman nopeasti. Tydryhmamietinnéssa todetaan, etta
liikenteenohjaus, sen toiminnot ja laitteet ovat osa radanpitoa, jolloin
lilkenteenohjaus on luontevasti Ratahallintokeskuksen vastuulla oleva julkinen
palvelutehtava. Tydryhma arvioi, ettd liikkenteenohjauksen siirto ei aiheuttaisi
kustannus- eika henkildstévaikutuksia.

Kilpailijoiden tasapuolisen kohtelun ja avoimuuden varmistamiseksi perustettiin
1.1.2008 nykyinen Liikenneviraston Liikennekeskus. Liikennekeskus eli
valtakunnallinen liikenteenohjaus valvoo rautatieliikenteen sujumista ympari
vuorokauden vuoden kaikkina paivina. Lisdksi Rataliikennekeskus ratkaisee

33



lilkenteen hairidtilanteita ja tiedottaa hadiridista tiedotusvalineille seka mydéntaa
kiireellista ratakapasiteettia.

Tydryhma esittaa, etta:

¢ liikenteenohjaus eriytettaisiin VR-konsernista.

6.5 Koulutus jarjestetaan neutraalilla tavalla

Veturinkuljettajilta edellytetaan rautatiejarjestelman liikenneturvallisuustehtavista
annetussa laissa (1664/2009) saadettya kelpoisuutta. Rautatieliikenteen
koulutusta, esimerkiksi veturinkuljettajakoulutusta Suomessa antaa nykyisin
ainoastaan VR-konserniin kuuluva VR Koulutuskeskus (VRKK). VRKK:n
koulutusresurssit on mitoitettu VR-Yhtyma Oy:n tarpeisiin. Rautatielain nojalla
VR-Yhtyma Oy:lld on kuitenkin velvollisuus tarjota koulutuspalveluja my6s muille

rautatieyrityksille, mutta  koulutuspalvelujen saanti voi resurssi- ja
kapasiteettitilanteen vuoksi olla usean rautatieyrityksen kilpailutilanteessa
ongelmallista. VRKK:n koulutuspalvelujen tarjontaa ulkopuolisille

toiminnanharjoittajille vaikeuttaa ldhivuosina myo6s se, ettd veturinkuljettajia on
jdamassa eldkkeelle ja VR-Yhtyma Oy:n on koulutettava oman yrityksen
tarpeisiin aikaisempaa enemman veturinkuljettajia.

Lilkenne- ja viestintaministerion asettama ty6éryhma teki jo vuonna 2006
ehdotuksen rautatieliikenteen koulutuksen jarjestamisesta tilanteessa, jossa
rautatieliikennemarkkinoilla on useampia rautatieyrityksia. Ty6éryhma esitti, etta
VRKK:n ammatillinen peruskoulutus ja sen rahoitus siirrettaisiin
opetusministerion  hallinnonalalle ns. ammatillisen erikoisoppilaitos- tai
ammatillisen oppilaitosmallin mukaisesti. Muutoksen yhteydessa selvitettaisiin
myds mahdollisuudet veturinkuljettajien, henkiléliikenteen konduktdorien,
ratapihahenkildstdon seka liikenteenohjaajien koulutusohjelmien muuttamiseksi
ammattitutkinnoksi tai erikoisammattitutkinnoksi. Koulutuksen yleinen valvonta
kuuluisi esityksen mukaan opetushallinnolle. Esityksessa VRKK:n antama
koulutus rinnastettaisiin  opetustoimen rahoituksessa lennonvarmistuksen
ammatilliseen koulutukseen. VR-koulutuskeskuksen johtokuntaan esitettiin
nimettavaksi jaseniksi edustajat VR:std, rautatiealan henkildstéjarjestoistd,
asiakasyhteisoista, Liikenteen turvallisuusvirastosta (entisestd Rautatievirastosta)
ja Liikennevirastosta (entisesta Ratahallintokeskuksesta). Lisaksi
opetusministeridlle ja opetushallitukselle varattaisiin tilaisuus nimeta edustajansa
johtokunnan jaseniksi.

Tyoéryhman esityksista on toteutettu nykyiselldan ainoastaan VRKK:n
johtokuntaan liittyvat esitykset. VRKK jatkaa edelleen osana VR-konsernia.
Suurimpana syyna siihen, ettd koulutusta ei ole siirretty tyéryhman esitysten
mukaisesti opetusministerion  hallinnonalalle ammatillisen oppilaitosmallin
mukaisesti, ovat olleet kustannuskysymykset. VRKK:n esittdman arvion mukaan
veturinkuljettajakoulutus  maksaa  nykytilanteessa noin 50 000 euroa
koulutettavaa kohden. Vuosittain koulutetaan 40-140 kuljettajaa.
Veturinkuljettajakoulutuksessa oppilas ei itse maksa koulutusta, vaan todistuksen
saamisen jalkeen koulutuksen hinta laskutetaan VR-Yhtyma Oy:Ita.

Ammattitaitoisen junahenkilékunnan saatavuus voi muodostua merkittavaksi
esteeksi markkinoille pyrkiville  yrityksille. Rautatiealan koulutuksen
lapinékyvyyden ja tasapuolisuuden lisdamisessa kilpailuolosuhteiden vaatimusten
mukaiseksi on periaatteessa kolme vaihtoehtoa:

1) Siirretddn VRKK osaksi jotain muuta koulutuslaitosta tai neutraalia
valtionyhtiétd. Tarvittava omaisuus siirrettaisiin uuteen laitokseen tai yritykseen.

2) Lisataan kilpailua rautatiealan koulutuksessa kohdistamalla harkinnanvaraista
valtionavustusta aloittaville oppilaitoksille. Opintosuuntien osalta painotettaisiin
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aloja, jotka ovat rautateiden kilpailun avaamisen kannalta tarkeimmat,
esimerkkina veturinkuljettajakoulutus.

3) Muodostetaan VRKK:sta VR-Yhtyma Oy:n alainen osakeyhtié, jonka
omistukseen siirretdan koulutuksessa kaytettavat simulaattorit, muut laitteet ja
tarvittava omaisuus. Koulutuspalvelujen tasapuolisuus ja lapinakyvyys
turvattaisiin yhtidjarjestyksella ja hallituksen kokoonpanolla.

Lapindkyvyyden ja tasapuolisuuden vaatimukset edelld esitetyista vaihtoehdoista
parhaiten tayttavat kaksi ensimmaista ja siksi tyéryhma pitda naita vaihtoehtoja
ensisijaisina jarjestelyina koulutuksen organisoimiseksi. Uudelleen organisoitu
koulutus tulee aloittaa viimeistdédn 3-4 vuotta ennen kilpailutetun liikenteen
kdynnistamista.

Tyodryhma esittaa, etta:

e valtio turvaa tasapuoliset ja riittavat koulutusmahdollisuudet
rautatiealan ammattiin paasyyn. Tama edellyttaisi VRKK:n
toimintojen uudelleen jarjestamista ja rautatiealan
koulutustarjonnan lisdamistda seka koulutuksen tukemista
kohdistamalla harkinnanvaraista valtionavustusta aloittaville
oppilaitoksille.

6.6 Kiinteistovarallisuus seka paasy asemille ja lipunmyyntiin

Kun Valtionrautatiet yhtiditettiin 1995, tehtiin myds kiinteistdjen ja maiden osalta
omaisuuden jako. Valtio omistaa rataverkon ja ratapihat ja Liikennevirasto
(silloinen Ratahallintokeskus) hallinnoi niita. Ratapihojen yhteydessa olevien
terminaalialueiden, vaunuhallien, huoltotasojen seka niilla kaytettavat laitteiden
omistussuhteet eivat ole kaikilta osin olleet riittavan selvat. Rautatieasemat ovat
muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta kuuluneet VR:lle ja lahiliikennealueella
eraat asemat myds kunnille. Pienia asemia on myyty viime vuosien aikana
yksityiskayttdéon.

Valtioneuvoston kanslian omistajaohjausyksikdon (VNK) johdolla toiminut
kiinteistotyéryhma antoi marraskuussa 2009 esityksensa siita, mita jarjestelyja
erityisesti kilpailuun varautuminen asettaa VR:n omistamalle ja Liikenneviraston
(Ratahallintokeskuksen) hallinnoimalle valtion kiinteistévarallisuudelle. Toimiva
rautatieliikenteen kilpailu edellyttaa, etta mydskaan kiinteistbomistus ei muodosta
kilpailua vadaristdvaa tekijaa ja estettd wuusien toiminnanharjoittajien
markkinoillepaasylle. Kiinteistétydoryhman tarkastelun kohteena olivat mm.
asemat ja niiden liityntapysakdintialueet seka matkakeskukset.

Tybryhma esitti, etta Senaatti-kiinteistdille siirrettdisiin VR:n omalla myyntilistalla
olevat kiinteistot. Luovutettavilla kohteilla ei ole VR:n tulonmuodostuksen, taseen
eikd omavaraisuusasteen kannalta merkittavia vaikutuksia. Tyoryhma ei esittanyt
muita kiinteistdomistuksellisia jarjestelyita, koska se ei katsonut siihen olevan
valtion kiinteistopolitiikan perusteella erityisia perusteita ja koska se katsoi, ettei
useita operaattoreita Suomen rataverkolle todenndkoisesti tule I|dhiaikoina.
Kansainvalisen vertailun perusteella keskeiset asemarakennukset ovat
useimmiten padaoperaattoreiden hallinnassa ja muut operaattorit voivat
asemarakennuksia kayttaa ja maksavat ndiden palvelujen kdytosta.

Mikali henkildliikenteen kilpailun avautuminen edellyttda valittdmia yksittaisiin
asemarakennuksiin kohdistuvia toimenpiteitd, VNK:n tydryhman mielesta toimivin
malli olisi VR:n omistamien kiinteistdjen tai osan niistd siirtaminen valtion
omistaman kiinteistoyhtién, kuten Governia Oy:n omistukseen. Nain eri
toiminnanharjoittajilla olisi yhtaldainen paasy asemille ja asiakkaat voisivat kayttaa
samoja lipunmyyntipisteitd siitd huolimatta, minka liikenteenharjoittajan
lilkenndintipalveluja asiakkaat kayttavat. Matkakeskusten osalta VNK:n tyéryhma
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kannatti jatkossakin sita, ettd niita kehitetaan eri toimijoiden yhteisty6na
(Liikennevirasto, LVM, VM/Senaatti-kiinteistot, VR seka kunnat).

VNK:n tyéryhman ehdotukset I|ahtevdat ensisijaisesti valtion Kkiinteistdo- ja
omistajaohjauspolitiikan nakdkulmasta, eika tydryhma ole tydssaan riittavalla
tavalla varautunut rautatiekilpailun edellyttamiin jarjestelyihin. Siksi kilpailu- ja
lilkennepoliittisista syistéd asemien ja muun Kkiinteistovarallisuuden kaytdn
hinnoittelu voi edellyttaa lisdselvityksia, jotta tasapuolinen saavutettavuus ja
hinnoittelu turvataan.

Tyodryhma esittaa, etta:

o kaikki liikennepalveluja tarjoavat operaattorit voisivat kayttaa
asemia, matkakeskuksia ja niiden yhteydesséa olevia
liityntapysakointialueita seka& huoltoraiteita omien palvelujen
tarjontaa varten maksamalla tasta asianmukaista ja kaypaa
vuokraa aseman tai alueen omistajalle. Asemien ja muiden
Kiinteistdjen kayton hinnoittelun tasapuolisuus ja lapinakyvyys on
turvattava ja tdmé& mahdollisesti edellyttda lisaselvityksia (esim.
muiden maiden kokemukset).

6.7 Energianjakelu toimii tasapuolisesti

Rautatieliikenteen harjoittajien on tukeuduttava nykyiselldaan sahkdenergian
hankinnassa Liikenneviraston ja VR-Yhtyma Oy:n muodostamaan
sahkonostopooliin, sillda sdahkdenergian kulutuspisteita ei mitata silla tarkkuudella,
ettd rautatieliikenteen harjoittajien itsendinen sahkdénhankinta olisi mahdollista.
Liikennevirasto hallinnoi valtion omistamaa maapohjaa, jolla sahkdradan
verkkokomponentit ovat. Nykytilanne on ongelmallinen kilpailunedellytysten ja
Euroopan unionin vapaiden sdhkdémarkkinoiden tavoitteiden nakdkulmista.
Kulutuksen mittaroinnin etenemista on viivastyttanyt liikkuvan kaluston
laskutukseen sopivien mittareiden standardisoinnin valmistelun keskeneraisyys.
Rautatiejarjestelman energiankulutuksen mittausta ja laskutusta saatelevat
monet, osin tekeillda olevat direktiivit ja standardit seka Kansainvalisen
rautatieliikennejarjeston (UIC) ohjeet.

Lilkennevirasto on linjannut, ettd tulevaisuuden toimintamalli sdhk&energian
hankinnassa on vapaa osto. Liikennevirasto on aloittanut mallin rakentamiseen ja
muutoksiin tdhtdavan valmistelutydn ja mittaroinnissa luonnollisesti otetaan
huomioon valmisteilla olevat kansainvéliset standardit. Kaikkien rautatieliikenteen
harjoittajien seka radanpitdjan kilpailuttamien radan rakentamisessa ja
ylldpidossa toimivien yritysten, kulutus mittaisiin ja toimijat saisivat vapaasti
ottaa energian haluamaltaan taholta. Malli olisi toimijoiden kannalta tasapuolinen.
Liikennevirastolla ei kuitenkaan ole resursseja ryhtya sahkénmyyntimonopoliksi,
joten on suunniteltu, etta virasto toimisi tasevastaavana ja ratasdahkéverkon
energiansiirtovastaavana. Kaytdanndssa nama palvelut ostettaisiin ulkopuolisilta
tahoilta, kilpailutetuilta meklareilta.

Tyodryhma esittaa, etta:

e Liikennevirasto jatkaisi suunnitellulla tavalla toimia, joilla
mittarointi ja  sahkonsiirto saadaan  vastaamaan usean
lilkenteenharjoittajan kilpailuolosuhteita. Lahtokohtana on, etta
eri lilkenteenharjoittajien energiankulutusta voidaan mitata
oikeudenmukaisella tavalla koko rautatiejarjestelméan
energiankulutuksen osalta (rataverkko, kiinteistét ja mahdollisesti
myOs muut tilat).
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7. KILPAILUTTAMISEN TOTEUTUS
7.1 Kilpailutettavat palvelukokonaisuudet ja valinnan kriteerit

Rautateiden henkiléliikenteen kilpailullisten markkinoiden muodostaminen
Suomessa edellyttaa edelld luvussa 6 esitettyjen kilpailun edellytysten luomista
seka luvussa 7.1 esitettyjen kilpailuttamistapojen tai niiden vyhdistelmien
soveltamista kilpailukohteisiin. Naiden edellytysten lisdksi kilpailun kohteena
oleva liikenne tulee ryhmitellda markkinoiden muodostumisen ja kilpailun ylla
pitamisen kannalta mielekkaisiin kokonaisuuksiin, joiden hallinnoimisesta
vastuulliset viranomaiset vastaavat Kkilpailutuksen kaytannén toteutuksesta
jarjestelyineen.

Tyoryhma on arvioinut Suomen rautateiden henkildliikennemarkkinoiden
avaamista Kkilpailulle erilaisten liikennepalvelukokonaisuuksien soveltuvuuden
mukaan. Ty6ryhma on arvioinut lilkennepalvelujen soveltuvuutta
kilpailuttamiseen seuraavien Kkriteerien valossa:

1) millaisia valmiuksia ja kokemusta eri alueilla ja palvelukokonaisuuksista
vastaavilla tilaajaorganisaatioilla on ryhtya kilpailuttamaan liikennett3;

2) miten edelld luvussa 6 esitetyt kilpailun edellytykset (erityisesti kaluston
saatavuus) kyseisen palvelukokonaisuuden osalta on jarjestettavissa; ja

3) miten houkutteleva palvelukokonaisuus on kilpailulle.

Mahdollisesti kilpailutettavia rautateiden henkildliikenteen palvelukokonaisuuksia
olisivat tydryhman mielesta seuraavat palvelukokonaisuudet:

- Helsingin seudun lahiliikenne;

- liikenne- ja viestintaministeridon ostoliikenne Helsingin ja Karjaan sekd Helsingin
ja Lahden valilla;

- Tampere-Riihimaki seka Lahti-Kouvola-Kotka -lahiliikenne;

- taajamajuna- ja kiskobussilikenne Hanko-Karjaa, Tampere-Haapamaki,
Seinajoki-Jyvaskyla, Ylivieska-lisalmi, Nurmes-Joensuu-Pieksamaki, Savonlinna-
Parikkala -rataosilla;

- paarataverkon syottéliikenne Pori-Tampere —rataosalla; seka
- kaukohenkil6liikenne.

Myds Suomen ja Vendjan valinen rautateiden yhdysliikenne olisi todennakdisesti
kansainvalisia rautatieliikenneyrityksia kiinnostava palvelukokonaisuus ottaen
huomioon Pietarin jo vakilukunsa ja matkailullisen mielenkiintonsa perusteella
tarjoama matkustajapotentiaali seka vuoden 2010 Ilopulla avattava nopea
junayhteys, jolloin matkustusaika Helsingin ja Pietarin valilld Ilyhenee noin 3,5
tuntiin. Tyéryhma ei kuitenkaan ota kanta Suomen ja Venadjan yhdysliikenteen
kilpailuttamiseen ja kilpailun aikatauluun, koska Suomen ja Venajan valilla
kaydaan parhaillaan neuvotteluja rautatieyhdysliikennesopimuksen
uudistamisesta ja lilkkenteen jarjestamisesta sovitaan kahdenvalisesti. Suomen on
myds informoitava Euroopan komissiota sopimusneuvotteluista ja lopullisesta
neuvottelutuloksesta.

Kun edelld mainittujen palvelukokonaisuuksien soveltuvuutta kilpailuttamiselle ja
sen perusteella edelleen Kkilpailuttamisen aikatauluja arvioidaan, tarkeita
virstanpylvaita ovat:

1) vuosi 2014, jolloin uusi Keharata valmistuu;

2) 31.12.2017, jolloin HSL:n ja VR-Yhtyma Oy:n valinen ostoliikennesopimus
Helsingin seudun lahiliikenteesta paattyy; seka
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3) 31.12.2019, jolloin liikenne- ja viestintdministerion seka VR-Yhtymad Oy:n
valinen yksinoikeussopimus paattyy.

Vuonna 2014 valmistuvan uuden Kehdradan liikenne olisi periaatteessa
mahdollista kilpailuttaa silta osin, kuin liikennéinti tapahtuu uudella rataosuudella
(Vantaankosken ja Hiekkaharjun valisella osuudella). Tama ei kuitenkaan
muodosta sellaisenaan jarkevaa palvelukokonaisuutta ja myo6s aikataulullisesti
vuosi 2014 tulee kilpailuttamisen nakdkulmasta lilan aikaisin. Kilpailun avaamisen
aikatauluttamisessa on otettava huomioon, etta kilpailuun valmistautuminen
kaytannon jarjestelyineen vie vuosia. Pelkastaan kilpailuasiakirjojen laatimiseen
menee vuodesta kahteen vuotta. Sen jdlkeen jarjestetaan itse kilpailutus, johon
menee  kolmas vuosi. Aikatauluttamisessa ja  palvelukokonaisuuksien
kilpailuttamisessa olisi myos jarkevaa aloittaa helpommista
palvelukokonaisuuksista ja edeta kokemuksen myoéta vaikeampiin
palvelukokonaisuuksiin.

7.2 Esitys etenemispoluksi

Ensimmainen kilpailutettava palvelukokonaisuus olisi Helsingin seudun
lahiliikenne. Helsingin seudun lahiliikenne muodostaa tiiviin, selkean ja
vilkasliikenteisen kokonaisuuden ja toimivaltaisella viranomaisella (HSL) on
tahtotila, kokemusta ja riittdvat resurssit kilpailun jarjestdmiseen. Lisaksi
Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy on jo nykyisin toimiva kalustoyhti6 alueella ja
silla olisi valmius ottaa vastuulleen kaluston vuokraamiseen ja huoltoon liittyvat
tehtavat. Jos Helsingin seudun ldhiliikenne paddtetdan kilpailuttaa niin, etta
kilpailutettu liikenne alkaisi nykyisen ostoliikennesopimuksen padattyessa,
toimivaltaisen viranomaisen (HSL) pitaisi kdynnistaa kilpailuttamisen edellyttdmat
valmistelut mahdollisimman pian. Tama tarkoittaa sita, ettd luvussa 6 esitettyjen
kilpailun avaamisen edellytysten osalta pitdisi olla kdaytdannoén ratkaisut tehty
vuoden 2014 loppuun mennessd, jotta Kkilpailutettu lilkenne voisi kdynnistya
vuoden 2018 alusta. Kuvassa 11 on esitetty HSL:n arvio siita, miten Helsingin
seudun lahiliikenteen kilpailuttamisen vaiheet pitdisi aikatauluttaa, jotta
kilpailutettava liikenne voisi alkaa vuoden 2018 alusta. Helsingin seudun
[&hiliikenteen kilpailuttamisen  aikataulua  voidaan hyédyntaa muiden
palvelukokonaisuuksien kilpailuttamisen suunnittelussa ja aikatauluttamisessa.

Kuva 11: HSL:n esittadma arvio Helsingin seudun lahiliikenteen
kilpailuttamisen vaiheista ja aikataulusta

Lahijunalikenteen kilpailuttaminen

Toimenpideaikataulu vuoteen 2018 mennessi

takaperin kuvattuna) O om0 w3 i) JmE e[ 27 20
Kilnaitetun likerteen alofuz

Likerndintiin valmistautuminen

Tarjouskinaiun ratkaizu

tarjousten kiattely

tarjouzaks

tarjouspyynndn valmistelu

P&t tarjouskilpaiusta
Warmuus kipaiun tasanuolsista edelytykaisté

Kilnaiumenettelyn suunnitel
Petertigalisten tarjosjien kartotus

HSL toimivaltaisena viranomaisena valitsee sopivan Kkilpailuttamisen mallin ja
jakaa Kkilpailutettavan liikenteen osiin. Paakaupunkiseudun lahiliikenteeseen
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sopiva malli voisi olla ns. bruttomalli, jossa toimivaltainen viranomainen HSL
tekisi sopimukset tarjoushinnan kokonaistaloudellisen edullisuusvertailun
perusteella joko koko liikenndintikokonaisuudesta tai mahdollisesti jakamistaan
palvelukokonaisuuksista. Bruttomallin kayttoa puolustaa se, etta
paakaupunkiseudun liikenteessa valtaosa matkustajista kayttdaa maaraaikaisia ja
seudullisia lippuja.

Helsingin seudun lahiliikenteen jalkeen seuraavia kilpailutettavia kokonaisuuksia
voisivat olla tydéryhman mielesta eri taajamajunaliikenteen kokonaisuudet
reittiosuuksittain. Liikenteellisesti kypsimpia ndistéd taajamajunaliikenteen
kokonaisuuksista voisivat olla Helsingin ja Tampereen seutuliikennetta
taydentavat taajamajuna- ja kiskobussiliikenteen kokonaisuudet.
Helsingin seudun lahiliikennetta palvelisi erityisesti Helsingin ja Karjaan seka
Helsingin ja Lahden valiset osuudet. Helsingin ja Tampereen seudun liikennetta
taas palvelisivat taajamajuna- ja kiskobussiliikenteen kokonaisuudet valeilld
Tampere-Riihimaki, Tampere-Haapamaki, Seindjoki-Jyvaskyla ja Pori-Tampere.
Liikkenndinnin Kkilpailuttaminen nailla seudullisilla osuuksilla voitaisiin aloittaa
pilottihankkeina esimerkiksi ns. nettomallin avulla, jolloin liikennditsija jattdisi
tarjouksensa liikenndintikustannusten ja arvioitujen lipputulojen erotuksena.

Mikali Helsingin seudulta saatavat kokemukset ja edelleen edelld mainittujen
seudullisten pilottihankkeiden kokemukset olisivat mydnteisid, samanaikaisesti
edelld mainittujen pilottikokonaisuuksien kanssa tai vaiheittain edeten voitaisiin
kilpailutettaviin kokonaisuuksiin liittaa Lahti-Kouvola-Kotka, Hanko-Karjaa,
Ylivieska-lisalmi ja Nurmes-Joensuu-Pieksamaéaki liikenneosuudet. Myo6s
naihin lilkkennekokonaisuuksiin voitaisiin soveltaa nettomallia.

Alueellisten ja paikallisten lilkennekokonaisuuksien jalkeen viimeisena
kilpailutettavana kokonaisuutena olisi kaukojunaliikenne. Pitkdn matkan
kaukohenkildliikenteesta voitaisiin muodostaa esimerkiksi viisi rataosakohteista
kayttooikeussopimusta, joista osaan liitettdisiin nykyinen ostoliikenne.

Tybryhma ei esita Helsingin seudun ldhiliikenteen kattavaa palvelukokonaisuutta
lukuun ottamatta edella mainittujen palvelukokonaisuuksien kilpailuttamiselle
mitdan aikataulua. Tydryhman mielestd muiden palvelukokonaisuuksien
kilpailukokonaisuuksien aikatauluihin on syytd palata myéhemmin, kun saadaan
kokemuksia paakaupunkiseudun lahiliikenteesta.

Muiden kuin Helsingin seudun lahiliikenteen liikennepalvelukokonaisuuksien
kilpailun jarjestaminen on sangen vaativaa jo organisatorisista syista.
Padkaupunkiseutua lukuun ottamatta ei valtakunnallisesti tai alueellisesti ole
olemassa toimivia rautatieliikennepalvelujen tilaaja- ja
kilpailuttamisorganisaatioita. Kilpailun jarjestédvd organisaatio voisi olla
alueellisesti kuntayhtyma tai alueellinen elinkeino-, liikenne- ja ymparistékeskus
ja valtakunnallisesti kaukohenkildliikenteen kilpailuttamisen osalta Liikennevirasto
(ks. luku 8.1). Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy voisi jatkossa laajentaa
toimintaansa myos padkaupunkiseudun ulkopuolelle,  jos lilkenteen
kilpailuttaminen alueellisesti laajenee.

Tydryhma esittaa, etta:

e rautateiden henkildliikenteen kilpailuttamisessa  edettéaisiin
palvelukokonaisuuksittain ja vaiheittain palvelukokonaisuuksien
soveltuvuuden mukaisesti helpommista palvelukokonaisuuksista
vaikeammin toteutettavissa oleviin palvelukokonaisuuksiin;

e Liikenteen kilpailuttaminen olisi jarkevaa aloittaa Helsingin seudun
lahilitkenteen kilpailuttamisesta. Liikennekokonaisuuden
kilpailuttamisen valmistelut pitaisi aloittaa valittomasti ja kilpailun
edellytykset olisi ratkaistava vuoden 2014 loppuun mennessa, jos
tahdataan siihen, etta kilpailutettu liikenne voi k&ynnistyd HSL:n ja
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VR-Yhtyma Oy:n ostoliikennesopimuksen paattymisen
(31.12.2017) jalkeen. Tilaajaorganisaationa toimisi toimivaltainen
viranomainen eli Helsingin seudun liikenne —kuntayhtyméa (HSL);

Helsingin seudun lahiliikenteen kokemuksia pitaisi kayttaa
hyvaksi, jos Kkilpailuttamista paatetaan jatkaa muiden liikenne- ja
palvelukokonaisuuksien kilpailuttamisilla;

Jos Kilpailuttamista jatketaan palvelukokonaisuuksien
soveltuvuuden mukaan, seuraavia jarkevia palvelukokonaisuuksia
kilpailutettavaksi voisivat olla Helsingin ja  Tampereen
seutuliikennetta taydentavat taajamajuna- ja kiskobussiliikenteen
kokonaisuudet sek& mahdollisesti Lahti-Kotka-Kouvola, Hanko-

Karjaa, Ylivieska-lisalmi ja Nurmes-Joensuu-Pieksamaki
lilkenneosuudet. Naiden palvelukokonaisuuksien
tilaajaorganisaationa voisi olla alueelliset elinkeino-, liikkenne- ja
ymparistokeskukset tai mahdollisesti kuntayhtymat; seka

Viimeinen palvelukokonaisuus kilpailutettavaksi olisi
kaukojunaliikenne, josta voitaisiin muodostaa esimerkiksi viisi
rataosakohteista kayttboikeussopimusta. Tahan

palvelukokonaisuuteen voitaisiin liittdd nykyinen ostoliikenne.
Taman  palvelukokonaisuuden Kkilpailuttamisesta vastaavana
tilaajaorganisaationa toimisi Liikennevirasto.
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8. KILPAILUTTAMISEN VAIKUTUKSET SUOMESSA

Tassa luvussa esitetty arvio rautateiden henkiléliikenteen kilpailun ja
kilpailuttamisen vaikutuksista perustuu padosin WSP Finland Oy:lla teetetyssa
taustaselvityksessa  “Vaikutusselvitys  kilpailun  avaamisesta rautateiden
henkiloliikenteessa” esitettyyn vaikutusten arviointiin. Vaikutusten arviointi on
tehty luvussa 7.2 esitetylle vaiheistetulle etenemistavalle. Vaikutusarviossa on
pyritty arvioimaan erikseen valtiontaloudellisia vaikutuksia, vaikutuksia
viranomaisjarjestelyihin, liiketaloudellisia vaikutuksia ja muita yhteiskunnallisia
vaikutuksia.

8.1 Viranomaisjarjestelyt ja valtiontaloudelliset vaikutukset

Rautateiden henkildliikenteen avaaminen kilpailulle ja liikenteen kilpailuttaminen
luvussa 7.2 esitetylla tavalla edellyttaa tiettyja viranomaisjarjestelyja. Tyéryhma
katsoo, etta Liikennevirasto voisi olla luonnollinen tilaajaorganisaatio
valtakunnallisen  kaukohenkiléliikenteen  kilpailuttamisessa. On  kuitenkin
muistettava, etta Liikennevirasto jakaa ratakapasiteetin rautatieyrityksille.
Tarvittaessa on saantelylla tai muilla jarjestelyillda turvattava, etta
Lilkenneviraston kaksoisrooli ratakapasiteettia rautatieliikenteen harjoittajille
jakavana viranomaisena ja liikennepalvelujen tilaajaorganisaationa ei aiheuta
jaaviysongelmaa.

Helsingin seudun lahiliikenteessa Helsingin seudun liikenne - kuntayhtymasta
(HSL) on jo tullut vuonna 2010 junaliikenteen tilaajaorganisaatio ja sille kuuluu
Helsingin lahijunaliikenteen Kkilpailuttaminen. Muualla Suomessa Iuonnollisia
alueellisen liikenteen toimivaltaisia viranomaisia ovat alueelliset elinkeino-,
liikenne ja ymparistokeskukset (ELY-keskukset) seka tarvittaessa mahdollisiin
uusiin suurten kaupunkien ymparistédén syntyviin lahijunaliikenteisiin seudun
kuntien muodostamat joukkoliikenneviranomaiset. Useissa tapauksissa alueelliset
lilkennekokonaisuudet jakautuvat useiden eri ELY-keskusten alueelle, jolloin
tarjouskilpailujen suunnittelu ja jarjestéminen edellyttdd viranomaisten
yhteistoimintaa.

Junaliikenteen kilpailutettavia kokonaisuuksia on koko maassa vahan, joten
lilkenteen viranomaissuunnittelun ja Kkilpailuttamisen osaamista ei kannata
hajottaa usean toimijan kesken. On perusteltua keskittda junaliikenteen
viranomaissuunnittelua ja  kilpailuttamista koskeva osaaminen yhdelle
viranomaiselle, joka voisi Liikennevirasto. Periaatteessa myds jokin alueellisista
ELY-keskuksista voisi tehtavaan erikoistua, vaikkakin alueellista toimintamallia
voi olla vaikea sovittaa valtakunnalliseen kilpailuttamiseen. Valtakunnallisesta
viranomaisesta muodostuu HSL:n ohella toinen junaliikenteen kilpailuttamisen
osaamiskeskus.

Tarkoituksenmukainen jarjestely HSL:n vaikutusalueen ulkopuolella syntyy siten,
ettd kukin vastuullinen viranomainen tai viranomaiset yhdessa maarittelevat
kilpailutettavan liikenteen palvelutason ja muut reunaehdot, jonka jalkeen
osaamiskeskus (HSL, Liikennevirasto tai vastuullinen ELY-keskus) laatii
yksityiskohtaiset suunnitelmat ja kilpailuttaa liikenteen.

Edelld esitetyt viranomaisjarjestelyt edellyttaisivat muutoksia joukkoliikennelakiin
(857/2009) siten, ettéd ELY-keskuksille, muodostettaville uusille seudullisille
joukkoliikenneviranomaisille sekd mahdollisesti Liikennevirastolle annetaan
junaliikenteen viranomais- ja kilpailuttamisvaltuus toimialueellaan.

Helsingin seudun ldhiliikenteen tai alueellisen junaliikenteen kilpailuttamisella ei
ole suurta vaikutusta liikenteen tarjontaan. Epasuorasti kilpailuttamisen kautta
saaduista saastdistd osa voi kanavoitua viranomaisten ostamana lisatarjontana.

Rautateiden henkildliikenteen kilpailun on yleisesti katsottu lisdavan
yhteiskuntataloudellista tehokkuutta. Kilpailuilla markkinoilla  tarjottaville
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palveluille muodostuu markkinahinta ja ndin tunnistetaan paremmin se, mitka
palvelut ja millaisen palvelutason sailyttaminen edellyttaa yhteiskunnallista tukea
ja kuinka suuri tuen pitdisi olla. Eri maissa ja eri toimialoilla (esimerkiksi
rautatieliikenne, teletoiminta ja energianjakelu) toteutettu kilpailun avaaminen
monopolitilanteesta on johtanut keskimaarin 10-30 prosentin
kustannussaastoihin. Myds padkaupunkiseudulla toteutettu bussiliikenteen
kilpailuttaminen on johtanut keskimdarin 15-20 prosentin  laskuun
korvaustasossa. Jos kilpailuttamisella saavutetut saastét olisivat varovaisesti
arvioiden 5-15 prosenttia, kuten kansainvaliset onnistuneet kilpailuttamisen
esimerkit antavat olettaa, niin Helsingin seudulla saavutettaisiin vuositasolla 2,5 -
7,5 milj. euron saastét. Jos taas alueellisessa ja kaukoliikenteessa subventiot
pienenisivat vastaavasti kuin Ruotsissa keskimaarin 20-28 prosentilla, valtio voisi
saastaa vuosittain 6,2 - 8,7 milj. euroa. Tama arvio on kuitenkin enintaan
suuntaa-antava.

Lisaksi on otettava huomioon, etta kilpailun edellytysten luominen mm.
kalustoyhtion perustamisella, koulutuksen jarjestamiselld ja varikkoihin liittyvilla
jarjestelyilla sitoo liikenteen jarjestdjatahojen paaomia ainakin alussa, vaikka osa
naista menoista saadaan lilkenndintisopimusten kautta takaisin.
Rautatieliikenteen koulutuksen jarjestaminen uudelleen edellyttaisi
valtionavustuksen kohdentamista tata varten.

Liikenteen jakautuminen wusean eri toimijan kesken saattaa heikentaa
aikatauluintegraatiota operaattoreiden kesken, mikda merkitsee huonompia
vaihtoyhteyksia matkustajille. Tahan voidaan kuitenkin brutto- ja nettomalleilla
kilpailutettaessa vaikuttaa viranomaisten yhteistydlla, kilpailuttamisen hyvalla
valmistelulla ja organisoinnilla seka panostamalla asiakaspalveluun ja
informaatioon.

8.2 Vaikutukset yrityksiin

Kuten edelld luvussa 6.2 on todettu, ainakin alkuvaiheessa Paakaupunkiseudun
Junakalusto Oy voisi vastata kaluston vuokraamisesta ja kaluston huoltamiseen
liittyvista toimista paitsi Helsingin lahiliikenteesséa myés muualla Suomessa. Uudet
lilkenteen tilaajaorganisaatiot voisivat liittya Padkaupunkiseudun Junakalusto
Oy:n osakkaiksi. Kalustoinvestointien suuruusluokan ja pitkdaikaisesti sitoutuvan
paaoman maaran vuoksi ei ole lahtdkohtaisesti perusteltua olettaa, ettd Suomeen
perustettaisiin useita alueellisia kalustoyhtioita.

Jos edellytykset aidolle kilpailulle ovat olemassa, on perusteltua olettaa, etta
Helsingin seudun junaliikennettda tarjoaa muutama suuri kansainvalinen
joukkoliikenneyritys. Veolia Transport on julkisesti ilmoittanut kiinnostuksestaan,
minka lisaksi Arrivan, Keoliksen ja First Groupin voidaan olettaa olevan
kiinnostuneita Suomen markkinoista. Sen sijaan uusien kotimaisten yritysten
kiinnostuksesta junaliikenteen markkinoihin ei ole viitteita.

Jos uusien yrittdjien etabloituminen Helsingin seudulle onnistuu, voidaan olettaa,
ettd myds alueelliseen liikenteeseen tulee useampia tarjouksia.

Kaukojunaliikenteen suurten kayttdoikeussopimusten voidaan arvioida
kiinnostavan kansainvalisia suuryrityksia.

Uusien vyritysten etabloituminen Suomen markkinoille vaikuttaa luonnollisesti
VR:n toiminnan laajuuteen, liikevaihtoon ja tulokseen. Jos toimiva kilpailu johtaa
rautateiden henkiléliikenteen matkustajamaarien kasvuun, kuten se on johtanut
esimerkkimaissa, voidaan olettaa, ettd VR:n liikennemaarat ja sitéd kautta myds
lilkevaihto ja tulos eivat kuitenkaan heikkenisi vastaavassa suhteessa kuin uusien
toiminnanharjoittajien liikenndintimaarat kasvavat.
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8.3 Vaikutukset asiakkaisiin

Helsingin seudun lahiliikenteen ja alueellisen junaliikenteen kilpailuttamisella voi
olla asiakkaiden nakokulmasta myonteisia vaikutuksia, jos tilaajaviranomaiselle
kilpailuttamisella saatuja sdastdja kohdistetaan matkustajien hyddyksi niin, etta
lippujen hintoja voidaan Ilaskea ja etenkin Iliikenteen tarjontaa lisata.
Kaukoliikenteen kayttooikeussopimuksissa todennakdisesti lippujen
hintadifferointi lisdantyy, mika saattaa merkitd edullisempia lipun hintoja
hiljaisina aikoina ja alennettuja hintoja erityisryhmille. Toisaalta korkean
kysynnan aikoina lippujen hinnat saattavat nousta, jos hinnoittelua ei
kilpailuehdoissa rajoiteta.

Uusien operaattoreiden liikenteen aloitukset eivat kansainvdlisten kokemusten
mukaan suinkaan aina onnistu vaan liikenteessé saattaa olla erilaisia hairiota
alkukuukausina tai koko ensimmaisen vuoden aikana. Naihin voidaan osittain
varautua Kkilpailun edellytyksia luomalla. Viranomaisilla tulee kuitenkin olla
riittdvat valmiudet jo tarjouskilpailuvaiheessa karsia pois voimavaroiltaan ja
osaamiseltaan liian heikot tarjoajat seka& hylata selvasti alihinnoitellut tai
aliresurssoidut tarjoukset. Yhtena suositeltavana toimintamallina on esivalinta- ja
neuvottelumenettelyiden kayttd tarjouskilpailuvaiheessa. Kilpailuttamisen hyva
suunnittelu ja organisointi takaavat palvelutason sdilymisen ja
asiakastyytyvaisyyden.

8.4 Henkilbstovaikutukset

Rautateiden henkildliikenteen kilpailuttamisen vaikutuksista henkiléstéén on
tarkeda kerata lisadtietoa ja tilannetta on seurattava tarkkaan kilpailun edetessa.
Jos rautateiden henkildliikenne avataan Kkilpailulle, yhteisistd pelisdéanndistd on
sovittava henkiléjdrjestojen kanssa, jotta kilpailu ei johda henkiléstdon aseman
heikentymiseen.

8.5 Muut yhteiskunnalliset vaikutukset

Jos pitkalla tahtdimella rautatiekilpailu osaltaan johtaa rautatieliikenteen
markkinaosuuden kasvuun suhteessa erityisesti yksityisautoiluun, toimivalla
rautatiekilpailulla voi olla myo0Onteisida vaikutuksia liikenteen aiheuttamiin
kokonaispadstdihin (erityisesti hiilidioksidipaastét ja ilman epapuhtaudet).
Rautatieliikenteen mahdollinen kasvu voi kuitenkin lisatd jossain maarin
paikallisia melu- ja tarinahaittoja. Kuten edella on todettu, rautatiekilpailu ei
kuitenkaan automaattisesti lisaa tarjontaa ja siten rautatieliikenteen matkoja.

Rautatieturvallisuus ei ole heikentynyt niissa maissa, joissa rautatieliikenteeseen
on tullut Kilpailua. Lahtokohtaisesti  voitaisiin  siten  olettaa, etta
rautatieturvallisuus sdilyisi kilpailun avaamisesta huolimatta myds Suomessa
korkealla tasolla.

Useiden rautatieyritysten liikennointi kilpailutilanteessa lisdisi tarvetta investoida
rataverkkoon, jotta kilpailun myéta lisdantynytta tarjontaa voitaisiin hyédyntaa.
Tama tulisi ottaa huomioon valtion tulevaisuuden rautatieinvestoinneissa.
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9. YHTEENVETO TYORYHMAN ESITYKSISTA

Rautateiden henkildliikenteen kilpailun avaamista selvittdnyt tyéryhma on
toimeksiantonsa mukaisesti selvittanyt niita toiminnallisia ja lainsaadanndéllisia
jarjestelyita, joita kilpailun avaaminen edellyttaa. Tallaiset jarjestelyt koskevat
integroidun  palvelutason  turvaamista, kaluston saantia, huolto- ja
varikkopalveluja, liikenteenohjausta, energianjakelua, rautatiealan koulutuksen
jarjestamistd seka paasya asemille ja kiinteistéihin. Lisdksi tydryhma on esittanyt
nakemyksensa siita, miten rautateiden henkildliikenteen Kkilpailuttamisessa
voitaisiin  edetda ja mitka palvelukokonaisuudet ovat valmiimpia kilpailun
avaamiselle. Tydryhman esitykset keskittyvat lukuihin 6 ja 7 ja tdhan lukuun on
koottu yhteenveto tyéryhman suosituksista.

Kilpailun avaamisen toiminnallisten edellytysten osalta tyéryhméa on
esittanyt seuraavaa:

Palvelutason ja asiakasndkdkulman huomioon ottamiseksi tydryhma
esittaa, etta:

o liikennepalveluja tilaavan toimivaltaisen viranomaisen olisi asetettava
palvelutasotavoitteet niin, ettd liikkennepalvelut tarjotaan asiakkaille
integroidulla ja tehokkaalla tavalla. Toimivaltaisen viranomaisen olisi
kiinnitettava erityisesti huomiota seuraaviin tekijoihin palvelutason
turvaamiseksi: matkustajapalvelun edellyttama linjastorakenne, aikataulu
seka tariffijarjestelma toimivat integroidulla tavalla, liikenndinti
toteutetaan alueellisesti riittdv&n kattavalla tavalla ja matkustajille
tarjotaan aikatauluista ja palveluista yhtenaista informaatiota.

Kaluston saatavuus turvattava tyoryhma esittaa, etta:

o liikenteen tilaajaorganisaatiot tarjoavat kaluston liikennepalvelun
tarjoavan operaattorin kayttéon. Tama voitaisiin jarjestad kalustoyhtion
avulla.

e Padkaupunkiseudun Junakalusto Oy:n omistuspohjaa pitéisi laajentaa
kilpailun edetessa ja kilpailutettavan liikenteen alueellisesti laajentuessa
niin, etta kaikki liikenteen tilaajat/kilpailuttajat olisivat yhtion omistajina.

e Kalustoyhtion omistussuhteet tulisi jarjestdd niin, ettd yhdellakaan
liikennepalvelua  tarjoavalla  operaattorilla ei olisi merkittavaa
markkinaosuutta  kalustoyhtiossa. Jos liikennepalvelua  tarjoavat
operaattorit kuitenkin ovat edustettuina kalustoyhtidissa, niiden ei pitaisi
osallistua kilpailijoita koskevaan paatoksentekoon.

Kaluston huolto- ja varikkopalveluja tarjonnan tasapuolisuuden
turvaamiseksi tydryhma esittaa, etta:

e huolto- ja varikkopalvelujen saatavuus ja riittdvyys on turvattava
kilpailutilanteessa kaikille liikennepalveluja tarjoaville operaattoreille.

e Kilpailundkdkulmasta ja huolto- ja varikkopalvelujen tehokkuuden
nakokulmasta olisi perusteltua, etta palvelujen tarjoajia olisi useampi kuin
yksi. Jos kuitenkin huolto- ja varikkopalveluja tarjoaa vain yksi yhtio,
huolto- ja varikkopalveluihin olisi turvattava avoin ja tasapuolinen paasy
kaikille palveluja tarvitseville. Myds palvelujen hinnoittelun olisi oltava
lapindkyvaa ja yhdenmukaista kaikille huolto- ja varikkopalvelujen
ostajille.

¢ Mikali huolto- ja varikkopalvelujen monopolitilanne aiheuttaa ongelmia,
palvelujen tarjonta tulisi jarjestdd toiminnallisesti uudelleen niin, etta
viranomainen (esim. Liikennevirasto tai Governia Oy) omistaisi
varikkokiinteistot ja vuokraisi tiloja palveluja tarvitseville.
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Liikenteenohjauksen jarjestamiseksi tyoryhma esittaa, etta:

liikkenteenohjaus eriytettaisiin VR-konsernista.

Koulutuksen jarjestamiseksi tyoryhma esittaa, etta:

Valtio turvaa tasapuoliset ja riittavat koulutusmahdollisuudet rautatiealan
ammattiin paasyyn. Taméa edellyttaisi VRKK:n toimintojen uudelleen
jarjestamistd ja rautatiealan koulutustarjonnan lisdamistd seka
koulutuksen tukemista kohdistamalla harkinnanvaraista valtionavustusta
aloittaville oppilaitoksille.

Kiinteistdvarallisuuden seka asemille ja Jlipunmyyntiin paasyn
turvaamiseksi tydryhma esittaa, etta:

Kaikki liikennepalveluja tarjoavat operaattorit voisivat kayttad asemia,
matkakeskuksia ja niiden yhteydesséa olevia liityntapysakointialueita seka
huoltoraiteita omien palvelujen tarjontaa varten maksamalla tasta
asianmukaista ja kaypad vuokraa aseman tai alueen omistajalle. Asemien
ja muiden kiinteistdjen kaytén hinnoittelun tasapuolisuus ja lapinakyvyys
on turvattava ja tdmé& mahdollisesti edellyttdd lisdselvityksia (esim.
muiden maiden kokemukset).

Energianjakelun turvaamiseksi tydoryhma esittaa, etta:

Liikennevirasto jatkaisi suunnitellulla tavalla toimia, joilla mittarointi ja
sadhkoénsiirto saadaan vastaamaan usean liikenteenharjoittajan
kilpailuolosuhteita. Lahtokohtana on, etta eri liikenteenharjoittajien
energiankulutusta voidaan mitata oikeudenmukaisella tavalla koko
rautatiejarjestelméan energiankulutuksen osalta (rataverkko, kiinteistot ja
mahdollisesti my6s muut tilat).

Tyoryhmé on esittdnyt seuraavanlaista etenemispolkua, jos rautateiden
henkildliikenne paatetaan avata kilpailulle:

Rautateiden henkildliikenteen kilpailuttamisessa edettéisiin
palvelukokonaisuuksittain ja vaiheittain palvelukokonaisuuksien
soveltuvuuden mukaisesti helpommista palvelukokonaisuuksista

vaikeammin toteutettavissa oleviin palvelukokonaisuuksiin;

Liikenteen Kkilpailuttaminen olisi jarkevaa aloittaa Helsingin seudun
lahiliikenteen kilpailuttamisesta. Liikennekokonaisuuden Kkilpailuttamisen
valmistelut pitaisi aloittaa valittomasti ja Kkilpailun edellytykset olisi
ratkaistava vuoden 2014 loppuun mennessa, jos tahdataan siihen, etta
kilpailutettu liikenne voi kaynnistyd HSL:n ja VR-Yhtym& Oy:n
ostoliikennesopimuksen paattymisen (31.12.2017) jalkeen.
Tilaajaorganisaationa toimisi toimivaltainen viranomainen eli Helsingin
seudun liikenne —kuntayhtyma (HSL);

Helsingin seudun lahiliikenteen kokemuksia pitdisi kayttda hyvaksi, jos
kilpailuttamista paatetaan jatkaa muiden liikenne- ja
palvelukokonaisuuksien kilpailuttamisilla;

Jos kilpailuttamista jatketaan palvelukokonaisuuksien soveltuvuuden
mukaan, seuraavia jarkevia palvelukokonaisuuksia Kkilpailutettavaksi
voisivat olla Helsingin ja Tampereen seutuliikennetta téydentavat
taajamajuna- ja kiskobussiliikenteen kokonaisuudet sek& mahdollisesti
Lahti-Kotka-Kouvola, Hanko-Karjaa, Ylivieska-lisalmi ja Nurmes-Joensuu-
Pieksamaki liikkenneosuudet. Naiden palvelukokonaisuuksien
tilaajaorganisaationa voisi olla alueelliset elinkeino-, liikkenne- ja
ymparistokeskukset tai mahdollisesti kuntayhtymat; seka

Viimeinen palvelukokonaisuus kilpailutettavaksi olisi kaukojunaliikenne,
josta voitaisiin muodostaa esimerkiksi viisi rataosakohteista
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kayttboikeussopimusta. Tahan palvelukokonaisuuteen voitaisiin liittaa
nykyinen ostoliikenne. Taman palvelukokonaisuuden Kkilpailuttamisesta
vastaavana tilaajaorganisaationa toimisi Liikennevirasto.
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LIITE 1:

TIMO TANNERIN (VETURIMIESTEN LIITTO) ERIAVA MIELIPIDE
RAUTATEIDEN HENKILOLIIKENTEEN AVAAMISTA KILPAILULLE
SELVITTANEEN LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION ASETTAMAN
TYORYHMAN LOPPURAPORTTIIN

Koska en voi yhtya tyoryhman enemmistén ndkemyksen mukaiseen loppuraportin
esitykseen, jonka mukaan “rautateiden henkil6liikenteen Kkilpailuttamisessa
edettaisiin  palvelukokonaisuuksittain ja vaiheittain palvelukokonaisuuksien
kypsyysasteen mukaisesti helpommista palvelukokonaisuuksista vaikeammin
toteutettavissa oleviin palvelukokonaisuuksiin”, esitan eriavana mielipiteenani
seuraavaa:

Tybéryhman enemmistd perustelee kilpailutusta sen mukanaan tuomilla
taloudellisilla arvoilla. Vedoten ulkomaisiin arvioihin tyéryhman loppuraportissa
vaitetdan, etta Kkilpailun avaaminen monopolitilanteesta olisi johtanut eri
toimialoilla ml. rautatieliikenne keskimé&arin 10-30 prosentin kustannussdastdihin
(Luku 8.1, sivut 42-43). Tama on pelkka vaite, jonka tueksi ei ole esitetty
vakuuttavaa tieteellistd tai muuta nayttéa. Kilpailutuksen tuomien taloudellisten
hyotyjen arviot vaihtelevat. Etenkdan tydryhman raportin esittaméa vertailu hyvin
erilaisiin toimialoihin (teletoiminta, energiajakelu) ei ole perusteltua. Vaikutusten
arvioinnin tulisi pohjautua hyvin kaytannolliseen, yksityiskohtaiseen analyysiin ja
Suomen rautatieliikenteen erityispiirteisiin, ml verkostovaikutukset. Ulkomaisiin
esimerkkeihin vetoaminen ei ole vakuuttavaa, koska riittavan laaja-alaista
vaikuttavuusselvitysta rautateiden henkildliikenteen kilpailuttamisen
kokonaisvaltaisista seurauksista ei ole osoitettavissa.

Tyoryhman loppuraportissa todetaan, etta rautateiden avaaminen kilpailulle ei ole
itsetarkoitus, vaan keino jarjestaa palvelut entistd tehokkaammin (Luku 6, s.30).
Rautatieliikenteen Kkehittamisen ja palvelun laadun kannalta investoinnit
rataverkkoon ja matka-aikojen lyhentdminen ovat mielestani valttamattomia.
Niiden merkitys tuodaan raportissa vain osittain esille. Vaikutukseltaan ne ovat
kilpailun avaamista suurempia tekijoitd markkinaosuuksien kasvattamiselle.
Kilpailun avaaminen ei sindnsa lisaa rataverkon kapasiteettia lainkaan. Alkuvuosi
2010 osoitti, kuinka herkkd nykyinen rataverkko on poikkeustilanteille. Jos
rataverkon kapasiteettia ei kasvateta, useamman operaattorin toiminta yhta
aikaa lisaa poikkeustilanteiden hoidon haastavuutta olennaisesti.

Mielestdni tyoryhméan enemmiston esityksid rautateiden henkil6liikenteen
kilpailuttamisesta ei tule ryhtya toteuttamaan, koska esimerkiksi lahiliikenteen
irrottaminen muusta rautatieliikenteestéd tuhoaisi nykyisen toiminnan tuottaman
synergiaedun, heikentdisi palvelutason laatua, lisaisi liikenteen hairidité ja uhkaisi
henkiloston asemaa. Pakkokilpailuttaminen olisi rautatieliikennejarjestelman
yksityistamisen ja pirstomisen kaytanndn toteuttamista eika tata pida miltaan
osin hyvéaksya. Se merkitsisi nykyisen palvelutoiminnan yksityistamista ja
aiheuttaisi ns. kermankuorintailmién. Mikaan taho ei pilkkomisen jalkeen enda
vastaisi valtakunnanlaajuisesti rautateiden henkil6liikenteen kattavuudesta ja
palvelukyvystd. Tamén seurauksena myds palvelu ja kaluston laatu heikentyisi,
kuten on nahtavissa mm. padkaupunkiseudun kilpailutetussa bussiliikenteessa.

Mielesténi rautateiden henkil6liikenteen kilpailuttamista koskevat kaavailut
perustuvat nyt vallalla olevaan muoti-ilmi6dn kaikkien julkisten toimintojen
yksityistamisestd ja Kilpailuttamisesta. Mielestdni tydryhman Kkilpailuttamista
koskevia ehdotuksia ei tule ryhtya toteuttamaan, vaan on edistettava
nykymuotoisen rautatieliikennetoiminnan kehittamistd. Euroopan Unionin
lainsdaadanto ei edellytd rautateiden henkil6liikenteen kilpailuttamista. Euroopan
parlamentin ja neuvoston antama palvelusopimusasetus (EY N:o 1370/2007) ei
koske raskasta rautateiden henkildliikennettd. Illman tarjouskilpailua voidaan
palvelusopimusasetuksen mukaan tehd& rautatieliikennetta koskeva suora
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hankintasopimus, jonka voimassaoloaika saa olla enintdan 10 vuotta. Jos sopimus
edellyttéda liikenteen harjoittajalta merkittdvéa padoman sitomista, voidaan
sopimisaikaa pidentaa enintdan 15 vuoteen. Palvelusopimusasetuksen mukaan
toimivaltaisen viranomaisen on asetettava vastineena yksinoikeudesta tai tuesta
lilkenteenharjoittajalle julkisen palvelun velvoite. Kolmanteen
rautatiedirektiivipakettiin sisdltyva EU-lainsaadanto ei mydskaan edellyta kilpailun
avaamista kansallisessa rautateiden henkildliikenteessa. Joukkoliikennelain
mukaan rautatieliikenteessa toimivaltaisia viranomaisia ovat liikenne- ja
viestintaministerié seka omalla toimivalta-alueellaan Helsingin seudun liikenne -
kuntayhtyma.

Vaihtoehtona nykyisen suoran sopimustoiminnan jatkaminen (Nollaplussa —malli)

Tyéryhma on enemmistonsd nakemyksen mukaan selvittdnyt toimeksiantoonsa
sisaltyvia toiminnallisia ja lainsaadannéllisia jarjestelyita, joita Kkilpailun
avaaminen edellyttdisi. Tyo6ryhman olisi mielestani pitéanyt tehda myds
vaihtoehtoinen esitys ns. nollaplussa - mallista, joka pitdisi sisallaan
nykyisentyyppisen  toiminnan  jatkamisen. Tdssa vaihtoehdossa EU:n
palvelusopimusasetuksen mukaisten suorien sopimuksien tekemista jatkettaisiin,
jolloin sopijaosapuolina olisivat tapauskohtaisesti VR Yhtym& Oy, Liikenne- ja
viestintaministeri6 seka Helsingin seudun liikenne HSL. Liikenne- ja
viestintdministerié ja VR- Yhtyma Oy tekivat palvelusopimusasetuksen mukaisesti
3.12.2009 kymmenen vuoden yksinoikeussopimuksen kaukoliikenteesta ja
sopimus on voimassa 3.12.2019 saakka. Tahan suorahankintasopimukseen
sisaltyy viiden vuoden optio lisdajasta. Sopimuksen mukaan liikennettd ei saa
vahentda siten, ettd se johtaa julkisen palvelun velvoitteen mukaisen
lilkennetarjonnan heikkenemiseen. Em. yksinoikeussopimuksen lisaksi liikenne- ja
viestintaministerid6 ja VR sopivat joulukuussa 2009 Iahiliikenteen tuen
jatkamisesta YTV-alueen ulkopuolisessa liikenteessa vuoden 2010 loppuun asti.
Kiskobussiliikenteen ja alueellisen kaukoliikenteen ostamisesta on tehty vuonna
2007 sopimus liikenne- ja viestintaministerion ja VR:n kesken ja se on voimassa
vuoden 2011 Iloppuun. Em. sopimuksen lisaksi on voimassa Kemijarven
y6junaliikenteen ostosopimus vuosille 2008-2011.

Liikenne- ja viestintdministerién ja VR- Yhtyma Oy:n tekema yksinoikeussopimus
ei koske Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymadn toimivalta-alueen sisalla
lilkennoitavaa VR:n lahiliikennettd, koska liikenne- ja viestintaministeriélla ei ole
talla alueella toimivaltaa. Padkaupunkiseudun tydssakayntialueen
lahijunaliikenteen osalta yksinoikeus on voimassa 31.12.2007 asti, mika vastaa
YTV:n aikana tehdyn lahiliikenteen sopimuksen voimassaoloaikaa. Uusi sopimus
voidaan aikanaan tehda palvelusopimusasetuksen mukaisena suorana
sopimuksena nykyisenkaltaisella pohjalla huomioiden uudistunut lainsdadanto ja
uusi viranomaisorganisaatio, Helsingin seudun liikenne HSL ja alueen mahdollinen
laajentuminen.

Kaikkia edella mainittuja sopimuksia tulisi jatkaa myds nykyisten sopimuskausien
jalkeen. Mielestani rautateiden henkildliikenne padakaupunkiseudulla ja myds
muualla maassa on parhaiten jarjestettavissa nykymuodossa. Perusteluina talle
sopimistoiminnan jatkamiselle olisivat nykyisen VR:n toiminnan synergiaedut,
henkildstdon ja kaluston vyhteiskdyttd sekda kokonaisvastuu maanlaajuisesta
lilkenndinnista. Tahan suoran sopimustoiminnan jatkamis- ja
kehittamisvaihtoehtoon tulisi sisadllyttdd myds nykymuotoisen toiminnan
kehittdmisnakdkulmia, kuten laadullisten asioiden kehittdaminen ja matkalippujen
joustava hinnoittelu.

Palvelutasotavoitteiden asettaminen

Tybryhma esittéaa palvelutasotavoitteiden asiakasnakdkulman kehittdmista mm.
siten, ettd lilkkennepalveluja tilaavan toimivaltaisen viranomaisen olisi asetettava
palvelutasotavoitteet niin, etta lilkkennepalvelut tarjotaan asiakkaille integroidulla
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ja tehokkaalla tavalla. Palvelutasotavoitteiden asettaminen ja toimivaltaisen
viranomaisen roolin vahvistaminen sopii parhaiten paakaupunkiseudun
lahiliikenteeseen, jossa HSL jo toimii talla tavoin. muun rautateiden
henkildliikenteen osalta on huolehdittava siita, etta markkinamekanismit toimivat.
Tama merkitsee sita, ettd on huolehdittava siitd, etta liikenteen harjoittajalla
sailyvat kannustimet innovaatioihin eikd viranomaisbyrokratiaa turhaan lisata.

Kaluston saatavuus

Tyoryhma esittaa, etta liikenteen tilaajaorganisaatiot tarjoavat kaluston
liikennepalvelun tarjoavan operaattorin kayttédén, mika voitaisiin jarjestaa
kalustoyhtion avulla. Tyéryhman enemmistdn mukaan Paakaupunkiseudun
Junakalusto Oy:n omistuspohjaa pitdisi laajentaa siten, etta kaikki liikenteen
tilaajat/ kilpailuttajat olisivat yhtibn omistajina ja ettd kalustoyhtitn
omistussuhteet tulisi jarjestaa niin, ettd yhdelldkaan liikennepalvelua tarjoavalla
operaattorilla ei olisi merkittdvaa markkinaosuutta kalustoyhtiossa. Mielestani
liikenteen mahdollisesta kilpailuttamisesta paattavan tahon ei suinkaan ole
valttamatonta omistaa kalusto ja tarjota sitéd operaattorien kayttoon. Hyva
vaihtoehto olisi sailyttaa kaluston omistaminen paaosin nykyiselld operaattorilla
VR:lld ja Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:lld ja asettaa suoran sopimuksen
tekemistda koskevassa tarjouspyynnossa kalustolle kohtuulliset laatuvaatimukset.
Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:n mahdolliset jarjestelyt ovat sen osakkaiden
valisia, sopijaosapuolten oikeuksia ja vapauksia, joita tulee kunnioittaa.

Huolto- ja varikkopalvelut

Tybéryhman enemmistd esittdd mm., etta huolto- ja varikkopalvelujen saatavuus
ja riittdvyys on turvattava Kkilpailutilanteessa kaikille liikennepalveluja tarjoaville
operaattoreille ja ettd huolto- ja varikkopalvelujen tarjonta tulisi jarjestaa
toiminnallisesti uudelleen, niin etta viranomainen (esim. Liikennevirasto tai
Governia Oy) omistaisi varikkokiinteistot ja vuokraisi tiloja palveluja tarvitseville.
Mielestani HSL  -liikenteen mahdollinen  kilpailuttaminen  edellyttaa
lisainvestointeja hallikapasiteettiin ja muihin fasiliteetteihin. Kaluston omistajan,
joko operaattorin tai kalustoyhtion tulee jarjestaa kalustonsa huolto investoimalla
itse halleihin tai kunnossapitosopimuksilla. Kasitykseni mukaan on ainakin jossain
maarin osoitettavissa lisdarakentamismahdollisuuksia ja vaihtoehtoisia alueita
laajenevan raideliikenteen tarpeisiin. Mielestani nykyinen saantely on toimiva ja
sen mukaisesti tulisi jatkaa. Vastustan ty6éryhman enemmistdén esitysta
ulkopuolisesta huoltokapasiteetin jakajasta. Tama lisdisi byrokratiaa ja merkitsisi
tosiasiallisesti huolto- ja varikkopalvelujen kustannusten kasvua, koska
lisaantyneen byrokratian kustannukset siirtyvat vaistymatta hintoihin. Raportin
sivulla 33 oleva vaite, jonka mukaan "muut toimijat ovat kokeneet palvelujen
hinnoittelun kalliiksi” on mielipiteen luonteinen vaittama eivatkd edes sen
perusteet ole selvat. Mikali pakkokilpailuttamiseen ryhdytaan, niin VR voi
kapasiteettimahdollisuuksiensa puitteissa tarjota tassakin tapauksessa palveluja
muille toimijoille. Hinnoittelussa tulee perusteena olla markkinaehtoinen
hinnoittelu. Hinnoitteluun voidaan puuttua tai sitd sdannella vasta, jos ongelmia
todistettavasti esiintyy.

Liikenteen ohjaus

Tyéryhman enemmistd esittaa liikenteen ohjauksen jarjestamista siten, etta
lilkenteenohjaus eriytettdisiin VR -konsernista. Liikenneviraston liikenteen
ohjausta ja liikkennekuvaa valvovassa Liikennekeskuksessa tydskentelee alle 20
henkildd. VR:II& liikenteenohjauksessa toimii talla hetkelld l1ahes 500 henkilda.
Osa  tasta henkilostosta  on ns. monitoimijoita  ja he tekevat
lilkenteenohjaustehtdvien lisdksi myds tavaraliikenteen téita. Mikali VR:n
lilkenteenohjaustehtavissd olevat henkilét siirrettaisiin muuhun organisaatioon,
merkitsisi se byrokratia - ja henkiléstokustannusten lisaantymista. Mielestani
lilkenteenohjauksen organisatorinen asema ei vaaranna kilpailuneutraliteettia,
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silla lilkenteenohjaajat ohjaavat liikennetta aikataulujen ja lilkenneturvallisuuden

puitteissa. Nykyinen kokonaisvaltainen VR:n hoitama liikenteenohjaus
mahdollistaa erilaisissa hairiétilanteissa mahdollisimman sujuvan
lilkenteenhoidon. Liikenteen ohjauksen eriyttaminen lisdisi byrokratiaa ja

merkitsisi tosiasiallisesti junaliikenteen kustannusten kasvua, koska lisdantyneen
byrokratian kustannukset siirtyvat vaistymattd junaliikenteen kustannuksiin. Jos
liikenteenohjaus paatetdaan eriyttdd VR:std, se on toteutettava, etteivat
lilkkenteenohjauksen kustannukset kasva eika liikenneturvallisuus vaarannu.
Mahdollinen siirto vaatii huolellisen valmistelun ja riittdvan siirtymaajan.

Koulutus ja VRKK:n asema

Koulutuksen jarjestamiseksi tyéryhma esittaa mm, etta valtio turvaa tasapuoliset
ja riittavat koulutusmahdollisuudet rautatiealan ammattiin paasyyn. Tydryhman
esitys harkinnanvaraisen valtionavun kaytoésta oppilaitoksille on mielestani
tarkoituksenmukainen. Muutenkin rautatiealan koulutuksen valtionavut tulisi
nostaa vastaavalle tasolle muiden liikennemuotojen koulutuksen kanssa.
Simulaattorien hankinta ja muut koulutuksen kaynnistamiseen tarvittavat
investoinnit eivat ole este koulutuksen kaynnistamiseksi muiden operaattorien tai
jonkin muun tahon yllapitdamassa oppilaitoksessa.

On todettava, ettd VR koulutuskeskuksen (VRKK) resurssit on mitoitettu
[ahtokohtaisesti VR:n omaan koulutustarpeeseen. Lahivuosina on mm.
henkilostdn ikdrakenteen vuoksi koko VRKK:n kapasiteetti kaytossa, eika
koulutusmadarien merkittdva kasvattaminen jo suunnitellusta ole mahdollista.
Jokaisen operaattorin tulee itsendisesti hoitaa junahenkildkunnan koulutukseen
kiinteasti kuuluva ty®nopastus. Talld tavoin taataan, ettda tydssa oppiminen
tapahtuu tulevan tydnantajan kaluston ja jarjestelmien mukaisesti.
Ohjeistuksella, valvonnalla ja laatujarjestelmilld on varmistettava uuden
henkiléston osaaminen, ja ndin osaltaan varmistettava liikenneturvallisuuden
toteutuminen.

Helsingissa toukokuun 7. paivana 2010

Timo Tanner
Oik.kand.
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