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ESIPUHE

Raidelikenteen séGdntely muuttuu Suomessakin kilpailua mahdollistavaksi. Tdhdn velvoit-
taa jo EU:n tasolla yhdessd padatetyt saddntelymuutokset. Tavaralikennemarkkina vapau-
tettiin kilpailulle viimeistd&n 2007, henkildlikenne 2021 ja vuodesta 2023 alkaen julkisen fi-
laagjan likenndintisopimukset tulee pddsadntdisesti kilpailuttaa. Yhteismarkkinaa siis edis-
tet&dn myds raideliikenteessd.

Vaikka lainsédaddanndlliset puitteet muuttuvat, asiakkaiden asemaa kohentavia markkina-
rakenteiden muutoksia niistd ei automaattisesti seuraa. Kilpailun mahdollistaneiden lain-
sdddantdémuutosten jalkeen on kestdnyt vuosia ennen kuin raidelikenteeseen on tullut
perinteisen valtion monopolin haastavaa kilpailevaa tarjontaa. Suomessa tadma kehitys
on ollut jopa hitaaseen eurooppalaiseen kehitykseen verrattuna tavaralikenteessd vield-
kin hitaampaa. Tadhdn lienevat vaikuttaneet niin Suomen logistikkamarkkinoiden koko,
pitkat maantieteelliset etdisyydet kuin EU:n muista maista poikkeava raideleveys.

Vaikka Suomessa asiakkaita hyddyttavan kilpailun syntyminen on ollut hidasta, ja vahdis-
takin, Buri, Heinonen, Kanervo ja Karjalainen nayttavat, etta raiteilla matkustavia, tai ylei-
semmin veronmaksajia hyddyttavid, raidelikennettd koskevia uudistuksia on meilldkin jo
tapahtunut. Helsingin seudun likenteen IGhijunalikenteen kilpailuttaminen pudotti hintoja
40 prosenttia kilpailutusprosessia edeltavastd sopimuskaudesta. Omistajakunnat sadstivat

kilpailutuksella kustannuksissa 27 miljoonaa vuosittain.

Vield isompi muutos kuluttajien asemaan raiteilla syntyi linja-autolikenteen markkina-
kilpailun vapautumisen sivutuotteena. Kyseinen muutos laski keskim&darin 25 prosenttia nii-
den junareittien lippuhintoja, joihin syntyi kilpailua linja-auto- ja junakulkemisten vdlille.
Kuluttajat sadstivat junalippujen hinnoissa vuosina 2014-19 rapiat 60 miljoonaa euroa vuo-
sittain ja huomioiden bussilippujen hinnoissa tapahtuneen sadstdn, joukkolikenne-
kulkemisissa melkein 100 miljoonaa euroa vuosittain. Vapauttaminen loi puitteet kilpailulle,
mutta kuluttajien asema koheni vasta, kun markkina alkoi kunnolla toimia. Uudistuksessa
merkittdvassa roolissa olivat alalle fulleet uudet toimijat, joiden tuottama kilpailunpaine
johti siihen, ettd lopulta myds alan vakiintuneet toimijat merkittavasti laskivat hintojaan ja
pdivittivat toimintatapojaan.

Tatd kirjoitusta varten on saatu aineistoja linja-autoyhtidiltd, VR:It&, HSL:ItG ja Traficomilta.
Raporttia tehdessé on myos kayty useita hyddyllisic taustakeskusteluja lukuisien eri organi-
saatioiden kanssa. Heille kaikille suuret kiitokset! Sisdisesti KKV:ssa raportin valmistumista
ovat hyddyllisilléd kommenteilla ja taustatydlld edistGnyt useampi virastolainen, erityisesti
Alma Wahrmann ja Jarkko Vuorinen. Ari Ahosella oli merkittdvé rooli projektin kdynnista-
misessd ja suunnittelussa.

Espoossa 7.6.2022

Tuulia Hakola-Uusitalo
tutkimusjohtaja
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TIIVISTELMA

Suomen rautatielikennemarkkina on avattu sekd tavara- ettd matkustajalikenteessa kil-
pailulle vapaan markkinoille tulon mallilla (“open access"). Rautatielikennemarkkinoilla
on kuitenkin edelleen Suomessa vain rajallisesti kilpailua. Valtionyhtié VR-Yhtymda Oy (VR)
on ainoa operaattori henkildjunalikenteessd ja sen markkinaosuus tavaralikenteessd on
my&s huomattavan korkea.

Kilpailu- ja kuluttajavirastossa (KKV) kdaynnistyi syksyll&d 2021 Suomen rautatielikenne-
markkinoita koskeva markkinaselvitys. Markkinaselvityksen tavoitteena on tarkastella, mi-
ten rautatiemarkkinoiden sé&dntelyd ja rakenteita tulisi kehittéd tulevaisuudessa. Keskei-
send futkimuskysymyksend markkinaselvityksessd on arvioida, voidaanko Suomen
rautatiemarkkinoiden kilpailullisuutta lisdtd niin, ettd se johtaisi kuluttajien ja kansan-
talouden kannalta mydnteiseen kehitykseen.

Tama tutkimusraportti on markkinaselvityksen ensimmdinen osa. Raportissa tarkastellaan,
mit& vaikutuksia kilpailulla on ollut Euroopan rautatiemarkkinoilla sekd sitd, mitd vaikutuk-
sia kilpailun avaamisella ja lisé&ntymiselld on ollut Suomen kauko-, 1&hi- ja tavarajuna-
likenteen markkinoihin. Euroopan osalta raportissa on keskitytty etenkin Ruotsin, Saksan ja
Ison-Britannian kokemuksiin rautatielikenteen kilpailusta. Suomen kaukolikennettd kdsit-
televéssd osassa on arvioitu linja-autolikenteen kilpailun vapautumisen vaikutuksia, ja
|&Ghijunaliikennettd koskevassa osiossa on tarkasteltu Helsingin Seudun |dhijunalikenteen
kilpailuttamisen vaikutuksia. Tavarajunalikennettd koskevassa osassa on tarkasteltu Suo-
men markkinan kehittymist& ennen ja jalkeen kilpailun vapautumista vuonna 2007 ja iddan
likenteen kilpailun vapautumista vuonna 2016.

Raportin keskeiset tulokset ovat seuraavat. Kirjallisuuskatsauksen perusteella kilpailu on
johtanut Euroopan rautatielikennemarkkinoilla p&aasiassa positiivisiin vaikutuksiin. Juna-
likenteen kilpailuttaminen on johtanut keskim&darin tilagjien kustannusten laskuun ja va-
paan markkinoille tulon kautta syntynyt kilpailu on laskenut lippujen hintoja. Saman-
aikaisesti kilpailua on kuitenkin edelleen rajatusti Euroopan rautatielikennemarkkinoilla.
Vapaan markkinoille tulon kautta kilpailua on syntynyt vain valikoiduille, tyypillisesti isojen
asutuskeskusten vdlisille reiteille. Lisdksi kilpailutetut sopimukset ovat usein p&datyneet sa-
mojen likennditsijdiden hoidettavaksi ja siten rautatielikennemarkkina on sdilynyt keskitty-
neend.

Suomessa kilpailun lisG&ntyminen henkildlikenteessd on johtanut myonteisiin vaikutuksiin.
Pitk&n matkan linja-autolikenteen kilpailun vapautuminen johti merkitt&viin hinnan alen-
nuksiin sekd linja-autolikenteessd ettd kaukojunaliikenteessd. Tehdyn analyysin perus-
teella kilpailu johti vuosina 2014-2019 keskimadarin noin 24-29 prosenttia halvempiin hintoi-
hin pitkissé linja-automatkoissa ja noin 19 prosenttia halvempiin hintoihin kaukojuna-
likenteessd. Uudistuksen taloudellisesti merkittdvin vaikutus oli VR:n toteuttama juna-
lippujen hintojen alennus. VR:n lippujen hintojen alennukset ovat uudistuksen jalkeen
vuosina 2014-2019 johtaneet kuluttajille keskim&darin noin 62 miljoonan euron vuotuisiin
saastoihin. Kuluttajat ovat tadman lisdksi sGdsténeet halvempina linja-autolippuina noin
20-24 miljoonaa euroa vuodessa. Uudistuksen jélkeen kuluttajat ovat myds kdyttdneet
enemmdan raide- ja linja-autolikenteen palveluja.
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Helsingin seudun I&hijunaliikenteen kilpailutus johti tlaajan kustannusten merkittédvaan las-
kuun. Ennen vuotta 2015 Helsingin seudun likenne (HSL) k&ytti vuosittain IGhijunalikenteen
operointiin ja kaluston kunnossapitoon noin 70 miljoonaa euroa. Kun sopimukseen neuvo-
teltiin jatkoaikaa vuonna 2016, HSL:n vuosittaiset kustannukset operoinnista ja kaluston
kunnossapidosta laskivat noin 60 miljoonaan euroon. Lopulta kilpailutuksen jalkeen HSL
maksaa vuodesta 2021 eteenpdin IGhijunaliikenteen palveluista noin 40 miljoonaa euroa.
Kilpailutuksen myoté HSL:n kustannukset laskivat siis jopa 40 prosenttia vuotta 2015 edel-
tavastd tasosta. Vaikka HSL:n kilpailutuksessa ei lopulta syntynyt juurikaan kilpailua, pelkka
kilpailun uhka vaikuttaa johtaneen huomattaviin kustannussadstoihin.

Tavarajunalikenteess@ kilpailun vapauttamisella ei ole ollut yhtd isoja vaikutuksia kuin
henkildlikenteessd. Tavaralikennemarkkinan hinta- tai madardkehityksessé ei ole tapah-
tunut merkitt@vid tasonmuutoksia kilpailun vapautumisen jalkeen. Markkinoille tulon
vapauttamisesta huolimatta tavaralikennemarkkinalle ei ole syntynyt merkittavaa kilpai-
lua tai edes kilpailun uhkaa, mika selittdnee, miksi uudistus ei nGytd johtaneen toivottuihin
vaikutuksin. VR:n markkinaosuus Suomen rautateiden tavarankuljetuksista on vield 15
vuotta kilpailun vapautumisen jélkeenkin yli 90 prosenttia.

Kokonaisuudessaan raportti osoittaa, ettd kilpailulla voidaan saavuttaa merkittavid hyd-
tyj@ rautatielikenteessd. Lisddntynyt kilpailu on tulosten perusteella johtanut Suomen
matkustajalikenteessd vuositasolla yli 100 miljoonan euron hydtyihin kuluttaijille ja veron-
maksaijille. Tarkastelun perusteella kilpailun lisGddntyminen on henkildlikenteessd pakotta-
nut VR:&& tehostamaan toimintaansa, ja sité kautta kilpailun liséd&ntyminen on synnyttéanyt
tuotannollista tehokkuutta. Samanaikaisesti raportin fulokset viittaavat myods siihen, etté
pelkkd kilpailun lainsédddanndllinen avaaminen ei valttamattéd ole riittéva toimenpide kil-
pailun synnyttdmiseksi. Tavarajunaliikenteessd kilpailun vapautuminen ei vaikuta johta-
neen hintojen laskuun tai kuljetusmdadrien nousuun eikd markkinalle ole syntynyt kilpailua.

Tassa raportissa on kilpailun vaikutusten lisdksi arvioitu miss&d madrin nykyiselld avoimen
markkinalle tulon mallila voisi jatkossa syntyd kilpailua Suomen rautatielikenne-
markkinoille. KKV |adhetti kansainvdlisille henkildjunalikenneoperaattoreille kyselytutkimuk-
sen, jossa tiedusteltin, milléd malleilla ne ndkevat alalle tulon Suomeen kannattavaksi.
Yksik&an kyselyyn vastannut operaattori ei nde, ettd toimiminen pelkastéddn vapaan
markkinoille tulon liikenteessd olisi Suomessa kannattavaa. Tdma on operaattorien vas-
tausten perusteella pitkalti seurausta Suomen poikkeavasta raideleveydestd, jonka takia
sopivan kaluston hankkiminen olisi suuri liketaloudellinen riski. Operaattorit kuitenkin ndke-
vat, ettd Suomessa toimiminen olisi kannattavaa julkisen filaajan kilpailuttamassa liiken-
teessd tai yhdistelemalld toimintaa sopimuslikenteessé ja markkinaehtoisessa likenteessa.

Tavaralikennemarkkinalla merkittdvimman alalle tulon esteen muodostaa nykyinen
kalustotilanne. Poikkeavan raideleveyden takia Suomeen hankittua kalustoa pitd& muo-
kata ja sitd ei voi suoraan jalleenmyydd kaytettvaksi muualle Eurooppaan. Saman-
aikaisesti VR:II& on kaytdssaddn paljon kalustoa, josta osa on periytynyt ajalta ennen kilpai-
lun vapautumista. Taloustieteellisessd kirjallisuudessa on tunnistettu, ettd edelld kuvatun
kaltainen epdsymmetrinen markkinatilanne voi johtaa siihen, ettei alalle tuloa tai merkit-
tadvaa alalle tulon uhkaa synny, ja vakiintunut toimija pystyy kilpailun vapautumisen jal-
keenkin yllapitdmadn ei-kilpailullista hintatasoa.
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Kokonaisuudessaan ei vaikutta todenndkdiseltd, ettd nykymallilla Suomen rautatielii-
kennemarkkinalle syntyisi huomattavasti nykyistd enemmdan kilpailua. Rautatielikenne-
markkinalla kilpailua on mahdollista vauhdittaa sadntelytoimenpiteilld. Esimerkiksi henki-
I8likenteen operointia olisi mahdollista kilpailuttaa nykyist& laajemmin. Jatkossa myds EU-
lainsdadantd  velvoittaa  jasenmaita  [Ghtdkohtaisesti  kilpailuttamaan  henkildjunalii-
kenteen operoinnin. Tavaralikennemarkkinalla kilpailua voitaisin vauhdittaa esimerkiksi
perustamalla kalustoyhtid, joka vuokraisi operaattoreille kalustoa tasapuolisesti. Kilpailun
vauhdittamiseen taht&avat sddntelytoimenpiteet voivat hydtyjen lisksi synnyttéd kustan-
nuksia ja sitd kautta johtaa yhteiskunnan kannalta epdedullisin lopputulemiin. Eri
sddantelytoimenpiteiden vaikutusten arvioiminen vaatii huolellista etukateisarviointia, jossa
tulee ottaa huomioon sekd sadntelystd mahdollisesti aiheutuvat kustannukset, ettd kilpai-
lun kautta saavutettavat hyddyt kuluttgjille ja kansantaloudelle. N&itd kysymyksid arvioi-
daan kattavammin markkinaselvityksen toisessa osassa.
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1 JOHDANTO

Rautatielikenteelld on suuri yhteiskunnallinen merkitys. Se vaikuttaa keskeisesti eri aluei-
den saavutettavuuteen, mink& vuoksi rautatiejdrjestelmdassd tapahtuvilla muutoksilla on
merkittdvid vaikutuksia muiden markkinoiden toimintaan ja koko kansantalouden dyna-
miikkaan. Hyvin toimivilla tavaralikennemarkkinoilla taas on merkittava vaikutus teollisuu-
den kilpailukykyyn. Likenteell&d on myds merkittavid ympdaristdvaikutuksia. Siirtdmalld hen-
kilo- ja tavaralikennettd esimerkiksi maanteiltd vahapddstdisempddn rautatie-
likenteeseen, voidaan vahentdd likenteen p&dastdja. Rautatielikennemarkkinoiden teho-
kas toiminta on siis térkedd sekd kansalaisten, suomalaisten yritysten kilpailukyvyn ettéd ym-
pdristdn kannalta.!

Rautatiejarjestelmdn suuren yhteiskunnallisen merkityksen vuoksi on tarkedd, ettd sen ra-
kenteet ja sddntely ohjaavat sen toimintaa parhaalla mahdollisella tavalla. Rautatiejar-
jestelmd@n toiminnan kannalta yksi keskeinen ndkdékulma on, miten kilpailu toimii sen eri
osissa. Rautatiemarkkinalla on useita erityispiirteitd, jotka on taloustieteellisessa kirjallisuu-
dessa yhdistetty markkinoihin, joilla kilpailua ei valttamattd synny pelkéast&an kilpailun lain-
sdaddanndlliselld avaamisella. Esimerkiksi rautatieinfra vaatii paljon ylldpitoa ja koordinoin-
tia. Myos likenndinnin kustannuksista iso osa koostuu kiinteistd kustannuksista, kuten kalus-
ton ja ylldpidon edellyttdmien laitteiden hankintakuluista. Rautatiemarkkinan erityis-
piirteistd johtuen pelké@n kilpailun lainsdadanndllisen avaamisen lisdksi rautatielikenne-
markkinalla kilpailua on usein vauhditettu myos muilla markkinoiden rakenteeseen ja toi-
mintaan liittyvilld toimenpiteilld. Kilpailun lisddmiseen tadhtadvat toimenpiteet voivat mah-
dollisten hydtyjen lisaksi kuitenkin myos synnyttad kustannuksia ja siten heikentdd rautatie-
markkinoiden toiminnan tehokkuutta. Kasiteltdessa kilpailun lis&dmiseen tahtadvan sddan-
telyn hyvinvointivaikutuksia, keskeistd onkin arvioida, muodostuvatko kilpailun hyodyt
mahdollisia s&antelyn haitallisia vaikutuksia suuremmiksi.

Tassa raportissa tarkastellaan, mitd vaikutuksia kilpailulla on ollut Euroopan rautatiemark-
kinoilla sekd etenkin sitd, mitd vaikutuksia kilpailun avaamisella ja lisédantymiselld on ollut
Suomen kauko-, Iahi- ja tavaralikenteen markkinoihin. Jalkikateisarvioinnin tavoitteena on
tuottaa arvio kilpailun potentiaalisista hyddyistd sekd tarkastella, millaisilla malleilla ja
uudistuksilla kilpailu on rautatiemarkkinoilla johtanut yhteiskunnan kannalta parhaisiin
lopputulemiin. Raportissa on myds kdasitelty sitd, kuinka todenndkdisesti nykyiselld sGante-
lymallilla Suomen rautatiemarkkinalle syntyy nykyist&é enemman kilpailua.

Raportin toisessa luvussa tehdddn lyhyt katsaus rautatiemarkkinoiden toimintaan ja nyky-
sddntelyyn Suomessa. Raportin kolmannessa luvussa tarkastellaan Euroopan rautatie-
markkinoiden kilpailutilannetta ja kilpailun vaikutuksia muissa Euroopan maissa. Euroopan
maiden kokemusten tarkastelu perustuu tutkimuskirjallisuuteen ja useasta eri ldhteestd ke-
rattyyn tilastoaineistoon. Luvussa tarkastellaan Euroopan maiden rautatiemarkkinoiden

1 T&ssa selvityksessd keskitytddn pddosin rautatielikenteeseen. Sen ominaispiirteet ovat pitkdlti yhtenevid
laajemman raidelikennemarkkinan kanssa, joka sisaltad myods raitiofie- ja metrolikenteen.
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kilpailutilannetta sekd vertaillaan hintoja, turvallisuutta, asiakastyytyvdaisyyttd ja rautatie-
jarjestelmdadn tehtyjd investointeja.

Kolmannen luvun jalkeen siirrytddn tarkastelemaan kilpailun vaikutuksia Suomessa. Rapor-
tin neljdnnessd luvussa on arvioitu linja-autolikenteen kilpailun vapautumisen vaikutuksia
sekd linja-auto- ettd rautatielikennemarkkinan ndkdkulmasta.? Linja-autoyhtidiltd ja VR-
Yhtyma Oy:lta (jdliempdnd "VR") on keratty laaja aineisto hintojen kehittymisestd kauko-
likenteessd. Lisaksi luvussa on tarkasteltu kilpailun vapautumisen vaikutuksia likenndinti-
madriin, palvelujen laatuun, tydllisyyteen, alalle tuloon ja yritysten kannattavuuteen
Tilastokeskuksen ja Likenne- ja viestintavirasto Traficomin tilastojen perusteella.

Raportin viidennessd luvussa on arvioitu Helsingin Seudun Liikkenteen (jaliempdnd "HSL")
jarjestdman lahijunalikenteen kilpailutuksen vaikutuksia. Helsingin seudun I&hijunalii-
kenteen kilpailuttaminen oli ensimmdinen rautatielikenteen operoinnista Suomessa jéarjes-
tetty tarjouskilpailu. VR:n tarjous oli lopulta ainoa hyvaksytty tarjous, ja se operoi HSL:n
|&hijunalikennettd vuoteen 2031 asti. Selvityksessd on arvioitu kilpailutuksen vaikutuksia ti-
lagjien kustannuksiin ja 1&hijunalikenteen tasmallisyyteen perustuen HSL:n toimittamaan
aineistoon. TGman lisdksi HSL:n kilpailutukseen osallistuneille kansainvdlisille operaattoreille
|Ghetettiin kysely, jossa tiedusteltiin operaattoreiden syitd sihen, mikseivat ne lopulta jat-
taneet tarjousta tarjouskilpailussa. Lisaksi kansainvdalisilta operaattoreilta tiedusteltiin, mihin
mahdollisiin tuleviin tarjouskilpailuinin he olisivat kiinnostuneita osallistumaan ja miten niitd
tulisi j@rjestad, jotta niihin saataisiin HSL:n kilpailutusta enemman tarjouksia.

Raportin vimeisess& luvussa keskitytddn Suomen tavarajunalikennemarkkinaan. Rauta-
teiden tavaralikennemarkkina avattiin kilpailulle vuonna 2007. Osiossa kuvataan ensin
hintojen ja kuljetusmdadrien kehittymisté ennen kilpailun vapautumista ja sen jalkeen sekd
verrataan niiden kehityst& muissa Euroopan maissa fapahtuneeseen kehitykseen. T&mdan
jalkeen osiossa keskitytadn kdasittelemdadn alalle tuloon ja sen haasteisiin liittyvid kysymyk-
sid. Alalle tuloon liittyvid haasteita on tarkasteltu perustuen asiakkaiden ja alan toimijoiden
esitt@miin ndkemyksiin sekd taloustieteelliseen tutkimuskirjallisuuteen.

2 Linjo-autolikenteen kilpailun avautumisella on voinut olla vaikutuksia my&s erityisesti lentolikenteen
markkinoihin ja henkildautoiluun, mutta ne on jatetty tarkastelun ulkopuolelle.
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2 RAUTATIEMARKKINOIDEN TOIMINTA JA KILPAILU

2.1 Kilpailu rautatiemarkkinoilla

Euroopan unioni on ohjannut sGdntelyn avulla rautatiemarkkinoiden toimintaa kilpailulli-
sempaan suuntaan jo 1990-luvulta Iahtien. Kilpailun lisad&miselld on pyritty saavuttamaan
rautatielikennemarkkinoiden tehostumista sek& halvempia hintoja ja parempia palveluja
kuluttgijille. EU:n sGdntelyn seurauksena rautatiemarkkinoiden rakenteessa onkin tapahtu-
nut merkitt@vid muutoksia. Tavaralikennemarkkina vapautettin unionin  jGsenmaissa
kilpailulle viimeistGd&n vuonna 2007, minkd jalkeen operaattorit ovat voineet tulla Euroo-
pan tavaralikennemarkkinoille vapaasti. Henkildlikenteessd EU-sGdntelyn seurauksena
vapaa markkinoille tulo on I&htékohtaisesti mahdollistettu kaikissa jGsenmaissa vuoden
2021 alusta lahtien. Vuodesta 2023 alkaen jGsenvaltioiden tai niiden alueiden tekemdat
likenndintisopimukset tulee kilpailuttaa, eiké niitd voi endd Idhtdkohtaisesti hankkia suo-
raan ostopalveluna yhdeltd toimijalta. Vaikka rautatiemarkkinoiden sddantely on jatkossa-
kin EU-vetoista, kansallisilla lainsaatdjilld tulee olemaan merkittdva rooli siind, miten
rautatielikennemarkkinoita kehitetdan eri jGsenmaissa.

Kilpailun potentiaaliset hyddyt ovat rautatiemarkkinoilla samat kuin muilla markkinoilla.
Ensinndkin kilpailu synnyttad tuotannollista tehokkuutta. Kilpailu pakottaa yritykset kehit-
tdmadan toimintaansa niin, ettd ne kayttavat resursseja mahdollisimman tehokkaasti.
Tehokkaat yritykset pystyvat tarjoamaan laadukkaampia tai edullisempia palveluja ja si-
ten ajavat heikomman tuottavuuden yritykset markkinalta. T&éma prosessi johtaa yhteis-
kunnan resurssien tehokkaimpaan mahdolliseen kohdistumiseen. Kilpailullisila markkinoilla
tuotannollinen tehokkuus myds valittyy kuluttajille halvempina hintoina ja laadukkaam-
pina palveluina. Toinen hyoty, jota kilpailulla haetaan, on allokatiivinen tehokkuus. Mono-
poli voi nostaa hintansa kilpailullista tasoa korkeammalle. Tastd syntyy yhteiskunnan kan-
nalta kahdenlaisia haitallisia vaikutuksia. Ensinndkin korkean hintatason takia jad synty-
mattd transaktioita, jotka muuten tapahtuisivat. Rautatielikenteessd tadma tarkoittaa sitd,
ettd asiakkaat, jotka kilpailullisella hinnalla valitsisivat rautatielikenteen, padtyvatkin
monopolihintojen vuoksi valitsemaan jonkin  vaihtoehtoisen kulkumuodon. Toinen
monopolihinnan haitta syntyy siitd, ettd ne kuluttajat, jotka edelleen p&atyvat ostamaan
tuotetta tai palvelua, joutuvat maksamaan palvelustaan enemman kuin kilpailullisella
markkinalla.

Rautatiemarkkinat Euroopassa ovat edelleen erittdin keskittyneet (kdasitelty tarkemmin
alaluvussa 3.1). Taloustieteellisessd kirjallisuudessa on tunnistettu syitd siihen, miksi markki-
noille ei valttadmattd synny kilpailua. Potentiaalisia syitd ovat yhteistuotantoon ja toimin-
nan laajuuteen littyvat edut. Mittakaavaetuja (economies of scale) saavutetaan, jos tuo-
tannon yksikkdkustannukset laskevat tuotantomdadrdn kasvaessa. Mittakaavaetuja voi
rautatiemarkkinalla syntyd siitd, ettd samalla kuljetuksella voidaan kapasiteettirajoan asti
kuliettaa enemman henkiléitd ja tavaroita niin, ettd kuljetusmdadrien kasvattamisesta syn-
tyy vain pienid lisdkustannuksia. Synergiaedut (economies of scope) syntyvét puolestaan
siit@, ettd yritys hydtyy useamman eri tuotteen tai palvelun samanaikaisesta tuottamisesta.
Rautatiemarkkinalla synergiaetuja voi synty@ esimerkiksi tavara- ja matkustajalikenteen
samanaikaisesta operoinnista. Mittakaava- ja synergiaeduista hydtyvien suurten yritysten
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tehokkuusetujen seurauksena markkinarakenne saattaa olla keskittynyt ja kilpailu va-
hdista.

Vahdaisen kilpailun taustalla voi myds olla erilaisia markkinalle tulon esteitd, jotka véhentd-
vat tai jopa kokonaan estdvat potentiaalisten kilpailijoiden tulon markkinoille. Yksi keskei-
nen markkinoille tulon este rautatiemarkkinoilla on p&dsy rataverkkoon. lIman syrjiméatontd
padsyd ratainfrastruktuurin markkinoille fulo on kdytdnndssd mahdotonta. EU-
jGsenmaissa on lainsddaddanndllisesti taattu syriimdatdon padsy ratainfrastruktuuriin. Toisen
merkittdvan esteen alalle tuloon voivat luvoda uponneet kustannukset (sunk costs), joita
syntyy esimerkiksi investoinneista tuotantovdlineisiin, joita ei saada myytyd eteenpdin tai
hyddynnettyd muussa tuotannossa markkinoilta poistuttaessa. Isot uponneet kustannuk-
set heikenta@vat markkinalle tulon kannattavuutta ja kasvattavat siten kynnysté alalle tu-
loon. Junalikenteessd markkinoille tulo edellyttdd merkittavad alkuinvestointia. Varsinkin
Suomessa poikkeavan raideleveyden vuoksi vaunukaluston hankinta muodostaa merkit-
t&dvan uponneen kustannuksen. Muita markkinoille tulon esteitd voivat olla esimerkiksi ka-
luston hankintaan littyvat kustannukset tai vaikeus 16ytad ammattitaitoista henkildstod.

Rautatiemarkkinalla on siis useita piirteitd, jotka taloustieteellisessa kirjallisuudessa on yh-
distetty markkinoihin, joilla kilpailua ei valttamattd synny. Lisaksi rautatiemarkkinoiden
keskittyneisyyttd selittdd osaltaan se, ettd valtion yhtiot, laitokset tai virastot ovat tyypilli-
sesti vastanneet vuosikymmenida likennepalvelujen tuottamisesta yksinoikeudella, eika tal-
lainen markkinatilanne valttdmattd muutu hetkessa. Kilpailun lainséd&danndllisen avaami-
sen lisdksi rautatielikennemarkkinalla kilpailua onkin usein vauhditettu myds muilla mark-
kinoiden rakenteeseen ja toimintaan littyvilld toimenpiteilld. Esimerkkeind tallaisista
toimenpiteistd ovat radan yllGpidon ja operoinnin erottaminen toisistaan (vertikaalinen
erottaminen), tavara- ja matkustajalikenteen erottaminen (horisontaalinen erottaminen)
ja Suomessa vime hallituskaudella esilla ollut julkisen sektorin omistaman kalustoyhtidon pe-
rustaminen, jossa kaluston omistus ja operointi olisi eriytetty. Kilpailua on monissa Euroopan
maissa  pyritty  myds synnytt@madn  jariestdmalld  tarjouskilpailuja eri  likenne-
kokonaisuuksien operoinnista.

Kilpailun lisG&miseen tahtadvat sdantelytoimenpiteet voivat mahdollisten hydtyjen liséksi
kuitenkin myds synnyttad kustannuksia ja siten heikent&é rautatiemarkkinoiden toiminnan
tehokkuutta. SGantelytoimenpiteet saattavat esimerkiksi johtaa edelld mainittujen skaala-
ja yhteistuotannon etujen pienemiseen. Toinen mahdollinen haitallinen vaikutus kilpailun
lisG&miseen tahtadavilld politikkatoimenpiteilld voi olla se, ettd ne lisGdavat esimerkiksi sopi-
muksen valmistelusta ja taytantdédnpanosta syntyvid fransaktiokustannuksia. Esimerkiksi
asemien, ratapihojen ja rajanylityspalveluiden erottaminen operoinnista erilliseen yhtiéén
voi johtaa vakiintuneen toimijan tfransaktiokustannusten kasvuun. Siind missd integroitunut
toimija pystyi hoitamaan monia asioita yrityksen sisdisesti, operoinnin erottaminen esimer-
kiksi tukipalveluista tarkoittaa, ettd aiempaa useampi asia joudutaan sopimaan ja
neuvottelemaan muiden yritysten kanssa.

Kasiteltdessa kilpailun lisddmiseen tahtadvan sédantelyn hyvinvointivaikutuksia, on kes-
keistd arvioida, muodostuvatko kilpailun hyddyt edelld kdsiteltyj@ mahdollisia sddntelyn
haitallisia vaikutuksia suuremmiksi. Pahimmillaan vudistukset synnyttéavat vain edelld kdsi-
teltyj& kustannuksia ilman, ettd ne synnyttavat tehokasta kilpailua ja siitd syntyvid yhteis-
kunnallisia hyotyja. Euroopan rautatiemarkkinat ovat Euroopan unionin useista uvudistuk-
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sista huolimatta edelleen eritt@in keskittyneitd. Tdma viittaa siihen, ettd vudistukset eivat
ole ainakaan vield tdysin onnistuneet tavoitteissaan lisGtd kilpailua. Toisaalta luvun 3
kirjallisuuskatsaus eri Euroopan maiden kokemuksista rautatiemarkkinoiden kilpailun vaiku-
tuksista ja myds mydhempien lukujen Suomea koskevat esimerkit osoittavat, ettd kilpailulla
on toimiessaan huomattava potentiaali myds rautatielikennemarkkinalla.

11
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EU-sadantelyn kehitys 1990-luvulta nykypdivaan

Raidelikenteen EU-oikeudellinen kehitys kohti yhteistd markkinaa alkoi 1990-luvun alussa yhteisén rauta-
teiden kehittGmisestd annetulla direkfiivillé 91/440/ETY. Direkfiivissd todettiin, ettd yhteisdn kuljetusalan
yhdentyminen on olennainen osa sisémarkkinoita. Direktiivissé erotettiin kuljetuspalvelujen tarjoaminen ja
infrastruktuurin yliGpito toisistaan siten, ettd niilld on oltava erillinen kirjanpito organisatorisen erottamisen
ollessa valinnaista. Seuraava merkittava sédntelymuutos oli rautatieyritysten toimiluvista annettu direkfiivi
95/18/EY. Sen mukaan kaikilla rautatieyrityksillé fulee olla toimilupa ja yhden jasenvaltion myéntdmaé toimi-
lupa tulee tunnustaa patevaksi koko yhteisdssa.

Vuonna 1996 komissio julkaisi EU:n raidelikennepolitikkaa kasittelevan valkoisen kirjan nimeltddan Strategia
yhteisén rautateiden elvyttdmiseksi. Valkoisessa kirjassa asetettiin rautateiden tavoitteeksi olla kuin like-
yritys, joka voi kayttéd mahdollisuuksia hyvdkseen, mutta joka myds vastaa epdonnistumisistaan. Valkoisen
kijan mukaan markkinavoimille altistaminen on paras tapa luoda rautatiet, jotka pystyvat kilpailemaan
muiden likennemuotojen kanssa. Se kannustaisi kustannussédstdinin, palvelun laadun parantamiseen ja
uusien fuotteiden ja markkinoiden kehittGmiseen. Myos vuonna 2001 julkaistussa valkoisessa kirjassa,
"Eurooppalainen likennepolitikka vuoteen 2010: valintojen aika”, k&sitellddn muiden likennemuotojen
ohella raidelikenteen tulevaisuutta ja tavoitteita. Valkoisen kirjan mukaan raidelikenteessd tavoitteena on
rautatielikenteen todellisten sisdémarkkinoiden toteuttaminen, jossa tavaralikenne avataan kabotaasille
(maan sisdinen kuljetus toiseen maahan rekisterdidylld kulkuneuvolla) ja kansainvalinen henkildlikenne
avataan vdhitellen kilpailulle.

Vuosien 2001 ja 2016 valilld hyvaksyttiin neljé EU-tasoista lains&ddantépakettia, joiden tavoitteena oli avata
vahitellen rautatielikenteen palvelumarkkinat kilpailulle, tehdd kansallisista rautatiejarjestelmistd yhteen-
toimivia ja madritelld sopivat puite-ehdot yhtendisen eurooppalaisen rautatiealueen kehittdmiseksi. Ensim-
mdinen rautatiepaketti kaynnisti rautatiemarkkinoiden vapauttamisen kilpailulle, ja se pantiin Suomessa
taytantédn vuonna 2003 annetulla rautatielailla (198/2003). Ensimmdinen rautatiepaketti mahdollisti
rautatieoperaattoreiden syrimattdman pddsyn Euroopan lagjuiseen verkkoon. Se myds avasi kansain-
vdlisen tavaralikenteen kilpailulle 15.3.2003 alkaen. Lisdksi henkild- ja rahtilikenteen kirjanpito velvoitettiin
eriyttédmadn avoimuuden varmistamiseksi. Toinen rautatiepaketti koostui neljdstd vuonna 2004 annetusta
saadoksesta. Silla pyrittiin elvyttadmdadn rautateitd rakentamalla nopeasti infegroitu eurooppalainen rauto-
fiealue. Esitetyt toimet perustuivat likenteen valkoisen kirjan suuntaviivoihin, ja niillé& pyrittin parantamaan
turvallisuutta, yhteentoimivuutta ja edistdmdadn rautateiden tavaralikennemarkkinoiden avaamista. Sen
keskeiset muutokset Euroopan rautatiemarkkinoihin olivat paatds perustaa Euroopan rautatievirasto, jonka
tehtavand on tarjota teknistd tukea turvallisuus- ja yhteentoimivuustydlle seké tavaralikennemarkkinoiden
avaaminen kilpailulle 1.1.2007 alkaen.

Kolmannella rautatiepaketilla avattiin Euroopan unionin sisdiset kansainvdliset henkildlikenteen kuljetukset
kilpailulle vuoden 2010 alusta alkaen. Liséksi kolmas paketti sisdlsi paljon rautatiealan sddntelykehystd tay-
dentdvid sadanndksid. Neljds rautatiepaketti annettiin vuonna 2016, ja sen séddddsten nojalla jokaisen jésen-
maan on furvattava vapaa markkinoille pddsy henkildlikenteessé vuodesta 2021 alkaen. Vuodesta 2023
|[&htien myds ostopalvelusopimukset on kilpailutettava, eikd niitd endd voida ldhtdkohtaisesti tehdd suora-
hankintana. Keskeinen osa neljatta rautatiepakettia oli myos vuudet vaatimukset rataverkon haltijan riippu-
mattomuuden takaamiseksi. S&dntely kuitenkin jattaa jGsenvaltioille harkintavaltaa sen suhteen, miten riip-
pumattomuus taataan. Jasenvaltiot voivat valita organisaatiomalleista, jotka voivat vaihdella téGydestd
eroftamisesta vertikaaliseen integraatioon. Jasenvaltioilfa edellytetddn kuitenkin suojatoimia, joilla taataan
rataverkon haltijan puolueettomuus olennaisissa toiminnoissa, likenteen hallinnassa ja kunnossapidon suun-
nittelussa.
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2.2 Ravutatielikennemarkkinoiden jarjestamistavat ja kilpailu

Rautatielikennettd jarjestet@dn hyvin eri tavoin eri maissa, mikd vaikuttaa keskeisesti kil-
pailun odotettuihin vaikutuksiin. Tietyssa jarjest@mismallissa kilpailu saattaa johtaa esimer-
kiksi tuotannolliseen tehokkuuteen iiman, etta sillé olisi suoraa vaikutusta kuluttajahintoihin.
Seuraavaksi kasitelldan yleisimpid tapoja jariestdd matkustaja- ja tavaralikennettd seké
sitd, miten ne vaikuttavat kilpailuun. Aluksi on tarkasteltu infrastruktuuriin yliGpitoon liittyvid
vaihtoehtoja ja tdman jalkeen erilaisia operoinnin jarjestGmistapoja.

Rataverkon hoidossa ja ylldpidossa kiintedt kustannukset muodostavat valtaosan
kokonaiskustannuksista.  Kayt@dnndssd rataverkon hoito ja ylldpito muodostaakin
kustannusrakenteensa vuoksi luonnollisen monopolind, ja téstd syystd useimmiten eri
maissa laajempaa rataverkkoa hoitaa yksi taho. Maasta rippuen rataverkon ylldpidosta
vastaa joko julkinen tai tarkkaan sddnnelty yksityinen toimija. Tyypillisesti tutkimus-
kirjallisuudessa on myods katsottu, ettd rataverkon omistajan taytyy olla eri taho kuin ope-
rointia harjoittava yritys, jotta operoinnin kilpailuolosuhteet ovat neutraalit. Radan ylla-

pidon ja operoinnin vertikaalisesta erottamisesta on myds séddetty EU-lains&@ddanndssa.

Aikaisemmin junaliikenteen operointia jarjestettiin useissa maissa siten, ettd valtion laitos
tai omistama yritys vastasi likenteen jarjestamisestd koko rataverkolla. Valtion laitoksella
tai omistamalla yrityksell& oli kaytadnndssa yksinoikeus operointiin, eik& se siten kohdannut
suoraa kilpailua toisilta junaoperaattoreilta. Yksinoikeuden vastineeksi rautatieyritykset on
tyypillisesti velvoitettu harjoittamaan myds kannattamatonta likennettd. Sillé on pyritty tur-
vaamaan likennettd harvaan asutuilla alueilla ja hiljaisina vuorokaudenaikoina.

Yksinoikeuteen perustuvassa mallissa kulietusmuotojen vdlisen kilpailun tarkeys korostuu.
Yksinoikeuden omaavalla rautatieoperaattorilla on huomattavaa markkinavoimaa, ja se
voi peri@ korkeita hintoja niilté tavara- ja matkustajalikenteen asiakkailta, joille rautatie-
likenne muodostaa selvasti parhaimman kuljetus- tai kulkkumuodon. Toisaalta asiakkaille,
joille muut kuljetusmuodot muodostavat Idheisen vaintoehdon, yksinoikeuden omaavan
rautatieoperaattorin markkinavoima ei ole yhté suuri. Yksinoikeuteen perustuvassa mal-
lissa rautatieyritykselld ei ole mydsk&dn vastaavia kannusteita panostaa tuotannolliseen
tehokkuuteen kuin kilpailullisella markkinalla. Kaikki Euroopan maat ovat luopuneet yksin-
oikeuteen perustuvasta mallista tavaralikenteessd viimeist&dan vuonna 2007. Moni Euroo-
pan maa on myos luopunut yksinoikeuteen perustuvasta mallista henkildlikenteessd jo
ennen vuotta 2021, jolloin EU-sddntely on velvoittanut jGsenmaat avaamaan henkild-
likenteen kilpailulle vapaan markkinalle tulon mallilla.>

3 Luonnollisella monopolilla tarkoitetaan tilannetta, jossa yksi tuottaja pystyy palvelemaan markkinaa
tehokkaammin ja halvemmalla kuin kaksi tai useampi yritys pystyisi.

4 Useissa maissa (ml. Suomi) on my®ds yksityisraiteita ja niiden omistajat vastaavat niiden yliGpidosta itse.
Kuitenkin tyypillisesti laajemman rataverkon hoitaminen on keskitetty yhdelle taholle.

5 Jatkossa viranomainen ei voi mydsk&dn myodnt&d absoluuttisia yksinoikeuksia niiden tilaamaa likennettd
operoivalle likenteenharjoittajalle, mutta sopimuslikenteen kanssa kilpaileva likenne voidaan kieltdd, jos
sen arvioivaan vaarantavan sopimuslikenteen kannattavuuden.
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Henkildlikenteess@ Euroopassa yleisesti kaytdssé oleva malli on niin sanottujen alueellisten
kayttdoikeussopimusten ja palvelukokonaisuuksien pohjalta jarjestetty likenne. Alueelli-
sissa kayttdoikeussopimuksissa rautatieyritykselle annetaan likenndintioikeus fietylle rata-
osalle. Kayttéoikeussopimukseen voidaan paketoida kannattavaksi ja kannattamatto-
maksi arvioituja reittejd, ja paketti voidaan kilpailuttaa kokonaisuutena. Usein osana sopi-
musta operaattoreille voidaan myds myént&d kayttdoikeus soveltuvaan kalustoon ja tie-
tyille reiteille. Bruttomallissa tarjoushinta annetaan koko likenndintikustannuksesta ja liiken-
teen filaaja kerdd kaikki lipputulot. Nettomallissa lipputulot puolestaan jaavat likenteen-
harjoittajalle ja likennditsij& jattdd tarjouksen likenndintikustannusten ja arvioitujen lippu-
tulojen erotuksesta. Bruttomalli on suositumpi julkisesti tuetussa paikallislikenteessd ja
nettomalli alue- ja kaukoliikenteessa.

Kayttdoikeussopimuksessa kilpailu kdydddn markkinasta (competition for the market).
Voittaja saa sopimuksen ja tyypillisesti likenndi ainoana operaattorina reitti@, joskin kdyt-
téoikeussopimuksessa ei valttdmattd aina ole annettu yksinoikeutta reittiin, ja reitille voi
tulla likenndimad&n muita toimijoita omalla riskilldan. Kilpailu sopimuksesta synnyttad kan-
nustimia tuotannolliseen tehokkuuteen. Jotta yritys voi jattéd kilpailukykyisen tarjouksen
tulee sen pyrkid mahdollisimman tehokkaaseen toimintaan. Hinta- ja laatukilpailun kan-
nustimia ei kayttéoikeussopimuksia kilpailuttamalla suoraan synny, silld kayttdoikeussopi-
mukset eivat synnytd kilpailutuksen jalkeen kilpailua rautatielikenneyritysten valilld. Ruot-
sin, Saksan ja Ison-Britannian kayttdoikeussopimusmallia ja niiden vaikutuksia filaajien
kustannuksiin ja palvelujen laatuun on kuvattu tarkemmin luvun 3 kirjallisuuskatsauksessa.
Suomen kokemuksia IGhijunaliikenteen kilpailuttamisesta bruttomallilla on késitelty luvussa
S.

Yksi junalikenteen toteuttamisvaihtoehto on vapaan markkinoille tulon malli (englanniksi
"open access”). Silla tarkoitetaan mallia, jossa kaikki lupaedellytykset tayttavat operaat-
torit voivat tarjota palvelujaan ratakapasiteetin puitteissa tyypillisesti omalla kalustollaan.
Toisin kuin kayttdoikeussopimuksissa, vapaan markkinoille tulon mallissa yritykset kilpailevat
markkinalla (competition in the market). Vuodesta 2007 asti Euroopan unionin maiden on
tullut avata tavaralikennemarkkina kilpailulle vapaan markkinoille tulon mallilla. Vapaan
markkinoille tulon malli on ollut I1dhtdkohta myds henkildlikenteessd vuoden 2021 alusta
|&Ghtien. Vapaan markkinoille tulon mallissa operaattori vastaa tarjoamiensa palvelujen
laajuudesta, laadusta ja hinnoittelusta. Yritykset tarjoavat likennettd vain siind laajuu-
dessa, kun se on iiman julkista tukea liketoiminnallisesti kannattavaa. Tastd syysta liken-
nettd ja kilpailua syntyy vapaan markkinoille tulon mallissa yleensd isojen matkustaja- ja
kuljetusvirtojen reiteille.

Vapaan markkinoille tulon kilpailu synnyttad sekd allokatiivista ettd tuotannollista tehok-
kuutta. Suora junaoperaattoreiden vdlinen kilpailu samalla reitilld luo junaoperaattoreille
kannustimet hinnoitella palvelunsa kilpailullisesti. Kilpailu myds kannustaa ne tuottamaan
palvelunsa mahdollisimman tehokkaasti. Vapaan markkinoille tulon mallin ongelmat liitty-
vatssiihen, ettd likenndinti ei ole junaoperaattoreille kannattavaa kuin valikoiduilla reiteill&.
Tallé hetkelld vapaan markkinoille tulon henkildlikennettd ei esiinny Euroopassa kuin joil-
lakin rataosilla suurten kaupunkien vdalisessd likenteessd. Sitd, mink& tyyppisille reiteille va-
paan markkinoille fulon kilpailua on henkildlikenteessd syntynyt ja mitk& sen vaikutukset
ovat olleet, on kdsitelty tarkemmin seuraavassa luvussa. Myoskadn tavaralikenteessd va-
paan markkinoille tulon malli ei yksindan valttamattd takaa sitd, ettd kilpailua syntyy. Ruot-
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sin, Saksan ja Ison-Britannian markkinatilannetta ja toimia kilpailun synnytt@miseksi
tavaralikennemarkkinalla on kdasitelty seuraavan luvun kirjallisuuskatsauksessa, ja Suomen
tavaralikenteen markkinatilannetta ja kehityst& vuoden 2007 kilpailun vapautumisen jal-
keen luvussa 6.

Taulukko 1. Operoinnin jarjestamistavat rautatiemarkkinoilla.

Operointimalli Kuvaus Kilpailu Toiminnan laajuus
Yhdelle S .

. Tyypillisesti velvoite
operaattorille on e A N ..
mySnnstty yksin- Rautatielikenneoperaattori likenndidd myads

Yksinoikeusmalli . kohtaa kilpailua ainoastaan liketoiminnallisesti
oikeus . ) . .
L muista kuljetusmuodoista. kannattamattomia
rautatielikenteen ey s
e reitteja.
operointiin.
Tarjouskilpailu kannustaa
yrityksié tarjoamaan Kilpailutettaviin liiken-
Julkinen tilagja operointipalveluja ndintikokonaisuuksiin
KévHEoikeussobimus- jarjestad mahdollisimman voidaan siséllyttad
mq);Ii P tarjouskilpailuita kilpailukykyiseen hintaan. mya&s
junaliikenteen Tarjouskilpailun jalkeen liketoiminnallisesti
operoinnista. operaattori kohtaa kilpailua kannattamattomia
ainoastaan muilta reittejd.
likennemuodoilta.
Niilla reiteilld@, joilla
toiminnan aloittaa useampi ., . . .
. . . Kilpailua ja tarjontaa
.. Yritykset voivat operaattori, .
Vapaan markkinoille . . - s syntyy vain
. vapaasti operoida likennemuodon sisdinen . L .
tulon malli RS S . liketoiminnallisesti
eri reittejd. kilpailu kannustaa yrityksid . o
. . kannattaville reiteille.
tarjoamaan laadukkaita ja
edullisia palveluja.
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2.3 Suomen rautatiemarkkina

Suomessa valtion rataverkosta ja rataverkon kunnossapidosta vastaa Vaylavirasto. Vayla-
virasto tarjoaa raideinfrastruktuurin lisdksi lukuisia peruspalveluja, kuten pddsyn omistamil-
leen laituri- ja asema-alueille, tavaralikenneterminaaleihin ja jarjestelyratapihoille. Vayla-
viraston liséksi myds VR omistaa lukuisia oheispalvelukiinteistdjd ja hoitaa ratapalveluja,
joita se on rautatiemarkkinadirektiivin mukaisesti velvoitettu tarjoamaan tasapuolisesti
my®&s kilpailijoiden kayttddn. Matkustaja-asemakiinteistdjd Suomessa omistavat erityisesti
VR, valtion omistama Senaatin Asema-alueet Oy ja kunnat. Likenne- ja viestintvirasto
toimii rautatiealan lupaviranomaisena. Rautatiealan sGdntelyelin puolestaan seuraa, val-
voo ja edistdd rautatiemarkkinoiden toimivuutta, tasapuolisuutta ja syrjimattémyytta.
Rautateiden henkildlikenteen palveluja voivat Suomessa hankkia likenne- ja viestinta-
ministerid (jaliempdnd “LVM”) ja HSL.

Henkildjunalikenteen operointi oli vuoden 2021 alkuun asti jarjestetty valtakunnallisen
yksinoikeuden pohjalta. VR:lle oli mydnnetty LVM:n kanssa tehdyn sopimuksen perusteella
yksinoikeus liikenndintiin niille HSL-alueen ulkopuolisille rataosille, joilla se likenndi. Alue kat-
toi k&ytdnndssd koko HSL-alueen ulkopuolisen rataverkon. VR hoiti myds HSL:n tilaamaa
likennettd HSL-alueella. Vuoden 2021 alusta alkaen henkildlikennemarkkinalle on kuiten-
kin voinut tulla vapaan markkinoille tulon mallin mukaisesti. K&ytdnndss& VR on kuitenkin
edelleen Suomen ainoa henkildjunalikenteen operoija.

VR operoi talla hetkelld henkildlikenteessd Suomessa kolmella eri mallilla. Lahilikenteessa
VR on valittu kilpailutuksen kautta Helsingin seudun I&hijunalikenteen operoijaksi. HSL:n
kanssa tehty sopimus perustuu bruttomallin. VR on my&s valittu operoimaan kilpailutuksen
kautta Tampereen raitiovaunulikennettd. Kilpailutetussa raidelikenteessd VR ei muusta
operoinnista poiketen omista kalustoa. Helsingin seudun Idhijunalikenteessd kaytetyn ka-
luston omistaa padkaupunkiseudun kuntien omistama Padkaupunkiseudun Junakalusto
Oy. Tampereen raitiovaunulikenteessd kaytetyn kaluston omistaa Tampereen Raitiotie
Oy.

LVM hankkii VR:It& henkildjunalikenteen palveluja suorahankintasopimuksella. LVM:n ja
VR:n vdlistd sopimusta jatkettiin suorahankinnalla vdaliaikaisesti vuosiksi 2020-2021, ja vuo-
den 2022 alussa osapuolet solmivat yhdeksdnvuotisen jatkosopimuksen HSL-alueen ulko-
puolisesta ostolikenteestd. Sopimus kattaa laajan joukon erilaisia kokonaisuuksia, kuten
Eteld-Suomen taajamaliikennettd@, kaupunkikeskusten valistd kaukolikennettd, ydjuna-
likennettd& Helsingistd Rovaniemelle, Kemijarvelle ja Kolariin sekd kiskobussilikennettd
vahdliikenteisilld rataosilla. LVM on maksanut vuosittain tdman kokonaisuuden operoin-
nista noin 30-40 miljoonaa euroa. Sopimus on aiempien LVM:n ja VR:n vdlisten sopimusten
tapaan nettomallinen, eli VR ker&dé kyseisessa likenteessa lipputulot ja vastaa lippujen
hinnoittelusta.

Tilatun likenteen liséksi merkittava osa VR:n matkustajavolyymista rautatielikenteessa ker-
tyy ns. markkinaehtoisesta likenteestd, jossa VR:n tuotot muodostuvat pelkastdan lippu-
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tuloista.¢ Kokonaisuudessaan VR:n henkildéraideliikenteestd kerryttdma likevaihto ennen
COVID-19-pandemiaa vuonna 2019 oli 441 miljoonaa euroaq.’ 8

Tavarajunalikenteessd asiakkaina ovat yritykset, jotka hankkivat kuljetuslikenteen palve-
luja. Suurimpia asiakkaita tavaralikenteessd ovat metsdtalouden, kaivostoiminnan, ja
paperiteollisuuden yritykset. Suomen tavaralikennemarkkina koostuu maan sisdisestd
likenteestd, joka kattaa noin kaksi kolmasosaa kokonaisvolyymista, sek& Vendjan liken-
teestd, joka kattaa lopun eli noin yhden kolmasosan tavaralikenteen kokonaisvolyymista.
Suomen ja Vendjan vdlinen rautatieyhdyslikenne jokaantuu vienti-, tuonti- ja tfransito-
likenteeseen. Ndistd tuonti- ja transitolikenne ovat volyymiltaan selkedsti suurempia kuin
vientilikenne. Tuonti muodostuu pd&dasiallisesti suomalaisten yritysten raaka-aineiden
tuonnista. Merkittévid ovat erityisesti metsdyhtididen raakapuu- ja hakekuljetukset seké
kemianteollisuuden nestekuljetukset. Transitolikenne on k&ytdnndssd kokonaan tuonti-
transitoa. Se muodostuu pddasiallisesti Vendjaltd tuotavan tavaran kuljettamisesta suo-
malaisiin satamiin, josta se jatkaa matkaansa kolmansiin maihin. Vienti puolestaan muo-
dostuu suomalaisten yhtididen tuotekuljetuksista, joista merkittdvin osa on metsdyhtididen
jarjest&dmid. Vuonna 2022 idan likenteen tilanne ja kulietusmadrat ovat muuttuneet olen-
naisesti Vendjan Ukrainaan kohdistamien sotatoimien myotd.

Tavaralikenteess@ operoi useampi yritys, mutta VR on edelleen selvasti suurin toimija.
Vuonna 2019 tavaralikennemarkkinan raiteista VR:lle kertynyt likevaihto oli hieman yli 300
miljoonaa euroa ja yhteensd se kuljetti noin 38,5 miljoonaa tonnia tavaraa. VR:n kilpaili-
joina markkinalla toimivat Fenniarail ja Operail. Fenniarail on kuljettanut sahatavaraa vuo-
desta 2016 IGhtien sek& UPM:n raakapuukuljetuksia vuodesta 2017 IGhtien. Vuonna 2019
sen likevaihto oli noin kuusi miljoonaa euroa. Vuodesta 2020 I&htien markkinalla on toimi-
nut my®ds virolainen Operail, joka kuljettaa Rauanheimon hiilikuljetuksia Vainikkalasta Han-
koon sekd vastaa Oiltankingin petrokemian kuljetuksista Vainikkalasta Kotkaan.
Tavaralikennemarkkinan kehitystd ja kilpailutiannetta Suomessa on kuvattu tarkemmin
luvussa 6.

Yksi Suomen rautatielikennemarkkinoiden erityispiirre on muusta Euroopasta poikkeava
raideleveys. Suomessa yleisin raideleveys on 1 524 mm, joka on kdytdssé |dhes koko Suo-
men rataverkolla. Suomen raideleveys on Idhelld Vendjan raideleveyttd (1 520 mm),
mutta selvasti levedmpi kuin muualla Euroopassa. Vendldinen vaunukalusto pystyy liikku-
maan Suomen rataverkolla, ja sitd kaytet@dn Vendjan ja Suomen yhdyslikenteessa.
Vendldinen kalusto ei kuitenkaan taytd EU-standardeja, joten sitd ei voida kayttdd Suo-
men sisdisissd kuljetuksissa. Poikkeavan raideleveyden takia Suomen rautatielikenne-

¢ Lipputulojen liséksi tuloja VR:lle kertyy esimerkiksi junissa myydyistd ravintolapalveluista.

7 Tahan lukuun ei sisdlly VR konsernin omistaman Pohjolan likenteen toiminta eik& catering- ja
ravintolatoimintaa.

8 Vuonna 2022 VR laajeni yritysoston kautta Ruotsin henkildlikennemarkkinalle. VR osti Ruotsissa toimivan
Arriva Sverigen, joka oli ennen yrityskauppaa osa Deutsche Bahnin omistamaa Arriva-konsernia. Ruoftsin
Arrivan liikevaihto oli vuonna 2021 runsaat 300 milioonaa euroa ja se likenndi Tukholman
kaupunkilikennettd ja aluelikennettd Eteld-Ruotsissa ja ta-Gdtanmaalla. (Lindholm, 2022).
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markkinalle ei voi suoraan hankkia sopivaa kalustoa muualta Euroopasta eikd sille myds-
k&dan l6ydy vastaavalla tavalla jalkimarkkinaa kalustoa myytdessa.

Kuviossa 1 on kuvattu matkustaja- ja tavaralikenteen kulku- ja kuljetusmuoto-osuuden ke-
hityst& vuodesta 1970 vuoteen 2019. Vuonna 2005 henkildlikenteessd tehtiin yhteensd
noin 63 miljoonaa matkaa. Vuonna 2019 luku oli noin 92 miljoonaa matkaa eli Suomessa
absoluuttiset matkustusmadrat kasvoivat 15 vuodessa noin 50 prosentilla. Vastaavan
suuntaista kehitysté on tapahtunut myds muissa maissa, kuten Itavallassa (+43 %), Norjassa
(+50 %) ja Saksassa (+38 %). Erdissd maissa kasvu on ollut vieldkin voimakkaampaa, kuten
esimerkiksi Ruotsissa (+75 %), Englannissa (+66 %) ja Kreikassa (+97 %). Matkustajamaarat
eivat kuitenkaan ole kasvaneet kaikkialla. Laskua on tapahtunut esimerkiksi Kroatiassa (-
50 %), Latviassa (-28 %) ja Romaniassa (-25 %). Suomessa matkustajalikenteen kulku-
muoto-osuus on samana aikana kasvanut hieman alle viidestd prosentista hieman yli kuu-
teen prosenttiin. Keskim&darin samana ajanjaksona rautatielikenteen kulkumuoto-osuus
kasvoi EU-maissa noin kahdeksasta prosentista hieman yli yhdeks&dn prosenttiin.

Vuonna 2005 Suomen raiteilla kuljetettiin yhteens& hieman alle 41 miljoonaa tonnia tava-
raa. Vuonna 2019 kulietettu tonnim&dérd oli laskenut noin 38,5 miljoonaa tonniin.
Tavarankuljetusmdadrat siis laskivat tarkasteluajanjaksolla noin kuudella prosentilla. Vas-
taavana ajanjaksona kuljetusmuoto-osuus kuitenkin pysyi noin 25 prosentissa eli rautatie-
likenteen kuljetusmadrat ovat laskeneet muiden kulietusmuotojen tahdissa. Muihin EU-
maihin verrattuna Suomen tavaralikennemarkkinoiden kehitys ei ole poikkeuksellista.
My6s esimerkiksi Englannissa, Ranskassa, Espanjassa, Puolassa ja Romaniassa tavara-
likenteen kuljetusmuoto-osuus ei ole juuri muuttunut, mutta kuljetettavat tavaramadrat
ovat laskeneet. Keskimadrin EU-maiden tavaralikenteen kuljetusmuoto-osuus on tallé
ajanjaksolla laskenut noin kolme prosenttiyksikkdd. Myds pidemmdalld aikavdlilld EU-
maiden keskiarvo on ollut laskussa.
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Kuvio 1. Rautateiden matkustaja- ja tavaraliikenteen kulku- ja kuljetusmuoto-osuuden kehitys vuosina 1970-
2019.

Lahde: OECD ja Eurostat.

Huomiot: Kulku- ja kuljetusmuoto-osuudet on laskettu OECD:n tietokannasta haettujen suoritetietojen pe-
rusteella. Tavaralikenteen kuljetusmuoto-osuus on laskettu jakamalla rautateilld kuljetettu tonnikilometri-
md&drd koko sisémaaliikenteen (rautatiet, tiet ja sisGvesistdt) kulietetulla tonnikilometrimadrdélld. Henkilo-
likenteess& on jaettu rautateilld kuljetetut henkilbkilometrit kaiken matkustuslikenteen (junat, linja-autof,
henkilbautot ja siséGvesistdt) kuljetetuilla henkilbkilometreilld. EU-keskiarvo on laskettu samalla tavalla nii-
den EU-maiden pohjalta, joista oli saatavilla yht&jaksoinen aikasarja koko tarkastelujaksolta. T&ma tarkoit-
faa tavaralikenteessd kahtakymmenté& EU-valtiota (ItéGvalta, Belgia, Bulgaria, Saksa, Tanska, Viro, Espanja,
Suomi, Ranska, Iso-Britannia, Kreikka, Unkari, Italia, Liettua, Luxemburg, Alankomaat, Puola, Romania,
Ruotsi ja Slovenia). Tavaralikenteess& kolmen maan fietoja on tdydennetty Eurostatin laskemilla kuljetus-
muoto-osuuksilla (Belgia vuodet 2012-2019, Tanska vuodet 2017-2019 ja Iso-Britannia vuodet 2013-2019).
Matkustajalikenteessé keskiarvo on laskettu kahdentoista EU-valtion perusteella (ItGvalta, Belgia, Saksa,
Espanja, Suomi, Ranska, Iso-Britannia, Unkari, Italia, Alankomaat, Puola ja Ruotsi). Aineistosta on poistettu
Bulgaria, jossa vaihtelu kulkumuoto-osuudessa oli havaintojaksolla huomattavan suurta. Matkustajo-
likenteess& kolmen maan tietoja on tGydennetty Eurostatin tietfokannasta saaduilla kulkumuoto-osuuksilla
(Belgia vuodet 2017-2019, Alankomaat vuodet 2009-2019 ja Portugali vuodet 2009-2019). Eurostat ja
OECD keradavat kulietusmdadrddataa eri tavoilla, mik& voi aiheuttaa pienid eroja eri IGhteiden pohjalta
laskettuihin kuljetusmdadriin seka kulku- ja kuljetusmuoto-osuuksiin.

19



Kilpailun vaikutukset henkildlikenteessd ja tavarajunaliikenteessé

3 KILPAILU JA SEN VAIKUTUKSET EUROOPAN
RAUTATIELIIKENNEMARKKINOILLA

3.1 Euroopan rautatiemarkkinat

Edellisessa luvussa kuvattiin kilpailun hydtyja rautatielikennemarkkinoilla ja erilaisia tapoja
j@riest@d rautatielikennemarkkinoiden ftoimintaa. Téssé luvussa on tarkasteltu kilpailun
nykytilaa Euroopan raidelikennemarkkinoilla. Ensin on kuvattu sitd, milloin markkinat ovat
eri maissa avautuneet kilpailulle ja tdman jalkeen on tarkasteltu markkinoiden keskittynei-
syyttd, kilpailutettujen reittien osuutta raidelikenteestd ja sellaisten reittien ominaispiirteita,
joille on syntynyt vapaan markkinoille fulon kilpailua. Luvun lopussa on vield tarkasteltu
Euroopan maiden tavara- ja matkustajalikenteen keskihintoja, turvallisuutta ja asiakas-
tyytyvaisyyttd sekd raideinfrastruktuuriin tehtyjd investointeja.

Kuviossa 2 on kuvattu, milloin kilpailu on juridisesti avattu ja milloin ensimmdainen uusi kilpai-
lija on tullut markkinoille kilpailun avaamisen jalkeen kussakin jGsenmaassa. Suomessa Kil-
pailu on avattu sekd tavara- ettd matkustajalikenteessd kilpailulle viimeisten jGsenmaiden
joukossa. Aikaisimmin rautatielikennett& on avattu kilpailulle Ruotsissa, Saksassa, Isossa-
Britanniassa ja Alankomaissa. Kuviosta huomataan, ettd kilpailun vapautumisen ja alalle
tulon valilld on tyypillisesti jonkin verran viivettd. Tavaralikenteessd ensimmdainen uusi toi-
mija on Euroopan maissa tullut markkinoille keskim&arin reilut kaksi vuotta kilpailun vapau-
tumisen jalkeen. Osassa maita kilpailun k&ynnistymisessé on kestanyt selvasti pidempd&dan,
ja muutamassa maassa uuden toimijan tuloa markkinoille ei ole vield tapahtunut Iain-
kaan. Suomessa ensimmadisen kilpailjan tulo tavaralikenteessd kesti jonkin verran keski-
mMAadrdistd kauemmin, noin viisi vuotta. Matkustajalikenteessd uuden toimijan markkinalle
tulossa on kestényt Euroopan maissa keskiméaarin hieman alle kaksi ja puoli vuotta. Samoin
kuin tavaralikenteess@, markkinoille tulon kestossa on merkittdvéd vaihtelua maiden va-
lina.?

7 Osassa maita uuden toimijan markkinaille tulo on tapahtunut jo ennen varsinaista kilpailun avaamista.
Na&iss& maissa on kilpailutettu valittujen reittien likenndintid.
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Kuvio 2. Rautdtieliikenteen kilpailun vapautuminen ja markkinoille tulo Euroopassa.
L&hde: IRG-rail (2018).

Huomiot: Tiedot on kerdtty p&éosin IRG-railin vuoden 2018 raportista. Tdmdn jélkeen tapahtuneita muu-
toksia on pyritty tGydentdmdadn muista IGhteistd. EU-jGsenmaissa kansallinen tavaralikennemarkkina on
téytynyt avata kilpailulle vuoden 2007 alusta ja kansainvdlinen tavaralikennemarkkina vuotta aiemmin.
Muutamassa maassa on foiminut uusia alalle tulijoita osassa favaralikennemarkkinaa jo ennen markkinan
taydellistd avaamista. NGmd& toimijat ovat siten voineet laajentaa toimintaansa nopeasti kilpailun mah-
dollistuessa. Matkustajalikenteessé kansainvdlinen markkina on tdytynyt avata kilpailulle vuoden 2010
alusta. Kansallinen markkina on taytynyt lainsG&dd&nndllisesti avata kilpailulle vuoden 2021 alusta. Kilpailu
voi kuitenkin tosiasiassa olla edelleen estynyt likenndintisopimuksiin liittyvien yksinoikeusten vuoksi. Osassa
maita on voitu jarjestad yksitt&isia tarjouskilpailuja kansallisessa likenteessd, joiden my&t& markkinalle on
saattanut tulla vusia foimijoita, vaikka kilpailua ei ole tdydellisesti avattu. Kuviossa kilpailun vapautuminen
kuvaa kansallisen likenteen vapautumisen ajankohtaa ja ensimmainen alalle tulija sitd ajankohtaa, jolloin
ensimmdinen uusi toimija tulee kansallisen likenteen markkinalle.
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Yksi tyypilinen tapa arvioida markkinoiden keskittyneisyyttd on Herfindahl-Hirschman-
indeksi, eli HHI-indeksi. Se lasketaan summaamalla yhteen kaikkien toimijoiden markkina-
osuuksien nelidt. Jos markkinalla on vain yksi toimija (monopoli), saa HHI-indeksi arvokseen
10 000, ja toisaalta jos markkinalla vallitsee taydellinen kilpailu, I&hestyy HHI-indeksi nollaa.
Kuviossa 3 on esitetty rautatiemarkkinoiden HHI-indeksin arvoja matkustaja- ja tavarajuna-
likenteessa eri Euroopan maissa vuoden 2018 tilanteessa.!® Tavaralikenteessd keskimaa-
réinen HHI on noin 5 400. Esimerkiksi Yhdysvaltain oikeusministerié ja kauppakomissio (2010)
madrittelevat yrityskauppavalvontaa koskevissa suuntaviivoissaan markkinan erittdin
keskittyneeksi, jos HHI ylittdd 2500. Tavaralikennemarkkinan voidaan siis sanoa olevan
Euroopan maissa erittdin keskittynyt. Suomen tavaralikennemarkkinan HHI-indeksin arvo
on viel&d huomattavasti Euroopan keskiarvoa suurempi, I&dhes 9 700.

Matkustajalikenteessd markkinoiden keskittyneisyys on vield tavaralikennemarkkinaa
huomattavasti suurempaa, Euroopan maiden keskimadardisen HHI-indeksin ollessa IGhes 7
800. Matkustajalikenteessd Suomessa toimii vain VR, joten myds matkustajalikenteen
markkinoiden keskittyneisyys (HHI 10 000) on Euroopan keskiarvoa suurempaa.
Matkustajalikenteen luku on painotettu keskiarvo julkisesti hankitulle ja markkinaehtoiselle
vapaan markkinoille tulon likenteelle lasketuista HHI-indekseistd. Markkinaehtoisessa lii-
kenteessa keskimadardinen HHI on noin 8 300. Luku kertoo siitd, ettd vapaan markkinoille
tulon periaatteella kilpailua on syntynyt vain harvoissa maissa. Julkisesti hankitun likenteen
keskimadrdinen HHI on 7 600 eli jonkin verran pienempi kuin vapaan markkinoille tulon
likenteessd. Sekd tavara- ettd matkustajalikenteessd on yhteys kilpailun vapautumisen
ajankohdan sekd HHI-indeksin valilla. Keskittyneisyysaste on matalinta maissa, jossa kilpai-
lun avautumisesta on pisin aika. Tavaralikenteessa kilpailun vapautumisen ajankohdan ja
HHI-indeksin valinen korrelaatiokerroin on 0,44. Matkustajalikenteessd vastaava luku on
0,56.

10 Vyonna 2019 tilanne markkinoilla on ollut pitkalti vastaavanlainen, mutta taulukossa esitettyjé@ lukuja ei
ole saatavilla vastaavalla tarkkuudella.
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Kuvio 3. Rautatiemarkkinoiden keskittyneisyys Euroopassa.
Lahde: IRG-rail (2019).

Huomiot: Tiedot on keratty vuoden 2019 IRG-rail raportista. Matkustajalikenteen luku on painoteftu keski-
arvo julkisesti hankitulle ja markkinaehtoiselle vapaan markkinoille tulon liikenteelle lasketuista HHI-
indekseistd.

Henkildlikenteessé& on keskittyneisyysasteen liséksi syytd tarkastella sitd osuutta julkisesti
hankitusta likenteestd, joka on kilpailutettu. Junalikennettd tyypillisesti hankitaan joko
suorahankintasopimuksella tai sen operoinnista jarjestet&dn tarjouskilpailu. Jos merkittava
osa junaliikenteestd on kilpailutettu ja kilpailutuksiin on osallistunut useita toimijoita, voi
markkina olla kilpailullinen, vaikka edelld esitellyt markkinoiden keskittymisasteet olisivat
korkeat. Kuviossa 4 on esitetty kilpailutetun likenteen osuus eri maissa. Muutamassa Eu-
roopan maassa, kuten Alankomaissa, Ruotsissa, Isossa-Britanniassa ja Saksassa, kilpailutet-
tujen sopimusten lukumadrd on suuri. Toisaalta suurimmassa osassa Euroopan maita, ku-
ten Suomessa, ei ollut lainkaan kilpailutettuja sopimuksia vuonna 2017. Suomessa tilanne
on vuoden 2017 jalkeen muuttunut, kun HSL on kilpailuttanut Helsingin seudun I&hijuna-
likenteen. Kyseist& sopimusta on kdasitelty tarkemmin luvussa 5.
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Kuvio 4. Kilpailutettujen sopimusten osuus hankitusta liilkenteesté ennen vuotta 2018.
L&hde: IRG-rail (2019).

Huomiot: Tiedot on kerdtty IRG-railin vuoden 2019 raportista. Kuviossa kilpailutettujen sopimusten osuus on
laskettu jakamalla vuosina 2013-2017 kilpailutettujen sopimusten lukumdadrd vuonna 2017 voimassa ole-
vien suorahankintasopimusten ja edelld mainittuna ajanjaksona kilpailutettujen sopimusten yhteen-
lasketulla mé&drdéllé. Osassa maita henkildlikennemarkkina oli avattu vuonna 2018 kilpailulle myd&s avoi-
men markkinalle tulon mallilla. Sen osuutta henkildlikenteen volyymista ei ole ofettu huomioon kuviossa.

Tarjouskilpailuiden liséksi kilpailua voi rautatiemarkkinoilla synty& vapaan markkinoille tu-
lon mallin kautta, jossa yht& reittid voi operoida useampi toimija. Kilpailulliset vapaan
markkinoille tulon reifit muodostavat vain murto-osan koko Euroopan rautatielikenne-
verkostosta. Kuviossa 5 on tarkasteltu sellaisten eurooppalaisten junareittien 1&htd- ja
padatepisteen asukaslukua ja likenndintimdadrid, joissa on syntynyt junaoperaattoreiden
valist& kilpailua ja verrattu niitd Suomen suurimpien kaupunkien vdlisiin reitteihin (Helsinki—
Oulu, Helsinki-Tampere ja Helsinki-Turku). Vapaan markkinoille tulon kilpailua on syntynyt
reiteille, joiden kohde- ja madaranp&dkaupunkien toiminnallisen kaupunkialueen asukas-

24



Kilpailun vaikutukset henkildlikenteessd ja tavarajunaliikenteessé

luku on ollut selvasti yli miljoonan.!” Suomen reitit asettuvat vertailussa alapddhdn, mutta
kilpailua on syntynyt my&s muutamalle Suomen isoimpia reittej& vihemman asutuille reitti-
vdleille. Likenndintimadrdaltddn Suomen reifit ja etenkin Helsinki-Tampere sijoittuvat vertai-
lussa IGhelle keskiarvoa.
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Kuvio 5. Esimerkkeja suoran kilpailun reiteistd Euroopassa.
Lahteet: IRG-rail (2020) ja VR.

Huomiot: Kuviossa on pystyakselilla I&Ghtépaikan ja madranpddn yhteenlaskettu asukasluku, josta on
ofettu 10-kantainen logaritmi. Pallojen koko kuvaa matkan kestoa. Asukasluvut ovat Eurostatin raportoi-
mia toiminnallisen kaupunkialueen (functional urban area, vrt. pddkaupunkiseutu) asukaslukutietoja.
Vaaka-akselilla on junavuorojen mé&drd viikossa. Muiden maiden tiedot ovat perdisin IRG-railin raportista
ja koskevat vuofta 2018. Suomen tiedot on laskettu VR:n toimittamien tavallisen arkip&ivan reittikohtaisten
(ajanjakso 17.6.—14.12.2019) tietojen perusteella. Viikonloppu on arvioitu 1,75 arkipdivdksi kirjoitushetkellé
havaittujen vuoromddrien perusteella.

1 Pystyakseli on esitetty 10-kantaisena logaritmina. 10-kantainen logaritmi miljoonasta on kuusi ja
kymmenestd miljoonasta seitsemdan.
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Rautatiemarkkinoiden kilpailulla tavoitellaan kuluttajille halvempia hintoja ja parempia
palveluja. Hintojen ja palvelujen laadun arviointi eri EU-maiden valillé on kuitenkin haas-
tavaa. Esimerkiksi tavaralikenteen hintatasoon vaikuttaa merkittavasti se, mitd kuljete-
taan. Henkildlikenteessa keskeisid hintatasoon vaikuttavia tekijditd ovat esimerkiksi julkisen
tuen suuruus ja paikallislikenteen osuus matkustajamadristd. Hinta- ja laatuvertailulla ei
siis voida tehdd pitkdlle menevid johtopadtdksia eri maiden rautatielikennemarkkinoiden
kilpailukyvystd, mutta ne tarjoavat kuitenkin karkean kuvan eri maiden hinta- ja laatu-

tfasosta.

Kuviossa 6 on kuvattu keskimaardisid hintoja tavara- ja matkustajalikenteen operoinnista
eri Euroopan maissa. Hinnat kuvaavat, kuinka paljon tavaralikenteessd kustantaa kuljet-
taa yksi tonni lastia yhden kilometrin matkan ja henkildlikenteessd, kuinka paljon maksaa
kuliettaa yhtd matkustajoa yhden kilometrin matkan. Hinnat on arvioitu jakamalla
tavaralikenneoperaattorien likevaihto kuljetetulla tonnikilometrim&dralld ja henkild-
likenteessd jakamalla henkildlikenneoperaattorien likevaihto kuljetulla henkildkilometri-
maadrdlld. Tavaralikenteessd hintojen vaihtelu on melko vahdaistd, mutta matkustaja-
likenteess& hajontaa on maiden valilléd merkittavasti.

Suomen tavaralikenteen hintataso (2,98 senttid/tonnikilometri) on I&helld Euroopan kes-
kiarvoa (3,42 senttid/tonnikilometri). Henkildlikenteessd taas Suomen keskihinta (2,19 sent-
tid/henkildkilometri) jad selvasti alle Euroopan keskiarvon (12,04 senttiG/henkildkilometri).
Suomen EU-keskiarvoa pienemmat keskihinnat ovat ainakin osittain seurausta siitd, ettd
Suomessa operaattoreilta veloitetut radankdyttémaksut ovat huomattavasti muuta Eu-
rooppaa pienemmdat. Vuonna 2019 Suomessa perittiin radankdyttdmaksua matkustaja-
likenteessd 0,4 senttid ja tavaralikenteess@ kaksi senttid per bruttotonnikilometri. Molem-
mat jadvat selvasti alle Euroopan keskiarvon, joka on tavaralikenteessd 4,3 senttid ja
matkustajalikenteessd 2,7 senttid per bruttotonnikilometri. Muutaman maan kallimpia
hintoja selittGvat maan rautatiemarkkinoiden erityispiirteet. Isossa-Britanniassa julkinen tuki
operaattoreille on pientd ja ratamaksut ovat selvasti Euroopan keskiarvoa suuremmat.
Norjassa taas korkea hintataso on osittain seurausta muun muassa rautatielikenteen voi-
makkaasta subventoinnista, jonka takia maassa ajetaan paljon kannattamattomia reit-
tejd, ja yksittdisen henkildkilometrin hinta nousee suureksi. Monissa Manner-Euroopan
isoissa maissa, kuten Saksassa, Italiassa, Ranskassa ja Espanjassa, on puolestaan luotijuna-
yhteyksid, joissa kustannukset ovat normaaleja junayhteyksié suuremmat ja eri likenne-
muotojen, kuten linja-auto- ja henkildautolikenteen rautatielikenteelle luoma kilpailu-
paine vahdisempdaad.
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Kuvio 6. Keskimadraiset hinnat tavara- ja matkustajaliikenteessa vuonna 2018.
Lahde: European Commission Rail Market Monitoring report 2021.

Huomiot: Kuvion likevaihtotietojen perusteella arvioitu hinta ei valttdmatta tarkoita kuluttajan suoraan
maksamaa hintaa, sillé osa matkan kustannuksesta voi olla valtion tukemaa. Kuviosta on poistettu Luxem-
burg, joka ei markkinan koon puolesta ole vertailtavissa muihin maihin. Lisdksi tarkastelusta on poistettu
Slovenian tavaramarkkina, jonka hinta-arvio on datassa epdrealistisen matala. Tummansiniselld katko-
viivalla on merkattu tavaralikenteen keskiarvo (3,42) ja vaaleansiniselld katkoviivalla matkustajalikenteen
keskiarvo (12,04).
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Kuviossa 7 on verrattu kansalaisten tyytyvdisyyttd matkustajalikenteen palveluihin ja
rautatielikenteessd tapahtuvien onnettomuuksien madardd eri Euroopan maissa. Asiakas-
tyytyvaisyys perustuu Euroopan komission vuosittain toteuttamaan Consumer Scoreboard
-kyselyyn, jossa tyytyvdaisyyttd ja ongelmien kohtaamista rautatielikenteessd on arvioitu
maakohtaisesti noin 500 kuluttajan otoksella. Onnettomuuksien madrd on haettu komis-
sion yllapitdmastd Eurostat-tilastopalvelusta.

Suomessa 80 prosenttia asiakkaista oli tyytyvaisiad (tummansininen palkki) rautatielikenne-
markkinan palveluihin vuonna 2017.12 Tdmd& on hieman EU-keskiarvoa (78 prosenttia) suu-
rempi osuus. Ongelmia oli kokenut (vaaleansininen palkki) 17 prosenttia, joka on hieman
EU-keskiarvoa (12 prosenttia) suurempi osuus.'® Kokonaisuudessaan Suomen henkild-
likenteen asiakkaiden tyytyvdisyys rautatielikenteeseen vaikuttaa olevan ldhellé EU-
keskiarvoa.

Onnettomuuksien maaréd vuosina 2014-2019 on esitetty kuviossa 7 maakohtaisesti punai-
sella vaakaviivalla. Keskimaarin EU:ssa tapahtui alle yksi onnettomuus per miljoona juna-
kilometrid, kun Suomessa onnettomuuksia tapahtui vain noin 0,3 per miljoona juna-
kilometrid. Vaihtelua maiden vdlillé on paljon. Euroopan rautatievirasto ERA arvioi vuonna
2020 julkaistussa raportissa, ettd erot maiden turvallisuustasoissa selittyvat pitkalti rautatie-
infrastruktuurin tasoeroilla. Raportin mukaan esimerkiksi turvallisuusjarjestelmien kayttdaste
ja suojattujen tasoristeysten madrd vaihtelee merkittavasti eri maiden valilla. Yleisesti ot-
taen junalikenne on fturvallisin - maamatkustusmuoto, ja Euroopan tasolla juna-
matkustajalla on jopa 50 kertaa automatkustusta pienempi todenndkdisyys kuolla saman-
pituisella matkalla (ERA, 2020). Suomessa junamatkustus on tatakin turvallisempaa. Esimer-
kiksi vuonna 2017 Suomessa tapahtui 238 kuolemaan johtanutta auto-onnettomuutta ja
vain 10 kuolemaan johtanutta junaonnettomuutta. Na&istd kymmenestd yhdeksén oli
tasoristeysonnettomuuksia, joissa toisena osapuolena oli auto. Suomessa vuosina 2009-
2020 yksikadan junamatkustaja ei ole kuollut junaonnettomuuden yhteydessa. Jaliempdand
alaluvussa 3.2.2 on kd&sitelty kilpailun ja rautateiden turvallisuuden valistd suhdetta.

12 Syomen tyytyvdisten asiakkaiden osuus pysyi ennallaan vuoteen 2015 verrattuna ja oli noussut kolmella
prosenttiyksikdlld vuodesta 2013.

13 Suomen ongelmia kohdanneiden osuus nousi 3,4 prosenttiyksikdlld vuodesta 2015, mutta on kuitenkin 6
prosenttiyksikkd& pienempi kuin vuonna 2013.

28



Kilpailun vaikutukset henkildlikenteessd ja tavarajunaliikenteessé

100% 25
(@)
3
=3
@
20 ©
75% 3
| e
© s
:9 CD
i) 15 =
= 3
= 50% =
= 8
§ 10 =
(2] —
a 5
25% =
05 ©
3
@
o

0% 0.0

& 0 ‘*‘ \¢\\co(\\\ @ @‘be’b'@’ ?’q) N
%&Q;$6\ Q)Q \\cb *—\0 \Q QSP((:DQ \{{b A\'é- Q\\"o{-@\ x\z &}':5%\\ @9\)0 o2 Q@\\c: q)'i\}b \\455 \)S\t_z, co\é Qﬂ\\{" \}a‘@ N
2

Kohdannut ongelmia . Tyytyvaisia palveluun

Kuvio 7. Henkilomatkustajien tyytyvdisyys matkustajaliikenteen palveluihin (vasen pystyakseli), osuus on-
gelmia raportoineista matkustajista (vasen pystyakseli) ja onnettomuuksien mdaardn viiden vuoden keski-
arvo vuosilta 2014-2019 (oikea pystyakseli).

Lahde: EC Consumer Markets Scoreboard ja Eurostat.

Huomiot: Punaisella viivalla merkitty onnettomuuksien mdédré (oikealla). Onnettomuustilastot on haettu
Eurostatista. Onnettomuuksien mdadré on laskettu jakamalla vuosina 2014-2019 tapahtuneiden onnetto-
muuksien m&dard kyseisten vuosien junakilometrimadrdlld, ja ottamalla ndistéd keskiarvo. Onnettomuudet
kattavat kaikki rautatielikenteeseen liittyvat odottamattomat tapahtumat, joilla oli haitallisia seurauksia:
térmdykset, raiteilta suistumiset, tasoristeysonnettomuudet sekd tapahtumat, joissa liikkuva ja likkumaton
junakalusto aiheuttaa henkilbvahinkoja. Onneftomuudet eivdt sisdlla itsemurhia.

TGdmdan osion lopuksi on vield tarkasteltu rautatieinvestointien suuruutta eri Euroopan
maissa. Investoinneilla on keskeinen vaikutus rautatieverkon toimivuuteen ja siten se vai-
kuttaa keskeisesti kulku- ja kulietusmuoto-osuuksiin, asiakkaiden tyytyvdisyyteen sekd
rautateiden turvallisuuteen. Rautatieverkko on melkein kaikissa Euroopan maissa julkisessa
omistuksessa ja siten investoinnit rautatieverkkoon ovat pddosin julkisia investointeja.
Kuviossa 8 on esitetty 2010-luvulla tehtyjen rautatieinvestointien suuruus suhteessa
rautatieverkon kokoon. Keskim&darin Euroopan maissa on investoitu 2010-luvulla yhteensé
1,67 miljoonaa euroa per rataverkkokilometri. Luvuissa on paljon hajontaa ja keskiarvoa
nostavat etenkin Sveitsin ja Ison-Britannian huomattavasti muuta Eurooppaa korkeammat
luvut. Suomen investoinnit (0,85 miljoonaa euroa per rataverkkokilometri) j&& huomatta-
vasti Euroopan keskiarvon alle, mutta vastaa aineiston mediaania. Maiden vdalisid eroja
investointien suuruudessa selittavat osaltfaan muun muassa erot maantieteessd, ilmas-
tossa, maan arvossa ja ratojen ominaisuuksissa (esimerkiksi radan mahdollistama nopeus-
taso ja erot rinnakkaisten ratojen madrdssa).
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Kuvio 8. Vuosien 2010-2019 rautatieinvestoinnit suhteessa rataverkon pituuteen.
L&hde: Eurostat ja OECD.

Huomiot: Kuviossa kuvataan, kuinka monta miljoonaa euroa vuosien 2010 ja 2019 vdlillé on investoitu
rautatieinfrastruktuuriin suhteessa rataverkon kokoon. Rataverkon pituus vuonna 2019 on haeftu
Eurostatista ja vuosittaiset investoinnit vuosina 2010-2019 OECD:n tilastopalvelusta. Arvo on saatu sum-
maamalla vuosittaiset rautatieinfrastruktuuri-investoinnit ja jakamalla saatu summa rataverkon pituudella
vuonna 2019. Mustalla poikkiviivalla on kuvattu otoksen keskiarvo (1,67). Suomen arvo (0,85) jad alle ta-
mdén, mutta keskiarvoa nostavat Sveitsin ja Ison-Britannian suhteessa todella suuret investoinnit tallé aika-
jaksolla.
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3.2 Kilpailun vaikutuksista eri Euroopan maissa

TassG alaluvussa on kdsitelty tutkimuskirjallisuutta, jossa on arvioitu kilpailun vaikutuksia
rautatiemarkkinoiden toimintaan. Luku on jaettu kolmeen osioon. Ensin on kdasitelty
matkustajalikenteen kilpailuttamisen vaikutuksia kdsittelevid tutkimuksia, jonka jalkeen on
siirrytty tarkastelemaan vapaan markkinoille fulon mallin vaikutuksia. Alaluvun lopuksi k&si-
telldan tavarajunalikenteen markkinoiden kilpailuun liittyvad tutkimuskirjallisuutta.

Haasteena kilpailun vaikutuksia tarkastelevissa futkimuksissa on uskottavan vertailu-
asetelman luominen. Kuten edelldkin on kd&sitelty, rautatielikennemarkkinoiden toimin-
taan vaikuttavat monet seikat kuten julkisten investointien madaré ja ratamaksut, jotka vai-
kuttavat matkustajamdadriin sekd hintoihin. Uskottavassa tutkimuksessa on pyritty erittele-
mMadn ndiden muiden tekijdiden vaikutukset kilpailun vaikutuksista. Tutkimuskirjallisuudessa
on sekd artikkeleita, joissa on pyritty samanaikaisesti selvittdmadn kilpailun vaikutuksia
useammassa Euroopan maassa sekd case-tutkimuksia, jossa on keskitytty yksittdisessd
maassa tai reittivalilld ilmeneviin vaikutuksiin, Case-tutkimuksissa on usein uskottavammin
pystytty erittelema&dn nimenomaan kilpailun vaikutus rautatiemarkkinoiden toimintaan ja
tasta syysta tassd luvussa on keskitytty erityisesti case-tutkimuksiin. Useiden maiden vaiku-
tuksia yhtdaikaisesti kasittelevid tutkimuksia ja niihin liittyvid haasteita on k&sitelty lyhyesti
luvun lopussa.

3.2.1 Matkustajaliikennepalvelujen kilpailuttaminen

Euroopassa junalikennettd on kilpailutettu etenkin Ruotsissa, Saksassa ja Isossa-Britanni-
assa. Tastd syystd junalikenteen kilpailuttamisen vaikutuksia kdsittelevd kirjallisuus onkin
useimmiten keskittynyt ndiden maiden kokemuksiin. Saksassa alueellista matkustajajuna-
likennettd on kilpailutettu vuodesta 1996 Iahtien. Kilpailuttamisesta vastaavat alueelliset
likenneviranomaiset. Alueellisilla ja paikallisilla rautatieyrityksilléd on yleenséd oma kalusto-
yhtio tai ne vuokraavat kalustoa entisen valtionyhtion Deutsche Bahnin (DB) tytaryhtié DB
Regiolta. Ensimmdisen kierroksen kilpailutusten jalkeen saavutettin keskimadrin 26 pro-
senttia alhaisemmat yksikkdkustannukset. Joillain reiteilld kustannukset alenivat jopa 80
prosenttia per junakilometri. Uudet markkinoille fulijat tekivat aiempaa halvempia tarjouk-
sia ja myds vakiintunut toimija DB alensi hintojaan sek& kilpailutuksissa ettd suora-
hankinnoissa. (Link & Merket, 2010.)

Lalive, Schmutzler ja Zulehner (2015) arvioivat, ettd suorahankitun likenteen hinta olisi ollut
keskimadrin 20 prosenttia alhaisempi, jos likenndinti oli kilpailutettu. Tutkijat estimoivat,
ettd kilpailutus laski operaattorin kustannuksia 18 prosenttia ja katteita 35 prosenttia.' Vai-
kutus operaattorin kustannuksiin perustuu siihen, ettd kilpailutuksen kautta operaattoriksi
valikoitui tehokkaampi toimija kuin jos sopimus olisi neuvoteltu. Katevaikutus taas selittyy
sillé, eftd kilpailutus synnyttéd neuvottelua enemmdan kilpailupainetta. Tutkimuksessa ha-

14 Useissa tutkimuksissa on saatu vastaava tulos, ettd likenteen kilpailuttamisen on havaittu johtaneen
operointikustannusten alenemiseen (Pollitt & Smith, 2002; Jensen & Stelling, 2007; Link & Merkert, 2010;
Cantos, Pastor & Serrano, 2012 ja Link, 2016).
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vaittin myds, ettd kilpailutetuilla reiteilld oli enemman likennettd kuin niilld, jotka suora-
hankittin. T&ma ei kuitenkaan tarkoita sitd, ettd kilpailutus suoraan lisdisi likennettd, koska
likenteen md&drd on hankinnoissa tyypillisesti vakio. Tulosta voikin selittdd hankinta-
yksikdiden budjettirgjoite ja se, ettd ne pystyivat hankkimaan enemman likennettd, koska
hinta oli kilpailutuksen my&ta alhaisempi.

Saksassa on myds havaittu, ettd kilpailutuksen toteutus voi merkittGvasti vaikuttaa siihen,
kuinka paljon sopimuksesta syntyy kilpailua. Beck (2011) havaitsee, ettd Saksassa ?0-lu-
vulla jdrjestetyissd junalikenteen kilpailutuksissa keskim&arin 11 yritystd pyysi tarjous-
dokumentteja, mutta vain neljd jatti tarjouksen. Beck 16ytad positiivisen korrelaation tarjo-
ajien maadran ja sen valilld, kuinka suuren osan tilaaja oftaa siitd riskistd, ettd kustannukset
yllattden kasvavat. Riskin sirtfédminen tilaajalle siis lisési kilpailutukseen osallistuneiden toimi-
joiden maadrdd. Lisaksi Beck 16ytadd negatiivisen korrelaation tarjoajien méardn ja ope-
raattorin lipputuloriskin suuruuden valilld. Vastaavasti operaattoreiden liketoiminnan riskin
kasvattaminen vahensi tarjousten madrdad. Hunold ja Wolf (2013) 16ytavat samoin nega-
tiivisen korrelaation operaattorin lipputuloriskin ja tarjogjien madaran valila. He 16ytavat
my®os positiivisen korrelaation sopimusten pituuden ja tarjoajien lukumadaran valilla. Jalkim-
maistd tulosta voidaan myds selittdd sopimuksen sis@ltévan riskin kautta. Pitkd sopimus
mahdollistaa operaattorille toimintansa pitkdjdnteisen kehittdmisen ja toisaalta pienen-
t&& mahdollisuutta, ettd satunnaiset kustannuserdt tekevdt sopimuksesta kannatta-
mattoman.

Ruoftsissa rautatiemarkkinoita on avattu asteittain kilpailulle 1990-luvun alusta alkaen.
Ruoftsissa seudullisessa ja paikallisessa likenteessd |ddnien ja kuntien likenneviranomaiset
kilpailuttavat palvelutarjonnan. Kaluston tarjoaa I&anin ja kuntien omistama kalustoyhtid.
Alueellisten ja paikallisten kalustoyhtididen lisdksi Ruotsissa on Transitio AB, joka toimii alue-
viranomaisten yhteistydss@ rahoittamana kalustoyhtidnd ja tarjoaa kalustoa, jos seudulli-
silla ja paikallisilla kalustoyhtidillé ei ole tarjota kalustoa. Ruotsissa kilpailutetaan seudullisen
ja paikallisen likenteen lisaksi myds maakuntien valistd likennettd.

Tutkimusten ja selvitysten perusteella ensimmdisiss& kilpailutuksissa tilaajan kustannukset
laskivat tyypillisesti kymmenid prosentteja. Alexandersson ja Hulten (2007) havaitsevat,
ettd kilpailutusten jalkeen julkinen tuki pieneni keskimadrin kymmenid prosentteja. Kilpai-
lutettavasta kokonaisuudesta riippuen vaikutukset vaihtelivat pienen nousun ja jopa 42
prosentin laskun valilld. Myds Odolinski ja Smith (2016) havaitsevat, ettd Ruotsissa vuosina
1999-2011 kilpailutukset laskivat kustannuksia 11 prosentilla. Kilpailutuksiin osallistui aluksi 1—-
2 tarjoajaa, mutta mydhemmin kilpailutuksiin osallistui tyypillisesti kolme yritysté& tai enem-
man. Tarjouksia on Ruoftsissa jattanyt valtionyhtid SJ sekd ruotsalaisia ja ulkomaalaisia
alalle tulijoita. Kilpailusta huolimatta SJ on menestynyt hyvin tarjouskilpailuissa ja sen
markkinaosuus henkildlikenteessd on Ruotsissa edelleen erittdin korkea. (Alexandersson,
2016.)

Odolinskin ja Smithin (2016) tarkastelussa laatumittarit ovat Ruotsissa parantuneet, joten ei
naytd siltd, ettd tilaajien kustannussadstdt olisivat johtaneet laatutason merkittavadn heik-
kenemiseen. Lippujen hinnat ovat Ruotsin junalikenteessd kasvaneet hieman yleistd hin-
tatasoa nopeammin kilpailun avaamisen jalkeen. Tata kuitenkin osaltaan selittdd palve-
lujen siirtyminen arvonlisGverotuksen piiriin, palvelutason yleinen paraneminen ja se, ettd
halvempia intercity-junia korvattin X2000-suurnopeusjunilla. (Alexandersson ja Hulten,
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2007). Matkustajalikenne on lisddntynyt Ruotsissa merkittévasti kilpailun avaamisen jal-
keen, mik& yhdessa tilagjien kustannusten merkittavan laskun kanssa indikoi, etté uudistus
on ollut onnistunut. Kaiken kaikkiaan Ruotsin rautatielikenteen matkustajamdadrdt ovat
kasvaneet 1990-luvun alusta alkaen yli 80 prosenttia. (Nilsson, 2016.) Rautatielikenteen
kulkutapaosuus, eli osuus kaikista tehdyistd matkoista, on kasvanut 6,5 prosentista 10,5
prosenttiin vuosina 1990-2019.

My®s muissa Pohjoismaissa on saatu positiivisia kokemuksia junaliikenteen kilpailutuksista.
Norjassa on kilpailutettu viime vuosina matkustajalikenteessd tarjouskilpailuita. Valtio kil-
pailuttaa likenteen alueellisina kokonaisuuksina ja ensimmdaisissa kilpailutuksissa tilaajan
kustannukset laskivat selvasti (Barrow, 2018).1> Suomessa Helsingin seudun |dhijuna-
likennettd koskevassa kilpailutuksessa filaajan kustannukset laskivat myds selvasti.
Helsingin seudun |&hijunalikenteen kilpailutuksen vaikutuksia on arvioitu tarkemmin lu-

VUssa 5.

Isossa-Britanniassa rautateiden henkildlikennekuljetukset on jarjestetty 1990-luvun puoli-
valistd alkaen franchising-mallin pohjalta, jossa alueelliset rautateiden henkildlikenne-
palvelut kilpailutetaan ja toimivaltaisen viranomaisen ja rautatieyrityksen valisessd kdyttd-
sopimuksessa madritellddn likenteen palvelutaso ja sovitaan tukitasosta. Ison-Britannian
mallissa kilpailu avattiin samanaikaisesti myos vapaan markkinoille tulon mallilla. Vapaan
markkinoille tulon kilpailua kuitenkin rajoitettiin siten, ettd se sai varsinkin vudistuksen alussa
vastata vain pientd osaa franchising-operaattorin  liketoiminnasta. Ison-Britannian
franchising-mallissa julkinen tilaaja ei omista kalustoa. Isossa-Britanniassa kaluston omistus
on keskittynyt kolmelle suurelle kalustoyhtidlle, jotka vuokraavat kalustoa operaattoreiden
kayttdédn. Ruoftsista ja Saksasta poiketen Isossa-Britanniassa kilpailutetaan myds pidem-
pien reittien likenndintid. (RMT, 2019 ja Preston, 2018.)

Isossa-Britanniassa junamatkustus oli jatkuvasti véhentynyt ennen 1990-luvun puolivalin kil-
pailutuksia, mutta sekd matkustajamdadrat ettd junalikenteen kulkutapaosuus k&antyivat
kasvuun kilpailun avaamisen jalkeen. Myos junalikenteen tarjonta kasvoi jopa 50 prosen-
tilla vudistuksen jalkeen. Tutkimusten perusteella lippujen hinnat alenivat reaalisesti kilpai-
lun avaamisen jalkeiselld noin viiden vuoden ajanjaksolla. Myds junien mydhdstely ja on-
nettomuuksien madrd vaheni lyhyelld aikavdlilld kilpailun avaamisen jalkeen. (Pollitt &
Smith, 2002.) Lippujen hinnat Isossa-Britanniassa k&antyivat kuitenkin mydhemmin mailfilli-
seen nousuun ja kasvoivat vuosina 1995-2015 noin kolme prosenttia (Preston 2018). Ope-
raattoreiden kustannukset ovat kasvaneet tutkimuksen perusteella huomattavasti uudis-
tuksen jalkeen. Smith, Nash ja Wheat (2009) havaitsevat, ettd operaattoreiden kustannuk-
set kasvoivat 35 prosenttia per junakilometri aikavdlilld 2000-2006. Prestonin (2018) tarkas-
telun perusteella operaattoreiden kustannukset ovat kasvaneet uudistuksen jdlkeen jopa
50 prosenttia. Prestonin mukaan merkittavd osa kasvaneista kustannuksista liittyi kuitenkin
infrastruktuurin uusimiseen, joten ne eivat suoraan littyneet uvudistukseen. Kustannusten

15 Ensimma@isistd kilpailutuksista saaduista positiivisista kokemuksista huolimatta Norjan uusi hallitus on
pysayttdmassd junalikenteen kilpailutukset. Uuden hallituksen tavoitteena on yksinkertaistaa Norjan
raidelikennemarkkinoiden rakennetta. (Geerts, 2021).
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nousua on tutkimuskirjallisuudessa selitetty kasvaneilla fransaktiokustannuksilla. Operoinnin
kustannusten kasvamisen liséksi Preston raportoi julkisten tukien hieman laskeneen uudis-
tuksen alkuvaiheessa, mutta sen jGlkeen kasvaneen huomattavasti 2000-luvulla. Kokonai-
suudessaan Preston arvioi, ettd kilpailun avaamisen hyvinvointivaikutukset ovat olleet
Isossa-Britanniassa kokonaisuudessaan positiiviset.

Nash ym. (2019) vetavat yhteen rautatielikenteen kayttéoikeussopimuksien kilpailuttami-
sesta tehtyjd tutkimuksia. He toteavat, ettd junalikenteen kilpailutukset ovat lisGnneet ky-
synt@d ja vihentdneet julkisen tuen madrdd Isoa-Britanniaa lukuun ottamatta. Kilpailutus-
ten onnistumisen varmistamiseksi taytyy kuitenkin huomioida erilaisia tekijéitd, jotka vaikut-
tavat siihen, miten kilpailutus kannattaa jarjestad. Tutkijat toteavat, ettd lyhyet hankinta-
sopimukset, joissa lipputuloriski on kilpailuttajalla (bruttosopimus), sopivat parhaiten sellai-
seen alueelliseen likenteeseen, jossa kilpailuttava viranomainen vastaa pitkdlti likenteen
suunnittelusta ja markkinoinnista. Sellaisen likenteen kilpailuttamiseen, jossa lipputulot kat-
tavat suuremman osan operoinnin kustannuksista, taas sopii paremmin pidemmdat sopi-
mukset ja nettosopimukset, joissa lipputuloriski on operaattorilla.

Kuviossa 9 on esitetty Ruotsin, Ison-Britannian ja Saksan matkustajalikenteen kulkumuoto-
osuuksien kehitys ennen ja jalkeen sen, kun maissa alettiin kilpailuttaa junalikenteen ope-
rointia. Kaikissa kolmessa maassa junalikenteen osuus kuljetuista henkildkilometreistd on
k&antynyt uudistuksen jalkeen kasvuun. Eniten kulkumuoto-osuus on kasvanut Ruoftsissa,
jossa se on yli kaksinkertaistunut noin kuudesta prosentista noin kahteentoista prosenttiin
30 vuodessa. Vuodesta 1990 kasvu on ollut merkittavad myds Saksassa (+50 %) ja Isossa-
Britanniassa (+60 %). Mustalla katkoviivalla on kuviossa esitetty kulkumuoto-osuuden kehi-
tys yhdeksdssé verrokkimaassa, joissa kilpailu on vapautunut esimerkkimaita myéhemmin.
My&s verrokkimaissa kulkumuoto-osuuden laskeva trendi on kaantynyt 1990-luvun jalkeen.
Kulkumuoto-osuus ei kuitenkaan ole kaantynyt vastaavaan nousuun kuin Ruoftsissa, Isossa-
Britanniassa ja Saksassa, vaikkakin kehitys vuosien 1995 ja 2015 vdlilld on Saksassa ja
verrokkimaissa hyvin samantapaista. Kulkumuoto-osuuksien kehitys vahvistaa edelld kési-
teltyd tutkimuskirjallisuuden ndkemystd siitd, ettd kilpailun vapautuminen on Ruoftsissa,
Saksassa ja Isossa-Britanniassa  johtanut edulliseen  kehitykseen rautatielikenne-
markkinoilla. Kilpailun avaamisen lisaksi kasvaneeseen kuljetusmuoto-osuuteen Saksassa,
Isossa-Britanniassa ja Ruotsissa ovat voineet vaikuttaa esimerkiksi ratainvestoinnit. Kaikissa
kolmessa maassa ratainvestoinnit suhteutettuna rataverkoston pituuteen ylittivat 1990-lu-
vulla EU:n keskiarvon.'s My&s silld, kuinka paljon julkinen sektori tukee itse likenndintid, on
vaikutusta raidelikenteen kulkumuoto-osuuden kehitykseen.

16 Eurostatin aineisto ratainvestoinneista alkaa 1990-luvun puolivalistd.
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Kuvio 9. Ruotsin, Saksan ja Ison-Britannian rautateiden henkildliikenteen kulkumuoto-osuuden kehitys vuo-
desta 1970 vuoteen 2019.

Lahde: OECD ja Eurostat.

Huomiot: Kulkumuoto-osuudet on laskettu OECD:n tietokannasta haettujen suoritetietojen perusteella.
Kulkumuoto-osuus on laskettu jakamalla rautateilld kulietettu henkilbkilometrim&drd koko sisémaa-
likenteen (rautatiet, tiet ja sisGvesistot) kuljetetulla henkilbkilometrim&daréalla. Mustalla katkoviivalla on ku-
vattu keskiarvo yhdeksdastd verrokkimaasta (Itdvalta, Belgia, Espanja, Suomi, Ranska, Unkari, Italia, Alanko-
maat ja Puola), joista oli saatavissa yhtdjaksoinen aikasarja koko tarkastelujaksolta. Datasta on poistettu
Bulgaria, jossa vaihtelu kulkumuoto-osuudessa oli havaintojaksolla huomattavan suurta. Kolmen maan
tietoja on tdydennetty Eurostatin tietfokannasta saaduilla kulkumuoto-osuuksilla (Belgia vuodet 2017-2019,
Alankomaat vuodet 2009-2019 ja Porfugali vuodet 2009-2019). On huomioitava, ett& Eurostat ja OECD
keradvat kuljetusmadradataa eri tavoilla, miké& voi aiheuttaa pienié eroja erildhteiden pohjalta laskettui-
hin suoritteisiin ja kulkumuofo-osuuksiin. Pystyviivoilla on merkattu vuosi, jolloin henkilblikenteen kilpailu va-
pautui kyseisessG maassa.

35



Kilpailun vaikutukset henkildlikenteessd ja tavarajunaliikenteessé

3.2.2 Vapaan markkinoille tulon kilpailu

Euroopassa useamman operaattorin valista kilpailua samalla reitillé on syntynyt melko ra-
jallisesti ja se on keskittynyt suurempien kaupunkien vdaliseen likenteeseen. Kuitenkin esi-
merkiksi Ruotsissa, Italiassa ja Tsekissd vapaan markkinoille tulon kilpailua on syntynyt use-
ammalle reitille. Tass& alaluvussa kasitelldan tutkimuskirjallisuutta vapaan markkinoille tu-
lon kilpailun vaikutuksista ndiss@ maissa. Lopuksi esitelldan lyhyesti myos tutkimustuloksia
muiden likennemuotojen rautatielikenteeseen kohdistamasta kilpailusta.

Ruoftsin rautateiden matkustajalikennemarkkina on avattu vapaan markkinoille tulon kil-
pailulle vuonna 2010. Vakiintunut toimija SJ kohtasi kilpailua Tukholman ja Goteborgin
rataosuudella, kun kilpailija MTR aloitti likenndinnin maaliskuussa 2015. MTR aloitti operoin-
nin kolmella pdivittaiselld vuorolla ja kasvatti asteittain tarjontaansa seitsemdadn vuoroon.
Sen junat olivat matka-ajaltaan noin 10-15 minuuttia SJ:n nopeita junavuoroja (18 pdivit-
tdistd vuoroa) nopeampia. MITR tarjosi selkedsti SJ:t& halvempia hintoja, ja vuoden kulu-
essa SJ:n hinnat laskivat keskimadrin 13 prosenttia reiteilld, joilla SJ ja MTR kilpailivat keske-
n&an. (Vigren, 2017.) MTR toimii Ruotsissa myds sopimusliikenteessd. Vuonna 2015 se valit-
tiin Tukholman lahijunalikenteen operoijaksi.

Italiassa erityisesti nopeiden kaukojunayhteyksien reiteille on syntynyt vapaan markkinoille
tulon kilpailua. Uusi toimija Nuovo Trasporto Viaggiatori (Italo) aloitti toimintansa Milanon
ja Rooman vdliselld reitilld kevaalld 2012 ja on kasvattanut tarjontaansa ja laajentanut
reittivalikoimaansa nopeasti (Bergantino, Capozza & Capurso, 2015). Milanon ja Anconan
valiselld reitilld kilpailijan tfulon myoté vakiintunut toimija Trenitalia laski lippujensa hintoja
noin 15 prosenttia (Beria, Redondi & Malighetti, 2016). Beria, Tolentino, Bertolin ja Filippini
(2019) vertailevat reittejd, joilla vakiintunut foimija kohtasi kilpailua ja reittejd, joilla se ei
kohdannut kilpailua. Kilpailija hinnoittelee palvelunsa vakiintunutta toimijaa edullisemmin,
mutta kirjoittajat eivat havaitse eroja vakiintfuneen toimijan hinnoittelussa riippuen siitd,
kohtaako se kilpailua reitilld. TGma johtuu heiddn mukaansa siitd, ettd reitit, joilla kilpailua
esiintyy, ovat suuremman kysynndn reittejd, joilla hinnat olisivat todenndkasisesti vield kal-
limmat ilman kilpailua. Sen sijaan aiemmista tuloksista poiketen Beria, Tolentino ja Filippini
(2020) havaitsevat, etteivat hinnat odotusten mukaisesti laskeneetkaan niilla reiteilld, joilla
on vastikaan syntynyt vapaan markkinoille tulon kilpailua. Heiddn havaintonsa on, ettd
my®&s niillé reiteilld, joilla kilpailua on ollut pidempddn, hinnat ovat k&dntyneet nousuun.

TSekissa vilkaslikenteiselld Prahan ja Ostravan vdliselld rataosalla on ollut vapaan markki-
noille tulon kilpailua vuodesta 2011 alkaen, kun RegioJet aloitti likenndinnin kyseisen vuo-
den lopussa. Kilpailu lisGdantyi, kun reitille tuli kolmas kilpailija LEO Express vuoden 2012 lo-
pussa. Lisdksi Prahan ja Brnon vdliselle reitille syntyi kilpailua vuoden 2016 lopussa. Tomesin
ym. (2016) mukaan toisen luokan lipputuotteiden hinnat laskivat keskimdadrin 46 prosenttia
vapaan markkinoille tulon kilpailun alkamisen jalkeen. Samalla lippujen hintavariaatio kas-
voi. Prahan ja Ostravan vdlilld pdivittéin ajettujen vuorojen tarjonta on kasvanut selvasti.
Vuorojen madrd kasvoi 23 vuorosta 36 vuoroon vuodesta 2010 vuoteen 2018 ja valtion-
yhti® Ceské drdhyn osuus ajetuista vuoroista laski 53 prosenttiin. Liséiédntyneen vuoro-
tarjonnan ja halvempien hintojen myotd matkustajomdadrat ovat Idhes tuplaantuneet
vuodesta 2010 vuoteen 2016. (Tomes & Jandova, 2018.) Suurin osa asiakkaista arvioi laa-
dun parantuneen selkedsti kilpailun myotd (Tomes & Fitzova, 2019).
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Itavallassa Wienin ja Salzburgin vdliselld rataosalla on ollut vapaan markkinoille tulon kil-
pailua vuodesta 2011 ldhtien. Tomesin ja Jandovdan (2018) arvion mukaan hinnat laskivat
20-25 prosenttia kilpailun alettua. Myds vuorotarjonta on kasvanut. Vuonna 2012 valtion-
yhtié OBB:n vuorotarjonta (37 pdivittdisté vuoroa) oli samalla tasolla kuin ennen kilpailua
vuonna 2010 ja uusi toimija WESTbahn gjoi tuolloin 13 pdivittdistd vuoroa. Vuonna 2018
toimijat olivat vuorotarjonnalla mitattuna tallé reitilld jo I&hes yhté suuria, kun OBB ajoi 35
ja WESTbahn 29 vuoroa.

Tutkimusten perusteella vapaa markkinoille fulo on johtanut odotetusti hintojen laskuun,
jos reitille on syntynyt kilpailua. Keskeinen kysymys arvioitaessa vapaan markkinoille tulon
mallin hyvinvointivaikutuksia on se, kuinka todenndkdisesti malli synnyttad alalle tuloa ja
sité kautta kilpailua. Téssd suhteessa Euroopan maiden kokemukset vaihtelevat. Saksassa
alalle tulo on ollut véhdaistd ja moni alalle tulijoista on poistunut nopeasti markkinalta. Li-
sdksi alalle tulijoiden markkinaosuudet ovat jGdneet vaatimattomiksi. Vastaavia kokemuk-
sia on saatu Isossa-Britanniassa. Italiassa, Ruotsissa ja TSekissd vapaan markkinoille tulon
kilpailua on syntynyt vain muutamalle paljon likenndidylle reitille. Ruotsissa ja etenkin Itali-
assa ja TsekissG alalle tulijat ovat kuitenkin saavuttaneet merkittdvan reittikohtaisen
markkinaosuuden. Kokonaisuudessaan Euroopan maiden kokemusten perusteella voi-
daan todeta, ettd parhaimmillaankin vapaan markkinoille tulon malli vaikuttaa synnytta-
van kilpailua vain valikoiduille reiteille. Kirjallisuuden perusteella yksi keskeinen syy sille, ettei
kilpailua ole syntynyt vapaan markkinoille tulon mallilla nykyist& enempdd, on operointiin
littyvat skaalaedut, jotka jG@avat syntymdatt@, jos junaoperaattori toimii vain pienelld méaa-
rallé reittej& (Cherbonnier ym., 2018). Yhdistelma kilpailutettua ja vapaan markkinoille tu-
lon likennettd voi mahdollistaa markkinoille tulon, silloin kun pelkdstddn vapaan markki-
noille tulon likenteessd toimiminen ei ole taloudellisesti kannattavaa.

Rautatielikenne voi kohdata suoraa kilpailua samalla reitilld myds muista  likenne-
muodoista, kuten linja-auto- ja lentolikenteestd sek& henkildautoilusta. Tallg on 1&hto-
kohtaisesti samansuuntaisia vaikutuksia kuin vapaan markkinoille tulon mallin synnyttéa-
mallé suoralla kilpailulla junaoperaattoreiden vdlilld. Ensinndkin se synnyttdd hinta-
painetta junaoperaattorille tarjoamalla vaihtoehtoisen kulkutapamuodon kuluttajille. Toi-
saalta se pakottaa myds junaoperaattorin tehostamaan toimintaansa, jotta se pystyy tar-
joamaan palvelunsa kilpailukykyiselld hinnalla. Tyypillisesti kirjallisuudessa on katsottu, ettd
lyhyemmilld ja keskipitkilld reiteilld linja-auto on kilpailija junamatkustamiselle, kun taas pi-
demmilld matkoilla lentolikenne aiheuttaa kilpailupainetta rautatielikenteelle. Muista
likennemuodoista fuleva kilpailu vaikuttaa kilpailun avaamisen hydtyihin. Kilpailun poten-
tiaaliset hyddyt ovat muut tekijat vakioituna suurimmat reiteilld, joilla rautatieoperaattori
ei kohtaa voimakasta kilpailua muista likennemuodoista.

Lento- ja rautatielikenteen valinen kilpailu laskee hintoja tutkimusten perusteella. Peren-
nes (2014) havaitsee, ettd Ranskan suurnopeusjunissa liput olivat 6-8 prosenttia halvem-
mat reiteilld, joilla rautatielikenne kilpaili lentolikenteen kanssa kuin reiteilld, joilla likenne-
muotojen valistd kilpailua ei ollut. Bergantino, Capozza ja Capurso (2015) 16ytavat, ettd
lis&dantynyt kilpailu rautatielikenteessé Rooman ja Milanon valillé on laskenut lentolippujen
hintoja. Capozza (2016) havaitsee, ettd lentolikenteen lippujen hinnat laskevat juna-
likenteen matka-aikojen lyhentyessd. Vastaavasti Wang ym. (2018) havaitsevat, ettd ju-
nien nopeuksien hidastaminen Kiinassa johti lentolippujen hintojen nousuun ja lentojen
tarjonnan kasvuun. Myds linja-autot kilpailevat rautatielikenteen kanssa. Gremm (2018)
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havaitsee, ettd Saksassa niilld reiteilld, joilla oli rautatielikenteen kanssa kilpailevaa linja-
autoliikennettd, tarjolla olienemmdan halvan hintakategorian lippuja. Lisdksi kireGmpi linja-
autoliikenteen kilpailutilanne vaikutti lisddvan halpojen lippujen maarad junalikenteessd.

Edelld on kd&sitelty kilpailuttamisen ja vapaan markkinalle tulon vaikutuksia henkild-
likenteessd kuluttajahintoihin, tilaajan kustannuksiin sekd likenndinti- ja matkustaja-
madriin. Kilpailulla voi ndiden lisdksi olla vaikutusta palvelujen laatuun ja turvallisuuteen.
Evans (2020) on tarkastellut kuolemaan johtaneita onnettomuuksia ja niiden kehitystd Eu-
roopan rautateilld vuosina 1980-2019. Kuolemaan johtavien onnettomuuksien madard ei
ole suurempi maissa, joissa on syntynyt kilpailua. Esimerkiksi Ruotsi ja Iso-Britannia ovat vuo-
sina 1980-2019 kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maaralld arvioituina Euroopan
kolmen turvallisimman maan joukossa. Paremman I&htdtilanteensa lisdksi Ruotsissa ja
Isossa-Britanniassa turvallisuus on parantunut selvésti Euroopan keskiarvoa enemmdan sa-
malla ajanjaksolla. Myds Saksassa turvallisuuden taso on vuosina 1980-2019 ollut Euroo-
pan keskiarvoa parempi ja kehitys Euroopan keskiarvon mukaista.

Ison-Britannian kilpailuviranomainen on tarkastellut, miten kilpailu on vaikuttanut palvelu-
jen laatuun. Raportissa on kdsitelty case-esimerkkien kautta Itédvallan, Ruotsin, Italian ja
TSekin kokemuksia lisGantyneen kilpailun vaikutuksista palvelujen laatuun. Yleinen johto-
pad&tos raportissa on, ettd lisddntynyt kilpailu on hintojen laskun liséksi parantanut palve-
lujen laatua. Esimerkkein& raportissa mainitaan se, ettd Ruoftsissa kilpailu johti sihen, ettd
ravintolapalvelujen taso nousi. Italiassa taas kilpailuun vastattin hankkimalla uudempaa
kalustoa. (CMA, 2015.)

Edelld on kasitelty kilpailun ja kilpailuttamisen vaikutuksia henkildlikenteess@ etenkin Ruot-
sissa, Isossa-Britanniassa ja Saksassa. Muiden maiden kokemukset tuottavat hyddyllista
taustatietoa eri kilpailu- ja kilpailutusmallien vaikutuksista. Eri maiden kokemuksia kilpai-
lusta ei voida kuitenkaan suoraan soveltaa arvioitaessa kilpailun vaikutuksia Suomessa.
Esimerkiksi Iso-Britannia ja Saksa poikkeavat Suomesta vaestomadraltddan. Toisaalta Ruot-
sin esimerkki osoittaa, ettd kilpailulla voidaan saavuttaa hydtyjd myds vaestomadraltadn
pienemmill&d markkinoilla. Joka tapauksessa arvioita kilpailun vapautumisen vaikutuksista
Suomessa ei voida pohjata pelkdstddn muiden maiden kokemuksiin vaan etukateis-
arvioinnissa tulee huomioida Suomen markkinan erityispiirteet.
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3.2.3 Tavaraliikenne

Tavaralikennemarkkinalla asiakkaita ovat yritykset. Tastd johtuen aineistoa hintojen kehi-
tyksestd ei ole vastaavalla tavalla julkisesti saatavilla kuin henkildlikennepuolella, jossa
sek& matkalippujen hinnat ettd julkisten tilaajien kustannukset ovat julkisia. Tavaralikenne-
markkinalla aineiston saatavuus on siten henkildlikennemarkkinaa heikompi. Aineiston
heikomman saatavuuden takia myos kilpailun vaikutuksista tavaralikennemarkkinalla on
va@hemmdan tutkimustuloksia. Tutkimuksissa onkin kdsitelty hintojen sijaan enemmdan kilpai-
lun vaikutuksia tavaralikennekuljetusten madaradn ja toisaalta myds sitd, minkalaisia toimi-
joita alalle on tullut kilpailun vapautumisen jélkeen. Alla on tarkasteltu Ruotsin, Saksan ja
Ison-Britannian tavaralikennemarkkinoiden tilaa ja kehitysta.

Ruoftsissa rautatielikenne muodostaa noin kolmanneksen koko tavaralikenteen kuljetus-
suoritteista, mik&d on huomattavasti EU-keskiarvoa (noin 21 prosenttia) suurempi osuus.
Ruoftsin tavaralikennemarkkina vapautettiin kilpailulle jo vuonna 1996. Vuonna 2001 Ruot-
sin valtiollinen rautatieyhtid SJ pilkottin henkildlikenteestd (SJ AB), tavaralikenteestd
(Green Cargo AB), kiinteistdn ylldpidosta (Jernhusen AB) ja kiinteistdnhuollosta (EuroMaint
AB) vastaaviin yhtidihin. Kilpailun vapautumisen jalkeen markkinoille on tullut yhteensa 34
yritystd, joista 17 kuitenkin lopetti toimintansa vuoteen 2009 mennessa.

Merkitt@vin operaattori Ruotsissa on koko tarkasteluajanjaksolla ollut valtiollisesta rautatie-
yhtidsta eriytetty Green Cargo. Tytaryhtidot mukaan laskettuna Green Cargon markkina-
osuus vuosina 1997-2010 oli 70-80 prosenttia. Suurimmillaan markkinaosuus oli ajanjakson
alussa ja pienimmillé&n tarkasteluajanjakson lopussa. Muita merkittdvid markkina-
toimijoita ovat MTAB, joka on Ruotsin valtio-omisteisen kaivosyhtion oma rautatielikenne-
operaattori (markkinaosuus 15-20 prosenttia), norjalaisomisteinen Hector Rail (5-10 pro-
senttia), italialaisomisteinen TX Logistik (alle viisi prosenttia) ja ruotsalaisomisteinen Tagalb
(alle viisi prosenttia). Yksi markkinalla aikaisemmin toiminut pienempi operaattori oli
huonekalujatti lkean oma rautatieyhtié lkea Rail AB, joka teki kuljetuksia Almhult ja Duis-
burgin valillé vuosina 2002-2005. (Vierth, 2011.)

Ennen kilpailun vapautumista Ruotsin tavaralikenteen kuljetusmuoto-osuus oli ollut pit-
k&an laskussa, vaikka kulietusmadrat olivat kasvaneet. Kuljetusmuoto-osuus laski 1970-lu-
vun alun melkein 50 prosentista noin 35 prosenttiin vuonna 1995. Kilpailun vapautumisen
jalkeen kulietusmuoto-osuuden lasku on loppunut ja vuonna 2019 kuljetusmuoto-osuus ol
hieman alle 35 prosenttia. 2000-luvun aikana Ruotsissa kasvua tavaralikenteen kuljetuk-
sissa on tfapahtunut etenkin intermodaalisessa likenteessd, jossa yhdistelldan eri kuljetus-
tapoja.

Tavaralikenteen hintakehityst& voidaan arvioida jokamalla tavaralikenneyhtididen like-
vaihto niiden kuljettamilla tonnikilometreilld. Tdmd& kertoo, kuinka paljon kustantaa kuljet-
taa yksi fonni tavaraa yhden kilometrin matkan. Ruoftsissa ndin mitattuna hinnat keski-
madrdisesti nousivat vuosien 1997 ja 2009 valilld. Vuonna 2009 yhden nettotonnikilometrin
hinta oli noin neljd senttid. (Vierth, 2011.) TGma kehitys on k&dantynyt 2010-luvulla, ja hinta
on laskenut noin 2,7 senttin per nettotonnikilometri vuoteen 2019 mennessd. Hinta-
kehitystd tulkittaessa on syytd huomioida, ettd hintaan vaikuttaa paljon se, mitd kuljete-
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taan, ja t&dma ei ole pysynyt téysin vakiona yli ajan.'” Ruoftsissa kilpailun vapautumisen
jalkeen tavarajunakuljetusten tehokkuus mitattuna kuljetusmaarénd per tavaravaunu on
huomattavasti parantunut. Vuosina 1990-2012 kuljetusmdadrat kasvoivat hieman yli 15
prosentilla, kun taas vaunumadrat véhenivat melkein 50 prosentilla. Kokonaisuudessaan
Ruoftsin tavaralikennemarkkinan kilpailun vapautumisella on arvioitu olleen positiivisia vai-
kutuksia, joskin ne ovat jddneet matkustajalikenteessd saavutettuja hyotyjé pienemmiksi.
(Vierth, 2011; Wajsman & Nelldal, 2013 ja Trafikanalys, 2017.)

Saksassa tavaralikennemarkkina avattiin kilpailulle jo vuonna 1994. Toisin kuin Ruotsissa,
Saksassa entinen valtionyhtid Deutsche Bahn (DB) hoitaa edelleen myods tavara-
likennettd. Sen markkinaosuus on laskenut koko 2000-luvun. Vield vuonna 2000 DB:n
markkinaosuus oli melkein 100 prosenttia, kun vuonna 2019 sen markkinaosuus oli jo sel-
vasti alle 50 prosentin. Useat DB:n merkittavimmist& kilpailijoista ovat muiden EU-maiden
nykyisi@ tai entisid valtionyhtiétd. Saksaan ovat tulleet esimerkiksi ranskalainen SNCF-
Geodis, italialainen Trenitalia ja sveitsil@inen SBB. Suurin kotimainen kilpailija DB:lle on
RheinCargo. Lisddntyneen kilpailun lisdksi DB:n suhteellisen nopeaa markkinaosuuden las-
kua on selitetty sek& metallien ja raakamateriaalien kuljetusten kysynnén laskulla ettd
intermodaalisten kuljetusten madrén kasvulla. (Haucap & Pagel, 2014; Deutsche Bahn
2021.)

Saksan rautateiden tavaralikenteen kulietusmdadarat ovat kasvaneet kilpailun vapautumi-
sen jalkeen etenkin 2000-luvulla. M&aarat kasvoivat tasaisesti vuodesta 2003 vuoteen 2016
(vuosien 2008-2009 notkahdusta lukuun ottamatta) hieman alle 300 miljoonasta tonnista
hieman alle 400 miljoonaan tonniin. TGman jalkeen madrat ovat hieman laskeneet, ja
Saksan raiteilla kuljetettin vuonna 2019 noin 365 miljoonaa tonnia tavaraa. Rautatie-
likenteen kuljetusmuoto-osuus on noudattanut samanlaista kehitystd, ja osuus nousi vuo-
sien 1995 ja 2019 vdalilld hieman yli 15 prosentista noin 20 prosenttiin. Keskimé&dardinen hinta
per kuljetettu tonnikilometri on Saksassa pysynyt melko tasaisena. Vuonna 2005 yhden
tonnikilometrin hinta oli noin 4,2 senttid ja vuonna 2019 noin 4,4 senttid. Halvimmillaan
hinta on tallé ajanjaksolla ollut vuonna 2010 (noin 4 senttid) ja kalleimmillaan vuonna 2016
(noin 4,5 sentti@). (Bundesnetzagentur, 2011; IRG, 2020.)

Isossa-Britanniassa rautatielikenteen osuus tavaralikenteen kuljetussuoritteista on ollut
2000-luvulla kymmenen prosentin tuntumassa, joka on alle Euroopan keskiarvon. Matala
osuus selittyy pitkdalti Ison-Britannian maantieteelld, jonka takia esimerkiksi vesiteitse kuljet-
taminen on muuta Eurooppaa suositumpaa. Kilpailu tavarajunalikennemarkkinalla avat-
tin vuonna 1994. Kilpailun edistGmiseksi Ison-Britannian silloinen valtion rautatieyhtion
tavaralikennepuoli pilkottiin heti uudistuksen alussa kuuteen eriliseen osaan ja pyrittin
myymadn vyksityisille toimijoille. Lopulta tavaraliketoimintaa myytiin isommissa kokonai-
suuksissa kotimaisille ja ulkomaalaisille toimijoille. 2010-luvulla merkitté&vin toimija Ison-Bri-

17 T&ma havaitaan selvésti, kun vertaillaan eri operaattorien keskihintoja Ruotsissa. MTAB:iIn, joka kuljettaa
pelkdstaddn rautamalmia, keskihinta per tonnikilometri on ollut melkein kaksi kertaa pienempi kuin Green
Cargon. Taté keskinintaeroa selittdd pitkdalti se, ettd Green Cargon kuljetukset muodostuvat
kustannuksiltaan kallimmista materiaaleista.
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tannian tavaralikennemarkkinalla on Deutsche Bahnin omistama DB Schenker, jonka
markkinaosuus on ollut noin 50 prosenttia. Seuraavaksi suurimmat toimijat ovat ranskalai-
nen Colas Rail ja isobritannialainen Freightliner, joilla on molemmilla yli kymmenen prosen-
tin markkinaosuus. (Cowie, 2015 ja Woodburn, 2014.)

Myds Isossa-Britanniassa rautatielikenteen osuus tavaralikenteen kuljetussuoritteista oli ol-
lut pitk&an laskussa ennen kilpailun vapautumista. Raiteilla kulietettu tavaramdadré laski
tasaisesti 1970-luvulta IGhtien kilpailun avautumiseen asti, mink&d aikana tavaralikennettd
hallinnoinut valtio-omisteinen British Rail ei juuri investoinut toimialan kehittdmiseen. Kilpai-
lun avautumisen jalkeen vuonna 1994 investointien maard sekd kuljetuskalustoon ettd ra-
toihin kasvoi huomattavasti. (Coming round the bend, 2013.) Tdmdn seurauksena
rautatielikenteen tehokkuus kasvoi merkittavasti, ja raiteilla kuljetettu tonnikilometrimdadré
nousi yli 70 prosenttia vuosien 1994 ja 2013 vdlilld. Myés rautateiden kuljetusmuoto-osuus
kasvoi vuoteen 2014 asti, jonka jalkeen kuljetusmuoto-osuus on jdlleen hieman laskenut.
Vuoden 2014 jalkeen myds kuljetusmdadrat ovat laskeneet, ja vuonna 2019 kuljetettiin vain
hieman yli 70 miljoonaa tonnia tavaraa. Tdma johtuu erityisesti v&hentyneestd kivihiilen
kuljetuksesta.

Kuten alaluvussa 3.1 kuvattiin, Euroopassa tavarajunalikennemarkkinat ovat edelleen
erittdin keskittyneitd. Vaikka sama on totta myds Isossa-Britanniassa, Ruotsissa ja Saksassa,
ne ovat Euroopan tasolla esimerkkejd maista, joissa kilpailua tavaralikennemarkkinalla on
syntynyt. Alalle tulosta ovat vastanneet etenkin ulkkomaalaiset valtiolliset rautatieyhtidt ja
tiettyyn raaka-aineeseen tai asiakkuuteen keskittyvat pienemmat toimijat. Syntyneen kil-
pailun voidaan ndissé& maissa nadhdé auttaneen tavaralikenteen tehostamisessa, miké on
parantanut rautatielikenteen kilpailukykyd jo vuosikymmenid kulietusmuoto-osuuttaan
kasvattaneen ftielikenteen kanssa. Kuviosta 10 n&dhdddn, ettd keskimadrdisesti Euroopan
maissa rautateiden tavaralikenteen kuljetusmuoto-osuus on jatkanut laskemista 2000-Iu-
vun aikana. Samasta kuvaajasta ndhd&&n myds, ettd Isossa-Britanniassa, Saksassa ja
Ruoftsissa trendi on muuttunut kilpailun avaamisen jalkeen. Verrokkimaissa kuljetusmuoto-
osuus on laskenut 1990-luvun puolivdlistd noin kymmenen prosenttiyksikkdd, kun Isossa-
Britanniassa ja Ruoftsissa se on pysynyt pitkdlti samana, ja Saksassa rautatielikenteen
kuljetusmuoto-osuus on kasvanut yli viidelld prosenttiyksikolld. Kuljetusmuoto-osuuksien pe-
rusteella ndissd maissa kilpailun vapauttaminen on parantanut tfavaralikennemarkkinan
toimivuutta.
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Kuvio 10. Ruotsin, Saksan ja Ison-Britannian rauvtateiden tavaraliikenteen kuljetusmuoto-osuuden kehitys
vuodesta 1970 vuoteen 2019.

Lahde: OECD ja Eurostat.

Huomiot: Kuljetusmuoto-osuudet on laskettfu OECD:n tietokannasta haettujen kuljetussuoritetietojen pe-
rusteella. Ison-Britannian kuljetusmuoto-osuus vuosilta 2013-2019 on haeftu Eurostatin tietokannasta
OECD:n puuttuvien havaintojen takia. Kuljetusmuoto-osuus on laskettu jakamalla rautateillé kulietettu
fonnikilomefrimadrd koko sisémaalikenteessd (rautatiet, tiet ja sisGvesistét) kulietetulla tonnikilometri-
ma&drdlld. Mustalla katkoviivalla on kuvattu EU-maiden keskiarvo seitsemdstétoista verrokkimaasta (Ita-
valta, Belgia, Bulgaria, Tanska, Viro, Espanja, Suomi, Ranska, Kreikka, Unkari, Italia, Liettua, Luxemburg,
Alankomaat, Puola, Romania ja Slovenia), joista oli saatavissa yhtdjaksoinen aikasarja koko tarkastelu-
jaksolta. Kahden maan tietoja on tdydennetty Eurostatin laskemilla kuljetusmuoto-osuuksilla (Belgia vuo-
det 2012-2019 ja Tanska vuodet 2017-2019). Pystyviivoilla on merkattu vuosi, jolloin tavaralikenteen kil-
pailu vapautui kyseisessé maassa. Eurostat ja OECD kerdé&vdat kulietusmadarddataa eri tavoilla, miké& ai-
heuttaa pienié eroja eri lGhteiden pohjalta laskettuihin kuljetusmdadriin ja kuljetusmuoto-osuuksiin. Kuviossa
havaittava Ison-Britannian kuljetusmuoto-osuuden nousu vuosien 2012 ja 2013 vdlilld voi johtua tésté sei-
kasta.
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Kilpailun lisaamiseen tahtaavien politiikkatoimien tuottavuusvaikutukset

Rautatiemarkkinoilla on tehty useita maavertailuun perustuvia futkimuksia, joissa on kdasitelty kilpailun va-
pautumisen ja kilpailua lisé&vien toimenpiteiden vaikutusta Euroopan rautatiemarkkinoiden tuottavuuteen.
Markkinoiden toimintaa yhtendistavastd EU-sadntelystd huolimatta rautatielikennemarkkinat on eri jasen-
maissa organisoitu eri favoin, ja jasenvalfioilla on ollut myds likkumavaraa sen suhteen, milloin sGéntelyn
edellyttdmdat muutokset on toteutettu. Akateemisissa tfutkimuksissa onkin pyritty hyddyntdmdadn sekd tasta
ajallisesta eroavuudesta syntyvad vaihtelua eftéd maiden vdalistd poikkileikkausvaihtelua sédntelyssa.
Poikkileikkausvaihtelulla tarkoitetaan sitd, etté eri maissa on samanaikaisesti ollut erilainen sééntelytilanne.
Tutkimuksissa on arvioitu kilpailun avaamisen vaikutuksia etenkin rautatieyritysten tuottavuuteen. Rautatie-
yritysten tuottavuutta on estimoitu esimerkiksi arvioimalla tuotannon méadrééd suhteessa vaunujen mad-
rédn. Regressioissa on myods pyritty selittdmdadn tuottavuutta kontrollimuuttujilla kuten vaesténtineydelld,
jotka mahdollisesti vaikuttavat rautatieyritysten tuottavuuteen.

Friebel, Ivaldi ja Vibes (2010) havaitsevat, ettd kilpailun synnyttGmiseen tahtadvat politikkatoimet olisivat
lisénneet matkustajalikenteen tuottavuutta. Heiddn tutkimuksessaan tutkitut politikkatoimet sisélsivat verti-
kaalisen erottamisen eli radanpidon ja operoinnin eriyttdmisen, itsendisen rautatiealan sddntelyelimen pe-
rustamisen ja vapaan padsyn raideinfrastruktuuriin. Cantos, Pastor ja Serrano (2012) sekd Bougna ja Crozet
(2016) tutkivat molemmat matkustajalikenteen kilpailuttamisen vaikutuksia. Molemmissa tutkimuksissa saa-
daan tulos, ettd matkustajalikenteen kilpailuttaminen lisaisi tuotannollista tehokkuutta. Myds muutamassa
muussa tutkimuksessa on I6ydetty kilpailun vapauttamisen ja tuottavuuden valilla positiivinen yhteys (Asmild
ym., 2009 ja Smith, Benedetto & Nash, 2018). Joissain tutkimuksissa on my&s saatu tulos, ettd kilpailun lisGd-
miseen tahtadavat foimet olisivat laskeneet tuottavuutta. Driessen, Lijesen & Mulder (2006) havaitsevat, ettd
avoin markkinoille tulo sek& itsendisen regulaattorin perustaminen olisivat laskeneet tfuottavuutta. Tuloksia
siitd, ettd kilpailun vapauttamiseen tahtadvat toimet ovat johtaneet tuottavuuden laskuun on selitetty silld,
ettd ne ovat laskeneet rautatietoimintaan littyvié skaala- ja tiheysetuja taisilld, ettd ne ovat luoneet lisGd
fransaktiokustannuksia operaattoreille.

Edelld kasitellysti tutkimuksissa on havaittu, ettd kilpailua lisd&avat toimet ovat voineet sekd parantaa ettd
heikent&d rautatiejdrjestelmdn tuottavuutta. Suurimmassa osassa tutkimuksia on 16ydetty positiivisia vaiku-
tuksia, mutta osassa tutkimuksissa on myds I0ydetty negatiivinen yhteys kilpailun lisddmiseen tahtddvien
toimien ja tuottavuuden valilld. Yksi keskeinen selitys erisuuntaisille tutkimustuloksille on se, etté kilpailun va-
pauttamisen vaikutusten futkimiseen maavertailujen avulla littyy merkittaviéd haasteita ja se, ettd tutkijat
ovat pyrkineet otftamaan nditd tekijditéd huomioon eri tfavoilla.

Edelld kasiteltyjen tutkimusten ensimmdinen metodologinen ongelma on, ettd selitettdessd tuottavuutta
tutkijat eivat havaitse aineistostaan kaikkia muuttujia, jotka vaikuttavat rautatieyrityksen tuottavuuteen. Jos
puuttuvat muuttujat ovat korreloituneita kilpailun avaamista kuvaavien politikkamuuttujien kanssa, tutki-
muksen tuloksia ei voida tulkita niiden vdlisiksi syy-seuraussuhteiksi. Politikkatoimet eivat mydsk&an ole ek-
sogeenisia. Esimerkiksi maat, joissa rautatietoimintaan on littynyt ongelmia, ovat saattaneet muita aikai-
semmin ottaa kayttéon kilpailua avaavia toimenpiteitd. LisGksi uudistusten muutokset saattavat tulla mer-
kittavalla viiveelld, mika entisestddn vaikeuttaa tulosten tulkintaa. Kaikki edelld mainitut ongelmat johtavat
siihen, ettei tutkimustuloksia voi tulkita syy-seuraussuhteina. Menetelmdllisten ja uudistusten madarittelyyn liit-
tyvien ongelmien lisksi edelld kdsiteltyjen tutkimusten tuloksia tulkittaessa on hyvé muistaa, ettd ne mittaa-
vat kilpailun avaamisen eik& varsinaisesti kilpailun vaikutuksia. Kuten tadmén luvun aiemmista osista kavi ilmi,
kilpailua raidelikennemarkkinalla on edelleen rajallisesti, vaikka kilpailun avaamisesta on jo useita vuosia.
Tulosten tulkinnasta johtuvien ongelmien takia edelld tehdyssd kirjallisuuskatsauksessa on keskitytty eri mai-
den kokemuksista tehtyihin farkempiin tapaustutkimuksiin sen sijaan, ettd varsinaisen kirjallisuuskatsauksen
pohjana olisi kaytetty maavertailuun perustuvia tutkimuksia.
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4 LINJA-AUTOJEN KAUKOLIIKENTEEN KILPAILUN
VAPAUTUMINEN

4.1 Johdanto

Rautatielikenne kilpailee muiden kuljietusmuotojen kanssa ja siten muutokset muiden
likennemuotojen markkinoilla vaikuttavat myés rautatielikennemarkkinoiden toimintaan.
Henkildlikenteessd rautatielikenne kilpailee etenkin lyhyilld ja keskipitkilld matkoilla linja-
autolikenteen kanssa. Tdssé luvussa on tarkasteltu, miten kilpailun vapautuminen linja-
autolikenteessd vaikutti hintoihin ja matkustajamdadriin Suomen kaukolikenteen markki-
nalla.

Suomen linja-autojen kaukoliikenteen markkinan sédntelyssé tapahtui merkittédvéa muutos
vuoden 2009 lopussa, kun joukkolikennelaki (869/2009) tuli voimaan.'® Lakimuutokseen
asti linja-autojen kaukolikenteessa likenndintiin tietylld reitilld tarvittiin linjalikennelupa. Lii-
kennditsij@ sai harjoittaa sadnndllistd linja-autolikennettd ainoastaan niilld reiteilld ja vuo-
roilla, joille hdn oli anonut ja saanut likenneluvan. Linjalikennelupia myénnettiin tapaus-
kohtaisen tarveharkinnan perusteella, ottaen huomioon muun muassa olemassa oleva
likenne ja likenteen taloudellisuus. Reitilld likennettd jo harjoittavien yritysten lupa-
hakemuksista antamilla lausunnoilla oli keskeinen merkitys siind, mydnnettiinko reitille uusia
linjalikennelupia. Tyypillisesti  lupahakemukset ratkaistin  lausuntojen  mukaisesti.
Linjalikenneluvat olivat kayt@nndssd yksinoikeuksia tietylle reitille. Lupa mydnnettin 10
vuodeksi kerrallaan, mutta uudistettiin IGhes automaattisesti. (KKV, 2016.)

Joukkoliikennelaissa sdddettiin vuosien 2009-2019 vdlisestd sirtymdaajasta, jonka aikana
linja-autolikenne avattiin kilpailulle ja likennelupien tarveharkinnasta luovuttiin. Siirtyma-
ajan tarkoituksena oli turvata likenteenharjoittajille riittédva sopeutumisaika toiminta-
ympdristén muuttuessa. Sirtymdakaudella likennditsijdille annettiin mahdollisuus jatkaa lii-
kenndintid entiseen tapaan vanhan linjalikennelupansa perusteella sen voimassaolon
loppuun saakka, mutta siitd tuli laatia toimivaltaisen viranomaisen kanssa siirtymdaajan
likenndintisopimus. (KKV, 2016.)1? Siirtymdaajan likenndintisopimukset lakkasivat 30.6.2014-

18 EU:n palvelusopimusasetuksen (1370/2007) voimaantulo edellytti Suomessa kansallisen sGdntelyn
muuttamista. Asetuksessa madritellddn, miten viranomaiset saavat puuttua markkinoiden toimintaan, ja
sen tarkoituksena on ollut edistéd julkisten likennemarkkinoiden avautumista kilpailulle.

19 Vaihtoehtoisesti likennsitsij@lla oli mahdollisuus muuttaa vanha lupansa heti markkinaehtoisesti
likennoditavdaksi reittilikenneluvaksi. Kaytanndssa siirtymdajan sopimuslikenteelle annettiin erityisasema
kahdessa suhteessa. Ensiksi sirtymdajan sopimuksilla séilytettiin linjalikennelupavuoroilla k&ytdssé ollut
asiakkaiden oikeus matkustaa julkisesti fuetuilla seutu-, kaupunki- ja tydmatkalipuilla sekd liikennsitsijdiden
oikeus saada ndistd yhteiskunnan maksama tukiosuus, silld joukkolikennelain mukaisille markkinaehtoisille
reittilikennelupavuoroille ei saa ohjata julkista tukea. Toiseksi siirtymdaajan sopimuslikenne huomioitiin
uusien reittilikennelupavuorojen hakutilanteessa eri sé&nndksen mukaan kuin olemassa oleva
reittilikennelupaliikenne, mink& vuoksi lain voidaan katsoa antaneen enemmdan suojaa siirtymdaajan
sopimuslikenteelle. Likenne- ja viestint&@ministerion reittilikennelupien kasittelyd koskevan ohjeen mukaan
lupahakemuksen hylk&dminen oli kuitenkin joka tapauksessa poikkeuksellista. (KKV, 2016.)
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2.12.2019 valisen& aikana, suuren osan niistd paattyessé 30.6.2014 (LVM, 2012). Siirtyma-
aikana linja-autojen kaukolikenteesséd toimi laaja kartelli, jossa alan keskeiset toimijat pyr-
kivat estdmdadn markkinoiden avautumista ja uusien kilpailijoiden markkinoille tuloa. Kar-
tellin osapuolet sopivat keskindisen kilpailun rajoittamisesta ja estivat kilpailevien toimijoi-
den reittilikennelupavuorojen padsyn Matkahuollon matka- ja pakettipalveluihin.2 Kar-
tellin toiminnan seurauksena uusien toimijoiden markkinoille tulo vaikeutui, koska kuluttajat
eivat 1dytaneet vuoroja Matkahuollon aikataulu- ja asemapalveluista, eivatké voineet os-
taa niihin lippuja Matkahuollon myyntikanavista. Likennditsijat eivat myodskddn saaneet
vuoroilleen liketoiminnan kannalta keskeistd Matkahuollon paketinkuljetusoikeutta. (KKV,
2016.)%

Linja-autoliikenteen kilpailun vapautumisen tavoitteena oli joukkoliikenteen palvelutason
kehittdminen niin, ettd koko maassa olisi kdytettdvissd valttdmattomia jokapdivaisia
likkumistarpeita vastaavat joukkolikenteen palvelut, ja ettd runsasvakisilld kaupunki-
seuduilla ja niiden valisessd likenteessd joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaisi. Hallituk-
sen esityksen (HE 110/2009) vaikutusarvioinnissa todetaan, ettd uvudistuksen myotd reitti-
verkosto todenndkdisesti fihenisi kaupunkiseuduilla, ja muilla vikkaan kysynnén alueilla
sekd pikavuorolikenteess@, mutta maaseudulla reittiverkosto saattaisi harventua. Samoin
hintojen ennakoitiin yleisesti laskevan, mutta osalla reiteistd hintojen nousua pidettin mah-
dollisena. Yrityksiin kohdistuvien vaikutusten osalta hallituksen esityksessé todettiin, ettd
lippuhintojen laskun myotd toimialan likevaihto voisi laskea ja yritysten kannattavuus hei-
kentyd. Uudistuksesta arvioitin hyodtyvan ne yritykset, jotka kykenisivét menestyksellisesti
toimimaan markkinaehtoisissa olosuhteissa. Koko toimialan tuottavuuskehitykseen uudis-
tuksen odotettiin vaikuttavan positiivisesti.

Hallituksen esityksessd ei ole huomioitu mahdollisia vaikutuksia junien kaukolikenteen
markkinaan. Kuten edelld kd&siteltiin, linjo-auto on junalle korvaava matkustusmuoto, ja
siten muutokset linja-autolikenteen tarjonnassa ja hinnoissa heijastuvat myds rautatie-
likenteen kohtaamaan kysyntddn ja hinnoittelukannustimiin. Tasté johtuen linja-autojen
kaukoliikenteen kilpailun vapautumisella ja siitd seuranneella kilpailun kiristymisellé on ollut
vaikutuksia myods junamatkustamisen hintaan. Likennemuotojen vdalinen kilpailu vertautuu
vaikutuksiltaan vapaan markkinoille tulon kilpailuun, jossa kilpaillaan asiakkaista samalla
reifilld. Lahtdkohtaisesti likennemuotojen sisdinen kilpailu on |Gheisempdd kuin likenne-
muotojen vdlinen kilpailu. T&dma kaytanndsséa tarkoittaa sitd, ettd esimerkiksi muutoksen
linja-autolikenteen kilpailutilanteessa tulisi valittyd rautatielikenteen hintoihin véihemman
kuin muutoksen rautatielikenteen sisdisessa kilpailutilanteessa.

20 Matkahuolto on linja-autoliikenteen palvelu- ja markkinointiyritys. Suomessa toimivista linjalikennetté
harjoittavista likennaitsijdisté& noin 85-95 prosentilla on matkapalvelusopimus aikataulu- ja
lipunmyyntipalveluista Matkahuollon kanssa. Matkahuollon osakeomistus jakautui uudistuksen aikaan
Linja-autoliiton ja sen alueosastojen kesken. (KKV, 2018.) Vuonna 2019 alueosastot ovat muuttuneet Linja-
autoliitosta erillisiksi itsendisiksi yhdistyksiksi.

21 Linja-autoliikenteen kilpailun vapautumisella ei ollut suoria vaikutuksia pakettimarkkinan toimintaan.
Matkahuolto kilpailee pakettimarkkinalle muiden kuljetusyritysten kanssa, eik& lisddntynyt kilpailu linja-
autolikenteessd luultavasti vaikuttanut tahdn kilpailuasetelmaan merkittdvasti.
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Suomessa linja-autojen kaukolikenteen kilpailun vapautumisen vaikutuksia on arvioitu en-
nen taté raporttia Etlan vuonna 2019 julkaisemassa muistiossa (Valmari, 2019). Muistiossa
todetaan, ettd uudistuksella on ollut positiivisia vaikutuksia. Uudistuksen seurauksena
kaukoliikennevuorojen tarjonta on lisddntynyt ja matkalippujen keskimadrdisten hintojen
nousu on pysahtynyt. Lisaksi matkustajamdadréat ovat kasvaneet merkittévasti. Etlan muis-
tiossa on hyddynnetty toimialakohtaisia lukuja, jotka eivét mahdollista esimerkiksi sen tar-
kastelemista, miten kilpailun vapauttaminen on vaikuttanut tarjontaan ja hintoihin eri rei-
teilld ja vuorailla. Etlan muistiossa hintoja on lisdksi tarkasteltu Tilastokeskuksen hinta-
indeksin avulla, joka ei t&dmdan selvityksen perusteella antanut useaan vuoteen uudistuk-
sen jalkeen oikeaa kuvaa linja-autolikenteen hintakehityksestd. Tata selvitystd varten yri-
tyksiltd keratty hinta-aineisto mahdollistaa hintakehityksen seuraamisen reittikohtaisesti.
Tarkempien hintavaikutusten lisaksi t&ssd raportissa on kerétty aineistoa esimerkiksi vuoro-
madrien kehityksestd, jota ei kdsitelty Etlan muistiossa. Lisdksi hinta- ja m&aardmuutosten
lisGksi t&ssé@ raportissa on tarkasteltu vaikutuksia rautatielikenteen  tydllisyys- ja
kannattavuuskehitykseen.

Linja-autojen kaukoliikennettd on avattu kilpailulle vime vuosina myds muissa EU-maissa.
Ranskassa kaukolikenteen kilpailua aloitettin avaamaan kilpailulle kesallé 2015. Blayac
ja Bougette (2017) tutkivat avautumisen vaikutuksia yhdeksalla reitilld. Tutkijat havaitsevat,
ettd vudistuksella on ollut keskimddrin positiivisia vaikutuksia uusien toimijoiden markki-
noille tuloon, tarjontaan ja palvelun laatuun. Hintakehitys kuitenkin erosi reittien valilla.
Osalla reiteisté& hinnat ovat pysyneet ennallaan, osalla laskeneet ja osalla nousseet. Sak-
sassa kilpailun vapauttaminen aloitettin vuonna 2009 ja markkina vapautui kokonaan
vuoden 2013 alussa. DUrr, Heim ja HUschelrath (2016) tutkivat sitd, miten hinnat vaihtelevat
kilpailun vapautumisen jalkeen erireiteilld. He havaitsevat, ettd reiteilld, joilla toimii enem-
man yrityksid, on halvemmat hinnat. Lisaksi he havaitsevat, ettd reittien hintatasoon vai-
kuttaa se, mitkd yritykset sitd likenndivat. Norjassa kilpailua avattiin ja sGdantelyd keven-
nettiin vaiheittain vuosina 1998-2003. Aarhaug ja Fearnley (2016) havaitsevat, ettd
matkustajamadrat yli tuplaantuivat vuosina 2000-2010. Samaan aikaan myods juna-
likenteen matkustajomdadrat kasvoivat tasaisesti. Tutkijat eivat havaitse hintakehitystd,
mutta hintojen aleneminen on yksi mahdollinen syy yhtdaikaiselle matkustajomdadrien kas-
vulle.

4.2 Aineisto

TassG tutkimuksessa on hyddynnetty useita eri aineistoja. Sddntelyuudistuksen hinta-
vaikutusten selvittdmistd varten on hankittu selvityspyynndilld toimialan yrityksilta reitti-
kohtainen aineisto juna- ja linja-autolippujen hinnoista. Aineistossa hintaa on mitattu
kuukausitasolla laskemalla reitin likevaihto ja jakamalla se tehtyjen matkojen maaralla.
Analyysin suorittamiseksi hintamuuttuja on deflatoitu kuluttajahintaindeksilld, jolloin hin-
noista puhdistuu pois yleinen hintojen nousun vaikutus. T&man jélkeen hintamuuttujasta
on laskettu hinta per kilometri -muuttuja. TGhan tarvittava reitin pituus on haettu linja-auto-
reiteille Google Maps -sovelluksesta ja junareiteille Vaylaviraston kaupunkien valisté saa-
vutettavuutta kasittelevastd julkaisusta (Vaylévirasto, 2019).

Aineistossa on vakiintuneiden foimijoiden tietoja yhteensd 41 yritys-reitti-paria 33 erireitilta.
Vakiintuneilla toimijoilla tarkoitetaan niitd& toimijoita, jotka toimivat markkinalla ennen
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uudistusta. Vakiintuneiden toimijoiden lisaksi hinta-aineisto on kerétty OnniBus.com Oy:lt4,
joka tuli markkinalle uudistuksen jalkeen. Kokonaisuudessaan hinta-aineistoa on vuosilta
2010-2019, mutta se ei ole alkupddssd yhtd kattava, koska osassa yrityksissé on tapahtu-
nut tietojarjestelmdauudistuksia ja varhaisempien vuosien tietoja ei ollut tallella. Kaikilta en-
nen uudistusta toimineilta yrityksiltd oli saatavissa tietoja vuoden 2013 tammikuusta |&Gh-
tien.

Taulukossa 2 on raportoitu aineiston reittien kaikki matkat (vuodesta 2013 eteenpdin), ja
niiltd kertynyt keskimé&ardinen vuotuinen likevaihto. Aineiston kattavuutta on arvioitu ver-
taamalla naitd keskiarvolukuja Julkisen likenteen suoritetilaston tietoihin kaukolikenteen
kaikista tehdyistd matkoista ja koko toimialan likevaihdosta. Aineiston kattavuus on jonkin
verran parempi linja-autojen kaukoliikenteessd. Kaikista matkoista aineisto kattaa keski-
mdadrin noin 52 prosenttia ja likevaihdosta noin 58 prosenttia. Junien kaukolikenteestd
aineisto kattaa keskimdadrin noin 34 prosenttia tehdyistd matkoista ja likevaihdosta. Ai-
neiston reitit ovat painottuneet suositumpiin isompien kaupunkien vdlisiin reitteihin, mutta
aineistossa on myds muutamia pienempid reittejd.

Taulukko 2. Hinta-aineiston kattavuus kaikesta kaukoliikenteesta.

Kattavuus
Matkoja aineis- kaikista Liikevaihto aineistossa Kattavuus koko
tossa keskimadrin matkoista keskimadrin per vuosi toimialan

Markkina per vuosi (milj.) (%) (milj. €) likevaihdosta (%)
Junien
kaukoliikenne 4,4 34,1 98.2 34,2
Linja-autojen
kaukoliikenne 4,6 51,5 47,0 57.5

Lahde: Yritysten hinta-aineisto ja Julkisen likenteen suoritetilasto (Traficom ja Tilastokeskus).

Huomiot: Taulukossa aineiston kattavuutta on arvioitu suhteuttamalla aineiston tietoja Julkisen likenteen
suoritetilaston koko toimialaa koskeviin tietoihin. Keskim&dardiset tiedot on laskettu vuosilta 2013-2019, jol-
loin kaikkien yritysten tiedot ovat mukana aineistossa. Toimialan likevaihtotietoja ei ollut saatavilla vuosille
2014 ja 2016. Esimerkiksi Tilastokeskuksen yritysten tilinp&&tdstiedoissa on raportoitu niiden yritysten, joiden
pd&datoimiala on linja-autojen kaukoliikenne, kokonaislikevaihto, josta osa on kertynyt my&s muilta toimi-
aloilta.

Uudistuksen vaikutuksia kilpailun mé&aradn ja vuorotarjontaan on arvioitu valtakunnallisen
likenneluparekisterin (VALLU) avulla. Aineisto on likennditsija- ja vuorokohtainen rekisteri-
aineisto, jossa on tietoja vuoron kulkemasta reitistd, aikataulusta ja reittiluvan voimaan-
tulon ajankohdasta. Kaytdssé on ollut Traficomilta saatu aineiston kuukausittainen historia-
tieto vuoden 2017 toukokuusta eteenpdin. Tatad vanhempia historiatietoja ei 16ytynyt pois
lukien yksi poikkileikkaus vuodelta 2013. Aineistosta [0ytyy kuitenkin vuorokohtaisesti tieto
vuoron alkamis- ja padattymispdivamdadrdstd. Naiden tietojen avulla aineistoa on tayden-
netty aiempien vuosien osalta. Se, ettei historiatietoja ole saatavilla kaikilta vuosilta, voi
kuitenkin aiheuttaa joitakin puutteita aineiston kattavuudessa, mik& on syytd huomioida
tulosten tulkinnassa. Aineiston kattavuus heikentyy vuosina 2018 ja 2019, kun likenndintiin
ei endd tarvinnut reittilikennelupaa, eikd tietoa likenndidyista reiteistd siten endd kertynyt
suoraan voimassa olevien lupien perusteella.
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Vuorotarjonnan lisaksi raportissa tarkastellaan, miten uudistus vaikutti kokonaislikenne-
madriin. Tata tarkoitusta varten tutkimuksessa on kaytetty Tilastokeskuksen ja Traficomin
julkaisemia Julkisen likenteen suoritetilaston tietoja linja-autojen ja junien kaukoliken-
teestd. Aineistossa on tietoja muun muassa ajoneuvo-, paikka- ja henkildkilometreistd,
matkustajamdadristd ja likevaihdosta. Tietoja on ajanjaksolta 2009-2019, muttei kuiten-
kaan jokaiselta vuodelta.22

Uudistuksen vaikutuksia tydntekijoinin on arvioitu Tilastokeskuksen tydssékaynti- ja tulotieto-
aineistojen avulla ja vaikutuksia yrityksiin Tilastokeskuksen yritysten tilinp&atéspaneeli-
aineiston avulla. Junaliikenteessd tydntekijdiden madrid ja likevoittoa koskevat tiedot on
haettu VR:n vuosi- ja osavuosikatsauksista. Lopuksi uudistuksen vaikutuksia palvelujen laa-
tuun on arvioitu Traficomin "Kansalaisten tyytyvaisyys likennejdriesteimédn ja matka-
ketjuinin”-kyselytutkimuksen tulosten perusteella.

4.3 Linja-avtojen kaukoliikenteen kilpailun avaamisen vaikutukset

4.3.1 Vaikutukset yritysten valiseen kilpailuun

Tassé alaluvussa tarkastellaan linja-autoliikenteen kilpailun vapautumisen vaikutuksia yri-
tysten vdliseen kilpailutilanteeseen erityisesti toimijoiden lukumdadrdn kehityksen perus-
teella. Vaikka kilpailua syntyi jonkin verran jo 2010-luvun alussa, kilpailu alkoi kuitenkin mer-
kitt@vasti lisGdantyd vasta ensimmadaisten siirtymdaajan sopimusten padattymisen jalkeen. Suuri
osa siirtymadajan sopimuksista padattyi vuonna 2014, jolloin my&s vuonna 2011 perustettu
OnniBus.com Oy tuli markkinoille laajalla reittivalikoimalla. Onnibus ehti saavuttaa noin 30
miljoonan euron liikevaihdon, joka vastasi reilua 30 prosenttia linja-autojen kauko-
likenteen kokonaislikevaihdosta, ennen kuin se myytiin Koiviston Autolle vuonna 2018.

Kuviossa 11 on esitetty toimijoiden keskimadrdisen lukumdadrén kehitys asukasluvultaan eri-
kokoisilla yhteysvaleilld. Yhteysvdlilld tarkoitetaan tassé kahden paikkakunnan valistd yh-
teyttd. Esimerkiksi reitist& Helsinki-Tampere-Vaasa muodostuu kolme yhteysvalid: Helsinki-
Tampere, Helsinki-Vaasa ja Tampere-Vaasa.?? Yli puolen miljoonan asukkaan yhteys-
valeilld toimijoiden keskimadrdinen lukumadrd ndyttdd kasvavan jo ennen vuotta 2014,
mutta tdma voi selittyd myods silld, ettd aineiston kattavuudessa on mahdollisia puutteita
aiempina vuosina. Merkittava kasvu toimijoiden lukumdadrissd tapahtuu kuitenkin vuosina
2014-2016. Myds keskisuurilla 100 000-500 000 asukkaan yhteysvdleilld toimijoiden luku-
mdadrd kasvaa jonkin verran. Sen sijaan pienillé alle 100 000 asukkaan yhteysvaleilld kilpai-
lijoiden mdadrdn kasvu jG& vahdiseksi. Isojen asiakasvirtojen reitit ovat yritysten ndko-

22 Julkisen likenteen suoritetilaston tulkinnassa on syytd huomioida, ettd linja-autolikenteen aineisto
pohjautuu yrityksille tehtyyn tilinp&adatdskyselyyn, jonka vastausaste on heikentynyt vuoteen 2019 asti, ja
yhd suurempia osa suoritteesta on pitdnyt arvioida.

23 Valtakunnalliseen likenneluparekisteriin iimoitetuista reiteisté on muodostettu yhteysvalit sinne
iimoitettujen reittien nimitietojen perusteella. Yhteysvdliksi on laskettu kaikki reitistd muodostuvat kahden
kunnan vdliset yhteydet.
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kulmasta kaikkein houkuttelevimpia, joten ei ole sindnsd yllattavaad, ettd kilpailu lisGantyi
erityisesti ndilla reiteilld. Kuviosta 12 ndhdadn, ettd myos tarjonnan kasvu keskittyi erityisesti
ndille reiteille. TGMa& kehitys vastaa pitkalti sitd, mité vudistuksen vaikutuksista arvioitiin etu-
k&teen (HE 110/2009).
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Kuvio 11. Kilpdilijoiden madrdn kehitys erityyppisilla yhteysvdleilla.
Lahde: Valtakunnallinen liikenneluparekisteri (VALLU).

Huomiot: Kuviossa on kuvattu toimijoiden keskim&dardisen lukumdadrdn kehitystd suurilla, keskisuurilla ja pie-
nilléd yhteysvdleilld. Asukasluku on yhteysvdlin pdissG olevien kuntien asukaslukujen summa. Kuvion tarkas-
felussa on mukana vain ne yhteysvdlit, joista on havaintoja jokaiselta kuukaudelta, jotta toimijoiden keski-
madrdinen lukumdadrd ei muuttuisi havaintojoukon muuttuessa. Kuvion tiedot on laskettu 35 pienen, 97
keskisuuren ja 61 suuren yhteysvdalin toimijoiden mé&dérén keskiarvona.

Kilpailutilanteen arvioinnissa on syytd huomioida tdman luvun johdannossa todettu, kilpai-
lun vapautumisen aikoihin markkinoilla toiminut useiden yritysten muodostama kartelli,
joka pyrki vaikeuttamaan uusien toimijoiden alalla tuloa. Kartellin osalliset p&attivat yh-
dessd, ettd hakisivat uusia reittilikennelupia sirtymdajan sopimusten ftilalle vasta ndiden
sopimusten umpeutuessa. Useat kilpailevat yritykset pddattivat kuitenkin hakea
reittilikennelupia heti kevadalld 2010. Matkahuollon hallitus p&adatti oftaa uusien kilpailijoi-
den reittilikennelupavuorot mukaan matkapalveluihin syyskuussa 2012, mutta poissulienta
jatkui edelleen pakettipalveluissa joulukuuhun 2015 asti. (KKV, 2016; Markkinaoikeus,
2017.)
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4.3.2 Vaikutukset tarjontaan ja likennemadriin

TassG alaluvussa kuvataan linja-autojen kaukolikenteen likennemdadrien kehitystd 2010-
luvulla. Kuviossa 12 on kuvattu keskimd&drdisten vuoromdadrien kehitystd asukasluvultaan
erisuuruisilla yhteysvdleilld. Aineiston perusteella voidaan todeta, ettd vuorotarjonta on
lis&é&ntynyt eniten suurilla yli 500 000 asukkaan yhteysvdleilld. Myds keskisuurilla yhteys-
vdaleilld havaitaan jonkin verran kasvua. Sen sijaan pienten alle 100 000 asukkaan yhteys-
vdalien vuorotarjonta on pysynyt kaytdnndssd ennallaan. Kuten aineistoa kdsittelevassa
osiossa todettiin, VALLU-rekisterissd saattaa olla puutteita ja filaston kattavuus saattaa
vaihdella eri ajankohtina. Tasta syystd kuvion 12 perusteella ei voida tehdd varmoja johto-
padatoksia siitd, miten vuorotarjonta on kokonaisuudessaan kehittynyt Suomessa. Vaikut-
taa kuitenkin vahvasti siltd, ettd vuorotarjonta on uudistuksen jalkeen keskittynyt enem-
man isojen kaupunkien vdliseen likenteeseen. Aineistosta havaitaan myds VR:n vuoro-
mdadrien kehitys runkoreiteilld. Runkoreiteilld vuoromdadrdt hieman laskivat vuodesta 2012
vuoteen 2016, mutta palasivat vuonna 2019 vuoden 2012 tasolle. Vaikuttaa siis siltd, ettd
linja-autolikenteen kilpailun vapautumisella ei ollut pysyvié vaikutuksia VR:n likenndinti-
madriin ainakaan runkoreiteilld.
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Kuvio 12. Muutokset vuorotarjonnassa.
Lahde: Valtakunnallinen liikenneluparekisteri (VALLU-rekisteri).

Huomiot: Kuviossa on kuvattu keskimddrdisten yhteysvdlikohtaisten vuoromd&drien kehitystd yhteysvdlin
asukasluvun mukaan jaoteltuna. Asukasluku on yhteysvdlin pdissé olevien kuntien asukaslukujen summa.
Kuvion tarkastelussa on mukana vain ne yhteysvdlit, joista on havaintoja jokaiselta kuukaudelta, jotta
vuorojen keskim&drdinen madard ei muuttuisi havaintojoukon muuftuessa. Kuvion fiedot on laskettu 35
pienen, 97 keskisuuren ja 61 suuren yhteysvdlin tietojen perusteella.
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Kuviossa 13 on kuvattu Julkisen likenteen suoritetilaston tietojen perusteella matkustaja-
madrien, likevaihdon, ajoneuvoilla ajettujen kilometrien ja niiden tayttdasteen kehitysta.
Sekd junien ettd linja-autojen matkustajomadrat ndyttavat kokonaisuutena kasvaneen,
joskin junamatkustajien maard on ensin laskenut ja sitten noussut. Kuvion perusteella vai-
kuttaa siltd, ettd ihmiset korvasivat aluksi osin junamatkoja linja-autoilla, mutta toisaalta
my®&s yhteenlasketut matkat lisGantyivat. Linja-autojen kaukolikenteen likevaihdossa ei
ole tapahtunut merkittdvid muutoksia, vaan se on pysynyt melko vakaana, hiukan alle

100 miljoonassa eurossa.?* Junien kaukolikenteen likevaihto sen sijaan laski reilut 20 pro-
senttia ennen kuin k&antyi uudestaan kasvuun.

Ajoneuvokilometrit ovat kasvaneet vihemman kuin matkustajamadrat. Liséksi myds ajo-
neuvojen paikkakilometrit ovat kasvaneet véihemman kuin henkildkilometrit, mik& ndkyy
tayttdasteen nousuna. Linjo-autojen tayttdaste ndyttdd nousseen alle 20 prosentista yli 25
prosenttiin ja junien 30 prosentista jopa 40 prosenttiin. Tayttdasteen kasvu on mahdollista-
nut sen, ettd vaikka vuosina 2014-2019 junien ja linjo-autojen kulkema matka oli 13 pro-
senttia pienempi vuosittain kuin vuosina 2009-2013, matkustajamdadrat olivat 11 prosenttia
suurempia.

Se, eftd ajoneuvokilometrit ovat linja-autolikenteessd tilaston perusteella k&dntyneet las-
kuun vuoden 2017 jalkeen viittaisi sihen, ettd likenndintim&dardssé on tapahtunut laskua
ainakin joillain alueilla, silld edelld tehdyn tarkastelun perusteella likenteen painopiste on
siirtynyt enemman isompien kaupunkien vdlille. Taltd osin julkisen likenteen suoritetilasto
ja VALLU-rekisterin tiedot vaikuttavat hieman ristiriitaisilta, koska VALLU-rekisterin perus-
teella likenndintimddrien laskua ei ole tapahtunut mydskadn pienempien kaupunkien va-
lisillé reiteilld. Rautatielikenteessd junaliikenteen ajoneuvokilometrien lasku on alkanut jo
vuonna 2013, eli ennen linja-autolikenteen kilpailun merkittavad lisdantymista.

24 Vuyonna 2019 linjao-autojen kaukoliikenteen liikevainto ndyttdisi tilaston perusteella laskevan adiempaa
alemmalle tasolle. T&Gma voi kuitenkin johtua puutteista aineiston kattavuudessa eikd valttamattd kuvaa
todellista kehitystd, silld Tilastokeskuksen yritysten tilinp&atdsaineiston perusteella niiden yritysten, joiden
pdadtoimialana on linja-autojen kaukolikenne, yhteenlasketussa likevaihdossa ei havaita vastaavaa
laskua.

51



Kilpailun vaikutukset henkildlikenteessd ja tavarajunaliikenteessé

14
300
= W
£ 12 -
© E
310 £ 200
2 ©
= o
= <
8 =5

2009 201 2013 2015 2017 2019

175 40%
F 150 35%
o= =
© 125 © 30%
5 2
5100 2 25%

= Hay

s} =
8 75 20%
<<

50 15%

2009 2011 2013 2015 2017 2019 2009 2011 2013 2015 2017
—— Linja-auto —A— Juna

Kuvio 13. Muutokset julkisen liikenteen suoritteessa.
Lahde: Julkisen likenteen suoritetilasto, Tilastokeskus ja Traficom.

Huomiot: Matkustajamdadrdt kuvaavat tehtyjen matkojen madréd kaukolikenteessé ja likevaihto ndisté
matkoista kertynytté likevaihtoa. Ajoneuvokilometrit mittaavat ajoneuvon kulkemaa matkaa. Tayttéaste
saadaan henkilé- ja paikkakilometrien (ei kuviossa) suhteena.
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4.3.3 Vaikutukset hintoihin

4.3.3.1 Kuvaileva tarkastelu

Tassa alaluvussa tarkastellaan linja-autojen ja junien kaukolikenteen hintakehityst& 2010-
luvulla. Ennen kilpailun vapautumista linja-autoalan hinnoittelu perustui pitkalti Matka-
huollon antamaan kilometritaksasuositukseen, jossa mdadriteltiin suositushinta eri pituisille
matkoille. Suositusta sovelsi suoraan noin 25-35 prosenttia alan toimijoista ja osittain noin
75-85 prosenttia alan toimijoista. Matkahuollon julkaisemilla hintasuosituksilla nGhtiin ole-
van merkittavid kilpailua rajoittavia vaikutuksia, silld se yhdenmukaisti lipputuotteiden
hintatasoa ja vahensi yritysten kannustimia hintakilpailuun. Matkahuolto antoikin 14.9.2017

KKV:lle sitoumuksen siitd, ettd se lopettaa taksataulukkonsa julkaisemisen. (KKV, 2018.)

Vaikuttaa siltd, ettd Tilastokeskuksen toimialan hintakehitystd seuraava pitkien linja-auto-
matkojen hintaindeksi perustui pitkdédn Matkahuollon taksataulukkoon. Se ja kotimaan
junamatkojen hintaindeksi on kuvaftu kuvion 14 ylemmdss& osassa. Kuvion pysty-
katkoviivat kuvaavat Matkahuollon hintasuositusten pdivittymisajankohtia. Matkahuollon
hintasuositukset vaikuttavat puolestaan pohjautuneen pitkdlti Tilastokeskuksen Linja-auto-
likenteen kustannusindeksiin, joka on esitetty kuviossa harmaalla katkoviivalla. Sen ja
hintaindeksin kehitys on hyvin samankaltaista ennen vudistusta.

Matkahuollon taksataulukko on antanut hyvan kuvan alan hintakehityksestd ennen kilpai-
lun vapautumista, mutta ei endd sen jdlkeen, sillé Matkahuolto ei endd pdivittanyt sitd
vuoden 2014 heindkuun jalkeen. Tilastokeskus pdivitti filastonkeruutapaansa vasta
vuonna 2018, mink& vuoksi hintaindeksi ei mahdollista hintojen muutosten arvioimista
uudistuksen ensimmadisind vuosina. Hintataso vaikuttaa indeksin perusteella kuitenkin vuo-
sina 2018-2019 olevan selvasti uudistusta edeltanyttd aikaa alempana.

Kuvion 14 alemmassa osassa on esitetty linja-autojen ja junien kaukoliikenteen toimialojen
likevaihdon ja matkustajamdadrien suhteen kehitys. Kuviosta ndhddadn, ettd likevaihto
suhteutettuna matkustajamadriin on laskenut seké junissa ettd busseissa, miké indikoi, ettd
hinnat ovat laskeneet selvésti aikaisemmin kuin mité Tilastokeskuksen hintaindeksin perus-
teella voisi padtelld. Kuvion perusteella vaikuttaa siltd, ettd junalippujen hinnat kadantyivat
laskuun linja-autolikenteen lippuja mydhemmin, mikd selittdisi edellisen kuvion havaintoa
siitd, ettd bussilla matkustamisen suosio lisGdntyi osin junalla matkustamisen kustannuk-
sella. Molempien Idhteiden perusteella vaikuttaa siis siltd, ettd uvudistuksella on ollut posi-
tiivisia vaikutuksia kuluttajille halvempina lippuina. Tilastokeskuksen hintaindeksin myohdi-
nen reagointi vaikuttaa johtuneen edelld todetusti tilastointitavasta, joka uudistuksen jal-
keen ei ole vastannut tfodellista hintakehitysta.
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Kuvio 14. Hintakehitys julkisten Idhteiden perusteella.
Lahde: Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksi ja Julkisen likenteen suoritetilasto, Tilasfokeskus ja Traficom.

Huomiot: Ylemmdan kuvion pystykatkoviivat kuvaavat pdivamdadrid, jolloin Matkahuolto pdivitti hinta-
suositustaan. Pisteet ovat indeksin pistelukujen havaintopisteitd ja tummennettu viiva niistd laskettu 12
kuukauden liukuva keskiarvo. Kuviossa on kuvattu harmaalla katkoviivalla Tilastokeskuksen Linja-auto-
likenteen kustannusindeksi pikavuorolikenteelle. Junien henkildlikenteen ratavero poistettin vuonna
2019, mutta tdmdan arvioitiin alentaneen toiminnan kustannuksia vain noin miljoona euroaq, joka on noin
0,3 prosenttia likevaihdosta, joten vaikutus hintoihin on my&s todenndkdisesti pieni. Kuviosta on jatetty
pois korona-ajan kehitys, koska tassé raportissa keskitytddn tarkastelemaan sadntelymuutoksen vaikutuk-
sia. Alemmassa kuviossa on piirretty likevaihdon ja matkustajamdadrien suhteen kehitys. Liikevaihtotietoja
on saatavilla téllG jaoftelulla vain joka toiselta vuodelta ennen vuotta 2017. Esimerkiksi Tilastokeskuksen
tilinpadatdsaineisto ei mahdollista linja-aufojen kaukolikenteen foimialan likevaihdon laskemista, sillé
aineistossa raportoidaan koko yrityksen liikevaihto, josta osa tulee usein muilta toimialoilta.

Aggregaattiaineistosta saa alustavan kuvan toimialan hintakehityksestd. Niissd tapahtu-
neet hinfamuutokset voisivat kuitenkin olla periaatteessa myds seurausta siitd, ettd
matkustustavat ovat muuttuneet. Muutokset lippujen keskimadrdisisissé hinnoissa voisivat
olla seurausta myos esimerkiksi siitd, ettd matkustajat ovat kulkeneet aikaisempaa lyhyem-
pi&@ matkoja. Seuraavaksi t@ydennetddn julkisten ldhteiden antamaa kuvaa hinta-
kehityksestd KKV:n yrityksiltd kerd&mdadan aineiston perusteella. Ensiksi kuviossa 15 on ku-
vattu yleist& hintojen kehitystd erikseen junien ja linjo-autojen kaukolikenteessd. Vdaritetty
alue kuvaa vaikutusten hajontaa eri reittien valild. Kuviosta havaitaan, ettd linja-auto-
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lippujen hinnat k&dantyivat laskuun vuoden 2014 aikana ja junien vuoden 2015 aikana.
Merkitté@vin hintojen lasku tapahtui vuosina 2015 ja 2016. Kuvion perusteella linja-auto-
lippujen hinnat ovat laskeneet keskimadarin jopa 30 ja junalippujenkin hinnat reilut 25 pro-
senttia.
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Kuvio 15. Hintojen kehitys kaukoliikenteessa.
Lahde: Yritysten hinta-aineisto.

Huomiot: Kuviossa on tarkasteltu erikseen hintojen kehityst& junien ja linja-autojen kaukoliikenteessd. Linja-
autojen kuviossa ei ole mukana Onnibussia. Tarkastelussa on ensin laskettu reitti- ja yrityskohtainen hinta-
indeksi jokaiselle aineiston reitille. Viiva on ndistd yksittdisista indekseisté laskettu keskiarvo. Hajonnan
kuvaamiseksi on kuviossa vdritetty ala- ja yldkvartiilin vdlinen alue. Alakvartiilia pienempid arvoja on ai-
neistossa 25 prosenttia ja yldkvartiilia suurempia arvoja on aineistossa 25 prosenttia. Kuvion pohjana oleva
hintamuuttuja on deflatoitu kuluttajahintaindeksilld, mist& syystd hinnat pysyvdt vakaana ennen uvudis-
tusta verrattuna Tilastokeskuksen hintaindeksiin, joka kuvattiin kuviossa 14.

Edellisen kuvion tarkastelussa ei ollut mukana Onnibussia. Se tuli laajamittaisesti markki-
nalle vuoden 2014 aikana ja siten sille ei voi laskea vastaavasti hintaindeksid vudistusta
edeltavaltad ajalta. Onnibussin markkinalle tulo vaikutti hintatasoon kahdella tapaa. Ensin-
ndkin edelld olevan kuvion perusteella vakiintuneet toimijat laskivat merkittdvasti hinto-
jaan vuodesta 2014 alkaen, jolloin Onnibus on merkittdvasti laajentanut toimintaansa.
Onnibussin toinen vaikutus hintatasoon on se, ettd se tarjosi itse huomattavan edullisia
hintoja.

Kuviossa 16 Onnibus on otettu tarkasteluun mukaan ja sen hintatasoa on verrattu vakiin-
tuneiden toimijoiden hintatasoon. Kaikille reiteille on laskettu reitin pituuden avulla
kilometrininta ja yritykset on jaettu vakiintuneisiin linja-autolikenteen toimijoihin, VR:4an ja
Onnibussiin. Tehtdessa vertailua eri toimijoiden vdalisestd hintatasosta on syytd huomioida,
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ettd vakiintuneiden linja-autoyritysten hinta on alaspdin harhainen. Tdma johtuu siitd, ettd
VR:n ja Onnibussin aineisto on yhteysvdlitasolla ja muiden koko reitin tasolla. Esimerkiksi
Helsinki-Tampere-reittid tarkasteltaessa aineiston hintamuuttuja kuvaa VR:n ja Onnibussin
kohdalla niiden matkustajien maksamaa hintaa, jotka kulkivat Helsingistd Tampereelle.
Sen sijaan muiden linja-autoyritysten hintamuuttujassa on mukana myods sellaisia matkus-
tajia, jotka jaivat pois kyydista jollakin valipysakilld. Tastd seuraa, ettd havaittu keskihinta
on aliarvio todellisesta hinnasta.

Kuviosta ndhdddn, ettd Onnibus oli kilometrihinnoilla mitattuna selkedsti vakiintuneita
linja-autoyrityksid halvempi. Onnibussin markkinoille tulon jélkeen muut toimijat vastasivat
lis&éantyneeseen kilpailuun alentamalla hintojaan. Kuviosta perusteella vakiintuneiden
linja-autoyritysten hintataso alkoi uudistuksen jalkeen konvergoitua ldhelle Onnibussin
hintatasoa. Myos VR:n hinnat alkavat laskea vuodesta 2014 |Ghtien. Kuvion perusteella
vakiintuneet linja-autoyritykset alensivat hintojaan noin kahdella sentilld ja VR puolestaan
noin 2,5 sentilld per matkustettu kilometri. Esimerkiksi matkustettaessa Helsingistd Tampe-
reelle tarkoittaisi tdma noin 3,5-4,5 euroa halvempaa lippua. 25

Edelld todetusti kuviota tulkittaessa tulee huomioida, ettd selvityksen hinta-aineistossa va-
kiintuneiden linja-autoyritysten hinnat tulevat aliarvioiduiksi suhteessa Onnibussin ja VR:n.
Harhan suuruuden arvioimiseksi kerattiin lisGaineisto vakiintuneiden toimijoiden ja Onni-
bussin vdalisestd nykyisestd hintaerosta. Onnibussin ja muiden toimijoiden nykyistd hinta-
eroa viidelld aineiston eniten likenndidylla reitilld on arvioitu litteessd 2. Tarkastelun perus-
teella Onnibus on edelleen selkedsti muita linja-autotoimijoita halvempi, jos lipun ostaa
etukdteen. Viikkoa ennen ostettu lippu on noin kolmanneksen halvempi Onnibussissa kuin
sen kilpailijoilla ja kuukautta ennen ostettu lippu keskimadrin jopa 50 prosenttia halvempi.
Matkustuspdivand tai matkustuspdivad edeltavand pdivand ostettu lippu taas maksaa
Onnibussissa saman verran kuin sen kilpailijoilla. Koska ei ole tiedossa, milloin asiakkaat
keskimadrin ostavat lippunsa, nykyisid hintoja kuvaavan aineiston perusteella ei ole mah-
dollista laskea tarkkaa hintaeroa. Keskiarvo ndiden neljé@n eri vertailupdivan hintaeroista
on noin 20-25 prosenttia. Todenndkdisesti kuluttajien ostot painottuvat useimmiten IGhelle
ostopdivad, jolloin vakiintuneiden toimijoiden ja Onnibussin keskihintojen ero asettuisi talla
hetkelld noin 10-20 prosentin vdlille. Selvityksen aineistossa vuonna 2019 vakiintuneet toi-
mijat olivat keskihinnoiltaan suurin piirtein samanhintaisia kuin Onnibus. Jos Onnibussin ja
vakiintuneiden toimijoiden hintaero on pysynyt vuoden 2019 jalkeen samana viittaisi tdma
sihen, eftd erilaisesta filastointitavasta aiheutuva harha vakiintuneiden linja-auto-
likenteen toimijoiden hinnoissa on aineistossa noin 10-20 prosenttia.

25 Kuviossa 16 on kuvattu keskiarvojen lisdksi hintojen hajontaa. Vdaritetty alue kuvaa alimman ja ylimman
kvartaalin valié reittien hintatasossa. Erityisesti vakiintuneiden linja-autoyritysten hinnat vaihtelevat
voimakkaasti reittien valilld. Osa tastd vaihtelusta liittyy edellisen kappaleen huomioon siitd, ettd ndiden
toimijoiden hinnat tulevat aliarvioiduksi. Erityisesti pidemmilla reiteilld on fodenndkdistd, ettd suurempi osa
matkustajista ei kulje koko matkaa, jolloin ndiden reittien kilometrihinta nayttaytyy todellisuutta
pienempdnd. Vakiintuneiden linja-autotoimijoiden hintojen hajonnan pieneneminen vuosina 2012 ja
2013, selittyy silld, ettd aineistoa on osalle yrityksist& vasta ndisté vuosista alkaen.
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Kuvio 14. Onnibussin hintataso vakiintuneisiin toimijoihin verrattuna.
Lahde: Yritysten hinta-aineisto.

Huomiot: Kuviossa on tarkasteltu erikseen vakiintuneiden linja-autoyritysten, VR:n ja Onnibussin hintatasoa.
Kuvion viiva on reiteistd laskettu kilometrihinnan keskiarvo. Onnibussin ja ja VR:n hintatiedot kuvaavat
matkustajan kulkemaa matkaa ja vakiintuneiden linja-autofoimijoiden hinnat reitin kokonaiskeskihintaa.
Hajonnan kuvaamiseksi on kuviossa vdritetty ala- ja yldkvartiilin vélinen alue. Alakvartiilia pienempid ar-
voja on aineistossa 25 prosenttia ja yldkvartiilia suurempia arvoja on aineistossa 25 prosenttia.

Uudistuksen hintavaikutukset eroavat erityyppisten reittien valilld. Kuviossa 17 on tarkas-
teltu hintojen kehitystd erikseen reitin asukasluvun perusteella. Tarkastelun perusteella hin-
nat ovat laskeneet asukasluvultaan suuremmilla reiteilld, joilla myds aikaisemman tarkas-
telun perusteella kilpailua on syntynyt uudistuksen jalkeen. Pienilld alle 100 000 asukkaan
reiteilld hinnat taas eivat ole laskeneet. Tuloksia yleistettdessd on syytd huomioida, ettd
hinta-aineistossa on vain muutama pienempien paikkakuntien valinen reitti. Tasta syysta
on epdvarmaa, kuinka hyvin hinta-aineisto kuvaa hintojen kehitystd pienten paikka-
kuntien vdalisilléa reiteilld.

Yksi tapa arvioida sitd, kuinka edustavan kuvan aineisto ollut antaa koko markkinan hinta-
kehityksestd, on verrata hinta-aineistolla laskettuja muutoksia aggregaattitietoihin. Julki-
sen likenteen suoritetilaston perusteella linja-autolikenteen hinnat laskivat noin 30 pro-
senttia. Tdma luku on yhdenmukainen edelld aineistolla tehdyn kuvailevan analyysin pe-
rusteella. Junien hinnat ovat sen sijaan laskeneet aineistossa noin 5-10 prosenttia enem-
man kuin suoritetilaston aggregaattitietojen perusteella. Koska selvityksen aineisto juna-
likenteestd koostuu suosituimmista reiteistd, antaisi tdma viitteitd siihen suuntaan, ettd hin-
nat suosituilla reiteilld olisivat mahdollisesti laskeneet enemmdan kuin muilla reiteilld. Yksi
potentiaalinen selitys talle voisi olla se, ettd linja-autolikenteen lisé&ntynyt kilpailun paine
on kohdistunut nimenomaisesti isojen kaupunkien vdlisiin reitteihin, kun taas muilla reiteillé
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kilpailun lisddntyminen on jaanyt véhdisemmaksi. Seuraavassa osiossa Suomen juna-
likenteessd tapahtunutta hintamuutosta on  arvioitu myds vertaamalla Suomen
kokonaishintakehityst& muihin Euroopan maihin ennen ja jélkeen vudistuksen.
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Kuvio 17. Hintojen kehitys asukasluvultaan erikokoisilla reiteilld.
L&hde: Yritysten hinta-aineisto.

Huomiot: Kuviossa on tarkasteltu erikseen hintojen kehityst& erityyppisilla reiteilld kohdekunnan asukas-
luvun mukaan jaoteltuna. Tarkastelussa on ensin laskettu reitti- ja yrityskohtainen hintaindeksi jokaiselle
reitti- ja yritysparille. Viiva on ndist& yksittdisistd indekseistd reittityypeittdin laskettu keskiarvo. Hajonnan
kuvaamiseksi on kuviossa vdritetty ala- ja yldkvartiilin vdlinen alue. Alakvartiilia pienempid arvoja on ai-
neistossa noin 25 prosenttia ja yldkvartiilia suurempia arvoja on aineistossa noin 25 prosenttia. Kuvion tar-
kastelussa on mukana sekd juna- ettd linja-autoreitit. Hinta-aineistossa on tietoja ainoastaan kolmelta pie-
neltd reitiltd. Keskisuuria reittejd on 10 ja suuria reittejd 20. Pienet reitit ovat kaikki linja-autoreittejé.

Kuten edell&@ on todettu, Onnibussin tulo markkinalle oli yksi keskeisista kilpailua lisénneistd
muutoksista. Kuviossa 18 on tarkasteltu erikseen niiden linja-autoreittien keskimadrdist&
hintakehitystd, joilla Onnibus ei vield likenndinyt vuonna 2014, vaan aloitti likenndinnin
vuosien 2015 ja 2016 aikana. Nailld reiteilld aineistosta havaitaan tarkka likenndinnin
alkamisaika ja tdmdan seurauksena on pystytty seuraamaan vakiintuneiden toimijoiden
hintamuutoksia ennen ja jalkeen Onnibussin reitille tulon. Kuviossa x-akselilla oleva aika-
muuttuja on kuukausia ennen tai jalkeen Onnibussin likenndinnin alkamisen. Kuviosta ndh-
déan, etftd keskimdadrdiset hinnat alkavat laskea jo joitain kuukausia ennen Onnibussin
tuloa. Tdma voi olla seurausta esimerkiksi muutoin kiristyneestd kilpailutilanteesta tai va-
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kiintuneiden toimijoiden mahdollisesta valmistautumisesta Onnibussin tuloon.2¢ Kuvion pe-
rusteella vakiinfuneiden toimijoiden hinnat ovat laskeneet noin 30 prosenttia reiteilld, joille
Onnibus on tullut. Hintojen lasku vaikuttaa olevan sama kuin edelld on dokumentoitu
asukasluvultaan isoilla reiteilld. T&dmd on yhdenmukaista sen kanssa, ettd kdytdnndssé
Onnibus alkoi lopulta likenndim&an melkein kaikkia isompien paikkakuntien valisia reit-
teja.
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Kuvio 18. Hintakehitys suhteessa Onnibussin tuloon reitille.

L&hde: Yritysten hinta-aineisto.

Huomiot: Kuviossa punainen viiva kuvaa niiden linja-autoreittien keskimdadrdist& hintakehitystd, joilla Onni-
bus aloitti likenndinnin vuosien 2015 ja 2016 aikana. Kuvion x-akselilla on aika kuukausina suhteessa Onni-
bussin likenndinnin alkamiseen reitilld. KKV:n kdyt&ssé ollut Onnibussin hinta-aineisto alkaa keséstd 2014,
jolloin Onnibus likenndi jo merkittGvad osaa kaikista reiteistddn. Aineistossa ei ole tietoa, milloin likenndinti
ndillé reiteilld on tarkalleen alkanut, mink& vuoksi kuviossa on tarkasteltu niité reittejd, joilla likenndinti alkoi
t&man jalkeen ja likenndinnin alkamisajankohta on tiedossa.

26 Esimerkiksi Goolsbee ja Syversen (2008) havaitsevat, ettd vakiintuneet lentoyhtiét alensivat hintojaan niill&
reiteilld, joilla kilpailun uhka lisGdantyi, jo ennen vuden kilpailevan lentoyhtién tuloa reitille. Yli puolet
kilpailijan aikaansaamasta hintojen laskusta selittyi tallé vakiintuneiden yhtididen etukateiselld
reagoinnilla. Tutkimuksessa ei selvid pyrkivatkd yritykset toiminnallaan ensisijaisesti sopeutumaan
kilpailijaan tuloon vai ennaltaehkdisemdadn sité.
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4.3.3.2 Regressioanalyysi
Menetelmdat

Taloustieteessd usein kaytetty menetelma politikkamuutosten kausaalivaikutusten arvioi-
miseksi on erotus erotuksissa -menetelma (englanniksi difference-in-differences), jossa ver-
rataan koe- ja verrokkiryhmdn kehitystd toisiinsa. Tavoitteena menetelmdassé on muodos-
taa verrokkiryhmda siten, ettd se kuvaisi mahdollisimman hyvin sitd kehitystd, mik& olisi ta-
pahtunut koeryhmd@assa ilman uvudistusta. Menetelmdssé verrataan koeryhman ja verrokki-
ryhmdan kehitystd toisiinsa ja ndiden erotuksena saadaan uvudistuksen kausaalivaikutus.
Jos hinnat ovat esimerkiksi nousseet verrokkiryhmdassa viisi prosenttia ja laskeneet koe-
ryhmdassd kymmenen prosenttia, uudistuksen voi padatelld laskeneen hintoja 15 prosenttia
verrattuna siihen kontrafaktuaalisen maailmaan, jossa uudistusta ei olisi tehty.

Vaikutusarvioinnin kannalta optimaalisessa tilanteessa kilpailu olisi vapautunut Suomessa
eri aikaan eri reiteilld. Linja-autolikenteessd kilpailu avautui kdyt&dnndssa hyvin samoihin
aikoihin joka puolella Suomea. Uudistuksen siirtymdakauden aikana likenndintiluvat eraén-
tyivat eri aikaan, mutta kdytdnnossd kilpailua saattoi syntyd jo ennen reittikohtaisen
siirtymdkauden loppua. Tastd syystd regressioanalyysissé on haastavaa muodostaa
verrokkiryhmada, jolla kilpailu avautui mydhemmin.

Koska selke&d kontrollirynmdad ei loytynyt selvityksessé on erotus erotuksissa -menetelmdan
sijaan arvioitu hintavaikutusta ensisijaisesti vertaamalla hintakehitystd ennen ja jalkeen
uvudistuksen. Tallaisessa ennen ja jalkeen vertailussa on haasteena se, ettd samaan aikaan
uudistuksen kanssa voi tapahtua muita sellaisia muutoksia, jotka vaikuttavat kiinnostuksen
kohteena oleviin muuttujiin. Hintakehityst& tarkasteltaessa tallainen muutos voi liitty& yri-
tysten kustannuksissa tapahtuviin muutoksiin. Regressioanalyysissé on konftrolloitu yritysten
kustannuksissa tapahtuneita muutoksia lisddmalld regressioyhtdalddn dieselin hintaa ku-
vaava muuttuja. Diesel on yksi merkittGvd kustannustekij@ linja-autojen  kauko-
likenteessd.?” Toinen merkittdva kustannusmuuttuja on tydntekijdiden palkat. Tdmd& on
kuitenkin muuttuja, johon uudistus on voinut periaatteessa vaikuttaa, minkd vuoksi se on
huono konftrollimuuttuja ja sitd ei ole jarkevéd kontrolloida regressioissa (ks. esim. Cinelli,
Forney & Pearl, 2021). SGhkdn hintaa kokeiltin kontrollina junalikenteen kustannusten
muutoksille, mutta sillé ei ollut vaikutusta saatuihin tuloksiin.28 Linja-autolikenteessd on
osana robustisuustarkastelua kaytetty kontrollina myds Tilastokeskuksen  Linja-auto-
likenteen kustannusindeksid, joka sisaltad tietoja keskeisten kustannusmuuttujien, kuten

27 Linjo-autolikenne on vapautettu kdyttdévoimaverosta, mutta maksaa dieselisté tdyden valmisteveron.

28 Raideliikenne on vapautettu sGhkdverosta. Junien henkildlikenteen ratavero poistettin vuonna 2019,
mutta muutoksen arvioitiin alentaneen toiminnan kustannuksia vain noin miljoona euroa (noin 0,3
prosenttia likevaihdosta), joten vaikutus hintoihin on myds fodenndkdisesti pieni. Mydskadn
ratamaksuissa ei ole tapahtunut muutoksia tarkastelujaksolla.
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palkkojen, poltto- ja voiteluaineiden, renkaiden ja muiden varaosien sekd korjaus- ja
huoltopalvelujen, hintojen kehityksestd.2?

Ennen ja jalkeen vertailun luotettavuutta linja-autolikenteen vaikutuksia arvioitaessa pa-
rantaa aiemmin tehdyt havainnot siitd, ettd alan hinnoittelu perustui pitkalti Matkahuollon
hintasuosituksiin, jotka perustuivat puolestaan Linja-autolikenteen kustannusindeksiin.30
Onkin perusteltua olettaa, ettd iiman vudistusta hintojen kehitys olisi edelleen seurannut
alan kustannuskehitystd, jossa tapahtuneita muutoksia pystytdén puolestaan kontrolloi-
mMaan regressioissa.

Padanalyysissa uudistuksen hintavaikutus on jaettu kolmeen osaan. Ensimmdinen osa ku-
vaa vudistusten vaikutusta vakiintuneisiin linja-autolikenteen toimijoihin. T&dmd& saadaan
vertailemalla vakiintuneiden toimijoiden hintoja ennen ja jalkeen uudistuksen kontrolloi-
den kustannustekijdiden muutokset. Regressio sisaltdd myds reittikulkumuotokohtaiset kiin-
tedt vaikutukset eli uudistuksen vaikutuksen identifiointi perustuu eri reitti-kulkkumuoto-
parien sisdiseen hintavertailuun. Toinen osa kuvaa Onnibussin suoraa vaikutusta toimialan
hintakehitykseen. Tdma osa saadaan vertailemalla Onnibussin hintoja vakiintuneiden toi-
mijoiden hintoihin ennen uudistusta. Kuten edelld jo todettiin, ovat vakiintfuneiden toimi-
joiden hinnat selvityksen aineistossa alaspdin harhaisia, eli regressio tuottaa konservatiivi-
sen arvion Onnibussin hintavaikutuksesta. Kokonaisvaikutus linja-autoihin saadaan painot-
tamalla n&itd kahta osaa uvudistuksen jalkeisilld markkinaosuuksilla. Jos esimerkiksi Onni-
bussin markkinaosuus olisi 30 prosenttia ja vakiintuneiden toimijoiden 70 prosenttia, saatai-
siin uudistuksen kokonaisvaikutus kertomalla 0,70:1& vakiintuneiden toimijoiden hinta-
muutos ja 0,30:lla Onnibussin suora hintavaikutus ja summaamalla Nn&dma yhteen.
Regressioanalyysin kolmas osa kuvaa muutosta VR:n hinnoissa. Se on saatu vertailemalla
VR:n hintoja ennen ja jélkeen uudistuksen.

Padanalyysin lisdksi selvityksessd on toteutettu vaihtoehtoinen tarkastelu, jossa on sovel-
lettu edelld kuvattua erotus erotuksissa -menetelmdd. Linja-autolikenteen vaihto-
ehtoisessa tarkastelussa verrokkiryhmd muodostuu pienempien kaupunkien vdlisistd rei-
teistd, joissa ei syntynyt samalla tavalla kilpailua kuin suurempien kaupunkien valisillé rei-
teilld. Koeryhmda taas muodostuu isompien kaupunkien vdalisistd reiteistd. Erotus erotuksissa
analyysiss@  verrokkiyhmdn hintakehityksen muutosta on verrattu koeryhmdén hintao-
kehityksen muutokseen. Vaihtoehtoisen ja pddanalyysin tulosten tulkinta hieman poik-
keaa toisistaan. Padanalyysi kertoo uudistuksen kokonaisvaikutuksista mukaan lukien pie-
nempien kaupunkien vdliset reitit. Vaihtoehtoisen tarkastelussa taas on estimoitu uudistuk-
sen mydtd syntyneen kilpailun vaikutus ja sitd kautta keskitytty uvudistuksen vaikutuksiin
isompien kaupunkien vdlisilla reiteilld.

29 Analyysissé on kdytetty pikavuoroliikenteelle laskettua kustannusindeksid. Siiné suurimman painon saa
palkkakustannukset (49 %) ja toiseksi suurimman painon poltto- ja voiteluaineet (18 %).

30 Linja-autoliikenteen hintojen ja kustannusten yndenmukaista kehitystd on kuvattu pidemmélla
ajanjaksolla litteen 1 kuviossa 38.
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Junaliikenteen vaihtoehtoisessa tarkastellussa verrataan VR:n hintakehitystéd muiden
Euroopan maiden junaoperaattoreiden hintakehitykseen. Muiden maiden operaat-
toreiden hintakehitys on ker&atty Kansainvdlisen rautatieliton (jaljempdand “UIC”) palve-
lusta. Toisin kuin VR:Itd saatu aineisto UIC:n tietokannasta ei ole mahdollista laskea reitti-
kohtaista hintakehitystd ja muiden maiden hintakehitys on saatu jakamalla henkild-
likenteen likevaihto henkildkilometreilld. Verrokkiyhmdadn valikoituivat lopulta seuraavien
maiden junayhtiét: Bosnia ja Hertsegovina, Bulgaria, Sveitsi, Tanska, Espanja, Kroatia, Un-
kari, Irlanti, Liettua ja Portugali. Verrokkiryhman valinnassa kdytettiin kolmea kriteerid. En-
sinndkin tarkastelusta poistetftin maat, joissa ei ollut saatavilla tietoa kaikilta VR:n hinta-
aineiston vuosilta 2012-2019. T&man jalkeen aineistosta poistettiin ne yritykset, joiden hin-
noissa havaittiin yli 30 prosentin vuosimuutoksia, koska tiedoissa on talldin todenndkdisesti
virheitd. Kolmanneksi tarkastelusta poistettin maat, jossa rautatielikennemarkkinan
kilpailutilanne on merkittavasti muuttunut tarkasteluajanjaksolla.’3! Sekd pddanalyysia ettd
vaihtoehtoista tarkastelua ja niihin littyvid ekonometrisia yksityiskohtia on kasitelty tarkem-
min litteessa 1.

Tulokset

Kuviossa 19 on esitetty padanalyysin tuloksia. Kuviossa on havainnollistettu uudistuksen
dynaamisia vaikutuksia ja tarkasteltu sitd, miten vaikutukset eroavat linja-auto- ja juna-
matkustamisen valilld. Kuviosta havaitaan, ettd linja-autolippujen hintojen lasku alkaa jon-
kin verran aiemmin ja on hieman suurempi, mutta ero pienenee ajan kuluessa. Hintojen
lasku ei ole tapahtunut kerralla vaan hinnat ovat laskeneet useiden vuosien aikana. Suu-
rinta lasku on ollut vuosina 2016 ja 2017. Vuonna 2019 linja-autoliikenteen hintataso oli noin
31 prosenttia halvempi kuin uudistusta edeltévind vuosina 2010-13. Junalikenteessé hinta-
taso oli vastaavasti noin 28 prosenttia halvempi. Keskiméadarin vuosina 2014-19 linja-auto-
likenteen hinnat olivat 24-29 prosenttia halvemmat kuin ennen uudistusta, kun taas juna-
likenteess& hinnat olivat keskimdadrin 19 prosenttia halvemmat.32 Regressioanalyysi antaa
pitkalti saman tuloksen vudistuksen hintavaikutuksista kuin edelld tehty kuvaileva analyysi.
Hintojen lasku ei siis selity silld, ettd kustannustaso olisi merkittavasti laskenut vuoden 2014
jalkeen vaan hintojen laskun taustalla vaikuttaa olevan kilpailun vapautuminen.

Kuviossa on katkoviivalla kuvattu sitd, kuinka paljon Onnibussin hinnat ovat ennen uudis-
tusta vallinnutta hintatasoa matalampia. Analyysin perusteella Onnibus on vuosina 2014-
2019 ollut noin 26 prosenttia halvempi kuin vakiintfuneiden toimijoiden hintataso ennen
uudistusta. Kuvailevassa osiossa todetusti selvityksen hinta-aineistossa Onnibussin hinnat

31 Verrokkiryhmdstd poistettiin Saksa, koska linja-autoliikenteen kilpailu vapautui sielld tarkasteluajanjaksolla,
sekd Italia ja Ruotsi, koska ndissé& maissa syntyi vapaan markkinoille tulon -kilpailua junalikenteessd.
Tulokset eivat merkitt@vasti muutu, jos nGmdéa maat jatetddn verrokkiryhmadn.

32 Linja-autoliikenteessd hintavaikutus saadaan painottamalla vakiintuneiden toimijoiden keskimdadrdistd
hintojen laskua (23-28 %) ja Onnibussin hintoja alentavaa vaikutusta (26-31 %) keskimadaraisilla
markkinaosuuksilla (75 ja 25 %). Linja-autolikenteen vainhteluvdlit syntyvat siitd, ettd hintavaikutusten
alaraja tulee regressiosta, jossa kontrollina on k&ytetty Dieselin hintaa ja yl@raja regressiosta, jossa on
kaytetty kontrollina linja-autolikenteen kustannusindeksid.
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tulevat muihin linja-autolikenteen toimijoihin verrattuna yliarvioiduksi ja toisin kuin kuvasta
voisi padtelld Onnibus on edelleen vakiintuneita toimijoita halvempi.

Vaikutus log(hinta euroa/km)
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Kuvio 19. Uudistuksen dynaamiset vaikutukset linja-auto- ja junamatkustamisen hintaan.
Lahde: Yritysten hinta-aineisto.

Huomiot: Kuviossa on tarkasteltu, miten uudistuksen vaikutus hintoihin on kehittynyt erikseen junien ja linja-
autojen kaukolikenteessd. Koska kuvion pohjana kdytetyssd regressiossa selitettévd muuttuja on logarit-
misessa muodossa, voidaan kuvion x-akselin regressiokertoimia tulkita prosentuaalisina muutoksina, jos ne
muutetaan kaavalla: (e"e”‘”'” - 1) * 100%. Esimerkiksi kerroin -0,3 k&dntyy noin 26 prosentin hintfojen las-
kuksi ja kerroin -0,4 noin 33 prosentin laskuksi. Kuvion regressiossa ei ole kdytetty painoja. Jos hinta-
havaintoja painotetaan matkustajamdadrilld, saadut hinfavaikutukset ovat hieman suurempia, koska suo-
situt reitit, joilla hinnat ovat laskeneet, saavat suuremman painoarvon. Kdytettdessd painoja, junalippujen
hinnat olisivat laskeneet noin 30-31 ja linja-autolippujen hinnat noin 34-35 prosenttia. Kuvion katkoviiva
on Onnibus-indikaattorimuuttujan saama kerroin (-0,303, keskivirhe 0,090), joka kuvaa sitd kuinka paljon
halvempi Onnibus oli verrattuna vakiintuneisiin linja-autotoimijoihin. LisGtietoa kuvion regressiosta I6ytyy
litteestd 1.

Seuraavaksi tarkastellaan regressioanalyysin avulla sitd, miten vaikutukset eroavat asukas-
luvultaan erikokoisilla reiteilld linja-auto- ja junalikenteessd. Tuloksia on kuvattu kuviossa
20. Kuten kuvion 17 perusteella voidaan odottaa, asukasluvultaan pienten reittien hinnat
eivat ole laskeneet. Kun konfrollina kdytet&ddn dieselin hintaa, hinnat ovat regressio-
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analyysin perusteella nousseet noin kahdeksan prosenttia. Sen sijaan hinnoissa ei havaita
minkddnlaista muutosta, kun kontrollina kdytetddn Linja-autolikenteen kustannus-
indeksid. Pienten reittien hinnat ovat siis uudistuksen jalkeen edelleen seuranneet
kustannuskehitystd. Kaikki aineiston pienimpddn asukaslukuluokkaan kuuluvat reitit ovat
linja-autoreittejd. Asukasluvultaan isoimpien reittien hinnat nayttavat laskeneen eniten,
mutta ero keskisuuriin reitteihin on ainoastaan Idhes tilastollisesti merkitsevd. Koska pienille
reiteille ei ole syntynyt kilpailua, ei voida pitad yllattavand, ettei niilld havaita vastaavaa
hintojen laskua kuin muualla. Tuloksia yleistettdessd on kuitenkin syytd muistaa edelld mai-
nittu huomio siitd, ettd aineistossa on tietoa vain muutamasta pienesta reitistd.

Vaikutus log(hinta euroa/km)
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Kontrollimuuttuja ¢ Dieselin hinta ¢ Kustannusindeksi

Kuvio 20. Uudistuksen vaikutukset asukasluvultaan erikokoisilla reiteilla.
L&hde: Yritysten hinta-aineisto.

Huomiot: Kuviossa on tarkasteltu regressiomallin avulla, miten vudistuksen vaikufukset eroavat asukas-
luvultaan erikokoisilla reiteilld k&yttden kontrollimuuttuja dieselin hintaa ja Linja-autojen kustannusindeksid.
Kuvion tarkastelussa on mukana sekd juna- ettd linja-autoreitit. Hinta-aineistfossa on fietoja ainoastaan
kolmelta pienelté reitiltd. Keskisuuria reittej@ on 10 ja suuria reittejd 20. Pienet reitit ovat kaikki linja-auto-
reittejd. LisGtietoa kuvion regressiomallista I16ytyy litteestd 1.
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Asukasluvun lisaksi on tarkasteltu sitd, miten hintavaikutukset ovat vaihdelleet eri mittaisilla
reiteilld. Etenkin junalikenteessd tdmda on mielenkiintoinen tarkastelu, koska linja-auto-
likenne ja junalikenne ovat korvaavia kulkumuotoja etenkin lyhyilld ja keskipitkilld kauko-
likenteen vuoroilla, joilla matka-ajat ovat suhteellisen 1ahelld toisiaan. Yhdenmukaisesti
tdman kanssa regressioanalyysin perusteella saadaan viitteitd siitd, ettd junamatkojen
hinnat olisivat laskeneet enemman lyhyilld ja keskipitkilla reiteilld. Yli 400 kilometrin reiteilld
junalikenteen hinnat ovat laskeneet muita reittejd noin seitsemdn prosenttia véhem-
man.33

Padanalyysin perusteella junalippujen hinnat ovat olleet vuosina 2014-2019 keskim&darin
noin 19 prosenttia ja linja-autolippujen hinnat noin 24-29 prosenttia halvempia kuin ennen
uudistusta. KKV:n aineistossa isot reitit ovat yliedustettuna, miké kasvattaa arviota vudis-
tuksen hintavaikutuksesta, koska hinnat ovat laskeneet isojen kaupunkien vdalisilla reiteill&
muita enemmadn. Toisaalta samanaikaisesti selvityksen aineistossa Onnibussin  hinta-
vaikutus tulee aliarvioiduksi, koska edelld k&sitellysti Onnibussin hinnat ovat aineistossa hie-
man eri muodossa kuin muiden linja-autoyhtididen. Selvityksen pddanalyysin tuottama
arvio uudistuksen hintavaikutuksesta vastaa pitkalti kuvion 14 alapaneelissa esitettyd
Traficomin aineiston perusteella laskettua hintakehitystd. Traficomin ja KKV:n hinta-aineis-
tot tuottavat siis suurin piirtein saman arvion uvudistuksen hintavaikutuksesta linja-auto-
likenteessa.

Linja-autojen kaukoliikenteen likevaihto oli ennen uudistusta (vuodet 2009-2013) keski-
mdadrin 83 miljoonaa euroa. Junien kaukolikenteen markkinan koko on vastaavasti sa-
moin madriteltynd 326 miljoonaa euroa. Yksinkertaisen laskelman perusteella kuluttajat
olisivat siis sé&staneet linja-autolippujen hinnoissa noin 20-24 ja junalippujen hinnoissa noin
62 miljoonaa euroa vuosittain. Yhteensd kuluttajat olisivat siis arvion perusteella sadstd-
neet uvudistuksen jalkeen vuosina 2014-2019 kaukoliikenteen lippujen hinnoissa keski-
madrin yli 80 miljoonaa euroa vuosittain. Tdllainen yksinkertainen laskelma kuluttajien
sGdastdistd ei huomioi sitd, ettd uudistuksen myotd myds matkustaminen lisGantyi, mikéa
kasvattaa sekd kuluttajien ettd tuottagjien ylijgdmad.3* Padanalyysin perusteella voidaan
myds todeta, ettd hintojen lasku on kohdistunut linja-autolikenteessé isojen kaupunkien
vdlisille reiteille. Junalikenteessa tulokset taas viittaavat siihen, ettd lyhyiden ja keskipitkien
matkojen hinnat ovat laskeneet eniten.

Vaihtoehtoisen erotus erotuksissa -tarkastelun tulokset on esitetty tarkemmin liitteesséa 1.
Vaihtoehtoisessa tarkastelussa linja-autolikenteess@ koeryhmdssé ovat asukasluvultaan yli
100 000 asukkaan reitit ja tatd pienemmat reitit muodostavat verrokkiryhmdan. N&iden ryh-
mien hintakehitystd kuvattiin kuviossa 17. Vaihtoehtoisessa tarkastelussa pienten ja suu-

33 Tulos on tilastollisesti merkitseva 90 prosentin luottamustasolla, mutta ei merkitsevéa 95 prosentin
luottamustasolla. Tarkat tulokset tasté analyysistd on esitetty litteessd 1.

34 Vuosina 2009-2013, ennen linja-autoliikenteen kilpailun vapautumista, tehtiin Julkisen likenteen
suoritetilaston perusteella vuosittain keskima&arin 10,1 miljoonaa matkaa junien ja linja-autojen
kaukoliikenteessd, kun taas vudistuksen jalkeisend aikana (2015-2019) matkoja tehtiin keskimadrin 11,2
miljoonaa vuodessa.
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rempien reittien hintakehitysten erotus tulkitaan uvudistuksen kausaalivaikutukseksi, koska
oletuksena on, ett@ pienten reittien hintakehitys vastaa hyvin sitd, miten koeryhmdan hin-
nat olisivat kehittyneet ilman uudistusta. Kokonaisuudessaan vaihtoehtoinen tarkastelu
tuottaa hyvin samansuuntaisen kdasityksen uudistuksen hintavaikutuksesta kuin p&d-
analyysi.

My®s junalikenteessd vaintoehtoinen tarkastelu tuottaa suurin piirtein saman arvion uvudis-
tuksen hintavaikutuksesta. Kuviossa 21 on vastaavasti kuvattu junalikenteen koeryhmien
ja verrokkiryhmdan hintakehitystd. Hintakehitystd on mitattu henkildkilometreihin suhteute-
tulla liikevaihdolla. Kuviossa on kolme erillistd koeryhmd&a. Ensimmainen koeryhma “VR
hinta-aineisto" koostuu kaikesta hinta-aineistossa olevilta reiteiltd kertyneestd liike-
vaihdosta. Toinen koeryhmd “VR kaukolikenne” on Julkisen likenteen suoritetilastossa ra-
portoitu junien kaukoliikenteen likevaihto jaettuna henkildkilometreilld. Kolmannen koe-
ryhmdan liikevaihtotieto on UIC:n tietokannasta ja pitdd siséllddn kaiken matkustaja-
likenteestd kertyneen likevaihdon. Kolmannessa koeryhmdassé on siis mukana myés |ahi-
ja paikallislikennettd, joihin uudistus ei suoraan vaikuttanut. Kuviosta havaitaan, ettd
verrokkiryhmdan kehitys vastaa koeryhmien kehityst& ennen uvudistusta, mutta vudistuksen
jalkeen kehitykset erkanevat. Kuvion ja regressioanalyysin perusteella hinnat ovat laske-
neet hieman enemmdan hinta-aineiston reittien likevaihdolla kuin koko kaukolikenteen
likevaihdolla mitattuna. Molempien perusteella hintojen lasku on kuitenkin ollut merkit-
tava. Koko matkustajalikenteen likevaihdolla mitattuna hintojen lasku on jonkin verran
pienempdd, miké on odotettua, koska siiné tarkasteluun sisaltyy myds muuta kuin kauko-
likennettd.
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Liikevaihto per henkilokilometri (€/km)
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Kuvio 21. Hintojen kehitys junaliikenteessd Suomessa ja verrokkimaissa.
Lahde: Yritysten hinta-aineisto, Tilastokeskus ja Traficom sekd UIC.

Huomiot: Kuviossa on kuvattu punaisella viivalla valittujen verrokkimaiden keskim&drdinen hintakehitys.
Sinisillé viivoilla on kuvattu koeryhmien hintakehitys. Ensimmdinen koeryhmdé “VR hinta-aineisto" (kolmio)
koostuu hinta-aineiston reittien liikevaihdosta. Toinen koeryhmd& “VR kaukoliikenne™ (nelié) koostuu koko
junien kaukoliikenteen likevaihdosta. Tiefo on perdisin Julkisen liikenteen suoritetilastosta. Kolmas koe-
ryhma& "“VR matkustajalikenne” (plusmerkki) koostuu kaikesta matkustajaliikenteen likevaihdosta. Tieto on
perdisin UIC:n tietokannasta.
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4.3.3.3 Dynaaminen hinnoittelu ja hintadiskriminaatio

Edelld tehdyt arviot hintojen kehityksestd koskevat keskimddrdistd lippujen hinnoissa
tapahtunutta muutosta. Kaukolikenteen lippujen hinnat ovat vudistuksen jalkeen vaih-
delleet myds reitin sis@lla riippuen siitd, milloin lippu on ostettu. Hintavaihtelu on aiheutunut
siitd, ettd alan toimijat ovat alkaneet harjoittamaan dynaamista hinnoittelua. Ennen
uudistusta tallaista dynaamista hinnoittelua ei ollut kaytéssé ja lipun hinta ei juuri vaihdellut
ostoajankohdan mukaan. Selvityksen hinta-aineistosta havaitaan jokaiselta reitilté kulut-
tajien keskima@darin maksama hinta. Ennen uvudistusta suurempi osa kuluttajista maksoi ta-
man keskimaardisen hinnan. Uudistuksen jalkeen vaihtelu hinnoissa kasvoi ja hinta riippuu
siit@, kuinka paljon etukéteen lippu on ostettu. Lasku keskim&ardisissé hinnoissa tarkoittaa
kuitenkin sitd, ettd kuluttajat ovat kokonaisuudessaan sadstneet merkittavasti lippujen
hinnoissa, mutta sadstén suuruus ei jakaudu tasaisesti eri reiteille ja eri aikana lipun osta-
neille. Osa kuluttajista on saattanut saastad keskiarvoa enemmdan, osa vihemman ja osa
ei valttamatta lainkaan.’> Dynaamisella hinnoittelulla on toisaalta ollut todenndkdisesti
positiivisia vaikutuksia yritysten toiminnan tehokkuuteen ja se on mahdollistanut taytto-
asteiden nostamista. Nykyist& hinnoittelua kuvaavan aineiston perusteella Onnibus edel-
leen hyddyntad dynaamista hinnoittelua huomattavasti kilpailijoitaan enemman.

Selvityksen aineisto ei mahdollista dynaamisen hinnoittelun tarkastelua. Dynaamisesta
hinnoittelusta on kuitenkin mahdollista tehd&d karkeaa analyysia perustuen julkisiin I&htei-
siin. Helsingin Sanomat (jaliempdnd “HS") on selvittdnyt Onnibussin ja VR:n kdyttamdaa dy-
naamista hinnoittelua Helsinki-Tampere- ja Helsinki-Oulu-reiteilld. HS kerdsi hintatietoja
syys-lokakuussa 2018. Molempien toimijoiden lippujen hinnat ovat kdytanndssé sitd hal-
vemmat mitéd kauempana [Ghtépdivastd liput on ostettu.?® Esimerkiksi Helsinki-Tampere-
reitilld Onnibussin lippu maksoi keskimd&drin 3,6 euroa kolme kuukautta ennen |Ghté4, kun
se l[ahtépdivand maksoi 7,9 euroa. Vastaavasti VR:n lippu maksoi keskim&arin 12,7 euroa
kolme kuukautta etukdteen ostettuna ja 21,1 euroa [Ghtdpdivand. Reitilld Helsingistd Ou-
luun Onnibussin lipun sai 12,1 eurolla kolme kuukautta ennen 1Ghtda ja 29,5 eurolla 1Ahtd-
pdivénd. VR:n lipun hinta nousi vastaavasti 38,5 eurosta 56,6 euroon. Hintojen vaihtelu on
siis ostopdivasta riippuen erittdin merkittavad. Onnibussilla aikaisin ostettu lippu vaikuttaa
olevan jopa kaksi kertaa juuri ennen 1&htdé& ostettua lippua halvempi.?” VR:lIG vaihtelu on

35 Esimerkiksi Williams (2021) mallintaa lentoyhtididen harjoittamaa dynaamista hinnoittelua ja havaitsee,
ettd lippunsa hyvissé ajoin ostavat vapaa-ajan matkustajat hydtyvat dynaamisesta hinnoittelusta.
Lippunsa juuri ennen matkaa ostavat tydmatkustajat karsivat kallimpien hintojen muodossa, vaikka
dynaamisen hinnoittelun seurauksena paikkoja onkin fodenndkdisesti vapaana. Hanen tulostensa
perusteella yhdenmukaiseen hinnoitteluun verrattuna dynaaminen hinnoittelu heikent&d kuluttajien
yhteenlaskettua hyvinvointia, mutta kasvattaa yritysten voittoja niin, ettd yhteiskunnan
kokonaishyvinvointi lisé&ntyy. Williamsin hyvinvointia koskevat tulokset riippuvat kuitenkin
malliparametreistd ja siten niitd ei voida suoraan ekstrapoloida koskemaan muita markkinoita.

36 Lisdksi perjantaina ja sunnuntaina matkustaminen oli muita pdivid kallimpaa. Myds iltapdivélahdot olivat
hieman muita lahtéaikoja kallimpia.

37 Muut linja-autotoimijat eivat harjoita hintavertailun perusteella yhtd voimakasta dynaamista hinnoittelua
kuin Onnibus. Muut toimijat olivat Onnibussia selvésti kallimpia (30-50 %). jos lipun osti viikkoa tai
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HS:n tarkastelun perusteella hieman pienempdd. (Saarinen, Bestetti, Stefanov &
Ovaskainen, 2018.)

Selvityksen hinta-aineistossa vuonna 2013, ennen linja-autolikenteen kilpailun vapautu-
mista, linja-autolippu Helsingistd Tampereelle maksoi keskim&darin 13,4 euroa ja junalippu
20,1 euroa. Vuonna 2018 vastaavat keskim&dardiset hinnat olivat 9,5 ja 13,3 euroa. Helsinki-
Oulu junalippu taas maksoi aineistossa keskimdadrin 46,8 euroa vuonna 2013 ja 37,8 euroa
vuonna 2018. Aineiston ja HS:n selvityksen hintatietoja ei voi suoraan verrata, koska aineis-
ton hinta sis@ltédd myds kaikki mahdolliset alennusliput toisin kuin HS:n selvityksessddn ke-
réd&ma hinta. Lisdksi edelld todetusti hinta-aineistossa vakiintuneiden toimijoiden hinnat on
iimoitettu koko reitille ja siten ne ovat alaspdin harhaisia. T&dma karkea tarkastelu kuitenkin
viittaa siihen, ettd vudistuksen jalkeen linja-autolikenteen hinnat ovat laskeneet niin mer-
kittGvasti, ettd edes sellaisten kuluttajien, jotka ovat ostaneet liput vime hetkelld, hinta ei
ole merkittavasti noussut. Niilld kuluttgjilla, jotka ovat ostaneet liput gjoissa, hinnat ovat
laskeneet erittdin merkittavasti.

Hintavaikutusten kohdistumista erilaisilla kuluttajille voidaan arvioida kyselytutkimuksen
avulla. Traficomin "Kansalaisten tyytyvdisyys likennejdrjestelmdadn ja matkaketjuihin”-tut-
kimuksessa on kyselytutkimuksella kartoitettu kansalaisten tyytyvaisyyttd muun muassa pit-
k&n matkan (yli 100 km) linja-autolikenteen palveluihin.?® Tutkimusta on tehty vuodesta
2011, ja se toistetaan kahden vuoden vdlein.* Tutkimuksessa on kysytty muun muassa vas-
taagjien tyytyvdaisyyttd matkalippujen hintoihin. LisGksi kyselyss@ on kysymyksi& palvelujen
laadusta, joita kasitellddn tarkemmin laatuvaikutuksia késittelevassa alaluvussa.

Dynaamisen hinnoittelun yleistyessd suurimmat sééstdt ovat olleet mahdollisia niille kulut-
tajille, jotka ostavat lippunsa hyvissd ajoin ennen matkaa. Eri kuluttajaryhmien valilla saat-
taa olla merkittdvadkin vaihtelua siind kuinka paljon ennen matkaa lippu ostetaan. Esi-
merkiksi vanhuksilla, joilla ei valttamattd ole padasyd digitaalisiin lipunmyyntikanaviin, lipun
ostaminen saattaa muita kuluttgjaryhmi@ enemmdn painottua matkustuspdivadan.
Traficomin kyselytutkimus mahdollistaa myds eri ik&ryhmdan kuluttajien valisen vertailun. Ai-
neisossa ei ole havaittavissa, ettd vanhempien ik&ryhmien tyytyvdaisyys hintoihin olisi kas-
vanut merkittavasti muita kuluttajaryhmid véhemman. Vanhempien kuluttajaryhmien tyy-
tyvaisyyttd palvelujen laatuun uudistuksen jalkeen on vield kdasitelty alaluvussa 4.3.6.

Dynaamisen hinnoittelun liséksi uudistuksen hintavaikutukset vaihtelevat kuluttajakohtai-
sesti asuinpaikan mukaan. Edelld ké&sitellysti uudistuksen jalkeen hinnat laskivat etenkin iso-
jen kaupunkien vdlisilla reiteilld. Traficomin kyselyssd vastaajat on jaoteltu vastaajan asuin-
kunnan asukasluvun perusteella, joten kyselyn avulla saadaan lisad tietoa siitd, eroavatko

kuukautta etukateen. Sen sijaan I&helld 1Ght6pdivad ostettujen lippujen hinnoissa ei ollut merkittavid
eroja. Hintavertailu toteutettiin 24.3.2022.

38 Tutkimukset ovat saatavilla osoitteesta hitps://www.traficom.fi/fi/ajankohtaista/julkaisut/kansalaisten-
tyytyvaisyys-likennejarjestelmaan.

39 Kyselytutkimuksen menetelm&d muutettiin vuosien 2017 ja 2019 valilld, joten vuosien 2019 ja 2021 tulokset
eivat ole suoraan vertailukelpoisia vuoden 2017 ja sité edelt@vien tulosten kanssa.
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hintavaikutukset erilaisilla alueilla. Selvityksen aineistosta havaittu lippujen hintojen halpe-
neminen ndkyy myds kansalaisten arvioissa. Vuonna 2013 tyytyvdisyys lippujen hintoihin
oli selvasti huonoimmaksi arvioitu palvelutasotekij@ saaden arvon 2,4. Kilpailun vapautu-
misen jalkeen tyytyvdaisyys lippujen hintoihin on noussut selvdsti. Vuonna 2015 tyytyvaisyys
hintoihin oli 2,84 ja vuonna 2017 jo 3,14.

Kyselytutkimuksen tuloksissa ndkyy myds hinta-aineistosta havaittu ero hintojen kehityk-
sessd riippuen reitin asukasmadrdastd. Kuviossa 22 on kuvattu kansalaisten raportoimaa
tyytyva@isyyttd lippujen hintoihin riippuen heid@n asuinkuntansa koosta. Tyytyvdaisyys on
pienissd kunnissa kasvanut keskikokoisia ja suuria kuntia hitaammin. Vuosien 2013 ja 2017
valilla tyytyvaisyys kasvoi suurissa kunnissa noin 24 prosenttia, kun pienissd kunnissa kasvu
oli vain 12 prosenttia. Vuosien 2017 ja 2019 valistd tyytyvdaisyyden nousua tulee tulkita va-
rovasti, sillé kyselytutkimuksen keruumenetelmdad muutettiin talla valilld, ja tulosten on ra-
portoitu olleen systemaattisesti korkeampia muutoksen jalkeen. Kokonaisuutena uudistus
vaikuttaa hyddyttdneen erityisesti isommissa kaupungeissa asuvia kuluttajia. Vaikka pien-
ten paikkakuntien vdlisilla reiteilld hinnat eivat ole laskeneet, niin myds pienempien kau-
punkien kuluttajat ovat hydtyneet matkustaessaan isompiin kaupunkeihin.
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Kuvio 22. Tyytyvdisyys hintaan asukasluvultaan erikokoisissa kunnissa vuosina 2013-2019.

Lahde: Keratty Traficomin kansalaisten tyytyvdisyys likennejérjestelmdadn ja matkaketjuihin-futkimusten ra-
porteista vuosilta 2013-2019.

Huomiot: Aineiston keruutapa muuttui vuonna 2019, mink& seurauksena vuotta 2019 edeltavien futkimus-
fen tulokset eivat ole suoraan vertailukelpoisia vuoden 2019 ja sen jalkeisten tulosten kanssa. Tutkimuk-
sessa on huomautettu, ettd vastaukset olivat systemaattisesti korkeampia keruutavan muutoksen jélkeen.
Kuvaajassa ei ole esitetty vuotta 2011, silla tuloksia ei ole kyseisen vuoden raportissa esitetty vastaaville
asukasmadraryhmille.
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4.3.4 Vaikutukset palkkoihin ja tyollisyyteen

TassG@ alaluvussa  tarkastellaan  kilpailun  vapautumisen vaikutuksia linja-auto-  ja
rautatielikennealan palkka- ja tydllisyyskehitykseen. Ensimmdainen havainto on, ett& vudis-
tuksella ei vaikuta olleen merkittévid vaikutuksia tydntekijdiden palkkoihin. Kuviossa 23 on
kuvattu keski- ja mediaanipalkkojen (katkoviiva) kehitystd linja-autojen kauko- ja filaus-
likenteen toimialoilla. Kuvion ajanjaksolla keskipalkka on noussut noin 17 prosenttia kauko-
likenteess@ ja noin 23 prosenttia tilauslikenteessd. Samaan aikaan yleinen ansiotaso-
indeksi on noussut noin 11 prosenttia, eli palkkojen kasvu linja-autolikenteessd vaikuttaa
olleen yleistd ansiokehitystd nopeampaa. Kuviosta havaitaan, ettd tilauslikenteen palk-
kataso on kaukolikennettd alhaisempi ja sielléd palkoissa on enemmdan hajontaa.
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Kuvio 23. Palkkojen kehitys linja-autoliikenteessa.
Lahde: Tilastokeskuksen tulo- ja ty&ssdkdyntiaineistot.

Huomiot: Kuviossa on piirretty yhtendisellé viivalla keskipalkkojen ja katkoviivalle mediaanipalkkojen kehi-
tys linja-autojen kauko- ja tilauslikenteen toimialoilta. Kuvion fiedot on aggregoitu Tilastokeskuksen
henkilétason tulo- ja tyGssdkdyntiaineistoista. Kaytetty toimialatieto on mdadritetty vuoden pisimmdéstd va-
hint&dn puoli vuotta kestdneestd tydsuhteesta. Hajonnan kuvaamiseksi on kuviossa vdritetty ala- ja ylé-
kvartiilin vélinen alue. Alakvartiilia pienempid arvoja on aineistossa noin 25 prosenttia ja yldkvartiilia suu-
rempia arvoja on aineistossa noin 25 prosenttia.

Junalikenteen palkkakehitystéd ei ole mahdollista tarkastella Tilastokeskuksen aineiston pe-
rusteella vastaavalla tavalla, koska Tilastokeskus ei salli yksittdisen yrityksen tietojen julkai-
semista. Tilastokeskus kuitenkin osana palkkarakennetietokantaa julkaisee tietoja rautatie-
likenteen kuljettajien ja tydntekijdiden keskipalkkojen kehityksestd (AML luokka 831). Ta-
man tilaston perusteella junalikenteen palkat ovat kehittyneet pitkalti samalla tavalla kuin
yleinen palkkakehitys. Vuonna 2011 keskimadardinen tuntipalkka rautatielikenteen kuljet-
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tajille ja tydntekijdille oli 20,95 euroa. Vuonna 2019 keskipalkka oli kasvanut 22,89 euroon
eli kasvua oli kahdeksassa vuodessa tapahtunut noin 8,5 prosenttia. Vastaavana ajan-
jaksona kaikkien ammattiluokkinen keskipalkka oli kasvanut noin 8,7 prosenttia eli juna-
likenteen palkkakehitys vaikuttaa seuranneen tarkasteluvuosina pitkdlti yleistd ansiotason
kehitysta.

Tydllisyyskehityksest& havaitaan, ettd tydntekijdiden lukumdadrd on laskenut tasaisesti linja-
autojen kaukolikenteessd ja vastaavasti noussut tilauslikenteessd. Tatd kehitystd on ku-
vattu kuviossa 24. Ndiden toimialojen yhteenlasketussa tydntekijdmdadrdssd ei kuitenkaan
tapahdu suuria muutoksia. Ei ole selvad, mistd toisen toimialan tasainen lasku ja toisen
toimialan vastaava nousu johtuu. Se on kuitenkin jatkunut samanlaisena ennen ja jalkeen
kilpailun vapautumisen eli uudistuksella ei vaikuta juurikaan olleen vaikutusta tyollisyys-
kehitykseen trendiin ngillé toimialoilla.

Samanaikaisen tydntekijdiden mdadrén laskun ja keskipalkkojen nousun seurauksena
palkkasumma ei tarkasteltuna ajanjaksona merkittdvasti muutu linja-autojen kauko-
likenteessd. Sen sijaan tilauslikenteessd palkkasumma on kasvanut |dhes 60 prosenttia.
Yhteensd ndiden toimialojen palkkasumma on kasvanut 17 prosenttia. Junien matkustajo-
likenteessa tyontekijdiden madrd on laskenut linja-autolikenteen kilpailun avautumisen
jalkeen. Sielld tydntekijdmadrd saavutti huippunsa vuonna 2015 ja laski sen jalkeen 12 pro-
senttia vuosina 2016 ja 2017. Tydntekijdiden madrdn viheneminen on seurausta VR:n
vuonna 2015 kdynnist@mistd sadstdtoimista ja yt-neuvotteluista (ks. esim. Perdsalo, 2015 ja

Rintakoski, 2015).40

40 Kilpailun avaamisella voi potentiaaliesti olla myds vaikutuksia tyéhyvinvointiin. Norjalaisessa tutkimuksessa
havaitaan, eftd linja-autolikenteen kilpailuttaminen on johtanut lis&antyneisiin sairaspoissaoloihin
verrattuna kilpailuttamista edelt&neeseen tilanteeseen, jolloin palveluja hankittin suorahankintojen
kautta. Kilpailuttaminen vaikuttaa myés tulosten perusteella lisénneen tydkyvyttdmyysmaksuja pitkalla
aikavdlilla (Jansen & Grasdal, 2021).
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Kuvio 24. Tyontekijoiden madrdan kehitys juna- ja linja-autoliikenteessa.
Lahde: VR:n vuosi- ja osavuosikatsaukset, Tilastokeskuksen tulo- ja tydssdkdyntiaineistot.

Huomiot: Junalikenteen tiedot on kooftu VR:n vuosi- ja osavuosikatsauksista, joissa on raportoifu
martkustajaliikenteen henkilbstémdadrdtietoja. Linja-autojen kuvion tiedot on aggregoitu Tilastokeskuksen
henkilétason tulo- ja tyGssdkdyntiaineistoista. Kaytetty toimialatieto on mdadritetty vuoden pisimmdéstd va-
hintad&n puoli vuotta kestGneestd tydsuhteesta.
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4.3.5 Vaikutukset yrityksiin

On mahdollista, ettd likennditsijdiden valilla lisad&ntynyt kilpailu olisi laskenut toimialan kan-
nattavuutta. Lahtdkohtaisesti edelld dokumentoitu merkittGva hintojen lasku vaikuttaa
kannattavuuteen negatiivisesti. Toisaalta yritykset ovat voineet samanaikaisesti tehostaa
toimintaansa ja talld tavalla ainakin osittain pienentdd hintojen laskun kannattavuus-
vaikutusta. Edelld kuvattu tayttéasteiden kasvu uvudistuksen jalkeen on lisinnyt tehok-
kuutta ja pienentdnyt hintojen laskun kannattavuusvaikutusta. Toinen edellé dokumen-

toitu tekijd, joka on vaikuttanut kannattavuuteen, on VR:n tekemdat henkildsto-
vahennykset ja tehostamistoimenpiteet.

Kuviossa 25 on mitattu sekd juna- ettd linja-autolikenteen kannattavuutta likevaihtoon
suhteutetulla liketuloksella. Niiden yritysten, joiden pdadtoimialana on linja-autojen kauko-
likenne, yhteenlaskettu kannattavuus ndyttad heikentyneen kilpailun kiristymisen myota
vuodesta 2014 eteenpdin. Toisaalta, jos kannattavuutta mitataan esimerkiksi tilikauden
tuloksella, linja-autojen kaukolikenteessd toimivien yritysten kannattavuus on laskenut jo
useita vuosia ennen kilpailun vapautumista, joten on vaikea arvioida sitd, mik& osa esi-
merkiksi vuoden 2014 jdlkeisestd laskusta on mahdollisesti seurausta lisGantyneestd kilpai-
lusta. Vuoden 2017 jalkeen yritysten kannattavuus ndyttad jalleen hieman parantuneen.
Tilauslikenteessd toimivien yritysten kannattavuus on jadnyt paremmalle tasolle. Kuviota
tulkittaessa on hyvd huomioida, ettd yritykselld, jonka padtoimiala on esimerkiksi linja-au-
tojen kaukolikenne, voi olla liketoimintaa myds muilla toimialoilla, kuten esimerkiksi
paikallislikenteessd, jolloin myds sielld tapahtuvat muutokset vaikuttavat kuviossa toimi-
alan kannattavuuteen. Kokonaisuudessaan Tilastokeskuksen lukujen ja kdytyjen tausta-
keskustelujen perusteella linja-autojen kaukolikenteen kannattavuus on uudistuksen
my&td heikentynyt. Tdma viittaa siihen, ettd osa havaitusta hintojen laskusta on seurausta
katteiden pienenemisestd linja-autoliikenteessd. Toisaalta kuten kuvion katkoviivojen ra-
jaamien alueiden suuruudesta voidaan havaita, kannattavuus vaihtelee voimakkaasti yri-
tysten valilld. Katkoviivojen rajaaman alueen sisédn mahtuvat kaikki ne yritykset, joiden
kannattavuus on parempaa kuin vahiten kannattavan nelj@nneksen ja heikompaa kuin
kannattavimman neljdnneksen.

Junalikenteess& kannattavuus ei vaikuta kdrsineen hintojen laskujen seurauksena. VR:n
henkildlikenteen keskimadrdinen liketulos ennen uudistusta vuosina 2008-2013 oli noin 6,6
prosenttia likevaihdosta.4! Uudistuksen jalkeen vuosina 2014-2019 keskim&dardinen liike-
tulos oli 7,4 prosenttia likevaihdosta eli VR:n kannattavuus vaikuttaa jopa parantuneen.
Vuonna 2019 VR:n henkildlikenteen liketulos suhteessa likevaihtoon oli koko tarkastelu-
ajanjakson paras, 13,7 prosenttia. Vaikuttaa siltd, ettd toisin kuin linja-autoliikenteessd,
uudistus ei ole laskenut katteita vaan VR on onnistunut kompensoimaan hintojen laskua
toiminnan tehostamisella.

41 VR:n henkildlikenteen liketulos sisGltad myds Pohjolan likenteen seké esimerkiksi HSL:n tilaaman
|&hijunalikenteen ja siten se ei suoraan kuvaa junien kaukoliikenteen kannattavuuskehitystd. Junien
kaukoliikenne on kuitenkin likevaihdoltaan selvasti merkitté@vin henkildlikenteen toiminnoista.
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Kuvio 25. Yritysten kannattavuuden kehitys linja-autoliikenteessa.
Lahde: Tilastokeskuksen yritysten ftilinp&&téspaneeli ja VR:n tilinpddtdkset.

Huomiot: Kuviossa on kuvattu liketuloksen ja likevaihdon suhteen kehitystd linja-autojen kauko- ja filaus-
likenteen toimialoilla sekd VR:n henkilbliikenteessd. Linja-autolikenteen tiedot on aggregoitu Tilasto-
keskuksen yritysten filinpddatdspaneelin tiedoista. Kuvion tulkinnassa on syytd huomioida, ettéd yritysten
kannattavuuteen vaikuttaa myds niiden toiminta muilla kuin rekisteréidyllé padtoimialalla. Hajonnan ku-
vaamiseksi on kuviossa piirretty katkoviivoilla ala- ja ylakvartiili. Alakvartiilia pienempi& arvoja on aineis-
tossa noin 25 % ja ylékvartiilia suurempia arvoja on aineistossa noin 25 %.

Sadntelyuudistus on saattanut vaikuttaa myos linja-autolikenteen kaukolikenteessé toi-
mivien yritysten lukumdaaréan. Ensinndkin se on helpottanut uusien yritysten markkinoille
tuloa, kun likenndintilupia ei endd vanhaan tapaan mydnnetd vakiintuneille toimijoille
vaan kaikki yritykset voivat vapaasti kilpailla asiakkaista. Toisaalta vudistus on saattanut
tehdd joidenkin yritysten liketoiminnasta kannattamatonta ja voinut siten johtaa yritysten
markkinoilta poistumiseen. Kuvio 26 kuvaa pé&détoimialanaan linja-autojen kauko- ja tilaus-
likenteessa toimivien yritysten lukumdadaran kehitysta. Tarkasteltaessa yritysten méaardan ke-
hittymistd linja-autolikenteess@ on syytd muistaa se, ettd kdytanndssé kourallinen yrityksid
muodostaa merkittdvén osan koko markkinan likevaihdosta. Pienempien foimijoiden
alalta tulolla tai poistumisella on rajallinen merkitys koko markkinan toimintaan. Linja-au-
tojen kaukoliikenteessa yritysten madrd on laskenut tasaisesti koko tarkasteltavana olevan
ajanjakson. Tilauslikenteessd yritysten madré on pysynyt aiemman nousun jélkeen melko
vakiona 2010-luvulla. Kaukoliikenteen yritysten mé&ardn véheneminen on seurausta aina-
kin kahdesta syystd. Toimialalla on tapahtunut ainakin joitain yrityskauppoja. Merkittavin
yrityskauppa tapahtui vuoden 2018 loppupuolella, kun Koiviston Auto osti Onnibussin.
Kaupassa yhdistyivat kdytanndssé kaksi kaukolikenteen suurinta toimijaa. Yrityskauppoja
enemman yritysten maaradn on kuitenkin todenndkadisesti vaikuttanut alalta poistuminen.
Moni yritys on lopettanut kaukoliikenteessd toimimisen, koska se ei ole ollut kannattavaa.
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Yksi merkittdvimmist& alalta poistujista ennen COVID-19 pandemiaa oli VR:n omistama
Pohjolan Likenne, joka lopetti kaikki kaukolikenteen vuoronsa vuonna 2019.
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Kuvio 26. Yritysten lukumadrdn kehitys linja-autoliikenteessd.
Lahde: Tilastokeskuksen yritysten tilinpadatdspaneeli.

Huomiot: Kuviossa on kuvattu yritysten lukumdadrdan kehitys linja-autojen kauko- ja filauslikenteen toimi-
aloilla. Kuvion tiedot on aggregoitu Tilastokeskuksen yritysten tilinpddtéspaneelin tiedoista.

COVID-19 pandemialla on ollut merkittavé vaikutus kaukoliikenteen toimintaan. Linja-au-
tojen kaukoliikenteen likevaihto vuonna 2020 oli 39 prosenttia pienempi kuin vuonna
2019. Junien kaukoliikenteess& VR:n likevaihto laski 46 prosenttia. COVID-19 pandemian
my&t& moni iso toimija on lopettanut kokonaan kaukoliikenteessd toimimisen tai ainakin
merkittavasti véhentdnyt vuorojaan. Tilastokeskuksen hintaindeksin perusteella toimialan
hinnat ovat myos k&dntyneet nousuun COVID-19 pandemian seurauksena. Vield helmi-
kuussa vuoden 2010 hintatasoon sidottu indeksiluku oli alle 90. Pandemian alkamisen jal-
keen indeksiluku taas on vaihdellut 25-105 vdalilld. Linja-autolikenteelld on edelld kasitel-
lysti merkittévid positiivisia ulkoisvaikutuksia junalikenteen hinnoitteluun. Lisdksi linja-auto-
likenne osana joukkolikennejarjestelmdd edesauttaa likenteen pddstdjen véhenemistd.
Tastd syystd olisikin tarkedd, ettd pandemian jalkeen markkinan toiminta palautuisi enti-
selleen ja suomalaiset kuluttajat padsisivat jatkossakin hydtymadn kilpailukykyisisté kauko-
likenteen palveluista.

76



Kilpailun vaikutukset henkildlikenteessd ja tavarajunaliikenteessé

4.3.6 Vaikutukset palvelujen laatuun

Edella kasitellysti kuluttajat ovat hydtyneet kilpailun vapautumista seuranneesta hintojen
alenemisesta. Kuluttajien kannalta olennaista on hintojen liséksi se, miten palvelujen saa-
tavuus ja laatu ovat kehittyneet. Tassé osiossa on kuvattu asiakastyytyvaisyyden ja laadun
kehityst& ennen ja ja@lkeen uvudistuksen. Padldhde laatutarkastelussa on Traficomin joka
toinen vuosi teett@dma koko likennejarjestelmad kuvaava asiakastyytyvaisyystutkimus.

Traficomin kyselytutkimuksessa selvitettiin kansalaisten tyytyvaisyyttd joukkolikenneyhteyk-
sien olemassaoloon ja aikataulujen sopivuuteen. Joukkolikenneyhteyksien olemassaolon
voidaan ndhdd mittaavan asiakkaiden tyytyvaisyyttd linjojen madréan, ja aikataulujen
sopivuus taas mittaa asiakkaiden tyytyvdaisyyttd vuorojen madardan linjoilla. N&diden kah-
den muuttujan kehitystd on kuvattu kuviossa 27 ja 28. Kuviosta 27 ndhda&dn, ettd tyytyvai-
syys joukkolikenneyhteyksien olemassaoloon on pysynyt suurin piirtein samalla tasolla
koko havaintojakson ajan. Alle 20 000 asukkaan kunnissa tyytyvaisyys on hieman laskenut
samoin kuin 20 000-20 000 asukkaan kunnissa. Tyytyvdisyyden joukkolikenneyhteyksien
olemassaoloon taso kaikilla tarkasteluperiodeilla pienissé kunnissa selvdsti suuria kuntia
heikompi, mutta ero isoihin kuntiin ei ole merkittGvasti noussut.
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Kuvio 27. Tyytyvdisyys joukkoliikenneyhteyksien olemassaoloon asukasluvultaan erikokoisissa kunnissa vuo-
sina 2011-2019.

Lahde: Keratty Traficomin kansalaisten tyytyvdisyys likennejariestelmdadn ja matkaketjuihin-futkimusten ra-
porteista vuosilta 2011-2019.

Huomiot: Aineiston keruutapa muuttui vuonna 2019, mink& seurauksena vuotta 2019 edeltavien tfutkimus-
fen tulokset eivat ole suoraan vertailukelpoisia vuoden 2019 ja sen jalkeisten tulosten kanssa. Tutkimuk-
sessa on huomautettu, ettd vastaukset olivat systemaattisesti korkeampia keruutavan muutoksen jélkeen.
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Tyytyvaisyys aikataulujen sopivuuteen on kehittynyt eri kokoisissa kunnissa himan eri ta-
valla. Kuviosta 28 nGhddadn, ettd suurten kuntien tyytyvdisyys aikataulujen sopivuuteen on
hieman noussut vuodesta 2013. Pienemmiss& kunnissa tyytyvdaisyys on taas laskenut. Vuo-
sien 2011 ja 2017 valillé alle 20 000 asukkaan kunnissa tyytyvdisyys laski noin 7 prosenttia.
Tasainen lasku on nahtavissd myos 20 000-20 000 asukkaan kunnissa, joissa tyytyvdisyys on
laskenut noin viisi prosenttia vuodesta 2011 vuoteen 2017.
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Kuvio 28. Tyytyvdisyys joukkoliikenneyhteyksien aikataulujen sopivuuteen asukasluvultaan erikokoisissa
kunnissa vuosina 2011-2019.

Lahde: Kerétty Traficomin kansalaisten tyytyvdisyys likennejdriestelm&dn ja matkaketjuihin-tutkimusten ra-
porteista vuosilta 2011-2019.

Huomiot: Aineiston keruutapa muuttui vuonna 2019, minkd seurauksena vuotta 2019 edeltdvien tfutkimus-
fen tulokset eivat ole suoraan vertailukelpoisia vuoden 2019 ja sen jalkeisten tulosten kanssa. Tutkimuk-
sessa on huomautettu, etté vastaukset olivat systemaattisesti korkeampia keruutavan muutoksen jalkeen.

Traficomin kyselytutkimuksen tuloksia voidaan verrata osiossa 4.3.2. kasiteltyyn reitti- ja
vuorotarjonnan kehitykseen. Osiossa tehdyn tarkastelun perusteella vaikutti siltd, ettd vu-
distuksen jalkeen likenne on keskittynyt enemman suurten kaupunkien vdlille. Pienempien
kaupunkien vdlisten reittien aineistot taas olivat osittain ristiriitaisia. Traficomin julkisen li-
kenteen suoritetilaston perusteella vaikutti siltd, ettd ajoneuvokilometrit olivat pysyneet
uudistuksen jalkeen suurin piirtein samana. Tdma yhdistettynd siihen, ettd likenndinti on
sirtynyt uudistuksen jalkeen enemmadn isojen kaupunkien vdlille, viittaisi sihen, ettd vudis-
tuksen jalkeen pienten kaupunkien vdlinen likenndinti olisi vahentynyt. Toisaalta taas
likenneluparekisteristd ei havaittu, ettd likenndintimadrat tai vuoromdaarat olisivat merkit-
tavasti vhentyneet asukasluvultaan pienemmillé reiteilld. Traficomin asiakastyytyvdaisyys-
tutkimus tukee havaintoa siitd, ettd vuorotarjonta on keskittynyt enemman suurten kau-
punkien vdlille. Kuvion 28 perusteella isommissa kaupungeissa asuvien kuluttajien asiakas-
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tyytyvaisyys vuorotarjontaan on kehittynyt pienemmissé kaupungeissa asuvia kuluttajia
myo&nteisemmin.

ElGkeldiset muodostavat joukkolikenteen kannalta térkedn erityisryhman, silléd he ovat
muita useammin riippuvaisia joukkolikenteestd ja myds alttimpia likennekdyhyydelle.
Likennekdyhyydelld tarkoitetaan tfilannetta, jossa henkild ei pysty kohtuullisella vaivalla,
hinnalla tai ajalla likkumaan tarpeidensa mukaisiin paikkoihin. Osa linja-autoyrityksisté on
toimittanut KKV:lle m&dardaaineistoa niin, ettd siind on eritelty eri kuluttajaryhmid. Hinta-ai-
neiston perusteella ei vaikuta siltd, ettd eldkeldisten kysyntd olisi uudistuksen jalkeen las-
kenut. Aineistosta kuitenkin havaitaan, ettd verkkokauppaostojen madrd ja osuus ovat
kasvaneet merkittavasti. Verkkokauppaostoja ovat siirtyneet kayttdmadn erityisesti nuo-
remmat kuluttajat, ja esimerkiksi linja-autosta ostettujen opiskelijakertalippujen madrat
ovat laskeneet rajusti vime vuosina. Eldkeldiskertalippujen mdadrissd ei ndy vastaavaa ke-
hityst&, vaan niiden maaréd on pysynyt vakaana 2010-luvun aikana. Dynaamisen hinnoit-
telun johdosta kertaliput ovat keskim&arin verkosta ostettuja lippuja kallimpia, joten eld-
keldiset ovat siten todenndkdisesti hydtyneet hintojen laskusta keskim&ardistd vahem-
man. Traficomin kyselytutkimuksissa yleistyytyvaisyyden tasossa ei ole havaittu merkittavid
eroja ik&ryhmien valilléa. Mydskadan tyytyvaisyyden kehitys ei ole uvudistuksen jalkeen ollut
erilaista eri ikdryhmien valilla. Tilastollisesti merkitsevid eroja ei ole havaittu my&skadn tyy-
tyv@isyydessé hintoihin tai tiedon saantiin yhteyksistd.42

Junalikenteessd yksi keskeinen laadunmittari on tasmdallisyys. Selvitystd varten on keratty
kaukoliikenteen tasmdllisyystietoja Vaylavirastolta. Tasmdllisyydessé ei vaikuta tapahtu-
neet muutosta uudistuksen jalkeen. Ajanjaksolla 01/2010-12/2013 noin 81,6 prosenttia
junavuoroista oli gjoissa. Uudistuksen jalkeen ajanjaksolla 01/2014-12/2019 noin 83,5 pro-
senttia junista on ollut gjoissa. VR:n tehostamistoimenpiteet eivat ndytd johtaneen kauko-
likenteen tasmdllisyyden laskuun. Linja-autolikenteessd vastaavia tietoja ei ole saatavilla.
Jotain voidaan kuitenkin padatelld jo edelld kdsiteltyjen Traficomin kyselytutkimusten ha-
vainnoista. Tutkimuksessa on kysytty kansalaisilta heiddn tyytyvdisyyttadn pitkn matkan
(yli 100 km) linja-autolikenteen aikataulussa pysymiseen. Asteikolla 1-5 tyytyvaisyys oli 3,68
vuonna 2011 ja 3,65 vuonna 2017. Vuonna 2019 tyytyvdisyys aikataulussa pysymiseen oli
3,9, vaikkakaan t&ma luku ei kyselytutkimuksen menetelmdmuutoksen takia ole téysin
vertailukelpoinen edelt@vien vuosien fulosten kanssa. Asiakkaiden kokemus aikataulussa
pysymisestd ei vaikuta kuitenkaan huonontuneen uudistuksen jélkeen.

42 Lippujen hintoihin erittdin tyytyvéisten mé&ard on tosin tilastollisesti merkitsevasti muita ikaryhmid pienempi
55-64-, 65-74- ja yli 75-vuotiaiden ikaryhmissé niiden kohdalla, jotka matkustavat linja-autolla vahintddn
kerran vuodessa. Erittdin tyytyvaisten madrd on puolestaan tilastollisesti merkitsevasti muita suurempi 15—
24- ja 35-44-vuotiaiden kohdalla. Keskiarvoissa ikaryhmien valilld ei kuitenkaan ole tilastollisesti
merkitt&vad eroa. On huomioitava, ettd ikddntyneet asuvat hieman muita ikaryhmi& todenndkdisemmin
haja-asutusalueilla, joissa hintakehitys on ollut kuluttajan ndkdkulmasta suuria kuntia heikompaa.
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5 KILPAILUTTAMINEN JA MARKKINOILLE TULO SUOMEN
HENKILOLIIKENTEESSA

Euroopassa yleinen tapa jarjestad rautatielikennepalveluja on paikallisten ja alueellisten
palvelukokonaisuuksien kilpailuttaminen. Suomessa ensimmdinen kilpailutettu rautatielii-
kennettd koskeva operointisopimus koski pddkaupunkiseudun IGhijunalikennettd. Helsin-
gin seudun likenteen (HSL) jarjestdma kilpailutus toteutettiin vuosina 2018-2020 ja kilpailu-
tettu likenne alkoi vuonna 2021 ja jatkuu vuoteen 2031 asti. Sopimus on Suomen mitta-
kaavassa likenndintimadrdltddn ja likevaihdoltaan erittdin mittava. Kilpailutetun kokonai-
suuden kokonaisarvo oli lopulta koko sopimuskaudelta noin 400 miljoonaa euroa eli noin
40 miljoonaa euroa vuodessa.® HSL:n I&hijunissa tehtiin vuonna 2019 noin 78 miljoonaa
matkaa, joka on melkein 85 prosenttia kaikista Suomen junaliikenteessd tehdyistd mat-
koista. Henkilokilometreissd mitattuna IGhijunalikenne vastaa noin nelj@nnestd koko Suo-
men rautateiden henkildlikenteestd.*

Tassd luvussa on tarkasteltu HSL:n IGhijunalikenteen kilpailuttamisen vaikutuksia. Luvun en-
simmaisessd alaluvussa on kdasitelty HSL:n kilpailutuksen jarjest&mismallia ja kulkua sekd tar-
kasteltu, miten IGhijunalikenteen kustannukset, tasmdallisyys ja asiakastyytyvdisyys kehittyi-
vat kilpailutuksen myétd. Kustannuskehityksen tarkastelussa on hyddynnetty HSL:n kerda-
mMAaad aineistoa. Taman lisaksi luvussa on kasitelty kansainvdlisille junaoperaattoreille IGhe-
tetyn kyselytutkimusten tuloksia. Kyselytutkimuksessa on kartoitettu kansainvdlisten ope-
raattoreiden kokemuksia HSL.n kilpailutuksesta ja taman lisaksi tiedusteltu niiden tulevai-
suuden suunnitelmia Suomen markkinoille tulosta.

5.1 Helsingin lahijunadliikenteen kilpailutus

5.1.1 Sopimuksen sisalto ja kilpailutuksen kulku

Helsingin seudun lahijunalikenne koostuu kahdeksan kunnan (Helsinki, Espoo, Vantaag,
Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi, Siuntio ja Tuusula) alueella j@rjestetystd junalikenteestd.
HSL:n I&hijunalikenteen verkosto koostuu yli 40 asemasta. Helsingin seudun |dhijuna-
likenteen operoinnista on vastannut koko sen historian ajan VR. Vuodesta 2004 |ahtien
I&hijunaliikenteessd kdytetty kalusto on ollut PGdkaupunkiseudun junakalusto (JKOY) nimi-
sen yhtion omistuksessa. Yhtidn omistavat nykyisin HSL:n jGsenkunnat.

Lahijunalikenteen kilpailuttamista alettiin valmistella 2010-luvun alussa. Ennen palvelun kil-
pailuttamista HSL oli hankkinut Iahijunalikenteen operoinnin suorahankintana VR:It&. Sopi-
mus oli bruttomallinen, eli VR:lle maksettiin vuotuinen korvaus Idhijunalikenteen operoin-

4340 milioonaa euroa on noin kymmenen prosenttia koko VR:n matkustajalikenteen likevaindosta (pl.
konserniin kuuluva Pohjolan Likenne).

44 Osuus on laskettu Suomen rautatietilaston vuoden 2019 lukujen perusteella.
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nista ja HSL vastasi likenteen suunnitellusta ja lipunmyynnist&.* Lahijunaliikenteen kilpailu-
tuksella HSL tavoitteli noin 10-20 prosentin sadstdjd operoinnista ja kaluston kunnossa-
pidosta maksettuinin  kustannuksiin. Hankintaa kdynnistettdessd arvioitu sopimuksen
kokonaisarvo oli enint@&n 60 miljoonaa euroa vuodessa.

Kilpailutuksen alustavan aikataulun mukaan tarjouskilpailun suunnitteluun oli varattu vuo-
det 2013-2015, minkd jalkeen tarjousaikaa olisi ollut vuoden 2015 syksystd vuoden 2016
syksyyn. Voittaja oli tarkoitus valita vuoden 2016 loppuun mennessa. Likenndinti suunnitel-
tiin alkavaksi vuoden 2018 alusta Idhtien. Kilpailuttamista kuitenkin lykattiin kolmella vuo-
della, kun HSL neuvotteli VR:n kanssa uuden Idhijunalikenteen sopimuksen ja lopulta
tarjouskilpailu jarjestettiin vuosina 2018-2020. Kilpailutettu likenne aloitettiin kesalld 2021.

HSL:n kilpailutus toteutettin kaksivaiheisella sovelletulla neuvottelumenettelylld, jonka
ensimmaisessd vaiheessa HSL valitsi neuvottelumenettelyyn osallistuvat operaattorit ja toi-
sessa osassa jarjestettiin tarjouskilpailu. Neuvottelumenettelyyn valinnassa HSL arvioi osal-
listujien taloudellisen suorituskyvyn ja vaati, ettd kilpailutukseen hyvaksyttavilld yrityksilld oli
toimilupa rautatielikenteen harjoittamiseen jossain Euroopan maassa. HSL vaati myds
referenssej@ vastaavanlaisen |dhijunalikenteen operoimisesta. Lopullisessa tarjous-
kilpailussa pisteitd annettiin sekd laadusta ettd hinnasta. Laadunarviointi perustui asian-
tuntija-arvioon, joka pohjautui operaattorin tarjouksessa antamaan  toiminta-
suunnitelmaan. Hinnan osalta eniten pisteitd annettiin toimijalle, joka jatti matalimman
tarjouksen ja muiden hintapisteet perustuivat siihen, kuinka kaukana niiden tarjous oli hal-
vimmasta tarjouksesta.

Sopimuksen sis@ltd rajattiin lopulta niin, ettd toimittaja vastaa junalikenteen operoinnista,
|&hilikennekonduktddrien palveluista sekd junien kunnossapidosta ja siivouksesta. Junat
ovat kilpailutuksen jalkeenkin JKOY:n omaisuutta, ja ne annettiin operaattorin haltuun
|Ghijunaliikenteessd kaytettavaksi ilman erillistd korvausta. Asemien hallinta ja yllidpito ei
kuulu sopimuksessa operaattorin vastuulle. Kilpailutettu sopimus oli aiempaan tapaan
bruttomuotoinen eli HSL vastaa edelleen lippujen hinnoittelusta ja likennejariestelman
suunnittelusta. Sopimukseen sisdllytettin myds suoriutumiseen liittyviéd kannustimia. Esimer-

kiksi junavuorojen peruuntuminen johtaa sopimussakkoihin.

HSL pyrki lisd&Gmdadan potentiaalisten tarjogjien kiinnostusta usealla toimenpiteelld. Ensinna-
kin HSL jarjesti pitk&n markkinavuoropuhelun operaattorien kanssa, jonka tarkoituksena oli
huomioida operaattorien toiveet siitd, miten tarjouskilpailu tulisi jGrjest&d. Toiseksi sopimuk-
sesta pyrittin suunnittelemaan sellainen, ettd operaattorin riskit olisivat mahdollisimman
rajatut. Keskeisia tekijditd tassa suhteessa olivat bruttomallinen sopimus sekd se, ettd ka-
lusto sopimuksessa tuli kalustoyhtidltéd. Potentiaalisille tarjoqijille tarjottiin myds mahdollisuus

45 Bruttomalli on hankintalains@&dadnndn mukaisesti toteutettu likenteen jarjestémistapa, jossa
toimivaltainen viranomainen kantaa lipputuloriskin. Suomessa tavallisesti toimivaltainen virkanomainen
vastaa myos likenteen suunnittelusta. Likenteenharjoittajalta ostetaan tietyn reitin ajaminen tietylla
aikataululla ja tietylld laatutasolla. Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen saa lipputulot ja
likenteenharjoittaja hankintasopimuksen mukaisen likenndintikorvauksen. (Julkisen likenteen sanasto,
Likennevirasto 4/2013.)
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perehtyd operoinnin kustannuksiin ja likenndintim&dariin, jotka VR velvoitettiin paljasta-
maan kaikille tarjouskilpailuun osallistuville. Myds henkildstd siirtyi sopimuksessa likkeen-
luovutuksella eli operaattorilla ei ollut uhkaa siitd, ettei se olisi 1Bytdnyt osaavaa henkild-
kuntaa.

HSL valitsi vuonna 2018 kaikki osallistumishakemuksen jatténeet yritykset neuvottelumenet-
telyvaiheeseen. Osallistumishakemuksen jatti lopulta seitsemdn yritystd. Suomen ja Ruotsin
valtiolliset rautatieyhtiét VR ja SJ jattivat molemmat osallistumishakemuksen. Naiden lisGksi
osallistumishakemuksen jatti ruotsalainen Transdev Sverige AB, isobritannialaiset junaope-
raattorit First Rail Holdings ja The Go-Ahead Group, Saksan valtionyhtié Deutsche Bahnin
omistama Arriva sekd hongkongilainen MTR. Kaikilla edell& mainituista ulkomaalaisista toi-
mijoista oli kokemusta vastaavantyyppisen sopimuslikenteen operoimisesta jossain Euroo-
pan maassa. Esimerkiksi Arriva, MTR, SJ ja Transdev kaikki operoivat kilpailutettua liken-
nettd Ruofsissa.

Varsinaisiin neuvotteluihin syksyn 2018 ja kevadn 2019 aikana tarjoqgjista osallistuivat Arriva,
Go-Ahead, MTR, SJ ja VR. Lopulta tarjouskilpailuun tuli vain kaksi tarjousta, joista toisen jatti
VR ja toisen Go-Ahead Group. Tarjouskilpailun selvéksi voittajoksi valikoitui VR. Go-
Aheadin tarjouksen loppusumma oli 620 miljoonaa euroaq, joka oli Iahell& HSL:n kilpailutuk-
sen alussa aseftamaa tavoitetta. VR:n tarjous, 421 miljoonaa euroaq, alitti selvasti Go-
Aheadin ftfarjouksen. VR sai myds laadusta Go-Aheadia enemmdn pisteitd. HSL:n
asiantuntijaraati antoi VR:lle enemmdadn pisteitd johtamiskyvystd, operoinnista, asiakas-
palvelusta, kunnossapidosta ja valmistautumisesta. Go-Ahead taas sai enemmdan pisteitd
uusia junia ja varikoita koskevista suunnitelmistaan. Lopulta erot laadussa jaivat hieman
hintaeroja pienemmdaksi, mutta VR voitti silti selvasti tarjouskilpailun saaden noin 91 laatu-
ja hintapistettd, kun Go-Aheadin yhteispisteet olivat hieman alle 70. Lopulta Go-Aheadin
tarjous myds hylattiin, koska se ei tayttanyt kaikkia sopimuksessa madriteltyj@ minimi-
vaatimuksia.

Alun perin HSL:n kilpailutusta oli tarkoitus seurata Suomessa useamman junaliikenteen kil-
pailutuksen sarja. Sipilén hallituksen suunnitelmissa oli, ett& LVM kilpailuttaa 2020-luvun ai-
kana koko HSL-alueen ulkopuolisen henkildjunalikenteen viitend alueellisena ja
palvelutyyppikohtaisena kokonaisuutena. Suunnitelmia kilpailun avaamisesta esiteltiin
muun muassa kansainvdlisille operaattoreille suunnatuissa filaisuuksissa.#¢ Ensimmdaisend
oli tarkoitus kilpailuttaa Etel&-Suomen taajamaliikenne#. Kilpailutuksissa kaluston oli tarkoi-
tus tulla valtion omistamalta, VR:sté erilliseltd kalustoyhtiolta. Kilpailutuksissa sopimusmuoto
olisi ollut suunnitelman mukaan nettomallinen eli operaattori olisi kantanut lipputuloriskin.
Eteld-Suomen taajamaliikenteen kilpailutus laitettiin kuitenkin jaihin vuonna 2019 hallituk-
sen vaihtuessa. Samalla myds luovuttiin muista kilpailutushankkeista ja HSL:n kilpailutus j&i

46 Kilpailutusmallia on kéyty 1&pi esimerkiksi LVM:n vuonna 2017 julkaisemassa raportissa (LVM, 2017).
Suunnitelmista uutisoitiin laajasti, ks. esimerkiksi Teivanen (2017) ja Yle (2017).

47 Etel@-Suomen taajamajunaliikenne kattaa esimerkiksi Helsingisté Tampereelle, Lahteen, Kotkaan ja
Kouvolaan kulkevan séhkdmoottorijunalikenteen.
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lopulta I&hivuosien ainoaksi junalikenteen operointia koskevaksi tarjouskilpailuksi Suo-
messal.

5.1.2 Kilpailutuksen vaikutukset

5.1.2.1 Kustannusvaikutukset

Bruttomallisen sopimuksen onnistumista ja vaikutuksia voidaan arvioida sen perusteellq,
miten se on vaikuttanut filaajan kustannuksiin ja palvelujen laatuun. Kuviossa 29 on ku-
vattu HSL:n lIahijunalikenteen kustannuskehitystd. Siiné on verrattu kustannustasoa ennen
vuoftta 2015, sirtymdkauden aikana vuosina 2016-2021 ja uuden sopimuksen osalta vuo-
desta 2021 eteenpdin. Kuviossa esitetyt luvut perustuvat HSL:n toimittamaan sisdiseen ar-
vioon kustannuskehityksessa eri sopimuskausilla eivatkd ne esitd toteutunutta kustannus-
kehitysta.

Kuviossa on toteutuneen kustannuskehityksen sijaan tarkasteltu arvioitua kustannuskehi-
tystd eri sopimuskausilla kahdesta syystd. Ensinndkin kilpailutetulta kaudelta ei ole vield
saatavilla tietoja kustannuskehityksestd yhdeltdk&aan taydeltd filikaudelta. Toiseksi
|&Ghijunaliikenteen sopimukset ovat osittain perustuneet kustannusindekseihin sek& suoriu-
tumiseen perustuviin sakkoihin ja kannustinpalkkioihin. Kayttédmalld samaa kustannus- ja
suoritustasoa eri sopimuskausien kustannusten arvioimiseen voidaan vakioida ndiden te-
kijdiden vaikutus kustannuksiin, jolloin saadaan tarkempi kuva sopimuksen varsinaisesta
hintatasosta.

Kustannusten vertailusta eri sopimuskausien valilld tekee haastavan se, ettd osa aikaisem-
min sopimukseen kuuluvista palveluista kuten vartiointikulut, ratamaksut ja ajoenergian
hinta eivat endd sisdlly sopimukseen kilpailutuksen jalkeen. Kuviossa esitettyjd lukuja voi-
daan kuitenkin pitdd kokoluokaltaan luotettavina, vaikka ne saattavat hieman yli- tai ali-
arvioida todellisia kustannuss&dastdja.

Kuvio 29 osoittaq, ettd jo sirtymdkauden sopimus oli HSL:lle huomattavasti edullisempi.
Operoinnin ja kaluston kunnossapidon kustannukset laskivat noin 10 prosentilla, joka vas-
taa noin seitsemdn miljoonan euron vuosittaisia hyotyjd. Kilpailutuksen jalkeen hintataso
laski vield huomattavasti sirtymdakaudesta. Kilpailutetun sopimuksen hintataso on noin 40
prosenttia vuotta 2016 edeltavad hintatasoa alempi. Vuosittaiset sGdstét ovat noin 27 mil-
joonaa euroa. Koko sopimuskaudelta tdma tekee noin 270 miljoonaa euroa. HSL:n mu-
kaan tdmd on sen historian suurin kilpailutuksella saavutettu sadstd. Myds kansainvdlisesti
vertailfuna kustannuss&dastdéd voidaan pitédd merkittavand. Alaluvussa 3.2. késiteltiin Ruot-
sissa ja Saksassa toteutettuja rautatielikenteen kilpailutuksia, jotka ovat keskiméadrin joh-
faneet muutamien kymmenien prosenttien sadstdihin ensimmadisilld kilpailutuskerroilla. Kil-
pailutuksen taloudelliset vaikutukset ylittivat lopulta sille asetetut tavoitteet, vaikka kilpai-
lua lopulta syntyi tarjouskilpailussa rajallisesti. Vaikuttaa siltd, ettd kilpailun uhka on johta-
nut siihen, ettd VR on huomattavasti laskenut hintatasoaan.

Koska VR:n tarjous alitti huomattavasti tavoitetason, HSL teetti taloudellisella konsulfilla ar-
vion, jonka tarkoituksena oli arvioida, muodostuuko sopimus VR:lle taloudellisesti kannat-
tavaksi. Arvioinnin mukaan sopimus muodostuu VR:lle kannattavaksi, jos se pystyy toteut-
tamaan toimintasuunnitelmassaan esitetyt tehokkuusparannukset (HSL, 2020). Osana
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tehostamistoimenpiteitd VR on tehostanut veturinkuljettajien tydvuoroja. Esimerkiksi
veturinkuljettajien aiemmin tydaikaan kuulunut ruokailuaika on nyt palkatonta tydaikaa.
Tehostamistoimenpiteet johtivat tydehtosopimuskiistaan Rautatiealan unionin kanssa,
jonka VR voitti Helsingin kardjéoikeudessa (Salomaa, 2022).
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Kuvio 29. HSL:n Idhijunaliikenteen kustannusten kehittyminen.
Lahde: HSL:n foimittama aineisto, omat laskelmat.

Huomiot: Kuvaajassa on esitetty HSL:n kustannusten kehittyminen 2010-luvulla. Punainen viiva kuvaa in-
deksid, joka saa arvon sata vuonna 2016 tehtyd siitymdkautta edeltdvaitd ajalta. Indeksin arvot luetaan
vasemmalta. Sininen palkki taas kuvaa vuosittaisia sGastéjd verrattuna sirtymdakauden sopimusta edeltd-
vadn filanteeseen. SadastGjen arvot luetaan oikealta. Luvut on laskettu siten, ettd vanhan sopimuksen
kustannuksia on verrattu uuteen sopimukseen. Koska sopimukset perustuvat osittain kustannusindekseihin,
on eroja kdsiteltGessa kdytetty samoja kustannuskehitysoletuksia. Sekd indeksi ettd vuosittaiset kustannus-
sadstot perustuvat koko sopimuskauteen. Luvut ovat arvioita eivatké perustu toteutuneisiin kustannuksiin.

Kuviossa 29 esitetty arvio sopimuskausina saavutetuista sadstdistd perustuu oletukseen
siitd, ettd ilman kilpailutusta sopimus olisi jatkunut samanlaisena. Usein erilaisten
politikkatoimenpiteiden sovelletaan erotuksia erotuksissa -menetelmdad, jossa koeryhmdan
kehitysté on verrattu kontrolliryhmdan kehitykseen. Lahijunalikenteen kustannuskehitykselle
on vaikea 16ytad iimeistd kontrolliryhmdad, joka kuvaisi uskottavasti sen kehitystd ilman kil-
pailutusta.

Ensimmadisen potentiaalisen kontrolliryhmd&n muodostavat muut HSL:n kuljetusmuodot.
HSL:n muiden kulkumuotojen (raitiovaunulikenne ja metrolikenne) kustannuskehityksessa
ei havaita 2010-luvulla merkittdvad trendid. Tdma viittaa siihen, ettd HSL:n |&hijuna-
likenteen kustannuskehitys ei selity HSL:n joukkolikenteen kustannustason yleiselld laskulla
ja siten antaa tukea edelld tehdylle analyysille.
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Toinen potentiaalinen vertailukohta HSL:n l&hijunalikenteen kustannuskehitykselle on
LVM:n VR:ItG tilaama ostolikenne sekd se likenne, jota LVM on velvoittanut VR:4a liken-
n&IMaan yksinoikeutensa vastineeksi (ns. velvoitelikenne). Osto- ja velvoitelikenne kattaa
laajan joukon erilaisia kokonaisuuksia, kuten Eteld-Suomen taajamaliikennettd, kaupunki-
keskusten vdalistd kaukolikennettd, ydjunalikennettd Helsingistd Rovaniemelle, Kemi-
jarvelle ja Kolariin sekd kiskobussilikennettd vahdliikenteisillé rataosilla.

Osto- ja velvoitelikenne muodostaa ldhtékohtaisesti huonon vertailukohdan HSL:n sopi-
muksen kustannuskehitykselle, koska kaukojunaliikenteessd on tapahtunut samanaikai-
sesti merkitt@vid muutoksia. Luvussa 4 kuvatusti linja-autolikenteen kilpailun vapautumi-
nen johti merkittdvadn hintojen laskuun junien kaukolikenteessd ja samanaikaisesti VR
my®&s toteutti kaukolikenteess@ tehostamistoimenpiteitd. On oletettavaa, ettd ainakin osa
ndist& muutoksista on kanavoitunut myds VR:n likenndimdn osto- ja velvoitelikenteen
kustannustasoon. HSL:n |Ghilikenteeseen kaukolikenteen tehostamistoimenpiteilld ei ole

oletettavasti vastaavanlaisia heijastusvaikutuksia, koska HSL:n I&hilikenne muodostaa sel-
kedsti oman likenndintikokonaisuutensa.

Osto- ja velvoitelikenteen kustannuskehitystd on myds haastavaa arvioida. Osto- ja
velvoitelikenteessd likenndintikokonaisuus on vaihdellut jonkin verran eri vuosina, mink&
vuoksi esimerkiksi eri vuosien lipputulot ja likenndintikustannukset eivat ole taysin vertailu-
kelpoisia. Mitd enemmdn osto- ja velvoitelikenne sis@ltéd likenndintia vilkkailla reitti-
valeilld, sitd edullisemmaksi sen likenndinti muodostuu tilaajan ndkdkulmasta, sillé netto-
mallisessa sopimuksessa operaattori kerdd lipputulot. Ostopalvelusopimuksen siséltd vai-
kuttaa siten suoraan vaadittuun tukitasoon.4

5.1.2.2 Laatuvaikutukset

Hintojen lisdksi kilpailuttaminen voi vaikuttaa palvelujen laatuun. Seuraavaksi on tarkas-
teltu, miten HSL:n IGhijunalikenteen palvelujen laatu on kehittynyt. Kuviossa 30 laatua on
kuvattu junien tasmadllisyydelld sek& asiakastyytyvaisyydelld. Asiakastyytyvdaisyyttd ku-
vaava indikaattori mittaa palveluun tyytyvdisten asiakkaiden osuutta ja junien tasmailli-
syyttd kuvaava mittari kuvaa aikataulussa pysyneiden junien osuutta. Lahilikenteessd ju-
nan katsotaan mydhdstyneen, jos se on vahintddn kaksi minuuttia aikataulusta jaljessa.
Lahijunalikenteeksi on tasmallisyystilastoissa katsottu HSL:n kokonaisuuden lisdksi Lahti-
Kouvola-Kotka-taajamajunat, Tampereen alueen M-junalikenne ja kesékuussa 2017 Riihi-
maki-Lahti- sekd Riihim&ki-Tampere-taajamajunat. Pelkastddn HSL:n IGhijunalikennettd
koskevia lukuja ei ollut saatavilla Traficomilta vaan tasmdllisyystilastot filastoidaan

48 Osto- ja velvoiteliikenteen sisdlidn vaikutusta sopimuksen kustannukseen voidaan havainnollistaa
seuraavalla yksinkertaisella esimerkilld. VR:It& ostetaan vuorot A ja B, joissa junakilometrit ovat samat ja
ajamisen kustannus on 1 M€/vuoro/vuosi. A:ssa lipputulot ovat 200 k€/vuosi ja B:ss& 800 k€/vuosi. A
tarvitsee siten tukea 800 k€/vuosi ja B 200 k€/vuosi. Jos LVM padattadkin lopettaa vuoron A ostamisen ja
hankkiikin vuoron C, jonka junakilometrit ovat samat ja kustannukset myds 1 M€/vuosi, mutta lipputulot
800 k€/vuosi, pienenee yhteenlaskettu fukitarve 1 M€:sta 400 k€:oon, vaikka VR:n hinnoittelussa suhteessa
LVM:566n ei ole tapahtunut mitddn muutosta.
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|Ghijunaliikenteelle yhteensd. Asiakastyytyvdisyystilastot taas koskevat ainoastaan HSL:n
|&Ghijunaliikennettd.

Kuviossa on esitetty molempien muuttujien kehitys ajanjaksolla, joka kattaa ajan ennen
siirtymdakauden sopimusta, sirtymdkauden sopimuksen sekd lyhyen ajanjakson kilpailute-
tun sopimuksen jalkeistd aikaa. Kuviossa on esitetty katkoviivalla asiakastyytyvaisyyden ja
tasmallisyyden keskiarvot kunakin ndisté ajanjaksoista. Ennen siirtymdakautta 85,7 prosent-
tia asiakkaista oli keskimdaadrin tyytyvaisid HSL:n I&hijunalikenteen palveluun ja IGhijunao-
likenteen junista 93,9 prosenttia oli aikataulussa. Sirtymdakauden aikana kummassakaan
muuttujassa ei tapahtunut merkittvad muutosta. Keskiarvo asiakastyytyvdaisyydelle oli
85,6 prosenttia ja tasmdallisyydelle 93,3 prosenttia.

Vuoden 2021 ensimmdisen puoliskon jalkeen kuitenkin sekd junien t&smdllisyys ettd
asiakastyytyvdisyys nayttavat laskeneen. Tyytyvdisten asiakkaiden osuus on laskenut noin
viidelld prosenttiyksikdllié 80,6 prosenttiin ja tasmallisyys noin neljéllié prosenttiyksikollda 89,3
prosenttiin. Muutos tasmdllisyydessé on todenndkodisesti kuviossa esitettyd suurempi, koska
edell@ todetusti IGhijunaliikenteen tasmallisyys sisaltdd HSL:n kokonaisuuden lisaksi myds
muuta likennettd eik& muussa ldhijunalikenteessd ole tapahtunut merkittévid muutoksia.

Junien myohdastymisten lisdksi VR on myds jattanyt kokonaisia junavuoroja likenndimatta,
mikd on johtanut sopimussakkoihin. Esimerkiksi vuoden 2021 loka-marraskuussa HSL veloitti
sopimussakkoina VR:td molempina kuukausina noin 900 000 euroa. Lasku asiakas-
tyytyvaisyydessd vaikuttaa olevan pdadasiallisesti linkittynyt juuri lisGdantyneisiin myohdasty-
misiin ja vuorojen peruuntumisiin. Esimerkiksi syksylld 2020 noin 79 prosenttia asiakkaista oli
tyytyvdisia siihen, ettd IGhijunalikenne likenndi tasmallisesti aikataulun mukaan. Syksylla
2021 vastaava luku oli en&é 62 prosenttia

Julkisuudessa kdydyn keskustelun perusteella IGhijunalikenteessd iimenneet ongelmat liit-
tyv@t VR:n henkildstdhaasteisin  (Salomaa, 2021). Tehostamistoimenpiteet yhdessd
COVID-19 pandemian kanssa ovat johtaneet tilanteeseen, jossa VR ei ole pystynyt tuot-
tamaan I&hijunaliikenteen palveluja kilpailutettua sopimusta edeltavalld tavalla. Koska
HSL:n tekema@ sopimus sisaltdd merkittavid suorivtumiseen liittyvié kannustinpalkkioita, on
epdtodenndkdistd, ettd IGhijunaliikenteen palvelutaso pysyisi nyt havaitulla tasolla koko
sopimuskauden ajan.#’ Tastd syystd kilpailutuksen vaikutuksista palvelun laatuun voidaan
tehdd& vain alustavia johtopadtoksia.

49 Periaatteessa olisi mahdollista, ettd kannustinpalkkiot ja sakot olisi asetettu niin alhaiselle tasolle, ettd
operaattorille olisi kannattavaa tinkid palvelutasosta pysyvasti ja siten pyrkid sadstdmdadn kustannuksissa
sakoista huolimatta. Julkisten tietojen perusteella HSL:n sopimuksessa kannustinpalkkiot ja sakot ovat
kuitenkin niin korkeita, ettd jatkuva palvelutason alittaminen tuskin olisi kannattavaa. Yhdenmukaisesti
t&mdan ndkemyksen kanssa selvityksen kyselytutkimuksessa yksi kyselyyn vastannut kansainvdlinen
operaattori piti korkeita kannustinpalkkioita ja sakkoja yhtend syynd tarjouskilpailusta vetdytymiselle.
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Kuvio 30. HSL:n IGhijunaliikenteen tasmadllisyyden ja asiakastyytyvdisyyden kehitys.
Lahde: Vayldvirasto ja HSL, omat laskelmat.

Huomiot: Kuvaajassa on esitetty IGhijunalikenteen tasmdllisyyden ja HSL:n likenteen asiakastyyty-
vdisyyden kehitys ajanjaksolla, joka kattaa ajan ennen siirtymd&kauden sopimusta, siirftymdékauden sopi-
muksen sekd lyhyen ajanjakson kilpailutetun sopimuksen jélkeistd aikaa. Kuvaajassa on esitetty katko-
viivalla asiakastyytyvdisyyden ja tasmdllisyyden keskiarvot kunakin ndéistd ajanjaksoista. Asiakas-
tyytyvdisyyttd kuvaava indikaattori mittaa palveluun tyytyvdisten asiakkaiden osuutta ja junien tasmdalli-
syyttéd kuvaava mittari kuvaa aikataulussa pysyneiden junien osuutta. Lahilikenteessd junan katsotaan
myohdstyneen, jos se on vahint&dn kaksi minuuttia aikataulusta jéliessd. Lahijunalikenteeksi on Vayls-
viraston tdsmdllisyystilastoissa katsottu HSL:n kokonaisuuden lisdksi Lahti-Kouvola-Kotka taajamajunat,
Tampereen M-junaliikenne ja kesdkuussa 2017 Riithimdki-Lahti seké Riihim&ki-Tampere taajamajunat.

Helsingin seudun I&hijunaliikenteessd kaytetty kalusto on vuodesta 2004 asti ollut erillisen
kalustoyhtion omistuksessa. Kalustoyhtié vastaa uuden junakaluston hankinnasta. Lisdksi
kalustoyhti® myds vastaa kaluston raskaasta kunnossapidosta.®0 Kalustoyhtié on perus-
tettu osaltaan siitd syystd, ettd operointi olisi helpompi kilpailuttaa ja siten kalustoyhtion
mahdolliset vaikutukset voidaan ndhdéd myds kilpailutuksen vaikutuksina. Selvitystd varten
kaydyiss& taustakeskusteluissa ei ole nostettu esille, ettd kalustoyhtidn perustamisen olisi

50 P&dkaupunkiseudun kalustoyhtidon tekemid raskaan kunnossapidon hankintoja on kd&sitelty
markkinaoikeudessa, ks. Markkinaoikeus (2022a) ja Markkinaoikeus (2022b).
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merkittdvasti heikentényt kaluston raskasta kunnossapitoa tai ettd kalustoyhtié olisi hank-
kinut tilaajan tai operaattorin mielestd vadrdnlaisia vaunuja.>!

5.2 Miksi Helsingin seudun lahijunaliikenteen kilpailutukseen osallis-
tui lopulta niin vahan tarjoajia?

Kuten edelld kavi ilmi, HSL:n kilpailutukseen tuli lopulta vain kaksi tarjousta, vaikka alussa
useampi operaattori oli kiinnostunut HSL:n sopimuskokonaisuudesta. Lisdksi erot varsinai-
sessa kilpailussa olivat suuria. VR:n tarjous alitti Go-Aheadin tarjouksen yli 200 miljoonalla
eurolla, joka vastaa melkein puolta VR:n tarjoussummasta. Kyselytutkimuksella selvitettiin
syitd siihen, miksi tarjouskilpailuun osallistui lopulta niin v&han toimijoita ja miksi ulko-
maalaiset toimijat eivat pystyneet jattadmadn VR:Gan verrattuna kilpailukykyisié tarjouksia.
Kysely |Ghetettiin kaikille viidelle HSL:n kanssa neuvotteluihin osallistuneelle ulkomaalaiselle
toimijalle. Vastauksia kyselyyn saatiin neljd. HSL:n kilpailutukseen littyvien kysymysten lisdksi
kysely sisalsi kysymyksid siitd, mihin mahdollisiin tulevaisuudessa jarjestettaviin kilpailutuksiin
kansainvdliset operaattorit olisivat kiinnostuneita osallistumaan. Lisdksi kysyttiin, kuinka
todenndkdisend operaattorit pitdvat Suomen markkinoille tuloa erilaisilla malleilla. Vas-
tauksia ndihin kysymyksiin on kd&sitelty seuraavassa alaluvussa.>?

Taulukossa 3 on esitetty vastaagjien esittdmat syyt sille, miksi ne eivat osallistuneet HSL:n
I&Ghijunaliikenteen kilpailutukseen tai miksi ne eivat pystyneet jattémdadn VR:n verrattuna
kilpailukykyist& tarjousta.® Vastaajat saivat kyselyssé iimoittaa useita syitd. Kolme vastaa-
jaa neljastd ilmoitti, ettd yksi syy kilpailutuksesta vetdytymiselle oli se, ettd Suomessa ei
tullut kilpailutettavaksi muita sopimuksia. Yksi vastaaja ilmoitti, ettd jatti tarjoamatta
tarjouskilpailuun tai ei pystynyt jattadmadn kilpailukykyist& tarjousta, koska VR:G oli
etulydntiasema muihin toimijoihin nGhden. Yhden vastaagjan mielestd sopimuksen sisaltd
oli huonosti suunniteltu. Kaksi vastaagjaa taas iimoitti, ettd jokin muu syy johti sihen, ettd
yritys ei jattanyt tarjousta tai ei pystynyt jagttadmadn kilpailukykyist& tarjousta suhteessa
VR:4dn. Muiksi syiksi mainittiin, ettd operaattorin t&ytyi priorisoida toisia k&ynnissé olevia
kilpailutuksia ja se, ettd VR:Gda suosittiin tarjouskilpailuprosessissa.

51 Teoreettisesti kalustoyhtidlld saattaa joissain filanteissa olla operaattoria huonommat kannustimet
kaluston hankinnassa ja yllépidossa.

52 Kyselytutkimuksen kaikki kysymykset tarkkoine sanamuotoineen ja vastausvaintoehtoineen 16ytyy
litteestd 3. Kysymykset laadittiin yhteisty&ssé HSL:n kanssa.

53 Kysymys kuului: "Miksi yrityksenne jéttaytyi pois HSL:n tarjouskilpailusta tai ei pystynyt j@ttamadn
kilpailullista tarjousta verrattuna tarjouskilpailun voittajaan? (voit valita useamman vaihtoehdon)”.
Kysymyksien englanninkielinen muotoilu on esitetty litteessé 3.
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Taulukko 3. Syyt HSL:n kilpailutuksesta vetaytymiseen.

Vaihtoehto Prosenttia vastaajista
Kustannustasoa oli vaikea arvioida 0%
Kannustimet Suomeen investoimiseen eivat olleet riittdvid, kun muut 75 %
suunnitellut kilpailutukset eivat toteutuneet

Arvioimme, ettd VR:lIa oli etulyéntiasemassa muihin tarjogjiin verrattuna 25%
Sopimus oli huonosti suunniteltu 25 %

Muu syy 50 %

Lahde: KKV:n kyselytutkimus.

Huomiot: Taulukon luvut perustuvat KKV:n kyselytutkimuksen kysymykseen 2, jossa tiedusteltiin syitd siihen,
miksi operaattori ei osallistunut HSL:n tarjouskilpailuun tai miksi se ei pystynyt jGttGmdadn kilpailukykyist&
tarjousta suhteessa VR:adn. Kysymysten tarkat sanamuodot [6ytyvdt liitteestd 3.

Operaattorit, jotka eivat pitdneet Suomeen investoimisen kannustimia riittévind muiden
kilpailutusten peruunnuttua, saivat jatkokysymyksen, jossa tiedusteltiin mitd kertaluontoisia
kustannuksia yritykselle olisi syntynyt HSL:n IGhijunalikenteen operoinnin aloittamisesta.
Avovastauksissa yritykset tuovat esille, ettd sopimuksen mydtd Suomeen olisi pitdnyt pe-
rustaa oma yksikkd, ja se olisi vaatinut merkittavid investointeja esimerkiksi IT-jarjestelmiin
ja uuteen yksikk6on palkattavaan henkildstdédn. Uudessa maassa tarjouskilpailun osallistu-
misen arvioitin aiheuttavan 3-5 miljoonan euron kertaluontoisen kustannuksen operaat-
torille.

Niille, jotka vastasivat, ettd VR:lIG oli etulydntiasema verrattuna muihin toimijoihin, esitettiin
aiheesta jatkokysymys. Kysymyksessd tiedusteltin mitd kustannuksiin, toiminnan riskien tun-
nistamiseen tai ndistd saatavilla olevaan informaatioon liittyvid etuja vastaaja arvioi VR:IG
olleen. Vastauksessa tuotiin esiin, ettd vudessa maassa operointi vaatii huomattavia in-
vestointeja ja ettei yksittdisen sopimuksen operoinnista synny skaalaetuja toisin kuin isom-
man kokonaisuuden operoinnista. Se, ettd VR oli ainoq, joka padsi Suomessa hydtymadn
skaalaeduista ja sitd kautta hinnoittelemaan ne tarjoukseensa, laski vastaajan mukaan
operaattorin kiinnostusta HSL:n tarjouskilpailua kohtaan.

Vastaajalta, joka ilmoitti, ettd sopimuksen sisaltd oli huonosti suunniteltu, tiedusteltiin jatko-
kysymyksessd, mitd muita palveluja sopimuksen olisi tullut sisGltad ja mitd palveluja olisi
pit&nyt rajata sopimuksen ulkopuolelle. Vastauksessa tuotiin esiin, ettd sopimuksen sisalté-
mat tarkat suoritusvaatimukset isoine sopimussakkoineen aiheuttivat huomattavia riskejé
tarjoqjalle.

Kokonaisuudessaan vastausten perusteella voidaan todeta, eftd pddsyy HSL-
kilpailutuksen vahdiselle tarjousmdadrdlle oli se, ettei Suomessa ollut endd tulossa IGhi-
vuosina tulossa kilpailutettavaksi muita rautatielikennettd koskevia likenndintisopimuksia.
Tama johti kaytdnndssda siihen, ettd operaattorit eivat endd olleet halukkaita investoi-
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maan HSL:n kilpailutukseen. Suomessa toimimisesta syntyvid kiinteitd kustannuksia olisi ollut
vaikea kattaa yhdelld sopimuksella niin, ettd sopimus olisi ollut samanaikaisesti operaat-
torille kannattava ja toisaalta kilpailukykyinen verrattuna VR:n tarjoukseen. Vastauksissa
tuodaan myads esiin, ettd yhden sopimuksen operoinnista ei viel& synny merkittévid skaala-
etuja. Vastaukset ovat yndenmukaisia tilaajan eli HSL:n ndkemyksen kanssa. HSL on fuonut
selvityst& varten kdydyissé tauskeskusteluissa ja julkisuudessa esiin, ettd sen kilpailutus-
tilanne muuttui merkittavasti vuonna 2019, kun Eteld-Suomen taajamaliikenteen kilpailu-
tuksesta luovuttiin.
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Tampereen raitiotieliikenteen operoinnista jarjestetty kilpailutus

Tampereen kaupunki jarjesti vuosina 2017-2019 raitiovaunulikenteen operoinnin kilpailutuksen. ltse ope-
roinnin kilpailuttamista oli edeltanyt kaluston ostaminen ja kalustoyhtidn perustaminen. Vaunujen hankin-
nasta jarjestettin tarjouskilpailu vuonna 2016, ja sen voittajaksi valikoitui Skodan omistama Transtech Oy,
joka valmistaa vaunuja Kainuussa.

Operoinnin kilpailutus oli kaksivaiheinen. Ensin pidettiin neuvottelumenettely ja tdman jalkeen jarjestettiin
varsinainen tarjouskilpailu. Kilpailutus toteutettiin raidelikennemarkkinalla poikkeuksellisella allianssimallilla.
Allianssimallissa tilaaja ja urakoitsija muodostavat yhteistydryhmdn, joka yhdessd vastaa hankkeen suunnit-
telusta ja toteuttamisesta. (Lahdenperd, 2014.) Allianssimallissa sovitaan kateprosentista ja tavoite-
kustannuksesta. Esimerkiksi, jos yritys tarjoaa kymmenen prosentin katetta, se veloittaa tilagjalta jokaisesta
kustannuseurosta 1,1 euroa. LisGksi jokaisessa allianssinankkeessa asetetaan myds tavoitekustannus ja siihen
sidotut kannustinpalkkiot, jottei toimittajalla ole kannusteita paisuttaa projektin kustannuksia. Yritys saattaa
esimerkiksi joutua maksamaan tavoitekustannusten ylittmisestd sopimussakkoa. Tampereen ratikka-
sopimuksessa tavoitekustannus on kuusi miljoonaa euroa. Mikdli tadmé ylitetdan, operaattorilta j&é& suurim-
millaan 300 000 euron lisGpalkkio saamatta. Tarjouskilpailussa yrityksid arvioitiin sek& hinnan ettd laadun
perusteella. Hinnan osalta allianssimallin mukaisesti tarjoajat tarjosivat kateprosenttia. Laadun osalta arvi-
oitiin avainhenkildiden kokemusta, kehitysvaiheen projektisuunnitelmaa, projekfitimid, alustavaa palvelu-
suunnitelmaa ja projektinjohto- ja yhteistydkykya.

Osallistumishakemuksen Tampereen raitiovaunun operoinnin kilpailutukseen jatti vuonna 2018 lopulta kuusi
toimijaa: Tukholman raitiotielikennettd operoiva Stockholms Spdrvégar, brittildinen junayhtic Go-Ahead,
tamperelaiset linja-autoyhtidt Lansilinjat ja V&ino Paunu, VR sekd Tampereen raitiovaunujen toimittaja
Transtech, joka teki tarjouksen yhteenliittymdssa ranskalaisen Keolis -yrityksen kanssa. Kaikki toimijat paitsi
Go-Ahead tayttivat osallistumishakemukselle asetetut vaatimukset. Ennen varsinaista tarjouskilpailua tarjo-
ajista karsiutuivat vield Stockholms Spdrvagar ja Vd&ino Paunu. Vuoden 2019 huhtikuussa jériestettyyn
tarjouskilpailuun saatiin lopulta kolme tarjousta. Eniten hintapisteitd sai VR, toiseksi eniten Transtechin ja
Keoliksen yhteenlittymad ja véhiten Lansilinjat. Ero hinnassa oli hintapisteiden perusteella suuri etenkin Lansi-
linjan ja VR:n tarjousten valilld: VR sai hinnasta 40 pistettd, kun Lansilinjojen pisteet olivat 15,2. Myds laadun
arvioinnissa VR sai eniten pisteitd. Laadussa toiseksi tuli Lansilinjat ja viimeiseksi j&i Transtechin ja Keoliksen
yhteenliittymd&. Kokonaispisteitd VR sai yhteensd 100, Transtechin ja Keoliksen yhteenliittymd 79,42 ja Lansi-
linjat 65,71. VR siis voitti selvasti myds Tampereen raitiovaunun operoinnista jérjestetyn tarjouskilpailun.

VR on aloittanut Tampereen raitiovaunun operoinnin kesdlld 2021. Kilpailutuksen taloudellisen onnistumisen
arviointi on vield tassd vaiheessa vaikeaa, silld kyseessé on ensimmadinen sopimus Tampereen raitiovaunun
operoinnista. Toisin kuin HSL:n IGhijunaliikenteen kohdalla, ei siis ole mahdollista verrata kustannuskehitysta
ennen ja jalkeen tarjouskilpailun. Kun Tampereen kaupungin raitiovaunulikennett& on operoitu pidemman
ajan, voidaan sen kustannuksia verrata esimerkiksi Helsingin raitiovaunuliikenteen kustannuksiin ja tdmdan
perusteella tehdd ainakin karkeita johtop&d&tdksic Tampereen kilpailutuksen taloudellisesta onnistumisesta.
Jotain VR:n tarjouksen hintatasosta voidaan kuitenkin p&atelld jo tassé vaiheessa. Tampereen kaupungin
padtosesityksessé todetaan, ettd VR:n tarjous oli poikkeuksellisen alhainen. Tdmdan perusteella vaikuttaa
siltd, ettd VR:n kateprosentti on sopimuksessa huomattavan matala. Allianssimallissa tadmé ei kuitenkaan
vield tarkoita sitd, ettd tilaajan kustannukset j@avat pieneksi, koska myds tilaaja kantaa riskid hankkeen
toteutuneista kustannuksista.

Tampereen kaupungin tarjouskilpailuun fuli lopulta enemmdan tarjouksia kuin HSL:n kilpailutukseen. Vertail-
taessa tarjogjien madrdd HSL:n ja Tampereen kaupungin kilpailutusten valilld tulee huomioida, ettd sopi-
mukset ovat mittaluokaltaan eri kokoisia. Siind missé& HSL:n sopimuksen arvo on yli 40 miljoonaa euroa vuo-
dessa, Tampereen raitiovaunun kilpailutuksen kokoluokka on noin 6-7 miljoonaa euroa vuodessa. Tampe-
reen kaupungin raitiotielikenteen operoinnin kilpailutukseen pystyikin sopimuksen mailtilisemman koko-
luokan vuoksi tarjoamaan esimerkiksi suomalaisia linja-autoyhtisitd, joilla ei olisi ollut riittévid resursseja HSL:n
kilpailutukseen osallistumiseen. HSL:n sopimuksessa suomalaisten linja-autoyhtididen osallistuminen ei olisi
myoskadn ollut mahdollista kilpailussa asetettujen referenssivaatimusten takia.
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5.3 Kansainvalisten operaattorien toimiminen Suomessa tulevaisuu-
dessa

Suomessa junalikenteen kilpailuttaminen tulee olemaan tulevaisuudessa ajankohtaista
my®&s HSL-alueen ulkopuolella, sillé EU:n neljds rautatiepaketti velvoittaa jsenmaat |aht6-
kohtaisesti kilpailuttamaan junalikenteen operointia koskevat sopimukset. Osana kysely&
kansainvdlisiltd operaattoreilta tiedusteltin, milléd malleilla ne ndkevat Suomen markki-
noilla foimimisen kannattavana ja mihin mahdollisiin tarjouskilpailuihin Suomessa operaat-
torit olisivat jatkossa kiinnostuneita osallistumaan. Lisdksi lopussa tiedusteltin operaattorei-
den mielipidettd siitd, miten Suomen rautatiemarkkinoita tulisi kehittad.

Ensimmdinen kysymys koski kannattavia alalle tulon malleja.>* Vaihtoehdot sisdlsivat toi-
mimisen ainoastaan vapaan markkinoille tulon likenteessd, ftilaajan kilpailuttamassa
paikallislikenteessd taikka tilaajan kilpailuttamassa seutu- tai kaukolikenteessa. Vastaagijilla
oli myds mahdollisuus iimoittaa, ettd Suomessa toimiminen ei olisi kannattavaa milléan
mallilla, tai ettd Suomeen tulo olisi kannattavaa toimimalla sek& vapaan markkinoille tulon
likenteessd ettd tilaajan kilpailuttamassa likenteessd. Vastaagjat saivat myds téssa kysy-
myksessd valita useamman esitetyistd vaintoehdoista.

Vastausten jakautuminen on esitetty taulukossa 4. Kaksi vastaajaa ilmoitti, ettd toiminta
sekd vapaan markkinoille tulon likenteessé ettd tilaajan kilpailuttamassa likenteessd olisi
kannattava malli Suomessa toimimiselle. Yksi vastaaja puolestaan ilmoitti, ettd toimiminen
olisi kannattavaa myds ainoastaan filaajan kilpailuttamassa I&hilikenteessd ja yksi, ettd
toimiminen olisi kannattavaa ainoastaan filaagjan kilpailuttamassa seutu- tai kauko-
likenteessa. Yksi vastagjista taas ilmoitti, ettd toimiminen Suomessa ei olisi kannattavaa
milldé&n mallilla. Vastausten perusteella operaattorit pitdvat kannattavimpana vaihto-
ehtona toimimista sekd tilaus- ettd vapaan markkinoille tulon likenteessd. Tdman jalkeen
kannattavimpana pidet&dn toimimista vain filauslikenteessa. Yksikddn vastaaja ei pitényt
kannaftavana toimimista Suomessa ainoastaan vapaan markkinoille tulon likenteessd.
Vastauksia tulkitessa on kuitenkin syyt& huomioida, ettd kyselyn vastaajajoukko ei valtta-
mattd edusta laagjasti kaikkia kansainvdlisid junaoperaattoreita, silld tehtiin toimijoille, jotka
olivat osoittaneet kiinnostusta HSL:n kilpailutukseen. Vastaajajoukko oli siten toden-
nakoisesti jossain madrin  painottunut sellaisin  toimijoinin, jotka keskittyvat sopimus-
likenteeseen, eivatk& operoi vapaan markkinoille tulon reiteilld.

54 Millé seuraavilla malleilla arvioitte alalle tulon Suomeen olevan kannattavaa? (voit valita useamman
vaihtoehdon)
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Taulukko 4. Suomessa toimimisen kannattavuus eri kilpailumalleilla.

Prosenttia vastaa-

Vaihtoehto jista
Operointi ainoastaan vapaan markkinoille fulon mallin kautta seutu- ja 0%
kaukoliikenteessd

Operointi ainoastaan tilaajan kilpailuttamassa Iahilikenteessd 25%
Operointi ainoastaan tilaajan kilpailuttamassa seutu- fai 25 %
kaukoliikenteessa

Operointi sekd vapaan markkinoille tulon likenteessd, eftd filaajan 50 %
kilpailuttamassa sopimusliikenteessd

Joku muu malli 0%
Toimiminen Suomessa ei ole kannattavaa millédan mallilla 25 %

Ladhde: KKV:n kyselytutkimus.

Huomiot: Taulukon luvut perustuvat KKV:n kyselytutkimuksen kysymykseen neljd, jossa tiedusteltfiin millé
mallilla operaattori nGkee Suomen markkinoille tulon kannatftavana. Kysymysten tarkat sanamuodot
[6ytyvat liitteestd 1.

Syit& sille, miksi operaattorit eivat ole n&dhneet kannattavaksi toimimista pelkdssd vapaan
markkinoille tulon likenteessd, on tiedusteltu jatkokysymyksessd.>> Kysymyksessd annettiin
kolme vaihtoehtoa. Yksi operaattorille annettu vaihtoehto oli, ettd Suomessa ei ole riitta-
van suuren volyymin reittej@ vapaan markkinoille tulon kilpailuun. Toinen vaihtoehto oli,
ettd sopimuslikenteen ja vapaan markkinoille tulon likenteen vdalilld on huomattavia
synergiaetuja, joista johtuen pelkastddn vapaan markkinoille tulon likenteen operointi ei
olisiSuomessa kannattavaa. Ndiden kahden vaihtoehdon liséksi operaattorille on annettu
vaihtoehdoksi valita joku muu syy, minkd takia operaattori ei pidd pelkdssé vapaan mark-
kinoille tulon likenteessd toimimista Suomessa kannattavana. Taulukosta 5 havaitaan,
ettd yksi vastaagja ilmoitti, ettd sopimuslikenteen ja vapaan markkinoille tulon likenteen
vdlisten synergioiden takia se ei pidd operointia pelkdssé vapaan markkinoille tulon liiken-
teessd kannattavana. Neljastd vastaajasta kolme taas iimoitti, ettd jokin muu syy kuin kysy-
myksessa esitetyt kaksi vaihtoehtoa selittGvat, miksi operointi pelkdssé vapaan markki-
noille tulon likenteess& ei ole Suomessa operaattorin mielesté kannattavaa.

55 Mist& syystéa arvioitte, ettd operointi pelkdssd vapaan markkinoille tulon likenteessé Suomessa ei olisi
rittGvan kannattavaa?
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Taulukko 5. Miksi pelkdstadan vapaan markkinoille tulon liilkenteessé operointia ei pidetd kannattavana.

Prosenttia vastaa-

Vaihtoehto jista
Suomessa ei ole tarpeeksi suuren volyymin reittejd 0%
Sopimuslikenteen ja vapaan markkinoille tulon likenteen valild on

huomattavia synergiaetuja 25%
Muu syy 75 %

Léhde: KKV:n kyselytutkimus.

Huomiot: Taulukon luvut perustuvat KKV:n kyselytutkimuksen kysymykseen kolme, jossa tiedusteltin miksi
operaattori ei pidd operointia pelk&ssé vapaan markkinoille tulon liikenteessd kannattavana. Kysymysten
tarkat sanamuodot [6ytyvét liitteestd 3.

Operaattoreilta, jotka vastasivat edelleen kysymykseen “muu syy”, tiedusteltin mik& tai
mitk& muut syyt selitt@vat sitd, ettd operaattori ei pidéd pelkdstddn vapaan markkinoille
tulon likenteess& toimimista kannattavana. Ensimmdisessd avovastauksessa tuodaan
esiin, ettd Suomen poikkeavan raideleveyden takia kdytetyn kaluston 1&6ytdminen on erit-
tdin haastavaa ja uuteen kalustoon investoiminen olisi riski, silld Suomeen ra&taldidylle ka-
lustolle ei ole hyvin toimivaa jélkimarkkinaa. Samassa vastauksessa todetaan, ettd ope-
raattorin kokemuksen perusteella uuden operaattorin toiminnan kdynnistGminen on haas-
tava, jos sille ei ole taattu padsyd yleisesti kaytdssd olevaan lippujdriestelmdadn. liman
padsyd lippujdrjiestelmdadn tunnettavuuden saamisessa voi kestad pitk&dn ja operaatto-
rin on vaikea toimia kannattavasti. Vastauksessa myds tuodaan esiin, ettd vapaan mark-
kinoille tulon mallilla on haastavaa tullareitille, jolla toimii myé&s sopimuslikennettd. Toisessa
avovastauksessa todetaan, ettd potentiaaliset reitit vapaan markkinoille tulon kilpailulle
ovat sellaisia, jotka kulkevat isojen kaupunkien valillé ja joilla on riittévad asiakasmadréé
perustelemaan tihedd likenndintivalid. Samassa vastauksessa kerrotaan, ettd yrityksen
ennen COVID-19-pandemiaa tekemien selvitysten perusteella kannattavin tapa tulla
markkinalle olisi yhdistelmd sopimus- ja vapaan markkinoille tulon likennettd. Kolman-
nessa avovastauksessa todetaan, ettd alalle tulo vapaan markkinoille tulon mallilla ei ole
kannattavaa valtio-omisteisen VR:n tuottaman kilpailupaineen takia.

Seuraavaksi operaattoreilta tiedusteltiin, mihin mahdollisiin tilaajien jarjest&miin kilpailutuk-
siin he olisivat kiinnostuneita osallistumaan tulevaisuudessa.s¢ Tulokset on esitetty taulu-
kossa 6. Kolme nelj@std vastaajasta ilmoitti, ettd olisi kinnostunut osallistumaan LVM:n jar-
jestdmadn tarjouskilpailuun alueellisen junalikenteen operoinnista. Vastaava madaré ope-
raattoreita oli myds kiinnostunut osallistumaan tulevaisuudessa HSL:n jarjest&miin tarjous-
kilpailuihin Helsingin seudun Iahijunalikenteen operoinnista. Puolet vastaagjista oli kiinnos-
tunut osallistumaan LVM:n jarjest@miin tarjouskilpailuinin kaukoliikenteen operoinnista. Va-
hiten kiinnostusta operaattoreilla oli muiden alueellisten viranomaisten jarjestdmad

56 Mihin seuraavista tarjouskilpailuista ndkisitte, ettd on mahdollista, ettd yrityksenne osallistuisie
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paikallisikennettd ja erikoispalveluja, kuten ydjunien ja kiskobussien operointia kohtaan.
Vastausten perusteella voidaan todeta, ettd kansainvdliset operaattorit vaikuttavat ole-
vat kiinnostuneita kooltaan tarpeeksi suurista sopimuksista. Esimerkiksi muiden alueellisten
viranomaisten kuin HSL:n jarjest&mat kilpailutukset jGisivat todenndkaisesti kokoluokaltaan
selvasti pienemmiksi, ja siksi niihin tarjoaminen ei valttdmattéd muodostu kannattavaksi
etenkd&dn, jos operaattorilla ei ole viel& aiempaa toimintaa Suomessa

Taulukko 6. Kansainvdlisten operaattoreiden kiinnostus eri tarjouskilpailuja kohtaan.

Vaihtoehto Prosenttia vastaajista

(i) Liikkenne- ja viestintdministerion potentiaalisesti jarjestamat tarjouskilpailut

Tarjouskilpailut kansallisen pitk&n matkan likenteen 50 %
reittien operoinnista

Tarjouskilpailut alueellisen likenteen operoinnista 75 %
Tarjouskilpailut tiettyjen erikoispalvelujen (yéjunat, 25%

kiskolinja-autot) operoinnista

(ii) Muiden organisaatioiden potentiaalisesti jarjestamat tarjouskilpailut

HSL:n jarjest&mat tarjouskilpailut IGhijunalikenteen 75 %
operoinnista

Muiden alueellisten viranomaisten potentiaalisesti 25 %
jarjestémat tarjouskilpailut IGhijunalikenteen
operoinnista

(i) Yrityksemme ei todenndkoisesti jattdisi 25 %
mihinkadan naista tarjousta

Lahde: KKV:n kyselytutkimus.

Huomiot: Taulukon luvut perustuvat KKV:n kyselytutkimuksen kysymykseen viisi, jossa tiedusteltin mihin
tarjouskilpailuihin kansainvdliset operaattorit olisivat kiinnostuneita osallistumaan tulevaisuudessa Suo-
messa. Kysymysten tarkat sanamuodot I6ytyvat litteestd 3.

Seuraavaksi operaattoreilta tiedusteltiin, millaiset sopimussis@llét ovat niille houkuttelevim-
pia. Ensimmadisessd avovastauksessa nostettiin esiin neljd tekijad, jotka tekevat sopimuk-
sesta operaattorille houkuttelevan. Ensinndkin operaattori totesi vastauksessaan, ettd
bruttomallin sopimus (gross cost contract), jossa tilaaja kantaa lipputuloriskin, on operaat-
torille houkuttelevampi kuin nettomalli, jossa operaattori kantaa lipputuloriskin. Toiseksi
vastauksessa todettiin, ettd sopimuksen sisdltyvat suorivtumiseen perustuvien kannusti-
mien tulisi olla kokoluokaltaan maltillisia (noin viisi prosenttia sopimuksen arvosta). Kolman-
neksi vastauksessa tuotiin esiin, ettd sopimuksen tulisi sisdltad sekd operointi ettd kaluston
kunnossapito, jotta valtyttdisin mahdollisiita koordinointiongelmilta eri toimijoiden valilla.
Samalla vastauksessa todettiin, ettd myds asiakastyytyvdisyyteen vaikuttavat tekijat, ku-
ten siivous ja kiinteistdjen hoito (facility management), tulisi sisélty& sopimukseen. Lopuksi
vastauksessa todetaan, ettd kilpailutettavan kokonaisuuden pitdisi olla riitt&van suuri, liike-
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vaihdoltaan mielelldén yli 50 miljoonaa euroa vuodessa, ja sopimuksen keston pitdisi olla
pitk@, noin 10-15 vuotta. Vastauksessa todetaan, ettd riittévan pitkd sopimus mahdollis-
taa sen, ettd operaattori pystyy investoimaan ja kehittdmdadn toimintaansa sopimus-
kauden aikana.

Toisessa avovastauksessa todettiin, ettd keskeistd tarjouskilpailua suunniteltaessa olisi var-
mistua siitd, ettd se ei suosi VR:ad. Kolmannessa avovastauksessa todettiin, ettd COVID
19-pandemian jalkeen operaattori on alkanut suosia bruttomallisia sopimuksia, mutta sen
jalkeen, kun markkina alkaa pandemian jalkeen stabiloitua, yritys harkitsee taas osallistu-
mista myds nettomallisiin tarjouskilpailuinin. Myds viimeisessd avovastauksessa todetaan,
ettd bruttomallin mukainen sopimus, joka sisaltad suoriutumiskannustimia, on houkuttele-
vin vaihtoehto kansainvdlisille operaattoreille. Sama operaattori toteaa, ettd tarjouksen
valmistelukustannukset eivat saisi ylittadd yhdeltd sopimusvuodelta saatua likevoittoa.

Lopuksi kyselyssa tiedusteltin operaattoreiden nGkemyksid siitd, mihin tekijéinin Suomessa
tulisi kiinnitt&& huomiota, kun rautatiemarkkinoiden sadntelyd ja rakenteita kehitetddn tu-
levaisuudessa.’” Yhdessd vastauksessa todettiin, ettd Suomessa tulisi jatkossa jarjestad kai-
kille toimijoille reiluja tarjouskilpailuita, jotka eivat suosi VR:G&. Toisessa vastauksessa todet-
tiin, ettd olisi tarked&d, ettd toimintaympdristd sisaltden pdadsyn infrastruktuuriin, kalustoon
ja oheispalveluihin olisi syrjiima&tdntd ja tasapuolista kaikille toimijoille. Keinoina t&hdn mai-
nittiin esimerkiksi se, ettd operoinnissa kdytetty kalusto tulisi olla filaajaviranomaisen omis-
tuksessa, ja sitd pitdisi vuokrata operaattoreille ennakoitavalla tavalla. Vastauksessa to-
detaan vapaan markkinoille tulon kilpailusta, ettd Suomeen tulisi luoda lipunmyyntialusta,
jolle kaikki operaattorit padsisivat syriimdattémasti. Koimannessa vastauksessa kehotettiin
kiinnittdmadn huomiota kaluston ja infrastruktuurin saatavuuteen. Neljdnnessd vastauk-
sessa todettiin, ettd kalusto, henkilésto ja likenteenhallinta pitdisi sisdllyttdd aina yhteen
kilpailutettavaan kokonaisuuteen. Sopimuksessa fulisi myods kiinnittdd huomiota siihen,
ett@ operaattorilla on mahdollisuus saada liséd likevoittoq, jos se onnistuu ylittdmadn so-
pimuksessa sdadetyt suorituskykymittarit

Operaattoreiden tulevaa sé@dantelyd ja rakenteita koskevat kommentit ovat yhden-
mukaisia. Kaikissa vastauksissa tuodaan esille, ettd markkinasta tulisi tehdd kaikille toimi-
joille mahdollisimman tasapuolinen. My&ds operaattorien toimintaehdotukset ovat saman-
suuntaisia. Vastauksissa toivotaan kilpailutettavaksi sopimuskokonaisuuksia, joissa tilaaja
tarjoaa kaluston ja tarjouskilpailussa valittu toimija vastaa operoinnista ja kaluston
kunnossapidosta. Vastauksissa tuodaan myos esille, ettd sopimuskokonaisuuksien pitad
olla riittévan suuria ja sopimuskausien pitkid. Vapaan markkinoille tulon kilpailun tehosta-

57 Kysymys kuului seuraavasti: "Mitd tekijditd yhtionne toivoisi otettavan huomioon, kun Suomen
rautatiemarkkinoiden sddntelyd ja rakenteita (viranomaissddntely, rataverkon haltijan toiminta,
likenteenohjaus, junakaluston, toimitilojen ja palvelujen saatavuus, rautatiehenkildston tydmarkkinat jne.)
kehitetddn tulevaisuudessa?”.
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miseksi keskeiseksi keinoksi esitet@dn yhteistd lipunmyyntikanavaa, jonka tyyppinen on
olemassa esimerkiksi Norjassa.*®

Muodostettaessa edelld kasitellyn kyselytutkimuksen perusteella ndkemyksid siitd, millé
malleilla kilpailua ja alalle tuloa voisi lisétd Suomen rautatielikennemarkkinalla, tulee of-
taa huomioon, ettd vastaajat muodostavat vain osajoukon toimijoista, jotka voisivat olla
kiinnostuneita Suomen rautatielikenteen operoinnista fulevaisuudessa. Vastaagjien lisdksi
Suomen rautatielikennemarkkinoille tulemisesta voivat olla kiinnostuneita muut ulko-
maalaiset toimijat ja toisaalta alalle tulija voisi olla myds suomalainen toimija.s?

Kotimaisen alalle tulijan nGkemykset siitd, milléd malleilla alalle tulo olisi kannattavaa, saat-
tavat poiketa merkittavastikin siitd, mitd kansainvdliset toimijat esittivat kyselyssd. Koti-
maiset toimijat saattaisivat esimerkiksi suosia pienempi& sopimuskokonaisuuksia, joissa
liketoiminnalliset riskit ovat rajatummat. Turun Sanomat uutisoi toukokuussa 2022, ettd Suo-
men henkildjunalikennemarkkinalla on aloittanut uusi toimija. Suomen Lahijunat Oy:n ta-
voitteena on toimia uutisen perusteella Varsinais-Suomen ldhijunalikenteessd. Keskeistd
uuden toimijan suunnitelmissa on se, ettd se on hankkimassa VR:ItG poistuvaa kalustoa.
Yhtidé on neuvotellut VR:n kanssa 11 Sm2-lahijunan hankkimisesta. (Pinkala 2022).

Toinen seikka, joka on syyt& huomioida kansainvdlisten operaattoreiden vastauksia tulkit-
taessa, on se, ettd ne tarkastelevat Suomen markkinaa ja sen kehitystd oman mahdollisen
liketoiminnan kannattavuuden kautta. Tastd syystd ne esimerkiksi voisivat puoltaa
sGdantelytoimenpiteitd, jotka saattaisivat lisdtd niiden todenndkdisyyttd tulla Suomen
markkinalle, mutta jotka olisivat Suomelle kokonaistaloudellisesti epdedullisia. Kansain-
valisten operaattorien vastauksista ei voidakaan siten suoraan padatelld miten Suomen
rautatiemarkkinaa tulisi fulevaisuudessa kehittdd, mutta vastaukset perusteluineen tarjoa-
vat yhden hyddyllisen I&Ghteen arvioitaessa tulevan sddntelyn vaikutuksia.

58 Norjan valtio-omisteisen joukkolikenteen lipunmyyntisivuston nimi on Entur.

59 Linja-autolikenteessé& markkinoiden vapauttamisen yhteydessd toimintaansa aloittaneen Onnibussin
taustalla oli vuoteen 2018 asti isobritannialainen Souter Investment -niminen yhtié (Hienola, 2014).
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6 KILPAILU JA ALALLE TULO TAVARALIIKENNEMARKKINALLA

6.1 Tavaraliikenneuudistus ja vudistuksen odotetut vaikutukset

Suomen rautateiden tavaralikennemarkkinat koostuvat noin 38 miljoonan tonnin vuosit-
taisista kuljetuksista. Asiakkaina on pdadasiassa teollisuuden suuryrityksid, joiden tuotteiden
jaraaka-ainekuljetusten virrat keskittyvat rataverkon solmukohtien ja satamien vdlille. Suu-
rimmat tavaravirrat kulkevat ité-1ansi akselilla valeilld Vartius-Oulu-Kokkola ja Vainikkala-
Kouvola-Kotka. Nailla linjoilla suurimmat yksittdiset tavaravirrat kulkevat valeillé Vainikkala-
Kouvola (12 miljioonaa tonnia vuonna 2020) ja Ylivieska-Kokkola (6,6 miljoonaa tonnia
vuonna 2020) (Vaylavirasto, 2021). Noin kaksi kolmasosaa Suomen tavaralikenteestd on
sisdistd, ja loppu kolmasosa muodostuu Suomen ja Vendjdn yhdyslikenteestd. Yhdys-
likenne koostuu ldhes kokonaan suomalaisten yritysten raaka-ainetuonnista ja transito-
likenteestd, jossa Vendjaltd kuljetettu tavara ldhetetddn Suomen satamien kautta kol-
mansille valtioille. Toimialakohtaiset kuljetusmdadrét sekd kuljetusmuoto-osuuden kehitys
esitetddn alempana osassa 5.2.2.

Suomen kansallinen tavaralikenne avattiin kilpailulle vuoden 2007 alussa vapaan markki-
noille tulon mallilla. Ennen tata rataverkon kayttdoikeus kaikessa kotimaan likenteessa oli
rajattu yksinomaan VR:lle.s0 Tavaralikenneuudistuksen pohjana toimi vuonna 2004 an-
nettu EU:n toinen rautatiepaketti, jonka siséltédma kehitt@misdirektiivi velvoitti jdsenmaita
tavaralikenteen kilpailun avaamiseen vuoteen 2007 mennessd. Muissa EU-maissa kilpai-
lua oli avattu aikaisimmillaan jo ?0-luvulla, ja Suomi olikin kilpailun avaamisessa viimeisten
EU-maiden joukossa. Suomessa rautatiepaketti pantiin taytadntdéodn vudella rautatielailla
(555/2006), joka ulotti rataverkon kayttéoikeuden kotimaan tavaralikenteessd toimiville
rautatieyrityksille.é' Uudistukseen ei kuitenkaan sisaltynyt kilpailun avaaminen Vendjan ja
Suomen vdlisessd yhdyslikenteessd, josta oli sGadetty erikseen Suomen ja Vendjan vali-
selléd rautatieyhdyslikennesopimuksella. Iddn likenne, joka muodostaa noin kolmasosan
kokonaiskuljetusmdadristd, jai vudistuksen jalkeenkin VR:n yksityisoikeudella hoidettavaksi.
Uusi rautatielikennesopimus tuli voimaan vasta joulukuussa 2016, jolloin myds Suomen ja
Vendjan vdalinen yhdyslikenne avautui kilpailulle. Vuoden 2007 jélkeen Euroopan talous-
alueella toimiva rautatieyritys on kuitenkin voinut harjoittaa toimintaa sek& Suomen kan-
sallisella tavaralikennemarkkinalla ettéd Suomen ja EU-maiden vdalisessé tavara- ja henkild-
likenteessd, ja vuodesta 2017 alkaen myds Suomen ja Vendjan vdalisessd likenteessa.

Rautateiden tavaralikenteen kilpailun avaamisen ei IGhtdkohtaisesti odotettu johtavan
merkittdvadan kilpailuun rautatiemarkkinoilla. Hallituksen esityksessd (HE 16/2006) uudistuk-
sen ensisijaisena tavoitteena ndhtiin EU-direktiivien velvoitteiden tayttédminen. Rautatie-

€0 Euroopan talousalueen sisdisten valtioiden kansainvélinen rautatielikenne oli kokonaisuudessaan avattu
kilpailulle jo vuonna 2003. Tdllaista henkildlikennettd ei Suomessa ole ja tavaralikenteessdkin osuus on
eritt@in pieni, silld se ei sisdlléd Suomen ja Vendjdn valistd likennettd.

61 TGma laki korvattin mydhemmin uvudella rautatielailla (304/2011). Vuonna 2018 rautatielaki kumottiin ja
sen s&anndkset siirrettiin pitkdlti uuteen raideliikennelakiin (1302/2018).
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likenteen toimintaedellytyksien kehittdminen mainitaan uvudistuksen pitkén tadhtdimen ta-
voitteena, mutta uskottavan kansallisen kilpailun syntyminen ndhtiin tuolloin ep&toden-
ndkdisend. Hallituksen esityksessd kilpailun syntymisen epdtodenndkdisyyttd perusteltiin
LVM:n vuonna 2002 teettdmalld selvitykselld, jossa alalle tulon esteet arvioitiin korkeiksi.
Selvityksess& ennustettiin, ettd merkittdvad alalle tuloa ei tapahdu lyhyelld aikavalilld. Mi-
kali uskottavaa kilpailua syntyisi, pitkallé aikavdlilléd vaikutusten uskottiin vastaavan Ruot-
sia, jossa alalle tulijat olivat noin viidessd vuodessa saavuttaneet kahden prosentin
markkinaosuuden ja kuljetushinnat olivat laskeneet. Kuljetusmdadrien kehitykseen kilpailun
avautumisen ei ndhty vaikuttavan, silléd Suomessa rautatielikenteen kuljetusmuoto-osuus
on verrattain suuri, ja rautatiekuljetuksia hydédynnettiin jo kaikessa teollisuuden tavara-
kuljetuksessa, jossa se yleensdkadn oli tuolloin esitettyjen arvioiden mukaan kannattavaa
tai mahdollista. Mahdollisten markkinoille tulijoiden uskottiin kilpailevan ensisijaisesti suur-
asiakkaiden kokojunakuljetuksista, joissa kuljetusten maard ja tarve on helposti ennakoi-
tavissa.

Kilpailun avaamista edeltdvassd tutkimuskirjallisuudessa esitettin myds optimistisempia
ndkemyksid alalle tulosta. Jarveld (1997) arvioi kymmenen vuotta ennen uudistusta, etté
tavaralikenteessd kilpailumahdollisuuksia oli selvasti olemassa. Teollisuuslaitoksilla oli ole-
massa omaa kuljetusinfrastruktuuria, jota markkinoille tulija voisi hyddyntdd, ja kuljetus-
tarpeen jatkuvuus ja varmuus vahensivat kalustoon littyvad investointiriskic. Markkinoille
tuloon suhtaudutaan optimistisemmin myds Mdakitalon (2007) tutkimuksessa, jossa
asiantuntijahaastatteluilla selvitettiin alalle tulon esteitd ja ennusteita. Mdkitalon toteutta-
mien haastattelujen mukaan asiantuntijat odottivat Suomeen aiempia tutkimuksia voi-
makkaampaa kilpailua, ja markkinoille tulijoiden n&htiin voivan saavuttaa jopa 10-30 pro-
sentin markkinaosuuden vuoteen 2015 mennessd. Kaikissa tutkimuksissa jo kilpailun uhkan
uskottiin laskevan rautatiekuljetusten hintoja. Lisaksi esimerkiksi likkanen ja Siren (2005) ar-
vioivat kilpailun avaamisen vaikuttavan positiivisesti myds kuljetusten laatuun, kuten
|&hetysfrekvenssien kasvuun ja tasmdallisyyden paranemiseen.

Arvioita esitettin myds Vendjan yhdyslikenteen kilpailun avaamisen vaikutuksista. Yhdys-
likenteen markkina on muuta Suomea otollisempaa kilpailulle kahdesta syystd. Ensinndkin
Vendjan likenteessd kuljetusasiakkaiden madaré on Suomen sisdista likennettd suurempi,
ja toiseksi Vendjan likennettd voi harjoittaa pelkilld vetokalustoinvestoinneilla. Kaikki
yhdyslikenteessa kaytettdva vaunukalusto on joko vendldistd vuokrattua kalustoa tai suo-
malaisen teollisuuden Vendjdlle rekisterdityj& vaunuja. Liikenne- ja viestint@ministerion
vuonna 2015 teett@mdassé vaikutusarvioinnissa epdiltiin, ettd VR:lle voisi tulla yhdestd kah-
teen kilpailjaa Vendjan likenteeseen. Lisdksi kilpailun uskottiin johtavan alhaisimmillaan
viiden ja korkeimmillaan kolmenkymmenen prosentin hintojen laskuun yhdysliikenteessa.
Kolmenkymmenen prosentin arvio koettiin kuitenkin epdrealistisena, sillé vaihtelua eri
kuljetuslajien valilléd on merkitt&vasti. Hintojen uskottiin laskevan eniten kiintedn tavaran
kokojunakuljetuksissa, kun taas vaarallisten aineiden ja nestekuljetusten hintojen uskottiin
laskevan vihemman heikomman kilpailun takia. (Tervola, 2015.)
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6.2 Uudistuksen toteutuneet vaikutukset

6.2.1 Alalle tulo ja markkinoiden keskittyneisyys

Vuoden 2007 uudistuksen yhteydessé esitettyjen epdilyjen mukaisesti alalle tulo j&i vaati-
mattomaksi uudistusta seuranneina vuosina. Ensimmadinen kilpailija tuli markkinoille
vuonna 2012, viisi vuotta uvudistuksen jalkeen. Euroopassa uvuden kilpailijan tulo markki-
noille on keskimd&adarin kestanyt hieman yli kaksi vuotta, joten Suomessa alalle tulo oli keski-
arvoa hitaampaa. Vaihtelua maiden vdlilld on kuitenkin merkittavasti. On myds huomioi-
tava, ettd vuonna 2012 aloittanut Ratarahti Oy toimii vain paikallisten vaihtotdiden pao-
rissa, ja ensimmdaisen kansallisen kilpailijansa VR sai vasta vuonna 2016 Fenniarail Oy:n
aloittaessa likenndintinsd. Suomen kansallisilla tavaralikennemarkkinoilla VR:IG on vuo-
teen 2022 mennessa kaksi kilpailijaa: vuonna 2015 toimiluvan saanut Fenniarail Oy (enti-
nen Proxion Train Oy), ja vuonna 2020 toimiluvan saanut Operail Finland Oy. Ndiden lisdksi
Suomessa on paikallisia toimijoita, joista osa omistaa vaihtotydhon tarkoitettuja vetureita,
mutta jotka eivat likenndi koko Suomen rataverkolla.é2

Fenniarail on kotimainen yksityisomisteinen yritys, joka aloitti vuonna 2016 kotimaisilla
sahatavarakulietuksilla likenndimalld Lappi Timberin  (nykyinen Keitele Lappi Timber)
tuotekuljetuksia suomalaisiin satamiin. Fenniarailin toiminnan kannalta Vendjan likenteen
kilpailun avautuminen oli merkittdvad, ja se pyrki kasvattamaan kuljetusosuuttaan tallé
markkinalla heti kilpailun avauduttua. Vuonna 2017 se sai likennditGvakseen UPM:n
raakapuukulietukset Vendjaltd Suomeen (Tanskanen & Schdnberg, 2017). Kyseessd on
suuri sopimus, joka kattaa jopa 10-15 prosenttia Vendjén ja Suomen yhdyslikenteen rahti-
madrastd. Joulukuussa 2021 Fenniarail iimoitti tehneensd kuljetussopimukset neljadn uuden
asiakkaan kanssa, ja se on mukana myods alkuvuodesta 2022 ratkeavassa UPM:n
tavaralikennekilpailutuksessa. Fenniarail omistaa kuusi Dr18-sarjan dieselveturia, ja Suo-
men sisdisessa likenteessd silld on kaytdssé 22 vuokrattua sirtokatevaunua. Fenniarail
(2021) on tiedottanut, ettd sen kuljetuskapasiteetti on vuoden 2022 jdlkeen pitkdlti kay-
t&ssda ilman lisdinvestointeja. Operail on Viron valtion omistama rautatieyhtid, jonka suo-
malainen tytaryhtié Operail Finland aloitti foimintansa Suomen markkinoilla marraskuussa
2020. Talldin se voitti likennditGvakseen satamaoperaattori Rauanheimon hiilikuljetukset
Vainikkalasta Hankoon. T&man lisaksi vuonna 2021 Operail voitti itselleen Qiltankingin
petrokemian kuljetukset Vainikkalasta Kotkaan. Operail Finland likenn&i Suomessa yhdek-
sdllag Dr20-sarjan dieselveturilla. Operail Finlandin virolainen emoyhtid omistaa tuhansia
my&s Suomen rataleveydelle sopivia vaunuja. Huomionarvioisesti sekd Operail ettd
Fenniarail toimivat etenkin likenteessd, jossa operointin tarvitaan ainoastaan veto-
kalustoa.

62 Lahinn& vaihtotydlikennettd eli vaunujen siirtotydté eri tehdasalueilla paikallisesti harjoittavia toimijoita
on tallé hetkelld seitsemdn: Ratarahti Oy, Aurora Rail Oy, Valtasirto Oy, Mantsinen, Foxrail Logistics,
Puhoksen veturipalvelu Oy ja Veturipalvelu (johon kuuluu Kymen Veturipalvelu Oy ja Imatran
Veturipalvelu Oy).
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Vaikka Fenniarail ja Operail ovat saaneet jalansijaa Suomen markkinoilla, Suomen rauta-
teiden tavaralikenne on edelleen eritt@in keskittynyttd. Uudet toimijat eivat kuljetus-
kapasiteettinsa puolesta pysty kilpailemaan VR:n kanssa. Talld hetkelld VR:I& on yli 350
tavaralikenteessd kayttdkelpoista veturia. VR on vime vuosina myds investoinut uuteen
kalustoon, johon kuuluu 80 Sr3-sarjan sdhk&veturia ja 60 Dr19-sarjan dieselveturia. NaillG
on tarkoitus korvata kayttdikansd lopussa olevia Srl- ja Dv12-sarjan vetureita. Lisaksi VR
omistaa noin 2000 vaunua. Vuonna 2020 VR suoritti edelleen noin 98 prosenttia Suomen
tavaralikenteen juna- ja tonnikilometreistd (IRG-rail, 2022). VR:n likevaihto tavara-
likenteessd vuonna 2020 oli yli 300 miljoonaa euroa, kun Fenniarailin likevaihto samana
vuonna oli hieman alle 7 miljoonaa euroa. Vaikka pienimuotoista kilpailua rautatie-
markkinoilla on syntynyt, VR:n p&dasialliset kilpailijat koko tavaralikennemarkkinalla sijait-
sevat edelleen maantielikenteen puolella. Kehitys on vastannut pitkdlti likenne- ja
viestintGministeridon vuoden 2002 selvityksen arviota: uskottavan kilpailun syntyminen on
pitkd prosessi, uudet toimijat ovat tulleet alalle suurasiakkaiden kokojunakuljetusten pa-
rissa, ja ne ovat saavuttaneet noin kahden prosentin markkinaosuuden. Ruoftsin viiden
vuoden sijaan tdman saavuttaminen kesti kuitenkin Suomessa lGhes 15 vuotta.

Tavaralikennemarkkinan keskittyneisyys on pantu merkile myds asiakaskunnassa.
Rautatiealan sGantelyelimen vuoden 2019 kyselytutkimuksessa havaittiin, ettd ainoastaan
kuusi prosenttia tavaralikenteen loppuasiakkaista katsoo kilpailun toimivan melko hyvin
ja jopa yli kolmannes, ettd kilpailu toimii melko tai erittdin huonosti. Kysely toistetaan kah-
den vuoden vdlein, ja vuoden 2021 kyselyssa tulokset olivat hieman parantuneet, mutta
edelleen iso osa asiakkaista katsoo, ettei kilpailu toimi hyvin. Vuonna 2021 noin kahdeksan
prosenttia vastanneista arvioi kilpailun toimivan melko hyvin, ja alle kolmannes ndkee Kkil-
pailun toimivan melko tai erittdin huonosti. Noin kolmasosa asiakkaista kokee, ettd kilpai-
lun tilanne on parantunut vuosien 2019 ja 2021 valilld. Rautatiemarkkinoille kuitenkin toivo-
taan edelleen liséa kilpailua ja uusia toimijoita.e3 LVM:n Rambollilta ja Inspiralta tilaamassa
tavaramarkkina- ja kalustoyhtidselvityksessé vuodelta 2018 kartoitettin myds asiakkaiden
nakemyksid siitd, miksi kilpailua on syntynyt niin vahé&n. Monet asiakkaat arvioivat kalusto-
investoinnit suurimmaksi markkinoille tulon esteeksi. Lisdksi yritysten pitkd yhteistydhistoria
VR:n kanssa vaikeuttaa uusille operaattoreille siirtymistd. Osaamisen koettiin olevan hyvin
keskittynyttd niin likennejdrjestelmien kuin asiakkaiden séhkdisten tukipalveluiden osalta,
minkd& liséksi uusien operaattorien on vaikea osoittaa kuljetusten toimintavarmuus ennen
sopimusten tekemistd. Epdvarmuutta synnytt&d myos alalle tulon riski ja uusien toimijoiden
epdtasainen kilpailuasetelma VR:n kanssa. Erityisen haastavana uusille toimijoille ndhtiin
VR:n rooli oheispalveluiden tuottajana niin Suomen kuin rajanylityslikenteen ratapihoilla.

Vaikka likennemuodon sisdinen kilpailu on jadnyt vahdiseksi, rautatiekuljetusten ja
maantiekuljetusten valinen kilpailu on asiantuntijoiden ja alan toimijoiden mukaan kiristy-

63 Selvityksessd tehdyn kyselytutkimuksen perusteella asiakkaat eivat itse ole halukkaita kilpailemaan VR:n
kanssa rautatiekuljetusten jarjestGmisesta.

101



Kilpailun vaikutukset henkildlikenteessd ja tavarajunaliikenteessé

nyt vime vuosina.# Maantielikenteen osuus koko tavaralikenteen kuljetuksista on noin 75
prosenttia. Maantiekuljetusten etuja ovat tieverkoston laajuus, aikataulujen joustavuus,
matalommat pddomakustannukset ja voimakkaan kilpailun synnyttdmd kustannus-
tehokkuus. Raidelikenne pystyy kilpailemaan maantielikenteen kanssa 1&hinnd pitkien
matkojen raskaiden ja saanndllisten kuljetuserien kohdalla. Mikdli raidelikenteeseen syn-
tyisi merkittavad kulietusmuodon sisdistd kilpailua, hyédyt olisivat todenndkdisesti suurim-
mat juuri téllaisten kuljetusten kohdalla.

6.2.2 Kuljetusmadarien kehitys

Tavaralikenteessa tietoa kuljetusmdadristd on saatavissa paljon hintatietoja kattavammin.
Tastd syystd kilpailun vaikutusta tavaralikenteeseen on tyypillisesti arvioitu tarkastelemalla
muutoksia kuljetusmd&drissd ja kuljetusmuoto-osuudessa. Jos kilpailu johtaa tehokkaam-
paan ja halvempaan tavaralikenteeseen raiteilla, suuremman osan asiakkaista voidaan
olettaa valitsevan sen kuljetustavakseen. Esimerkiksi Ruotsissa, Saksassa ja Isossa-Britanni-
assa kilpailu nGyttéad vaikuttaneen positiivisesti rautatielikenteen kuljietusmuoto-osuuksiin.
Markkinoiden koon ei Suomessa arvioitu merkittavasti kasvavan kilpailun seurauksena, ja
my®&s kilpailun jalkeen toteutunut kuljetusmadrakehitys ndyttad tukevan téaté arviota.ss

Kuviossa 30 on esitetty Suomen raiteilla kuljetettua tonnimadaréé sekd rautatielikenteen
kuljetusmuoto-osuutta tavaralikenteessd vuosina 1970-2020. Suomen raiteilla kuljetettu
tfavaramadrd ei ndytd olennaisesti muuttuneen kilpailun avaamisen vaikutuksesta.
Vuonna 2006 Suomen raiteilla kuljetettiin havaintojakson suurin madaré tavaraa, noin 43,5
miljoonaa tonnia. Vuonna 2009 madard puolestaan laski finanssikriisin mydta 90-luvun alun
tasolle, noin 33 miljoonaan tonniin. Tdman jélkeen kuljetusmadrat ovat jalleen olleet kas-
vussa, ja vuonna 2019 Suomen raiteilla kuljetettiin noin 38,5 miljoonaa tonnia tavaraa. Kil-
pailun avaamisesta lahtien kuljetusmadrdt ovat laskeneet noin 11,5 prosentilla. Vastaa-
vana ajanjaksona  kulijetusmuoto-osuus on kuitenkin pysynyt noin 25 prosentissa el
rautatielikenteen kuljetusmadrat ovat laskeneet muiden kuljetusmuotojen tahdissa.

Muihin EU-maihin verrattuna Suomen tavaralikennemarkkinoiden kehitys ei ole poikkeuk-
sellista. Myos esimerkiksi Ranskassa, Espanjassa, Puolassa ja Romaniassa tavaralikenteen
kuljetusmuoto-osuus ei ole juuri muuttunut, mutta kuljetettavat tavaramdadrét ovat laske-
neet. Keskim&drin EU-maiden tavaralikenteen kuljietusmuoto-osuus on talld ajanjaksolla
laskenut noin kolme prosenttiyksikk&a. Myds pidemmallé aikajaksolla EU-maiden keskiarvo

¢4 Maatiekuljetusten kilpailukyvyn parantuminen on pidemman aikavdlin trendi ja se ndkyy esimerkiksi siind,
ettd rautateiden tavaralikenteen kuljetusmuoto-osuus on laskenut Euroopassa 1970-luvulta IGhtien (ks.
kuvio 1).

65 Tassé luvussa on kaytetty aineistoa useista julkisesti saatavilla olevista aineistoldhteistd. Madrdkehitysta
on arvioitu Tilastokeskuksen rautatietilaston sek& ITF:n, Eurostatin ja UNECEN yhteiskyselyn avulla, joka on
haettu OECD:n tilastotietokannasta. Nama siséltdvat vuosikohtaisia tietoja kuljetussuoritteiden, kuten
kuljetettujen tonnien ja tonnikilometrien madrdsté. Tuotannonalakohtainen madarékehitys on haettu
Eurostatin rautatietilastosta, jossa kulietusmadrdt on vuositasolla mdadritelty kuljetettavan tfuotteen NST-
luokan mukaan.
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on ollut laskussa jo pitk&dn. Kuten luvussa 3.2.3 kd&siteltiin, Ruotsissa, Saksassa ja Isossa-
Britanniassa kuljetusmuoto-osuuden trendi on noussut kilpailun avaamisen jélkeen. Suo-
messa samankaltaista kehitystd ei ole tapahtunut.

1
1
1
< 40 : 40%
=
< 1
L i
© |
g 1 Py
o 30 | 0% =
£ . s
E ! @
H 1
W20 I 20% o
E | S
c ! b
s ! S
I
= |
@ 10 I 10%
Qo I
= I
b 1
|
1
0 I 0%
1

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

- Kuljetettu tonniméaara (vasen) —— Kuljetusmuoto-osuus (oikea)

Kuvio 31. Suomen rautateilla kuljetettu tavaraliikenteen tonnimadra (vasen pystyakseli) ja rautateiden
tavaraliikenteen kuljetusmuoto-osuus (oikea pystyakseli) vuosina 1970-2020.

Lahde: Tilastokeskus ja OECD.

Huomiot: Kuljetetut tonnim&aarat on haettu Tilastokeskuksen rautatietilastosta. Tilastokeskuksella on dataa
vain viiden vuoden vdlein vuosilta 1970-1990. Kuljetusmuoto-osuus on lasketfu OECD:n kuljetusmd&dra-
tietojen perusteella. Punaisella viivalla on kuvattu rautatielikenteen kuljetusmuoto-osuus Suomessa (lue-
taan oikealta), ja sinisilld palkeilla raiteilla kuljetettu tonnimadard miljoonissa tonneissa (luefaan vasem-
malta). Mustalla poikkiviivalla on merkattu kilpailun vapautumisen ajankohta ja mustalla katkoviivalla Ve-
nd&jén ja Suomen vdlisen yhdyslikenteen avautuminen kilpailulle.
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Monissa EU-maissa alalle tulosta ovat vastanneet pienemmat, yksittdisiin asiakkuuksiin tai
raaka-aineisiin keskittyvat toimijat, mik& on synnyttanyt teollisuusalakohtaista kilpailua lii-
kennditsijdiden valilld. Kuviossa 32 on kuvattu kuuden tarkeimman teollisuusalan kuljetet-
tuja tonnimdadrid sekd kansainvdalistd tavarankuljetusta Suomen raiteilla vuosina 2003—
2020. Kuvatut kuusi toimialaa kattavat noin 95 prosenttia rautatielikenteen kuljetuksista
vuonna 2020. Kaivosteollisuuden kulietusmd&arat ovat kasvaneet havaintojaksolla vuoden
2003 noin 4,1 miljoonasta tonnista 5,6 miljoonaan tonniin vuonna 2020 eli noin 37 prosent-
tia.¢¢ Vastaavasti kasvua on tapahtunut myds kemianteollisuudessa, jossa kuljetusmdadrd
on samalla ajanjaksolla noussut noin 5,9 miljoonasta tonnista 8,4 miljoonaan tonniin, jopa
42 prosenttia.s” Metsa- ja paperiteollisuudessa kehitys on ollut pdinvastaista. Erityisen raju
pudotus on tapahtunut raakapuun kuljetuksissa, joiden maard on laskenut neljéGsosalla
vuoden 2003 yli 16 miljoonasta tonnista noin 12 miljoonaan tonniin vuonna 2020. Samoin
on tapahtunut my&s paperiteollisuudessa, jossa samana ajanjaksona madréd on laskenut
viidesosalla 9,3 miljoonasta tonnista noin 7,5 miljoonaan tonniin. Suomen kokonaiskuljetus-
madrien lasku johtuukin IGhes taysin vahentyneistd metsateollisuuden kuljetusmdadrista.
Luonnonvarakeskuksen yllapitémista ftilastoista nGhdddn, ettd rautatiekuljetusten osuus
teollisuuspuun kulietusmdadristd suomalaisille tehtaille on kuitenkin jopa kasvanut 2000-lu-
vulla. Kulietusmd&drien lasku vaikuttaa olevan seurausta metsd- ja paperiteollisuuden ah-
dingosta vuoden 2008 finanssikriisin j&lkeen. Esimerkiksi puukaupan madrd Suomessa ro-
mahti vuosien 2007 ja 2009 valillé yli 40 miljoonasta kuutiosta noin 16,5 miljoonaan kuuti-
oon, vaikkakin se on palautunut vuoden 2006 tasolle vuoteen 2020 mennessd. Paperi-
teollisuuden tuotanto puolestaan on laskenut vuodesta 2007 |Ghtien, ja tdmda heijastuu
my&s rautatiekuljetusten madradan. Kilpailulla ei yleisesti ndytd olleen vaikutusta
teollisuudenalakohtaisiin kulietusmadriin. Kuljetettujen tonnimadrien muutoksia nayttavat
ajavan Idhinnd muutokset teollisuudenalojen tuotantotilanteessa.

Kuvioon 31 on lisdksi siniselléd merkattu kansainvdlisen likenteen kulietusmdadrien kehitys.
Kansainvdlinen likenne koostuu kdytdnndssé tdysin Suomen ja Vendjén vdalisestd yhdys-
likenteestd, ja se muodostaa noin kolmasosan kulietusten kokonaismdadrastd. Yhdys-
likenteeseen on myds syntynyt muuta Suomea voimakkaampaa kilpailua. Tastd huoli-
matta kilpailun vapautumisella ei ndytd olleen vaikutuksia kansainvdlisiin kuljetusmadariin
vuoteen 2020 mennessd. On toki huomioitava, ettd Vendjan tuonnin ja transiton madaré-
kehitykseen on vaikuttanut Vendjan teollisuuden kehitys ja etenkin vime vuosina myés
Vendjan epdvakaa ulkopoliittinen tilanne ja sotatoimet Ukrainassa.

66 Malmi- ja hyotykiven louhintamdadrat Suomessa ovat samalla ajanjaksolla yli kaksinkertaistuneet.

67 Kemianteollisuuden likevainto Suomessa on vuodesta 2005 vuoteen 2020 kasvanut yli 60 %.
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Kuvio 32. Kuuden tarkeimman tuotannonalan ja kansainvdlisen liikenteen kuljetusmdadrien kehitys vuosina
2003-2020.

L&hde: Eurostat.

Huomiot: Toimialojen kulietusmd&dréat perustuvat vuosina 2003-2007 Eurostatin NST/R24-luokitteluun ja vuo-
desta 2008 eteenpdin Eurostatin NST2007 luokitteluun. Luokittelut eivdt ole tdysin yhteensopivia, mutta
summaamalla tiettyj& NST/R24-luokkia voitiin arvioida NST2007 luokiftelun kanssa vertailukelpoiset kuljetus-
maardat. Kuvattujen tuotteiden kompositio voi kuitenkin olla hieman erilainen vuosien 2007 ja 2008 vdalillé.
Raakapuu kuvaa NST2007-luokittelun luokkaa 01 (vuodet 2003-2007 NST/R24 luokka 04); Puutavara ja
paperituotteet luokkaa 06 (vuodet 2003-2007 summattu NST/R24 luokista 19 ja 23); Metalliteollisuus luok-
kaa 10 (vuodet 2003-2007 NST/R24 luokka 13); Kemikaaliteollisuus summattu luokista 07 ja 08 (vuodet
2003-2007 summattu NST/R24 luokista 10, 16, 17 ja 18) Kaivosteollisuuden tuotteet luokkaa 03 (vuodet
2003-2007 summattu NST/R24 luokista 11, 12 ja 15); ja Fossiiliset polttoaineet luokkaa 02 (vuodet 2003-2007
summattu NST/R24 luokista 08 ja 09). NGma luokat voivat sisaltad myds muita tuotteita. NST2007:n luokka
01 sisaltdd myds esimerkiksi kuljetetut maatalous- ja kalastustuotteet, ja 06 esimerkiksi kuljetetut olki- ja
korkkituotteet. N&iden osuudet ovat kuitenkin Suomessa niin pienid, ettd luokat koostuvat kdytdnndssa
tdysin kuviossa kuvatuista tuotteista. Kuviossa esitetty kansainvdlinen likenne ei erottele kulietettuja
tuotannonaloja, ja se koostuu Idhes tdysin Suomen ja Vendjén vdlisestd yhdyslikenteestd. Mustalla poikki-
viivalla on merkattu kilpailun vapautumisen ajankohta ja mustalla katkoviivalla Vendjén ja Suomen vdli-
sen yhdyslikenteen avautuminen kilpailulle.
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6.2.3 Hintakehitys

Tavaralikenteen kilpailun avaamisen keskeisend hydtynd on ndhty kuljetushintojen lasku
ja tatd kautta teollisuuden kilpailukyvyn paraneminen. Tavarankuljetusmarkkinoilla asiak-
kaita ovat yritykset, joten tarkkoja hintatietoja ei ole julkisesti saatavilla. Tavaralikenteen
hintoja on kuitenkin mahdollista arvioida suhteuttamalla kuljetusoperaattorien likevainhto
esimerkiksi kuljetettuihin tonni- tai junakilometreihin. N&ihin arvioihin on kuitenkin suhtau-
duttava varauksella. Hintakehitykseen vaikuttaa monet tekijat, kuten se, mitéa tavaralajeja
kuljetetaan. Vaarallisten ja nestemdisten aineiden kuljetus on merkittavasti kallimpaa kuin
kuivan ja helpostilastattavan tavaran kuljetus, ja mikali kuljetettavien tavaralajien suhteel-
liset madarat muuttuvat, se voi heijastua myds likevaihdon kautta arvioituinin hintoihin.
Tama tekee myos kansainvdlisen vertailun haastavaksi, sillé kuljetettavan tavaran kom-
positio vaihtelee merkittdvasti eri maiden vdalilld. Kansainvdlistd vertailua vaikeuttaa myés
kattavien aikasarjojen puute, silld kansallisten hintojen arviointi vaatii likevaihtoainestoa
kaikilta kyseiselld markkinalla toimivilta tavarankuljettagjilta. Tallaista aineistoa on heikosti
saatavilla. Erityisen vaikeaa kattavan likevaihtoaineiston saaminen on maissa, joissa on
lukuisia toimijoita ja alalle tuloa ja poistumista on tapahtunut laagjasti havaintojakson ai-
kana.¢8

Kuviossa 33 on arvioitu Suomen hintakehitystd vuosina 2004-2020 jakamalla Suomen
tavaralikenteen toimijoiden likevaihto kuljetetuilla netto- ja bruttotonnikilometreilld.
Nettotonnikilometripohjainen hinta on arvioitu jakamalla yritysten likevaihto kuljetetun ta-
varan tonnikilometrim&aralld (siniset viivat). Bruttotonnikilometripohjainen hinta on taas
laskettu jakamalla yritysten likevaihto kuljetetun tavaran ja kuljetuskaluston yhteistonni-
kilometrimdadrdlld (punaiset viivat). Hinnat on deflatoitu Tilastokeskuksen tuottajahinta-
indeksin avulla.

Sekd neftto- ettd bruttohinnat ovat kehittyneet vuoden 2007 jGlkeen tasaisen laskevasti.
Trendiss@ tai hintatasossa ei tapahdu merkittévad muutosta vuonna 2007, miké viittaa sii-
hen, ettd vuoden 2007 uudistus ei johtanut ainakaan merkittédvadn hintojen laskuun. Vuo-
sina 2010-2011 bruttotonnikilometrien hinnoissa havaitaan yli kymmenen prosenttiyksikdn
lasku. Nettohinnoissa lasku on kuitenkin huomattavasti pienempi, joten havaittu hintojen
lasku nayttéd riippuvan kaytetystd arviointitavasta. Vuonna 2011 sekd VR:n likevaihto
ettd kuliettama nettotonnikilometrimadrd laskivat edellisestd vuodesta, mutta kuljetettu
bruttotonnikilometrimdadrd nousi. Tdma viittaa siihen, ettd enemmdan junia tai vaunuja on
ajettu pienemmailld lastilla, ja muutos bruttotonnikilometripohjaisessa hinnassa onkin seu-
rausta téstd eikd varsinaisesta asiakashintojen muutoksesta.

Idan likenteen avaamisen ympdrilld vuosina 2015-2018 havaitaan selvd lasku hinnoissa,
kunnes hinnat jélleen nayttavat kdantyvdn nousuun vuonna 2019. Vuosien 2015 ja 2018

68 Tdssa osiossa on Eurostatin, OECD:n ja Tilastokeskuksen julkisten tilastotietokantojen lisGksi kaytetty
Kansainvdlisen rautatieliton (UIC) dataa erdiden eurooppalaisten rautatieoperaattorien likevaindosta ja
kuljetusmadristd. Lisaksi on kdytetty Luonnonvarakeskuksen metsatilastoihin kuuluvaa tilastoa
teollisuuspuun kaukokuljetuksen keskikustannuksista vuosittain.
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valilld nettotonnikilometrin hinta laski noin 18 prosenttia ja bruttotonnikiiometrin noin 15
prosenttia. Havaittu hintojen lasku on kuitenkin todenndkdisesti ainakin osittain seurausta
vuonna 2015 alkaneesta ratamaksujarjestelmdan uvudistuksesta. Ennen vuotta 2015 ratave-
roa perittiin tietty senttimaard per kuljetettu bruttotonnikilometri, ja ratavero muodosti noin
30-40 prosenttia perusratamaksun hinnasta riippuen vetokaluston tyypistd.s? Rataveron
on arvioitu muodostaneen noin 5-10 prosenttia kuljetuksen kokonaiskustannuksista, ja
sekd Fenniarail ettd VR ovat iimoittaneet, ettd kustannuksen alennukset on tdysi-
maadrdisesti siirretty asiakkaille (Tervonen, 2017). Taloustieteessd on olemassa kattava kir-
jallisuus siitd, miten muutokset arvonlisGveroissa ja erilaisissa tuissa vaikuttavat hintoihin ja
siitéd, mitka tekijat madrittelevat tukien ja verojen kohtaannon.”? Teoreettisen kirjallisuuden
perusteella verojen muutoksen vdlittyminen hintoihin riipppuu merkittévasti markkina-
olosuhteista. Vaikuttavia tekijditd ovat muun muassa markkinoiden kilpailutilanne seké ky-
synndn ja tarjonnan hintajousto. Teoriakirjallisuuden perusteella voidaan olettaa, ettd
rataveron lasku siirtyisi ainakin osittain hintoihin. (Weyl & Fabinger, 2013.)

Kuviossa 33 on katkoviivoilla arvioitu hintojen kehityst&, mik&li rataveroa ei olisi poistettu.
Arviossa oletetaan, ettd toimijat ovat sirtfGneet rataveron kokonaisuudessaan hintoihin.
Tatd voidaan pitdd adrimmaisend oletuksena, ja se tuottaa konservatiivisimman arvion
kilpailun lisdéntymisen vaikutuksista hintoihin. Jos oletetaan, ettd ratavero pysyy muuttu-
mattomana vuoden 2015 jalkeen, rataveron vaikutusta hintoihin voidaan arvioida liséa-
malléd maksettavaksi tuleva ratavero yritysten likevaihtoon. Tdmdan arvion mukaan hinnat
k&antyivat laskuun vasta vuonna 2016, ja rataveron poisto on muodostanut noin 3-5 pro-
senttia vuoden 2015 jalkeen havaittavasta hintojen laskusta. Sillékin oletuksella, ettd rata-
veroa ei olisi muutettu, hinnat laskivat vuodesta 2015 vuoteen 2018 nettotonni-
kilometreiss@ noin 15 prosenttia ja bruttotonnikilometreissd noin 12 prosenttia. Tdma viittaisi
sihen, ettd idan likenteen kilpailun vapautuminen ja Fenniarailin markkinalle tulo olisi las-
kenut hintoja, eik& edelléd dokumentoitu hintojen lasku ole seurausta vain rataveron pie-
nenemisestd. Kuten osion alussa todettiin, tavaralikennemarkkinan hintakehityksen syiden
arviointi on kuitenkin vaikeaa. Tavaralikennemarkkinan keskihinnat voivat vaihdella pal-
jon riippuen kuljetusten sis@lléstd iiman, ettd asiakashinnat olisivat muuttuneet. Jaljem-
pdnd Suomen hintakehitystd on vield verrattu muiden Euroopan maiden hinta-
kehitykseen.

67 Uudistuksessa pyrittiin parantamaan Suomen teollisuuden kilpailukykyd laskemalla yritysten
logistiikkakustannuksia, ja sen yhteydessé rataveron periminen keskeytettiin favaralikenteessd.
Rataveron maaré oli séihkd- ja dieselvetoiselle junakalustolle eri, ja rataveron poisto véhensi ratamaksuja
erityisesti dieselvetoiselle kalustolle. Dieselvetoisen likenteen osuus on kuitenkin ollut laskussa, ja vuonna
2020 alle viidesosa kuljetetuista tonnikilometreistd suoritettiin dieselkalustolla.

70 RBB Economics (2014) on tehnyt aiheesta kattavan kirjallisuuskatsauksen.
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Kuvio 33. Suomen tavaraliikenteen hintakehitys vuosina 2004-2020.

Lahde: Tilastokeskus. VR:n vuosittaiset likevaihdot on kerdtty VR:n vuosikatsauksista, ja Fenniarailin ja
Operailin likevaihdot on ker&tty muista julkisista IGhteisté.

Huomiot: Kuljetetut brutto- ja nettofonnikilometrit on haettu Tilastokeskuksen rautatietilastosta. Rataveron
yksikkbhintana on kdytetty Vdayldviraston Rautateiden verkkoselostuksista ker&ttyd rataveron yksikko-
hintaa, joka pysyi muuttumattomana vuosina 2004-2014. Rataveron mdadra vuoden 2015 jélkeen on las-
kettu kertomalla rataveron yksikk&hinta Tilastokeskuksen rautatietilastosta saaduilla veturityyppikohtaisilla
bruttotonnikilometrim&drilld. Hinfojen kehitystd ilman rataveron poiston vaikutusta on arvioitulisGamallé
tdmd& summa yritysten likevaihtoon vuosina 2015-2020. Mustalla poikkiviivalla on merkattu kilpailun va-
pautumisen ajankohta ja mustalla katkoviivalla Vendjén ja Suomen vdlisen yhdyslikenteen avautuminen
kilpailulle. Hinnat on deflatoitu kayttden Tilastokeskuksen tuottajahintaindeksid.

Raakapuun kuljetukset muodostavat ison osan Suomen rautateiden tavaralikenteestd.
Puu- ja sahatavaralikenne oli myds ensimmdisié aloja, joilla kilpailua syntyi Fenniarailin tul-
tua markkinoille vuonna 2016. Luonnonvarakeskus ylliGpitdd filastoa suomalaisen
teollisuuspuun kaukokuljetuksen yksikkdhinnoista, jotka on esitetty kuviossa 34. Kuvio ker-
too, kuinka paljon asiakkaalle kustantaa kuljettaa yksi kuutiometri raakapuuta yhden kilo-
metrin matkan. Siniselld on kuvattu koko rautatiekuljetusketjun kustannus, joka sisaltad
myds tavaran maantiekuljetuksen lastausasemalle. Punaisella on kuvattu pelkdn rautatie-
kulietuksen kustannus.  Yksittdisen tavaralajin - hintakehitys antaa edelld tehtyd
aggregaattitarkastelua tarkemman kuvan todellisesta hintakehityksestd, koska se ei riipu
yhté& paljon kuljetusten kompositiosta.

Rautatiekuljetus on kaukokuljetuksessa merkittévésti maantiekuljetusta halvempaa. Puun
kuljetus rekoilla lastausasemille muodostaa keskimadarin vain noin 15 prosenttia kuljetuksen
kokonaismatkasta, mutta jopa yli kolmasosan rautatiekuljetusketjun hinnasta. Kilpailun
avautumisen jalkeen pelk&n rautatiekuljetuksen hinta on pysynyt melko vakaana vuoteen
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2014 asti, minkd& jalkeen se on kuitenkin laskenut jopa yli 20 prosenttia. Tasté arviosta ei ole
poistettu pienentyneiden ratamaksujen vaikutusta, joten osa hintojen laskusta selittyy
rataveron poistolla. Puukuljetusten hinnat ovat kuitenkin pienentyneet keskimadrin aiem-
min kuviossa 33 esitettyd yleistasoa enemman, ja myds puukuljetusten maard on hieman
noussut vuoden 2015 jalkeen. Raakapuun kuljetuksissa ratamaksu muodostaa kuitenkin
muuta likennettd suuremman osan kokonaiskustannuksista (Tervonen, 2017). N&in ollen
my&s rataveron poistumisesta aiheutuva hinnan alennus on ollut tfodenndkdisesti
raakapuukuljetuksissa suurempi.

/—‘\‘\._,__4

Senttia / kuutiokilometri

2001 2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019
—-— Rautatiekuljetus —— Rautatiekuljetusketju

Kuvio 34. Suomalaisen raakapuun kuljetuksen yksikkohintojen kehitys Suomen raiteilla vuosina 2001-2019.
Lahde: Luonnonvarakeskus.

Huomiot: Kuutiokilometrin hinta kertoo, kuinka paljon kustantaa kuljettaa yksi kuutio puuta yhden kilo-
metrin matkan. Siniselld merkatun rautatiekuljetusketjun kustannus siséltéd tavaran autokulietuksen
lastausasemalle. Punaisella viivalla on kuvattu pelkdn rautatiekuljetuksen yksikkohinta, joka ei sisélié auto-
kulietusta. Mustalla poikkiviivalla on merkattu kilpailun vapautumisen ajankohta ja mustalla katkoviivalla
Vendjan ja Suomen vdlisen yhdyslikenteen avautuminen kilpailulle. Hinnat on deflatoitu k&yttden Tilasto-
keskuksen tuottajahintaindeksia. Kuvion luvut eivdat sisélid Suomen ja Vendjdan vdlistd yhdyslikennettd. Tie-
foja yhdysliikenteen liikevaihdoista tai hinnoista ei ole ollut KKV:n k&ytettévissa.

Edelld luvussa 4 kasiteltiin linja-autolikenteen kilpailun avautumisen vaikutusten analysoin-
tia erotus erotuksissa -menetelImdé@n avulla. Liitteessd 1.2 esitetyssd analyysissa Suomen
henkildjunaliikenteen hintakehitystd verrataan verrokkimaihin ennen ja jalkeen vudistuk-
sen. Tavaralikenteessd verrokkiryhmdn 16ytdminen on viel& huomattavasti henkild-
likennettd vaikeampaa. Tavaralikenteen kilpailu avautui Suomessa EU-velvoitteiden mu-
kaisesti vuonna 2007, jolloin myds kaikki muut EU-j&@senmaat viimeistddn avasivat tavara-
likenteensd kilpailulle. Kilpailun vaikutukset eivat myoskadn ndy valittdomdasti vudistuksen
jalkeen, vaan ne ilmenevat dynaamisesti yli ajan. Tasta syysté& aikaisemmin kilpailun avan-
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neet maat eivat mydskaddn muodosta hyvad kontrolliryhmdad arvioitaessa mydhemmin
kilpailun avanneiden maiden hintavaikutuksia. lImeistd kontrolliryhnmdad ei siis kansain-
vdlisesti ole saatavilla.

Vaikka kausaalisten arvioiden tekeminen tavaralikenteessd on haastavaa, voidaan kui-
tenkin tehdd kuvaileva analyysi hintojen kehityksestd eri maissa. Analyysin perusteella voi-
daan pdadatelld, eroaako Suomen viime vuosien hintakehitys merkittGvasti muista Euroo-
pan maista. Kuviossa 35 on verrattu Suomen hintakehitystd muiden Euroopan maiden
tavaralikenneoperaattorien hintakehitykseen. Suomen hintakehityst& on arvioitu Tilasto-
keskuksen tietojen perusteella ja muiden maiden operaattorien arviot on tehty UIC:n tieto-
kannasta kerdtyn aineiston perusteella. Tarkasteluun valikoitui kansallinen rautatie-
operaattori seuraavista maista: Latvia, Italia, Bulgaria, Espanja, Liettua, Kroatia, Slovenia
ja Slovakia.”!

Suomen ja verrokkimaiden hintakehitysten trendit ovat tarkastelujaksolla hyvin saman-
kaltaisia. EU-keskiarvossa havaittava notkahdus vuonna 2010 johtuu todenndkadisesti siitd,
ettd verrokkeihin kuuluu maita, joihin talouskriisi osui erityisen voimakkaasti. Vuoden 2015
jalkeen hinnat kaantyvat laskuun sek& Suomessa ettd verrokkimaissa, vaikkakin hinnat
ovat laskeneet Suomessa verrokkimaita enemman. Edelld kasitellysti Suomessa ratavero
poistettiin vuonna 2015 ja hintojen lasku Suomessa on osittain seurausta tastd. Kuviossa on
katkoviivalla kuvattu tilannetta, jossa rataveroa ei olisi poistettu ja jossa ratavero siirtyy
taydellisesti operaattorien hintoihin. Kun rataveron poiston vaikutus poistetaan Suomen
hintakehityksestd, huomataan, ettd Suomessa hinnat kallistuivat vuonna 2015 suhteessa
verrokkimaihin, mink& jalkeen ne ovat laskeneet |dhes tdysin keskiarvoa vastaavalle ta-
solle. Toisin sanoen, jos rataveron vaikutus poistetaan, Suomen hintakehitys on vuoteen
2019 mennessd noudattanut IGhes tdysin Euroopan keskiarvoista kehitystd. Todma viittaa
sihen, ett@ Suomessa tapahtunut rataveron laskua suurempi hintojen lasku voi olla lisddan-
tyneen kilpailun liséksi seurausta alan yleisestd kehityksesta.

Edella ké&sitellysti eri fuotannonalojen suhteellinen osuus kuljetuksista vaikuttaa merkitta-
vasti tavaralikenteen hintakehitykseen. Jos esimerkiksi kalliden nestemdisten kuljetusten
osuus tavaralikenteestd kasvaa, se nostaa myds aggregaattihintoja, vaikka hinnoittelussa
ei tapahtuisi mitad&n muutoksia. Eri fuotannonalojen suhteellisten osuuksien muutosta voi-
daan pyrkid kontrolloimaan regressioanalyysilla. Mallissa hintakehitystd on selitetty eri
tuotannonalojen suhteellisella osuudella ja lisaksi malliin on lisétty vuosi, joka kuvaa hinta-
kehityksen lineaarista trendid, kun eri fuotannonalojen suhteelliset osuudet on vakioitu.
Mallin estimoinnissa on kdytetty Suomen lisaksi edelld lueteltujen Euroopan maiden aineis-
toa. Suomelle on mallissa estimoitu erikseen hintatrendi ja sitd on verrattu muiden maiden
hintatrendiin. Mallin fulosten perusteella Suomen ja muiden maiden eri tuotannonalojen

71 Aineistosta rajattiin pois yritykseft, joista ei ollut dataa vahintadn kaikilta vuosilta 2007-2019 tai joissa
esiintyi yli 30 prosenttiyksikdn vuosimuutoksia hinnassa
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osuuksilla vakioidut hintatrendit eivéat ole poikenneet toisistaan vuoden 2007 jalkeen.’2 Ta-
mankin tuloksen perusteella Suomen hintakehitys on vastannut pitk&lti muiden Euroopan
maiden hintakehitysta.
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Kuvio 35. Tavaraliikenteen kansainvdlinen hintakehitys vuosina 2007-2019.
Lahde: Tilastokeskus ja UIC.

Huomiot: EU-keskiarvo on arvioifu oftamalla keskiarvo tarkasteltavien yritysten likevaihdosta jaettuna nii-
den kuliettamilla nettotonnikilometrimd&adrillG. Verrokkiyhmd&dn kuuluu Latvia, Italia, Bulgaria, Espanja, Liet-
tua, Kroatia, Slovenia ja Slovakia. Ndissd maissa kilpailu avautui hyvin eri aikoihin: Italiassa ja Latviassa
kiloailu avautui vuonna 1998; Bulgariassa, Espanjassa ja Liettuassa vuosina 2002-2004; ja Slovakiassa, Slo-
veniassa ja Kroatiassa vuosina 2006—-2009. Tarkastelussa pyrittin myds arvioimaan, ovatko ndiden ryhmien
hinnat kehittyneet eri tavalla riippuen siitd, milloin kilpailu on avautunut. Merkittéavid eroja eri ryhmien va-
lilé ei kuitenkaan havaittu. Rataveron yksikkbhintana on kéytetty Véyldviraston Rautateiden verkko-
selostuksista ker&ttyd rataveron yksikkdhintaa, joka pysyi muuttumattomana vuosina 2004-2014. Rata-
veron madrd vuoden 2015 jalkeen on laskettu kertomalla rataveron yksikkShinta Tilastokeskuksen rautatie-
tilastosta saaduilla veturityyppikohtaisilla bruttotonnikilometrimdadrillé. Hintojen kehitystd ilman rataveron
poiston vaikutusta on arvioitu lis&édmdalla tadmda summa yritysten likevaihfoon vuosina 2015-2020. Hinfoja
ei ole deflatoitu.

Yhteenvetona Suomen hintakehityksestd kilpailun avautumisen jalkeen voidaan to-
deta seuraavaa. Ensinndkin vaikuttaa siltd, ettd vuoden 2007 kilpailun vapautuminen
ei johtanut merkittdvéaén tasonmuutokseen hintakehityksessd. Témda havainto on

72 Kerroin Suomen hintatrendille on 0,01 (0.004) ja muiden maiden hintatrendille 0,01 (0.004). Tulosten
tulkinta on se, ettd vuosina 2007-2019 hinnat ovat tavaralikennemarkkinalla laskeneet keskim&arin noin
prosentin vuodessa, kun huomioon otetaan muutokset eri tuotannonalojen suhteellisissa osuuksissa.
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yhdenmukainen sen kanssa, etté edelld tehdyn analyysin perusteella Suomeen ei syn-
tynyt uudistuksen jalkeen moneen vuoteen varsinaista kilpailua. Analyysin perusteella
aggregaattininnat Suomen tavaralikennemarkkinalla ovat olleet vimeisen vuosi-
kymmenen aikana hieman laskevia. Hinnat ovat kuitenkin samanaikaisesti laskeneet
my®&s muissa Euroopan maissa. Tama viittaisi siihen, ettd hintojen lasku Suomessa on
seurausta alan yleisestd kehityksesta.

Idan likenteen kilpailun vapautumisen yhteydess& Suomen hintatasossa havaitaan lasku.
Merkittava osa siitd selittyy kuitenkin rataveron poistolla. Liséksi myds muissa Euroopan
maissa hinnat ovat laskeneet vuosina 2015-17. Tehdyn analyysin perusteella ei voida kui-
tenkaan sulkea pois sitd, ettd iddan likenteen kilpailun vapautuminen ja Fenniarailin mark-
kinoille tulo on saattanut johtaa pieneen hintojen laskuun tavaralikennemarkkinalla.
Tama on myos yhdenmukaista sen kanssa, ettd tavaralikenteen asiakkaat ovat raportoi-
neet hintatason laskeneen lisGddntyneen kilpailun seurauksena’s.

6.2.4 Kuljetusten tehokkuus, kalustomaarat ja laatu

Kilpailu voi kannustaa yrityksi@d tehostamaan toimintaansa, ja t&dmda voi ndkyd sekd
kalustomdadrissad ettd kaluston kayttdasteissa.’4 Kuviossa 36 on kuvattu veturien madérdn ja
kuljetusten tehokkuuden kehitystd Suomessa vuosina 1990-2018. Tallé ajanjaksolla linja-
veturien madrd on laskenut ldhes sadalla samalla kun kansalliset kulietusmdaarat tonneissa
mitattuna ovat kasvaneet kymmenelld prosentilla. Kuviossa punaisella on kuvattu kulje-
tusten tehokkuutta eli kuinka monta tonnia on kuljetettu yht& junakilometrié kohti. T&ma
luku on kasvanut I&hes 45 prosenttia vuosina 1990-2018. Kuljetusten tehokkuus nayttaa
ké&antyneen selvéadn nousuun kilpailun avaamisen jalkeen, ja tehokkuus on vuodesta 2006
noussut Idhes 20 prosenttia. VR on tallé ajanjaksolla panostanut merkittavasti kuljetusten
kustannustehokkuuden parantamiseen. Tehostamista on tfoteutettu niin paremman suun-
nittelun kuin investointien kautta.

On vaikea arvioida, miss&d madrin tavaralikenteen tehostuminen on reaktio kilpailun
avautumiselle. Ensinndkin rautatielikenteen tavarakuljetusten tehostuminen on frendi,
joka on havaittavissa ympdari Eurooppaa. Toiseksi osa kehityksestd on seurausta VR:n ka-
luston kayttdidsta riippuvista investoinneista ja liketoiminnan tehostamisesta, joka on al-
kanut jo ennen kilpailun avautumista. Ndiden tekijdiden valossa voidaan perustellusti olet-
taa, ettd ainakin osa tavaralikenteen tehostumisesta olisi fapahtunut myds ilman kilpailun
vapautumista. Sitéd mahdollisuutta ei voida kuitenkaan sulkea pois, ettd kilpailun avautu-
minen selittdisi ainakin osan kuljetusten tehostumisesta. On myds mahdollista, ettd tieto
kilpailun avautumisesta on saanut VR valmistautumaan siihen tehostamalla toimintaansa
jo etukateen. VR:n tavaralikenteen kannattavuus ei vaikuta juurikaan muuttuneen vudis-
tuksen my&td. Ennen vudistusta vuosina 2003-2006 VR:n logistiikkadivisioonaan likevoitto

73 LVM:n vuonna 2018 Rambollilta ja Inspiralta tilaaman tavaralikenneselvityksen kyselytutkimuksessa osa
tavaraliikenteen asiakkaista raportoi hintatason laskeneen lisGantyneen kilpailun seurauksena.

74 Ta&ssé osiossa on kaytetty Tilastokeskuksen rautatietilaston aineistoa kalusto- ja kulietusmdadristd.
Tasmdllisyystiedot on saatu Vaylavirastolta.
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oli keskimadrin 3,9 prosenttia. Uudistuksen jalkeen vuosina 2007-2019 se on ollut keski-
madrin 3,8 prosenttia. Havainto siitd, ettd likevoitto on pysynyt vakaana, on yhden-
mukainen sen kanssa, ettd edelld kasitellyn perusteella tavaralikennemarkkinalla hinta-
kehitys on ollut hieman laskevaa ja tuottavuuskehitys positiivista.
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Kuvio 36. Veturien lukumadrdn ja kuljetettujen tonnikilometrien ja junakilometrien suhteen kehitys Suomessa
vuosina 1990-2018.

L&hde: Tilastokeskus.

Huomiot: Veturien lukumdadrd siséltad pitkén matkan tavarankuljetukseen soveltuvat linjaveturit. Mustalla
poikkiviivalla on merkattu kilpailun vapautumisen ajankohta ja mustalla katkoviivalla Vendjén ja Suomen
vdlisen yhdyslikenteen avautuminen kilpailulle.

Kuviosta 37 n&dhdadan, ettd vaunujen mééréd on vahentynyt vield huomattavasti veturien
MAadarad enemman. Maaré on laskenut johdonmukaisesti vuodesta 1990 alkaen ja kilpai-
lun avautumisesta rippumatta. Vuoteen 2018 mennessd vaunumadrat ovat laskeneet 1&-
hes 50 prosenttia. Vastaavaa vaunujen kdytdon tehostamista on tapahtunut esimerkiksi
Ruoftsissa. Punaisella on kuvattu keskimadrdinen vuosittain kulietettu tonnimdadrd per
vaunu, joka on myos kasvanut yli 50 prosenttia vuosina 1990-2018. Kuviossa ndkyvé pu-
dotus vuonna 2009 johtuu merkittavastd kuljetusmadrien laskusta kyseisend vuonna. Vau-
nujen maaran laskun on mahdollistanut tehokkaampi vaunukierto, jossa vaunujen likenne
ei ole yhdelle asiakkaalle ohjafttua pendelilikennettd, vaan samat vaunut kiertavat eri
asiakkaiden valilla ja tayttéasteet saadaan korkeammiksi. NGin on saatu vahennettyd
myos seisovien ja vajaakdytolld olevien vaunujen madréd. Vain pienelld osalla suur-
asiakkaista on pelkastadn kyseiselle asiakkaalle omistettua kalustoa. Kaluston kaytén op-
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timointi heijastuu kuitenkin myds kuljetussuunnittelun joustavuuteen ja kaluston saatavuu-
teen nopealla aikataululla. Rambollin ja Inspiran vuoden 2018 kyselytutkimuksessa useat
tavaralikenteen asiakkaat pitdvat kaytdssd olevaa kalustoa vanhentuneena ja erdiden
vaunutyyppien saatavuutta huonona. Asiakkaiden kokemat kalustopuutteet voivat kui-
tenkin olla seurausta rautatielikenteen luonteesta: investoinnit ovat suuria, ja kalustoa on
taloudellista ajaa kayttéikansd loppuun. Myds vaunujen sdilyttédminen ja huolto tuottavat
kustannuksia, minkd takia sesonkikayttdisia erikoisvaunuja ei valttdmatta ole taloudellisesti
j@rkevad pitdd vajaakdaytdssa tai seisonnassa suurta osaa vuodesta. Tilanne voisi muuttua
kohdennetun kilpailun mydtd, mutta toistaiseksi Suomessa ei ole syntynyt merkittavaa kil-
pailua tiettyihin asiakkuuksiin kohdistetulla kalustolla.
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- Kuljetettu tonnimé&éra per vaunu —— Vaunujen lukumé&ara

Kuvio 37. Vaunujen lukumdadrdn ja kuljetettujen tonnimadarien kehitys Suomessa vuosina 1990-2018.
Lahde: Tilastokeskus.

Huomiot: Mustalla poikkiviivalla on merkattu kilpailun vapautumisen ajankohta ja mustalla katkoviivalla
Vendjan ja Suomen vdlisen yhdyslikenteen avautuminen kilpailulle.

Tavaralikenteessd laatu muodostuu siitd, miten helposti kuljetuksia on voitu jarjestad, mi-
ten sovitut kuljetukset ovat toteutuneet ja ovatko junat olleet aikataulussa. Vaikka valta-
osa asiakkaista on tyytyvdisid VR:n palveluun, Rambollin ja Inspiran vuoden 2018 kysely-
tutkimuksessa nousi esiin myos, ettd noin kolmannes haastatelluista asiakkaista oli kokenut
hairiditd tavaralikennepalveluiden yhteydessd. Palvelun laadun oli koettu laskeneen eri-
tyisesti kyselytutkimusta edeltédvand ajanjaksona, noin vuosina 2017-2018. Pidempdd seu-
rantaa laadunkehittymisestd ei ole ollut saatavilla.

Yksi laatutekij@, josta on saatavilla pidempi aikasarja, on kuljetusten tasmaillisyys. Kuviossa
38 on kuvattu tavaralikenteen tasmallisyyttd vuosina 2005-2021. Tavaralikenteessd juna
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merkataan myéhdstyneeksi, mikdli se on yli 15 minuuttia mydhdssd madréasemalla. Kuvi-
osta ndhdadn, ettd ajallaan saapuneiden junien osuus on laskenut noin kahdeksan pro-
senttia vuosina 2014-2018. Tasmdallisyys on kuitenkin tadman jalkeen selvasti parantunut. On
huomioitava, ettd tasmdllisyystilastot sisaltdvat vain ajetut junat, ja peruutettuja vuoroja
ei merkata tilastoihin. Akillisten peruutusten liséksi ennakkoperuutuksia tapahtuu tavara-
likenteessd paljon kulietusmdadrien ja aikataulujen vaihtelusta johtuen. Kilpailun avautu-
misella ei ndytd olleen vaikutuksia tasmallisyyteen. Tasmdallisyyteen vaikuttavat lukuisat
kausittaiset tekijat, jotka ovat samoja kaikille rautatielikennetoimijoille. Kuljetusten suunnit-
telun, toteutuksen ja joustavuuden osalta VR on kilpaillut maantielikenteen toimijoiden

kanssa jo ennen tavaralikenteen kilpailun avautumista.
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Kuvio 38. Tavaraliikenteen tasmadllisyyden kehitys vuosina 2005-2021.
L&éhde: Vaylavirasto.

Huomiot: Siniselld viivalla on kuvattu ajallaan olevien tavaralikennekuljetusten osuus. Kuljetus merkataan
myo6hdstyneeksi, mikdali se on yli 15 minuuttia mybhdassd méadardasemalla. Luvut eivat sisdllé peruutettuja
kulietuksia. Mustalla poikkiviivalla on merkattu kilpailun vapautumisen ajankohta. Mustalla poikkiviivalla
on merkattu kilpailun vapautumisen ajankohta ja mustalla katkoviivalla Vendjén ja Suomen vdlisen yhdys-
likenteen avautuminen kilpailulle.

6.3 Miksi alalle tuloa on ollut niin vahan?

Tavarajunalikenteen kilpailun vapautumiseen johtanutta lakimuutosta koskevassa halli-
tuksen esityksessd (HE 16/2006) arvioitiin, ettd kilpailun avautumisella ei ole nopeasti toteu-
tuvia laajoja vaikutuksia, sillé alalle tulon kynnys on korkea. P&dallimmaisiksi syiksi mainittiin
Suomen maantieteellinen sijainti ja poikkeava raideleveys, alalle tulon suuret investointi-
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kustannukset, ammattitaitoisen henkildston saatavuus, kulietusmarkkinoiden pienuus ja
kapea suurasiakaspohja. LVM:n vuonna 2002 teettdmastd selvityksessé ndiden lisdksi nos-
tetaan esiin Vendjan likenteen jddminen kilpailun ulkopuolelle sek& VR:n vahva ja vakiin-
tunut markkina-asema. Uudistuksen alussa muita havaittuja alalle tulon esteitd olivat myds
niin lupaprosessien kuin toiminnan kaynnistédmisen hallinnollinen vaikeus ja valttématto-
mien ratapalveluiden yhdenvertainen saavutettavuus (Mdakitalo, 2007). LisGksi Mdakitalo
(2007) huomioi, ettd ongelmia ei ole ainoastaan henkilbkunnan palkkaamisessa, vaan
my®&s kouluttamisessa: VR Koulutuskeskus oli vuonna 2007 yksin vastuussa henkildstdon kou-
luttamisesta.

Vuoden 2007 jalkeen rautatiemarkkinoiden filanne on muuttunut jossain maarin kilpailulle
edullisemmaksi. Keskeisin muutos oli Vendjan likenteen avautuminen joulukuussa 2016,
mik& kasvatti kilpailullisen tavaralikennemarkkinan kokoa kolmanneksella ja mahdollistaa
toimimisen Suomen rautatiemarkkinoilla pelkilld vetokalustoinvestoinneilla. Jatkossa Ukrai-
nan sodan aiheuttama todenndkdisesti pitkdkestoinen epdvarmuus idénlikenteen toi-
minnassa heikentdd kuitenkin merkittavasti Vendjan likenteen vapautumisen positiivisia
vaikutuksia. Toinen tekij@, joka edesauttaa kilpailun syntymist&d on muutos alan koulutuk-
sessa. Vuonna 2013 rautatiealan koulutus eriytettiin VR:std, ja nykyddn alan koulutusta tar-
joaa esimerkiksi Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulu XAMK. Kilpailun syntymist& voi
my&s edesauttaa, jos VR alkaa ilmoituksensa mukaisesti myymadn kaytdstd poistuvaa ko-
lustoaan muille toimijoille (Koponen, 2022). Aiemmin VR on pitkdlti romuttanut k&ytdsta
poistuvan kaluston.

Kalustotilannetta voi parantaa myos eduskunnassa késittelyssé oleva hallituksen esitys (HE
57/2022), jolla vendldisen vaunukaluston kayttd sallittaisin myds Suomen sisdisessé liiken-
teessd. Liikenne- ja viestint@valiokunnan mietinndssé poikkeuslupaa esitetddn puun-
kuljetukseen kaytettavan kaluston lisdksi myds kemianteollisuuden kuljetuksissa kdytetta-
valle kalustolle (LIVM 6/2022). Muutoksella pyritddn vastaamaan Suomen sisdisten kulje-
tusten kysynndn kasvuun Vendjan tuonnin loppumisen myétd. Vendjén tuonnin korvaao-
minen suomalaisista satamista tuotavalla tavaralla liséd tarvittavan vaunukaluston méa-
réd& Suomessa. Esimerkiksi Metsateollisuus ry on arvioinut, ettd kuljetustarpeen akuuttiin
kasvuun Suomen rataverkolla voidaan vastata noin 1 300-1 500 puuvaunulla (Tolonen,
2022). Lannoitevalmistaja Yara Suomi Oy:n mukaan Suomen sisdiset ammoniakki-
kuljetukset vaativat puolestaan noin 35 vutta sdilidvaunua, jotta logistikka saadaan toi-
mimaan hairiéttédmasti (Kankaanp&d, 2022). Toistaiseksi Vendjdlle rekisterdity vaunu-
kalusto operoi Suomen valtion rataverkolla erityisluvalla, ja sité ei voida kayttéd muihin
kuljetuksiin Suomen tai EU:n markkinoilla. Suomalaiset yritykset omistavat merkittdvan
maadrdn Vendjdlle rekisterdityd vaunukalustoa, jota ne tahtoisivat hyddyntdd myds Suo-
men sisdisessd likenteessd. T&han kuuluu hallituksen esityksen mukaan noin 1 200-2 100
raakapuun kuljetuksiin soveltuvaa vaunuyksikkdd. Suomessa on talld hetkelld kdytdssa
noin 2 700 raakapuun kuljetuksiin soveltuvaa vaunua, joten Vendjdlle rekisterdidyn kalus-
fon kaytdn salliminen kasvattaisi Suomessa kayttdkelpoisen vaunumadran ldhes kaksin-
kertaiseksi. Talld voi olla merkittavid vaikutuksia Suomen rautateiden tavarankuljetusten
kilpailutilanteeseen, sillé vaunukaluston hankinta muodostaa merkittévan osan alalle tu-
lon investoinneista. Mikdli Vendjalle rekisterdidyn kaluston kayttd sallitaan, vaunukalustoa
omistavat asiakasyritykset voisivat kilpailuttaa kuljetusten operoinnin vetokalustoa omista-
vilta operaattoreilta. (HE 57/2022) Liikenne- ja viestintGministeri®é on kuitenkin korostanut,
ettd jarjestely ei ole pysyva ja ettei Suomi tule luopumaan EU-lainsdaddanndn mukaisista
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kalustovaatimuksista. Ministerion mukaan yritysten onkin aloitettava Suomeen sopivan ka-
luston hankinta, jotta poikkeusluvasta voidaan luopua viimeistad&n vuoden 2026 lopulla.
(Saari, 2022)

Kilpailun syntymist& saattaa hieman edesauttaa myds rautatielikenteen hallintajdrjes-
telmdan muutos. Suomessa on vield toistaiseksi kdytdssé 80-luvulta perdisin oleva junien
kulunvalvontajariestelma (JKV), joka on 2020-luvun aikana tarkoitus korvata eurooppalai-
sella rautatielikenteen hallintajdriestelmalld (ERTMS, European Rail Traffic Management
System). Vaikka raideleveytensd puolesta Suomi tulee pysym&dn omana rata-
verkkonaan, uusi jarjesteimd yhtendistdd kaluston varustelua ja jarjesteimévaatimuksia
muun Euroopan kanssa. Tdma yksinkertaistaa tulevia kalustohankintoja, mutta toisaalta
voi myds nostaa niiden kustannuksia.

Pienistd kehitysaskeleista huolimatta keskeiset alalle tulon esteet ovat pysyneet samana
kilpailun avautumisesta IGhtien. Rambollin ja Inspiran vuoden 2018 selvityksessa keskeisiksi
alalle tulon esteiksi mainitaan toimilupaprosessin haastavuus’s sekd kaluston, henkildston,
palvelujen ja ratakapasiteetin saatavuus. Keskeiseksi alalle tulon esteiksi on nostettu
uusien foimijoiden kohtaamat kaluston hankinnan kustannukset seké se, ettd VR hallitsee
monien oheispalvelujen tarjontaa. NGitd kahta alalle tulon estettd on kdasitelty erikseen
seuraavassa osiossa.

Vaikka Suomessa alalle tulon esteiden laajuus on maantieteellisestd sijainnista, raide-
leveydestd ja VR:n asemasta johtuen keskimadrdistd suurempaa, itse esteet ovat kuiten-
kin hyvin samantyyppisid@ eri rautatiemarkkinoiden valilé. IRG-railin (2020) markkina-
selvityksessa kaluston hankinta ja tekninen yhteensopimattomuus nGhdédn alalle tulon
esteend kahdellatoista neljastatoista tarkastellusta markkinasta. Muita yleisimpi& havait-
tuja esteitd ovat ammattitaitoisen henkildston ja palveluiden saavutettavuus, kansalliset
sddnndkset, matalan volyymin palveluiden kannattamattomuus ja markkinoilla jo olevien
yritysten vahva asema. Alalle tulon ongelmat eivat siis ole uniikkeja Suomelle. Ongelmien
lagjuudesta johtuen Suomeen on kuitenkin syntynyt keskimdadraistd véhemman kilpailua.

75 Suomen markkinoilla toimiakseen rautatieyhtio tarvitsee Traficomin tai EU:n rautatieviraston myontédmdan
turvallisuustodistuksen ja toimiluvan, ja lisdksi Vayl&viraston kanssa tehdyn rataverkon k&yttdsopimuksen
sekd toiminnalle mydnnettyd ratakapasiteettia. Markkinoille tulo on jo lupaprosessin mydtd haastavaa ja
aikaa vievad. Toimilupahakemuksen kasittelyaika on kolme ja turvallisuustodistuksen nelj@ kuukautta.
Rataverkon k&yttdsopimusprosessin tulee mielellédn olla kdynnissé ennen ratakapasiteetin hakemista, ja
ratakapasiteetin haku on tehtédva viimeistddn kahdeksan kuukautta ennen toiminnan aloittamista.
Nopeallakin aikataululla raidemarkkinoille tulo kestéd noin vuoden, jonka aikana yritykselld on jo oltava
tieto kéytdssa olevasta kalustosta ja toiminnan vaatiman ratakapasiteetin ja palveluiden kéytodsta.
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6.4 Kaluston hankinta ja tukipalvelujen hinnoittelu

Rautatielikenteessd etenkin tavaralikenteessd uuden yrityksen on tehtdvd merkittavid
alkuinvestointeja ennen operoinnin aloittamista’é. Suomessa on kdytodssé poikkeuksellinen
1 524 millimetrin raideleveys, joten Suomen raideleveyteen suoraan sopivaa kalustoa ei
ole saatavissa muualta. Toiminnan aloittaminen vaatii joko téysin uuden kaluston tilaa-
mista tai vanhan kaluston muuttamista Suomen raideleveyteen sopivaksi. Kummassakin
tapauksessa muihin maihin verrattuna Suomessa alkuinvestoinnin madard on suurempi ja
hankinta-aika pidempi. Etenkin vaunukalustolla on olennainen rooli kilpailun kannalta.
SiinG missé veturit ovat monikayttoisia, vaunukalusto on usein tuotelqji- tai jopa asiakkuus-
kohtaista. Mikdli yritys investoi esimerkiksi raakapuukuljetuksiin  soveltuvaan vaunu-
kalustoon, samoilla vaunuilla ei pystytd ajamaan nestekuljetuksia.

Vetureiden lisGksi yritysten on etenkin Suomen sisdisissd kuljetuksissa taattava vaunu-
kaluston riittavyys, mikd nostaa merkittavasti alalle tulon investointikustannusta ja riskid ti-
lanteessa, jossa asiakkuus voidaan tulevaisuudessa menettdd.”” Alalle tuloon liittyvat kiin-
tedt kustannukset kasvattavat [Ghtékohtaisesti alalle tulon kynnystd. Mitéd korkeammat
ovat alalle tuloon littyvat kustannukset, sitd véihemman alalle voidaan olettaa tulevan
uusia yrityksi@. Kiintedn kustannusten tason lisdksi keskeistd on se, miss@ madrin kiinteat
kustannukset ovat uponneita kustannuksia eli sellaisia, joita yritys ei pysty saamaan takai-
sin, jos se joutuu poistumaan markkinalta. Mitd suurempi uponneiden kustannusten osuus
on, sit@ riskisemmaksi markkinalle tulo muodostuu. Suomessa rautatielikennemarkkinalla
kalustoinvestoinneista merkittdvad osaa voidaan kaluston vaatimien muokkausten takia
pit&d& uponneina kustannuksina. Alalta poistuessa kalustolle ei mydsk&dan kaytéanndssé ole
toimivaa jalkimarkkinaa, jolloin kalusto joudutaan jdlleenmyytdessd muokkaamaan
uudelleen Euroopan markkinalle sopivaksi.

Uponneilla kustannuksilla on alalle tulon kautta vaikutusta myos alalla jo olevien yritysten
toimintaan. Martin (2002) osoittaa, ettd uponneet kustannukset laskevat alalle tulon
todenndkaodisyyttd ja luovat vakiintuneelle toimijalle kannustimen aggressiiviseen hinnoitte-
luun. Martinin mallissa on kaksi periodia ja yritykset kilpailevat asettamalla tuotanto-
madadrid. Yritysten kustannukset muodostuvat muuttuvista kustannuksista ja kiinteistd kus-
tannuksista, joista osa on uponneita kustannuksia. Ensimmaiselld periodilla alalla on vain
yksi toimija. Tdma vastaa kdytdnndssé esimerkiksi Suomen tavaralikennemarkkinaa en-
nen kilpailun vapautumista. Ensimmdaisen periodin tasapainossa vanhan toimijan kalusto-
mMmaaréd on optimoitu vastaamaan koko markkinan kysynt&an. Toisella periodilla vakiintu-
neen toimijan lisdksi mallinnetaan vuden alalle fuljan pdadtdstd. Uuden toimijan markki-
noille tulo tfuottaisi markkinalle lisGd kapasiteettia. Jos merkittava osa kiinteistd kustannuk-
sista on uponneita, ei vakiintuneella toimijalla ole kannustimia leikata kapasiteettia ja siten
markkinalle muodostuu alalle tulon jalkeen ylikapasiteettia. Toisella periodilla uponneiden

76 Aikaisemmissa osioissa kdsitellysti henkildlikenteessd on myds operointimalleja, joissa julkinen filaaja
kilpailuttaa likenteen ja tarjoaa kilpailutuksen voittajalle kaluston, jolloin operaattori ei tarvitse omaa
kalustoa operointiin. Tavaralikenteessd vastaava malli on harvinaisempi.

77 Vendjan likenteessd vaunut ovat tyypillisesti asiakkaan omistamia.
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kustannusten luonteen takia kalustolla ei ole vakiintuneelle toimijalle varjokustannusta,
joka sen tulisi oftaa huomioon hinnoittelussaan. Kokonaisvaikutus on se, ettd vakiintunut
toimija pystyy uskottavasti sitoutumaan aggressiiviseen hinnoitteluun, jos alalle tulee uusi
toimija. 78 llman uponneita kustannuksia vakiintunut toimija reagoisi myymalld kalustoaan
ja pienentadmalléd kapasiteettiaan. Vakiintuneen toimijan uskottava sitoutuminen korke-
aan kapasiteettiin kdytannossa laskee alalle tulon kannattavuutta ja tekee siitd siten epd-

todenndkoisemp&d.’?

Suomen tavaralikennemarkkinan voidaan ndhdd vastaavan hyvin Martinin (2002) tutki-
muksessa kuvailtua tilannetta. VR on toiminut Suomen tavaralikennemarkkinalla jo ennen
kilpailun vapautumista, ja sille on kertynyt kalustoa ajalta ennen kilpailun vapautumista.
Samanaikaisesti kaluston hankkimiseen littyy uponneita kustannuksia Suomen poikkea-
van raideleveyden takia.o

Kayt@nndssa esitetty ratkaisu kalusto-ongelmaan olisi  kalustoyhtién perustaminen.
Kalustoyhtié vuokraa kalustoa operaattoreille, jotka taas jarjestavat kuljetusasiakkailleen
tarvittavan likennepalvelun. Kansainvdlisesti kalustoyhtiot ovat tyypillisesti yksityisia yhti-
oitd, joilla on sekd matkustaja- ettd tavaralikenteen kalustoa. Suomessa vime hallitus-
kaudella suunniteltiin julkisen kalustoyhtidn perustamista, jolle olisi siirretty VR:n nykyisté& ka-
lustoa. Julkisesta kalustoyhtiéstd muut alan toimijat olisivat voineet vuokrata kalustoa
omaan kayttdédnsd. LVM:n tilauksesta Ramboll ja Inspira tekivat vuonna 2018 vaikutus-
arvioinnin kalustoyhtién vaikutuksista. Kalustoyhtidon positiivisina puolina ndhtiin kilpailun li-
sGantyminen. Haitallisiksi vaikutuksiksi katsottiin esimerkiksi kaluston yhteisk&ytdn hydtyjen
pieneminen. Kokonaisuudessaan raportissa pdddyttiin suosittelemaan kalustoyhtiéon pe-
rustamista, vaikka julkista kalustoyhtidtd voidaan pitéd kansainvdlisesti poikkeuksellisena

78 Jo pelkkd alalle tulon uhka voi tietyissé tilanteissa vaikuttaa monopolitoimijan hinnoitteluun. Vakiintunut
toimija voi hinnoitella monopolitasoa matalammin ja talla tavalla yrittad vaikuttaa alalle tulijan
padatdkseen tulla markkinoille. Monopolitasoa matalampi hinta voi toimia alalle tulijalle signaalina siitd,
ettd vakiintunut toimija on tehokas ja pystyy fuottamaan palveluja halvoilla hinnoilla. Jotta té&llainen limit
pricing -strategia olisi vakiintuneelle toimijalle kannattava, tulisi informaation olla epatéydellistd. Jos alalle
tulija tieté&d vakiintuneen toimijan kustannusrakenteen, ei vakiintunut toimija voi hinnoittelullaan vaikuttaa

alalle tulon todenn&kdisyyteen. (Milgrom & Roberts, 1982.)

79 Cabral ja Ross (2008) nayttavat, ettd korkeat uponneet kustannukset kiinteissé investoinneissa voivat
my&s johtaa siihen, ettd alalle tulija pystyy uskottavasti sitoutumaan markkinalla toimimiseen. Tdma taas
voi v&hentdd vakiintuneen toimijan kannustimia esimerkiksi yrittéé saalistaa alalle tulijaa pois markkinalta
alhaisilla hinnoilla.

80 Rautatiealan yksityisié yrityksid edustava Raidealan neuvottelukunta (RAINE) on tuonut
taustakeskusteluissa esiin, ettd kilpailutuksissa yksityisen sektorin toimijat joutuvat huomioimaan
hinnoittelussaan kalustohankinnasta aiheutuvat kustannukset. VR:IIG on taas RAINE:n mukaan
kayttdmatdntd, verovaroin hankittua kalustoa yli oman operointiasteen. VR on taustakeskusteluissa
esittanyt, ettd silla ei ole kdyttdkelpoista kalustoa yli oman operointiasteen. VR:n mukaan erittdin pieni
0sa sen vaunuista on seisonnassa tai vajaakdytdssd. VR:n mukaan seisovat vaunut koostuvat
sekalaisesta vanhasta vaunukalustosta kasittden yksittdisic vaunuyksilditd yli 50 erilaisesta vaunusarjasta.
N&ma vaunut ovat tyypillisesti joko vaurioituneita, elinkaarensa lopulla tai niiden kayttétarpeet ovat
poikkeuksellisen vainhtelevia tai sesonkiluonteisia.
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ratkaisuna.®! Toisaalta Suomen filannetta voidaan pitdd poikkeavana, ja yksityisen
kalustoyhtidn syntyminen on epdtodenndkoistd. Markkinaselvityksen toisessa osassa on
tarkoitus t@ydent&d vime hallituskaudella tehtyjd vaikutusarviointeja kalustoyhtidon vaiku-
tuksesta. Koska kalustoyhtid olisi iso muutos markkinoiden toimintaan, tulee siihen liittyvien
padatodksien perustua huolelliseen valmisteluun. Téssd raportissa ei ole otettu kantaa siihen
tulisiko Suomessa perustaa kalustoyhtid, vaan sitéd on tarkoitus arvioida markkina-
selvityksen seuraavassa 0sassa.

Toinen esiin nostettu keskeinen markkinoille tulon este on VR:n asema tukipalveluiden tar-
joajana. VR hallinnoi useita yksityisraiteillensa liitettyjd kiinteistéja ja tuottaa niissé palve-
luja, jotka voidaan ndhdd valttdmattdoming samoilla rataosuuksilla toimiville kilpailijoille.
Tallaisia VR:n omistamia kiinteistdja ovat esimerkiksi ympdri Suomea sijaitsevat huoltoftilat
ja seisontaraiteet, Riihimden ja Kouvolan tavaralikenneterminaalit, lisalmen, Yldkosken,
Hankasalmen ja Riihim&en raakapuuterminaalit sekd VR:n tankkauspisteet. VR:n kilpaili-
joille tarjoamia palveluja ovat esimerkiksi huolto-, kunnossapito- ja punnituspalvelut. VR:IG
on myds olennainen rooli Suomen ja Vendjan rajanylityspalveluissa Vainikkalan, Imatran-
kosken, Niiralan ja Vartiuksen raja-asemilla. VR hoitaa kaikkien Vendjén puolelta tulevien
kulietusten vedon Suomen puolen ratapihalle, suorittaa likenndinnin vaatiman raja-
tarkastuksen ja yllapit&ad tietojarjestelmida kuljetusten toteutumisesta. Esimerkiksi Fenniarail
on riippuvainen VR:n tarjoamista vaihtotyd- ja junanmuodostuspalveluista raja-asemilla.
Rautatiemarkkinadirektiivi edellyttad, ettd VR tarjoaa valttdmattomat palvelut myods kil-
pailijoidensa kayttddn syriimattémasti ja korvausta vastaan, joka "ei saa ylittad palvelujen
tarjoamisesta aiheutuvia kustannuksia lisattynd kohtuullisella tuotolla.” VR toimii kuitenkin
samanaikaisesti palveluja kayttavien yritysten kilpailijana. Tallé tavalla sille saattaa syntyé
kannustimia ylihinnoitella palveluja muille yrityksille ja pyrkid heikentGmadn kilpailevien yri-
tysten kilpailukykyd. VR:lle voi taté kautta myds kertyd informaatiota sen kilpailijoista, jota
se voi hyddyntdd omassa liketoiminnassaan.

Tukipalvelujen hinnoittelua on vime vuosina tutkittu Suomessa viranomaisten toimesta.
Fenniarail toimitti vuonna 2017 valituksen Rautatiealan sddntelyelimelle VR:n rajanylitys-
palveluiden, kuten Vendjdn rajojunalikenteen ja vaihtopalvelujen hinnoittelusta.
Rautatiealan sddntelyelimen p&atdksen mukaan VR tarjoaa rajalikenteessd useita valt-
tamattémid palveluja, jotka on saatettava syrjimattomasti myds kilpailijoiden kayttdéon ja
joiden jaottelu ja hinnoittelu on tehtéva jatkossa selkedmmdksi. Myds KKV on saanut
tutkintapyyntdja perustuen epdilyinin VR:n maaréaévan markkina-aseman vadarink&ytosta.
Yhdessakddan tutkimuksessa ei ole 18ytynyt ndyttdd vadrinkaytdstd. Myds muissa Euroopan
maissa sekd sadntelyelimet ettd kilpailuviranomaiset ovat olleet aktiivisia ja antaneet
useita p&atdksid rautatiemarkkinoiden vakiintuneiden toimijoiden hinnoittelusta ja toimin-
nasta sekd tavara- ettd matkustajalikenteessd. Osana markkinaselvitystd on tarkoitus jul-
kaista selvitys eurooppalaisesta tapauskaytdnndstéd rautatiemarkkinoilla.

81 VR:n on tuonut esiin, ettd julkista kalustoyhtiétd ei ole miss@dn Euroopan maassa, ks. VR-Yhtymda Oy
(2021).
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Selvitykset VR:n toiminnasta tukipalveluviden tarjonnassa

VR:n toimintaa tukipalveluiden tarjonnassa ja hinnoittelussa on tutkittu sek& KKV:n eftd Rautatiealan
s@dntelyelimen toimesta. Ensimmdinen toimenpidepyyntd KKV:lle jatettiin Fenniarailin (silloinen Proxion Train
Oy) toimesta vuonna 2012. Fenniarail syytti VR:Ad kilpailulain vastaisesta menettelystd VR:n kieltdydyttyd
tarjoamasta Fenniarailin kayttéon vetopalveluja tai niihin rinnastettavia palveluja ja vuokrakalustoa. KKV
kd@sitteli asiaa vuoteen 2015 asti, jolloin Fenniarail peruutti toimenpidepyyntdnsd. KKV:n selvityksessa ei ha-
vaittu, ettd VR olisi syyllistynyt madaradvan markkina-aseman vadrinkayttéon kilpailulain 7 §:n vastaisella
tavalla.

Vuonna 2014 Easmar Logistics Oy (joka foimii nyky&dan rautatielikenteessé nimelld Aurora Rail) jatti KKV:lie
toimenpidepyynndn VR:n epdillystd madradvan markkina-aseman vadrinkéytdsté Suomen ja Vendjdn va-
lisissa rautatiekuljetuksissa. Seuraavana vuonna myds logistiikkapalveluja tarjoava Nurminen Logistics Oyj
jatti KKV:lle toimenpidepyynnén VR:n toiminnasta yhdyslikenteen kuljetuksissa. Molemmissa toimenpide-
pyynndissa esitettiin, ettd VR on syyllistynyt useaan erilliseen kilpailua rajoittavaan menettelyyn. KKV:n selvi-
tyksiss& keskityttiin tarkastelemaan VR:n Suomen ja Vendjdn vdlisten rahtikuljetusten hinnoittelua. Muiden
esitettyjen vaitteiden osalta KKV ei pitdnyt todenndkdisend, ettd niissé olisi kyse kilpailua merkittavasti ra-
joittavasta menettelysta.

Hinnoittelusta Nurminen ja Easmar esittivat, ettd VR on veloittanut logistiikkayrityksiltd rautateiden veto-
palveluista huomattavasti suurempia hintoja kuin logistikkapalveluja ostavilta loppuasiakkailta. Tdman vai-
tettiin johtaneen siihen, etteivat logistikkapalvelut ole pystyneet kilpailemaan VR:n kanssa. Easmar peruutti
tfoimenpidepyynténsd vuonna 2017, ja KKV lopetti Easmarin osalta tutkinnan samana vuonna. Selvityksessd
ei loytynyt ndyttéd madradvan markkina-aseman vaarinkdytdstd. Nurmisen osalta selvitys jatkui vuoteen
2019, jolloin KKV antoi p&atdksen, jossa arvioitiin tietyissd yksittdistapauksissa VR:n suosineen hinnoittelussa
loppuasiakkaita. KKV ei kuitenkaan 18ytanyt riittavad nayttda siitd, ettd VR:n foiminta olisi tosiasiallisesti joh-
tanut kilpadilun rajoittumiseen. Lisdksi KKV huomioi pddtdksessddn VR:n muuttaneen hinnoittelu-
kaytantojaan jo selvityksen aikana. Asia poistettiin KKV:n késittelystd samana vuonna.

VR:n toimintaa yhdyslikenteessé on futkittu my&s Rautatiealan saddntelyelimen foimesta. S&&ntelyelimen
toimivalta rajoittuu raidelikennelain, rautatiemarkkinadirektiiviin seké sen nojalla annettujen asetuksien mu-
kaisiin tehtaviin, joten s&dntelyelin ei perusta ratkaisujaan kilpailulakiin. Raidelikennelain 133 §:n mukaan
rautatieyritysten on tarjottava raidemarkkinadirekfiivin litteessé Il kuvattuja palveluja myds kilpailijoilleen
syrjim&attémasti ja kohtuullista korvausta vastaan. Vuonna 2017 Fenniarail foimitti s&dntelyelimelle valituksen
VR:n toimittamasta rajanylityspalvelusta ja sen hinnoittelusta. Valituksessa Fenniarail katsoi VR:n tulkitsevan
vadarin sitd, mitkd palvelut kuuluvat palveluvelvoitteen ja ndin ollen myds hintasddntelyn piiriin. Liséksi
Fenniarail esitti, ettd VR:n veloittamat hinnat fietyistd palveluista eivat ole kohtuullisia raidemarkkina-
direktiivin tarkoittamassa mielessé. VR puolestaan katsoi, ettd esimerkiksi rajanylityspaikkojen vaihtotyd-
palvelu ei kuulu palveluvelvoitteen piiriin, silld se muodostaa kiintedn osan kuljetuspalveluoperointia ja toi-
mijat voisivat suorittaa vaihtotydt myds itse. Sadntelyelin linjasi p&atdksessaddn vuonna 2018, ettd varsinai-
sella ratapihalla tapahtuva vaihtotyd on palveluvelvoitteen alaista perustuen VR:n merkittdvadn asemaan
palveluntarjoajana kyseisilld ratapihoilla. Lisdksi sééntelyelin vaati VR:&é tarkentamaan hinnoitteluaan mo-
nilfa osin: hinnoittelun pohjana kaytettévia kulietusmadrid, henkildstokuluja ja kiinteitd kustannuksia on pdi-
vitett@va ja seurattava tarkemmin. Lisdksi sGdntelyelin edellytti, eftd VR:n on korjattava valitédmattdmiksi
linjattujen palveluiden, kuten ratapihan vaihtotdiden, rajatarkistusten ja palvelukeskuksen operoinnin, kat-
teet kohtuullisen tuoton mukaisiksi. Rautatiealan sddntelyelin on sittemmin pdivittdnyt tulkintaansa eikd se
nyky&an pida rajanylityspalveluita rautatiemarkkinadirektiivin palveluvelvoitteen alaisina.
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7 JOHTOPAATOKSET

TassG raportissa on tarkasteltu kilpailun vaikutuksia Euroopan ja Suomen rautatie-
markkinoilla. Mukana tarkastelussa ovat olleet sek& henkild- ettd tavaralikenne. Euroop-
palaisten kokemusten osalta raportissa on keskitytty etenkin Saksan, Ruotsin ja Ison-Britan-
nian kokemuksiin. Suomen osalta raportissa on tarkasteltu erityisesti kolmea muutosta, joi-
den tavoitteena on ollut kilpailun lisddminen Suomen likennemarkkinoiden eri sektoreilla.
Linja-autoliikenteen kilpailun vapautumisella tavoiteltin kaukolikenteen markkinoiden te-
hostamista. Helsingin seudun I&hijunaliikenteen kilpailuttamisella haettiin sa&stoja 1ahi-
likenteessa. Kilpailun avaamisella tavarajunalikennemarkkinalla taas pyrittiin logistiikka-
markkinan toiminnan tehostamiseen.

Euroopan maiden kokemukset junalikenteen kilpailuttamisesta ovat tarkastelun perus-
teella pddosin positiivisia. Ruotsissa ja Saksassa junalikenndinnin kilpailuttaminen on laske-
nut tilaajan kustannuksia, ja vastaavia tuloksia on saatu myos esimerkiksi Norjasta. Tutki-
musten perusteella ei vaikuta siltd, ettd kilpailuttaminen olisi heikentanyt palvelujen laa-
tua. Tilagjan kustannussadstodt perustuvat sen sijaan junaoperaattoreiden pienentyneisiin
voittomarginaaleihin ja toiminnan tehostumiseen. Isossa-Britanniassa tilaajan kustannuk-
set kdantyivat muista maista poiketen nousuun kilpailuttamisen myotd, mutta kokonaisuu-
dessaan myds Ison-Britannian uudistuksen kokonaisvaikutukset on arvioitu maltillisen posi-
tiivisiksi. Vapaan markkinoille tulon mallilla Eurooppaan on syntynyt kilpailua muutamille
I&hinnd isojen asutuskeskuksien vdlisille reiteille. Tutkimustulosten perusteella vapaan mark-
kinoille tulon malli on kilpailua synnyttdessddn johtanut useiden kymmenien prosenttien
hintojen laskuun. Kirjallisuuskatsauksen perusteella Euroopan tavaralikennemarkkinat
ovat kuitenkin edelleen erittdin keskittyneitd. Saksa, Iso-Britannia ja Ruotsi muodostavat
muusta Euroopasta poikkeuksen ja niiss& kulku- ja kuljetusmuoto-osuudet vaikuttavatkin
kilpailun vapautumisen jélkeen kasvaneen.

Suomessa lisdantynyt kilpailu henkildlikenteessd on johtanut merkittaviin hydtyihin kulutta-
jille ja veronmaksajille. Linja-autolikenteen kilpailun lis&d&miseen tahdénnyt sadntely-
uudistus onnistui lis&@&maan kilpailua, ja sillé oli merkittavid positiivisia vaikutuksia. Selvityk-
sen perusteella juna- ja linja-autolikenteen lippujen hinnat ovat laskeneet uudistuksen
seurauksena lopulta yli nelj@nneksen. Uudistuksen seurauksena joukkolikenteestd tuli
aiempaa houkuttelevampi vaihtoehto yksityisautoiluun verrattuna, ja liséksi junien ja bus-
sien tayttdasteen ovat nousseet. TallG kehitykselld on ollut taloudellisten vaikutusten lisdksi
positiivisia ympdristdvaikutuksia. Kokonaisuudessaan uvudistuksen kuluttajahyddyt ovat ar-
vioiden mukaan noin 80 miljoonaa euroa vuodessa. Odotetusti uudistuksen hyddyt vai-
kuttavat keskittyneen isojen asutuskeskuksien vdlisille reiteille, joille syntyi markkinoille tulon
vapautumisen jalkeen kilpailua. Alan toimijoiden kanssa kdytyjen taustakeskustelujen pe-
rusteella uudistuksen positiivisia  vaikutuksia selittdd se, ettd alalle tulo linja-auto-
likenteeseen on suhteellisen helppoa ja ettd hintavertailu on toimialalla tehty kuluttajalle
helpoksi.

Helsingin seudun I&hijunalikenteen kilpailutus johti merkittaviin sé&stdihin veronmaksaiille.
Kilpailutettu sopimus oli kustannuksiltaan jopa 40 prosenttia halvempi kuin kilpailutusta
edeltéva sopimus, ja kokonaisuudessaan uusi sopimus sadstad HSL:lle 25-30 miljoonaa eu-
roa vuosittain. HSL:n kilpailutuksessa tarjoajien maard jdi lopulta pieneksi, mutta vaikuttaa
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silt@, ettd jo pelkkd kilpailun uhka johti VR:n huomattavasti aiempaa matalampaan tar-
joukseen. Kansainvdlisile operaattoreille tehdyn kyselytutkimuksen vastauksista voidaan
havaita, ettd HSL:n kilpailutus kiinnostaisi operaattoreita enemman, mikdli Suomessa jar-
jestettdisin myds muita junalikenteen kilpailutuksia. llman muutoksia suomalaisessa
rautatiejarjestelmdassd HSL:n kilpailutuksen hyddyt saattavat vaarantua, kun |Ghijuna-
likennettd kilpailutetaan seuraavan kerran.

VR:n henkildlikenteen kannattavuus ei vaikuta juurikaan kdarsineen, vaikka se on merkitta-
vasti laskenut lippujen hintoja kaukolikenteessd. VR:n henkildlikenteestd tekemdat voitot
vaikuttavat pdinvastoin kasvaneen. Esimerkiksi vuosina 2017-2019 voitot olivat keskimaa-
rin noin 11,2 prosenttia likevainhdosta, kun vudistuksia edeltdvind vuosina 2011-2013 keski-
madrdinen likevoittoprosentti oli vain 3,5 prosenttia. Vaikuttaa siltd, ettd VR on vastannut
lisé&ntyneeseen kilpailuun tehostamalla toimintaansa ja karsimalla kulujaan. VR:n tehos-
tamisesta ovat hydtyneet niin kuluttajat halvempina hintoina kuin HSL:n alueen veron-
maksajat matalampina ldhijunalikenteen kustannuksina.

Vaikka Suomen henkildjunalikenteessd on jo raportin perusteella ulosmitattu kilpailun hyo-
tyj@, on kilpailulla edelleen potentiaalia tehostaa sektorin toimintaa. Helsingin seudun
l&hijunalikenne muodostaa vain osan koko Suomen rautatiejdrjestelmdastd ja siten edel-
leen ainoastaan pieni osa Suomen rautatiejdrjesteimdastd on kilpailutettua. Kilpailutta-
malla merkittGvampi osa Suomen rautatiejdriesteimad on siis edelleen mahdollista saa-
vuttaa sadstojd henkildlikenteessd. Tatd tukevat myds muiden maiden kokemukset, joi-
den perusteella kilpailuttamisen hyddyt eivat ole jddneet yksittdisiin sopimuksiin, vaan kil-
pailuttamalla on saavutettu jariestelmdllisesti neuvoteltuja ostopalvelusopimuksia edulli-
sempia sopimuksia. Kilpailuttamisella saavutettujen sadstdjen lisaksi rautatielikenteesséd
kilpailulla on myds edelleen potentiaalia laskea kuluttajahintoja. Vaikka linja-auto-
likenteen kilpailun lisddntyminen johti lippujen hintojen laskuun, ei siitd voida tehd& johto-
paatostd, ettei junalikenteen lippujen hinnoissa olisi en&d laskuvaraa. Kuten edelld on
tuotu esiin, likennemuodon sisdinen kilpailu fuottaa Iahtdkohtaisesti likennemuotojen va-
listd kilpailua suurempaa kilpailun painetta, ja siten voidaan edelleen pitdd toden-
ndkdisend, ettd rautatielikenteen sisdinen kilpailu johtaisi myds lippujen hintojen laskuun.
Tahan viittaavat myds kansainvdliset tutkimukset, joissa on havaittu, ettd junalikenteen
kilpailun lisGd&ntyminen on laskenut hintoja myds reiteilld, joilla on olemassa linja-auto-
likenteen tarjontaa.

Tavaralikenteessé kilpailun vaikutukset ovat Suomessa jGaneet henkildlikenteessé havait-
tuja muutoksia vahaisemmiksi. Hinta- ja kuljetusmdadrdkehityksessé ei kuvailevan analyysin
perusteella vaikuta tapahtuneen merkittdvad tasonmuutosta vuoden 2007 jalkeen, jolloin
tavaralikenne Suomessa avattiin kilpailulle. Ensimmdainen varsinainen kilpailija markkinalle
tuli vasta useampi vuosi kilpailun vapautumisen jalkeen, ja VR vastaa edelleen yli 90 pro-
sentista Suomen raiteilla kulkevasta tavaralikenteestd. Vapaan markkinoille tulon malli ei
vaikuta synnyttdneen merkittavad kilpailua tavaralikennemarkkinalla. Keskeiseksi markki-
nalle tulon esteeksi on tunnistettu epdsymmetrinen kalustotilanne. Suomen poikkeavan
raideleveyden takia kaluston hankkimisesta aiheutuu uponneita kustannuksia, ja VR:l&

puolestaan on kdytdssddn kalustoa ajalta ennen kilpailun vapautumista.

Markkinaselvityksen ensimmdinen osa osoittaa, ettd syntyessadn kilpailulla voi olla merkit-
tavid positiivisia vaikutuksia rautatielikennemarkkinoiden toimintaan. Kilpailu vaikuttaa
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jalkikateisarvioinnin perusteella syntyessddn johtavan halvempiin hintoihin ja pienempiin
tilaajien kustannuksiin iiman, ettd palvelujen laatu merkittdvasti heikkenisi. Toisaalta rapor-
tin tulokset my®ds viittaavat siihen, ettd pelkk& kilpailun avaaminen ei ole riittévad kilpailun
synnyttdmiseksi Suomessa. Edelld kdasitellysti tavaralikennemarkkinalle ei ole vield 15
vuotta avaamisen jalkeen syntynyt laajamittaista kilpailua. Henkildlikenteessd taas haas-
tatellut kansainvdliset toimijat eivat pidd kannattavana toimimista pelk&stédédn vapaan
markkinalle tulon likenteessa.

Pelkdalla kilpailun vapauttamisella ei siten valttdmattd saavuteta kilpailusta saatavia hyo-
tyja. Talld havainnolla on merkittdvid implikaatioita tulevia toimenpiteitd suunniteltaessa.
Kaytdnndssd nykyisessd mallissa VR on kohdannut kilpailua I&hinnd muista  likenne-
muodoista, kuten linja-autolikenteestd sekd joidenkin alueellisten paikallislikenteen viran-
omaisten jarjest@mien tarjouskilpailuiden kautta. Jatkossakin voidaan pit&d todenndkdi-
send skenaariona, ettd iiman muita toimenpiteitd VR:n kohtaama kilpailu rautatie-
likenteessd on rajallista ja siten kilpailun hyddyt jaavat Suomessa pieniksi.

Raportissa kalustoon littyvat haasteet on tunnistettu keskeiseksi syyksisille, etté kilpailu Suo-
men rautatielikennemarkkinoilla voi jGadd jatkossakin véhdaiseksi. Niiss& kasitellyissé vudis-
tuksissa, joissa on havaittu positiivisia vaikutuksia ei ole vaadittu operaattorilta Suomen
raideleveydelle sopivan kaluston hankkimista. HSL:n tarjouskilpailussa operaattorille tarjot-
tiin kalusto julkisen kalustoyhtion kautta. Suomen linja-autolikenteessd kaluston hankin-
taan taas ei lity vastaavia haasteita kuin junalikenteessd. Tavaralikenteessd kaluston
hankintaan littyvat kustannukset on tunnistettu keskeiseksi alalle tulon esteeksi, ja
politikkatoimenpiteitd kaluston saatavuuden parantamiseksi ei ole tehty. Selvityksessa
tehdyss@ henkildlikennettd koskevassa kyselytutkimuksissa kansainvdliset operaattorit piti-
vat vapaan markkinoille tulon likenteessd toimimista kannattamattomana juuri kalustoon
kohdistuvien suurten kustannusten takia.

Markkinaselvitys jatkuu seuraavaksi erilaisten sdantelytoimenpiteiden etukateisarvioinnilla.
Toisessa osassa on tarkoitus arvioida sadntelytoimenpiteitd, joilla kilpailua voitaisiin lisaté
niin, ettd rautatiemarkkinoiden toiminta tehostuisi kuluttajien ja kansantalouden eduksi.
Tassd raportissa on saatu tuloksia kilpailun hyodyistd rautatiemarkkinoilla, mutta sdantely-
toimenpiteet saattavat myds johtaa lisdkustannuksiin ja siten haitata rautateiden toimin-
taa. Raportin toisessa osassa keskidssé onkin kilpailusta saatavien hydtyjen vertaaminen
mahdollisiin sé&ntelytoimenpiteiden haittoihin. Arvioitavat sddntelymallit raportin toiseen
osaan valitaan tdman raportin havaintojen perusteella. Koska keskeiseksi kilpailun esteeksi
on tunnistettu kalustoon littyvét ongelmat, tavaralikenteessd on tarkoitus arvioida minka-
laisia vaikutuksia kalustoyhtion perustamisella voisi olla. Henkildlikenteessd taas arvioi-
daan millé erilaisilla kilpailutusmalleilla Suomen rautatielikenteeseen voitaisiin liséGta kilpai-
lua.
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LIITE 1. LINJA-AUTOJEN KAUKOLIIKENTEEN KILPAILUN
VAPAUTUMISEN VAIKUTUSTEN ARVIOINTI

Linja-autoliikenteen kilpailun vapautumisen vaikutuksia on arvioitu kayttGen regressio-
analyysia. Usein erilaisten politikkatoimien vaikutusten arviointin kdytetddn talous-
tieteess@ erotuksia erotuksissa-menetelmad (difference-in-differences), jossa verrataan
koe- ja verrokkiryhmdan kehitysté toisiinsa. Verrokkiryhmda tulee muodostaa niin, etté se ku-
vaisi mahdollisimman hyvin sité kehitystd, mikd olisi tapahtunut koeryhmdassé ilman uvudis-
tusta. Linja-autojen kaukolikenteen kilpailu vapautui kdytdnndssé hyvin samanaikaisesti
joka puolella Suomea. Tastd syystd kontrolliryhmdn muodostaminen on haastavaa.

Koska varsinaisen erotuksia erotuksissa analyysin toteuttaminen on haastavaa, selvityk-
sessd on toteutettu kaksi vaihtoehtoista tarkastelua. Ensimmdainen tarkastelu perustuu en-
nen ja jalkeen vertailuun niin, ettd& analyysissd on vakioitu kustannustekijéiden vaikutus hin-
toihin. Kaytanndss& analyysissa oletetaan, ettd kaukolikenteen hinnat olisivat kehittyneet
suhteessa kustannuksiin samalla tapaa kuin uudistuksen jalkeen. Toinen analyysi hyddyn-
taad sitd, ettd vudistus lisasi tarkastelun perusteella kilpailua vain isojen kaupunkien valisill&
reiteilld. Analyysissa reitit on jaettu asukasluvun perusteella kahteen rynmdadan: (i) reitteihin,
joissa asukasluku on alle 100 tuhatta ja (i) reitteihin, joissa asukasluku on yli 100 tuhatta.
Alle 100 tuhannen asukkaan reitit muodostavat kontrolliryhmdan ja yli 100 fuhannen asuk-
kaan reitit koeryhman. Toisen analyysin tuloksia ei voida tulkita suoraan uudistuksen vai-
kutuksiksi vaan sen tulokset kertovat kilpailun lisdantymisen vaikutuksista. Junalikenteessd
koeryhmda&nd on vaihtoehtoisessa tarkastelussa kdytetty verrokkimaiden hintoja. Juna-
likenteessa toisen analyysin tulosten tulkinta on sama kuin ensimmdaisess& analyysissa.

1.1. Paaregressioanalyysi: ennen ja jalkeen vertailu

Padanalyysissa hintavaikutusta on arvioitu vertaamalla hintoja ennen ja jalkeen uudistuk-
sen. Tarkastelun haasteena on se, ettd samaan aikaan uvudistuksen kanssa on voinut ta-
pahtua muita muutoksia, jotka ovat vaikuttaneet hintakehitykseen. Jos esimerkiksi yritys-
ten kustannukset muuttavat uudistuksesta riippumattomasta syystd samanaikaisesti uudis-
tuksen kanssa, tulevat vudistuksen vaikutukset vadarinarvioiduksi.

Regressioanalyysissa osa hintoihin vaikuttavista tekijdisté& on pystytty kontrolloimaan. Mer-
kittGva hintakehitykseen vaikuttava tekij@d ovat muutokset muuttuvissa kustannuksissa. Ku-
ten kuviosta 38 havaitaan, toimialan hintakehitys seurasi ennen uudistusta hyvin tarkasti
kustannuskenhitystd. Kuvion perusteella vaikuttaa todenndkdiseltd, ettd iiman uudistusta
hinnat olisivat edelleen kehittyneet kustannusten mukaisesti. Regressioanalyysissa kustan-
nuksia on kontrolloitu lisddmalld regressioyhtdlddn dieselin hinta. Toinen merkittava
kustannusmuuttuja on tydntekijdiden palkat. Palkkakehityst& ei ole kuitenkaan lisGtty
regressioyhtaléon, koska uvudistuksella on periaatteessa voinut olla vaikutuksia palkkoihin
ja tasté syysta se ei ole hyva kontrolimuuttuja. Herkkyystarkastelussa on kuitenkin kontrol-
loitu kustannuskehitystd myos kuvion Linja-autolikenteen kustannusindeksilld, joka sisaltad
my®&s palkkojen vaikutuksen. Koska regressioanalyysissa on pystytty kontrolloimaan merkit-
tavimpien kustannusmuuttujien vaikutukset hintoihin, voidaan analyysin tuloksia tulkita
kausaalisesti, ellei jokin muu hintoihin vaikuttava tekijé kuin kustannukset ole muuttunut
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vudistuksen kanssa samanaikaisesti. Ei ole kuitenkaan tiedossa, ettd esimerkiksi toimialan
kysyntatekijoissa olisi tapahtunut merkittéavid muutoksia vuonna 2014 tai tdman jalkeen.
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—— Hintaindeksi = e - Kustannusindeksi

Kuvio 39. Hintojen ja kustannusten kehitys linja-autoliikenteessa.
Lahde: Yritysten hinta-aineisto ja Tilastokeskus.

Huomiot: Kuviossa on kuvattu mustalla katkoviivalla Tilastokeskuksen Linja-autolikenteen kustannusindeksi
pikavuoroliikenteelle. Punainen viiva on vuoteen 2013 asti Tilastokeskuksen hintaindeksi pitkille linja-auto-
matkoille. Vuodesta 2014 eteenpdin sitd on jatkettu hinta-aineistosta lasketulla hintaindeksilld, koska ku-
fen kuviosta 14 havaittiin, Tilastokeskuksen hintaindeksi ei pdivittynyt vuosina 2014-2017. Hintaindeksi on
laskettu aineiston reittien (pl. OnniBus.com) hintaindeksien keskiarvona.

Analyysissa  linja-autolikenteen uudistuksen jalkeinen hintamuutos on jaettu kahteen
osaan, joista toinen kuvaa Onnibussin alalle tulon vaikutusta hintakehitykseen ja toinen
vakiintuneiden toimijoiden hintamuutosta:
1) Miten vakiintuneet toimijat (I) muuttivat hintoja uudistuksen jalkeen:

A= p{:)ost - pzlare
2) Kuinka paljon Onnibus (E) oli vakiintuneita toimijoita (1) halvempi:

AF= pgost - pzlare

Koko toimialan hintamuutos voidaan esittad ndiden muuttujien suhteen seuraavasti (s viit-
taa markkinaosuuteen):
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A= S{)ost * pzlaost + (1 - SIIJOSI’) * (pgost - p{ore) = Sgl)ost * A+ (1 - S{)ost) * AF

Molempia hintamuutosten komponentteja on arvioitu seuraavan regressioyhtalén perus-
teella:

km;

log <M> =&+ fpost, * inc; + Oent; + yc, + &
j

YhtalGssa i indeksoi yritystd, j reittid ja t aikaa. Yhtalon fermi «; on reittikohtaiset kiinteat

vaikutukset, post; on indikaattorimuuttuja, joka saa arvon yksi vuodelle 2014 ja sitd myd-
hemmille vuosille, inc; on indikaattorimuuttuja, joka saa arvon yksi vakiintuneille linja-auto-
toimijoille, ent; on indikaattorimuuttuja, joka saa arvon yksi Onnibus.com Oy:lle, ¢, sisGtad
kustannuskehityksen konftrollointiin  kdytetyt muuttujat, dieselin hinnan ja Linja-auto-
likenteen kustannusindeksin. SelitettGvd muuttuja on reitin kilometrininnan logaritmi. Se on
laskettu jakamalla reitin likevaihto tehtyjen matkojen maaralld ja jakamalla matkustaja-
kohtainen keskihinta reitin pituudella. Taté perusmallia on tarpeen mukaan muokattu, kun

on tutkittu vaikutusten dynaamisuutta ja heterogeenisuutta.
Regressioyhtdldstd voidaan johtaa Af ja AT seuraavasti (tassa jGtetty muuttuja ¢, pois):

(i) Vakiintuneen toimijan hinta ennen muutosta:

Dijt
i

(i) Onnibussin hinta:

IOg (lf‘:‘:) =0C]+ Hentl- + Sijt
]

(iii) Vakiintuneen toimijan hinta uudistuksen jalkeen:

bijt ;
log <#> =+ fpost, * inc; + &

j
Jolloin, Al=c¢i+ B + &;jr — (%;+ &j¢) = B
M=o+ 0; + & — (%+ &) = 6

Onnibussin, junan ja muiden linja-autoyritysten hintaeroja arvioitaessa on syytd huomi-
oida, ettd k&ytettdvissé olevassa aineistossa vakiintuneiden toimijoiden ja Onnibussin hin-
nat on laskettu hieman eri tavalla. Muilla vakiintuneilla linja-autotoimijoilla reitin hinta sisdl-
tad myds keskeltd matkaa tulevia ja poisjadvid, mutta Onnibussin aineistossa matkustajat
kulkevat aina koko matkan. Téstd johtuen vakiintuneiden linja-autoyritysten hinta tulee
hieman aliarvioiduksi ja sitd kautta Onnibussin hintavaikutus aliarvioiduksi. Virheen suuruus
ei valttmattd muodostu kovin suureksi, sillé suuri osa matkustajista tulee mukaan alku-
pysdakilld ja kulkee koko matkan. Joka tapauksessa arvioitu hintavaikutus on harhasta joh-
tuen konservatiivinen ja sité voidaan pitd&d alarajana todelliselle vaikutukselle.
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Regressioanalyysin tavoitteena on liséksi arvioida, miten linja-autolikenteen kilpailun va-
pautuminen vaikutti junien kaukolikenteen toimintaan. Junalikenteen pddanalyysissa on
verrattu VR:n hintoja ennen ja jdlkeen uudistuksen. Vastaavasti kuin edelld linja-auto-
likenteen regressioanalyysissa on pyritty kontrolloimaan my&s junalikenteen kustannus-
kehitystd lis@dmalla séhkdn hinta regressioyhtaldodn. S&hkdn hinnalla ei kuitenkaan ollut
vaikutusta tuloksiin, eikd sen saama kerroin ollut tilastollisesti merkitsevd, minkd vuoksi sité
ei ole erikseen raportoitu regressiotaulukoissa. Junalikenteen lisGdamisen jalkeen regressio-
yhtéald ndyttéad seuraavalta:

log <£;lk:;> =X+ By post, * inc; + fopost; * train; + Oent; + yc, + &yt
j

Yhtal6ssd i indeksoi yritystd, j reitti@, k kulkumuotoa ja t aikaa. Yhtaldén termi «j;, on reitti-
ja kulkumuotokohtaiset kiintedt vaikutukset. Malliin on lisatty train; indikaattorimuuttuja
junareiteille. Kontrollimuuttujat on lisatty malliin siten, ettd linja-autojen kontrollimuuttujat
saavat arvon nolla junareiteille ja vastaavasti junalikenteen kontrolimuuttujat arvon nolla
linja-autoreiteille. Keskivirheet ovat klusteroitu analyysissa reitti-kulkumuototasolle, jotta ne
huomioivat sen, ettd reittien hinnat ovat sarjakorreloituneet (ks. esim. Bertrand, Duflo &
Mullainathan, 2004). Kertoimen g; saama arvo kertoo vaikutuksen linja-autoreiteille ja ker-
toimen B, arvo vaikutuksen junareiteille.

Taulukon 7 ensimmdaisessd sarakkeessa on esitetty padregressioanalyysin tulokset. Koska
regressiossa selitett@va muuttuja on logaritmisessa muodossa, voidaan kertoimien avulla
laskea hintojen prosentuaalinen muutos kaavasta: (eke™°m — 1) x 100%. Tulosten mukaan
uudistuksen jélkeen junalikenteen hinnat ovat laskeneet noin 19 prosenttia. Linja-auto-
likenteessd vakiintuneiden toimijoiden hinnat ovat taas laskeneet noin 23 prosenttia. Vai-
kutus on hieman suurempi, kun kontrollina k&ytet&&n kustannusindeksid, noin 28 prosent-
tia. Onnibussin hinnat ovat regressioanalyysin perusteella noin 26-31 prosenttia halvem-
mat kuin vakiintuneiden toimijoiden hinnat ennen uvudistusta. Edelld kasitellysti uudistuksen
kokonaisvaikutus linja-autolikenteeseen saadaan painottamalla vakiintuneiden toimijoi-
den hinfamuutosta ja Onnibussin hintaeroa vudistusta edelt@neeseen hintatasoon. Jos
Onnibussin markkinaosuutta arvioidaan likevaihtotietojen perusteella, se on ollut vuosina
2014-2019 noin 25 prosenttia, jolloin uudistuksen kokonaisvaikutukseksi linja-auto-
likenteessd saadaan noin 24-29 prosenttia.

Hinnat ovat uudistuksen jélkeen laskeneet yli ajan. Uudistuksen hintavaikutuksista saa tar-
kemman ké&sityksen, jos hintavaikutuksia tarkastelee vuositasolla. Taulukon 7 toisessa ja
nelj@dnnessd sarakkeessa on esitetty vudistuksen vaikutukset vuositasolla. Teknisesti tama
on toteutettu pilkkomalla post; -indikaattorimuuttuja omaksi muuttujokseen jokaiselle
uudistuksen jalkeiselle vuodelle.82 Taulukosta n&hdd&dn, ettd lyhyelld aikavdlilld (vuoteen
2015 mennessd) kilpailun vaikutukset hintoihin eivéat ole viel& ehtineet taysimittaisesti rea-
lisoitua, mutta hinnat ovat kuitenkin laskeneet linja-autoissa noin 17 ja junissa noin 10 pro-
senttia. Keskipitkalld aikavdlilld (vuoteen 2017 mennessd) vaikutus on jo selvdsti suurempi

82 NaGmad tulokset on kuvattu myds graafisesti kuviossa 19.
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ja hinnat ovat laskeneet linja-autojen kaukolikenteess& noin 29 ja junien noin 24 prosent-
tia. Pitkéllad aikavdlilld (vuoteen 2019 mennessd) hinnat ovat laskeneet linja-autojen
kaukoliikenteessd 31 prosenttia ja junien IGhes yhtd paljon, 28 prosenttia.

Edelld regressioanalyysissa on kdytetty vuositasolle aggregoitua aineistoa. Hinta-aineis-
tossa on kuitenkin yhtd linja-autoliikenteen yritystd lukuun ottamatta reittikohtaiset hinnat
my®&s kuukausitasolla. Taulukossa 8 on esitetty tulokset kayttéen tatd kuukausitason aineis-
toa. Estimoitu regressioyhtdld on muuten sama, mutta yhtalodon on lisétty kuukausi-
kohtaiset kiintedt vaikutukset. Odotetusti taulukosta havaitaan, ettd tulokset eivat ole riip-
puvaisia siitd kaytetddnkd analyysiss@ kuukausi- vai vuositason aineistoa.
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Taulukko 7. Kilpailun vaikutus hintoihin linja-autojen ja junien kaukoliikenteessa.

Selitettdva muuttuja: log(Hinta euroa/km)
1) 2 3 4)
Vaikutus juniin -0,212 -0,212
(0,023) (0,023)
Vaikutus linja-autoihin -0,266 -0,325
(0,036) (0,037)
Onnibus.com -0,296 -0,303 -0,359 -0,378
(0,090) (0,090) (0,083) (0,086)
log(Dieselin hinta) 0.559 0.459
(0,075) (0,081)
Vaikutus juniin x Vuosi=2014 -0,002 -0,002
(0,009) (0,009)
Vaikutus juniin x Vuosi=2015 -0,108 -0,108
(0,020) (0,020)
Vaikutus juniin x Vuosi=2016 -0,229 -0,229
(0,028) (0,028)
Vaikutus juniin x Vuosi=2017 -0,278 -0,278
(0,029) (0,029)
Vaikutus juniin x Vuosi=2018 -0,322 -0,322
(0,029) (0,029)
Vaikutus juniin x Vuosi=2019 -0,333 -0,333
(0,028) (0,028)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2014 -0,092 -0,116
(0,024) (0,022)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2015 -0,186 -0,249
(0,049) (0,047)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2016 -0,285 -0,385
(0,049) (0,045)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2017 -0,344 -0,423
(0,045) (0,043)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2018 -0,376 -0,451
(0,042) (0,043)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2019 -0,367 -0,450
(0,040) (0,041)
Linja-autojen kustannusindeksi 0.006 0,012

(0,003) (0,003)

R2 0,84 0,87 0,83 0,87
Havaintoja 708 708 708 708
Reitti-kulkumuoto kiinte& vaikutus X X X X

Lahde: Yritysten hinta-aineisto.

Huomiot: Kaikissa regressioissa on reitti-kulkumuotokohtaiset kiinte&t vaikutukset (fixed effects). Keski-
virheet (suluissa) ovat klusteroitu reitti-kulkumuototasolle.
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Taulukko 8. Kilpailun vaikutus hintoihin (kuukausitason aineisto).

Selitettava muuttuja:

log(Hinta euroa/km)

&) &)
Vaikutus juniin -0,212
(0,023)
Vaikutus linja-autoihin -0,234
(0,040)
Onnibus.com -0,345 -0,349
(0,110) (0,111)
log(Dieselin hinta) 0,410 0.342
(0,058) (0,063)
Vaikutus juniin x Vuosi=2014 -0,004
(0,009)
Vaikutus juniin x Vuosi=2015 -0,112
(0,020)
Vaikutus juniin x Vuosi=2016 -0,230
(0,028)
Vaikutus juniin x Vuosi=2017 -0,280
(0,030)
Vaikutus juniin x Vuosi=2018 -0,325
(0,029)
Vaikutus juniin x Vuosi=2019 -0,335
(0,028)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2014 -0,066
(0,024)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2015 -0,125
(0,043)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2016 -0,252
(0,050)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2017 -0,324
(0,050)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2018 -0,350
(0,048)
Vaikutus linja-autoihin x Vuosi=2019 -0,377
(0,052)
R? 0.84 0.87
Havaintoja 7 586 7 586

Kuukausi kiinted vaikutus
Reitti-kulkumuoto kiinte& vaikutus

Lahde: Yritysten hinta-aineisto.

Huomiot: Kaikissa regressioissa on reitti-kulkkumuoto- ja kuukausikohtaiset kiintedt vaikutukset (fixed

effects). Keskivirheet (suluissa) ovat klusteroitu reitti-kulkkumuototasolle.
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Lopuksi taulukossa 9 on arvioitu sitd, miten vaikutukset eroavat erityyppisillé reiteilld. En-
simmadisen ja toisen sarakkeen regressiossa on tarkasteltu sitd, miten hintavaikutus eroaa
erisuuruisilla reiteilld kohdekunnan asukasluvun perusteella jaoteltuna.8 Ensimmaisessd sa-
rakkeessa kdytetty regressioyhtdld on seuraava:

km

log <pijkt> =+ Bytreat; * popl; + Bytreat; * pop2; + Bstreat; * pop3; + Oent; + yc, + &;jit
ik

Yht&ldssd popl saa arvon yksi pienille, pop2 keskisuurille ja pop3 suurille reiteille. Muuttaja
treat;; sSaa arvon yksi juna- ja linja-autolikenteen vakiintuneille toimijoille vuoden 2014 jal-
keen. Taulukosta havaitaan, ettd asukasluvultaan pienten reittien hinnat ovat muista poi-
keten hieman nousseet. Toisaalta jos kontrolimuuttujana kaytetddn Linja-autolikenteen
kustannusindeksi@, havaittu hintavaikutus on nolla (ks. kuvio 20). Toisessa sarakkeessa on
arvioitu ovatko havaitut erot tilastollisesti merkitsevid, estimoimalla seuraava regressio-
yhtalo:

km

Pijk
log( J t> =X+ Ptreat;, + Pitreat; * popl; + Bstreat; * pop3; + Oent; + yc, + &;jit
jk

Ero pienten ja keskisuurten reittien valilld on selvasti tilastollisesti merkitseva ja suurten reit-
tien hinnat ovat laskeneet IGhes tilastollisesti merkitsevasti enemman kuin keskisuurten. Vii-
meisessd sarakkeessa on tarkasteltu vaikutuksia erikseen pidemmilla reiteilld lisGdadmallé
regressioyhtaloon inferaktiomuuttujat yli 400 km pitkille reiteille (long;). TAISIN estimoitava

regressioyhtald on seuraava:

log (i;ﬁ:{) =+ B1pOst, * inc; + Bypost, * train; + Pspost, * inc; * long; + Pypost, * train;
j

*long; + Oent; + ycp + &;jke

Pidemmilléd matkoilla linja-auto ei ole todenndkaisesti yhtd IGheinen substituutti junalle, jol-
loin oletettu tulos olisi, ettd pidemmilld matkoilla junalippujen hinnat eivat olisi laskeneet
yht&d paljon. Taulukosta havaitaan, ettd pidempien reittien hinnat olisivat laskeneet va-
hemman, mutta ero on ainoastaan Iadhes tilastollisesti merkitseva. Linja-autolippujen koh-
dalla vaikuttaisi siltd, ettd pidempien matkojen hinnat olisivat laskeneet enemman. Pi-
demmat matkat karsivat kuitenkin todenndkdisemmin aiemmin mainitusta harhasta,
miss@ matkustajat eivat matkusta koko reittid. Talldin muutokset reitin - matkustus-
kayttaytymisessa vaikuttavat havaittuun hintaan. Pidempid linja-autoreittejd on myds ai-
neistossa hyvin pieni maard. Niiden poistaminen analyysisté ei kuitenkaan vaikuta merkit-
tavasti muihin tuloksiin.

83 Tatd on kuvattu myds graafisesti kuviossa 20.
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Taulukko 9. Vaikutukset hintoihin erityyppisilla reiteilla.

Selitett@vd muuttuja: log(Hinta euroa/km)
(1) (2) (3)
Onnibus.com -0.290 -0.290 -0.285
(0.088) (0.088) (0.088)
log(Dieselin hinta) 0.593 0.593 0.560
(0.076) (0.076) (0.076)
Vaikutus hintoihin x Asukkaita 100 000-500 000 -0.190
(0.044)
Vaikutus hintoihin x Asukkaita alle 100 000 0.075 0.265
(0.02¢) (0.048)
Vaikutus hintoihin x Asukkaita yli 500 000 -0.299 -0.109
(0.034) (0.059)
Vaikutus hintoihin -0.190
(0.044)
Vaikutus linja-autoihin -0.236
(0.03¢)
Vaikutus juniin -0.240
(0.031)
Vaikutus linja-autoihin x Pituus yli 400 km -0.235
(0.095)
Vaikutus juniin x Pituus yli 400 km 0.070
(0.03¢)
R 0.84 0.84 0.84
Havaintoja 708 708 708
Reitti-kulkumuoto kiinted vaikutus X X X

Lahde: Yritysten hinta-aineisto.

Huomiot: Kaikissa regressioissa on reitti-kulkumuotokohtaiset kiintedt vaikutukset (fixed effects). Keski-
virheet (suluissa) ovat klusteroitu reitfi-kulkumuototasolle. Aineistossa on havaintoja ainoastaan kolmelta
pieneltd reitiltd, jotka ovat kaikki linja-autoreittejé. Keskisuuria reittej& on 10 ja suuria reittejé 20.
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1.2. Vaihtoehtoinen tarkastelu: erotuksia erotuksissa -menetelma

Seuraavaksi on kd&sitelty vaihtoehtoista analyysia, jossa on hyddynnetty erotuksia erotuk-
sissa -menetelmdad. Toisin kuin pddanalyysin tapauksessa, vaihtoehtoinen analyysi on to-
teutettu erikseen juna- ja linja-autolikenteelle. Edelld todetusti kontrolliryhmdan 16ytédminen
ei ole iimeistd, koska linja-autolikenteen kilpailun vapautuminen tapahtui pitkalti saman-
aikaisesti. Vaikutusarvioinnin kannalta optimaalisessa tilanteessa kilpailu olisi vapautunut
ensin vain osassa alueita, jolloin kilpailun vaikutusta voitaisin arvioida vertaamalla hinta-
kehitysta niilld alueilla, joilla kilpailu vapautui, niihin alueisiin, joilla se ei vapautunut.

Rautatielikenteessd VR:n reittikohtaista hintakehitystd on verrattu muiden Euroopan mai-
den junaoperaattoreiden hintakehitykseen. Muiden maiden operaattoreiden hinta-
kehitys on ker&tty UIC:n palvelusta. Toisin kuin VR:It& saatu aineisto UIC:n tietokannasta ei
ole mahdollista laskea reittikohtaista hintakehitystd ja muiden maiden hintakehitys on
saatu jakamalla henkildlikenteen likevaihto matkustuskilometreilld. Kontrolliryhmdadan vali-
koituivat lopulta seuraavien maiden junayhtioét: Bosnia ja Hertsegovina, Bulgaria, Sveitsi,
Espanja, Kroatia, Unkari, Irlanti, Liettua ja Portugali. Verrokkiryhmdan valinnassa kaytettiin
kolmea kriteeri@. Ensinndkin tarkastelusta poistettin maat, joissa ei ollut saatavilla tietoa
kaikilta VR:n hinta-aineiston vuosilta 2012-2019. Tdman jdlkeen aineistosta poistettiin ne
yritykset, joiden hinnoissa havaittiin yli 30 prosentin vuosimuutoksia, koska tiedoissa on tal-
I6in todenndkdisesti virheitd. Kolmanneksi tarkastelusta poistettin Saksa, koska linja-auto-
likenteen kilpailu vapautui sielléd tarkasteluajanjaksolla, sekd Italia ja Ruotsi, koska siell&
syntyi vapaan markkinoille tulon -kilpailua junalikenteessa. Tiedossa ei ole, ettd verrokki-
ryhma&an jadneissd maissa olisi tapahtunut merkittdvid muutoksia rautatielikenne-
markkinan kilpailutilanteessa tarkasteluajanjaksolla. Tulokset eivat mydsk&dn ole herkkid
sille poistetaanko Saksa, Italia ja Ruoftsi verrokkiryhmdastd vai ei.

Linja-autoliikenteessd verrokkiyhmdn valinta perustuu selvityksessd tehtyyn havaintoon
siitd, ettd uudistuksen jalkeen kilpailua syntyi IGhinnd keskisuurten ja suurten kaupunkien
vdlisille reiteille. Analyysissa on kdytetty erotus erotuksissa menetelmdad siten, ettd aineis-
tossa olevia pienid reittej@ on kdytetty verrokkiyhmdand isommille reiteille, joilla kilpailua
on syntynyt. Oletuksena analyysissd on, ettd ilman uudistusta isojen reittien hintakehitys
olisi uudistuksen jalkeen vastannut pienten reittien hintakehitystd. Linja-autolikenteessé tu-
loksia ei voida tulkita suoraan uudistuksen kokonaisvaikutukseksi vaan analyysin tuloksia
voidaan fulkita siten, ettd ne kertovat uudistuksen vaikutuksista nimenomaisesti keski-
suurten ja suurten kaupunkien vdalisillé reiteilld.

Erotus  erotuksissa  -analyysissGd  estimoitava  regressioyhtdlé  on  seuraava:

]

Yhtd&lGssa o; on reitti kinteat vaikutukset ja 8, on vuosi kiinteat vaikutukset. Muuttuja treat;,
saa arvon yksi, isoille ja keskisuurille linja-autoreiteille vuoden 2014 jalkeen. Taulukosta 10
havaitaan, ettd tallég vaihtoehtoisella menetelmdalld saatu tulos ei juuri poikkea ennen ja
jalkeen vertailulla saatujen tulosten kanssa.
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Taulukko 10. Kilpailun vaikutus linja-autojen hintoihin (pienet reitit verrokkiryhmanda).

Selitett@vd muuttuja: log(Hinta euroa/km)
(1)
Vaikutus hintoihin -0,331
(0,040)
R? 0,93
Havaintoja 252
Reitti kiinted vaikutus X

Vuosi kiinted vaikutus

Lahde: Yritysten hinta-aineisto.

Huomiot: Regressioissa on reitti- ja vuosikohtaiset kiintedt vaikutukset (fixed effects). Keskivirheet (suluissq)
ovat klusteroitu reitti-kulkumuototasolle. Tassé tarkastelussa ei ole mukana Onnibussia eikd junareittejd.

Junalikenteen erotus erotuksissa -analyysissa on k&ytetty verrokkiryhmdand edelld mainit-
tujen verrokkimaiden hintakehitystd. Kaytetty regressioyhtdlé on vastaava kuin linja-auto-
likenteessd, mutta kaytetty aineisto on reittitason sijaan yritystasolla. Taulukossa 11 on
esitetty regressiotulokset. SelitettGvand muuttujana on henkildkilometreinin suhteutetun
likevaihdon luonnollinen logaritmi. Sarakkeet eroavat sen suhteen, mink& osan VR:n
likenteestd likevainhtotieto pit&d sisallaén. Ensimmdisessd sarakkeessa VR:n likevaihtotieto
on laskettu hinta-aineiston reiteiltd. Toisessa sarakkeessa likevaihtotieto on Julkisen
likenteen suoritetilaston junien kaukolikenteen likevaihto. Kolmannessa sarakkeessa on
UIC:n tietokannasta otettu VR:n koko matkustajalikenteen likevainto. Taulukosta
havaitaan, ettd tulokset ovat hyvin samansuuntaisia ennen ja jélkeen vertailun kanssa.
Hinnat ndayttavat laskeneet hieman enemmdn hinta-aineiston  reiteilld  kuin
kaukoliikenteessd yhteensd (-23 % vs. -20 %). Kun tarkastellaan koko matkustajalikenteen
likevaihtoa, hintojen lasku on jonkin verran pienempi (-15 %). T&émda on odotettua, koska
tassa tapauksessa likevaihtoon kuuluu myds muuta kuin kaukolikennettd, johon uudistus
ei ole suoraan vaikuttanut.
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Taulukko 11. Kilpailun vaikutus junaliikenteen hintoihin (muut maat verrokkiryhmdna).

Selitett@vd muuttuja: log(Liikevaihto/henkildkilometri)
(1) (2) (3)

Vaikutus hintoihin -0,258 -0,244 -0,170

(0,029) (0,029) (0,030)
R2 0,98 0,98 0,98
Havaintoja 109 108 112
Yritys kiinted vaikutus X X X
Vuosi kiinted vaikutus X X X

Lahde: Yritysten hinta-aineisto, Julkisen likenteen suoritefilasto ja UIC:n fiefokanta.

Huomiot: Kaikissa regressioissa on yritys- ja vuosikohtaiset kiintedt vaikutukset. Klustereiden vahdisen maad-
rén (11) vuoksi keskivirheet (suluissa) on laskettu Webbin (2014) wild bootsfrap -menetelmdd hyddyntéen.

Erotus erotuksissa -menetelmdssé oletuksena on, ettd verrokkiryhmdan hintakehitys kuvaa
luotettavasti sitd, mitd olisi tfapahtunut koeryhmdéssad iiman uudistusta. Tatd oletusta ei
luonnollisesti voi testata, mutta on kuitenkin hyoddyllistd tarkastella, onko verrokki- ja koe-
rynmdan hintakehitys ollut samanlaista ennen uvudistusta.84 T&émda voidaan tehdd estimoi-
malla seuraava regressioyhtalo:

Pijt t=2019
log =+ year; + Z Bt treatment; * 1[year = t] + &;j;
km; t=2010

Regressiossa estimoidaan jokaiselle vuodelle oma regressiokertoimen arvo. Jos verrokki-
ryhmd@n ja koeryhmdan kehitys on ollut samanlaista ennen uudistusta, regressiokertoimien
arvojen tulisi olla nolla ennen uudistusta. Kuviosta 40 havaitaan, ettd ndin on ollut ja
regressiokertoimet eivat poikkea nollasta uudistusta edeltévind vuosina. Muiden maiden
hintakehitys on siis ennen uvudistusta ollut samanlaista Suomen kanssa. T&dma liséé sen ole-
tuksen uskottavuutta, ettd hintakehitys olisi jatkunut samanlaisena ilman uudistusta. Erotus
erotuksissa -menetelmdalld saadut tulokset ovat hyvin samankaltaisia ennen ja jdlkeen ver-
tailulla saatujen tulosten kanssa (ks. kuvio 19). Hinnat ovat laskeneet kuvion perusteella
pidemmalla aikavalillé 25-30 prosenttia.

84 Linja-autoliikenteessd verrokkiryhmdn aineisto alkaa vasta vuodesta 2013, joten sielld t&mdan testaaminen
ei ole mahdollista.
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Vaikutus log(likevaihto/henkilokilometri)

03

1 l

0,1 _l
I

T f
oy
+++

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

A \Rhinta-aineisto B VRkaukolikenne -+ VR matkustajalikenne

Kuvio 40. Vaikutus junaliikenteen hintoihin (muut maat verrokkiryhménda).
Lahde: Yritysten hinta-aineisto, Tilastokeskus ja Traficom sekd UIC.

Huomiot: Ensimmdinen koeryhmd “VR hinta-aineisto" (kolmio) siséltad hinta-aineiston reittien likevaihdon.
Toinen koeryhmd& “VR kaukoliikenne” (nelié) sisdlt&d junien kaukolikenteen likevaihdon. Tieto on perdisin
Julkisen likenteen suoritetilastosta. Kolmas koeryhmd& “VR matkustajalikenne” (plusmerkki) sisélt&é kaiken
matkustajalikenteestd kertyneen liikevaihdon. Tieto on perdisin UIC:n tietokannasta.
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LIITE 2. ONNIBUSSIN JA VAKIINTUNEIDEN TOIMIJOIDEN
VALINEN HINTAERO

Kuten edelld osiossa 3.3. kdsiteltiin selvityksen hinta-aineistossa vakiintfuneiden linja-auto-
likenteen toimijoiden ja Onnibussin ja VR:n hinnat tulevat eri muodossa. Vakiintuneiden
linja-autolikenteen toimijoiden hinnat kuvaavat koko linja-auton kulkeman reitin hintaa.
Onnibussin ja VR:n aineistossa taas hinta kuvaa asiakkaan kulkemaa matkaa. Esimerkiksi
Helsinki-Tampere-reittid tarkasteltaessa, aineiston hintamuuttuja kuvaa VR:n ja Onnibussin
kohdalla niiden matkustajien maksamaa hintaa, jotka kulkivat Helsingistd Tampereelle.
Sen sijaan muiden linja-autoyritysten hintamuuttujassa on mukana myods matkustajia, jotka
jéivat pois kyydista jollakin valipysakilld tai tulevat kyytiin jollain valipysdkilld. Aineiston eri-
laisuudesta johtuen vakiintuneiden linja-autolikenteen toimijoiden hinnat tulevat aineis-
tossa aliarvioiduiksi verrattuna muihin toimijoihin. Alan toimijat toivat esiin, etté isolla osalla
reittejd ero ftilastointitavassa ei valttdmattd vadristd hintatietoja paljon, koska merkitta-
v@ssa osassa reittejd asiakkaat kulkevat koko bussin kulkkeman matkan tai vahintdan erit-
t&in merkittadvan osan siitd.

Selvityksess@ on tarkasteltu tdmdan harhan suuruutta vertaamalla Onnibussin ja vakiintu-
neiden toimijoiden vdalistd hintaeroa talla hetkelld. Tdmdan hetken hintatasoa kuvaava ai-
neisto on kerdtty hinta-aineiston viideltd suurimmalta reitiltéd (Helsinki-Tampere, Helsinki—
Turku, Helsinki-Jyvéaskyld, Helsinki-Pori, Turku-Jyvaskyl&@). Hinnat kerdttin Matkahuollon ja
VR:n sivuilta 24.3.2022 ja hintoja ker&ttiin hakupdivaltd, hakupdivad seuraavalta pdivata,
viikko hakupdivastd ja kuukausi hakupdivasta. Kuviossa 41 hintaero on laskettu erikseen
sen perusteella, onko lippu ostettu lGhtépdivand, vai vuorokautta, viikkoa tai kuukautta
ennen. Punainen palkki kuvaa hintaeroa Onnibussin ja vakiintuneiden toimijoiden valilla
ja sininen palkki hintaeroa Onnibussin ja VR:n valilla.

Kuviosta havaitaan, ettd Onnibus on halvempi kuin vakiintuneet toimijat. Hintaero 1ahto-
pdivand ostetussa lipussa sekd Iahtépdivad edeltdvand pdivand ostetussa lipussa on to-
della pieni. Hintaero on kuitenkin selvda lipuissa, jotka on ostettu ennen matkaa. Kuukautta
ennen ostetussa lipussa hintaero on jopa 50 prosenttia ja vikkoa ennen ostetussa lipussa
noin kolmannes. Vertailusta havaitaan, ettd Onnibussin hinnoittelu on edelleen paljon
muita yrityksid dynaamisempaa. Selvityksessé ei ole ollut k&ytettdvissd tietoa siitd, milloin
kuluttajat keskimadarin ostavat lippunsa ja siten keratty aineisto ei mahdollista tarkan hinta-
eron laskemista. Keskiarvo ndiden neljan eri vertailupdivan hintaeroista on noin 20-25 pro-
senttia. Todenndkdisesti kuluttajien ostot painottuvat useimmiten ldhelle ostopdivad, jol-
loin vakiintuneiden toimijoiden ja Onnibussin keskihintojen ero asettuisi talld hetkelld noin
1020 prosentin vdlille. Selvityksen aineistossa vuonna 2019 vakiintuneet toimijat olivat
keskihinnoiltaan suurin piirtein samanhintaisia kuin Onnibus. Jos Onnibussin ja vakiintunei-
den toimijoiden hintaero on pysynyt vuoden 2019 jalkeen samana viittaisi t&dma siihen,
ettd erilaisesta filastointitavasta aiheutuva harha vakiintuneiden linja-autolikenteen toi-
mijoiden hinnoissa on aineistossa noin 10-20 prosenttia.
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Kuinka paljon kallimpi lippu kuin Onnibussilla?

125%
100%
75%
50%
25%
0%
Lahtopéivana Vuorokautta ennen Viikkoa ennen Kuukautta ennen
Lipun ostoajankohta

. Muu linja-auto . Juna

Kuvio 41. Muiden toimijoiden hintaero OnniBus.com Oy:n verrattuna lipun ostoajankohdan mukaan.

L&hde: Hinnat kerdtty Matkahuollon ja VR:n sivuilta (https://www.matkahuolto.fi/ ja https://www.vr.fi/).

Huomiot: Kuviossa on laskettu muiden toimijoiden keskim&drdinen hintaero Onnibussiin hinta-aineiston vii-
deltd suosituimmalta reitiltd (Helsinki-Tampere, Helsinki-Turku, Helsinki-Jyvdskyld, Helsinki-Pori, Turku—
Jyvdskyld) lipun ostoajankohdan mukaan jaoteltuna. Hinnat on keréitty 24.3.2022.
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LITE 3. KANSAINVALISILLE OPERAATTOREILLE TEHDYN
KYSELYTUTKIMUKSEN KYSYMYKSET

1.

mo O

Why did your company withdraw from HSL's tender or was unable to submit a
competitive bid compared to the winner of the tender? (It is possible to choose
multiple options)
The level of costs was difficult to assess, thus making it difficult to determine an
appropriate level for the bid
What cost factors were difficult for you to assess, and how could the
assessment of these factors be made easier?
Incentives to invest in Finland were not sufficient when it became clear that there
would be no other tenders for rail transport in the near future
What sunk costs would you have incurred if you had started operating HSL
local railway services?
We estimated that the incumbent operator (VR) had significant advantages over
other competitors and did not believe that we would have been able to make a
competitive bid
What advantages do you consider the incumbent operator to have in
terms of costs, identification of operational risks, or information on those
costs orrisks, when compared to other competitors?
The tendered contract was poorly designed
What other services should the contract have included? What services
should have been excluded from the contracte
Other reason
What reason or reasonse

Which of the following models do you consider to be profitable for entering the
Finnish railway sector? (It is possible to choose muiltiple options)

Operation only through the open access model in regional and long-distance
traffic

Operation only in local traffic tendered by local authorities (HSL or City of
Tampere)

. Operation only in regional or long-distance traffic tendered by authorities

Operation in both open access and contracted fraffic tendered by authorities
Some other model; what?
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3. Why do you consider that operating only in open access traffic in Finland would
not be profitable? (It is possible to choose multiple options)

A. There are not enough high-volume routes in Finland for the revenues of open
access competition alone to cover the costs of entering the Finnish railway
market

How much potential volume do you consider the route must have in order
for it to have profitable open access competition?

B. There are significant synergies between the operation of contract fraffic and
open access traffic, without which it will not be possible to compete with the
incumbent operator

What synergies do you consider arising from the joint operation of contract
and open access fraffic?

C. Ofherreason

What reason or reasons?

4. To which of the following tenders you think it would be likely that your company
would consider submitting a bid?
A. Tender organized by the Finnish Ministry of Transport and Communications,
concerning
i. Nationwide transport services, including for example long-distance
train services, night train services, and rail and rail bus services
between provincial centers?
ii. Regional transport, including for example long-distance frain
services, and rail and rail bus services between provincial centers?
ii. A specific set of services, such as long-distance or night train
services or traffic operated on specific trains, such as long-distance
trains of rail buses?
B. Tender organized by HSL concerning operation of local railway services in Helsinki
Metropolitan area?
C. Tender organized by smaller regional authorities (such as cities of Turku or
Tampere) concerning operation of local railway services within their jurisdiction?

5. What kind of contract, contract size and compensation model (gross/net) do you
think would create the best conditions for train operators to take an interest and
to submit bids?

6. What factors would your company think should be considered when the
regulation and structure (management of infrastructure, traffic control, rolling
stock, premises, services, railway staff’'s labor market etc.) of the Finnish railway
market is developed in the future?
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