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ESIPUHE

Raiteet toimivat alustana, joita voi kéyttad useampi palvelun tuottaja, mutta joiden rakentamista, yllapitoa ja
kaytté& on hoidettava tai vahintéén ohjattava keskitetymmin. Raideliikenteen harjoittaminen on liséksi suhteessa
hyvin pé@omaintensiivistd. Siksi ei ole yllétys, ettd raideliikenteen kehityksessé julkisella sektorilla on ollutiso rooli
jopa aktiivisena toimijana. Valtionrautatiet toimi liikenneministerién alaisena virastona aina vuoteen 1989, jolloin
perustettiin likelaitos ja rautateiden rahoitus irrotettiin valtion talousarviosta. Liikelaitoksen yhtisitys puolestaan
tapahtui vuonna 1995, jolloin myds rataverkon yllépitéminen ja raidelikenteen operointi eriytettiin. Samaan
jatkumoon voidaan lukea Euroopan Unionista vauhtia saanut kehitys, jonka seurauksena jésenmaiden julkisten
monopolien yksinoikeudet kansallisen raideliikenteen harjoittamiseen oli avattava tavaralikenteessé vuoteen
2007 ja henkilsliikenteessé vuoteen 2021 mennessé.

Julkisen sektorin rooli raidelikenteessd on siis asteittain jo pienentynyt. Iso kysymys on se, pitéisikd kehitysté
jatkaa ja kenties jopa vauhdittaq, jos ja kun tavoitteena on yllépitdé ja parantaa kansankunnan hyvinvointia
mahdollisimman pienin kustannuksin my&s téllé sektorilla. Punninnassa ovat silloin muun muassa suurempaa
toimijaa suosivat skaalaedut, kilpailun ja erikoistumisen tuottamat tehokkuushy&dyt ja positiiviset ulkoisvaikutuk-
set, joita markkinat eivét valttémattd automaattisesti huomioi.

Kilpailu- ja kuluttajaviraston vaikutusarviointiyksikké aloitti tutkimus- ja selvitystoiminnassaan raidelikenne-
markkinoiden kokonaisuuden julkaisulla, jossa katsetta suunnattiin jo tapahtuneeseen. Julkaisussa “Kilpailun
vaikutukset henkilslikenteessé ja tavarajunalikenteessa” kéaytiin 18pi tilanteita, joissa kilpailu tai kilpailutus oli
muokannut raidelikennemarkkinan toimintaa menneisyydessd, ja pyrittiin arvioimaan, millaisia vaikutuksia
muutoksilla oli.

Téssa raportissa sen sijaan suunnataan katsetta raiteiden henkildliikennetté koskeviin, tulevaisuuden politiikka-
vaihtoehtoihin ja erilaisten valintojen vaikutuksiin hintoihin, kustannuksiin jne. Annetaanko markkinoiden kehitty&
itsestdcin nyt kun myds henkilslikennemarkkinat on avattu kilpailulle2 Miten yhdistdé vapaata kilpailua ja yhteis-
kunnan taholta tehtévada kilpailutusta? Missé tulisi olla kilpailutus- ja missé taas rahoitusvastuun paikallisen
raideliikenteen jarjestémisestd?

KKV:n raideliikenneprojekti on ollut hienoa tiimity&td. Projektista vastasi alkumetreilld Ari Ahonen ja kevaasta
2021 lahtien Riku Buri. Oman tydpanoksensa projektiin ovat tuoneet erityisesti Miika Heinonen, Jonatan
Kanervo, Joel Karjalainen, Jarkko Vuorinen, Alma Wahrmann ja Samuli Leppéld. Raportissa on myds hyédyn-
netty viraston valvontatoimintaan kertynytté monipuolista tietotaitoa raidelikenteestd. Projektin alussa ja lopussa
my®&s tehtiin laajat sidosryhmékuulemiset, joissa pyrittiin keréd@mé&an mahdollisimman paljon asiantuntemusta ja
kommentteja erilaisilta raideliikennemarkkinoita tuntevilta toimijoilta. Olemme myés erityisen mielissamme siitd,
eftd pystyimme hyédyntdmé&dn raportin analyyseissé parasta mahdollista tietopohjaa.

Toivomme, ettd tastd henkilsliikenteen raportista on hyétyd poliittisia valintoja tekeville ja valmisteleville.
Kiitamme kaikkia, jotka ovat olleet tétd raporttia tuotettaessa matkalla mukana tai matkan varrella. Raide-
likenneprojekti padtetédn vield mydhemmin kevaalld ilmestyvéllé tavaraliikennepuolen eteenpdéin katsovalla
julkaisulla.

Espoo 24.4.2023

Tuulia Hakola-Uusitalo
tutkimusjohtaja
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TIVISTELMA

Téssd raportissa on tarkasteltu, miten Suomen henkildjunaliikenteen saéntelyé ja rakenteita tulisi kehittdé tule-
vaisuudessa. Raportissa on keskitytty tarkastelemaan operointipalveluiden jérjestémistd. Henkildjunaliikenteen
operointipalveluiden sédntelyd ja valtion puuttumista markkinoiden toimintaan voidaan perustella
ulkoisvaikutusten ja kilpailun puutteen kautta. Raportissa on tarkasteltu erityisesti jalkimméistd ja arvioity,
voitaisiinko henkildjunalikenteen toimintaa tehostaa toimenpiteilld, jotka edistéisivét kilpailun syntymisté ja
lisécintymisté operointipalveluissa.

Henkiléjunaliikenne on avattu Suomessa kokonaisuudessaan kilpailulle vuoden 2021 alusta. Kéytdnnéssé témé
tarkoittaa sitd, etté operaattorit voivat vapaasti liikenndidé omalla kalustollaan valitsemiaan reittivélejé valitse-
mallaan aikataululla. Tédmdn niin sanotun markkinaehtoisen liikenteen lisdksi Suomessa on henkiléjuna-
liikennettd, joka saa julkista tukea. Julkisesti tuetussa liikenteessé operointipalvelut on hankittu kahdella mallilla.
Liilkenne- ja viestintéministerié (jaljempdana my&s LVM) on hankkinut ostoliikennettd suorahankintana VR-Yhtymé
Oyi:lté (jaliempdné VR). Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymé (jéliempéné HSL) on puolestaan hankkinut
p&dakaupunkiseudun léhijunaliikenteen tarjouskilpailulla. Kilpailun lainsdédannéllisesté avaamisesta huolimatta
VR on edelleen Suomen ainoa aktiivinen henkiléjunalikenneoperaattori.

Vaikka henkildjunaliikenne on edelleen keskittynyt yhdelle toimijalle, KKV:n markkinaselvityksen viime raportissa
havaittiin, ettd liséantynyt kilpailu on tehostanut henkildjunaliikenteen toimintaa viimeisen vuosikymmenen
aikana. Kilpailupainetta on tullut erityisesti linja-autojen kaukoliikenteestd, jossa alalle tulon vapautuminen johti
merkittévédn lippujen hintojen laskuun myés junaliikenteessd. Péaakaupunkiseudun lghijunalikenteen kilpailutus
taas johti useamman kymmenen miljoonan euron vuosittaiseen sadstddn julkiselle tilaajalle. Kokonaisuudessaan
lisécintynyt kilpailu on johtanut sadan miljoonan euron hyétyihin kuluttajille ja veronmaksaiille. (Buri ym., 2022¢;
Buri ym., 2022b.) Vaikka Suomen henkildjunaliikenteessd on jo ulosmitattu kilpailun hydtyjé, voidaan kilpailun
lisdamisellé potentiaalisesti edelleen tehostaa markkinan toimintaa. Hydtyjen liséksi kilpailun liséémiseen
tahtaévat politiikkatoimet voivat synnyttéd myés kustannuksia. Rakenteiden kehittdmisen tulisikin perustua
huolelliseen vaikutusarviointiin.

Raportin aluksi on kuvattu henkildjunaliikenteen sdéntelyvaihtoehdot, jotka maérittévat sitd, miten kilpailun
syntymistd voitaisiin edesauttaa. Operointipalvelut on tyypillisesti Euroopassa jérjestetty Suomen markkina-
ehtoisen liikenteen kaltaisella vapaan markkinalle tulon mallilla tai siten, ettd liikenteestd on muodostettu koko-
naisuuksia, joita hankitaan kilpailuttamalla tai suorahankinnalla. Ensimméisessé vaihtoehdossa kilpailua voi
syntyd markkinalle, jolloin operaattorit kilpailevat matkustajista lippujen hinnoilla ja palvelun laadulla.
Hankintoihin perustuvassa mallissa kilpailu taas kdydadn markkinasta, eli siité kuka saa operoida hankittavaa
kokonaisuutta. Tallsin kilpailu kéydaan tyypillisesti silld, kuka tuottaa likenteen tehokkaimmin. Malleja on
mahdollista yhdistaa esimerkiksi siten, ettd osa liikenteestd on avoinna kilpailulle vapaan markkinalle tulon mallin
kautta ja osa likenteen operoinnista kilpailutetaan. Merkittdvéssd osassa Euroopan maita julkiset hankinnat on
kohdistettu ainoastaan likenteeseen, joka olisi kannattamatonta ilman julkista tukea. Toisaalta esimerkiksi Isossa-
Britanniassa hankitaan myés liikennettd, joka voisi toteutua ilman julkista hankintaa.

Kannattamaton liikenne ei synny markkinaehtoisesti ja siten se on pakko hankkia julkisesti, jos kyseinen liikenne
n&hd&an yhteiskunnallisesti tarpeelliseksi. Kannattamattoman liikenteen kilpailuttamisesta on saatu hyvié koke-
muksia laajasti Euroopasta ja myds Suomesta. Kilpailuttaminen on johtanut huomattavasti suorahankintoja
parempiin sopimusehtoihin julkiselle tilaajalle seké parantanut liikenteen tehokkuutta. Liikenteen kilpailuttaminen
nayttadkin olevan tehokkain tapa hankkia kannattamattoman likenteen operointi. Myés EU-lainséédantsd
velvoittaa jatkossa l&htékohtaisesti hankkimaan junalikenteen operointipalvelut kilpailuttamalla. Raportin ensim-
mdinen suositus onkin, ettd jatkossa Suomessa tulisi kilpailuttaa kaikki tuetun liikenteen operointipalvelut.
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Kannattavaan liikenteeseen syntyy tarjontaa markkinaehtoisesti eiké se siten vaadi julkista hankintaa, mutta myés
kannattavan liikenteen kilpailuttamisella voidaan saavuttaa tuotannollista tehokkuutta. Toisaalta kilpailutta-
misesta syntyy kustannuksia. Pahimmillaan kannattavan likenteen kilpailuttaminen voi johtaa my&s vapaan
markkinalle tulon estymiseen ja siten ehkaistd reittikohtaisen kilpailun hyétyja. Kilpailun estyminen voi johtuas siitd,
eft& viranomaisen hankkiessa liikenteen, voidaan kilpailevan likennéitsijén tulo reitille est&d, jos se vaarantaa
hankitun likenteen kannattavuuden. Kilpailu voi estyé myés taloudellisten syiden vuoksi, sillé kilpailevien ope-
raattoreiden voi olla vaikea kilpailla kannattavasti sellaista toimijaa vastaan, joka saa liikenteen hoitamiseen
julkista tukea.

Keskeinen kysymys arvioitaessa kannattavan liikenteen kilpailuttamisen hyétyjé ja haittoja on se, syntyykd reitille
kilpailua ilman kilpailuttamista. Jos kannattavaan liikenteeseen syntyy alalle tuloa ja kilpailua, muodostuvat
kilpailuttamisen hyddyt lahtékohtaisesti pieniksi ja liikenteen hankkiminen voi myds talldin ehkaistd reittikohtaisen
kilpailun syntymistd. Raportissa on tuotettu arvio siitd, kuinka suurelle osalle nykyisen kannattavan liikenteen
reittejd@ Suomessa voisi syntyé kilpailua vapaan markkinalle tulon mallin kautta. Arvio pohjautuu laskentamalliin,
jota on kalibroitu hyddyntden VR:Itad hankittua aineistoa nykyisen likenteen reittikohtaisista tuotoista ja kustan-
nuksista, tutkimuskirjallisuudesta saatuja tietoja avoimen markkinalle tulon kilpailun vaikutuksista hintoihin ja
matkustajaméadriin sekd eri léhteista kerdttyihin tietoihin kaluston hankintakustannuksista. Analyysin tulosten
perusteella avoimen markkinalle tulon kilpailua voisi synty& Suomessa etenkin p&adradan varrelle (Helsinki—
Tampere-Oulu). Liséksi kilpailua voisi potentiaalisesti syntyd Helsingin ja isompien maakuntakeskusten vélisille
reiteille (Helsinki—-Joensuu, Helsinki-Turku ja Helsinki-Jyvéskyla—Piekséméki). Vaikka reitit muodostavat
lukumd@drdisesti vain pienen osan henkildjunaliikenteen reiteistd, vastaavat ne kuitenkin yli puolesta
markkinaehtoisen liikenteen matkustajavolyymista. Analyysin perusteella kilpailuttamalla tuettua raideliikennetté
nykyisté laajemmin voidaan kasvattaa alalle tulon todennékéisyytta kannattavassa liikenteessé. llman riittévad
kilpailutetun liikenteen markkinaa alalle tulija ei tulosten perusteella pysty kattamaan Suomessa toimimisen
yleiskustannuksia. Tulos on yhdenmukainen kansainvélisille operaattoreille tehdyn kyselytutkimuksen kanssa,
jossa vastaajat arvioivat, ettd Suomessa toimiminen pelkéssd open access -liikenteessé ei olisi kannattavaq,
mutta toiminta muodostuisi kannattavaksi yhdistelemélld toimintaa kilpailutetussa ja avoimen markkinalle tulon
liikenteessé& (Buri ym., 2022).

Raportin toinen suositus on, ettd kilpailun syntymisté reiteilld, joilla useampi operaattori voisi toimia yhté aikaa
kannattavasti, ei tulisi estdé julkisilla hankinnoilla. Reittikohtainen kilpailu johtaisi merkittéviin kuluttajahyétyihin
ja siten sen rajoittaminen aiheuttaisi merkittévié haitallisia vaikutuksia. Selkeintd olisi rajata kilpailuttamisen
ulkopuolelle ne reitit ja vuorot, joille voisi syntyé reittikohtaista kilpailua. Nykyinen markkinaehtoinen liikenne
sis@ltéd huomattavan madrén reittejd, joilla ei analyysin perusteella ole edellytyksia kilpailun syntymiselle
vapaan markkinalle tulon mallilla. Néiden reittien ainakin osittaista siséllyttdmisté hankintoihin voidaan harkita,
ja padatdksen tulisi perustua kilpailuttamisesta saatujen hyétyjen ja haittojen huolelliseen arviointiin. Yksi tapa
edetd olisi aloittaa rajatummasta kokonaisuudesta, joka sisaltdisi tuetun likenteen ja potentiaalisesti joitain osia
nykyisesté markkinaehtoisesta likenteestd. Mikéli kilpailua vapaan markkinoille tulon liikenteeseen ei
kohtuullisessa ajassa syntyisi, tulisi arvioida tarvetta markkinaehtoisen liikenteen laajemmille kilpailutuksille tai
muille kilpailun syntyd edistéville toimenpiteille.

Keskeinen p&atds henkilsjunaliikennepalveluiden kilpailuttamisessa on se, miké& viranomainen hankkii palvelut.
Nykyisellédn Suomessa on kaksi toimivaltaista viranomaista: LVYM ja HSL. LVM:n hankkima ostoliikenne sisaltéa
my®s likennettd, joka on luonteeltaan alueellista, eli léhinné yhden tai kahden maakunnan alueella tapahtuvaa
liikennettd. Yksi nykyjdriestelmén ongelma on se, etté tuetun alueellisen junaliikenteen hyédyt kohdistuvat tietyille
alueille, mutta kustannukset kohdistuvat koko maahan, miké voi johtaa siihen, etté hankitaan liikennettd, jossa
likenteen kokonaistaloudelliset hy&dyt eivét ylité sen kustannuksia. Koska liikenteen toimivaltaiset viranomaiset
eivat voi mydskadn hankkia liikennettd kaikilla kulkumuodoilla, t&mé voi johtaa siihen, ettei liikennettd hankita
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tehokkaimmalla kulkumuodolla. Raportissa tarkastellaan nykyisen tuetun liikenteen kustannuksia ja tulosten
perusteella osassa nykyistd tuettua henkildjunaliikennetté subventioasteet ovat erittéin korkeat, ja liikenne olisi
potentiaalisesti mahdollista jarjestdd edullisemmin muilla kulkumuodoilla.

Raportin kolmas suositus on se, ettd jatkossa alueellisissa henkildjunaliikenteen kilpailutuksissa kyseisten alueiden
tulisi vastata ainakin osittain liikenteen rahoituksesta ja lisdksi alueilla tulisi olla mahdollisuus vaikuttaa henkils-
junaliikenteen suunnitteluun ja palvelutasoon. Témé suositus olisi mahdollista toteuttaa joko siten, ettd alueellisille
viranomaisille annetaan toimivalta hankkia henkildjunalikenteen palveluja, tai siten, etté hankinnat olisi jatkos-
sakin keskitetty yhteen kansallisen tason viranomaiseen, mutta kustannukset katettaisiin véahintéénkin osittain
alueilta ja alueilla olisi mahdollisuus osallistua liikenteen suunnitteluun.

Palvelujen kilpailuttaminen synnyttéd tuotannollista tehokkuutta ja kustannussédstdjé ainoastaan, jos tarjous-
kilpailuihin syntyy kilpailua tai véhintédn uskottava kilpailun uhka. Tésté syystd on olennaista, etté tilaajaviran-
omainen suunnittelee hankinnat siten, ettd ne edistavat kilpailun syntymistd. Keskeiseksi tarjouskilpailujen
kilpailua edistévéksi toimeksi on tunnistettu se, etté likenndinnissa kaytettévé kalusto tarjotaan julkisesta kalusto-
yhtidstd. Nain toimittiin myds HSL:n kilpailutuksessa, jossa kalusto tuli padkaupunkiseudun kuntien omistamalta
kalustoyhtislta. lIman kaluston saatavuuden takaamista tarjoajien tulisi investoida omaan kalustoon, jonka
kayttdmahdollisuudet muussa liikenteessd voisivat olla suppeat ja sité kautta riskit tarjouskilpailuun osallistumi-
sesta merkittévat. Raportin neljés suositus on, ettd Suomeen tulisi perustaa julkinen kalustoyhtid, jonne siirretdén
kilpailutetussa liikenteessa kaytetty kalusto. Raportin keskeiset suositukset on listattu vielé tiivistelmén lopussa.

Téssé raportissa on tuotettu suuntaa antava arvio suositusten vaikutuksista. Télla hetkellé Suomessa henkils-
junalilkenteen operoinnin julkiset ostot ovat noin 70-80 miljoonaa euroa vuodessa. Tutkimuskirjallisuuden
perusteella kilpailuttaminen on johtanut noin 20-40 prosenttia halvempiin hankintahintoihin suorahankintoihin
verrattuna. Kilpailuttamalla koko julkisesti tuettu liikenne voidaan siis saavuttaa arviolta joidenkin kymmenien
miljoonien eurojen hy&dyt. Nykyiselldén osa tuetusta liikenteestd on jo kilpailutetty, joten osa kilpailutuksesta
saatavista s@dstdisté on jo realisoitunut. Toisaalta kilpailuttamalla laajemmin tuettua likennettd varmistetaan
kilpailupaineen syntyminen nykyisen kilpailutetun likenteen hankintoihin my&s tulevaisuudessa.

Kilpailun edellytysten yllapitéminen vapaan markkinalle tulon liikenteessd edesauttaa alalle tuloa ja reitti-
kohtaista kilpailua kannattavassa liikenteessé. Alalle tulo ja reittikohtainen kilpailu laskisi hintoja ja vélittyisi
hintojen laskun seurauksena kysynt&an. Laskentamallin perusteella avoimen markkinalle tulon kilpailu voisi
johtaa muutaman kymmenen miljoonan euron kuluttajasééstsihin niilla reiteillé ja vuoroilla, joilla kilpailun
syntymiselle on edellytyksid, ja se voisi kasvattaa henkildjunaliikenteen kokonaissuoritetta hieman yli viidella
prosentilla. Alueellisen henkilsjunalikenteen rahoitusvastuun véhintédn osittainen siirtdminen alueille ja toisaalta
sen mahdollistaminen, ettd alueet voivat jatkossa vaikuttaa henkildjunaliikenteen suunnitteluun ja tasoon, lisdisi
sen todenndkaisyyttd, etté tuettu joukkoliikenne toteutettaisiin tulevaisuudessa tehokkaimmalla mahdollisella
kulkumuodolla. Témén on arvioitu synnyttévén muutamien miljoonien eurojen sédéstdpotentiaalin nykyisessé
tuetussa henkildjunaliikenteessd.

Téssé raportissa ei ole arvioitu raideliikenteen synnyttémien ulkoishy&tyjen ja sen ehkdisemien ulkoishaittojen
tasoa ja tastd syystd raportissa ei ole otettu kantaa siihen, tulisiko raideliikenteeseen kohdistuvia julkisia varoja
lisétd tai véhentdd. Raportissa ei ole tuotettu vaikutusarviointia kaikista henkilsjunaliikenteen jérjestémismalliin
liittyvisté vaihtoehdoista. Erityisesti raportissa on jétetty auki se, missé laajuudessa Suomessa tulisi kilpailuttaa
markkinaehtoisen liikkenteen reittien operointia reiteilld, joilla ei ole edellytyksia kilpailun syntymiselle avoimen
markkinalle tulon mallilla. Erityisesti raportissa on jatetty auki se, missé laajuudessa Suomessa tulisi kilpailuttaa
markkinaehtoisen liikenteen reittien operointia reiteills, joilla ei ole edellytyksia kilpailun syntymiselle avoimen
markkinalle tulon mallilla. Raportissa ei ole mydské&an arvioitu kaikkia mahdollisia politiikkatoimenpiteitd, vaan
on keskitytty arvioimaan Euroopassa yleisimmin kéytéssé olevia malleja. Yksi potentiaalinen toimenpide, jota ei
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arvioitu tassé raportissa, ja joka voisi edistad kilpailug, olisi kaiken VR:n nykyisen henkildjunakaluston siirtéminen
julkiseen kalustoyhtidén niin, ettd perustettu kalustoyhtié vuokraisi kalustoa myds markkinaehtoiseen
likenteeseen. Téllaisen poikkeuksellisen toimenpiteen arviointi voisi tulla ajankohtaiseksi etenkin, jos muut keinot
eivat riité synnyttdmédn kilpailua Suomen henkildjunamarkkinalle.

RAPORTIN SUOSITUKSET
1. Jatkossa Suomessa tulee kilpailuttaa kaikki julkisesti tuettu liikenne.

2. Henkilsjunaliikenteessé ei tule toteuttaa hankintoja, joilla rajattaisiin uusien toimijoiden padsyéa
reiteille, joilla voisi toimia kannattavasti useampi operaattori.

3. Alueellisen henkilsjunaliikenteen kilpailutuksissa alueiden tulee ainakin osittain vastata likenteen
rahoituksessa ja alueille tulee antaa mahdollisuus vaikuttaa henkildjunaliikenteen suunnitteluun ja
palvelutasoon.

4. Kilpailutetussa liikenteessa kaytettéva kalusto tulee siirtéd julkiselle kalustoyhtislle.




HENKILOJUNALIIKENTEEN JARJESTAMISVAIHTOEHTOJEN ARVIOINTIA

1 JOHDANTO

Henkiljunaliikenteelld on merkittéva yhteiskunnallinen rooli. Se vaikuttaa eri alueiden saavutettavuuteen ja tésté
johtuen rautatiejériestelméssé tapahtuvat muutokset heijastuvat muiden markkinoiden ja koko kansantalouden
toimintaan. Liikenteelld on myds merkittdvié ympéristévaikutuksia, ja kasvattamalla henkilsjunaliikenteen
suosiota suhteessa korkeapddstdisemp&dn maantielikenteeseen, voidaan véhentdd liikenteen padstdjd.
Suomessa henkildjunaliikenteen operointipalvelut on avattu kokonaisuudessaan kilpailulle vuoden 2021 alusta.
Kayténndssa témé tarkoittaa sitd, etté operaattorit voivat vapaasti operoida omalla kalustollaan valitsemiaan
reittivélejé parhaaksi  katsomallaan aikataululla.  Markkinaehtoisen  liikenteen lisdksi Suomessa on
henkildjunaliikennettd, jonka operointi saa julkista tukea. Julkisesti tuetussa liikenteessé operointipalvelut on
hankittu kahdella mallilla. LVM on hankkinut ostoliikennettd suoraan VR:Itd. HSL:n hankkima p&ékaupunkiseudun
|&hijunalikenne on puolestaan hankittu tarjouskilpailulla.

KKV:n markkinaselvityksen ensimmdéisessd julkaisussa tehtiin jalkikéteisarviointia aikaisempien Suomen
junaliikenteessé tapahtuneiden markkinamuutosten  vaikutuksista  kysyntadn, hintoihin ja julkisiin tukiin.
Henkiljunalikenteen osalta raportissa tarkasteltiin kahta muutosta. Ensinnékin raportissa tarkasteltiin, miten
2010-luvulla toteutettu alalle tulon vapauttaminen linja-autojen kaukoliikenteessd vaikutti hintoihin ja kysyntéén
linja-autojen ja junien kaukoliikenteessd. Tulosten perusteella liséiéntyneen kilpailun seurauksena hinnat laskivat
noin 25-30 prosenttia linja-autoliikenteessé ja noin 20 prosenttia henkildjunaliikenteessd. Hintojen lasku johti
my&s kysynndn merkittévadn kasvuun. Toisena markkinamuutoksena raportissa tarkasteltiin péakaupunkiseudun
I&hijunaliikenteen kilpailutusta. Helsingin Seudun léhijunaliikenteen (HSL) toteuttama kilpailutus johti siihen, etté
operointikustannukset laskivat noin 40 prosenttia. Kokonaisuudessaan kilpailua lisénneet uudistukset ovat
raportin perusteella johtaneet raideliikennemarkkinoilla jopa sadan miljoonan euron vuosittaisiin hydtyihin
kuluttajalle ja veronmaksaiille. (Buri ym., 2022q; Buri ym., 2022b.)

Tassé raportissa on tarkasteltu, miten Suomen henkildjunaliikennemarkkinoita voitaisiin kehittéd jatkossa.
Henkildjunamarkkinoiden suuren yhteiskunnallisen merkityksen vuoksi on tarkedd, etté rakenteet ja sédntely
ohjaavat sen toimintaa parhaalla mahdollisella tavalla. Vaikka henkiléjunaliikennemarkkina on avattu
lainsaadannéllisesti kilpailulle, toimii siellé kuitenkin edelleen vain yksi operaattori. Téssa raportissa on keskitytty
arvioimaan, voitaisiinko henkildjunamarkkinoiden toimintaa tehostaa kilpailua lisaamalla. Kilpailun lisaéémiseen
tahta&vat toimenpiteet voivat hydtyjen lisdksi synnyttéd kustannuksia ja siten heikentéd henkildjunamarkkinoiden
toiminnan tehokkuutta. Késiteltdessé kilpailun liséamiseen téhtaévan sddntelyn hyvinvointivaikutuksia, keskeisté
onkin arvioida, muodostuvatko kilpailun lisé@misen hyddyt mahdollisia sé&éntelyn haitallisia vaikutuksia
suuremmiksi.

Seuraavassa luvussa on esitelty raportissa kdytetty keskeinen aineisto. Témén jélkeen kolmannessa luvussa on
kayty lapi yleisesti syita siihen, miksi julkisen sektorin tulisi ylipg&taan puuttua henkildjunalikenteen
operointipalveluiden jdrjestémiseen. Markkinapuutteiden tunnistaminen on keskeistd arvioitaessa sitd, milla
tavalla markkinaa tulisi sédnnellé. Neljgnnessé luvussa on  késitelty markkinan  jérjestémistapoja ja
sadntelyvaihtoehtoja.  Vaihtoehtojen  kartoitus  perustuu  sekd kansainvélisiin -~ esimerkkeihin  ettd  EU-
lainsa&dantéén. Viidennessé luvussa on tarkasteltu tarkemmin Suomen nykyisté henkildjunaliikennejériestelmég,
sen kehitystd ja operoinnin kannattavuutta.

Luvuissa 6 ja 7 on arvioitu sitd, miten Suomen henkildjunalikennejériestelm&a tulisi kehittéd jatkossa. Ensiksi
kuudennessa luvussa on arvioitu vapaan markkinalle tulon kilpailun potentiaalia Suomen rataverkolla. Luvussa
on johdettu arvio siitd, kuinka monelle nykyisen markkinaehtoisen likenteen reitille voisi syntyé operaattorien
vélisté kilpailua. Lisdksi on kéasitelty sitd, milld tavalla markkinaehtoisen kilpailun syntymisté voitaisiin edistdé.
Seitseménnesséd luvussa on vield tuotu esiin henkilsliikenteen kilpailuttamiseen liittyvié nékdkohtia. Ensin on
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kasitelty, millaisia reittej&@ Suomessa tulisi kilpailuttaa ja millaisia kilpailutettavia kokonaisuuksia nykyliikenteesté
voisi muodostaa. Témdn jélkeen on tarkasteltu sitd, miten kilpailutuksissa voidaan luoda edellytykset tosiasiallisen
kilpailun syntymiselle. Liséksi luvussa on kasitelty sité, minké tahon tulisi jérjestéd kilpailutukset ja sitd, miten
tappiollisen liikenteen hankinnasta aiheutuvat kulut tulisi kattaa. Lopuksi on esitetty tiivistetysti raportissa johdetut

johtopaatékset.
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2 AINEISTO

Témdn raportin keskeisen aineiston muodostavat VR:Ité hankitut asiakas- ja vuorokohtaiset aineistot. Vuoro-
kohtainen aineisto sisdltaé liikevaihto- ja kustannustiedot eriteltyné vuorotasolle vuodelta 2019 ja vuoden 2022
toiselta neljénnekselté. Aineistossa vuoro on samaan aikaan samana viikonpdivéné ja kuukautena léhtenyt juna,
eli esimerkiksi Helsinki—-Oulu, vuosi 2019, Ightenyt klo 12.00, perillé kello 18.00, kaikki joulukuun maanantait.
Edellé mainittujen tietojen lisciksi aineistossa on tieto junakilometreistd, eli junan kulkemasta matkasta, litterakilo-
metreistd, eli junan veturin ja vaunujen kokonaiskilometrisuoritteesta, kalustoyksikéiden lukumé&darésts, konduk-
tédrien ja veturinkuljettajien tydtunneista, sekd vuoron paikkaméaréstd ja téyttdasteesta. Vuoron tulotiedot on
jaoteltu lipputuloihin ja muihin tuloihin.” Kustannukset on jaoteltu muuttuviin ja kiinteisiin kustannuksiin. Muuttuvat
kustannukset on jaoteltu edelleen energiakustannuksiin, ratamaksuihin, konduktéérien ja veturinkuljettajien
palkkoihin, kunnossapitokustannuksiin ja muihin muuttuviin kustannuksiin.? Aineisto siséltéd Etelé-Suomen
taajamajunalikennettd ja HSL-likennettd lukuun oftamatta kaiken Suomen henkildjunalikenteen.®

Asiakaskohtainen aineisto sisdltéa perustiedot kaikista kaukoliikenteen ja osan alueelliseen likenteen juna-
matkoista samalta ajanjaksolta kuin vuorokohtainen aineisto.* Aineisto sisélt&é tiedon matkan 1&hts- ja saapu-
misajoista sekd |6hté- ja padteasemista, junan tunnuksesta, matkustajatyypisté (lapsi, opiskelija, aikuinen, eléke-
lginen, jne.), lipputyypistd (kerta-, sarja- tai kausilippu jne.), mahdollisista lisépalveluista, lipun ostopdivéstd,
hinnasta ja matkan pituudesta. Mahdolliset junan vaihdot ovat aineistossa omilla riveilléén ja samaan matkaan
kuuluvilla osamatkoilla on yhteinen matkatunnus.® Vuorokohtaisessa aineistossa junat on jaoteltu markkina-
ehtoiseen ja julkisesti tuettuun likenteeseen. Témd tieto on yhdistetty junan tunnuksen avulla my&s asiakas-
kohtaiseen aineistoon.®

VR:Ité hankittujen tilastoaineistojen lisdksi raportissa on hyddynnetty lukuisia muita |&hteité. Muiden Euroopan
maiden henkiljunalikenteesté on kerétty tietoa Eurostatin, OECD:n ja IRG-railin yllépitémistéd tietokannoista.
Raportissa on myds hyddynnetty laajasti kansainvélisté tutkimuskirjallisuutta seké Suomen raidelikenne-
markkinoista tehtyja selvityksid ja raportteja. Liséksi raportissa on hyddynnetty jo markkinaselvityksen ensimmaéi-
sessd osassa tehtyd kyselytutkimusta kansainvélisille henkildjunaoperaattoreille.

Muut tulot -muuttuja siséltdé mm. Avecran maksaman ravintolavaunun vuokran (6 % junamyynnisté), Avecran maksaman
markkinointimaksun (1 % junamyynnistd) ja Véyléviraston maksamat sanktiotuotot radasta johtuvista héiriéstd. Avecra Oy on VR-
Yhtymé& Oy:n omistama ravintolayhtié. Aineistossa on my®&s tieto VR:n vuorolle allokoimasta LVM:n sopimustuoton médrésté.

Muut kustannukset -muuttuja siséltéd muut junan liikkeelle panoon liittyvét kustannukset kuin eritellyt henkildstékustannukset
(veturinkuljettajat/konduktéérit), kunnossapitokustannukset, energiakustannukset ja ratamaksut. Muuttuja siséltéd mm. vaihtotydt ja
kaluston siivouksen.

Vuoden 2019 aineistossa on 22 707 rivié ja vuoden 2022 toisen neljéinneksen aineistossa on 4 308 rivid.

Aineisto ei siséllé esimerkiksi HSL-l&hijunaliikennetté.

Jos asiakas matkusti esimerkiksi Helsingistéd Jyvéskyldén ja vaihtoi junaa Tampereella, témé matka nékyy aineistossa kahtena riving
(Helsinki-Tampere ja Tampere-Jyvéskyld), joilla on sama matkatunnus.

Osa junien tunnuksista on sellaisia, etté ne ovat likenndineet aineistossa seké markkinaehtoista liikennetté ettd ostoliikennettd.
Ndissé tapauksissa asiakaskohtaisen aineiston matkat on luokiteltu niin, etté vuoroaineistoa vastaava osuus tulee luokitelluksi
kumpaankin likennetyyppiin. Asiakaskohtainen aineisto siséltéd myds joitakin sellaisia matkoja, jotka eivét sisélly vuorokohtaiseen
aineistoon. Néité matkoja ei ole siséllytetty analyysissé kéytettyyn aineistoon. Asiakaskohtainen aineisto siséiltdé suuremman osan
Etel&-Suomen taajamajunaliikenteestd kuin vuorokohtainen aineisto. Lisciksi se siséltéad Vendijélle suuntautuneet matkat. Vuoden
2019 qineistossa on yhteensd 21 017 566 rivié ja vuoden 2022 toisen neljéinneksen aineistossa 5 376 092 rivia. Kun aineistosta
poistetaan niiden vuorojen matkat, joita ei 16ydy vuorokohtaisesta aineistosta, vuoden 2019 aineistosta j&d jdljelle 16 039 369
rivid.
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3 MIKSI JULKISEN SEKTORIN PITAISI PUUTTUA HENKILOJUNALIIKENTEEN
OPEROINNIN JARJESTAMISEEN?

Parhaimmillaan markkinat toimivat itseohjautuvasti yhteiskunnan hyvéksi tuottaen  edullisempia hintoja,
parempia tuotteita ja enemmén valinnanvaraa kuluttajille. Toimivien markkinoiden perusedellytyksend on
kilpailu, joka varmistaq, etteivét yksittdiset markkinatoimijat p&ése sanelemaan hyédykkeiden hintoja, ja joka
kannustaa etsim&én tapoja tuottaa paremmin kuluttajien mieltymyksié vastaavia hyddykkeité sekd karsimaan
tuotantokustannuksia. Kilpailullisilla markkinoilla yritysten on panostettava innovaatiotoimintaan, jotta ne
voisivat saavuttaa kilpailuetua suhteessa muihin yrityksiin. Kilpailun myéta tehottomat yritykset ja kulut-
tajatarpeisiin vastaamattomat tuotteet poistuvat markkinoilta, kun tilalle tulee vusia ja parempia vaihtoehtoja.

Julkisella sektorilla voi tietyissé filanteissé olla perusteltuja syitd puuttua markkinoiden toimintaan. Hen-
kildjunaliikenteen operoinnin kannalta téllaisia perusteita voivat olla erityisesti ulkoisvaikutukset ja epéataydelli-
nen kilpailu. Ulkoisvaikutuksilla tarkoitetaan hyétyjé ja haittoja, joita tietyst& toiminnasta syntyy, mutta jotka eivét
tule riittévésti huomioiduksi markkinatoimijoiden maérittdessd tuotantoaan, koska vaikutukset kohdistuvat ulko-
puolisiin tahoihin. Ulkoisvaikutusten huomiotta j@ttdmisen seurauksena kilpailullinen markkina ei maksimoi yhteis-
kunnan kokonaishydtyd vaan tuotantoa voi olla liian véhan tai liian paljon riippuen siitd ovatko tuotannon
ulkoisvaikutukset positiiviset vai negatiiviset. Yhteiskunnan kokonaishyédyn liséamiseksi julkisen sektorin voi olla
perusteltua pyrkia ohjaamaan ulkoisvaikutuksia synnyttévéd toimintaa asettamalla veroja ulkoishaittoja synnyt-
tévélle toiminnalle tai toisaalta tukemalla ulkoishy&tyjé synnyttévas toimintaa.

Liikenteelld ja erityisesti rautatielikenteelld on laaja yhteiskunnallinen merkitys. Lilkenne aiheuttaa merkittévié
ulkoisvaikutuksia yhteiskunnassa ja liikennejérjestelmén toimivuus vaikuttaa olennaisesti muun muassa ihmisten
asuinpaikan valintaan seké yritysten sijoittumiseen ja tuotantokustannuksiin. Suuren vélityskyvyn omaava raide-
liikenne mahdollistaa muun muassa tiiviin kaupunkirakentamisen, jolla on monia yhteiskunnallisia hyétyja. Vées-
tén keskittymisesté seuraa kasautumisetuja, kuten yritysten tuottavuuden kasvua, yritysten vélisen kilpailun tehos-
tumista ja tydmarkkinoiden toimivuuden lisdéntymisté. Alueiden saavutettavuutta parantava raideliikenne vaikut-
taa myds merkittévésti raidelikennepalvelujen léheisyydessa olevien kiinteistéjen arvoon (Knowles & Ferbrache,
2016; Harjunen, 2018). Raidelikenteen yhteiskunnallinen merkitys kytkeytyy myds darimméisen vahvasti liiken-
teen ulkoishaittojen hallintaan. Raidelikenne véhépadstsisend liikennemuotona voi véhentad merkittavésti
likenteen padstdja yksityisautoiluun ja lentoliikenteeseen verrattuna (Fageda, 2021). Ulkoishaittojen véhenta-
misen n&kékulmasta oleellista olisikin, etté entisté useampi ihminen valitsisi raidelikenteen saastuttavampien
liikkumismuotojen sijaan.”

Muun muassa edellé kuvatut kasautumisedut ja ulkoishaittojen véhentéminen voivat perustella sitd, etté raide-
likennepalveluja tulisi tuottaa enemmén kuin mité markkinat tuottaisivat ilman julkista puuttumista. Sosiaalisesti
optimaalisen tuloksen saavuttamiseksi julkisen sektorin voi olla aiheellista subventoida raidelikennettd sellaisille
reiteille, joille sité ei markkinaehtoisesti synny, taikka pyrkid kasvattamaan vuorotarjontaa sellaisiin vuoro-
kaudenaikoihin, jolloin puhtaan markkinaehtoisesti toimivan yrityksen ei kannattaisi sité tarjota. lhmisid voi olla
perusteltua houkutella raidelilkennepalveluihin my&s kilpailullisten markkinoiden hintatasoa halvemmilla

7 Tulevaisuudessa séhkdautojen yleistyminen laskee yksityisautoilun tuottamia p&dstsja. Sahkdautoilun lisééntymisellé voi olla myss

vaikutusta raidelikenteen kysynté&én tulevaisuudessa. Mm. t&té kysymystd on tarkasteltu Liikenne- ja viestintéviraston (Traficom)
tuoreimmassa valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa (Moilanen ym., 2022).
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hinnoilla. Té&llin julkisen sektorin on puututtava markkinoiden toimintaan esimerkiksi julkisen tuotannon, julkisten
tukien, julkisten hankintojen ja/tai hintasédéntelyn avulla.

Toinen syy julkisen sektorin henkildjunalikennemarkkinoihin puuttumiselle on markkinan kilpailullisuuden turvaa-
minen. Epatdydelliselld kilpailulla tarkoitetaan markkinatilannetta, jossa markkinatoimijoilla on markkinavoimaa,
jonka avulla ne voivat ohjailla hyddykkeiden hintoja. Epétéydellisen kilpailun johdosta markkina ei toimi tehok-
kaasti eivatkd kuluttajat pédse nauttimaan kilpailun tuomista eduista parempien ja edullisempien palveluiden
muodossa. Raidemarkkinalla epétéydellinen kilpailu voi ilmeté esimerkiksi reiteillé, joilla liikennetarjonta on
markkinaehtoista, mutta korkeiden markkinoille tulon kynnysten ja véhdaisen kannattavuuden johdosta kilpailua
ei synny, eikd reitilld toimiva liikennditsij@ kohtaa kilpailupainetta my&sk&dn potentiaalisen kilpailun johdosta,
koska kilpailun syntymisen todennékéisyys on hyvin pieni. Talléin toimijalla ei ole kannustimia tarjota edullisia
lippuja, tehostaa toimintaansa ja innovoida.

Kilpailulla voidaan saavuttaa rautatiemarkkinalla potentiaalisesti merkittavia hyétyja. Kilpailun hyédyt ovat
rautatiemarkkinoilla samanlaisia kuin muilla markkinoilla. Ensinngkin kilpailu synnyttaé tuotannollista tehok-
kuutta. Toimiva kilpailu johtaa siihen, etté yrityksillé on kannustin kéyttéd resursseja mahdollisimman tehokkaasti.
Tehokkaat yritykset pystyvét tarjoamaan laadukkaampia tai edullisempia palveluja ja siten ajavat heikomman
tuottavuuden yritykset markkinalta. Témé prosessi johtaa yhteiskunnan resurssien tehokkaaseen kohdentumiseen.
Kilpailullisilla markkinoilla tuotannollinen tehokkuus vélittyy kuluttajille halvempina hintoina ja laadukkaampina
palveluina. Toinen hyéty, jota kilpailulla tavoitellaan, on allokatiivinen tehokkuus. Monopoli voi nostaa hintansa
kilpailullista tasoa korkeammalle ja téll& on haitallisia seurauksia yhteiskuntaan. Korkean hintatason takia jaa
syntyméttd transaktioita, jotka muuten tapahtuisivat. Rautatieliikenteessé témé tarkoittaa sitd, etté asiakkaat, jotka
kilpailullisella hinnalla valitsisivat rautatieliikenteen, padtyvétkin monopolihintojen vuoksi valitsemaan jonkin
vaihtoehtoisen kulkumuodon tai j&ttévat matkustamatta. Toinen monopolihinnan haitta syntyy siitd, ettd ne kulut-
tajat, jotka edelleen padtyvét ostamaan tuotetta tai palvelua, joutuvat maksamaan palvelustaan enemmén kuin
kilpailullisella markkinalla.

Rautatiemarkkinalla on useita erityispiirteitd, joiden vuoksi kilpailua ei vélttdmattd synny tai se ei johda suoraan
yhteiskunnan kannalta parhaaseen lopputulokseen. Rautatiemarkkinoilla kilpailun syntymistd véhentad muun
muassa yhteistuotantoon ja toiminnan laajuuteen liittyvét edut. Mittakaavaetuja (economies of scale) saavute-
taan, jos tuotannon yksikkékustannukset laskevat tuotantomédrén kasvaessa. Mittakaavaetuja voi rautatie-
markkinalla syntyd siité, etté toimintaan liittyy kiinteité kustannuksia, jotka suuremmilla yrityksilla jokautuvat
suuremmille tuotantomédrille. Tamén liséksi mittakaavaetuja syntyy siitd, etté samalla kuljetuksella voidaan
kapasiteettirajaan asti kuljettaa enemmén henkil&itd niin, etté kuljetusmédrien kasvattamisesta syntyy vain pienia
lisékustannuksia eli yksittdisen matkustajan kuljettamisen rajakustannus on pieni.® Synergiaedut (economies of
scope/ syntyvéit puolestaan siitd, etté yritys hydtyy useamman eri tuotteen tai palvelun samanaikaisesta tuottami-
sesta. Rautatiemarkkinalla synergiaetuja voi syntyé esimerkiksi tavara- ja matkustajaliikenteen samanaikaisesta
operoinnista tai suuremman reittiverkoston operoinnista. Tiheysetuja (economies of density) raidemarkkinalla
syntyy, kun useampien junavuorojen operoiminen samalla reitillé mahdollistaa tuotantopanosten tehokkaamman
kéytdn ja alentaa yksittéisen junavuoron operoinnista syntyvié kustannuksia. Mittakaava- ja synergiaeduista
hydtyvien suurten yritysten tehokkuusetujen seurauksena markkinarakenne saattaa olla keskittynyt ja kilpailu
véhaista.

8 Té&td on tarkasteltu empiirisesti luvussa 5.3.
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Véhaisen kilpailun taustalla voi my8s olla erilaisia markkinalle tulon esteitd, jotka véhentévét tai jopa kokonaan
estévat potentiaalisten kilpailijoiden tulon markkinoille. Yksi keskeinen markkinoille tulon este rautatie-
markkinoilla on paésy rataverkkoon. llman syrjiméténtd p&dsyé ratainfrastruktuuriin markkinoille tulo on kéytan-
ndssé mahdotonta. Toisen merkittévén esteen alalle tuloon voivat luoda yponneet kustannukset (sunk costs), joita
syntyy investoinneista tuotantovédlineisiin, joita ei saada myytyd eteenpdin tai hyédynnettyd muussa tuotannossa
markkinoilta poistuttaessa. Isot uponneet kustannukset heikentévat markkinalle tulon kannattavuutta ja kasvatta-
vat siten kynnysté alalle tuloon. Junalikenteessé markkinoille tulo edellyttéd merkittévéd alkuinvestointia. Varsin-
kin Suomessa poikkeavan raideleveyden vuoksi veto- ja vaunukaluston hankinta muodostaa ainakin osittain
uponneen kustannuksen. Muita markkinoille tulon esteitd voivat olla esimerkiksi sopivien varikkotilojen puute tai
vaikeus |6ytdé ammattitaitoista henkiléstéd. Rautatiemarkkinoiden keskittyneisyyttd selittéé osaltaan myés se,
eftd valtion yhtidt, laitokset tai virastot ovat tyypillisesti vastanneet vuosikymmenié liikennepalvelujen tuottami-
sesta yksinoikeudella, eiké téllainen markkinatilanne véltamattd muutu hetkessa.

Koska rautatiemarkkinoille ei edellé kasitellyisté syisté vélttamatta synny alalle tuloa, kilpailun lainsaédénnslli-
sen avaamisen lisdksi rautatieliikennemarkkinalla kilpailua on usein vauhditettu muilla markkinoiden rakentee-
seen ja toimintaan liittyvilla toimenpiteilla. Esimerkkeing tdllaisista toimenpiteisté ovat radan yllgpidon ja
operoinnin erottaminen toisistaan (vertikaalinen erottaminen)?, tavara- ja matkustajaliikenteen erottaminen (hori-
sontaalinen erottaminen), operointipalveluiden kilpailuttaminen ja Suomessa viime hallituskaudella esillé ollut
julkisen sektorin omistaman kalustoyhtién perustaminen, jossa kaluston omistus ja operointi olisi eriytetty.

Kilpailun liséémiseen taht&avat toimenpiteet voivat mahdollisten hyétyjen lisciksi kuitenkin myds synnyttéad
kustannuksia ja siten heikent&d rautatiemarkkinoiden toiminnan tehokkuutta. Toimenpiteet saattavat muun
muassa johtaa edellé mainittujen skaala- ja yhteistuotannon etujen pienenemiseen. Toinen mahdollinen haitalli-
nen vaikutus kilpailun liséamiseen tahtédvistd politiikkatoimenpiteistd voi olla se, ettd ne lisédvéat sopimuksen
valmistelusta ja tdyténtéénpanosta syntyvié transaktiokustannuksia. Esimerkiksi asemien, ratapihojen ja rajan-
ylityspalveluiden erottaminen operoinnista erilliseen yhtiéén voi johtaa vakiintuneen toimijan transaktio-
kustannusten kasvuun (Merkert, Smith & Nash, 2012). Siind missd integroitunut toimija pystyi hoitamaan monia
asioita yrityksen sisdisesti, operoinnin erottaminen tukipalveluista tarkoittaa, ettéd aiempaa useampi asia joudu-
taan sopimaan ja neuvottelemaan muiden yritysten kanssa.

Liikennejarjestelméllé vaikutetaan kuluttajiin, julkisen talouden tasapainoon ja yritysten tuottoihin. Poliittiset
tavoitteet vaikuttavat siihen, miten néité tekijité painotetaan. Tavoitteet saattavat olla myds keskendén risti-
riidassa. Esimerkiksi raideliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattaminen, ja sité kautta kuluttajille liikenne-
jariestelmésta syntyvén hyddyn lisééminen, on mahdollista toteuttaa kasvattamalla raideliikenteeseen kohdistu-
via julkisia tukia. Toisaalta julkisten tukien lisdéminen heikentdd julkisen talouden tasapainoa. Liséksi esimerkiksi
aluepoliittiset tavoitteet voivat johtaa siihen, ettd julkinen sektori j@rjestéd junalikennettd sellaisille alueille, missa
sen harjoittaminen ei ole liketaloudellisesti kannattavaa, vaan vaatii merkittéavaakin julkista tukea, vaikka téllai-
sen liikenteen avulla ei onnistuttaisi véhentdmddn negatiivisia ulkoisvaikutuksia tai synnyttémédn kasautu-
misetuja. T&ssd raportissa on arvioitu, miten eri jérjestdmismallit vaikuttavat kuluttajiin, yrityksiin ja julkiseen
talouteen, ja pyritty etsiméén tehokkaita operoinnin jarjestédmismalleja, joihin siirtymisen hyédyt ylittdisivét
kustannukset. Raportissa on keskitytty tarkastelemaan kilpailua lisdévien politiikkatoimien vaikutuksia, eiké ole
kattavasti kdsitelty raidelikennemarkkinaan liittyvié kilpailu- tai kuluttajaoikeudellisia nékékohtia.

®  Suomessa vertikaalinen erottaminen on ollut voimassa vuodesta 1995 lahtien (ks. HE 224 /1994 vp ja Valtionrautateiden

muuttamisesta osakeyhtidksi annettu laki (20/1995)).
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Tarkastelun ulkopuolelle on rajattu my&s raidelikenneinfraan liittyvét padtdkset. Vuosittain valtaosa julkisista
panostuksista kohdistuu nimenomaan raideinfrastruktuuriin eiké liikenteen operointiin. Esimerkiksi vuosina
2010-2019 ratainfrastruktuurin investointeihin kéytettiin vuosittain noin 500 miljoonaa euroa, kun vuosittain
operointiin kohdistuneet tuet ovat olleet noin 100 miljoonaa euroa.'® Rataverkon hoito ja yllépito muodostaa
kuitenkin kéyténndssé luonnollisen monopolin ja se on tésté syystd rajautunut tdmén raportin tarkastelun ulko-
puolelle."’ Tassé raportissa ei ole mydskadn arvioity, tulisiko operointiin kohdistuvia julkisia tukia kasvattaa.
Paatoksen tukitason kasvattamisesta tulisi perustua arvioon ulkoisvaikutusten koosta ja t&ssd raportissa ei ole
tarkasteltu henkildjunaliikenteen ulkoishy&tyjen ja sen ehkéisemien ulkoishaittojen tasoa.

19 Rataverkkoon kohdistuneet investoinnit on laskettu OECD:n tilastojen perusteella. Operointikorvauksiin on laskettu LYM:n

ostoliikennesopimus ja HSL:n pédkaupunkiseudun I&hijunaliikenne. Operointikorvauksen laskutapaa on késitelty tarkemmin luvussa
5.1.

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



HENKILOJUNALIIKENTEEN JARJESTAMISVAIHTOEHTOJEN ARVIOINTIA

4  HENKILOJUNALIIKENTEEN OPEROINNIN JARJESTAMISVAIHTOEHDOT

Raideliikennettd jarjestetdén maailmalla monenlaisten mallien pohjalta. Aikaisemmin junaliikenteen operointia
j@rjestettiin usein siten, ett& valtion laitos tai omistama yritys vastasi likenteen jérjestémisesté koko rataverkolla.
Valtion laitoksella tai omistamalla yrityksella oli yksinoikeus operointiin, eiké se siten kohdannut suoraa kilpailua
toisilta junaoperaattoreilta. Yksinoikeuden vastineeksi rautatieyritykset oli tyypillisesti velvoitettu harjoittamaan
my&s kannattamatonta liikennettd. Téllé pyrittiin turvaamaan likennettd harvaan asutuilla alueilla ja hiljaisina
vuorokaudenaikoina (Buri ym., 2022a).

Viimeisten vuosikymmenien aikana yksinoikeusmallista on luovuttu useissa maissa. Euroopan Unionissa (EU) taté
kehitysté on ohjannut EU-tason saéntely, jolla on pyritty ohjaamaan rautatiemarkkinoiden toimintaa kilpailulli-
sempaan suuntaan.'? Karkeimmillaan kilpailumallit voidaan jakaa kilpailuun raiteista (competition for the
markel) ja kilpailvun raiteilla (competition in the markef). Kilpailu raiteilla toteutuu yleensd niin sanotussa vapaan
markkinoille tulon (open access) mallissa, jossa kaikki halukkaat operaattorit voivat tasapuolisesti hakea vapaata
ratakapasiteettia ja aloittaa likenndinnin reitillé parhaaksi katsomallaan palvelutarjonnalla ilman, etté viran-
omainen madrittelee esimerkiksi kéytettévad kalustoa tai lippujen hinnoittelua. Télla hetkelld Suomen kauko-
junalikenne on lainsé&dénnén nékékulmasta jérjestetty vapaan markkinoille tulon mallin mukaisesti.

Kilpailu raiteista tarkoittaa puolestaan sitd, efté toimivaltainen viranomainen mé&drittéd reitti- tai likenndinti-
kokonaisuudet ja valitsee operaattorit hoitamaan niitd. Valinta voidaan toteuttaa esimerkiksi kilpailuttamalla.
Téllaiset julkisen tahon jarjestdmét hankinnat kohdistuvat tyypillisesti sellaiseen likenteeseen, joka ei ole liike-
taloudellisesti kannattavaa, mutta téllaisiin kokonaisuuksiin on my&s mahdollista yhdistéé kannattavaa liiken-
nettd. Suomessa esimerkki kilpailutetusta likenteestd on p&dkaupunkiseudun léhijunaliikenne.

Seuraavaksi kuvataan tarkemmin néité jérjestdmistapoja ja niiden synnyttémié hydtyjé ja kustannuksia. Luvussa
myds kuvataan eri jarjestémistapoihin liittyvad sddntelyé ja muista Euroopan maista saatuja kokemuksia. Koska
EU-sadntely ei enéd mahdollista yksinoikeusmallia, joka Suomessa oli kdytdssé ennen vuotta 2021, seuraavissa
luvuissa on keskitytty kuvaamaan vapaan markkinoille tulon mallia sekd palveluiden kilpailuttamista. Kuten
jaliempénd tarkemmin kuvaillaan, mallit eivét ole suoraan toisiaan poissulkevia, vaan niité on mahdollista
yhdistella. Liikenteen jarjestgjalla on harkintavaltaa siité, mihin osiin likenteestd kilpailuttaminen ulotetaan, ja
useimmilla kilpailullisilla raidemarkkinoilla osa liikenteestd on kilpailutettu ja muussa liikenteessé sallitaan vapaa
markkinoille tulo. Taulukossa 1 on vield kuvattu tiivistetysti kaikki kolme mallia.

12 EU-sadntelyn kehitystd on kuvattu lyhyesti KKV:n viime kesénd julkaiseman raportin sivulla 12 (Buri ym., 2022a).
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Taulukko 1. Tiivistetyt kuvaukset operointimalleista.

Operointimalli Kuvaus Kilpailu Toiminnan laajuus

Yhdelle operaattorille on e ) Tyypillisesti velvoite liiken-

N L Rautatielikenneoperaattori A . .

L . my&nnetty yksinoikeus e ] ndida my®és liiketoiminnalli-

Yksinoikeusmalli o . kohtaa kilpailua ainoastaan ) )

rautatielikenteen operoin- . ) sesti kannattamattomia
muista kulkumuodoista.

tiin. reittejd.

Tarjouskilpailu kannustaa yrityk-

sid farjoamaan operointi- Kilpailutettaviin liikennsinti-
Julkinen tilagja hankkii juna-  palveluja mahdollisimman kokonaisuuksiin voidaan
likenteen operointia tarjous-  kilpailukykyiseen hintaan. léhtskohtaisesti sisallyttad
Hankintamalli o P ' patytyyseen oL OnRe T S
kilpailulla tai suorahankin- Tarjouskilpailun jélkeen operaat-  liiketoiminnallisesti kannat-
nalla. tori kohtaa tyypillisesti kilpailua  tavia ja kannattamattomia
ainoastaan muilta likenne- reittejd.
muodoilta.
Niill& reiteilld, joilla toiminnan
aloittaa useampi operaattori, . . .
. . . . . o .. Kilpailua ja tarjontaa
Vapaan markkinoille Yritykset voivat vapaasti likennemuodon sisdinen kilpailu o )
. . S e pot syntyy vain liiketoiminnalli-
tulon malli operoida eri reittejd. kannustaa yrityksié tarjoamaan

L i, sesti kannattaville reiteille.
laadukkaita ja edullisia palve-

luja.

4.1 Vapaan markkinoille tulon malli

Kuvaus

Vapaan markkinoille tulon mallissa kaikki lupaedellytykset tayttévét operaattorit voivat tarjota mieleiseksi katso-
miaan palveluja siing madrin kuin katsovat sen liiketaloudellisesti kannattavaksi. Yritykset vastaavat palvelujen
ja likenteen suunnittelusta seké niiden hinnoittelusta itsendisesti. Palveluja syntyy siis [ahtékohtaisesti sinne, missa
on riittdvasti kysyntéd kattamaan niiden tuottamisesta aiheutuvat kustannukset. Kysynndn ohella palvelujen
tarjontaa rajoittaa I&hinné ratojen ja asemien kapasiteetti. Joissain tilanteissa kannattaviakin vuoroja voi jG&da
ajamatta, koska kysyntéd vastaavaa médréd junia ei mahdu yhté aikaa radoille tai asemalaitureille.

Vapaan markkinoille tulon malli mahdollistaa junaoperaattoreiden vélisen kilpailun samalla rataosalla. Kilpailua
voidaan olettaa syntyvén, jos rataosalla on niin paljon kysynt&d, ettd useampi operaattori pystyy likennéimé&dn
reitillé kannattavasti samaan aikaan. Operaattorit voivat kilpailla vapaasti asiakkaista lippujen hinnoilla, oheis-
palveluilla, aikatauluilla ja kaluston ominaisuuksilla.

Kilpailu vapaan markkinoille tulon raideliikenteessé vastaa pédpiirteiltddn kilpailua muilla vapailla markkinoilla.
Markkinalle tulee kilpailijoita, jos markkinoilla jo toimivien yritysten havaitaan tekevén voittoa tai toimivan tehot-
tomasti ja potentiaaliset kilpailijat néin nékevét mahdollisuuden voitoille. Uusia kilpailijoita tulee markkinalle niin
kauan, kun tulot ovat korkeammat kuin menot. Suurempi m&dré aktiivisia toimijoita markkinalla laskee hintoja ja
hysdyttad siten kuluttajia (ks. esim. Belleflamme & Peitz, 2010). Vapaan markkinoille tulon kilpailu syntyy toden-
néksisemmin reiteille, jolla likennemé&érat ovat suuret, ratamaksut matalat, ratakapasiteettia on vapaana ja
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vakiintunut toimija koetaan tehottomaksi (Nash ym., 2016). Paatékseen markkinoille tulosta vaikuttaa myés
mahdollinen kiinted markkinoille tulon kustannus. Mit& suurempi tdmé kustannus on, sité véhemmén aktiivisia
yrityksic markkinalla on (ks. esim. Belleflamme & Peitz, 2010). Rautatiemarkkinalla kiintedn markkinoille tulon
kustannuksen voidaan katsoa yleisesti olevan korkea, mikéli operaattoreiden on investoitava omaan kalustoon
heti toiminnan ké&ynnistysvaiheessa.

Henkiljunalikenteessd vapaan markkinoille tulon malli yleensé tarkoittaa, efté entinen monopolioperaattori
jatkaa liikennainti&, ja muut toimijat voivat aloittaa omien raideliikennepalveluidensa tarjoamisen, mikéali ndkevét
tdman kannattavana. Vapaan markkinoillep&dsyn pohjalta harjoitettua liikennettd on télla hetkellé Euroopassa
muutamilla rataosilla suurten kaupunkien vélisessa liikenteessd. Téllaisia reittejd 16ytyy esimerkiksi Isosta-Britan-
niasta, ltaliasta, Itévallasta, Ruotsista, Saksasta, T3ekistd, Ranskasta ja Espanjasta (IRG-rail, 2020; Railway
Technology, 2023; Laroche, 2022)." Naissékadn maissa raideliikennettd ei ole jatetty kokonaisuudessaan
vapaan markkinoillep&dsyn varaan, vaan liikennetarjontaa on téydennetty julkisilla hankinnoilla.

Markkinoille tuloon liittyvé saéntely

EU-sadntely velvoittaa jésenvaltiot vuoden 2021 alusta sallimaan vapaan markkinoille tulon kilpailun raiteillaan.
Suomen rautatiemarkkinoille paasyyn liittyvé sacntely siséltyy keskeisilté osin likenteen palveluista annettuun
lakiin (320/2017, jéliempand likennepalvelulaki) ja raidelikennelakiin (1302/2018). Liikennepalvelulain 53
§:n mukaan rautatieyritys saa harjoittaa rautatielikennettd, jos sillé on liikenndintiin oikeuttava toimilupa ja
turvallisuustodistus, ja jos sille on mydnnetty aiottua likenn&intia varten ratakapasiteettia ja se on tehnyt rata-
verkon haltijan kanssa rataverkon kéyttésopimuksen. Toimilupa mydnnetéén kaikille liikennepalvelulain 54-55
§:ssd saadetyt edellytykset téyttéville toimijoille. Edellytykset liittyvét muun muassa toimijan ammaitilliseen péte-
vyyteen, hyvémaineisuuteen ja vakavaraisuuteen. Myds toisessa EU:n jésenvaltiossa mydnnetty toimilupa oikeut-
taa liikenndintiin Suomessa.

Raideliikennelain (1302/2018) 18 §:n mukaan rataverkolla saa liikennsidé vain rautatieliikenteen harjoittaja,
jolla on rautatielikenteen harjoittamista varten turvallisuustodistus. Turvallisuustodistuksella rautatieliikenteen
harjoittaja osoittaa, ettd sillé on kéytdssdén vaatimusten mukainen turvallisuusjohtamisjérjestelmé ja etté se
pystyy noudattamaan soveltuvia turvallisuusmédréyksia ja séantsja.

Raideliikennelain 129 §:n mukaan rautatieyrityksen on tehtévé rataverkon haltijan kanssa rataverkon kéytts-
sopimus valtion rataverkon sekd rautatieliikenteen harjoittamisen kannalta keskeisten palvelujen kéytéstéa. Tallai-
sia palveluita ovat esimerkiksi liikennepaikkojen raiteiden ja liikenteenohjauspalveluiden kéaytts.

Rautatieyrityksen on raideliikennelain 117 §:n mukaan haettava ratakapasiteettia rataverkon haltijalta kutakin
aikataulukautta varten aikaisintaan 12 kuukautta ja viimeistdén kahdeksan kuukautta ennen aikataulukauden
voimaantuloa. Raideliikennelain 113 §:n mukaan rautatieyrityksille on mydnnettéva yhtélgisin, syrjiméttémin ja
lapingkyvin edellytyksin rataverkon kéayttéoikeus rautateiden henkilsliikenteen harjoittamista varten. Edella

13 Reittivélejd, joille on Euroopassa syntynyt kilpailua vapaan markkinoille tulon mallin kautta, on kuvattu KKV:n 2022 julkaiseman
raportin kuviossa 5. Kuviossa on tarkasteltu, kuinka asukasluvultaan suurien ja vilkkaasti likenngityjen kaupunkien vélillé open
access -kilpailua on syntynyt Euroopassa. Liséiksi reittien asukaslukuja ja likenndintiméérié on verrattu Suomen rataverkon
merkittévimpiin reittivéleihin. Suomen reitit asettuvat vertailussa alap&dhdn, mutta kilpailua on syntynyt my&s muutamalle Suomen
isoimpia reittej& vlhemman asutuille reittivéleille. Liikenndintiméaréltaén Suomen reitit asettuvat vertailussa Ighelle keskiarvoa. (Buri
ym., 2022a.) Espanjassa reittikohtaista kilpailua syntyi vuonna 2021, kun uusi operaattori alkoi liikenndim&én Madridin ja
Barcelonan véli&. Vuonna 2023 reittié liikennéi jo neljd eri operaattoria (Railway Technology, 2023).

20
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kuvatut ehdot tayttavéllé rautatieyrityksellé on I&htékohtaisesti oikeus tarjota rataverkolla henkildliikenne-
palveluja sekd oikeus oftaa ja jattad matkustajia rataverkon kaikilla asemilla. Oikeuteen kuuluu myds oikeus
kayttéd rataverkon yhteydessd olevia palvelupaikkoja ja niillé tarjottavia palveluita.

Rautatieyrityksen likennéintié rataverkolla on kuitenkin tietyissé tilanteissa mahdollista rajoittaa. EU:n palvelu-
sopimusasetus'* mahdollistaa yksinoikeuksien my&ntédmisen vastineeksi julkisen palvelun velvoitteen, kuten
henkilsjunaliikennepalvelujen, hoitamisesta. Téllaiset viranomaisen myéntémét yksinoikeudet eivét saa estad
vuden henkilsjunaliikennepalvelun tarjontaa kuin tietyissé tilanteissa.'> Toimivaltainen viranomainen voi raide-
liikennelain 114 §:n nojalla rajoittaa oikeutta kéyttéd valtion rataverkkoa sekd rautatieyrityksen oikeutta ottaa
ja jattaa matkustajia l6htépaikan ja madranpadn véliselld rataosuudella. Oikeutta voidaan rajoittaq, jos rata-
osalle on tehty julkisia palveluhankintoja koskeva sopimus ja uusi liikenne vaarantaisi kyseisen sopimuksen tai
sopimusten taloudellisen tasapainon joko liikennitsijan kannattavuuden tai tilaajaviranomaisen kustannusten
n&kskulmasta. Arvion taloudellisen tasapainon vaarantumisesta tekee Rautatiealan saéntelyelin. Taloudellisen
tasapainon arvioinnissa otetaan huomioon muun muassa vuden liikenteen vaikutus sopimuksen nojalla harjoite-
tun likenteen kysynt&én ja lippujen hintoihin sekd liikenngitsijéin mahdollisuudet sopeuttaa kustannuksiaan. '©

Vaikka markkinoille tulo on |&ahtskohtaisesti vapaata, on viranomaisen siis mahdollista tarjota operaattoreille
tietynasteista suojaa kilpailua vastaan niillé rataosilla, joilla operaattori harjoittaa liikennetté viranomaisen
kanssa tekeméansé sopimuksen nojalla. Suomessa LVM on solminut VR:n kanssa sopimuksen likenn&innistd, joka
kattaa merkittévié osia Suomen rataverkosta. Kyseisellé sopimuksella saattaa siis olla vaikutusta siihen, missa
mé&adrin uusien toimijoiden on mahdollista aloittaa likenndintié Suomessa. Koska nykyinen sopimus kuitenkin
kattaa l&htskohtaisesti vain kannattamatonta liikennettd, sen vaikutus uuden liikenteen syntymiseen on toden-
nékaisesti rajallinen.  Kirjoittajien tietojen mukaan Suomessa ei ole haettu ratakapasiteettia  vuden
henkilslikenteen harjoittamiseen reiteills, jossa rautatieyritys harjoittaa liikennett& viranomaisen kanssa
solmimansa sopimuksen nojalla, joten tapauskayténtéd taloudellisen tasapainon arvioinnista ei ole syntynyt.

Kilpailun edellytysten luominen

Vaikka henkilsjunaliikenteen markkinoille tulo EU-alueella on sédntelyn puolesta lahtékohtaisesti vapaata, voi
kilpailu jg&da vahaiseksi. Junaliikenteessé markkinoille tulo edellyttad merkittévad alkuinvestointia ja etenkin
Suomessa junakaluston hankinnasta aiheutuu uponneita kustannuksia poikkeavan raideleveyden vuoksi. Téméa
nostaa potentiaalisten uusien toimijoiden markkinoille tulon kynnysté. Koska alalle tulo voi ja&adé véhaiseksi voi
olla aiheellista pohtia, tulisiko julkisen sektorin tehdd toimenpiteitd, joilla voitaisiin edistad kilpailun syntymista
my&s vapaan markkinoille tulon likenteessa. Téllaisia keinoja voivat olla esimerkiksi julkisomisteinen kalusto-
yhtid, josta markkinoille tulevat operaattorit voivat vuokrata kyseisen maan liikenteeseen soveltuvaa kalustoq,
kattavan markkinainformaation tarjoaminen ja lipunmyyntikanaviin p&dsyn helpottaminen. Myés tasapuolisen

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o N:o 1370,/2007, annettu 23 péivané lokakuuta 2007, rautateiden ja
maanteiden julkisista henkilsliikennepalveluista sek& neuvoston asetusten (ETY) N:o 1191/69 ja (ETY) N:o 1107/70
kumoamisesta. Jéliempdnd palvelusopimusasetus tai PSA.

Ks. menettelyn ja perusteiden vahvistamisesta Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivin 2012/34/EU 11 artiklan mukaisen
taloudellisen tasapainon arvioinnin soveltamista varten annetun komission téyténté&npanoasetuksen (EU) 2018,/1795 6 artikla.
Taloudellisen tasapainon arviointia on kuvattu yksityiskohtaisemmin Rautatiealan sééntelyelimen (2019) julkaisemassa muistiossa:
https://www.saantelyelin.fi /sites/default/files/media/file /33944-

Muistio_Uudelle rautateiden_henkiloliikennepalvelulle suoritettava_taloudellisen_tasapainon_arviointi.pdf.
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ja riittévén suuren raideliikennehankintojen tarjouskilpailumarkkinan luominen voi edesauttaa kilpailun synty-
mistd vapaan markkinoille tulon likenteeseen.

Julkinen sektori voi pyrkié edistaméaan kilpailun syntymisté tarjoamalla kalustoa vuokrattavaksi kalustoyhtiésté.
Uusien toimijoiden alalle tulon kynnys voisi olla matalampi, jos kalustoa voisi vuokrata kalustoyhtisstd, sillé tallsin
alalle tulon edellyttéméa alkuinvestointi jéisi pienemmdksi, eiké siihen liittyisi vastaavalla tavalla uponneita
kustannuksia. Toisaalta julkisomisteinen kalustoyhtié pienentdisi sité osaa markkinasta, joka on kilpailun piirissé.
Yksityisillé toimijoilla jgisi véhemmén kannustimia investoida omaan kalustoon, miké puolestaan voisi johtaa
siihen, etteivat operaattorit kilpaile keskenédn kaluston laadulla ja ominaisuuksilla. Liséksi kalustoyhtislla voi olla
mm. yhtién toimintalogiikasta riippuen heikompi kyky ja kannustimet hankkia oikea mé&aré sellaista kalustoa, joka
vastaa matkustajien ja operaattoreiden tarpeita. Kalustoyhtién haasteena voidaan pitdé myds kdytdn ja omis-
tuksen eriytymisesté aiheutuvia kannustinongelmia. Operaattorilla voi olla heikommat kannustimet huolehtia
kalustosta, jos se ei omista kalustoa itse. Tosin téllaista ongelmaa on mahdollista ehkaistd sopimusjarjestelyilla.
Kalustoyhtién toiminta voisi mahdollisesti olla my&s rajattu tilapdiseksi, jolloin tarkoituksena olisi vain edistéa
kilpailun syntymisté alkuvaiheessa ja tdmén jélkeen toimijoiden oletettaisiin investoivan omaan kalustoonsa (vrt.
Bougette ym., 2021).

Euroopassa toimii useita junakaluston pitké&aikaisvuokrausta tarjoavia yhtisitd, kuten luxemburgilainen Alpha
Trains, ranskalainen Akiem, japanilainen MRCE ja saksalainen Railpool (Ramboll & Inspira, 2018). Kyseiset
yhtiét ovat pddasiassa yksityisomisteisia.'” Lisdksi Euroopassa on useita julkisomisteisia kalustoyhtisits, kuten
Padkaupunkiseudun Junakalusto Oy ja ruotsalainen Transitio AB, jotka tarjoavat kalustoa julkisesti hankittuun
liikenteeseen. Tiettdvasti Euroopassa ei ole puhtaasti julkisomisteisia kalustoyhtigité, jotka tarjoaisivat kalustoa
vapaan markkinoille tulon henkildjunalikenteeseen.

Toinen tapa edistdé kilpailun syntymistéd markkinaehtoisessa likenteessd on tarjota alalle tulijalle p&dsy
markkina-aineistoon. Keskeistd informaatiota alalle tulijalle ovat etenkin tiedot rataverkon matkustajavirroista ja
hintatasosta, joka mahdollistaa esimerkiksi kysynnén hintajouston ja vuorokohtaisen kysyntédpotentiaalin mallin-
tamisen. Kattava markkina-aineisto edesauttaa tasapuolisen kilpailuasetelman syntymist& vakiintuneen operaat-
torin ja potentiaalisten markkinalle tulijoiden valilla. Yhdysvalloissa lentoliikenneoperaattorit velvoitettiin markki-
nan vapauttamisen jélkeen viemdén yhteiseen tietokantaan tiedot kymmenen prosentin otoksesta myymistéén
lipuista (Borenstein & Rose, 2014).

Uuden toimijan markkinoille tuloa voi hankaloittaa my&s se, jos se ei saa lippujaan myyntiin sellaisiin kanaviin,
joista matkustajat ovat tottuneet lippunsa ostamaan. Esimerkiksi KKV:n edellisen raideliikenneraportin yhteydessé
toteuttamassa kyselytutkimuksessa yksi vastaaijista totesi, etté uuden operaattorin toiminnan kéynnistédminen on
haastavaaq, jos sille ei ole taattu padsyd yleisesti kéytéssd olevaan lippujérjestelméan (Buri ym., 2022a).
Ruotsissa vapaan markkinoille tulon likenteessé tuolloin toimineet MTR ja Saga Rail tekivat vuonna 2018 Ruotsin
kilpailuviranomaiselle valituksen siité, ettei valtion omistama entinen monopoliyhtié SJ ottanut kyseisten yritysten
lippuja myyntiin verkkokauppaansa. Kilpailuviranomainen paétti asian tutkinnan, koska se katsoi, ettei sen puut-
tuminen olisi riittévé toimivan kilpailun aikaansaamiseksi. Ruotsin kilpailuviranomainen katsoi, etté SJ:n verkko-
kanavat voivat yllépitéa sen markkinavoimaa ja haitata kilpailua markkinalla ja padtyikin tésté syysté suositta-
maan, ettd hallitus selvittdisi tarvetta séannellé junalippujen myyntié siten, etté operaattorit saavat lippunsa
myyntiin myds muiden operaattoreiden myyntikanaviin (Konkurrensverket, 2019). Norjassa on puolestaan

17 Akiemin omistaa 50-prosenttisesti Ermewa Group, joka on puolestaan Geodiksen omistama. Geodis puolestaan kuuluu Ranskan

valtionyhtié SNCF:n hallitsemaan konserniin.
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perustettu julkisomisteinen yhtid (Entur), joka vastaa reitityksestd, lippujdriestelmisté ja lipunmyyntikanavista.
Jarjestelyn tarkoituksena on ollut luoda neutraali taho, joka kohtelee operaattoreita tasapuolisesti (Entur, 2023).

Kilpailua vapaan markkinoille tulon liikenteessé voisi edesauttaa myds se, etté rautatiealan toimijoille olisi kysei-
sessd maassa muitakin raideliikennealan liiketoimintanékymid. Tallsin toimijan niin kutsutut yleiskustannukset
(overhead costs) jakautuvat laajemmalle joukolle liiketoimintoja, mikd puolestaan laskee suhteellisesti kunkin
liketoiminnon kustannustasoa ja lisé& siten kyseisen toimijan kilpailukykyé. Siten kilpailua vapaan markkinoille
tulon likenteessé voisi edesauttaa se, ettd julkinen sektori huolehtii raidealan tarjouskilpailumarkkinan kilpailulli-
suudesta. Markkinan kilpailullisuutta edistéd muun muassa se, ettd julkisen sektorin hankinnat kilpailutetaan
avoimesti ja tasapuolisesti, ja ettd kilpailutuksia jarjestetédn riittévén useita ja usein, jottei kilpailutuksen héavié-
minen johda automaattisesti sithen, etté toimija joutuu poistumaan pitkdksi aikaa markkinoilta.

Kilpailuun vapaan markkinoille tulon liikenteessé voidaan myds vaikuttaa sillé, miten ratakapasiteettia allokoi-
daan eri operaattorien véililla. Kapasiteettirajoitteista johtuen kaksi operaattoria ei voi operoida yhté vuoroa
tasmalleen samaan aikaan. Témdn seurauksena jokaisella operaattorilla sdilyy markkinavoimaa, koska eri
aikoina léhtevét vuorot eivét koskaan ole téydellisia substituutteja. Broman ja Eliasson (2019) tuovat esiin, etté
yksi tapa edist&d kilpailun hyvinvointivaikutusten syntymistd vapaan markkinoille tulon likenteessé on se, ettd eri
operaattoreiden vuorot allokoidaan limittéin. Mitd léhempdané kilpailevien operaattoreiden vuorot ovat toisiaan,
sitd laheisempid substituutteja ne ovat toisensa kanssa ja téastd syystd kilpailu laskee hintoja enemman mallissa,
jossa kilpailevien operaattoreiden vuorot ovat limittdin.

Kokemuksia vapaan markkinoille tulon mallista eri maista

Euroopassa vapaan markkinoille tulon kilpailua on syntynyt isojen ja paljon likenngityjen kaupunkien vélille.
Silloin kun vapaan markkinoille tulon kilpailua on syntynyt, se on tutkimuskirjallisuuden perusteella johtanut
merkittéviin laskuihin lippujen hinnoissa sekd kasvuun kysynnéssé ja vuorotarjonnassa. Lippujen hinnat ovat
laskeneet noin 10-50 prosentilla ja kysynté ja vuorotarjonta on kasvanut merkittévésti. Tutkimusten tuloksia on
esitetty tiivistetysti taulukossa 2. Tarkempi kuvaus vapaan markkinoille tulon kilpailua késittelevésta
tutkimuskirjallisuudesta [8ytyy KKV:n vuonna 2022 julkaiseman raportin luvusta 3.2.2.
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Taulukko 2. Open access -kilpailun vaikutuksia muualla Euroopassa.

Alalle Hinnat Alalle tulijan Kysyntd | Vuoromé&éardt | Menetelmé
tulija markkina-
osuus
Tukholma- ~ MTR Vakiintunut Markkinaosuus Ei tietoa Alalle tulija Erotukset Vigren
Géteborg toimija SJ laski vuoroista 7/25 likennéi seitse- erotuksissa (2017)
hintojaan 13 %. =28 % md&d vuoroa. (dlifference-in-
Alalle tulija tuli Vakiintuneen differences)
markkinalle noin toimijan vuoro-
20 % halvem- mé&érdt laskivat
milla hinnoilla. 18:sta 16:sta.
Milano- NTV Vakiintunut Markkinaosuus Ei tietoa Alalle tulija Ennen ja Beriq,
Ancona toimija Trenitalia  vuoroista 3/25 liikenndi kolmea jélkeen vertailu  Redondi &
laski hintoja =12% vuoroa. Vakiintu- Malighetti
noin 15 %. Ei neella foimijalla (2016)
selvéd hinta- yhteensd 22
eroa alalle vuoroa
tulijan ja vakiin-
tuneen toimijan
vélisissé
hinnoissa
Praha- Regiolet Hinnat laskivat ~ Alalle tulijat Kysynta Molemmat alalle  Ennen ja Tomes ym.
Ostrava ja Lleo noin 40 %. saavuttivat noin kasvoi tulijat likennsivét  jélkeen vertailu  (2016)
Express 55 % osuuden noin 40 %.  noin kymment&
reitin matkustaja- ja vakiintunut
kilometreisté. toimija noin 20
edestakaista
vuoroa. Vakiintu-
nut toimija laski
vuoromdadriédn
alalle tulon
seurauksena.
Wien- Westbahn  Hinnat laskivat Markkinaosuus Kysynt& Alalle tulija Ennen ja Tomes &
Salzburg 20-25% vuoroista 14/49  kasvoi liikennsi aluksi jdlkeen vertailu  Jandové
=29 % noin 20— 14 vuoroa ja (2018)
25 %. tuplasi vuoro-
madrdansé muu-
tama vuosi alalle
tulon jélkeen,
vakiintuneella
toimijalla 35
vuoroa.
Pariisi— Trenitalia Hinnat laskivat Markkinaosuus Ei tietoa Alalle tulija Erotukset Laroche
Lyon 23 %. Alalle vuoroista 5/30 liikennsi 5 erotuksissa (2022)
tulijan hinnat =17 % vuoroq, vakiintu-  (difference-in-
30-60 % nut toimija 30— differences)
vakiintunutta 33 vuoroa.
toimijaa Kokonaisvuoro-
halvempia mé&ard kasvoi
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4.2 Julkiset hankinnat ja junaliikenteen kilpailuttaminen

Kuvaus

Henkilslikenteessd Euroopassa yleisesti kéytéssa olevassa mallissa liikenne on jérjestetty niin sanottujen alueel-
listen liikenndintisopimusten pohjalta. Alueellisissa liikennintisopimuksissa rautatieyritykselle annetaan liiken-
ndintioikeus tietylle rataosalle ja toisaalta velvoitetaan sitd operoimaan tietty viranomaisen madérittdmé liiken-
ndintikokonaisuus. Usein osana sopimusta operaattoreille voidaan my&s myéntaé kayttdoikeus soveltuvaan
kalustoon. Bruttomallissa tarjoushinta annetaan koko likenn&intikustannuksesta ja liikenteen tilaaja ker&d kaikki
lipputulot. Nettomallissa lipputulot puolestaan jaévét likenteenharjoittajalle ja liikennditsijé jattéd tarjouksen
likenngintikustannusten ja arvioitujen lipputulojen ja oheismyynnin erotuksesta.

Kilpailuttamalla likenngintisopimuksia sopimusliikenteeseen saadaan kilpailua. Kilpailua kéydéan tallsin
markkinasta. Voittaja saa sopimuksen ja tyypillisesti liikenndi ainoana operaattorina reittié. Kilpailu sopimuksesta
synnytté@& kannustimen operaattorille tarjota sopimusta edullisella hinnalla, koska matala tarjoushinta kasvattaa
sen voittotodenndkaisyyttd. Jotta yritys voi jattad kilpailukykyisen tarjouksen, sen tulee pyrkié mahdollisimman
tehokkaaseen toimintaan ja sitd kautta kilpailuttaminen voi myds parantaa tuotannollista tehokkuutta. Kilpailut-
taminen siis [Ghtékohtaisesti laskee tilaajan kustannuksia verrattuna esimerkiksi siihen, etté palvelu hankittaisiin
suoraan yhdeltd toimijalta. Sopimuslikenteessé ei tyypillisesti anneta yksinoikeutta reittiin, ja reitille voi tulla
likenndim&an myés muita toimijoita omalla riskilléan. lman tukea operoivan voi kuitenkin olla haastavaa
kilpailla samalla reitillé kannattavasti tuetun liikenteen kanssa etenkin, jos tuettu likenne on vuoroiltaan tiheda.
Lisaksi viranomainen voi estad ilman tukea operoivan alalle tulon, jos se vaarantaa tuetun liikenteen kannatta-
vuuden.

Operoinnin julkinen tilaaminen mahdollistaa my&s sen, ettd tilaaja voi mé&drittéd tarkemmalla tasolla junien
aikataulut ja pysdhtymiskéytdnnét, jos esimerkiksi sujuvien vaihtoyhteyksien varmistaminen ja radan varressa
olevien pienempien paikkakuntien junapalvelujen turvaaminen katsotaan tarpeelliseksi. Avoimen markkinalle
tulon mallilla markkinaehtoisesti toimivalla operaattorilla ei ole vélttdmétta kannustimia varmistaa, ettd sen
operoimista junista on sujuvat vaihtoyhteydet toisen operaattorin juniin etenkddn, jos se heikentdd reitin sisdisen
aikataulun tehokkuutta kalustokierron tai asiakastarpeiden nékékulmasta. Markkinaehtoisesti toimivan operaat-
torin ei valttdmatta kannata myéskaan pysdhtyd kaikilla radan asemilla, sillé se hidastaa junan kulkua ja
vihentdd siten kysyntad muilla asemilla.

Keskeinen paatds henkilslikenteen palveluja hankittaessa on se, mitd hankitaan. Yhtend vaihtoehtona on se,
etté hankitaan ainoastaan reittejé tai vuoroja, joita ei tarjottaisi markkinaehtoisesti ilman julkista subventiota.
Toinen vaihtoehto on, ettd palveluita kilpailutetaan laajemmin niin, ettd kilpailutettavat kokonaisuudet sisaltévét
my®&s reittejd ja/tai vuoroja, joita liikenn&itdisiin my&s markkinaehtoisesti. Olennaista on my&s paattad, millainen
sopimusmalli (brutto- vai nettosopimus) valitaan ja miten hankinta toteutetaan (kilpailutus vai suorahankinta).
Jérjestelméatasolla on myés olennaista padattad, ketké palveluita hankkivat ja niistéd maksavat. Péaévaihtoehdot
ovat keskusjohtoinen jérjestelmd, jossa hankinnat on keskitetty yhteen viranomaiseen, ja hajautetumpi jérjes-
telmd, jossa palveluiden hankinta ja niiden maksaminen on etenkin alueellisessa liikenteessd hajautettu alueelli-
sille viranomaisille. Hankintojen jérjestémiseen liittyy liséksi useita kilpailutustapaan ja sopimustyyppiin liittyvia
kysymyksig, joilla voi olla merkitysté siihen, kuinka paljon tarjouskilpailuihin syntyy kilpailua.

Téssé luvussa on ensin kuvattu raideliikennemarkkinoiden hankintoihin liittyvéd saéntelyd. Témén jélkeen on
kasitelty sité, mitd palveluita tulisi kilpailuttaa, ja mikd olisi oikea taho jariestémadn kilpailutukset, seké mité
kilpailutusten jarjestémiseen liittyvié nékdkohtia kilpailuttavan viranomaisen tulisi huomioida, jotta sopimuksista
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syntyisi kilpailua. Lopuksi on késitelty sitd, miten palveluita on kilpailutettu muissa Euroopan maissa ja minkélaisia
kokemuksia kilpailuttamisesta on saatu.

Henkildjunalikenteen hankintoihin vaikuttava saéntely

EU-alueella henkilsjunaliikenteen palvelujen hankinnat on léhtékohtaisesti kilpailutettava. EU:n palvelusopimus-
asetuksessa séddetddn siitd, miten toimivaltaiset viranomaiset voivat toimia julkisen henkilslikenteen alalla.
Palvelusopimusasetuksen |éhtékohtana on, ettéd julkisen likenteen palvelut tuotetaan ensisijaisesti markkinoilla,
mutta viranomaiset voivat puuttua markkinoiden toimintaan, jos ne haluavat varmistaa monilukuisemmat,
korkealaatuisemmat ja edullisemmat palvelut kuin mitd markkinat itsessdén tuottaisivat. Asetuksessa vahvistetaan
ehdot, joiden mukaisesti toimivaltaisten viranomaisten tulee toimia, kun ne maaraavét julkisen palvelun velvoit-
teita, korvaavat julkisen liikenteen harjoittajille aiheutuvia kustannuksia tai myéntavat yksinoikeuksia vastineena
julkisen palvelun velvoitteen hoitamisesta. Asetus koskee seké maanteiden etté rautateiden julkisia henkilsliiken-
nepalveluja.

Palvelusopimusasetuksen 5 artiklan mukaan toimivaltaisen viranomaisen on tehtévé julkisia palveluhankintoja
koskevat sopimukset tarjouskilpailumenettelyn perusteella lukuun ottamatta tiettyjd kyseisessé artiklassa mé&dri-
teltyja poikkeustapauksia. Téllaisia poikkeustapauksia ovat seuraavat:

(i) Palvelusopimusasetuksen 5 artiklan 2 kohdan mukaan paikalliset toimivaltaiset viranomaiset voivat
tarjota henkildjunalikenteen palveluja itse tai hankkia niité ilman tarjouskilpailua maarays-
vallassaan olevalta yhteisslt, ellei tété ole kielletty kansallisessa lainséédénndssa. Viranomaiset,
joiden toimivalta-alue on valtakunnallinen, eivét voi tarjota henkildjunaliikenteen palveluja itse tai
hankkia niitd ilman tarjouskilpailua m&aréysvallassaan olevalta yhteisélté.

(ii) Palvelusopimusasetuksen 5 artiklan 3 a kohdan mukaan toimivaltainen viranomainen voi p&attad
tehdé uusia sopimuksia véliaikaisesti ilman tarjouskilpailua silloin, kun se katsoo, ettd sopimusten
tekeminen ilman tarjouskilpailua on perusteltua epétavallisten olosuhteiden vuoksi. Epétavallinen
olosuhde voi kyseisen kohdan mukaan olla esimerkiksi useat jo meneilléén olevat tarjouskilpailut,
jotka voisivat vaikuttaa uudessa tarjouskilpailussa saatavien tarjousten maéréan ja laatuun, seké se,
eftd yhden tai useamman julkisia palveluhankintoja koskevan sopimuksen soveltamisalaa on
muutettava, jotta julkisten palvelujen tarjonta olisi tehokkainta.

(iii) Palvelusopimusasetuksen 5 artiklan 4 kohdan mukaan toimivaltainen viranomainen voi hankkia
ilman tarjouskilpailua pienet julkiset palveluhankinnat, joiden keskiméérdinen ennakoitu vuosittai-
nen arvo'® on rautateiden julkisten henkilslikennepalvelujen hankinnan osalta alle 7,5 miljoonaa
euroa tai maardltasn alle 500 000 kilometria vuodessa, ellei tata ole kielletty kansallisessa
lainsa&dannéssé.

(iv) Palvelusopimusasetus antaa asetuksen 5 artiklan 4 a kohdan nojalla toimivaltaiselle viranomaiselle
mahdollisuuden hankkia suoraan ilman kilpailutusta my&s edelld mainittuja raja-arvoja isommat
hankinnat, jos sopimuksen teko ilman tarjouskilpailua on perusteltua ottaen huomioon asian-
omaisten markkinoiden ja verkon asiaankuuluvat rakenteelliset ja maantieteelliset ominaispiirteet ja
erityisesti koko, kysynnén ominaispiirteet, verkon monitahoisuus, tekninen ja maantieteellinen eristy-
neisyys sekd sopimuksen kattamat palvelut, ja jos toimivaltainen viranomainen pystyy laatimaan

18 Arvolla viitataan kéytédnnéssé palvelun kokonaislikevaihtoon, mukaan lukien viranomaisilta saadut korvaukset ja matkustaijilta

saadut lipputulot. Arvon mééritelméstd ks. palvelusopimusasetuksen 2 artiklan k alakohta.
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arvion, joka osoittaisi, efté suorahankinta parantaisi palvelujen laatua ja/tai kustannustehokkuutta
sekd kykenee seuraamaan ndiden tavoitteiden toteutumista asetettujen suorituskykykriteerien
valossa. Témankin poikkeuksen kéyttdmahdollisuus on mahdollista kieltéd kansallisessa lain-
séadanndssa.

(v) Palvelusopimusasetuksen 5 artiklan 6 kohdan mukaan toimivaltaiset viranomaiset voivat p&attad
tehdd julkisia palveluhankintoja koskevan sopimuksen ilman tarjouskilpailug, jos se koskee rauta-
tieliikennetté ja sopimuksen voimassaolo on enintddn 10 vuotta. Kyseisen 5 artiklan 6 kohdan
soveltaminen kuitenkin lakkaa 25.12.2023."

Suomen osalta LVM:n ja VR:n nykyinen ostoliikennepalveluja koskeva sopimus on tehty edelléd mainitun PSA:n 5
artiklan é kohdan nojalla. Jatkossa sopimuksia ei kuitenkaan voi endé tehdé kyseisen sédnndksen nojalla. LVM
eivoi PSA:n 5 artiklan 2 kohdan nojalla tuottaa liikennettd itse tai hankkia liikennettéd méaréysvallassaan olevalta
yhtiélté ilman tarjouskilpailua valtakunnallisen toimivalta-alueensa vuoksi. Paikallisten viranomaisten voisi olla
mahdollista halutessaan hyddyntéd kyseisté poikkeusta, ellei sitd padtetd kieltad kansallisessa lainsdédéanndssé.
VR:n ja LVM:n vélinen sopimus ylitté& kokoluokaltaan selvasti PSA:n 5 artiklan 4 kohdassa mainitut raja-arvot,
joten sen nojalla ainakaan vastaavan kokoluokan sopimuksia ei ole jatkossa mahdollista tehdé ilman tarjous-
kilpailua. Kyseinen s&&nnés voi kuitenkin mahdollistaa pienemmét alueelliset hankinnat ilman tarjouskilpailua,
ellei niita kielletd kansallisessa lainsdadénndssa. On epdselvad, missé maarin PSA:n 5 artiklan 4 a kohta sovel-
tuu Suomen tilanteeseen. Suomea voi perustellusti pitaa esimerkiksi poikkeavan raideleveyden ja véhdisen rajat
ylittdvén henkildjunaliikenteen vuoksi teknisesti ja maantieteellisesti eristyneend, mutta muiden edellytysten
téyttymisté on haastavampaa arvioida. Kyseisen 5 artiklan 4 a kohdan kolmannen alakohdan mukaan jésen-
valtiot, joissa vuosittainen enimmdéisvolyymi on enintdén 23 miljoonaa junakilometrié ja joissa on ainoastaan
yksi toimivaltainen viranomainen kansallisella tasolla ja yksi julkisia palveluhankintoja koskeva sopimus, joka
kattaa koko verkon, katsotaan téyttévén kyseiset edellytykset. Suomi ei kuitenkaan nykytilanteessa téyté kyseisié
kolmannessa alakohdassa tarkoitettuja edellytyksic. Saénnésté voidaan lukea niin, ettei kolmannessa alakoh-
dassa kuvattuja edellytyksié ole tarkoitettu tyhjentévéksi listaksi siitd, millaiset valtiot tayttavat kyseisen artiklan
ensimmdisen alakohdan mé&dritelmén. Liikenne- ja viestintéministerion (2023) virkamiesarvion mukaan se ei voi
jatkossa tehdd nykyisen kaltaista ostoliikennesopimusta VR:n tai muun toimijan kanssa ilman avointa ja syrji-
matoéntd kilpailutusta.

Palvelusopimusasetuksen 5 artiklan é a kohdan mukaan toimivaltaiset viranomaiset voivat rautatieyritysten
vélisen kilpailun lisdamiseksi paattad tehdé eri rautatieyritysten kanssa henkildjunalikenteen palveluja koskevia
hankintoja, jotka kattavat osia samasta verkosta tai samoista rataosista. Téta varten toimivaltaiset viranomaiset
voivat ennen tarjouskilpailumenettelyn kéynnistémistd paéttad rajoittaa saman rautatieyrityksen kanssa tehtévien
sopimusten lukumaéraé.

Suomessa on 18ll& hetkelld kaksi palvelusopimusasetuksessa tarkoitettua rautatieliikenteen toimivaltaista viran-
omaista, jotka voivat tehdé henkilsjunaliikenteen hankintoja. Likennepalvelulain 182 §:n 1 momentin mukaan
nditd ovat likenne- ja viestintéministerié sekd Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymd omalla toimivalta-alueel-
laan. Muuta raideliikennettd (esim. metro- tai raitiovaunuliikenne) koskevissa asioissa toimivaltaisia viranomaisia
ovat liikennepalvelulain 181 §:n 2 ja 3 momentissa mainitut kunnalliset ja seudulliset viranomaiset omalla toimi-
valta-alueellaan.

19 Ks. palvelusopimusasetuksen 8 artiklan 2 kohdan iii-alakohta.
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Palvelusopimusasetuksen 5 a artiklan mukaan toimivaltaisten viranomaisten on tarjouskilpailuja jérjestéesséén
arvioitava, tarvitseeko niiden tehdd toimenpiteitd sen varmistamiseksi, ettd sopivan kaluston kéyttédn on todelli-
nen ja syrjimétén pddsy. Arvioinnissa on ofeftava huomioon kalustoa vuokraavien yritysten tai kaluston
vuokrausta tarjoavien muiden markkinatoimijoiden olemassaolo asiaankuuluvilla markkinoilla. Tarjouskilpailua
jdriestdvd viranomainen voi pyrkié jdriestdm&dn todellisen ja syriiméttémén padsyn sopivaan kalustoon
esimerkiksi hankkimalla kaluston itse, antamalla takauksen kaluston rahoitukselle (ml. jG&nnésarvoriski), sitoutu-
malla ostamaan kaluston markkinahintaan sopimuskauden paéttyessa tai tekeméllé yhteistydté muiden toimi-

valtaisten viranomaisten kanssa suuremman kalustoreservin luomiseksi.

Suomen poikkeava raideleveys ja henkildjunalikenteen kalustoa vuokraavien yritysten puute voivat tarkoittaa
sitd, ettd tarjouskilpailua j@rjestévien viranomaisten on tehtévé toimenpiteitd varmistaakseen soveltuvan kaluston
todellinen ja syrjimé&tén saatavuus. Esimerkiksi HSL:n tarjouskilpailussa p&dsy soveltuvaan kalustoon varmistettiin
perustamalla p&dkaupunkiseudun kuntien omistama kalustoyhtis, jonka omistama junakalusto on annettu
tarjouskilpailun voittaneen rautatieyrityksen kéyttédn sopimuskauden ajaksi.

Mita henkilsjunaliikennettd tulisi kilpailuttaa?

Raideliikenteen kilpailuttaminen edellyttéd paatdsta siité miké osa liikenteestd kilpailutetaan. Kuten edellé esitel-
lyst& sdéntelyn kuvauksesta on kéynyt ilmi, on kilpailuttaminen tulevaisuudessa léhtskohtaisesti pakollista julkisen
sektorin tukeman rautatielikenteen osalta. Téman lisdksi kilpailutusten piiriin on kuitenkin mahdollista sisallyttas
my&s ilman julkista tukea kannattavaksi arvioitua liikennettd ja lagjimmillaan kilpailutukset voidaan ulottaa
kaikkeen rautatieliikenteeseen, jolloin Suomen koko rataverkon liikenne kilpailutettaisiin kokonaisuutena tai
jaettaisiin alueellisesti kilpailutettaviin sopimuskokonaisuuksiin.

Sekd kannattamattomassa etté kannattavassa liikenteessa kilpailuttamisen hyddyt ovat pitkélti samanlaisia.
Molemmissa kilpailuttaminen laskee hankintahintoja ja luo kannustimia tuotannolliseen tehokkuuteen. Kannatta-
vaa liikennettd kilpailuttamalla voidaan myés kerétd tuloja valtiolle. Jos kannattavaa liikennetté kilpailutetaan
nettomallisin sopimuksin, jolloin operaattori keréé lipputulot, yritykset maksavat kilpailuttajalle oikeudesta padsté
liikenndim&an. Kilpailutetussa kannattavan liikenteen bruttosopimuksessa, jossa tilaaja ker&d lipputulot, tilaajan
keraamat lipputulot sen sijaan |lahtékohtaisesti ylittavét operaattorille maksetun korvauksen, ellei lippujen hintoja
ole asetettu selkedsti voittoa maksimoivan tason alle. llman tehokkuusvaikutusta budjettivaikutuksen voidaan
kuitenkin arvioida olevan léhtékohtaisesti neutraali verrattuna tilanteeseen, jossa liikennettd hoitaa valtion omis-
tama yhtis, koska kannattavan liikenteen tulot palautuvat omistajalle valtionyhtién voittojen kautta my&s ilman
kilpailutusta. Jos taas kilpailuttaminen synnyttéd tehokkuutta verrattuna tilanteeseen, jossa likennetté ei kilpailu-
tettaisi, kilpailuttamalla voidaan saavuttaa isommat tulot valtiolle kuin jos liikennettd hoitaisi valtion omistama
yhtid ilman kilpailutusta.

Yksi kilpailuttamisen potentiaalinen hydty on myés se, ettd silld voidaan taata likennejériestelmén toimivuus
kokonaisuutena, esimerkiksi pitémélla huoli toimivista vaihtoyhteyksisté. Liikennejérjestelmén  toimivuuden
kannalta keskusjohtoisesta kilpailuttamisesta voi olla erityisesti hydtyd, jos operointipalveluita kilpailutetaan
riitévan laajasti. Kannattavan ja kannattamattoman liikenteen kilpailuttaminen yhtené kokonaisuutena voi myds
mahdollistaa mittakaavaetujen tavoittelun. Kannattavan ja kannattamattoman likkenteen yhteishankinnan mitta-
kaavaedut koskevat kuitenkin léhtékohtaisesti vain sellaista tilannetta, jossa liikenndintid on mahdollista hoitaa
samalla kalustolla. Esimerkiksi kannattamattoman l&hijunaliikenteen yhdistédminen InterCity-kalustolla harjoitet-
tavaan kannattavaan kaukolikenteeseen ei todennékaisesti toisi merkittdvié mittakaavaetuja.

Kannattamattoman liikenteen kilpailuttamisessa ei ole tunnistettavissa merkittévié kustannuksia tai haasteita
markkinoiden toimivuuden nd&kdkulmasta. Ensinnékin kannattamattomassa liikenteessd tilaajan tulee joka
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tapauksessa mddritelld liikenndinnin taso, jotta likennettd ylipddtadn syntyisi. Tarve médritellé liikenndinti-
kokonaisuus julkisen sektorin toimesta ei siten aiheudu kilpailutuksesta, vaan siitd, ettei liikennetté harjoitettaisi
iiman liikenngintivelvoitteita. Toiseksi kannattamattoman likenteen kilpailuttamisella ei vaikuteta markkina-
ehtoisen tarjonnan syntymiseen. Kannattamaton liikenne on liikennettd, jonka osalta markkinaehtoista tarjontaa
ei synny edes yhden palveluntarjoajan toimesta. Tilanteessa, jossa vain osa liikenteesté kilpailutetaan ja osa
jérjestetaan markkinaehtoisesti, potentiaalinen kilpailutuksiin liittyvé haaste kannattamattoman likenteen osalta
muodostuu matkaketjuista. Usein etenkin kannattamattomassa alueellisessa likenteessd iso osa matkustajista on
niin kutsuttuja vaihtomatkustaijia, jotka vaihtavat jossain vaiheessa junaa. Jos hankittua liikennettd ja muuta liiken-
netté operoi eri toimijat, ei niillé vélttdmétta ole kannustimia sovittaa aikatauluja yhteen siten, etté sujuva vaihto-
matkustus onnistuu. Jos matkaketjujen toimivuus halutaan varmistaa, on tilaajan otettava muiden rataosien liiken-
ndinti huomioon likennéintikokonaisuutta médaritellesséan. Suomen liikennejdriestelmén osalta vaihtomatkustuk-
sen yleisyyttd on tarkasteltu tarkemmin luvussa 7.4.

Kannattavan likenteen kilpailuttamiseen sen sijaan liittyy tiettyjé haasteita ja se voi héiritd markkinoiden kilpai-
lullista toimintaa. Ensinnékin, jos kannattavaa liikennettd hankintaan julkisen tahon toimesta, siirtyy liikenteen
suunnitteluvastuu jossain m&drin operaattorilta tilaajalle. Suunnittelevastaan siirtyminen julkiselle taholle synnyt-
164 jo itsessédn kustannuksia ja voi johtaa my&s muihin haitallisiin vaikutuksiin, sillé tilaajan kannustimet ja osaa-
minen voivat olla puutteellisia asiakastarpeita vastaavan liikenteen suunnittelun nékdkulmasta. Kéaytettéessé
nettosopimuksia kannattavan liikenteen hankkimiseen, kilpailuttava viranomainen voisi luultavasti jossain méarin
jattad suunnitteluvastuuta operaattoreille itselleen. Bruttosopimuksissa suunnitteluvastuu jéisi kuitenkin pitkélti
tilaajalle, silla liikennéitsijalla ei ole kannustimia suunnitella liikenngintia asiakastarpeita vastaavaksi, koska se ei
kergé lipputuloja. Kilpailupaineen puuttuessa sopimuskauden aikana tilagja luultavasti haluaisi myés netto-
sopimusten osalta jossain m&arin madritellé vaadittua palvelutasoa ja ehkaisté operaattorin monopolihinnoitte-
lua.

Toisen haasteen kannattavan liikenteen kilpailuttamisessa muodostaa se, etté kilpailutettu likenne ei l&hts-
kohtaisesti reagoi samalla tavalla muutoksiin kysynnéssé kuin junaoperaattorin itsensé mé&drittéméa markkina-
ehtoinen liilkenne. Markkinaehtoisessa likenteessé operaattori pystyy tarvittaessa nopeastikin muuttamaan
vuorojen aikatauluja vastaamaan uutta tilannetta ja mahdollisesti siirtdmé&an tarjontaa kysytymmille reiteille.
Kilpailutetussa liikenteessd reagointi on hitaampaa, mikéli kilpailutettaessa on sovittu tietystd liikenndinnin tasosta
pitkaksi ajaksi eteenpdin. Myés hankintalainsé&déntd rajoittaa tilaajan mahdollisuuksia tehdé muutoksia sopi-
muskokonaisuuteen sopimuskauden aikana.

Kolmanneksi liikenteen laajamittainen kilpailuttaminen saattaa pienentéd tavara- ja henkilsliikenteen synergia-
hyétyjd ja kasvattaa sité kautta operaattoreiden kustannuksia. Kilpailuttamisen yhteydessa saatetaan perustaa
kalustoyhtid, jonne siirretéén markkinalla toimivien yritysten kalustoa, josta osa on saattanut olla yhteiskéytdssa
sekd tavara- ettd henkilsliikenteessa. Téman jdlkeen kalustoa ei vélttamétta ole mahdollista samalla tavalla
hyédynt&d tavara- ja henkildliikenteessé ja siten kilpailuttaminen saattaa johtaa tavara- ja henkilsliikenteen
operoinnin vélisten synergiaetujen pienenemiseen. Témd voi muodostua ongelmaksi my&s kannattamattoman
liikenteen kilpailutuksissa, mutta kannattamattomassa likenteessd, kuten alue- ja paikallislikenteessd, kalusto on
tyypillisesti kyseiseen tarkoitukseen raataldityd, eikd sen kéytéssé ole valitamatta mahdollista saavuttaa saman-
laisia synergiahyétyjé kuin kannattavan likenteen kalustolla.

Neljgnneksi kannattavaa likennettd kilpailuttamalla voidaan myds mahdollisesti heikentéa edellytyksié reitti-
kohtaisen kilpailun syntymiselle. Jos kannattavaa liikennettd ei ole kilpailutettu, vakiintunut toimija potentiaalisesti
véhent&d likennéinticdn reaktiona alalle tuloon. Témé on seurausta siitd, ettd lisédntyneen tarjonnan seurauk-
sena vakiintuneen toimijan ei ole endé& kannattavaa likenndidé yhté monta vuoroa kuin monopolitilanteessa.
Vastaavaa reaktiota on myds havaittu empiirisissé tutkimuksissa, joissa on tarkasteltu alalle tulon vaikutuksia (ks.
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taulukko 2). Mikéli liikenne sen sijaan on méadritelty yksityiskohtaisesti kilpailutetussa sopimuksessa, on kilpailu-
tetun likenteen operoijan jatkettava sopimuksessa médriteltyd likennettd alalle tulosta huolimatta. Téma voi
yhtaélta karkottaa mahdollista alalle tuloa ja toisaalta vaarantaa kilpailutettua liikennettd harjoittavan operaat-
torin toiminnan kannattavuuden, mikéli kilpailijoita tulee sen liikenndimille reiteille. Viranomaisen onkin mahdol-
lista rajoittaa uusien toimijoiden markkinoille tuloa, mikéli se vaarantaisi voimassa olevan liikenngintisopimuksen
kannattavuuden.

Kannattavassa likenteen kilpailuttamisen hy&tyihin ja kustannuksiin vaikuttaa keskeisesti se missé méérin kysei-
sessd likenteessd syntyisi muuten kilpailua. Jos markkinaehtoiseen liikkenteeseen syntyy kilpailua jo ilman kilpai-
luttamista, on tuotannollisen tehokuuden parantamisen potentiaali |&htskohtaisesti pieni, koska reittikohtainen
kilpailu on jo synnyttényt kannustimet tehokkuuteen. Samanaikaisesti kilpailuttamisen potentiaaliset kustannukset
ovat osittain riippuvaisia siité, missé maarin kannattavan liikenteen reitit ovat sellaisia, joille voi muodostua
kilpailua. Jos kannattavan liikenteen matkustajavolyymi kertyy pé&dosin reiteiltd, joilla ei ole edellytyksié reitti-
kohtaisen kilpailun syntymiselle ei julkisilla hankinnoilla merkittévésti vaikuteta reittikohtaisen kilpailun syntymi-
seen.

Kilpailutusten jarjestdjc

Rautatieliikenteen jérjestémiseen liittyvé toimivalta on mahdollista antaa eri hallinnon tasoilla toimiville viran-
omaisille. Toimivalta on mahdollista antaa yhdelle keskusjohtoiselle viranomaiselle, esimerkiksi ministerislle, joka
jariestaa kaikkien kilpailutettavien sopimusten tarjouskilpailut ja joiden kulut katetaan valtion budijetista. Vaihto-
ehtoisesti toimivalta voidaan hajauttaa alueellisesti siten, etté jotkin alueelliset viranomaiset kilpailuttavat itse
liikenteen omalle alueelleen, mahdollisesti yhteistyéssé léhialueiden viranomaisten kanssa.

Alueellisen kilpailuttamisen mahdollisiin etuihin voi kuulua alueellisten viranomaisten parempi ymmadrrys
alueensa matkustajien tarpeista ja paremmat kyvyt suunnitella raideliikennettd muun liikkenteen kanssa yhteen-
toimivaksi (Nash ym., 2016). Toisaalta operoinnin mittakaavaedut ja operaattoreiden kiinnostus isompia kilpai-
lutuksia kohtaan saattavat puoltaa keskusjohtoista kilpailutusta tai ainakin kilpailutusta riittévén suurina alueelli-
sina kokonaisuuksina. Liséksi arvioitaessa sitd, mille viranomaiselle junaliikenteen jarjestdmisen toimivalta anne-
taan, on huomioitava hankintojen keskittémisestd potentiaalisesti saatavat muut hyddyt. Tietotaidon ja osaamisen
keskittéminen yhteen viranomaiseen voi johtaa siihen, ettéd hankinnat pystytdén suunnittelemaan paremmin, ja
sitd kautta hankinnat onnistuvat suuremmalla todenndksisyydelléd. Hankintoja keskittémdéllé voidaan myés
saada hallinnon synergiaetuja ja sité kautta pienent&d hankintoihin kéytettyja resursseja. (Ferraresi ym., 2021;
Baulia ym,, 2023).

Kilpailutusten jarjestdjaa madriteltéessé tulee huomioida myés se, kuka kattaa kilpailutetusta liikenteestd aiheu-
tuvat kustannukset. Jos liikenteestd syntyvét julkiset kustannukset katetaan keskusjohtoisesti, saattaa syntyd tilan-
teita, jossa alueelliset viranomaiset pyrkivat lisédmadn alueensa junatarjontaa, vaikka likenteestd saatavat
yhteiskunnalliset hyddyt eivét ylitd siité syntyvid kustannuksia. Témd on seurausta siitd, ettd hyddyt ovat alueelli-
sia, mutta likenteen kustannus jakautuu koko maahan.? Lahtékohtana tulisi pitéd sitd, ettd alueellisessa liken-
teessd hysdyt ja liikenteestd syntyvét kustannukset kohdistuvat samalle alueelle. Téma tarkoittaa sitd, etté alueel-
lisesta liikenteestd syntyvié kustannuksia katetaan alueilta, joilla kyseinen kokonaisuus sijaitsee. Témé voi olla
potentiaalisesti mahdollista jarjestéd myds keskusjohtoisessa kilpailutusmallissa siten, ettd palvelu kilpailutetaan

20 yrt, Saarimaa ja Tukiainen (2018) sekd Kortelainen ja Lapointe (2019), jotka késittelevét vastaavaa tilannetta kuntaliitosten seké

sosiaali- ja terveyspalvelujen jériestémisvastuiden yhteydessé.
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keskusjohtoisesti, mutta kustannukset katetaan alueilta. Toinen seikka, johon tulisi kiinnittéé huomiota on se, etté
eri liikennemuotoja késitelldén samalla tavalla. Alueellisessa liikenteessé tilaajaviranomaisen toimivallan tulisi
kattaa kaikki liikennemuodot ja rahoitus- ja tilauskéytantdjen tulisi lahtskohtaisesti olla samat eri liikenne-
muodoissa, sillé talldin viranomainen voisi harkita, miké liikennemuoto olisi paras vastaamaan havaittuun liikku-
mistarpeeseen.

Kilpailun syntyd edistavét kilpailutusmallit

Talousteorian mukaan tarjouskilpailulla toteutetussa hankinnassa saavutetaan sité alhaisempi hinta mita
enemmadn tarjoajia kilpailuun osallistuu. Raideliikenteen kilpailutusten haasteena on kuitenkin usein saada riitté-
vésti tarjoajia ja kilpailupainetta. Esimerkiksi Ruotsissa alueellisen junaliikenteen kilpailutuksiin on tyypillisesti tullut
2-3 tarjousta ja valtiollisen viranomaisen kaukoliikenteen kilpailutuksiin vain 1-2 tarjousta (Alexandersson &
Hultén, 2007). Saksassa Beckin (2011) vuosina 1996-2004 toteutettuja kilpailutuksia koskevan aineiston
perusteella alueellisen liikenteen kilpailutuksissa annettiin keskimé&adrin vajaat neljé tarjousta kilpailutusta kohden.
HSL:n kilpailuttaessa l&hijunaliikenteen operoinnin vuonna 2017 alkaneella prosessilla kiinnostuneita tarjoajia
oli alkuun seitsemdn, mutta lopulta vain kaksi tarjoajaa jétti tarjouksen, ja néisté vain toinen téytti tarjousehdot
(HSL, 2020a). Henkilsjunaliikenteen kilpailuttamisen suunnittelulla voidaan vaikuttaa siihen, kuinka houkuttele-
vaksi tarjouskilpailu muodostuu yrityksille. Tarjouskilpailun houkuttelevuuteen keskeisesti vaikuttavia tekijditd ovat
se, miten kaluston saatavuus on jdrjestetty, minkdlaisina kokonaisuuksina liikkenne kilpailutetaan, miten pitkia
sopimuksia kdytetddn ja kilpailutetaanko likenne netto- vai bruttosopimuksin.

Kilpailutetussa likenteessé kaytettévélle kalustolle on useita mahdollisia jgrjestémistapoja. Kalustoa voi esimer-
kiksi vuokrata joko julkisomisteinen tai yksityinen kalustoyhtid, kilpailuttava viranomainen voi omistaa liken-
néinnissd kdytettavén kaluston tai operaattorit voivat omistaa kaluston (Nash ym., 2019). Kuten edellé kasiteltiin,
sdantelyn |ahtskohtana on, etté raideliikenteen operointia kilpailuttaessa toimivaltaisen viranomaisen  tulisi
pyrkié huolehtimaan, etté operaattoreilla on todellinen ja syrjimatén p&dsy sopivan kaluston kdyttédn. Oman
kaluston hankinta muodostaa potentiadlisille operaattoreille merkittévén markkinoille tulon esteen ja kasvattaa
toiminnan riskejd, mik& véhentéd kilpailua liikenndintisopimuksista (Nash ym., 2019). Ké&ytetylle henkildjuna-
kalustolle on yleisesti heikot markkinat ja raideverkostojen teknisten eroavaisuuksien vuoksi kaluston kayttd
muissa maissa ei ole valttdmattd mahdollista ilman merkittdvid muutostsitd (Bougette ym., 2021). Erityisen
ongelmallista t&m& olisi Suomen kaltaisessa maassa, jossa poikkeavan raideleveyden takia ei voida
sellaisenaan hyddyntéé samaa kalustoa kuin valtaosassa muita maita. Lisdhaasteita tarjouskilpailuun
osallistumiselle syntyy uuden kaluston pitkisté hankinta-ajoista, jotka saattavat rajata mahdollisten kilpailijoiden
maardd entisestddn, mikéli tété ei huomioida tarjouskilpailujen aikataulutuksessa.

Raideliikenteen kilpailuttaminen tarjouskilpailun kautta edellyttéd myds sen madrittelyd, minkdlaisissa koko-
naisuuksissa reitteja kilpailutetaan. Kilpailutettavien kokonaisuuksien optimaaliseen kokoon vaikuttaa seka
skaalaetujen olemassaolo ettd kilpailupaineeseen liittyvét seikat. Palveluiden kilpailuttamista isoissa sopimus-
kokonaisuuksissa puoltaa raideliikenteen operoinnin mahdolliset skaalatvotot (returns to scale) ja tiheystuotot
(returns to density). Raideliikenteen operoinnissa skaalatuottojen voidaan katsoa ilmenevén tilanteessa, jossa
operaattorin toiminta kasvaa maantieteellisesti ja laajenee kattamaan enemman reittejd, kun taas tiheystuotot
ovat kyseessd, kun operaattori ajaa useampia junia aiemmalla verkostolla. Jotkin rautatieoperaattoreiden
tuotantopanoksista, kuten kalusto, ovat jakamattomia ja suuremmat likenneméérat mahdollistavat operaatto-
reille niiden tehokkaamman ké&ytén. Sen sijaan pelkéstdén toiminnan kasvattaminen ja liikenteen laajentaminen
vusille reiteille ei vélttaméttd tuota etua. Junavuorojen lisédminen olemassa olevalle verkostolle on operaattorille
kannattavampaa kuin uuden reitin likenndinti, jos verrataan vastaavaa junatuntien lisdysté molempiin vaihto-
ehtoihin. Myés liikenndinnin kasvattaminen olemassa olevalla verkostolla tiheysetujen saavuttamiseksi edellyttaa
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kuitenkin riittavaa kysynt&d. Kysyntérajoitteiden johdosta matkustajamédrét eivét vélttamatta kasva riittévasti,
jotta liikenteen kasvattaminen kannattaisi (Wheat & Smith, 2015; Preston, 1996). Ratakapasiteetti voi my&s
rajoittaa liikenteen tiheyden kasvattamista. Suomessa voisi suosituimpiin aikoihin olla kysyntdé lisavuoroille
suosituilla reiteilld, mutta esimerkiksi paéradalla ei ole télldin vapaata kapasiteettia, ja radan héirisherkkyys on
jo nykyisell likenteellé korkea (Traficom, 2023). Suomen tapaisessa maassa, jossa toimii vain yksi operaattori
yksi seikka, joka saattaa puoltaa isojen sopimuskokonaisuuksien kilpailuttamista on se, efté ne saattaisivat
houkutella Suomeen isompia kansainvélisié toimijoita.

Pienten sopimuskokonaisuuksien etuna voidaan pitéé sitd, ettd markkinoille tulon kynnys voi olla matalampi,
miké& saattaa lisétd kilpailun m&arad (Nash ym., 2019). Mikéli sopimuskokonaisuudet ovat suuria, osa potenti-
aalisista tarjoaijista rajautuu suoraan kilpailun ulkopuolelle, koska niillé ei ole riittévad kapasiteettia (Grimm ym.,
2006). Toinen seikka, joka puoltaa sopimusten pilkkomista on se, ettd tarjouskilpailun héviéminen voi merkitta-
vést heikentdd yrityksen toimintamahdollisuuksia ja johtaa markkinoilta poistumiseen, mikdli kilpailutusten ulko-
puolisia liiketoimintamahdollisuuksia on véhén (Alexandersson & Hultén, 2006). Markkinan jakaminen useam-
piin kilpailutettaviin sopimuksiin vahent&d t&téd riskid, kun operaattorille saattaa jGddd jokin toinen sopimus tai
mahdollisuus voittaa toisen sopimuksen operointi. Yhden ison kokonaisuuden kilpailuttamisen seurauksena voi
olla my&s toimittajariippuvuus, kun markkina pysyy keskittyneend. Témaé riski kasvaa, jos ostajalla on maéraéava
asema markkinalla, markkinalla toimiminen edellyttdé korkean riskin investointeja ja tekemdlld oppimisen
merkitys on suurta (Grimm ym., 2019). Kilpailutettavien sopimusten mé&adrittely edellyttdd tasapainoilua pienten
ja suurten sopimusten hydtyjen vélilla. Isoja sopimuksia voivat puoltaa skaalatuotot ja tiheystuotot sekd se, ettd
ne saattavat houkutella isoja kansainvélisid yhtisitd sijoitumaan maahan. Toisaalta pienet sopimukset voivat
mahdollistaa pienempien toimijoiden markkinalla toimimisen ja véhent&d riippuvaisuutta yhdestd tai kahdesta
isommasta toimijasta.

Sopimusten kokoluokan lisgksi my&s sopimusten kestolla on vaikutusta sopimusten houkuttelevuuteen. Pidempi
sopimus voi tuoda liikenteeseen vakautta ja liséta markkinalle tulon houkuttelevuutta, kun tarpeellisia alku-
investointeja voidaan jakaa pidemmalle sopimuskaudelle. Esimerkiksi kalustoon ja tiedonhankintaan investoimi-
seen liittyy vdhemman riskejd, kun sopimuksen kesto ja néin ollen kaluston varma kéyttéaika on pidempi (Hunold
& Wolf, 2013). Pidempien sopimusten etuihin kuuluu my&s pienemmét kilpailutuskustannukset, kun kilpailutuksia
j@riestetdén harvemmin. Palveluntarjoqijilla on oletetusti my&s enemmén kannustimia suunnitella palveluja pidem-
méll& tahtéimelld ja tehdd investointeja, kun palvelun tarjoamista saa varmuudella jatkaa pidempéén. Samalla
pidempi sopimus voi kuitenkin my&s lisétd operaattoreiden riskejé niiden sitoutuessa pitkéksi aikaa tuottamaan
likennetta maaratyllé hinnalla ja médarétyin ehdoin. Pitka sopimus myds véhentdd kilpailutusten tiheytté ja siten
voi hidastaa alalle tuloa ja véhentas kilpailunpainetta.

Jos suunnittelu ja investoinnit ovat vahvemmin hankkivan viranomaisen vastuulla, pitkien sopimusten hyddyt ovat
l&htskohtaisesti véhdisemmat (Nash ym., 2019). Tilaajavetoisessa mallissa lyhyempien sopimuskausien puolesta
puhuu se, ettd operaattoreiden riskit ovat pienemmat, miké mahdollistaa kilpailullisten tarjousten j&ttémisen
lyhyemmistékin sopimuksista. Liséhydtyd lyhyistd sopimuksista voidaan saada kilpailulle avaamisen alku-
vaiheessa, jolloin ne mahdollistavat nopeammat suunnanmuutokset, mikéli jokin sopimusmalli osoittautuukin
toimimattomaksi (Nash ym., 2019). Jos taas investoinnit ja suunnittelu ovat enemmén operaattorin vastuulla,
pitkien sopimusten hyddyt muodostuvat merkittévéimmiksi. Jos operaattoreiden tulee esimerkiksi itse jarjestdd
kilpailutetussa likenteessd kaytettéva kalusto, sopimuksen tulisi olla pidempi, erityisesti jos toimivia kaluston
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vuokrausmarkkinoita ei ole.?’ Suomen kaltaisessa maassa, jossa toimii télla hetkelld aktiivisesti vain yksi
operaattori, pitkié sopimuksia voi alussa myds puoltaa se, ettd toimintojen perustaminen uuteen maahan vadtii
alkuinvestointeja ja niitd voi olla vaikea kattag, jos sopimuskaudet ovat lyhyitéa.

Kilpailutetun raideliikenteen sopimukset voidaan karkeimmillaan jokaa brutto- ja nettosopimuksiin. Brutto-
sopimuksissa hankintaviranomainen maksaa operaattorille sopimuksessa maéritellyn korvauksen sopimuksessa
mé&dritellystd palvelusta ja ker&d itse lipputulot. Nettosopimuksissa sen sijaan operaattori saa itse kerdtd lippu-
tuloja, minké liséksi hankintaviranomainen maksaa operaattorille korvausta siltd osin kuin lipputulot eivét riita
kattamaan palvelun tuottamisesta aiheutuvia kustannuksia. Bruttosopimuksissa tuloriskin kantaa siis hankinta-
viranomainen ja nettosopimuksissa operaattori.

Valinta netto- ja bruttosopimuksen vilillé voi vaikuttaa tarjouskilpailussa syntyvédn kilpailuun ja sité kautta vélit-
tyd tarjoushintoihin. Nettosopimusten haittana voi olla operaattoreiden ja tilaajaviranomaisen vélinen infor-
maatioasymmetria, joka voi véhent&d uusien toimijoiden kiinnostusta osallistua tarjouskilpailuihin (Link, 2016aq).
Informaatioasymmetriaa nettomallisessa sopimuksessa synnytt&d se, ettd osa sopimuksen tuloista perustuu lippu-
tuloille, joiden arvioiminen edellyttdd ymmarrysté odotettavissa olevasta kysynnastd. Nettomallisen sopimuksen
haasteena on myés se, miten tarjouskilpailuun luodaan tasapuoliset kilpailuolosuhteet. Léhtékohtaisesti tarjous-
kilpailulla saavutetaan suurimmat hyddyt, kun kaikille tarjogijille avataan tarjouksen tekemiseen tarvittavat tiedot.
K&ytdnnéssé téman toteuttaminen voi olla haastavaa, kun aiemmalla monopolitoimijalla olevat tiedot perustuvat
tdmén omaan kokemukseen likenteen operoinnista (ks. my&s Beck, 2011). Bruttomallisessa sopimuksessa tasa-
puolisten kilpailuolosuhteiden takaaminen on helpompaa, koska bruttomallisesta sopimuksesta tarjotakseen
vuden toimijan on l&htskohtaisesti kyettdvd arvioimaan vain omat kustannuksensa. Koska bruttomallisella sopi-
muksella voi olla helpompaa synnyttaé kilpailua, bruttosopimusten kilpailuttaminen voi tuoda hankintayksikaille
suurempia sadstsjd (Nash ym., 2016).

Netto- ja bruttosopimukset edellyttévét kilpailuttajalta myds kesken&dn erilaista tilaajaosaamista ja huomiota
palvelujen laadun méaérittelyyn. Bruttosopimuksissa toivotun laatutason toteutumiseen palveluntarjonnassa pitéd
kiinnitté& nettosopimuksia enemmén huomiota, silla bruttosopimus ei sellaisenaan synnytd operaattoreille
kannustimia laadun parantamiseen. Vaadittu minimitaso on maériteltévé sopimuksessa huolellisesti ja sopimuk-
seen on suositeltavaa sisdllyttda sanktioita laatutason alittamisesta. Sanktioina voidaan kéyttad esimerkiksi
sakkoa vaaditun palvelutason alittamisesta tai sopimuksen ennenaikaisen p&dattémisen mahdollistavia ehtoja.
Mikéali operaattorin toivotaan pyrkivén parantamaan laatua yli minimitason, tulisi sopimukseen siséllyttéad tahén
pyrkiviég kannustimia, esimerkiksi ehtoja, joiden nojalla operaattori saa osuuden liikenteestd kerdtyistd lippu-
tuloista (Nash ym., 2019). Riittévén selkedsti maaritelty palvelutaso ja riittévén korkea sanktio siitd poikkeami-
sesta takaavat lghtskohtaisesti toivotun palvelutason saavuttamisen bruttosopimuksella (Nash ym., 2016).
Nettosopimukseen puolestaan siséltyy operaattorin mahdollisuus kasvattaa tulojaan asiakasmédaréd kasvatta-
malla, minkd tulisi kannustaa tarjoamaan laadukkaita ja kysynt&é vastaavia palveluita (Nash ym., 2016).
Nettosopimuksella toimivalle operaattorille voidaankin siirtéd vastuuta likenteen suunnittelusta ja markki-
noinnista. Kéytettdessa bruttosopimuksia on sen sijaan hankkivan viranomaisen maériteltéva hinnat, palvelutaso
ja palvelujen laatu seké huolehdittava markkinoinnista (Nash ym., 2019).

Brutto- ja nettomallisten sopimusten soveltuvuudessa on eroja eri likennetyyppien valilla. Bruttosopimusten
soveltuvuuteen kaukoliikenteessé on suhtauduttu kriittisesti. Kaukoliikenteessé junaliikenteen markkinoinnin ja

21 Myés silloin kun kalustolle on olemassa toimivat vuokramarkkinat, pidempi sopimus voi olla eduksi, sillé operaattori voi yleensa

saada kaluston vuokralle paremmat ehdot, kun vuokra-aika on pidempi (ks. esim. Nash ym., 2019).

33



HENKILOJUNALIIKENTEEN JARJESTAMISVAIHTOEHTOJEN ARVIOINTIA

liikenteen kehittémisen rooli voi olla merkittdvampi kuin alueellisessa liikenteessd, jossa tyypillisesti alueellinen
viranomainen vastaa koko paikallislikenteen markkinoinnista. Nash ym. (2019) ovat viitanneet my&s siihen, etté
kaukolikenteen palveluiden markkinointiin yleensé siséltyy myés eringiset matkan aikaiset liséipalvelut, joiden
tarjoaminen ei luontaisesti istu ainakaan puhtaaseen bruttosopimuskehikkoon. Tasté huolimatta nettosopimuk-
sissa voisi olla syytd huolehtia siitd, etteivét tarjoajat tee liian optimistisia tarjouksia, joiden nojalla likenne osoit-
tautuu toteutuskelvottomaksi (Nash ym., 2019). Téllsin kannattavia saattaisivat olla nettosopimukset, joissa
jossain m&drin huomioidaan kontrolloimattomat riskit (Nash ym., 2016).

Kokemuksia junaliikenteen kilpailuttamisesta muista maista

Euroopassa raideliikennepalveluiden operoinnin kilpailuttaminen on yleistd. Kilpailutuksia on kéytetty ainakin
osalle kaukoliikenteen liikennéintisopimuksista Bulgariassa, Tanskassa, Virossa, Norjassa, Ruotsissa ja Isossa-
Britanniassa, kun taas Bulgariassa, Tanskassa, Saksassa, ltaliassa, Alankomaissa, Norjassa, Puolassa, Portu-
galissa, Ruotsissa, Sveitsissé ja Isossa-Britanniassa on kilpailutettu alueellista likennettd.?? (IRG-Rail, 2018.)
Useimmissa maissa, joissa kilpailutuksia on kéytetty henkildjunalikenteen jérjestémiseksi, vain osa liikenteesté on
kilpailutettu. Esimerkiksi Ruotsissa ja Saksassa kilpailutetaan pé&dasiassa vain alueellista rautatieliikennettd, joka
edellyttad julkista tukea. Monesti kilpailutetun rautatieliikenteen mallia onkin kéytetty vain ei-markkinaehtoisille
palveluille. Kaukoliikenteessé kilpailu rautatiemarkkinalla on sen sijaan Euroopan unionissa p&édasiassa pddtetty
toteuttaa léhtskohtaisesti vapaan kilpailun kautta (Bougette ym., 2021). Isossa-Britanniassa on kuitenkin sovel-
lettu lagjaa franchise-mallia, jossa valtaosa seké kansallisesta etté alueellisesta liikenteestéd on perustunut valtion
ja palveluntarjoaijien vélisiin sopimuksiin, jotka on joko kilpailutettu tai neuvoteltu (WSP, 2018). Ruotsin ja Saksan
ja toisaalta Ison-Britannian malleja voidaan pit&d kahtena Gdripaana.

Kuviossa 1 on kuvattu viranomaisen hankkiman liikkenteen osuutta Saksassa, Isossa-Britanniassa ja Ruotsissa.
Kuviosta havaitaan, ettd Ison-Britannian malli eroaa edelld késitellysti merkitt@vasti Ruotsin ja Saksan malleista.
Isossa-Britanniassa sopimusliikenne kattaa léhes kaiken raideliikenteen.?? Ruotsin ja Saksan vélillé merkittévénd
erona voidaan huomata, ettd sopimusliikenne vastaa Saksassa paljon suurempaa osuutta junakilometreistd kuin
henkilskilometreistd, kun taas Ruotsissa sopimusliikenteen osuus on ldhes sama molemmilla mittareilla. Témé
tarkoittaa k&ytdnnéssd, etté Saksassa sopimuslikenteessd likenndidddn tyhjempid tai pienempié junia kuin
markkinaehtoisessa liikenteessd. Henkilékilometreissé mitattuna valtion tukema likenne vastaa Ruotsissa aino-
astaan noin 15 prosenttia kaikesta tuetusta likenteesté ja loput tuetusta liikenteesté on alueellisten liikenne-
viranomaisten hankkimaa (Transport Analysis, 2021).

22 Naistd maista kilpailutuksista vastaa valtiollinen taho Bulgariassa, Tanskassa, Virossa, Norjassa, Portugalissa ja Isossa-Britanniassa.

Sen sijaan Saksassa, ltaliassa, Alankomaissa, Puolassa ja Ruotsissa alueellisen liikenteen kilpailutuksista vastaa alueelliset
viranomaiset ja Sveitsissd sekd alueelliset etté valtiolliset viranomaiset.
2 Norjassa aloitettiin vuonna 2017 Ison-Britannian mallia vastaavat laajat raidelikenteen kilpailutukset. Viidestd suunnitellusta
kokonaisuudesta kolme kilpailutettiin ennen kuin Norjan uusi hallitus perdéntyi kilpailutussuunnitelmista kahden viimeisen paketin

osalta vuonna 2021 (Regjeringen, 2021).
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Kuvio 1. Sopimusliikenteen osuus junaliikenteestd vuonna 2019.

Léhde: IRG-Railin vuosittainen markkinakatsaus (httos.//'www.irg-rail.ev/irq/documents/market-monitoring).

Sekd Saksassa etté Ruotsissa alueelliset toimivaltaiset viranomaiset kilpailuttavat rautatieliikennetté alueillaan,
kun taas kansallinen rautatieliikenne perustuu pédasiassa vapaalle kilpailulle (WSP, 2018). Ruotsissa on kilpai-
lutettu my&s jonkin verran kansallista kaukolikennettd. Aluerajat ylittévéssé kaukoliikenteessé kilpailuttajana
toimii Trafikverket, joka vastaa my&s raide- ja tieinfrastruktuurista (Nash ym., 2016). Trafikverketin kilpailutuksiin
on kuitenkin kuulunut vain ydjunalikennettd Tukholmasta pohjoiseen ja muutama yhteistyshanke alueellisten
viranomaisten kanssa (Trafikverket 2023). Vuoden 2022 loppupuoliskolla on kuitenkin kilpailutettu uusi yé-
junayhteys Tukholmasta Hampuriin (TravelNews, 2021). Isossa-Britanniassa alueellinenkin liikenne on yleisesti
hankittu keskusjohtoisesti, mutta viime aikoina on alettu jossain maérin hajauttaa hankintoja alemmille hallinnon

tasoille (Nash ym., 2019).

Kilpailutetun liikenteen kalustojarjestelyt ovat keskendén erilaisia Isossa-Britanniassa, Saksassa ja Ruotsissa.
Isossa-Britanniassa valtaosa kéytetysté kalustosta on yksityisten kalustoyhtididen (Rolling Stock Company,
ROSCO) omistuksessa ja némé vuokraavat kalustoa operaattoreille. Kun raideliikenne aikanaan yksityistettiin
90-luvun alussa, kansallisen rautatieoperaattorin British Railin kalusto myytiin kolmelle kalustoyhtislle. Nyky&én
markkinalle on ilmestynyt my&s pienempid, kilpailevia kalustoyhtisitd (Gonzalez, 2022). Saksassa operaattorit
ovat yleensd vastuussa liikenndintisopimuksissa kéytettdvan kaluston hankinnasta ja sopimuksissa on usein edel-
lytetty uuden kaluston kéyttsdd. Alueelliset hankintaviranomaiset saattavat kuitenkin pyrkia helpottamaan
operaattoreiden kalustonhankintaan liittyvié riskejé esimerkiksi leasing-jarjestelyilld, takuilla kaluston j&&nnés-
arvon korvaamisesta sopimuskauden jélkeen ja omistamalla ja vuokraamalla kalustoa operaattoreille (Link,
2016b). Ruotsissa junalikennettd kilpailuttavat alueelliset viranomaiset jarjestévét kilpailutetussa liikenteessa
kaytettavan kaluston. Tétd tarkoitusta varten useat alueet ovat perustaneet yhteisomistuksessa olevan kalusto-
yhtidn, Transitio AB:n (Nilsson, 2017). Keskusjohtoisesti kilpailutetun y&junaliikenteen osalta Ruotsin liikenne-
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viranomaisen tavoitteena on pystyd tarjoamaan likenndinnissé kdytettévé kalusto, mutta téllé hetkellé operaat-
torit liikenndivét osaa sopimuksista omalla kalustollaan (Nystrém, 2020; Trafikverket, 2022).

Sekd Ruotsissa etté Saksassa kannattamattoman likenteen kilpailuttaminen on johtanut merkittéviin kustannus-
s&dstaihin tilaajalle. Ruotsissa tuki pieneni kilpailutusten jélkeen keskim&drin kymmenid prosentteja. Suurimmil-
laan tuki laski peréti 42 prosenttia (Alexandersson & Hultén, 2007).2* Saksassa uusien markkinoille tulijoiden
tarjoukset olivat aiempaa halvempia ja myds vakiintunut toimija Deutsche Bahn (DB) pédtyi laskemaan hinto-
jaan. Témén seurauksena ensimmdisellé kilpailutuskierroksella yksikk&kustannukset laskivat keskimé&éarin 26
prosenttia. Joidenkin reittien kilpailutuksissa saavutettiin peréti 80 prosenttia matalammat kustannukset juna-
kilometrig kohden (Link & Merkert, 2010). Saksasta on saatu myds néyttda siitd, ettd kilpailuttaminen on synnyt-
tényt tuotannollista tehokkuutta. Lalive, Schmutzler ja Zulehner (2015) estimoivat, ettd kilpailuttaminen on
laskenut operaattorin kustannuksia 18 prosenttia ja katteita 35 prosenttia.?® Saksasta ja Ruotsista saadut koke-
mukset ovat yhdenmukaisia sen kanssa mité tapahtui Suomen p&dkaupunkiseudun léhijunaliikenteessd, jossa
kilpailuttaminen johti 40 prosentin s&dstsihin tilaajalle (Buri ym., 2022a).

Isossa-Britanniassa kilpailutusjérijestelméan siirtymistd on sen sijaan tutkimusten mukaan seurannut merkittévé
operaattoreiden kustannusten kasvu. Smith, Nash ja Wheat (2009) havaitsivat, etté aikavélilla 2000-2006
operaattoreiden kustannukset olivat nousseet 35 prosenttia junakilometrié kohden. Prestonin (2018) tarkastelu
puolestaan osoithi, etté operaattoreiden kustannukset olivat uudistuksen jélkeen peréti 50 prosenttia korkeam-
mat. Preston katsoi kuitenkin, ettd suuri osa kustannusten kasvusta liittyi infrastruktuurin uusimiseen, eiké siten
suoraan franchise-jgrjestelmaan siirtymiseen. Preston havaitsi operoinnin kustannusten kasvun liséksi, ettd julki-
nen tuki laski jonkin verran uudistuksen jélkeen, mutta k&dntyi sitten merkittdvéén nousuun. Téstd huolimatta
Preston arvioi, etté kilpailun avaamisella oli ollut Isossa-Britanniassa kokonaisuutena arvioiden positiiviset hyvin-
vointivaikutukset, koska sekd matkustajamadrat ettd junalikenteen kulkutapaosuus k&dntyivat kasvuun kilpailun
avaamisen jélkeen. Kilpailuttamisesta saatuja kokemuksia Ruotsissa, Saksassa ja Iso-Britanniassa on kuvattu
laajemmin KKV:n vuonna 2022 julkaiseman raportin luvussa 3.2.1 (Buri ym., 2022a).

Etenkin Saksan raidelikennemarkkinoilta kerétylla aineistolla tehdyissé tutkimuksissa on pyritty arvioimaan
erilaisten kilpailutusmallien vaikutuksia kilpailun syntymiseen ja tarjousmaériin sekd ftilaajien kustannus-
kehitykseen. Lalive ja Schmutzler (2008b) analysoivat, mitké olosuhteet paransivat uusien toimijoiden mahdolli-
suuksia voittaa alueellisen likenteen kilpailutuksia vuosina 1997-2007. Laliven ja Schmutzlerin analyysin
perusteella vakiintuneen monopolitoimijan (DB Regio) todennékéisyys voittaa oli merkittévésti suurempi, kun
kilpailutettua liikennettad operoitiin pitkélld raideverkostolla. Tutkijoiden mukaan tdhén saattoi vaikuttaa DB
Region kokemuksen tuoma etu ja my&s se, etté suurempi verkosto mahdollisesti antoi DB Regiolle paremman
mahdollisuuden hyddyntéa kilpailutettavan verkoston ja muiden reittiensé vélisia synergiaetuja.?

Carnehl ja Weiergraeber (2023) tutkivat entisen monopolitoimijan informaatioetua raideliikenteen kilpailu-
tuksissa. Tutkijoiden mukaan vakiintuneella toimijalla voi olla alalle tulijoihin verrattuna informaatio- tai kustan-

24 Odolinski ja Smith (2016) havaitsevat, etté Ruotsissa vuosina 1999-2011 radan kunnossapidon kilpailutukset laskivat tilaajan

kustannuksia 11 prosentilla.
25 Kilpailun positiivisesta vaikutuksesta tuottavuuteen on laajasti empiiristd néyttdd muilta toimialoilta. Ks. esim. Backus (2020) ja
Holmes ja Schmitz (2010).
26 Hunold ja Wolf (2013) havaitsivat, etté Saksan alueellisen liikenteen kilpailutuksissa ison verkoston liséksi DB Region
voittotodenndkadisyyttéd kasvatti myds sopimusten pituus. Vakiintuneen toimijan voittotodennédksisyyden kasvusta huolimatta
kestoltaan pitkiin sopimuksiin saatiin tutkijoiden mukaan useampia kilpailevia tarjouksia. Toisaalta Lalive ja Schmutzler (2008b)

tutkimuksessa ei [8ydetty vastaavaa yhteyttd sopimuksen pituuden ja DB Region voittotodenndksisyyden valilla.
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nusetua ja se voi johtaa siihen, ettd se pystyy sdilyttéimadn mé&arédvén markkina-asemansa. Informaatioetu voi
synty& etenkin kilpailutettaessa liikennettd nettosopimuksin, jolloin operaattorin on tarjousta laatiessa kyettévé
arvioimaan liikenteen operoinnista saatavia lipputuloja. Tutkimuksen perusteella Saksassa vakiintuneen toimijan
kustannusetu on suhteellisen pieni, kun taas sen informaatioetu on merkittévé. Informaatioetu on markkinalla
johtanut siihen, etté alalle tulijoiden tarjouskilpailukdyttdytyminen on ollut nettosopimuksissa varovaisempaa ja
sopimus ei ole allokoitunut aina tehokkaimmalle toimijalle.?” Kokonaisuudessaan tutkimukset viittaavat siihen,
ettd vakiintuneen toimijan kilpailuetu on merkittévintd nettomallisissa ja kokoluokaltaan isoissa sopimuksissa.

Link (2016a) havaitsi, ettd junalikenteeseen kéytettiin tukirahaa tehokkaammin sellaisissa Saksan osavaltiossa,
jotka kéayttivat ajallisesti pidempid ja junakilometrimééardlla mitattuna lyhyempié sopimuksia. Link (2016a) liséksi
havaitsi, efté Saksassa bruttosopimukset ovat olleet nettosopimuksia tehokkaampia laskemaan hankinta-
viranomaisten maksamia tukimdéria. Link (2016a) huomioi kuitenkin myds, ettd brutto- ja nettosopimusten
véliseen tehokkuuden arviointi aineiston pohjalta on epdvarmaq, sillé etenkin tarkastelujakson alkuvaiheessa DB
operoi valtaosaa liikenteestd junakilometreissé mitattuna ja suuri osa tésté likenteestd perustui neuvotteluiden
pohijalta solmituille nettosopimuksille. Kokonaisuudessaan tulokset ovat yhdenmukaisia edella kasitellyn kirjalli-
suuden kanssa, jossa kasiteltiin vakiintuneen toimijan kilpailuetua. Tarjouskilpailuissa, joissa kilpailuolosuhteet
ovat olleet tasaisimmat, tilaajan kustannukset ovat muodostuneet keskim&drin matalimmiksi.

Hankintojen jarjestédmistahon valinnan vaikutuksesta liikenteen toimivuuteen ja tilaajan kustannuksiin on saata-
villa rajatusti tutkimusnéyttod henkildjunaliikenteestd. Nash ym. (2016) ovat kiinnittdnet huomiota siihen, ettd
palvelujen jarjestamisen alueellistaminen voi jo itsessédn olla merkittava tekija alueellisen liikenteen lisééntymi-
sessd. Ranskassa valtiollinen SNCF on edelleen monopoliasemassa, mutta alueellisen likenteen sektori on
kasvanut, kun vastuu liikenteestd on siirretty alueille. Témé tulos viittaisi siihen, ettd hankintojen hajauttaminen
voisi olla henkildjunalikenteessa perusteltua. Toisaalta muilta toimialoilta on saatavilla runsaasti tutkimusnéyttéa
hankintojen keskittdmisen hyddyisté. Clark ym. (202 1) havaitsevat, ettd ltaliassa sairaalavélineiden hankintojen
keskittéminen johti 15 prosenttia pienempiin hankintahintoihin. Vastaavia tuloksia on saatu myés muista maista
(Ferraresi ym., 2021; Dubois, 2021) ja Suomessakin on havaittu, etté keskitetyilléd hankintaviranomaisilla
hankintahinnat ovat matalampia (Karjalainen, 2011; Baulia ym., 2023).

4.3 Yhteenveto

Edellé on kuvattu henkildjunalikenteen pddijarjestdmistapoja. Keskeinen jérjestelmévalinta koskee sité, kuinka
suuri osa likenteestd kilpailutetaan. Kannattamattomassa liikenteessé keskeinen markkinapuute on alitarjonta ja
ulkoisvaikutusten takia voi olla perusteltua tukea liikenteen operointia ja pyrkid sité kautta liséd@maén tarjontaa.
Mikéli junaliikennettd halutaan subventoida, se tulee palvelusopimusasetuksen mukaan l&htékohtaisesti jarjestéa
likenndintisopimuksia kilpailuttamalla. Kilpailuttaminen on liséksi tunnistettu laajasti tehokkaimmaksi tavaksi
hankkia junaliikenteen operointia.

Yhta selkedd vastausta tutkimuskirjallisuudesta tai sééntelystd ei ole johdettavissa sen suhteen, tulisiko liikennettd,
joka olisi ilman julkista tukeakin kannattavaa, kilpailuttaa ja missé méadrin. Kilpailuttamalla kannattavaa liken-
nettd parannetaan kannustimia operoinnin tuotannollisen tehokkuuden parantamiseen ja edistetdén likenne-
j@rjestelmén toimivuutta esimerkiksi takaamalla sujuvat vaihtoyhteydet. Haitallisena puolena kannattavan liiken-

2 Tarjouskilpailukayttdytymisen varovaisuudella tarkoitetaan téssé tarjoajan arvostuksen ja tarjoussumman vélistd erotusta

(englanniksi bid shading).
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teen kilpailuttamisessa voidaan néhdé se, etté kilpailuttamalla voidaan menettéd markkinaehtoisesti toimivan
operaattorin kyky reagoida muutoksiin kysynnéssé. Liséksi liikenteen kilpailuttaminen vaatii likenteen suunnitte-
lua julkiselta tilaajalta, johon sillé ei vélttdméttd ole vastaavaa osaamista kuin likennettd harjoittavilla operaat-
toreilla. Pahimmillaan julkisilla hankinnoilla voidaan myds est&é reittikohtaisen kilpailun syntymisté ja laajalla
kilpailuttamisella voidaan my&s heikent&d nykyisten operaattoreiden synergiaetuja tavara- ja henkilsliikenteen
valilla.

Keskeiseksi tekijaksi siind, kuinka laajasti kannattavan liikenteen reittejé tulisi kilpailuttaa, tunnistettiin se, kuinka
suurelle osalle niisté voisi syntyé kilpailua muutenkin. Jos merkittdvdén osaan kannattavan likenteen reittejd
syntyy kilpailua avoimen markkinalle tulon mallilla, niin kilpailuttamisen hyddyt jaavat ldhtskohtaisesti véhaisiksi
ja toisaalta lagjoilla hankinnoilla voidaan talldin ehkaistd reittikohtaisen kilpailun syntymistd. Kannattavassa
likenteessa kilpailun puute onkin merkittdvin syy, jonka takia julkisen sektorin tulisi puuttua markkinan toimintaan
ja ilman kilpailun puutetta kynnys puuttumiselle tulisi olla korkea. Jéljempéné luvussa 5.3 on kasitelty Suomen
rataverkon reittien kannattavuusjakaumaa ja luvussa 6.2 on esitetty arvio siitd, kuinka merkittévé osa Suomen
junalikenteen reiteistd on sellaisia, joissa operointi voisi muodostua kannattavaksi useammalle kuin yhdelle
toimijalle.

Kilpailutusten jarjestdmistahon osalta potentiaaliseksi ongelmaksi tunnistettiin likenteen rahoitus. Jos alueet eivat
osallistu alueellisen junaliikenteen rahoitukseen, voi niillé olla kannustin saada valtio hankkimaan liikennettd,
jossa liikenteen kokonaistaloudelliset hyédyt (ml. ulkoisvaikutukset) jaévét liikenteen jérjestémisestd syntyvid
kustannuksia pienemmiksi. Liséksi ongelmia voi muodostua siitd, jos eri joukkoliikenteen kulkutapoja kohdellaan
rahoituksen osalta eri tavalla. Témé voi johtaa siihen, etté liikennettd ei hankita tehokkaimmalla kulkumuodolla,
vaan hankinta perustuu eroihin toimivallassa tai rahoitusvastuussa. Luvussa 7.2 on arvioitu Suomen nykyisté
toimivaltajakoa sekd kasitelty alueellisen liikenteen nykyisia subventioasteita ja arvioitu, miten sité voitaisiin
jatkossa kehittaa.

Lahtdkohtana kilpailuttamisessa tulisi olla sellaisten olosuhteiden luominen, etté tarjouskilpailuihin syntyisi kilpai-
lua ja ettd kilpailuolosuhteet olisivat tasaiset. Tahén vaikuttaa erityisesti kaluston saatavuus, sopimuksen koko,
sopimuksen pituus seké valinta brutto- ja nettosopimuksen vililla. Jos toimivaltainen viranomainen ei jarjestd
operoinnissa kaytettévad kalustoa, kaluston saatavuuteen liittyvét haasteet voivat merkittévésti vahentéd poten-
tiaalisten tarjoajien mielenkiintoa tarjouskilpailuja kohtaan, silld oman kaluston hankinta on operaattorille
merkittévé investointi, joka liséd liikenndinnin aloittamisen riskejd. Myds saéntelyssd lahdetaan siitd, ettd julkisen
tilaajan tulee varmistaaq, ettd sopivan kaluston kéyttédn on todellinen ja syrjimétén paasy. Kilpailutettavien sopi-
musten kokoa méadriteltdessa tulisi huomioida sekd skaalaetuihin ettd kilpailupaineeseen liittyvat huomiot. Tutki-
muskirjallisuudessa on havaittu suurempien sopimusten lisdévan todennékdisyytta sille, ettd aiempi mono-
polioperaattori voittaa sopimuksen. Toisaalta skaalaedut puoltavat volyymiltdén suurempia sopimuksia, jotka
todenndkaisesti myds houkuttelevat isoja kansainvélisid junaoperaattoreita pienid sopimuksia enemmén.
Kalustoyhtidté ja sopimuksen kokoluokkaan liittyvié nékskohtia késitelléén Suomen osalta tarkemmin luvussa

7.3.

Sopimuskausien pituutta ja valintaa brutto- ja nettosopimusten vélillé ei ole téssé raportissa kdsitelty erityisesti
Suomen markkinan nékékulmasta. Tutkimuskirjallisuuden perusteella voidaan kuitenkin todeta, etté bruttosopi-
mukset ja niihin liittyvét véhaisemmét riskit ovat yleensé tarjoajien ndkdkulmasta houkuttelevampia kuin netto-
sopimukset. Bruttosopimuksia tulisi siksi pyrkid suosimaan paikallisen ja alueellisen liikenteen kilpailutuksissa.
Kaukoliikenteeseen bruttosopimusten on sen sijaan katsottu soveltuvan huonommin. Sopimuksen pituuden osalta
tutkimuskirjallisuus ei tarjoa yhtd selkeéd suositusta. Pituutta médriteltéessd tulisi kiinnittdé huomiota etenkin
siihen, edellytetdénkd operaattoreilta merkittévié omia investointeja.
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5 SUOMEN RATAVERKOLLA HARJOITETTAVA HENKILOJUNALIIKENNE JA
SEN ERITYISPIIRTEET

Téssd luvussa on kuvattu Suomen rataverkolla harjoitettavaa henkiléjunaliikennettd ja sen erityispiirteité. Ensin
on kasitelty Suomen henkildjunalikenteen kehitysté ja verrattu sité verrokkimaihin. Téman jalkeen on kuvattu
reittitasolla Suomen henkildjunalikenteen nykyistd liikenndintia. Viimeisessé luvussa on késitelty nykyisin liken-
ndityjen reittien kannattavuusjakaumaaq, ja sité mitké tekijat vaikuttavat reittikohtaiseen kannattavuuteen.

5.1 Suomen henkildjunaliikenteen kehitys

Kuviossa 2 on kuvattu hintojen, henkilskilometrien ja junalikenteen julkisten ostojen kehitysté henkiléjuna-
liikenteessé Suomessa vuosina 2010-2022. Lippujen hinnat ovat laskeneet vuodesta 2015 alkaen. Havaittu
hintojen lasku on ollut erityisesti seurausta pitkéin matkan linja-autolikenteen kilpailun vapautumisesta (Buri ym.,
2022aq; Buri ym., 2022b). Uudistus johti ensin hintojen laskuun linja-autoliikenteessé ja my&s VR vastasi kiristy-
neeseen kilpailutilanteeseen laskemalla hintoja. Matkustajamaérét laskivat vuosina 2014-2017, mutta sen
jdlkeen k&antyivét nousuun. Témé kehitys on yhdenmukaista sen kanssa, ettéd henkildjunalikenteen hinnat
reagoivat linja-autoliikenteessé tapahtuneeseen muutokseen hitaammin kuin linja-autoliikenteen hinnat, jotka
laskivat merkittévémmin jo vuosina 2014 ja 2015. Vuosina 2020 ja 2021 koronaviruspandemia laski merkit-
tavasti matkustajamaéria. Vuonna 2022 kysynta kuitenkin palasi ldhelle vuoden 2019 tasoa ja ylitti esimerkiksi
vuoden 2018 tason. Julkiset ostot, johon on kuviossa laskettu HSL:n pé&dkaupunkiseudun l&hijunaliikenteen
operointikustannukset seké LVM:n VR:lle maksama korvaus ostoliikenteestd, kasvoivat vuoteen 2019 asti, jonka
icilkeen ne ovat kddntyneet laskuun.?® Vuoden 2021 puolesta vélistd lshtien padkaupunkiseudun lghijuna-
likenteen operointikustannukset laskivat merkittévésti, kun liikenteen operoinnista VR:lle maksettava korvaus laski
tarjouskilpailun seurauksena noin 40 prosenttia. Kokonaisuudessaan henkiljunaliikenne on kehittynyt viimeisen
15 vuoden aikana suotuisasti. Vuonna 2022 alkuvuoden kysynté ylitti rajoitustoimista huolimatta kymmenen
vuoden takaisen tason selvésti, ja lisciksi liikenteen saama suora tuki oli pienempi ja lippujen hinta keskimaérin
halvempi kuluttaiille.

Kuviossa 3 on verrattu Suomen rautateiden henkiléliikenteen kulkumuoto-osuuden kehitystd Ruotsiin, Saksaan,
Isoon-Britanniaan seké& EU-keskiarvoon. Kuvioon on merkitty pystyviivalla vuosi, jolloin henkilsliikenteen kilpailu
vapautui ndissd kolmessa verrokkimaassa. Suomessa kulkumuoto-osuus on ollut verrokkimaita ja EU-keskiarvoa
matalampi 1980-luvulta léhtien. Kaikissa kolmessa verrokkimaassa junalikenteen osuus kuljetuista henkilkilo-
metreisté kadntyi kasvuun kilpailun avaamisen jélkeen 1990-luvun puolivélissé, ja ero kulkumuoto-osuudessa
Suomeen on kasvanut noin viisi prosenttiyksikkéd. Kilpailun avaamisen liséksi kasvaneeseen kulkumuoto-
osuuteen Saksassa, Isossa-Britanniassa ja Ruotsissa ovat voineet vaikuttaa muutkin tekijat, kuten julkisen tuen
suuruus sekd rataverkko ja sen parantamiseen tehdyt investoinnit.

28 HSL:n operointikustannus siséltdd myss muut kustannukset kuin HSL:n VR:lle maksaman korvauksen operoinnista ja kaluston

kunnossapidosta. HSL:n sopimus on bruttomallinen eli se kerdé liikenteen lipputulot, kun taas LYM:n sopimus on nettomallinen, eli
operaattori keréd liikenteestd kertyvét lipputulot.
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Kuvio 2. Hintojen, henkilékilometrien ja julkisiin hankintoihin kéytetyn rahamé&érén kehitys Suomen
henkildjunaliikenteessé vuosina 2010-2022.

Léhde: Kuvion hinnat ovat perdisin Tilastokeskuksen kuluttajahintaindekistd ja henkilékilometrit Julkisen liikenteen suoritetilastosta.
Puuttuvat vuodet henkilSkilometreissé ennen vuotta 2014 selittyvét sillé, etté aiemmin suoritetilastoa julkaistiin vain joka foinen vuosi.
Julkisten ostojen osalta HSL:n luvut ovat HSL:n tilinpdcitsksistd ja LVM:n ostot valtion talousarvioesityksistd. Ks. esimerkiksi sivu 23,
kohta junadliikenteen operointikustannukset HSL:n (2020b) vvoden 20189 tilinpddtsksestd ja [VM:n ostot valtion talousarvio-
esityksestd (HE 123,/2018 vp) vvodelle 2019, kohdasta Junaliikenteen ostot. Vuoden 2022 tietoja on saatu suoraan VR:ItG ja
HSL:G.

Ruotsin Suomea korkeammat luvut junamatkustuksessa johtuvat paljolti tuetun alueellisen liikenteen suuremmasta
madrdstd. Tuetun liikenteen osuus oli Ruotsissa vuonna 2019 noin kymmenen prosenttiyksikkéd Suomea korke-
ampi ja ero selittyy erityisesti silld, etté Ruotsissa on enemman tuettua alueellista liikennettd. Vuonna 2019 juna-
liikenteen henkilskilometrit asukasta kohden olivat Ruotsissa 1 368 kilometrié ja Suomessa puolestaan 862
kilometria. Kaukoliikenteessd keskim&daréiset henkildkilometrit per asukas ovat Ruotsissa 662 ja Suomessa 645
kilometrid, mutta alueellisessa likenteessé Ruotsin luku on 707 ja Suomen vain 217 kilometrig. (Transport
Analysis, 2021; Tilastokeskus, 2022.)%°. Alueellisen likenteen subventioaste oli Ruotsissa ennen COVID-19-
pandemiaa keskimédrin 56 prosenttia. Vaihtelu subventioasteissa liikenndintisopimusten vélilléd on suurta.
Vuonna 2019 subventioasteet olivat matalimmillaan noin 15-35 prosenttia ja korkeimmillaan noin 75-85
prosenttia. (Transport Analysis, 2019).%° Ruotsissa on my&s investoitu Suomea enemméin rataverkkoon. Vuosina
2010-2019 Suomessa investoitiin yhteensd noin 0,84 miljoonaa euroa ratakilometria kohden, kun Ruotsissa

29 Kyseisessd filastossa Suomen nykyinen kiskobussilikenne lasketaan kaukoliikenteeksi. Jos kiskobussiliikenne laskettaisiin

alueelliseksi likenteeksi, kasvaisi alueellisen liikenteen mé&ars kahdeksalla kilometrillé per asukas.
30 Subventioasteita ei ole saatavilla kaikille alueille, joten keskim&érdinen subventioaste voi todellisuudessa olla téité korkeampi tai

matalampi. Aineisto kattaa kuitenkin valtaosan liikenngintisopimuksista.
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investoinnit olivat 1,42 miljoonaa euroa per ratakilometri. Suomen rautatiemarkkinan hintatasoa, investointeja,
turvallisuutta ja tésméllisyytté on verrattu myds muihin EU-maihin kattavammin KKV:n viime raportin luvussa 3.1
(Buri ym., 2022aq).
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Kuvio 3. Suomen rautateiden henkilslikenteen kulkumuoto-osuuden kehitys vuodesta 1970 vuoteen
2019 verrattuna verrokkimaihin.

Léhde: OECD ja Eurostat.

Huvomiot: Kulkumuoto-osuudet on laskettv OECD:n tiefokannasta haettujen suoritetietojen perusteella. Kulkumuoto-osuus on laskettu
Jjakamalla rautateillé kuljetettu henkilékilometrimédré koko sisémadaliikenteessé (rautatiet tiet ja sisévesistst) kuljetulla henkilékilometri-
mdédréllé. Harmaalla katkoviivalla on kuvattu keskiarvo kahdeksasta verrokkimaasta (ltévalta, Belgia, Espanja, Ranska, Unkari ltalia,
Alankomaat ja Puola), joista oli saatavissa yhtdjaksoinen aikasarja koko tarkastelujaksolta. Aineistosta on poistetty Bulgaria, jossa
vaihtelu kulkumuoto-osuudessa oli havaintojaksolla huomattavan suvurta. Kolmen maan tiefoja on tdydennetty Eurostatin tiefokannasta
saaduilla kulkumuoto-osuuksilla (Belgia vuodet 2017-2019, Alankomaat vuodet 2009-2019 ja Portugali vuodet 2009-2019). On
hvomioitava, ettd Eurostat ja OFCD kerddvét kulku- ja kuljetusmdérédataa eri tavoilla, mikd voi aiheutiaa pienid eroja eri IGhteiden
pohjalta laskettuihin svoritteisiin ja kulkumuoto-osuuksiin. Pystyviivoilla on merkattu vuosi, jolloin henkilsliikenteen kilpailv vapautui kysei-
sessd maassa.

5.2 Suomen rataverkolla vuosina 2019 ja 2022 harjoitettu henkiljunaliikenne

Yleistilanne

Kuviossa 4 on kuvattu kartalla Suomen junaliikenteen matkustajavirtoja vuonna 2019. Viivan paksuus kuvaa
matkustajien maarad kullakin rataosalla. Liséksi kuviossa on véritetty HSL-lhijunaliikenteen alue. Eniten matkus-
tajia on p&dradalla, eli Helsinki-Tampere—Seinégjoki—Oulu-reitilla. Pelkdstaén padradalla kulkevien vuorojen
henkilskilometrit vastaavat 25 prosenttia kaikista Suomen junaliikenteen henkildkilometreistd. Jos téhan laske-
taan vieléd mukaan pééradalta Vaasaan ja Rovaniemeen jatkavat vuorot, on osuus jo 48 prosenttia. Muita paljon
liikennaityjé rataosia ovat mm. Helsinki-Turku ja Helsinki-Joensuu. Osassa reittej@ matkustajavirrat jaévét
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pieniksi. V&hiten matkustajavirtoja oli Pieksémdki-Joensuu-, Joensuu—Nurmes-, lisalmi-Ylivieska-, Seindjoki-
Ahtari-Keuruu—Jyvaskyld-, Orivesi—Keuruu- ja Rovaniemi—Kemijarvi-reittivleilld, joilla kaikilla vuotuinen
matkustajien lukum@érd jéi alle 100 000:een. Kuvio siséltad liséksi katkoviivalla reittivélejé, joissa ei kulkenut
matkustajavirtoja. Téllaisia olivat esimerkiksi Turun ja Uudenkaupungin sekd Piekséméen ja Savonlinnan véliset
ratayhteydet.

Kolari

Kemijarvi

Kuvio 4. Suomen rataverkko ja matkustajavirrat.
L&hde: Véyldvirasto (rataverkko), Digitraffic (asemat), Tilastokeskus (pohjakartta) ja VR:n matkustaja-aineisto.

Huomiot: Kuviossa viivan paksuus kuvaa matkustajavirtojen suurvutta. Kuvion matkustajavirroissa on mukana kaikki junaliikenne pois
lukien HSL-liikenne ja svurin osa Eteld-Svomen taajamajunaliikenteestd. Eteld-Svomen taajamajunaliikenteestd kuviossa on vain
Lahti-Kouvola—Kotka-rataosien vuorojen matkustajat. Kuviossa on merkitty katkoviivalla sellaiset rataosat, joilla ei ole henkilsliiken-
nettd. Vaaleanpunaisella vdritetyllé alveella on HSL-Iéhijunaliikennettd.
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Suomessa operoitu henkildjunaliikenne voidaan jakaa kahteen kategoriaan: markkinaehtoiseen liikenteeseen ja
tilattuun liikenteeseen. Markkinaehtoisella liikenteelld tarkoitetaan liikennettd, joka ei saa julkista tukeq, eli josta
syntyvét kustannukset katetaan vain lipputuloilla ja oheismyynnillg. Tilattu likenne voidaan jakaa edelleen LVM:n
hankkimaan liikenteeseen ja HSL:n hankkimaan pé&dkaupunkiseudun |ghijunaliikenteeseen. VR operoi télla
hetkelld Suomessa kaikkea tilattua liikennettd ja markkinaehtoista liikennettd.

Kuviossa 5 on kuvattu, miten henkilskilometrit ja matkustajamé&darét jakautuvat eri liikennetyyppeihin. Yhteensa
Suomen rautateillé matkustettiin 4 759 miljoonaa henkildkilometrié vuonna 2019. Henkilékilometreillé mitattuna
markkinaehtoinen kaukoliikenne muodostaa suurimman osan likenteestd. Vuonna 2019 markkinaehtoinen
likenne kattoi hieman yli 60 prosenttia Suomen rautateillé kuljetusta kokonaishenkilskilometriméérasts.®! LVM:n
ostoliikenteen osuus oli hieman yli 20 prosenttia ja HSL-likenteen noin 16 prosenttia. Kokonaisuudessaan tilattu
likenne kattoi siis noin 40 prosenttia henkilékilometreisté. Kuviossa on my&s esitetty liikenteen jakautuminen eri
tyyppeihin matkamdérien perusteella. Kun matkasuoritetta mitataan matkaméaérilld, kasvaa HSL-likenteen osuus
huomattavasti. Tdmé johtuu siitd, etté padkaupunkiseudun léhijunaliikenteessd tehdé@dn paljon lyhyité matkoja.
Seuraavissa kappaleissa on kuvattu yksityiskohtaisemmin matkojen jokautumista eri kategorioiden sisélla.
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Kuvio 5. Eri junaliikennekokonaisuuksien osuus kokonaissuoritteesta vuonna 2019.
Léhde: Julkisen liikenteen suoritetilasto ja VR:n vuoroaineisto.

Huomiot: Kuvion tiedot ovat perdisin Julkisen liikenteen svoritetilastosta ja VR:n vuoroaineistosta. Markkinaehtoinen liikenne farkoittaa
kuviossa sitd osaa junaliikenteestd, joka ei saanut julkista tukea. Osa reiteistd on osaksi markkinaehtoista ja osaksi ostoliikennettd. Esimer-
kiksi reitti Helsinki-Rovaniemi on markkinaehtoista Ouluun asti ja siitd eteenpdin ostoliikennettd. Suoritteet on jaettu ostoliikenteeseen ja
markkinaehtoiseen liikenteeseen sen perusteella, miten reitti on lvokiteltv VR:n vuoroaineistossa. Esimerkiksi Helsinki-Rovaniemi-reitistii
suurin osa on markkinaehtoista, joten se on lvokiteltv markkinaehtoiseksi.

31 Markkinaehtoisen liikenteen liikevaihto oli vuonna 2019 241 miljoonaa euroq, joka on noin 55 prosenttia VR:n koko

henkilsjunaliikenteen liikevaihdosta.
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Markkinaehtoinen lilkenne

Markkinaehtoisella likenteella tarkoitetaan liikennettd, jossa operaattori paéttad likennditdvét vuorot, niiden
aikataulut seké myytévét palvelut ja niiden hinnoittelun liiketaloudellisin perustein. Vuoroja ajetaan lahtékohtai-
sesti niilla reiteilld ja niing aikoina, kun se on operaattorin nékdkulmasta taloudellisesti kannattavaa. Markki-
naehtoisessa liikenteessd operaattorin tulot muodostuvat pelkéstéaén asiakkailta saatavista lipputuloista ja oheis-
myynnistd. Markkinaehtoisessa liikenteessé operaattori jérjestad itselleen tarvittavan kaluston, sen kunnostuksen
ja muut likenndinnin kannalta tarpeelliset oheispalvelut. VR omistaa markkinaehtoisessa likenteessé kéytta-
mdansd kaluston ja huollattaa sen p&dasiassa itse. Markkinaehtoinen liikenne on I&htékohtaisesti kannattavaa
likennettd.

VR:n markkinaehtoinen liikenne kattaa p&dasiassa InterCity-3? ja Pendolino®® -kalustolla operoitavaa, suurim-
pien kaupunkien vélistd liikennetté. Markkinaehtoisessa liikenteessé tehtiin yhteensd noin 11,5 miljoonaa
matkaa vuonna 2019. Kuviossa 6 on kuvattu markkinaehtoisen liikenteen matkustajamé&daria eri rataosuuksilla.
Eniten matkustajia (yli 4 milj.) on p&éradan Helsinki-Tampere-rataosalla. Seuraavaksi eniten matkustajia (yli 2
milj.) on p&dradan Tampere-Seingjoki-rataosalla sekd Helsinki-Lahti-Kouvola-vélilla. Muita suosittuja rata-
osuuksia (yli 1 milj. matkustajaa) ovat mm. Helsinki-Turku, Seingjoki—Kokkola ja Kouvola-Lappeenranta. Véhi-
ten matkustajia (alle 0,5 milj.) on sen sijaan rataosilla Kuopio—Kajaani, Kitee—Joensuu, Turku-Toijala ja Jyvés-
kyla—Pieksamaki.

%2 InterCity-junat koostuvat vetureista ja vedettdvistd vaunuista. InterCity-junia vetévét Sr2- ja Sr3-veturit ja niiss& on tyypillisesti Ed-

vaunusarjan kaksikerrosvaunuja.
33 Pendolinolla tarkoitetaan Sm3 séhkdmoottorijunia, jossa osa vaunuista on moottoroituja, jolloin niiden liikenn&intiin ei tarvita erillista

veturia.
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Kuvio 6. Matkustajamé&érét markkinaehtoisessa kaukoliikenteessé.
Léhde: Véylévirasto (rataverkko), Digitraffic (asemat] ja Tilastokeskus (pohjakartta) ja VR:n matkustaja-aineisto.

Huomiot: Kuviossa viivan paksuus kuvaa matkustajien médréd markkinaehtoisessa liikenteessé vvonna 2019. Osa reiteistd on osaksi
markkinaehfoisia ja osaksi ostoliikennettd. Ndéissd fapauksissa kuvioon on siséllyfetty vain markkinaehtoisen osuuden matkustajat. Esimer-
kiksi reitti Helsinki-Rovaniemi on markkinaehtoista Ouluun asti ja siitd eteenpdin osfoliikennetfd.

LVM:n ostoliikenne

LVM:n VR:Itd hankkima likenne kattaa laajan joukon erilaisia palveluja, kuten Etelé-Suomen taajamaliikennettd,
kaupunkikeskusten vélisté kaukolikennettd, ydjunaliikennetté Helsingisté Rovaniemelle, Kemijérvelle ja Kolariin
sekd kiskobussiliikennettd véhdliikenteisillé rataosilla. VR:n ja LVM:n vélisessd sopimuksessa (valtioneuvosto,
2022) on mdadritetty muun muassa liikennditdvat rataosat, pyséhdyspaikat, vuoroméadrét ja liikenndintipéivat,
aikataulurakenne, padasiallisesti kaytettévé kalusto sekd se, ettd VR vastaa kaluston kunnossapidosta. Osto-
likennesopimus on nettomallinen eli likennaitsijén tulot muodostuvat asiakkailta saatavista lipputuloista ja LYM:n
maksamasta liikenndintikorvauksesta. Liikenndintikorvausta maksetaan suoriteperusteisesti ajettujen junakilo-
metrien perusteella. VR vastaa lippujen hinnoittelusta ja omistaa LVM:n ostoliikenteessd kaytetyn kaluston. LVM:n
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tilaamaa likennettd hoidetaan Ighijunakalustolla®®, kiskobusseilla®®, ysjunakalustolla®® seké vastaavalla Inter-
City- ja Pendolino-kalustolla, jota kéytetédn myds markkinaehtoisessa liikenteessé.

Eteld-Suomen taajamajunalikenteessé tehtiin yhteensd noin 7,5 miljoonaa matkaa, kun muilla ostolikenteen
vuoroilla tehtiin yhteensd noin 2,6 miljoonaa matkaa. Kuvion 7 kartassa on kuvattu Etelé-Suomen taajama-
junaliikenteen ulkopuolisen ostoliikenteen matkustajamdérié vuonna 2019.%” Kuviosta havaitaan, eftd osa
likennsidyistd rataosista on sellaisia, joilla ei ole lainkaan markkinaehtoista liikennettd. Téllaisia ovat rataosat
Karjaa—Hanko, Kouvola—-Kotka, Pori-Tampere, Tampere—Keuruu-Jyvaskyld, Seindjoki—Ahtari-Jyvaskyld,
Piekséméki-Joensuu—Nurmes, Savonlinna—Parikkala, lisalmi-Ylivieska, Kajaani-Oulu, Oulu-Rovaniemi seka
vain y&junien likennéimét rataosat Kemi-Kolari ja Rovaniemi—Kemijarvi. Myés ostolikenteessé eniten matkus-
tajia on p&adradalla.

34 Lahijunakalusto koostuu Sm2 ja Sm4 séhkémoottorijunista, joissa osa vaunuista on moottoroituja, jolloin niiden likennaintiin ei

tarvita erillistd veturia, sekd veturivetoisista Eil /Eilf-yksikerrosvaunuista. VR on hankkimassa 20 uutta I&hijunaa Stadlerilta. Junien on
tarkoitus tulla liikenteeseen kevadstd 2026 alkaen. Hankintaan kuuluu liséksi optiot tilata 50 junaa liséié sekd junien kunnossapito.
Kalustohankinnan arvo ilman optioita on noin 250 miljoonaa euroa. (VR, 2022aq)
3 Kiskobusseilla tarkoitetaan Dm12 dieselmoottorijunakalustoa. Myés téssé junatyypissé vaunut ovat moottoroituja, joten niiden
vetdmiseen ei tarvita erillistd veturia.
3 Ysjunaliikenteen makuuvaunukalusto koostuu Edm-kaksikerroskalustosta ja CEmt-yksikerroskalustosta. Y&junakalustossa kaytettéva
autovaunukalusto koostuu Gd-autovaunuista ja Gfot-autovaunuista. Lisdksi ydjunissa kéytetédn Rx-ravintolavaunuja ja EFits-, EFiti-
ja EFs-péivévaunuja sekd De- tai Eifet-aggregaattivaunuja, joita tarvitaan tuottamaan kéyttévirtaa séhkaistiméttsmilla rataosilla.
VR on hankkimassa uutta y&junakalustoa Skoda Transtech Oy:lté 50 miljoonalla eurolla. Hankinnan kohteena on yhdeksén
makuuvaunua ja kahdeksan autovaunua. Liséksi hankinta siséltéd optiot, joiden mukaisesti VR:Ilé on mahdollisuus ostaa 30
makuuvaunua sekd 30 autovaunua liséd. (VR, 2022b)
37 Etel&-Suomen taajomajunaliikenteestd kuviossa on mukana vain Lahti-Kouvola—Kotka-rataosien vuorot, jotka olivat mukana VR:n

aineistossa.
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Kuvio 7. Matkustajam&drét osto- ja velvoiteliikenteessé vuonna 2019.
Léhde: Véylévirasto (rataverkko), Digitraffic (asemat] ja Tilastokeskus (pohjakartta) ja VR:n matkustaja-aineisto.

Huomiot: Kuviossa viivan paksuus kuvaa matkustajien mééréd vuonna 2019 LVM:n hankkimassa ostoliikenteessd. Etelé-Svomen taaja-
majunaliikenteestd kuviossa on vain Lahti-Kouvola-Kotka-rataosien vuorojen matkustajat.

Uuden, vuonna 2021 pdivitetyn ostoliikennesopimuksen sisélté eroaa jonkin verran aikaisemmasta. Merkittévin
ero sopimuksessa on se, eftei se endd sisdllé velvoiteliikennettd, koska VR:n yksinoikeus loppui vuoden 2021
alussa. LYM:n ja VR:n vélinen nykyinen sopimus on voimassa vuoden 2030 loppuun. Kuviossa 8 on kuvattu sen
siséltamaén liikenteen viikoittaisia vuoromé&daria. Kiskobussiliikenne liikenndi samoilla rataosuuksilla kuin aikaisem-
min. Kiskobussiliikenteessd eniten viikoittaisia vuoroja on rataosilla Hanko-Karjaa ja Parikkala-Savonlinna. Eri
kokonaisuuksista selvéasti eniten viikoittaisia vuoroja on Eteld-Suomen taajamajunalikenteessé. Myds y&juna-
likenne on jatkunut uudessa sopimuksessa melko samanlaisena vuoteen 2019 verrattuna. Yksi ero verrattuna
aiempaan on se, ettd InterCity- ja Pendolino-kalustolla ajettuja kaukoliikennevuoroja siséltyy sopimukseen
aiempaa véhemmén. Téllaista likennettd on ainoastaan Tampereen ja Porin ja Kuopion ja Rovaniemen vililla.
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Kuvio 8. Nykyisen ostolilkennesopimuksen vuoroméérét.
Léhde: Vayldvirasto (rataverkko), Digitraffic (asemat), Tilastokeskus (pohjakartta) ja LVM:n ostoliikennesopimuksen tiedot

Huomiot: Kuviossa viivan paksuus kuvaa viikoittaisten junavuorojen méédrdd LVM:n vuden ostoliikennesopimuksen eri osissa.
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HSL-liikenne

HSL:n tilaama l&hijunaliikenne kattaa kaupunkiradat Keravalle ja Leppdvaaraan, Kehéradan seké Rantaradan
likenteen Siuntioon saakka. VR on valittu kyseisen liikenteen operaattoriksi kilpailutuksen kautta ja nykyinen
sopimus jatkuu vuoteen 2031 asti. HSL:n kanssa tehty sopimus on bruttomallinen, eli siiné tilaaja kerdé lipputulot,
ja operaattori saa korvauksen junien liikenndinnistd tilaajalta. Operaattori vastaa junien liikenndinnistd, kunnos-
sapidosta ja siivouksesta. HSL vastaa muun muassa liikennetarjonnan suunnittelusta, lippujérjestelméstd, lipun-
myynnistd ja lipuntarkastuksesta. HSL:n l&hijunaliikenteen operointikustannukset ovat noin 80 miljoonaa euroa
vuodessa, josta VR:lle maksettava osuus on noin 40 miljoonaa euroa vuodessa. HSL-alueen léhijunaliikenteessd
tehd&dn noin 78 miljoonaa matkaa vuosittain. Muusta junaliikenteestd poiketen VR ei omista HSL-likenteessd
kaytettavad kalustoa, vaan sen omistaa pédkaupunkiseudun kuntien omistama Paédkaupunkiseudun Junakalusto
Oy. Liikennettd hoidetaan 81 Sm5-junayksikdn kalustolla ja ne on annettu operaattorin haltuun HSL-likenteessa
kaytettévéksi ilman erillisté korvausta. Kilpailutetun liikenteen sopimuskausi alkoi kesékuussa 2021 ja on
voimassa kymmenen vuotta. Kuviossa 9 on kuvattu HSL:n ja sen |&hialueiden rataosuudet. Kuviossa on véritetty
HSL-alueeseen kuuluvat kunnat Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Siuntio, Kirkkonummi, Sipoo, Kerava ja
Tuusula.®

Lahti

Riihimaki

Hyvinkaa

Leppavaara
_— Pasila
Siuntio
Helsinki

Kirkkonummi

Kuvio 9. HSL- ja léhialueen rataosat kartalla.
Léhde: Véylédvirasto (rataverkko), Digitraffic (asemat), Tilastokeskus (pohjakartta).

Huomiot: Kuviossa on vdrifetfy HSL-alueeseen kuuluvat kunnat Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Siuntio, Kirkkonummi, Sipoo, Kerava
ja Tuusula.

38 Myés Jarvenpdad on suunnitellut liittymisté osaksi HSL-aluetta. Matkustettaessa HSL-alueen yli Lahden ja Riihim&en suuntaan

tarvitaan erillinen lippu.
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5.3 Henkilsjunaliikenteen operoinnin kannattavuus

Téssé luvussa on tarkasteltu Suomen nykyisen henkildjunalikenteen operoinnin kannattavuutta ja siihen vaikut-
tavia tekijsitd. Raideliikenteen jérjestémisvalinnan kannalta on keskeisté ymmértéa reittien kannattavuus-
jakaumaa, koska eri kannattavuuden reiteillé markkinahgiriét ja sitd kautta julkisen intervention tarve poikkeavat
toisistaan. Niilla reiteilld, joilla tuotot eivét riitd kattamaan liikennsinnin kustannuksia, markkinapuute on ali-
tarjonta, kun taas kannattavilla reiteillg, joille syntyy tarjontaa markkinaehtoisesti, keskeinen markkinapuute on
kilpailun véhaisyys. Kannattavilla reiteillé kilpailun puute saattaa kohdistua vain osaan reiteistd, sillé osassa
reifttejé useampi operaattori voi mahdollisesti toimia kannattavasti. Alustavan kuvan Suomen rataverkon reittien
jakautumisesta eri kannattavuusluokkiin voi saada tarkastelemalla nykyisen liikenn&innin kannattavuus-
jakaumaa.

Kannattavuustarkastelu on aloitettu tutkimalla kustannusten ja téyttdasteen vélista suhdetta. Lahtdkohtaisesti
henkilsjunaliikenteessd yhden lisématkustajan aiheuttama kustannus on hyvin pieni. Témén seurauksena
operoinnin kustannukset suhteutettuna matkustajamé&drédn pienenee junan tayttdasteen kasvaessa. Kuviossa 10
on tarkasteltu junan téytéasteen ja henkildkilometrikohtaisen kustannuksen vélisté yhteyttd. Kuviossa on vaaka-
akselilla junavuoron tayttdaste ja pystyakselilla kustannukset suhteessa henkilékilometreihin. Pystyakselin kustan-
nusmuuttuja on suhteutettu mediaanireitin henkildkilometrikohtaisiin kustannuksiin. Esimerkiksi luvun kymmenen
tulkinta on, ettd kustannukset ovat kymmenkertaiset verrattuna mediaanireittiin. Kuviosta havaitaan, ettd junan
taytoasteen ja kustannusten vélilla on selked yhteys. Tayttéasteen kasvaessa henkilskilometrikohtainen kustan-
nus laskee merkittavasti. Tarkastelu osoittaa, ettd junaliikenteessé on skaalaetuja ja keskimaaraiset kustannukset
saattavat muodostua erittéin merkittéviksi, jos liikenteen tarjonta on suurta suhteessa matkustajavolyymiin.
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Kuvio 10. Kustannustehokkuuden ja téyttéasteen vélinen suhde.
Lé&hde: VR:n vuorokohtainen aineisto.

Huomiot: Kuvion tarkastelussa aineisto on junan kulkeman reitin, Iéhtéajan ja vvoden tasolla el esimerkiksi Helsinki- Oulv aamuvuvoro
vuonna 201 9. Henkilskilometrit on laskettu aineistosta kerfomalla keskenddin junakilometrit junan paikkamddrd ja téyttSaste. Katkoviivan
yldpuolella henkilékilometrikohtaiset kustannukset ovat mediaanivuoroa suuremmat ja alapuolella vastaavasti pienemmcdt.
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Toisena henkildjunamarkkinan keskeisend piirteend voidaan pitéd sitd, ettéd matkustajavirrat ovat keskittyneet
voimakkaasti tietyille reittivéleille. Kuviossa 11 on kuvattu matkustajamdérien jakautuminen eri reittivéleille
kaukoliikenteessé. Tassa kuviossa reittivélilla tarkoitetaan asiakkaan kulkemaa matkaa.®? Kuviosta havaitaan,
efté muutamat suositut reittivélit muodostavat merkittévén osan kaikista matkoista. Léhes 30 prosenttia kaikista
matkoista kohdistuu kymmenelle suosituimmalle reittivélille. Suosituin viidennes muodostaa puolestaan 80
prosenttia kaikista matkoista.
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Kuvio 11. Matkustajamé&érien jakautuminen reittivéleille kaukoliikenteessé.
Léhde: VR:n matkustaja-aineisfo.

Huomiot: Kuvioon on laskettu vuoden 2019 reittikohtaiset matkustajomddiréit. Kuvion reiffi on siis se matka, jolle matkustaja on ostanut
lipun. Kuviossa on mukana reitit, joilla ofi yhteensd yli 1 000 matkustajaa. Matkustajamddirdit (vasen asteikko) on piirretty sinisillé palkeilla
Ja kumulatiivinen osuus matkoista (oikea asteikko) punaisella viivalla.

Kuviossa 12 on esitetty Suomen kaukoliikenteen reittien kannattavuusjakauma. Reitillé tarkoitetaan téssé junan
kulkemaa kokonaisreittié eli esimerkiksi reitti Helsingisté Ouluun, joka on pysdhtynyt Tampereellq, pitéé sisallaén
Helsingin ja Tampereen vilin liikenninnistd saadut tulot ja kustannukset. Reitit on my&s aggregoitu niin, ettd yksi
reitti pitdd siséllaan likenndinnin molempiin suuntiin. Kannattavuus on laskettu véhentéméllé tuloista kaikki
kustannuserdt (kunnossapito, energiakustannus, ratamaksut, henkiléstékustannukset) paitsi kaluston poistoihin
liittyvéit kustannukset ja kiintedit kustannuserdt kuten hallintohenkilskunnan kustannukset.*® Kuvion y-akselilla
voittoja on mitattu véhentdméllé reitin vuoden aikana kertyneisté tuloista muuttuvat kustannukset. Témén jélkeen
voitot on suhteutettu vielé mediaanireitin voittoihin ja reitit on jérjestetty kuvioon kannattavuuden mukaiseen

% Tamd madritelmd poikkeaa edellisessd osiossa esitetyisté matkavirtakuvista siten, etté niissé tietylle rataosuusvélille rekisterdityi

my®&s matkustusta vélipisteiden vélills, eli esimerkiksi matka Helsingistéd Tampereen kautta Ouluun rekisterdityi vélille Helsinki-
Tampere ja Tampere—Oulu, kun taas téssé kuviossa liikenndinti rekisterdityy ainoastaan vélille Helsinki-Oulu.

40 Kiintedt kustannukset siséltévét esimerkiksi hallintohenkildkunnan kustannukset, markkinoinnin kustannukset ja kiinteistokustannukset.
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jgriestykseen. Niilla reiteilld, joilla voitto suhteessa mediaanireittiin on negatiivinen, liikenteesté saadut lipputulot
eivét ole riitténeet kattamaan liikenteestd syntyneité muuttuvia kustannuksia.

Kuviosta havaitaan, ettd noin puolella reiteisté tulot eivét kattaneet muuttuvia kustannuksia. Néisté suurin osa oli
julkisesti tuettua liikennetté. Markkinaehtoisessa likenteessd neljdlla reitilla 22:sta lipputulot eivét riittéineet
kattamaan likenteestd syntyvid kustannuksia. Yhteensd ei-kannattavat reitit vastasivat noin kuutta prosenttia
aineiston henkildkilometreistd. Aineisto ei sisdllé HSL-likennettd ja valtaosaa Etelé-Suomen taajamajuna-
liikenteestd, joiden likenndinti vaatii julkista tukea. Jos némé lasketaan mukaan, muodostavat reitit, joilla tuotot
eivét riitd kattamaan muuttuvia kustannuksia, noin kolmanneksen kaikista henkildkilometreistd.*’

Hieman yli puolessa reittejé tulot riittivét kattamaan muuttuvat kustannukset. Kannattavista reiteistd osa oli léhellé
mediaanireitin kannattavuutta. Kannattavuusjakauman huipuissa taas mediaanireitin voitot ylittyivét monisata-
kertaisesti. Kannattavimman reitin voitot olivat 214 kertaa suuremmat kuin mediaanireitin voitot ja toiseksi
kannattavimman reitin voitot olivat 137 kertaa suuremmat kuin mediaanireitin voitot. Kannattavimmilla reiteilla
kulki paljon matkustajia. Viidellé kannattavimmalla reitillé henkilkilometrien kokonaismaéré oli 2 283 miljoo-
naa, joka vastaa 48 prosenttia kaikista Suomen henkilskilometreisté. Viidelld véhiten kannattavalla reitilla
vastaava osuus oli taas vain noin prosentin.
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Kuvio 12. Reittien kannattavuusjakauma.
Léhde: VR:n vuorokohtainen aineisto.

Huomiot: Kuvion kannattavuustarkastelussa aineisto on junan kulkeman reitin tasolla. Voitot on laskettu véhentdmdllé reitin vuoden aikana
kertyneistd tuloista operoinnin muutfuvat kustannukset. Luvut on laskettu ilman julkista tukea. Kuviossa mukana ovat kaikki reitit, joissa
vuoden aikana litkevaihtoa kertyi yli 200 000 euroa.

41 Kolmannes on véhemman kuin kuviossa 5 raportoitu julkisesti tuetun likenteen osuus henkilskilometreistd. Tamé johtuu siité, etté

my®&s ydjunaliikenteessd lipputulot ylittivéit muuttuvat kustannukset.
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Reittikohtaista kannattavuutta tarkasteltaessa on syyté huomioida, etté yksittéisillé reiteilléd on vaikutusta myds
muiden reittien matkustajamd@ériin. Systtévaikutuksen takia reitti, joka ei yksindén ole kannattava, saattaa
muodostua kokonaistaloudellisesti kannattavaksi, koska se kasvattaa muiden reittien kysyntad ja sitd kautta
kannattavuutta.*? Kuviossa 13 on tarkasteltu sitd, kuinka suuri osa matkustajista vaihtaa junaa matkan aikana.
Kun tarkastellaan kaikkea aineiston liikennettd, havaitaan, ettei suurin osa matkoista siséllé junan vaihtoa. 87
prosenttia Suomen kaukojunalikenteessd tehdyisté matkoista ei siséltényt vaihtoja. Sen sijaan tietyissé liikenne-
tyypeissd, kuten kiskobussiliikenteessd, vaihtomatkustajia on enemmisté. Vuonna 2019 kiskobussilikenteen
asiakkaista 61 prosenttia vaihtoi junaa matkan aikana.
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Kuvio 13. Vaihtomatkustajien osuus kaikista matkustajista vuonna 2019.

Léhde: VR:n matkustaja-aineisto.

Huomiot: Kuviossa on kuvattu niiden matkustajien osuutta, jotka ovat kulkeneet matkan aikana useammalla junavvorolla.

Edellé tehdyn tarkastelun perusteella Suomen henkildjunalikennemarkkinalla on reittejé, joissa operoinnista
saadut tuotot eivét riité kattamaan operoinnin muuttuvia kustannuksia edes yhdelle toimijalle. Naillé reiteilla
tarjontaa ei synny markkinaehtoisesti edes ilman kaluston hankinnasta aiheutuvia kustannuksia. Seuraavan luvun
alussa téydennetddn kuvaa kannattamattoman liikenteen maéréstd Suomessa ottamalla huomioon kaluston-
hankinnasta aiheutuvat kustannukset. Tarkastelun perusteella voidaan tunnistaa syitd, miksi osassa likennetta
likenteen tuotot eivét ole riittéineet kattamaan kustannuksia. Tuetuilla reiteilld matkustajavolyymit ovat usein
pienid, minkd vuoksi tayttdasteet jGavat mataliksi ja asiakaskohtainen keskikustannus muodostuu korkeaksi.
Téllaisilla reiteilld on haastavaa jariestdd henkildjunaliikennetté kustannustehokkaasti.

42 Toinen syy, miksi yksing&n kannattamaton reitti tai vuoro voi olla kokonaistaloudellisesti kannattava, liittyy kalustokiertoon. Junia voi

olla tarpeen siirrellé paikasta A paikkaan B, jotta ne ovat valmiina |&htem&én sielté seuraavalle kannattavalle vuorolle.
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Lisaksi edelld tunnistettiin, efté kannattavien reittien kannattavuudessa on merkittédvéad vaihtelua. Kannattavuus-
jakauman huipulla reittikohtaiset voitot ylittivét monisatakertaisesti niiden reittien voitot, joissa liikenteen tuotot
riittivéit juuri kattamaan muuttuvat kustannukset. Téma viittaa alustavasti siihen, etté joillain reiteilld Suomessa voisi
potentiaalisesti toimia useampi operaattori kannattavasti, vaikka kilpailua ei ole syntynyt viel& muutama vuosi
kilpailun avautumisen jélkeen. Reittikohtaisen kilpailun potentiaalia markkinaehtoisessa liikenteessd tarkastellaan
tarkemmin seuraavan luvun foisessa osassa. Kuten edelld havaittiin, kannattavuusjakauman huipulla olevat reitit
muodostavat matkustajavolyymista huomattavan osuuden, vaikka niité on lukuméérdisesti véhan. Koska néiden
reittien matkustajavolyymi on niin merkittévé, niihin tulisi kiinnittéd erityistd huomioita sdéntelyé ja rakenteita
kehitettdessd.
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6 TARJONNAN JA KILPAILUN MALLINTAMINEN SUOMEN
MARKKINAEHTOISESSA HENKILOJUNALIIKENTEESSA

Tassd luvussa on tarkasteltu markkinaehtoisen henkildjunaliikenteen edellytyksié Suomessa. Ensimmdisesséd
kappaleessa on kuvattu markkinaehtoisen liikenteen pitkén aikavélin edellytyksia siitd nékékulmasta, muodos-
tuuko nykyisenlainen liikenne pitkalla tahtdimellé kannattavaksi edes yhdelle toimijalle. Téssé laskelmassa on
huomioitu se, ettd muuttuvien kustannusten liséiksi operaattorin tulee kattaa kalustonhankintaan liittyvét kustan-
nukset. Téman jélkeen on tarkasteltu sitd, millé reiteilld Suomessa voisi potentiaalisesti toimia useampi operaattori
kannattavasti. Potentiaalisen alalle tulijan voittoja on verrattu kalustonhankinnasta aiheutuviin kustannuksiin ja
laskelmassa on myds huomioitu, ettd toiminnan perustamisesta Suomeen syntyisi kiinteitd yleiskustannuksia.
Molemmat analyysit perustuvat laskentamalliin, joka puolestaan pohjautuu VR:lté hankittuun reittikohtaiseen
aineistoon. Lisdksi laskelmat siséltévét muita parametreja, joiden arvot on pyritty maéritteleméadan tutkimuskirjalli-
suudesta, viranomaisléhteistd ja alan toimijoilta saaduista tiedoista.

6.1 Markkinaehtoisen liikenteen kannattavuuden mallintaminen

Edellisessd kappaleessa kuvattiin, ettéd markkinaehtoisessa liikenteessé ainoastaan neljalla reitillé liikenteesté
saadut tuotot eivét riittéineet kattamaan likenteestd aiheutuvia kustannuksia. Tarkastelussa ei kuitenkaan otettu
huomioon, ettd voidakseen liikenn&idé reittid, operaattorin on hankittava siihen tarvittava kalusto. Téssé luvussa
voittoja on verrattu kalustonhankinnasta aiheutuviin kustannuksiin. Laskelmassa on arvioitu nykyisen markkina-
ehtoisen liikenteen toimintaedellytyksié ja téstd syysté on oletettu, ettd liikenndinti pysyisi jokaisella markkina-
ehtoisen liikenteen reitilla nykyisellé tasollaan. Todellisuudessa markkinaehtoisen liikenteen sisélté voi muuttua
nopeastikin, koska operaattori pyrkii Ihtékohtaisesti maksimoimaan voittonsa ja jo pienet muutokset kysynnéssa
voivat vaikuttaa merkittévésti eri reittien suhteelliseen kannattavuuteen ja vélittyd siten operaattorin vuorotarjon-
taan. Laskelman tarkoitus on kuitenkin arvioida nykyisen laajuisen markkinaehtoisen liikenteen toimintaedellytyk-
siéi Suomessa, eikd sitd, miten markkinaehtoisen likenteen tarkka siséltd kehittyy jatkossa.

VR:n toimittamasta aineistosta pystytédn suoraan laskemaan reittikohtaiset voitot. Reittikohtaiset voitot (7;) on
laskettu véhentaméillé reitin vuoden 2019 lipputuloista ja muista tuloista kustannukset, jotka siséltévét kunnossa-
pidon, energiakustannukset, henkildstskustannukset, ratamaksut ja muut muuttuvat kustannukset. Ensimméinen
osa laskelmaa on tuottojen muuntaminen nettonykyarvoon. Raidelikennekalustoa on mahdollista hyédyntaa
useita kymmenid vuosia ja tastd syystd yksittdiseltd vuodelta saatuja voittoja liikenn&innistd ei voi verrata suoraan
kaluston hankintakustannuksiin, vaan laskelmassa on huomioitava useammalta vuodelta saadut voitot. Tulevina
vuosina saatavat voitot tulee diskontata nettonykyarvoon. Laskelmassa on oletetty, etté voitot pysyvét yli vuosien
vakioina ja tasté syystd diskonttauksesta on voitu hyédyntéé annuiteettikaavaa seuraavasti:
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Voittojen muuntaminen nykyarvoon vaatii diskonttokoron (r) ja kaluston kéyttéian (n) arvioimista.

Seuraavaksi laskelmassa on arvioitu, kuinka suuren maérén kalustoa liikenteen jérjestéminen vaatii, ja kuinka
suuria kustannuksia kalustohankinnoista aiheutuu. Ensin jokaiselle reitille on laskettu keskimédrdinen edes-
takaisten vuorojen lukumé&aré vuorokaudessa (N;) sekd keskimaéardinen matkustusaika (v;). Se, kuinka monella
kalustoyksikkskokonaisuudella reitti on mahdollista liikennsidd, on saatu kertomalla edestakaisten vuorojen
lukuméard keskiméadardiselléd matkustusajalla ja jakamalla téma tulo tehokkaalla liikennsintiajalla (k;). Tehokas
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liikennaintiaika kuvaa sitd, kuinka monta tuntia vuorokaudessa kalusto on reitilla liikenndimdssd.*® Esimerkiksi
Helsinki—Oulu-vélin liikenndinti vei vuonna 2019 keskimé&drin noin seitsemén tuntia. Jos vélia likennitdisiin
kuusi kertaa (eli kolme kertaa edestakaisin) ja tehokas likenndintiaika olisi 16 tuntia, tarvittaisiin kalusto-
kokonaisuuksia yhteensd kolme (jokainen kalustokokonaisuus menisi kerran edestakaisin Oulusta Helsinkiin).**
Seuraavaksi on arvioitu, kuinka monella vaunulla reittié keskiméérin yhdellé vuorolla operoidaan.** VR:n
aineistosta on laskettu keskimdardisten kalustoyksiksdiden lukumaérd (£ jokaiselle reitille. Vaunujen lukumééré
on saatu véhentdmalla tastd veturi.® Kaluston hankintakustannukset on saatu kertomalla kalustoyksikks-
kokonaisuuksien lukumé&daré vaunujen ja veturien (1 kpl) lukuméaéréllé seké arviolla vaunujen (p*) ja veturien

(pl) yksikkdhinnasta:

N;v;

K

F; = [p" (fi = D +p'l.

Lopuksi laskelmassa on verrattu diskontattuja voittoja (I1;) kaluston hankintakustannuksiin (F;). Jos ndiden véli-
nen erotus muodostuu positiiviseksi, riittdvét reitin tuotot kattamaan kaluston hankintakustannukset ja reitti on
arvioitu operaattorille kannattavaksi.

Laskelma sisélt&d yhteensé viisi parametria, joita on arvioitu perustuen viranomaisléhteisiin ja konsulttiselvityksiin:
(i) diskonttokorko, (ii) kaluston kéyttsika, (iii) tehokas liikenndintiaika, (iv) veturin hinta, (v) vaunun hinta. Kéytetyt
parametriarvot on esitetty taulukossa 4. Kaikista viidestd parametrista on kdytetty useita eri arvoja ja kannatta-
vuusluvut on laskettu erikseen jokaiselle skenaariolle. Yhteensé laskentaskenaarioita on 243. VR:n aineiston
pohjalta on arvioitu suoraan nelj@d parametria: (i) reittikohtaiset voitot, (ii) matkustusaika, (i) vuorojen luku-
maard, (iv) vaunujen keskiméardinen lukumaérs. Néiden parametrien arvot ovat kaikissa skenaarioissa samat.

Tulokset on esitetty reittikohtaisesti kuviossa 14. Vaaka-akselilla on esitetty kyseisella reitilld kulkenut henkils-
kilometrimaara ja pystyakselilla kannattavien skenaarioiden osuus. Kuviosta havaitaan, etté reiteills, joilla
henkilskilometrim&ard on merkittévéd, toiminta muodostuu kannattavaksi, kun taas reiteilld, joilla matkustaja-
volyymit ovat pienempid, toiminta ei analyysin perusteella vaikuta pitkélla aikavélillé kannattavalta. Kun tulok-
sista otetaan keskiarvo yli skenaarioiden, henkildkilometreing mitattuna 76 prosentissa markkinaehtoisen liiken-
teen volyymia likenteen operoinnin tuotot riittévét kattamaan liikenndinnin kustannukset.*” Kannattaviksi
muodostuu suurin osa reiteistd Helsingistéd merkittéviin maakuntakeskuksiin. Ei-kannattavaksi muodostuvissa
reiteissd matkustajavolyymit ovat pienié ja ne ovat usein liikennettéd maakuntakeskusten vélilla. Ei-kannattavaksi
muodostuvat reitit siséltavét myds kokonaisuuksia kuten Helsinki-Tampere, jossa valtaosa VR:n vuoroista jatkaa
Ouluun ja sitd kautta reitille kohdistuu vain pieni osa kyseisen vélin todellisesta matkustusvolyymista. Useilla ei-
kannattavilla reiteillé liikenndinti on ollut aineiston perusteella my&s ainoastaan osavuotista. Lukuja tulkittaessa
on my&s syytd huomioida, etté yhden reitin liikenndinti voi vaikuttaa muiden reittien kannattavuuteen verkosto-

4 Tehokkaan liikenngintiajan tarkempi maéritelmé 16ytyy taulukosta 4.

44 Jos tarvittavien kalustoyksikkdkokonaisuuksien lukumééré ei ole kokonaisluku, on se pybristetty seuraavaksi suurimpaan
kokonaislukuun, eli esimerkiksi luku 2,25 pydristettdisiin lukuun 3.

4 Seuraavan luvun open access -kilpailun potentiaalin mallinnuksessa alalle tulijan on mahdollista hankkia veturi ja vaunu -
yhdistelmien sijaan séhkémoottorijunia. VR:n on oletettu hankkivan nykyisen kaltaista kalustoa mm. sen vuoksi, etté vetureita voi
kéyttad myds tavaralikenteessd. Jos VR voisi simulaatiossa hankkia my&s séhkémoottorijunia, parantaisi se hieman reittikohtaista
kannattavuutta.

46 Tassd on oletettu, ettd junassa on aina yksi veturi. Témé ei véltémétta pidé aina paikkaansa, vaan joskus samassa junayksikéssé
voi olla useampi veturi.

47 Jos VR voisi simulaatiossa hankkia my®s séihkémoottorijunia, t&mé osuus olisi 80 prosenttia. Sahkéjunan oletettua kapasiteettia ja

hankintahintaa on késitelty tarkemmin seuraavassa alaluvussa.
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vaikutusten myotd.*® Laskentamallissa kaluston hankintakustannus kohdistuu kuitenkin ainoastaan yhdelle reitille,
eiké malli siten huomioi verkostovaikutuksia. Téméa voi osaltaan selittdd sitd, ettd mallin perusteella kannattavuus
ei muodostu tietyill& reiteillé positiiviseksi. Yhteenvetona voidaan todetaq, etté laskelman perusteella vaikuttaa
siltd, etté nykyisenlainen markkinaehtoinen liikenne on pitkélti kannattavaa myés, kun huomioidaan kaluston
hankinnasta aiheutuvat kustannukset.
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Kuvio 14. Yhdelle toimijalle kannattavien skenaarioiden osuus reiteittéin.
Léhde: VR:n vuorokohtainen aineisto.

Huomiot: Kuviossa on raporfoitu y-akselilla kannattavien skenaarioiden osuus ja x-akselilla reitin henkilékilometrit. Pallon koko kuvaa
reitin paikkakilometrejé. Esimerkiksi alareunassa olevalta Tampere-Turku-reitiltd kertyi 71 milj. henkilékilometrié ja 180 milj. paikkakilo-
metrid, kun taas yléreunassa olevalta Helsinki-Oulu-reitiltd kertyi 1 544 milj. paikkakilometrid ja 749 milj. henkilskilometrié. Osa kuvion
reiteistd on sellaisia, eftd ne ovat vain osaksi markkinaehtoista likennettd. Esimerkiksi Helsinki-Pori on markkinaehtoista Helsingistd
Tampereelle ja siité eteenpdin ostoliikennettd. Samoin Helsinki-Rovaniemi on Helsingisté Ouluun markkinaehtoista ja Oulusta efeenpdin
ostoliikennettd.

Vaihtoehtoinen tapa arvioida markkinaehtoisen liikenteen kannattavuutta huomioiden kaluston hankinta-
kustannukset, on kayttad tilinpidon poistoja, jotka on VR:n toimittamassa aineistossa kohdistettu vuoroille. Jos
reittikohtaisista tuotoista véhennet&dn muuttuvien kustannusten (ml. kunnossapito) liséksi poistot muodostuvat
voitot positiiviksi markkinaehtoien liikenteen reiteill, jotka kokonaisuudessaan kattavat 98 prosenttia koko
markkinaehtoisen liikenteen henkildkilometreistd. Edelleen voitot muodostuvat negatiiviseksi useilla reiteilld,
mutta niiden osuus on pienempi kuin edelld tehdyssé analyysissa. Eroa kahden analyysin tulosten vélilla selittaé
todenndkaisesti usea tekijé. Edeltévé analyysi esimerkiksi otti huomioon p&&doman vaihtoehtoiskustannuksen
tulevien voittojen diskonttokorossa, kun taas poistoissa ei tule vastaavalla tavalla huomioiduksi pd&oman
vaihtoehtoiskustannusta. Liséksi edeltévd analyysi ei ottanut huomioon kaluston yhteiskéyttéd, kun taas VR:n

48 Verkostovaikutukseksi lasketaan tdssé seka liikenteen systtévaikutukset muille reiteille etté kaluston ja henkilston tehokas kierto.
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nykyinen kalusto ja sité kautta poistot heijastelevat sité, etté kalusto on VR:n siséllé yhteiskéytdssé niin, etté
esimerkiksi vetureita hyddynnet&én myds tavarajunalikenteessd. Vaikka tulosten vélillé on eroa, molemmat
analyysit viittaavat siihen, ettd nykyinen markkinaehtoinen liikenne on kokonaistaloudellisesti kannattavaa ja
siten se nykytasollaan syntyisi my&s p&&osin ilman julkisia tukia.

6.2 Kilpailun potentiaalin mallintaminen kannattavassa likenteessé

Johdanto

Seuraavaksi on arvioitu, millé reiteillé voisi toimia kannattavasti useampi toimija. Alalle tulon kannattavuutta on
arvioitu vertaamalla liikenndinnisté kertyvien voittojen nettonykyarvoa kaluston hankkimisesta aiheutuviin kustan-
nuksiin. Mallissa alalle tulo johtaa hintojen laskuun ja témé vaikuttaa kysyntaén. Mallissa voitot aggregoidaan
lopuksi yli reittien ja aggregoiduista voitoista véhennetdén kiintedt yleiskustannukset, jotka operaattorille syntyi-
sivéit Suomessa toimimisesta. Alalle tulon kannattavuutta on arvioitu kaikilla nykyisen markkinaehtoisen liikenteen
reiteilld. Koska malli pohjautuu osittain VR:n nykyisestd liikenteestd kerdttyihin tietoihin, sen avulla ei ole mahdol-
lista arvioida sellaisten reittien kannattavuutta, joita ei nykyisellaén liikennsidd.*” Téman vuoksi mallin avulla ei
esimerkiksi ole mahdollista tuottaa erikseen arviota Helsinki-Tampere-vélin liikennsinnin kannattavuudesta
alalle tulijalle, koska VR:n Helsingisté Tampereelle matkaavat junat jatkavat tyypillisesti aina eteenpéin esimer-
kiksi Ouluun tai Vaasaan.

Mallissa alalle tulijo tekee kaksi paétéstd. Ensinndkin jokaisella reitillé alalle tulija valitsee vuorot, joilla se
aloittaa liikkenndinnin. Jokaisella reitillé on oletettu, etté alalle tulija valitsee aina kannattavimmat vuorot liiken-
néintiin. Eli jos alalle tulija aloittaisi liikenndinnin esimerkiksi Helsinki—-Oulu-vélilld yhdellé edestakaisella
vuorolla, valitsisi se vuoron, joka on nykyisell&én VR:lle kannattavin. Voitot on mallinnettu siten, etté alalle tulijan
vuorom@&dard vastaisi 10-50 prosenttia VR:n vuoromdéréstd ja alalle tulija valitsee sen vuoromé&drén, joka
tuottaa korkeimmat voitot. Jos alalle tulo reitille ei muodostu kannattavaksi milléén vuoromaérallg, ei alalle tulija
ala operoimaan reittid lainkaan. Oletus siitd, etté markkinatilanne olisi epdsymmetrinen siten, ettd VR liikenndisi
useampaa vuoroa kuin alalle tulija, perustuu muista maista saatuihin kokemuksiin, joissa vakiintunut toimija on
tyypillisesti liikenndinyt useampaa vuoroa kuin alalle tulija. Myés teoriakirjallisuus tukee sité, etté markkinatasa-
paino voi muodostua henkiljunaliikenteessé epdsymmetriseksi siindkin tilanteessa, ettd toimijat olisivat keske-
n&dn samanlaisia (Broman & Eliasson, 2019). Vuoromé&éarén lisdksi alalle tulija p&attad mallissa, mité kalustoa
se hankkii. Alalle tulijan on mahdollista valita sahkémoottorijunan ja vaunu- ja veturiyhdistelman vélilla. Alalle
tulija valitsee reittikohtaisesti ndista sen, joka muodostuu sille kannattavammaksi.

Malli perustuu joihinkin yksinkertaistaviin oletuksiin. Mallissa on ensinnékin oletettu, ettd VR:n liikenndinti jatkuisi
alalle tulon jalkeen nykyisenlaisena. Tété voidaan pitéd alalle tulijan kannattavuuden kannalta varovaisena
olettamana, koska jos VR véhentdisi likenndintid, parantaisi se |éhtékohtaisesti alalle tulijan kannattavuutta. VR:n
vuoromddrdn véhennys alalle tulon seurauksena voisi johtua kahdesta seikasta. Ensinnékin rajallisen rata-
kapasiteetin takia VR voisi joutua luopumaan osasta vuorojaan reaktiona alalle tuloon. Toiseksi vuoromdérdn
vihentdminen voisi olla myds ilman ratakapasiteettirajoitteita optimaalinen reaktio alalle tuloon. Kilpailu pienen-
taa reitin kannattavuutta vakiintuneelle toimijalle, kun se joutuu jakamaan matkustajavolyymeja alalle tulijan
kanssa ja todennéksisesti laskemaan hintojaan. Témé voi johtaa siihen, etté vakiintuneen toimijan kannattaa

4% VR:n nykyvalinnat todennékéisesti heijastelevat reittien suhteellista kannattavuutta ja tésté syystd on todenndkaistd, etté

kannattavuus on parempi reiteilld, joita nyt likenndid&édn verrattuna reitteihin, joita ei téll& hetkelld liikennsidé.
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kohdistaa kalustoa toisille reiteille. Taulukossa 2 kuvatusti muualla Euroopassa alalle tulo on usein johtanut
pieneen vuorom&drén vihenemiseen vakiintuneelta toimijalta. Toinen keskeinen yksinkertaistava oletus mallissa
on se, ettd alalle tulijan hintataso on oletettu. Oletus uudesta hintatasosta pohjautuu nykyiseen hintatasoon ja
tutkimuskirjallisuudessa havaittuihin muutoksiin hintatasossa sellaisilla raideliikennemarkkinoilla, joille on syntynyt
kilpailua. Mallissa on lisgksi aina oletettu, etté reitille tulisi ainoastaan yksi toimija. Témé oletus perustuu siihen,
eftd suurimmassa osassa esimerkkejd kilpailua on syntynyt kahden operaattorin vélille.*°

Mallin tarkempi kuvailu

Seuraavassa simulointimallia on kuvattu tarkemmin. Ensin on kuvattu sité, miten alalle tulijan tuotot ja operoinnin
kustannukset on laskettu ja témén jalkeen on kuvattu kaluston hankintakustannuksia. Sen jélkeen on kuvattu, miten
laskelmassa on huomioitu alalle tulijalle aiheutuvat yleiskustannukset ja mahdollinen muu liiketoiminta raide-
likennemarkkinalla.

Alalle tulijan tuottojen laskeminen pohjautuu nykyisen reitti- ja vuorotarjonnan voittoihin. Alalle tulijan ja VR:n on
oletettu jakavan asiakasvolyymit vuoroilla, joille alalle tulija tulee. Lisciksi on oletettu, ettd alalle tulo johtaa
hintojen laskuun ja hintojen lasku seké kasvanut vuorotarjonnan maérd nékyy kasvaneena kysynténd. Alalle
tulijan vuoron®' jtuotot reitillé /on laskettu seuraavasti:

_q;j(1+4pS)p;;j(1-Ap)

Tij > ,

missd q;; on reitin /vuoron jyhteenlasketut henkilokilometrit vuonna 2019, p;; on reitin /vuoron /keskihinta per
henkilskilometri vuonna 2019 (ml. muut kuin lipputulot), 4p on muutos hinnassa alalle tulon seurauksena ja §
on kysyntdkerroin. Tuotot on jaettu kahdella, koska edellé todetusti mallissa oletetaan, ettd VR ja alalle tulija
jakavat kysynnan niilla vuoroilla, joilla alalle tulija aloittaa liikennsinnin.

Alalle tulijan myyntikate 7;; (tuotot - kustannukset pl. kalustonhankinta) on laskettu erikseen jokaiselle reitille /ja
vuorolle /vahentdmalla tuotoista 7;; muuttuvat kustannukset ¢;; seuraavasti: ;; = 13; — ¢;j. Muuttuvat kustan-
nukset ¢;; perustuvat reitin /vuoron /likenndinnista VR:Ila aiheutuneisiin kustannuksiin vuonna 2019. Ne sisdlta-
vét kaluston kunnossapitokustannukset, veturinkuljettajien ja konduktédrien palkat, ratamaksut, energiakustan-
nukset®? ja muut muuttuvat kustannukset. Mallissa on kéyténnéssd oletettu, ettd alalle tulijan operoinnin kustan-
nukset ovat yhtd suuret kuin VR:lé vuonna 2019. Potentiaalisesti alalle tulijan kustannustaso voisi olla matalampi
kuin VR:Il&, koska sen kalusto olisi uudempaa kuin VR:n operoinnissa kéyttéma kalusto. Uudempi kalusto voi

30 Joitakin poikkeuksia kuitenkin on. Esimerkiksi Tukholma—-Géteborg-vélia operoi nykyisin SJ:n ja MTR:n liséiksi kolmas toimija, kun
saksalainen FlixTrain aloitti likenndinnin vuonna 2021 (Geerts, 2021).

3! Vuorolla tarkoitetaan téssé samaan kellonaikaan samalta lghtdasemalta kohti samaa madréasemaa l&htenytté junaa. Léhtéajat on

vield pyéristetty I6himpd&én tasatuntiin. Eli, esimerkiksi kello 8.00 léhtenyt juna Helsingistéd Ouluun on yksi junavuoro.

52 Sghkon hinta on ollut vuosina 2021 ja 2022 selvésti vuotta 2019 korkeammalla tasolla. Kirjoitushetkelld (6.4.2022) sahksfutuurit
ennakoivat kuitenkin séhk&n hinnan olevan Suomessa pidemmaéillé aikavélillé vuosina 2026-2028 noin vuotta 2019 vastaavalla

tasolla (https://www.nasdagomx.com/commodities /market-prices /history).
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esimerkiksi johtaa siihen, etté alalle tulijan energiakustannukset ja kunnossapidon kustannukset muodostuvat
VR:86 pienemmdksi.>*

Seuraavaksi on arvioitu kalustonhankinnasta aiheutuvia kustannuksia reittikohtaisesti. Ensiksi on johdettu arvio
siitd, kuinka monta kalustokokonaisuutta operointiin tarvitaan. Témé on laskettu jakamalla alalle tulijan edes-
takaisten vuorojen maard N; tehokkaan liikennéintiajan k; ja matkustusajan v; suhteella. Suhde k; /v; kuvaa
sitd, kuinka monta kertaa reitin voi operoida samalla kalustokokonaisuudella yhden vuorokauden aikana.®

. . . . s NiUj . L. . . .
Tarvittavien kalustokokonaisuuksien mddré == on aina pyéristetty seuraavaksi suurimpaan kokonaislukuun.
i

Témén jélkeen on laskettu tarvittavien vaunujen lukumé&dra. Arvio tarvittavien vaunujen lukuméérasté (f;) on
johdettu VR:n aineistosta laskemalla keskimaéarainen vaunujen lukumédaré kyseiselld reitillé vuonna 2019. Alalle
tulijalle on liséiksi annettu mahdollisuus valita vaunujen ja veturien sijaan séhkdmoottorijuna. Séhkémoottorijunan
kapasiteetiksi on oletettu 300 paikkaa.® Jos VR:n keskimé&érdinen kapasiteetti vuorolle on t&té suurempi, alalle
tulijan tarvitsee mallissa hankkia kaksi séhkémoottorijunaa. Alalle tulija valitsee aina halvemman vaihtoehdon ja
t&ma riippuu tarvittavien vaunujen lukuméérastd seké vaunuijen ja veturien seké séhkdmoottorijunien suhteelli-
sesta hintatasosta. Kokonaisuudessaan reitin likenndinnisté aiheutuvat kaluston hankintakustannukset on laskettu
seuraavasti:

N' Nivi e
F; —mm( “ [P (fi— D +p', P )
l

missé p* kuvaa vaunujen yksikkshintaa, p! veturien yksikkshintaa, p® séhkémoottorijunan yksikkshintaa ja f;
vaunujen keskimaardistd lukumaaraa reitilla.

Seuraavaksi jokaiselle reitille on laskettu nettonykyarvo, joka on diskontatun myyntikatteen ja kalustohankinta-
kustannusten vélinen erotus. Vastaavasti kuin edellisessd luvussa, myyntikatteen on oletettu olevan vakioinen yli
ajan ja tasté syystd myyntikatteen nykyarvon laskemisessa on voitu kéyttéd annuiteetin nykyarvon laskukaavaa:

N 1 ]
Z (1 +r)n _F,

Reittikohtainen nettonykyarvo on laskettu eri vuoromé@érille ja alalle tulijan on oletettu valitsevan sen vuoro-
madrdn, joka maksimoi nettonykyarvon. Jos alalle tulo ei millédn vuoromdaérallé muodostu kannattavaksi, ei
alalle tulija aloita liikennsintia vuorolla.

Reittikohtaisten laskelmien jalkeen mallissa on aggregoitu nettonykyarvo yli kaikkien reittien, jossa likenn&inti
muodostuu kannattavaksi. Téstd aggregaattivoitosta on véhennetty yleiskustannusten (@) nettonykyarvo, joka

33 Sahkémoottorijunat voivat myds potentiaalisesti mahdollistaa pienemmét henkiléstdkulut kuin vaunuilla ja vetureilla operointi. Liséksi

on mahdollista, ettd alalle tulija pystyisi muutoinkin operoimaan VR:ad alhaisemmalla kustannustasolla. Esimerkiksi Rasmussen,
Wheat ja Smith (2015) ovat havainneet, etté vapaan markkinoille tulon liikenteessé toimivien operaattoreiden kustannustaso oli
alhaisempi kuin kilpailutetussa franchise-liikenteessé toimivilla operaattoreilla.

54 Tama ei kuitenkaan tarkoita sitd, etté kalusto olisi koko ajan likenndintikéytdssé, sillé liikennsintipdivié on skenaarioissa tyypillisesti

alle 365. Kannattavissa skenaarioissa likenn&intipdivé oli keskiméérin 333 vuodessa.

35 Oletus 300 paikasta perustuu esimerkkeihin, mutta todellisuudessa alalle tulija voisi mahdollisesti todeta kannattavaksi teettéd myds

suurempia, esimerkiksi 450-paikkaisia, sdhkdmoottorijunia.
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syntyy toimintojen perustamisesta Suomeen. Témén lisdksi voittoihin on lisétty alalle tulijan mahdolliset muut
tuotot (y) kilpailutetusta henkildjunaliikenteestd. Kokonaisuudessaan aggregaattivoitot on laskettu seuraavasti:

[1_(1+1 )n] [1_(1+1 )n]
NPV = YN NPV, 1(NPV; > 0) +y D —qa D

T T

missd 1(NPV; > 0) = indikaattorifunktio, joka saa arvon 1, jos reitin /nettonykyarvo on positiivinen.

Mallissa on yhteensé 15 parametria. Viisi parametria on arvioitu suoraan VR:n aineistosta ja kymmenen para-
metria perustuen tutkimuskirjallisuuteen ja eri lGhteistd keréttyihin arvioihin. Simuloinnissa kéytetyt parametriarvot
on koottu taulukoihin 3 ja 4. Yhteensé malli on toisinnettu useilla eri parametriarvoilla ja kokonaisuudessaan eri
reittikohtaisten skenaarioiden lukuméérd on 5 832.°¢

Taulukko 3. VR:n aineistosta lasketut parametrit.

i) Henkilokilometrit qij Reitin i vuoron j yhteenlasketut henkilokilometrit vuonna 2019
.. . Reitin i vuoron j keskihinta per henkilokilometri vuonna 2019 (ml.
ii) Keskihinta Dij o
muut kuin lipputulot)
Reitin i vuoron j liikenndinnista VR:lla aiheutuneet kustannukset
ill) Muuttuvat kustannukset i vuonna 2019 (sisaltaa kaluston kunnossapitokustannukset, veturin-
) kuljettajien ja konduktdorien palkat, ratamaksut, energiakustannukset
ja muut muuttuvat kustannukset)
iv) Reitin kesto U; Junan keskimaarainen matkustusaika reitilld i vuonna 2019
Keskimaarainen vaunujen lukumaara reitilla i vuonna 2019 (Pendo-
. P linot on muutettu IC-vaunuiksi paikkamaaran perusteella. Tassa on
v) Vaunujen lukumaara fi

oletettu, ettd yhden IC-vaunun paikkamaara on 84 paikkaa, joka on
yleisin arvo aineistossa.)

3¢ Hintojen lasku on 10, 20 tai 30 prosenttia, kysyntékerroin 1 tai 2, vaunukustannus 3, 4 tai 5, veturikustannus 5, 6 tai 7,
séhkémoottorijuna 12 tai 13 milj. euroq, liikenndintiaika 14, 16 tai 18 tuntia, kaluston kéyttsika 25, 30 tai 35 vuotta ja
diskonttokorko 6, 7 tai 8 prosenttia. Aggregaattiskenaarioita on 5 832 (2 916 * 2), sill& kilpailutetusta likenteestd saatava tulo on
0 tai 2,5 miljoonaa euroa.
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Taulukko 4. Muista |&hteistd saadut parametrit.

| parametri | symboli | Avo Jkwaiu ______________Jushde |

(i) Vaunukustannus p” 3-5 Kuvaa sita, kuinka paljon yhden Arvio saatu kertomalla VR:n aikaisemman
MEUR  vaunun hankinnasta aiheutuu vastaavan kalustohankinnan yksikkdhinta
kustannuksia tuottajahintaindeksin muutoksella. Ks.
aikaisempi hankinta VR (2017)
(ii) Veturikustannus p 5-7 Kuvaa sitd, kuinka paljon yhden Arvio saatu kertomalla VR:n aikaisemman
MEUR  veturin hankinnasta aiheutuu vastaavan kalustohankinnan yksikkéhinta
kustannuksia tuottajahintaindeksin muutoksella. Ks.
aikaisempi hankinta VR (2013)
(iii) SShkémoottori- p¢ 12-13  Kuvaa sitd, kuinka paljon yhden VR:n Stadler, Flirt SmX-ldhijunien hinta (VR,
juna MEUR  sahkomoottorijunan hankinnasta  2023). MTR:n hankkimien Stadler Flirt-200
aiheutuu kustannuksia. junien hinta valille Tukholma—-Gdteborg
(Railway Technology, 2015).
(iv) Hallinnon a 7.5 Sisaltaa esimerkiksi hallinto- Yleiskustannusten osuus perustuu nykyis-
kustannukset MEUR  henkilokunnan kustannukset, ten suomalaisten raideliikenne-
markkinoinnin kustannukset ja operaattorien yleiskustannusten osuuteen
kiinteistokustannukset. kaikista kustannuksista (pl. poistot) seka
italialaisen operaattorin yleiskustannusten
tasoon.>” 7.5 MEUR vastaa keskimd&arin 26
prosenttia operaattorin kaikista kustannuk-
sista.
(v) Hintareaktio Ap 10-30 Kuvaa sita miten hinnat reagoivat  Tutkimukset (ks. taulukko 2)
% alalle tuloon
(vi) Kysyntakerroin 1) 1-2 Kuvaa alalle tulon kysynta- Tutkimukset (ks. taulukko 2) ja Vaylavirasto
vaikutusta. Ottaa huomioon (2022a)
myos lisddntyneen tarjonnan
vaikutuksen kysyntaan.
(vii) Diskontto- r 6-8 %  Kuvaa yrityksen ulkoisen rahoi- Spring Advisor (2017), Boston Consulting
korko tuksen kustannusta ja oman paa-  Group (2016).
oman tuottovaadetta
(viii) Tehokas K; 14-18 Kuvaa sita, kuinka monta tuntia Kalibroitu niin, etta kaikissa skenaarioissa
lilkennointiaika tuntia  kalustolla pystytaan tehokkaasti jokaisella vuorolla on vahintaan puoli
ajamaan vuorokauden aika. tuntia aikaa kaantyd molemmissa lahto-
Huomioi esimerkiksi junien pisteissa
kaantdajat.
(ix) Kilpailutetusta 4 0-2,5 Oletus siita, kuinka paljon alalle Kalibroitu niin, etta alalle tulija saisi noin
liikenteesta saatu MEUR tulija kerda liikevoittoa kilpailu- kolmanneksen subventoidusta liikenteesta
tulo tetusta lilkenteesta (yksi isompi kokonaisuus) ja liikevoitto-
prosentti olisi viisi
(x) Kaluston n 25-35 Oletus siitd, kuinka pitkan ajan Ramboll (2017), VR (2023)
kayttoika vuotta operaattori pystyy toimimaan

hankkimallaan kalustolla open
access -lilkkenteessa

57 Suomalaisten operaattorien yleiskustannukset asettuvat noin 15-35 prosentin vélille (VR, 2023; Suomen asiakastieto 2023q;

Suomen asiakastieto 2023b). VR:n tilinp&étds on mahdollistanut liiketoiminnan muiden kulujen tarkemman erittelyn (hallinto,

kiinteistd, tele- ja tietohallintokulut), kun taas muiden operaattorien osalta on arvioitu liiketoiminnan muiden kulujen osuutta

kokonaiskustannuksista (pl. poistot). ltalialaisen operaattorin yleiskustannusten (other operating costs) osuus kaikista kustannuksista
(pl. poistot) oli 24 prosenttia vuonna 2019 ja 33 prosenttia vuonna 2020 (ltalo 2020).
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Tulokset

Seuraavaksi siirrytdén tarkastelemaan mallin tuottamia tuloksia. Kuviossa 15 on ensin raportoitu, kuinka suuressa
osassa simulointiskenaarioita reitti muodostui kannattavaksi alalle tulijalle. Kuviosta havaitaan, etté liikenndinti
muodostuu kaikissa skenaarioissa kannattavaksi Helsinki—-Oulu-, Helsinki-Rovaniemi- ja Helsinki-Vaasa-
reiteilld. Jokainen naistd reiteisté kulkee suuren osan matkasta pdéradalla ja pyséhtyy Tampereella. Lisdksi
Helsinki—Rovaniemi-reitin likenndinti on ollut markkinaehtoista vain Ouluun asti ja Oulusta eteenpéin osto-
liikennettd. Neljcinneksi kannattavin reitti alalle tulijalle on likennginti Helsingin ja Joensuun vélilla. Helsingin ja
Joensuun vilisellg reitilla liikenndinti muodostuu kannattavaksi 63 prosentissa skenaarioista. Muilla reiteillé
liikenndinti muodostuu kannattavaksi selvésti alle puolessa skenaarioita. Turun ja Helsingin vélillé liikenndinti on
kannattavaa kolmessa prosentissa skenaarioita ja Helsinki-Jyvéskylé—Pieksamaki-vélillé kahdessa prosentissa
skenaarioita. Muilla reiteilla liikenndinti ei muodostu kannattavaksi yhdessakaén skenaariossa.

Helsinki-Oulu

Helsinki-Vaasa

Helsinki-Rovaniemi

Helsinki-Joensuu

Helsinki-Turku

Helsinki-Pieksaméki

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Kannattavien skenaarioiden osuus (%)

Kuvio 15. Kannattavien skenaarioiden osuus kaikista skenaarioista reittivéleittdin.
Léhde: VR:n vuoroaineisto ja KKV:n simulointimalli.

Huomiot: Kuviossa on raporfoitu x-akselilla kannattavien skenaarioiden osuus reiteitidin. Kuviossa on vain ne reitit, jotka muodostuivat
kannattavaksi véhintddn yhdessé skenaariossa. Helsinki-Rovaniemi-reitti on ollut markkinaehtoista vain Ouluun asti ja jatkanut siitd eteen-
pdin osfoliikenteend.

Kuviossa 16 on kuvattu eri skenaarioiden kannattavuusjakauma reittivéleittdin. Skenaarioiden vélillé on merkit-
tévad vaihtelua nettonykyarvossa. Yksi merkittévé kannattavuuteen vaikuttava tekija on kéytetty diskonttokorko.
Esimerkiksi Helsinki—Oulu-vélilla suurimmalla kéytetyllé diskonttokorolla keskim&aréinen nettonykyarvo on noin
kolmanneksen pienempi kuin kéytettéessé pienintd diskonttokorkoa. Toinen merkittévésti kannattavuuteen
vaikuttava tekij@ on kysynnén muutos. Kun kysynnén muutoksen on oletettu olevan sama kuin hinnanmuutos (eli
esimerkiksi hinnan laskiessa kymmenen prosenttia kysyntd kasvaa kymmenen prosenttia) on keskimé&dréinen
kannattavuus yli 50 prosenttia pienempi kuin jos kysyntékerroin olisi kaksi, eli kysynt& muuttuisi kaksi kertaa
hintaa enemman. Tuloksista voidaan myés pédtellé jotain alalle tulijan optimaalisesta hinnoittelustrategiasta. Jos
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kysyntékerroin on kaksi, alalle tulijan kannattavuus on korkein, kun hintojen lasku on 20 tai 30 prosenttia. Jos
taas kysyntékerroin on yksi, niin suurimmat voitot saavutetaan 10 prosentin hintojen laskulla. Optimaalinen
hintamuutos on siis yhteydessd kysynnén hintajoustoon. Jos alalle tulijan annettaisiin mallissa valita hinnat,
asettuisivat ne siis matalammaksi, jos kysyntdkerroin olisi kaksi, kuin jos kysyntékerroin olisi yksi.*® Todellisuu-
dessa alalle tulijan hinnoitteluun vaikuttaisi my&s VR:n hintareaktio ja alalle tulijan optimaalisen hintarektion
ratkaiseminen vaatisi VR:n ja alalle tulijan vélisen hintapelin mallintamista.

10.0%

7.5%

5.0% o

Prosenttia skenaarioista

2.5% u

0.0%

0 30 60 90
NPV (= Diskontatut tuotot - kaluston hankintakustannukset)

. Helsinki-Oulu I:' Helsinki-Vaasa |:| Helsinki-Turku
I:' Helsinki-Rovaniemi I:' Helsinki-Joensuu |:| Helsinki-Pieksamaki

Kuvio 16. Kannattavuusjakauma reittivéleittéin.
Léhde: VR:n vuoroaineisto ja KKV:n simulointimalli.

Huomiot: Kuviossa on raportoitu véhintddn yhdesséd skenaariossa kannatfavaksi muodostuneiden reittien netfonykyarvon jakavma eri
skenaarioissa. Nettonykyarvo on laskettu véhentdmdlld reitin diskontatuista tuotoista operointiin tarvittavan kaluston hankintakustannuk-
set

Seuraavaksi kuviossa 17 on tarkasteltu sitd, kuinka suureen osaan henkilkilometreisté open access -kilpailu
voisi vaikuttaa. Kuviossa “Kilpailu vaikuttaa suoraan” (punaiset palkit) kuvaa vaikutusta niihin vuoroihin, joille
alalle tulija tulee ja “Kilpailu vaikuttaa epésuorasti” (siniset palkit) kuvaa vaikutusta koko reittiin, eli esimerkiksi
Helsinki—Oulu-vélin aamu- ja iltavuoron likenndinti vs. koko Helsinki—-Oulu-vélin liikennginti. Jakajana on
k&ytetty markkinaehtoisen liikenteen kokonaishenkilékilometrim&aréaa (3060 milj.) vuonna 2019. Suurimmassa
osassa skenaarioita suora vaikutus kohdistuu noin 20-40 prosenttiin kaikista henkildkilometreistd ja epdsuora
vaikutus noin 50-70 prosenttiin kaikista henkildkilometreistd. Kayténnéssé on mahdollista, efté osuus jéisi
pienemmdksi, jos alalle tulija valitsisi VR:a& lyhyempid reittejé pddradalla (esim. Helsinki-Tampere).

58 Huom: kysyntakerroin kuvaa téssé koko markkinan kohtaamaa hintajoustoa, eikd yksittéisen operaattorin kohtaamaa hintajoustoa.
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Kuvio 17. Kuinka suureen osaan markkinaehtoisen likkenteen henkilskilometreisté open access -kilpailu
vaikuttaisi.

Léhde: VR:n vuoroaineisto ja KKV:n simulointimalli.

Huomiot: Kuviossa on x-akselilla se osuus henkilékilometreistd, johon open access -kilpailu vaikuttaisi. “Kilpailv vaikuttaa svoraan” -
palkeissa osoittajana on niiden vuorojen henkilékilometrit, joilla alalle tulija alkaa mallissa liikenndidé. “Kilpailv vaikutiaa epdsuvorasti” -
palkeissa osoiftajana on puolestaan niiden reittien kokonaishenkilékilometrit, joilla alalle tulija alkaa likennsidd. Némé molemmat on
suhteutettu markkinaehioisen liikenteen kokonaishenkilékilometrimédréén (3 060 milj.) vvonna 20179.

Seuraavaksi reittikohtaiset nettonykyarvoluvut on aggregoitu skenaariotasolle. Skenaariotason laskelmassa on
huomioitu alalle tulijalle syntyvét yleiskustannukset seké mahdolliset muut voitot henkildjunaliikenteestd, jotka
voisivat syntyd kilpailutetussa liikenteessé toimimisesta. Kuviossa 18 on esitetty punaisella skenaariot, joissa
alalle tulija ei saa lainkaan tuloja kilpailutetusta liikenteestd. Nettonykyarvojen keskiarvoa yli eri skenaarioiden
ilman kilpailutettua lilkennettd on kuvattu punaisella viivalla. Keskim&érdinen nettonykyarvo j&& hieman nega-
tiiviseksi ilman tuloja kilpailutetusta liikenteestd. Reittikohtaiset voitot markkinaehtoisesta liikenteestd eivét siis
keskimdadarin riité kattamaan alalle tulijalle toiminnasta syntyvié kiinteitd kustannuksia.

Kuviossa 18 on lisgksi sinisella esitetty nettonykyarvot skenaarioissa, joissa alalle tulija saa markkinaehtoisen
likenteen lisaksi tuloja kilpailutetusta liikenteestd. Laskelmassa on oletettu, ettd kilpailutetusta liikenteestd saatu
liikevoitto olisi 2,5 miljoonaa euroa. Témé on saatu olettamalla, ettd alalle tulija saisi subventoidussa liikenteessé
noin yhden kolmanneksen markkinaosuuden ja sen likevoitto sopimuksissa olisi viisi prosenttia. Kilpailutetusta
likenteestd saatujen tulojen huomioimisen jélkeen nettonykyarvo muuttuu positiiviseksi.>® Keskimé&drdinen

59 Alalle tulija voisi potentiaalisesti likennaidé rautatieliikenteen liséksi myds muuta raideliikennettd, kuten metrolikennetté. Esimerkiksi

Ruotsin open access -liikenteessd operoiva MTR toimii my&s Tukholman metron operaattorina. My&s toiminta linja-autoliikenteessd
on mahdollista. Esimerkiksi FlixTrain on osa konsernia, joka toimii my&s linja-autoliikenteessd FlixBus-nimellé.

65



HENKILOJUNALIIKENTEEN JARJESTAMISVAIHTOEHTOJEN ARVIOINTIA

nettonykyarvo on 24 miljoonaa euroa ja se on positiivinen 63 prosentissa skenaarioita. Kun raideliikenne-
operaattorilla on toimintaa seké kilpailutetussa etté markkinaehtoisessa liikenteessd, jakautuvat yleiskustannukset
laajemmalle kokonaisuudelle ja sité kautta alalle tulon kannattavuus paranee. Mallista saatu tulos on yhden-
mukainen KKV:n tekemén kyselytutkimuksen kanssa. Kyselytutkimuksessa tiedusteltiin HSL-kilpailutukseen
osallistuneilta kansainvélisilté junayhtiilté, mikd olisi heidén mielestédn kannattavin malli Suomessa toimimiselle.
Kyselyssa kannattavimpana mallina pidettiin toimimista sekd kilpailutetussa liikenteessd ettd open access -liiken-
teessd.

4%

3%

2%
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Kuvio 18. Kilpailutetun liikenteen vaikutus alalle tulon kannattavuuteen.
Léhde: VR:n vuoroaineisto ja KKV:n simulointimally.

Huomiot: Kuviossa on esitetty skenaariokohtaisten nettonykyarvojen jakauma. Témd on saatu summaamalla kaikkien skenaariossa
kannattavaksi muodostuneiden reittien nettonykyarvot yhteen ja véhentémdlld téstd Suomessa foimimisesta aiheutuvien yleiskustannusten
nettonykyarvo (punaiset palkit). Kuviossa on liséksi esitetty nettonykyarvot skenaarioissa, joissa alalle tulja saa markkinaehtoisen
likenteen liséksi tuloja kilpailutetusta liikenteestd (siniset palkit). Tdssé on olefettu, ettd kilpailutetusta liikenteestd saatu liikevoitto olisi 2,5
miljoonaa euroa.

Alalle tulija hankkii mallin tuottamissa skenaarioissa keskimé&arin kymmenen séhkémoottorijunaa, jotka maksavat
keskimadrin yhteensé 128 miljoonaa euroa. Jos tarkastellaan vain niitd skenaarioita, jotka muodostuvat kannat-
taviksi kiinteiden yleiskustannusten ja kilpailutetusta liikenteestd saatavien tulojen huomioimisen jélkeen, vastaa-
vat luvut ovat 11 sdhkémoottorijunaa ja 143 miljoonaa euroa. Vertailun vuoksi MTR hankki Stadlerilta kuusi
séihkémoottorijunaa 70 miljoonalla eurolla aloittaessaan likenndinnin Tukholman ja Géteborgin vélillé (Railway
Technology, 2015). Keskeinen ero simulaation ja MTR:n liketoimintamallin vélilla on se, ettd simulaatiossa alalle

60 Tyoreessa Rambollin selvityksessé kaksi kolmesta haastatellusta suomalaisesta asiantuntijasta toteaa, etté alalle tulon

todennd&kaisyys markkinaehtoiseen liikenteeseen nousisi, jos kilpailutetun likenteen maéré kasvaisi (Ramboll, 2023).
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tulija operoi useammalla séhkémoottorijunalla yhtd vuoroa.®' Témé on seurausta siitd, ettd mallissa alalle tulija
pakotetaan valitsemaan yhtd suuri kapasiteetti kuin VR:ll& on nykyisin keskimé&arin samalla vuorolla. Ruotsin esi-
merkki viittaisi siihen, ett& alalle tulijan kannattaa valita pienempi kapasiteetti ja pyrkié likennéimaén mahdolli-
simman korkealla téyttéasteella eiké mitoittaa kapasiteettia palvelemaan koko reitin kysynt&a. Témé oletus saat-
taa vadristad tuloksia reittikohtaisesti hieman eri tavalla. Esimerkiksi Turku—Helsinki-Turku-vélilla alalle tulija
pddtyy oletuksen takia valitsemaan vaunuja ja vetureita, koska VR:n keskimdérdinen kapasiteetti reittivalilla
ylittéd hieman mallissa oletetun yhden sdhkémoottorijunan kapasiteetin. Koska mallissa on tehty my&s muita
alalle tulijan kannattavuuden nékékulmasta konservatiivisia oletuksia, sen perusteella ei voida vielé sulkea pois
alalle tuloa Turun ja Helsingin ja Pieksédmé&en ja Helsingin vélisille reiteille.

Herkkyystarkastelun avulla voidaan arvioida, millaisia vaikutuksia erilaisilla kustannusmuutoksilla on alalle tulon
kannattavuuteen. Ratamaksu on esimerkki kustannuskomponentista, johon voidaan suoraan vaikuttaa julkisen
tahon toimesta. Ratamaksujen alentaminen johtaa mallissa siihen, ettd alalle tulon kannattavuus paranee. llman
ratamaksuja mallin tuottamien kannattavien skenaarioiden osuus nousee Helsingin ja Joensuun vdlilla 63
prosentista 81 prosenttiin, Helsingin ja Turun vélilla kolmesta prosentista 11 prosenttiin ja Helsingin ja Pieksa-
méen vilillé kahdesta prosentista 12 prosenttiin. Aggregaattiskenaarioiden nettonykyarvojen keskiarvo (17 mil;.
euroa) puolestaan muodostuu positiiviseksi my&s ilman kilpailutetusta likenteestd saatavia tuloja. Ratamaksujen
asettamiseen liittyy kansallista ja EU-sédntelyd, joka voi rajoittaa esimerkiksi sité, kuinka alas ne voidaan asettaa.
Ratamaksut on |&htdkohtaisesti asetettava niiden kustannusten perusteella, jotka aiheutuvat suoraan juna-
likenteen harjoittamisesta.  EU-sadéntely kuitenkin mahdollistaa mé&dréaikaiset alennukset vuden rautatie-
liikenteen kehittdmisen kannustamiseksi.

Yhteenvetona voidaan todeta, etté mallin tulokset viittaavat siihen, ettéi Suomessa voisi toimia markkinaehtoisessa
likenteessda useampi toimija. Toisaalta tulosten perusteella vaikuttaa silt, etté toteutuakseen tama vaatii sit, ettd
alalle tulijalla on mahdollisuuksia toimia myés kilpailutetussa likenteessd tai jollain muulla markkinalla, jotta se
voisi jakaa ja kattaa toiminnan yleiskustannukset. Téllainen markkina voisi olla muiden raideliikenteen kulku-
muotojen (raitiovaunuliikenne ja metroliikenne) liséksi esimerkiksi bussimarkking, jolla on perusteltua olettaq, ettd
osa yleiskustannuksista, kuten lippujarjestelmat ja markkinointi, ovat yhteisié raideliikennetoimintojen kanssa.
Laskelmien perusteella jo pieni likevoitto kilpailutetusta likenteestd tekee Suomessa toimimisesta keskimé&érin
kannattavaa.

Mallin tulosten perusteella alalle tulo keskittyisi todenndkaisesti paéradalle. Mallin tuottamissa tuloksissa keski-
md&drin kannattavaksi muodostuivat Helsingistéd Ouluun, Vaasaan ja Rovaniemelle suuntautuvat reitit. Jokainen
ndistd sisdltad valipysdhdyksen Tampereelle, josta syntyy merkittédva osa reitin liikevaihdosta. Mallin perusteella
ei ole mahdollista arvioida, liikennéisiké alalle tulija vain Helsingin ja Tampereen vélié vai jatkaisiko se siitd
Ouluun, Vaasaan tai Rovaniemelle. Jos liikenndinti kohdistuisi vain Tampereen ja Helsingin vélille, laskisi se
edells esitettyjd arvioita siitd, kuinka suurelle osalle suoritetta open access -kilpailua kohdistuisi. Kuitenkin yksi-
n&dn Helsingin ja Tampereen vélillé matkustaa vuosittain kaukoliikenteessa yli viisi miljoonaa matkustajaa, joka
vastaa yli kolmannesta koko kaukoliikenteen volyymistd. Kilpailua yksistéén Tampereen ja Helsingin vélilla
voitaisiin siten pitdd merkittévéné Suomen henkilsjunaliikennejdrjestelmén nékdkulmasta.

Edella kasitellysti kilpailua open access -liikenteessd voidaan edesauttaa kilpailuttamalla kannattamatonta
likennettd ja siten luomalla alalle tulijalle myds muita liiketoimintamahdollisuuksia Suomessa. Toinen tapa

¢! Alalle tulija paétyy mallissa valitsemaan pédasiallisesti séhkémoottorijunia. Alalle tulija valitsee mallissa vetureita ja vaunuja

ainoastaan reiteille Helsinki-Turku ja Helsinki-Pieksémdéki, jotka muodostuvat kannattaviksi vain muutamissa skenaarioissa.
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edist&d kilpailun syntymisté markkinaehtoisessa liikenteessé on tarjota alalle tulijalle paésy markkina-aineistoon,
kuten tietoihin rataverkon matkustajavirroista. Nykyiselldén némé ovat Suomessa saatavilla reittivélikohtaisesti.
Jatkossa tiedot voisi olla saatavilla tarkemmin esimerkiksi niin, etté tiedot matkustajaméadristé olisi saatavilla
vuorokohtaisesti. Tém& mahdollistaisi potentiaalisille alalle tulijoille kannattavuuden tarkemman mallintamisen ja
tasaisi kilpailuedellytyksié suhteessa VR:adn, jolle on kertynyt kattavat tiedot markkinasta monopoliasemassa
operoinnin seurauksena. Némd kilpailua edistdvét toimenpiteet olisi mahdollista toteuttaa ilman merkittévié
kustannuksia tai tunnistettuja haitallisia vaikutuksia. Sen sijaan muut edellé luvussa 4.1 késitellyt vapaan markki-
noille tulon kilpailua edistévét toimet, eli julkinen kalustoyhtid, joka vuokraisi kalustoa vapaan markkinalle tulon
liikenteeseen sekd tunnettuihin lipunmyyntikanaviin paésyn helpottaminen, voivat synnyttéé kustannuksia, joten
niiden tarve tulisi arvioida huolella. Etenkin kalustoyhtion osalta yksi tapa edetd olisi seurata markkinan kehitty-
mistd sen jalkeen, kun kilpailutetun likenteen osuutta on kasvatettu, ja arvioida toimenpiteen tarvetta uudelleen.

Mallin tulosten perusteella voidaan arvioida sitd, millaisia vaikutuksia open access -liikenteen kilpailulla olisi
Suomen henkilsjunaliikennejériestelmélle. Keskimé&arin mallissa henkildkilometrit kasvavat alalle tulon seurauk-
sena 300 miljoonalla henkilkilometrillé. Téma vastaa noin 6,3 prosenttia Suomen rautatieliikenteen kokonais-
henkilkilometrimaarasta vuonna 2019. Suurimmillaan lisdys henkildkilometreissé on simulointimallissa noin
800 miljoonaa. Téssé skenaariossa alalle tulo kohdistuisi kuudelle reitille ja oletettu hintojen lasku on 30
prosenttia ja kysyntékerroin kaksi. Tarkasteltaessa simulointimallin tuloksia koskien henkilékilometrien kasvua on
syyté huomioida, ettd siind missé alalle tulijan kannattavuuden nékékulmasta malli perustuu konservatiivisiin
oletuksiin, niin henkilékilometrien liséys voi tulla mallissa yliarvioiduksi, koska laskentamallissa oletetaan, ettd
rataverkolle mahtuisi lisévuoroja. Jos VR joutuisi véhentémdén omaa vuorotarjontaansa, jdisi kysynndn kasvu
simulointimallissa johdettua arviota pienemméksi. Simulointimallista johdettu arvio henkildkilometrien kasvusta
jaa selvasti esimerkiksi isojen ratahankkeiden yhteydessd esitetyista arvioista henkilékilometrien kasvusta. Tulok-
set osittain viittaavatkin siihen, ettd erittéin merkittévaa liséysta junaliikenteen henkildkilometreissé on haastavaa
saavuttaa ilman julkisten panostusten lisG&amistd.

Mallin perusteella voidaan myés arvioida, kuinka paljon kilpailu hyddyttéisi kuluttajia. Jos lippuhintojen lasku
kohdistuisi vain vuoroille, joille syntyi mallissa alalle tuloa, asiakkaat saéstéisivét keskimadrin noin 15 miljoonaa
euroa. Jos hintojen lasku taas kohdistuisi alalle tulon jélkeen reitin kaikille vuoroille, olisi keskim&érdinen sadstd
30 miljoonaa euroa. Alalle tulo todenndkaisesti vaikuttaa myés sellaisten vuorojen hinnoitteluun, joihin ei
kohdistu suoraan kilpailua, mutta t&mé vaikutus on pienempi kuin niihin vuoroihin, joille kohdistuu suoraan
kilpailua. Arviota 30 miljoonan euron sadstdstd voidaan siis pitdé ylérajana ja 15 miljoonan euron arviota
alarajana alalle tulon todellisista hintavaikutuksista. Edelld henkildkilometrien kasvua arvioitaessa ei otettu
huomioon hintojen laskua vuoroillg, joille ei kohdistu suoraan kilpailua. Témén huomiociminen kasvattaisi arviota
alalle tulon vaikutuksista henkilékilometrien kasvuun. Hintojen lasku |ghtékohtaisesti laskee yritysten voittoja.
Toisaalta kilpailun liséantyminen voi johtaa siihen, ettd tuotannollinen tehokkuus paranee ja tdmé voi osaltaan
pienentad kilpailun vaikutusta voittoihin. Esimerkiksi VR:n vuosina 2015 ja 2016 toteuttama hintojen lasku ei
vaikuttanut juurikaan laskeneen VR:n kannattavuutta vaan pdinvastoin VR:n voitot kasvoivat vuosina 2017 -

2019 (Buri ym., 2022aq).
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7 SUOMEN HENKILOJUNALIIKENTEEN KILPAILUTTAMISEEN LIITTYVIA
NAKOKOHTIA

Téssé luvussa arvioidaan junalikenteen kilpailuttamiseen liittyvia nékékohtia. Ensin on arvioitu siitd, missé
laajuudessa Suomessa tulisi kilpailuttaa henkildjunaliikenteen operointipalveluita. Toisessa luvussa on tarkasteltu
sitd, kenen tulisi Suomessa jérjest&d ja organisoida henkildjunalikenteen kilpailutukset, ja miten ne tulisi rahoit-
taa. Témén jglkeen on késitelty tarkemmin, miten kilpailutuksiin voidaan luoda edellytykset kilpailun syntymiselle.
Luvussa on késitelty sek& kalustoyhtion perustamista etté kilpailutettavien sopimusten kokoluokkaa. Lopuksi on
vield lyhyesti kasitelty sitd, miten alueellisen liikenteen kilpailutuksissa tulisi ottaa huomioon matkaketjut.

7.1 Tuetun liikenteen kilpailuttaminen ja kannattavan liikenteen yhdistéminen julkisiin hankin-
toihin

Useissa Euroopan maissa on p&ddytty kilpailuttamaan reitit, joille tarjontaa ei synny markkinaehtoisesti. Kannat-
tamattoman likenteen liséksi ainakin Isossa-Britanniassa ja Norjassa on kilpailutettu liikennettd, joka olisi
kannattavaa ilman julkista tukeakin. Tutkimuskirjallisuuden perusteella kannattamattoman liikenteen kilpailutta-
minen on véhentényt merkittévésti tilaajan kustannuksia, eikd se ole aiheuttanut merkittévia lisékustannuksia.
Lisgksi se edistad edellisen luvun tulosten perusteella myés alalle tuloa markkinaehtoiseen liikenteeseen. Naisté
syistd kilpailuttamista voidaan pitdd tehokkaimpana tapana hankkia kannattamattoman liikenteen operointi-
palvelua Suomessa. Raportin yksi keskeinen johtop&atds onkin, etté jatkossa Suomessa tulisi kilpailuttaa koko
julkisesti tuetun liikenteen operointi.

Nykyisellaén julkisesti tuetun liikenteen operoinnista maksetaan vuosittain noin 70-80 miljoonaa euroa.
Tutkimuskirjallisuuden perusteella siirtyminen suorahankinnoista tarjouskilpailuihin on johtanut 20-40 prosenttia
halvempiin hankintahintoihin. Suomen nykyisesté julkisesti tuetusta lilkenteesté noin puolet on jo kilpailutettu ja
siten kilpailuttamisen hydtyjd on jo osin ulosmitattu. Toisaalta ilman laajempaa kilpailutusmarkkinaa Helsingin
seudun |8hijunalikenteessé kilpailuttamisella saadut hyédyt voisivat tulevissa kilpailutuksissa vaarantua, silla
useamman tarjouksen houkutteleminen on haastavaa, jos Suomessa ei ole tarjolla my&s muita raideliikenteen
operointia koskevia kilpailutuksia. Keskeinen syy sille, ettéd HSL:n léhijunaliikenteen kilpailutukseen osallistui
lopulta vain kaksi toimijaq, oli se, ettd Suomessa peruttiin muut suunnitellut henkiléliikenteen kilpailutukset (Buri
ym., 2022a). Kannattamattoman liikenteen kilpailuttamisen vaikutuksia arvioitaessa tulee myds huomioida, ettd
se edesauttaa kilpailun syntymistd markkinaehtoiseen liikenteeseen laajentamalla operaattoreille Suomessa
tarjolla olevia liiketoimintamahdollisuuksia.

Tutkimuskirjallisuudesta ei ole johdettavissa yhté selvaé tulosta liittyen siihen, kannattaisiko hankintoihin siséllyt-
tad liikennettd, joka olisi kannattavaa myés ilman julkista tukea, eikd EU-saéntelykddn aseta samalla tavalla
velvoitteita kannattavan liikenteen kilpailuttamiselle. Keskeiseksi kysymykseksi kannattavan liikenteen kilpailutus-
ten hyéty|d ja haittoja arvioitaessa tunnistettiin se, missd mddrin liikenteeseen syntyisi kilpailua ilman kilpailutusta.
Luvussa 6.2 tarkasteltiin empiirisesti, missé laajuudessa Suomen nykyiseen markkinaehtoiseen liikenteeseen voisi
syntyd kilpailua. Tulosten perusteella alalle tuloa voisi kohdistua etenkin p&dradalle. Vaikka reittim&aréisesti
p&érata muodostaa vain pienehkdn osan markkinaehtoisen liikenteen reiteistd, henkilékilometreillé tarkasteltuna
pddradan likenndinti vastaa yli puolta koko nykyisen markkinaehtoisen liikenteen volyymista. Paéradan ulko-
puolellakin alalle tuloa voisi potentiaalisesti olla varsinkin Helsingin ja Joensuun vélisella reitilla. Kokonaisuudes-
saan vapaan markkinalle tulon kautta syntyvén kilpailun arvioidaan kohdistuvan noin 50-70 prosenttiin
markkinaehtoisen liikenteen henkilskilometreisté.
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Edellisessd luvussa arvioitiin, ettéd open access -kilpailu voisi johtaa lippujen hintojen laskuun noin 15-30
miljoonalla eurolla ja lisétéd matkustajamééria noin 300 miljoonalla henkilskilometrillg. Pahimmillaan kilpailu-
tusmalli, jossa yhdistelladén kannattavaa ja kannattamatonta liikennettd, voi johtaa alalle tulon ja hintakilpailun
rajautumiseen. Jos ndin kévisi, vilkkaasti liikennéidyilla reiteilld kulkevat matkustajat eivét padse hydtymdén
hintakilpailusta ja tarjonnan kasvusta. Kannattavan liikenteen kilpailuttamisella voitaisiin kerété valtiolle tuloja
nettomallisella kilpailutuksella, jossa operaattori ker&d lipputulot. Valtiolle kerétyt tulot osaltaan kompensoisivat
hintakilpailun rajautumisesta aiheutuvaa haittaa, mutta kilpailun rajautumisesta syntyisi kuitenkin léhtékohtaisesti
hyvinvointitappio, jota ei pystytd kokonaan kattamaan kilpailutuksesta saaduilla tuloilla.

Suomessa linja-autojen kaukoliikenteessé paketoitiin ennen 2010-lukua ja osin 2010-luvulla kannattavan ja
kannattamattoman liikenteen operointia. Ennen alalle tulon vapautumista linja-autojen kaukoliikenteen saéntely
toimi niin, ettd oikeuteen liikennéidé kannattavia reittejé voitiin yhdistaa velvoite liikennéidé kannattamattomia
reittejc. Kéyténndssd malli rajoitti kilpailua kannattavilla reiteill&®?, misté koitui merkittévé kustannus kuluttaiille.
Kun kilpailu vapautui, hinnat laskivat 29 prosenttia reiteillg, joilla kilpailu lisééntyi (Buri ym., 2022b). Tarjonta
lisécintyi isojen kaupunkien vélisill reiteilld, jossa vapautumisen jélkeen operoi useampi toimija. Kilpailun
vapautuminen johti myds téyttdasteiden merkittdvédn kasvuun. Linja-autojen kaukolikenteen esimerkki osoittag,
etté kilpailun rajaaminen vilkkaasti likennaidyilla reiteilld voi johtaa merkittéviinkin hyvinvointitappioihin. Témén
raportin yksi keskeinen johtop&dtds on se, ettd jatkossa Suomessa ei tulisi ehkdéisté alalle tuloa ja reittikohtaisen
kilpailun syntymisté henkildjunaliikenteessé tarpeettoman laajoilla julkisilla hankinnoilla.

Téssd raportissa ei ole tuotettu arviota siitd, tulisiko Suomessa kilpailuttaa sellainen nykyiseen markkinaehtoiseen
likenteeseen sisdltyva liikenne, jossa ei ole edellytyksié vapaan markkinalle tulon kautta syntyvélle kilpailulle.
Edella kasitellysti téllaisen péaatdksen tulisi perustua kilpailuttamisesta saatujen hyétyjen ja kilpailuttamisesta
syntyvien kustannusten arviointiin. Suomessa yksi tekijé, joka puoltaa sellaisen kannattavan liikenteen kilpailut-
tamista, jossa ei ole edellytyksia reittikohtaisen kilpailun syntymiselle on se, ettd isompi kilpailutetun likenteen
markkina houkuttelisi Suomeen vusia henkiléjunaliikenneoperaattoreita.

Toisaalta Suomessa on kustannusten osalta syytd kiinnittad erityisté huomiota siihen, miten kannattavan liikkenteen
kilpailuttaminen vaikuttaisi junaliikenteen synergia- ja mittakaavaetuihin. Kuten jaliempéné luvussa 7.3 todetaan,
edellyttéd aidon kilpailun muodostuminen henkildjunaliikenteen kilpailutuksiin Suomen olosuhteissa toden-
nékoisesti sitd, ettd liikenteen tilaaja tarjoaa likenndinnissa kéytettdvan kaluston kilpailutuksen voittajan
kayttddn. Tama tarkoittaisi kdyténndssa sitd, ettd kilpailutetussa liikenteessa kaytettéva kalusto siirretéan VR:lté
erilliseen kalustoyhtiédn. Jos kilpailutuksiin siséllytetdén kannattavaa liikennettd, voi témé johtaa Suomen tilan-
teessa synergiamenetyksiin, silléd VR hoitaa nykyisin kaukojunalikennetté samalla vetokalustolla kuin tavara-
junaliikennettd. Jos kaukojunalikenteessd kdytettdvad vetokalustoa siirretédn laajassa mittakaavassa kalusto-
yhtidén ja niilla harjoitettavaa kilpailutettua kaukolikennetté pédtyy operoimaan joku muu kuin VR, poistuu tdmé

62 Vyosina 2009-2018 liikennainti reiteilld edellytti viranomaisen mydntémad reittilikennelupaa. Viranomaisella oli oikeus hyléta

reittiliikennelupahakemus, jos se katsoi haetun likenteen aiheuttavan jatkuvaa ja vakavaa haittaa viranomaisen tilaamalle
likenteelle (ks. joukkoliikennelain (869,/2009) 22.2 §). Jatkuvan ja vakavan haitan arvioinnissa ofettiin huomioon muun muassa
vuorojen aikataulujen &heisyys ja pysdhtymisk&yténtdjen samankaltaisuus (jatkuvan ja vakavan haitan arvioinnista tarkemmin ks.
esim. liikenne- ja viestintéministerié (2012) sek& KHO:n muu p&étss 2042,/2017, 2043/2017,2044,/2017,2045/2017,
2046/2017,2047/2017 ja 2048/2017). Reittilikennelupahakemukset, jotka kohdistuivat samalle reitille olemassa olevan
likenteen kanssa, padsadntdisesti hyléttiin, eivétkd valitukset tyypillisesti menestyneet tuomioistuimissa. Menettely, jossa
viranomainen arvioi uuden liikenteen tilatulle liikenteelle aiheuttamaa haittaa, muistuttaa éheisesti edelléd luvussa 4.2 kuvattua
Rautatiealan sééntelyelimen tasapainotestid, jossa se arvioi, vaarantaako haettu uusi junaliikenne viranomaisen hankkiman
sopimusliikenteen kannattavuuden. Viranomainen voi edelleen my&ntdd yksinoikeuksia, jos se padttad jérjestéd
palvelusopimusasetuksen mukaista liikennettd (ks. liikennepalvelulain 171.2 §).
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kaluston yhteiskéytén mahdollisuus.®® Vastaavaa uhkaa synergiamenetyksistd ei ole siirrettdessa sellaista kalus-
toa, jota kéytetdén vain henkildjunaliikenteessd. Témé koskee erityisesti kannattamattomassa likenteessa
kaytettdvad lahijuna- ja kiskobussikalustoa, mutta myés kannattavassa liikenteessd kdytettdvéd Pendolino-
kalustoa. Kannattavan ja kannattamattoman lilkenteen hankkiminen yhtend kokonaisuutena voi toisaalta
mahdollistaa mittakaavaetujen tavoittelun, mutta koska Suomessa kannattavaa ja kannattamatonta liikennetté
hoidetaan pitkalti eri kalustoilla, ei yhdistdmiselld todennékadisesti saavutettaisi merkittévia mittakaavaetuja.

Suomessa on 2030-luvun alussa erdéntyméssé sekd padkaupunkiseudun l&hijunalikennettd ettd LVM:n nykyistd
ostoliikennetté koskeva sopimus. Koko tuettu liikenne voidaan siis kilpailuttaa 2030-luvun alussa. Téssé yhtey-
dessd voisi olla mahdollista kilpailuttaa myds jotain nykyisesté markkinaehtoisesta likenteestd. Témén jalkeen
voitaisiin seurata, syntyyké muuhun likenteeseen kilpailua ja arvioida, onko tarvetta kilpailuttaa liikennetté tata
laajemmin tai edistad kilpailun syntymistd henkildjunaliikenteeseen muilla tavoin. Suomessa on tulossa 2030-
luvulla kilpailutettavaksi myds muita raideliikenteen operointia koskevia sopimuksia. Tampereen raitiovaunun
operointia koskeva sopimus erdéntyy vuonna 2031 ja liséksi HSL suunnittelee Raide-Jokerin operoinnin
kilpailuttamista. Nykyinen suorahankintasopimus HKL:n kanssa on p&attyméssé viimeistédan elokuussa 2032.
Kokonaisuudessaan Tampereen raitiovaunun ja Raide-Jokerin operointikustannukset ovat vuositasolla yhteensé
noin 15 miljoonaa euroa.®* HSL harkitsee myds metroliikenteen operoinnin kilpailuttamista.®> Metroliikenteen
operointikustannukset ovat vuosittain noin 40 miljoonaa euroa (HSL, 2019). Myds néiden liikenndintikoko-
naisuuksien kilpailuttaminen voisi liséta kansainvélisten toimijoiden kiinnostusta Suomen raideliikennemarkkinaa
kohtaan.

7.2 Kilpailutusten jérjestdjé

Suomessa toimivaltaisia hankintaviranomaisia junalikenteessé ovat talla hetkelld HSL ja LVM. HSL hankkii
padkaupunkiseudun léhijunaliikennetté ja kattaa siitd aiheutuvat kustannukset itse asiakkailta kerdéamillaén
lipputuloilla sekd omalla suoralla budjettirahoituksella. HSL:n toimintaa rahoittavat HSL-alueen kunnat. LVM taas
hankkii ostoliikennettd, joka luvussa 5.2 késitellysti siséltéa useita eri kokonaisuuksia. Ostoliikenteen julkinen tuki
tulee valtaosin valtion budjetista.®® Potentiaalinen ongelma LVM:n ostoliikenteessé on se, ettd etenkin alueelli-
sessa liikenteessd liikenteen hyédyt kohdistuvat tietylle alueelle, mutta kustannukset katetaan valtion budjetista.
Témé voi johtaa siihen, ettd alueet pyrkivéat ajamaan valtion budiettiin liikennettd, jota ne eivéat hankkisi, jos
likenn&innin kustannus kohdistuisi taysimédrdisesti alueelle, tai jonka ne hankkisivat ilman valtion téyté rahoi-
tusta toisella kulkumuodolla.

Taulukossa 5 on esitetty julkisesti tuetun likenteen subventioasteita vuosina 2019 ja 2022. Subventioaste on
laskettu véhentéméllg likenteen kustannuksista lipputulot ja jakamalla erotus liikenteen kustannuksilla. Kustan-
nukset on otettu huomioon téysimadrdisesti, eli ne sisaltévét muuttuvien kustannusten liséksi seké kiintedt yleis-
kustannukset, kuten hallintohenkilskunnan palkat ja markkinoinnin, etté kaluston poistot. Merkittévé osa hallin-
non ja markkinoinnin kustannuksista olisi todenndkéisesti syntynyt VR:lle my8s ilman subventoitua likennetté ja

63 Ks. kaluston yhteiskéytén synergiaeduista tarkemmin Boston Consulting Group (2016) ja Spring Advisor (2017).

% VR:n ja Tampereen kaupungin vélinen sopimus Tampereen raitiovaunun kilpailutuksesta on arvoltaan noin seitsemén miljoonaa

euroa vuodessa. Raide-Jokerin vuosittaisiksi operointikustannuksiksi on arvioitu noin seitsemén miljoonaa euroa (Flou, 2019).
5 Ruotsissa vapaan markkinalle tulon mallin kautta Tukholma-Géteborg-vilié operoiva MTR toimii mys Tukholman metroliikenteen
operaattorina. HSL:n suunnitelmista koskien metroliikenteen kilpailuttamista ks. HSL (2022a).
¢ Ostoliikennesopimus sisdltéd vihdisessé madrin Tampereen seudun lghijunaliikennettd, jonka kuluja on katettu alueilta (Tampereen

kaupunki, 2021).
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siten niiden huomioiminen hieman yliarvioi liikenteen todellisia subventioasteita. Kéytéssd oleva aineisto ei
kuitenkaan mahdollistanut kyseisten kulujen tarkempaa kohdentamisesta nimenomaisesti tuetulle liikenteelle.

Subventioasteet vaihtelevat eri kokonaisuuksissa nollan ja reilun 80 prosentin vélillé. Korkein subventioaste on
kiskobussiliikenteessd, jossa subventioasteet ovat pienimmilléénkin yli 60 prosenttia. Kiskobussiliikenteessé yksi
henkilokilometri tarvitsi tukea keskimé&drin 0,23 senttid vuonna 2019, eli esimerkiksi 100 kilometrin matkalla
subventioksi muodostuu 23 euroa. Muussa henkiléjunaliikenteessa subventioasteet muodostuivat huomattavasti
pienemmiksi. Julkisesti tuetuilla InterCity- ja Pendolino-vuoroilla subventioaste on ollut noin 50 prosenttia. Y&-
junaliikenteessé liikennéinti olisi ollut vuonna 2019 kannattavaa VR:lle myds ilman julkista tukea ja subventioaste
j@i melko pieneksi myds vuonna 2022. Etelé-Suomen taajamajunalikenteessé subventioaste taas oli 30
prosenttia vuonna 2019 ja kasvoi 56 prosenttiin vuonna 2022.

HSL:n lahijunaliikenteessé subventioastetta ei ole suoraan saatavilla, koska HSL:n lipunmyynti ei suoraan
kohdistu eri likennemuodoille. Lipputuloja voi allokoida eri likennemuodoille esimerkiksi matkustajakilometrien
tai matkamaérien perusteella. Koska junalikenteessé matkat ovat pidempid, kéytettdessa matkustajakilometreja
junaliikenteelle allokoituu huomattavasti suurempi osa lipputuloista. Jos matkaméarille ja matkustajakilometreille
antaa yhtd suuren painon, pddkaupunkiseudun léhijunaliikenteen subventioaste oli vuonna 2019 4,2 prosenttia
ja kasvoi 8,3 prosenttiin vuonna 2022. Taulukossa on raportoitu vaihteluvélit, jos matkamé&érét tai matkustaja-
kilometrit saavat lipputulojen kohdistuksessa tdyden painon.

Kiskobussiliikenteessé subventioasteet ovat olleet merkittavasti korkeampia kuin muissa liikennemuodoissa, kun
taas muussa tuetussa henkiljunalikenteessé subventioasteet ovat jGéneet muita liikennemuotoja pienemmiksi.
Julkisen liikenteen suoritetilaston perusteella subventioaste oli koko tuetussa linja-autoliikenteessd vuonna 2019
keskimaariin 53 prosenttia ja suurten kaupunkiseutujen tuetussa linja-autoliikenteessd 47 prosenttia. HSL-
alueella subventioaste oli vuonna 2019 noin 45 prosenttia.®” Tampereen seudun joukkoliikenteessd subventio-
aste oli 28 prosenttia vuonna 2019 (Nysse, 2021). Puolestaan esimerkiksi Hdmeenlinnan ja Kuopion seuduilla
paikallislikenteen subventioasteet ovat noin 30 prosenttia (WSP, 2021a; WSP, 2021b).

7 HSL:n luku saadaan véhentamalla HSL:n tilinpaatsksen (HSL, 2022b) sivun 20 alalaidan taulukon Toimintatuotot/Toimintakulut, %
ilman kuntaosuuksia -luku sadasta prosentista.
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Taulukko 5. Suomen subventoitu junaliikenne jaoteltuna mahdollisiksi kilpailutettaviksi kokonaisuuksiksi.

Rataosa Operaattorin liike- | Henkild-kilometrit | Paikka-kilometrit Subventioaste (%),
vaihto (milj.) (milj.) (milj.) suluissa vuosi 2019

1. Kiskobussililkenne

Hanko-Karjaa' 2,51 5,10 18,16 -
(74)

lisalmi=Ylivieska 0,89 3,23 6,05 75
(80)

Parikkala—Savonlinna 1,94 4,79 15,6 83
(79)

[té-Suomen kokonaisuus

Joensuu—Nurmes 1,72 4,22 12,80 82
(80)

Pieksamaki—Joensuu 2,65 13,60 29,21 66
(64)

Keski-Suomen kokonaisuus?

Jyvaskyla—Ahtari-Seindjoki 2,84 9,18 24,92 77
(75)

Tampere—Keurvu—Jyvéskyla 3,25 8,69 25,90 79
(75)

2. InterCity-/Pendolino-likenne®

Kuopio—Kajaani-Oulu-Rova- 17,16 136,69 556,32 49

niemi (47)

Tampere—Pori 8,83 62,05 240,84 55
(47)

3. Etela-Suomen taajamajunaliikenne (Sm-kalusto)*

Kotka-Kouvola-Lahti—Helsinki— 48,90 381,49 2 046,56 56

Hémeenlinna-Tampere (30)

4. HSL-lghijunaliikenne®

Kaupunkiradat  Keravalle ja n. 40 553,2 4155,1 -15-31

Leppévaaraan, Kehdrata ja (tilagjan lipputulot n. (-22-30)

rantarata Siuntioon 55-92)

5. Yéjunaliikenne

Helsinki—Kemi- 38,37 392,50 806,18 16

j@rvi/Rovaniemi/Kolari (0)

Liikevaihtotiedossa on mukana operaattorille likenndinnisté maksettava korvaus seké lipputulot, jos kyseessd on nettomallinen sopimus.
Liikevaihtoa laskettaessa LVM:n ostolikennesopimuksen tuotot on allokoitu eri liikennetyypeille (kiskobussit, yéjunat, 1C-junat ja
Pendolinot) laskutuksen perusteella. Tammikuun 2022 sopimustuotot on allokoitu liikennetyypeille aikavélin 2—-12/2022 tuottojen
jakaumalla (uusi sopimus astui voimaan 2022 helmikuussa). Liikennetyypin linjojen kesken sopimustuotot on allokoitu junakilometrien
suhteessa, koska laskutus perustuu liikennetyyppikohtaiseen parametrisoituun tukeen euroa/junakilometri. Subventioaste (%) on laskettu
seuraavasti: (kustannukset - lipputulot) / (kustannukset).'Hanko—Karjaa-rataosaa ei likenndity vuonna 2022 ratatdiden vuoksi. Téssé
raportoitu vuoden 2019 luvut. 2Vuonna 2019 vuorojen liikenndimét reitit poikkesivat hieman nykyisesté tilanteesta. Témén vuoksi vuoden
2019 subventioasteet on laskettu kaikista Keski-Suomen alueellisen kokonaisuuden vuoroista. *Vuoden 2019 subventioaste on laskettu
kaikesta silloisesta tuetusta InterCity-/Pendolino-liikenteestd. “Eteld-Suomen taajamajunalikenteen operointikorvaukseen siséltyy LVM-
sopimustuoton liséksi HSL-yhteiskdyttdisyystuotot, M-junaliikenteen lipputulot ja kunnilta laskutettavat sopimustuotot. *HSL:n lipputuloja ei
voi suoraan kohdistaa tietylle liikennemuodolle. Taulukossa lipputulot on allokoitu kéyttéen joko junalikenteen osuutta matkaméérisséd tai
vaihtoehtoisesti sen osuutta matkustajakilometreissd. Tastd syntyvét vaihteluvélit on raportoitu taulukossa. Junaliikenteen matkat ovat
pidempid, joten matkustajakilometrejé kaytettéessd junaliikenteelle kohdistuu suurempi osuus lipputuloista. Yleiskustannuksia, kuten
lipunmyynnisté ja markkinoinnista syntyvié kustannuksia, on allokoitu kéyttéen junaliikenteen osuutta linjakilometreista.

Kuviossa 19 on kuvattu vield tarkemmin vuorotasolla kiskobussiliikenteen matkustajaméaéria. Matkustajoméarat
ovat yhden vuoron kuukauden keskiarvoja. Kuvioon on punaisella pystyviivalla merkattu tyypillisen ison linja-
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auton kapasiteetti. Kuviosta néhdédn, ettd valtaosa kiskobussiliikenteen vuoroista on sellaisia, joiden matkus-
tajamé&drd olisi mahdollista kuljettaa linja-autolla. Keskim&arin matkustajia oli 24 ja 98 prosentissa vuoroja
matkustajomé&dré oli alle 70, joka on suurin piirtein ison linja-auton kapasiteetti. Jos kiskobussilikennetta
vastaava tarjonta jérjestettdisiin linja-autolikenteend, putoaisivat tilaajan kustannukset todenndkaisesti merkitté-
vésti. Vuonna 2019 kiskobussilikenne oli yli kymmenen miljoonaa euroa tappiollista. Vastaavan laajuinen linja-
autolikennetarjonta voisi olla mahdollista toteuttaa noin viiden miljoonan euron tappiolla.®® Néin laskettuna
likennemuotoa vaihtamalla olisi mahdollista s&dstéd yli viisi miljoonaa euroa tilaajan kustannuksissa.
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Kuvio 19. Kiskobussililkenteen matkustajaméaédrien jakauma vuonna 2019.
Léhde: VR:n vuorokohtainen aineisto.

Huvomiot: Matkustajamddrét on laskettu aineistosta kertomalla keskenddn junan paikkamddérd ja téytiSaste. Kuvion tarkastelussa yksi
vuoro on samaan aikaan samana viikonpdivédnd samalle reitille IGhtenyt junavuoro. Yhden kuukauden I6hdét on aggregoitu yhdelle
riville, el kuvion matkustajamddirét ovat vuorojen matkustajamddrien kuukausitfaisia keskiarvoja. Kuvioon on liséiksi merkitty sinisellé
pystyviivalla ison pikkubussin paikkamdérd ja punaisella pystyviivalla ison yksikerroksisen linja-aufon paikkamddrd. Yhden kiskobussin
istumapaikkakapasiteetti on 62 penkkid ja osa vuoroista ajetaan ruvhka-aikoina kahden kiskobussiyksikén kapasiteetilla.

8 Arvio vastaavan linja-autoliikenteen kustannuksista on laskettu kaavalla Kustannus = KMK *V «* S + HK *V « T + APK * AP,
jossa KMK = yksikkshinta kilometreille (€/km), V = vuoromdérg, S = reitin pituus (km), HK = yksikkdhinta linjatunneille (€/h), T =
reitin matka-aika (h), APK = yksikk&hinta autopaéiville (€/autopéivé) ja AP = autopdivét. Yksikkshintoina on kéytetty HSL:n (2018)
selvityksestd 18ytyneit& arvoja KMK = 3,39 € /km, HK = 70,85 €/h ja APK = 172 €. Vuorom&éré (V) vastaa vuonna 2019
kiskobussiliikenteen reitilld operoitua vuoromé&éaraé, reitin pituus (S) ja matka-aika (T') on haettu Google Maps -karttapalvelusta ja
autopdivét (AP) vastaavat vuoden 2019 kiskobussiliikenteen reitin liikenn&intipdivien lukum&drad. Néin arvioituna
kiskobussiliikennetté vastaavan tarjonnan tuottaminen linja-autoliikenteené olisi maksanut noin 7,2 miljoonaa euroa. Jos oletetaan,
eftd vastaavasta linja-autoliikenteestd olisi saatu keréttyd kaksi kolmasosaa kiskobussiliikenteen lipputuloistq, linja-autoliikenteen
aliji@maksi muodostuisi noin 4,8 miljoonaa euroa vuodessa. Kiskobussilikenteen alijéémé vuonna 2019 oli noin 10,9 miljoonaa
euroa.
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Tarkastelun tulokset viittaavat siihen, ettd Suomessa henkiléjunalikenteen rahoitusta ei ole jérjestetty optimaali-
sesti. Optimitilanteessa rahoitus olisi j@rjestetty niin, etté hankintaviranomaisella olisi kannustimet hankkia vain
likennettd, jossa liikenteen kokonaistaloudelliset hyddyt ylittévét likenteen jérjestdmisestéd aiheutuvat kustannuk-
set. Liséiksi optimaalisessa rahoitusmallissa eri liikennemuotoja kohdeltaisiin samalla tavalla, jolloin tilagjalla on
kannustimet toteuttaa likenne tehokkaimmalla kulkumuodolla.

Yksi tapa toteuttaa se, ettei alueellisen likenteen kustannuksia katettaisi valtion budietista, olisi antaa alue- ja/tai
paikallishallinnon viranomaisille nykyisté laajempi oikeus hankkia henkiléjunaliikennettd. Viime aikoina useampi
alue on osoittanut kiinnostusta alueellisen liikenteen hankkimiseen (Yle, 2022; Yle, 2023). Nykyisellaén
Suomessa alueelliset ja paikalliset joukkoliikenneviranomaiset jérjestévét paikallisliikennettéd muilla kulku-
muodoilla, kuten busseilla ja raitiovaunuilla. Suomessa on yhteensé 27 kunnallista ja seudullista joukkolikenne-
viranomaista ja my&s ELY-keskukset hankkivat yhteisty&ssa kuntien kanssa kuntarajat ylittévaa linja-autoliiken-
nettd.? Lisksi kunnat voivat hankkia alueelleen joukkoliikennettd.

Potentiaalinen ongelma kilpailuttamisvastuun siirtdmisessd alueille on se, ettei niillé ole HSL:4& ja Tampereen
kaupunkia lukuun oftamatta aikaisempaa kokemusta raideliikenteen hankkimisesta ja siten niiltd ainakin aluksi
puuttuu siihen liittyvé&d osaamista. Hankintojen suunnitteleminen voisi siten tuottaa ainakin aluksi haasteita
paikallisviranomaisille.”® Suomessa ei kuitenkaan ole my&skddn keskitettyé viranomaista, jolla olisi kokemusta
junaliikenteen tai muunkaan raidelikenteen kilpailutuksista. Sopimustyypeittdin tarkasteltuna HSL:lI& on koke-
musta bruttosopimusten kilpailuttamisesta, kun taas ostolikennettd tahén asti hankkinut LVM on kéyttényt netto-
sopimuksia. LVM:n ostoliikenteen osalta likenteen suunnittelu on ollut VR:n vastuulla, kun taas HSL-likenteessa
HSL:l& on merkittévé rooli liikenteen suunnittelussa. Arvioitaessa sitd, mille viranomaiselle junaliikenteen jérjes-
témisen toimivalta annetaan, tulee myds huomioida hankintojen keskittémisesté potentiaalisesti saatavat hyddyt.
Hankintojen keskittémisté yhdelle toimijalle puoltaa se, etté osaaminen olisi keskitetty yhteen viranomaiseen ja
sille kertyisi my&s nopeammin osaamista ja kokemusta junaliikenteen kilpailuttamisesta. Keskittdmiselld voitaisiin
myds saavuttaa hallinnon synergiaetuja.

Toinen tapa ratkaista ongelma kustannusten kohdistumisen osalta olisi se, ettd junalilkenteen hankinnat olisi
keskitetty yhteen viranomaiseen, mutta kustannukset katettaisiin alueilta. Tassé mallissa voitaisiin hyddyntaa
kilpailuttamisen keskittémisestd potentiaalisesti saatavia hyétyjé ilman edellé kasiteltyd ongelmaa hyétyjen ja
haittojen epétasaisesta jakautumisesta. LVM:n nykyinen ostoliikennesopimus on joiltain osin kehittynyt viime
aikoina t&hén suuntaan, koska ostoliikenteeseen liséttyjen Tampereen seudun Ighiliikenteen vuorojen kustannuk-
sia on katettu suoraan alueiden rahoituksella (Tampereen kaupunki, 2021).

Té&ssé raportissa on paddytty suosittelemaan sitd, ettd jatkossa Suomen alueellisessa junaliikenteessd kustannuk-
set katettaisiin ainakin osittain sen alueen varoista, jolla kyseinen likenne kulkee. Liscksi alueille annettaisiin
mahdollisuus osallistua liikenteen suunnitteluun ja palvelutason mé&arittémiseen. Témé kannustaisi alueita mietti-
m&dn nykyista tarkemmin, millaista likennetté on ylipaataan tarpeellista hankkia ja milla liikennemuodolla
tarpeelliseksi arvioitu liikenne olisi tarkoituksenmukaisinta toteuttaa. Lisdksi muutos mahdollistaisi alueille nykyisté
laajemmat mahdollisuudet hankkia tarpeelliseksi katsomaansa junaliikennettd, joka j@& nykyisten toimivalta-

7 Ks. liikennepalvelulain 181 §:n 2 ja 3 momentti.

70 Jundliikenteen toimivallan hajauttaminen alueellisille viranomaisille voisi periaatteessa myds johtaa siihen, eftd
palvelusopimusasetuksen 5 artiklan 2 ja 4 kohdissa tarkoitettujen suorahankintapoikkeusten hyédyntéminen olisi mahdollista
alueellisille viranomaisille. Suorahankintapoikkeukset voivat lisété riskid siitd, ettei junaliikenteen hankintoja kilpailutetq, jolloin
hankintoja ei vélitamétta tehdd tehokkaimmalla mahdollisella tavalla. Suorahankintapoikkeusten kéyttd on kuitenkin mahdollista
kieltad kansallisessa lainsgadanndssa.
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sédnndsten vuoksi hankkimatta. Nykyisessd tuetussa henkildjunaliikenteessé rahoitusmallin yhdenmukaistaminen
ja eri likennemuotojen jdrjestdmisen toimivallan hajautumisesta syntyvien ongelmien ratkaiseminen synnyttéa
edelld tehdyn tarkastelun perusteella muutaman miljoonan euron saéstépotentiaalin.

Téssé raportissa ei ole tuotettu arviota siitd, missd madrin alueille voisi syntyé liséd henkildjunalikennettd, jos
niillé olisi nykyisté laajempi oikeus hankkia ja suunnitella liikennettd. Airaksinen ym. (2023) ovat tarkastelleet,
millaisilla subventioasteilla eri puolille Suomea voisi synty& uutta alueellista junaliikennettd. Selvityksessd on
tutkittu subventioasteita yhteensd 13 eri reittivélille, jolla ei nykyisellaén ole liikenndintia. Kymmenell& tarkastel-
luista kolmestatoista yhteysvdalistd arvioitu subventioaste asettuu 80-90 prosentin véiliin, eli tasolle, joka ylitta&
nykyisen kiskobussiliikenteen subventioasteet. Pienimmét subventioasteet arvioitiin yhteysvéleille Tampere-
Sastamala (68-85 %), Salo-Turku—Naantali (65-81 %) ja Hanko-Karjaa(-Helsinki) (76-88 %). Nailla
kolmella reitillé arvioidut subventioasteet ovat samaa suurusluokkaa kuin nykyiseen ostoliikenteeseen sisaltyvéan
alueellisen kiskobussiliikenteen subventioasteet. Selvitysté on arvosteltu siitd, ettd siing liikenteen subventioasteita
on yliarvioitu. Suomen Léhijunat Oy:n arvion mukaan esimerkiksi Uudenkaupungin ja Turun vélisen liikenn&innin
subventioasteeksi muodostuisi alle 30 prosenttia (Suomen L&hijunat 2023a; Suomen Léhijunat 2023b). Tassé
raportissa ei ole arvioitu uuden alueellisen liikenteen subventioasteisiin liittyvien laskelmien luotettavuutta.

7.3 Kilpailun edellytysten luominen tarjouskilpailuihin

Raideliikennettd kilpailutettaessa tilaajan on térkedd pyrkié luomaan kilpailutuksiin sellaiset olosuhteet, jotka
houkuttelevat uusia toimijoita osallistumaan kilpailutuksiin. Kilpailuttamisen kautta saavutettavissa olevat hyddyt
voivat [G8dd saavuttamatta, jos kilpailua ei synny. Julkisten hankintojen haasteena on monesti liian véhéinen
osallistuminen (Jadskeldinen & Tukiainen, 2019).

Kaluston hankinnan on todettu muodostavan kiinnostuneille operaattoreille merkittévén markkinoille tulon
kynnyksen, joka ainakin osittain muodostuu uponneeksi kustannukseksi, koska Suomen markkinalle sovitettua
kalustoa ei ilman muutostsita voi kdyttad muilla eurooppalaisilla raidemarkkinoilla. Kilpailutetussa likenteessa
tdmd korostuu, koska esimerkiksi léhijunalikenteeseen soveltuvaa kalustoa ei voi mielekk&asti hyddyntas
kaukoliikenteessd, joten kilpailutetussa liikenteessé kéytettdvan kaluston hyddynnettévyys vapaan markkinoille
tulon likenteessé on rajallinen. Kalustolle ei siis vélttamatta [8ytyisi muuta mielekésté kéyttdd, jos operaattori
havidisi tarjouskilpailun. Liikennintisopimukset raideliikenteessé ovat myds |éhtékohtaisesti lyhyempia kuin
kaluston kayttasikd, jolloin yksittdinen sopimuskausi ei mahdollista kaluston hankintahinnan kattamista. Samalla
VR omistaa nykyisen LVM:n hankkiman likenteen operointiin soveltuvan kaluston, joka on hankittu aikang, jolloin
VR:II& oli yksinoikeus raideliikenteen operointiin, ja ndin ollen uusia operaattoreita pienemmét riskit. Ottaen
huomion némd seikat operaattoreilla on todenndkaisesti hyvin véhainen halukkuus investoida omaan uuteen
kalustoon subventoidun liikenteen kilpailutuksiin osallistumista varten. llman kaluston saatavuuden varmistamista
hankintoihin ei siis syntyisi kilpailua. My&s HSL-kilpailutukseen osallistuneet kansainvéliset toimijat toivat KKV:n
edellisen selvityksen yhteydessé esille, ettd tulevissa kilpailutuksissa olisi tarpeen huolehtia kaluston saatavuu-
desta esimerkiksi siten, ettd tilaajaviranomainen omistaa operoinnissa kdytetyn kaluston.

Edellytyksend kilpailun syntymiselle liikennesopimusten julkisissa hankinnoissa voidaan siis katsoa olevan, etftei
tarjoajien edellyteté hankkivan omaa kalustoa operointia varten. Ennen LVM:n nykyisin hankkiman liikenteen
kilpailuttamista liikenteessé kéytetty kalusto tulisi téstd syysté siirtéd julkisesti omistettuun kalustoyhtiéédn, jotta
kaikille kiinnostuneille operaattoreille mahdollistettaisiin tasapuolinen paésy kalustoon ja néin ollen mahdollisuus
osallistua tarjouskilpailuihin. Jotain vastaavia jdrjestelyjé olisi todenndksisesti tehtdvé Suomen rautatieliikenteen
markkinalla jo palvelusopimusasetuksen 5 a artiklan nojallg, sillé sen mukaan toimivaltaisten viranomaisten on
tarjouskilpailuja jariestéessédn varmistuttava siitd, etté sopivan kaluston kéyhédn on todellinen ja syrjiimatén
pddasy. Nykyinen LYM:n hankkimassa likenteessd kéytetty kalusto on paéasiassa erityiskalustoq, jota ei kéytetd
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VR:n markkinaehtoisessa henkiléjunaliikenteessé tai tavarajunalikenteestd, joten sen siirrosta erilliseen kalusto-
yhtiédn ei todenndkadisesti syntyisi olennaisia synergiamenetyksié. Uuden kalustoyhtién perustamisesta aiheutuu
kuitenkin joitain perustamiskustannuksia ja sen toiminnasta syntyy todenndkdisesti véhéaisic VR:n toimintojen
kanssa pédllekkaisia kiinteitd yleiskustannuksia. Joitakin kalustoyhtién perustamiseen liittyvié yksityiskohtia on
kasitelty tarkemmin alla. Téssé raportissa ei ole kasitelty tarkemmin kaikkia kalustoyhtién toiminnan yksityiskohtia,
kuten sitd, milld periaatteella yhtidn tulisi allokoida kalustoa siité kiinnostuneille, miten sen pitéisi hinnoitella
kaluston vuokrat tai miten kaluston kunnossapitovastuut tulisi jakaa kalustoyhtién ja kalustoa kéyttévien operaat-
toreiden valillg.

KALUSTOYHTION PERUSTAMISEEN LITTYVIA NAKOKOHTIA

Julkisomisteisen kalustoyhtién perustaminen edellyttéd huolellista valmistelua ja vaihtoehtojen arviointia. Valtionyhtién perusta-
misessa arvioitavia ndkdkohtia on esitelty valtiovarainministerién (2018) suosituksessa valtionhallinnon toimintojen uudelleen-
jérjestémisessé noudatettavista periaatteista harkittaessa toiminnan yhtisittéimistd. Arvioinnissa on huomioitava muun muassa,
onko yhtidmuoto paras tapa organisoida toiminta ja onko valtion toimiminen kilpailluilla markkinoilla tarkoituksenmukaista
(valtiovarainministeris, 2018). Valtion yritysomistus voi perustua joko strategiseen intressiin, finanssi-intressiin tai erityistehtévén
hoitamiseen yhtiSmuodossa (valtioneuvoston kanslia, 2020). Sipilén hallituskaudella suunnitelmissa oli kalustoyhtién perustami-
nen valtion erityistehtdvéyhtiéné (likenne- ja viestintéministerie, 2017). Valtiontalouden tarkastusvirasto on kuitenkin todennut,
ettd valtion erityistehtévéyhtididen tulisi olla poikkeus sekd valtion toiminnassa etté valtionyhtisiden joukossq, sillé ne eivét usein-
kaan toimi kilpailluilla markkinoilla ja niilld on véhé&inen konkurssiriski, mink& johdosta paine toiminnan tehostamiseen voi olla
vihaistd verrattuna kilpailutilanteessa olevaan osakeyhtiédn (Valtiontalouden tarkastusvirasto, 2020). Valtiontalouden tarkas-
tusvirasto (2020) on lisdksi esittényt, ettd uusien, suppeaa tehtdvéd varten perustettavien erityistehtévéyhtididen sijaan tulisi
arvioida, voisiko uuden tehtévén antaa jo toimivalle valtionyhtiélle tai tarvittavan palvelun ostaa yksityisilté yrityksilté. Vaihto-
ehtoisesti kalustoyhtidn voisi mahdollisesti perustaa voittoa tavoittelevana strategisen intressin yhtidng. Jos junalikenteen
kilpailuttamisvastuuta hajautetaan alueille, voi olla relevanttia mys pohtia, minkélainen suhde alueilla on valtion omistamaan
kalustoyhtiaén.

Erityistehtévayhtisité perustettaessa on kiinnitettévéi huomiota kilpailuneutraliteetin toteutumiseen (valtioneuvoston kanslig,
2020; Valtiontalouden tarkastusvirasto, 2020). Julkisen ja yksityisen elinkeinotoiminnan tasapuolisista kilpailuedellytyksisté
séddetddn kilpailulain 4 a luvussa. Kalustoyhtién osalta tdmé edellyttédd ainakin sen huomioimista, ettei kalustoyhtié védristé
markkinoita suhteessa potentiaalisiin yksityisiin kalustoyhtisihin. KilpailuneutraliteettisGéinnékset edellyttévat, ettei julkisen sekto-
rin harjoittamassa elinkeinotoiminnassa hyddynnetd mitédén perusteettomia etuja, joita yksityiset kilpailijat eivét voisi saada.
Kalustoyhtién toiminnan osalta tulee myds varmistaa, ettd yhtié vuokraa kalustoa tasapuolisin ehdoin kaikille operaattoreille,
eikd suosi VR:a4. Talta osin voisi olla ongelmallista, jos kalustoyhtié perustettaisiin VR:n sisdisend tytéryhtiong, jolloin VR:lle jéisi
merkittéivéd valtaa vuokraperusteiden osalta ja etuoikeutettu asema suhteessa tietoon kaluston saatavuudesta ja huolto- ja
investointisuunnitelmista. Kilpailuneutraliteettiarvioinnille voi olla merkitysté my&s silla, vuokraako kalustoyhtis kalustoa operaat-
toreille vai raideliikennettd jarjestéville viranomaisille ja onko se sidosyksikkdasemassa suhteessa jérjestéviin viranomaisiin.

Kalustoyhtiété perustettaessa tulee myds paattad, miké osa VR:n kalustosta siirretéén kalustoyhtislle, jotta sitd on riittdvésti
saatavilla kilpailutusten toteuttamiseksi. Osassa subventoidusta liikenteestd kéytetdén erityiskalustoa, jota ei kéytetd markkina-
ehtoisessa likenteessd. Tahdn kalustoon lukeutuvat kiskobussit ja Etelé-Suomen taajamajunaliikenteessa kéytetty l&hijunakalusto.
Téllaisen kaluston siirtoon ei liity merkittavié riskejé. Nykyiseen subventoituun kaukoliikenteeseen kéytetyn InterCity- ja Pendo-
lino-kaluston osalta tulee kuitenkin huomioida, ettd kalusto on yhteiskéytéssé sekd markkinaehtoisessa etté subventoidussa
likenteessd, ja ettd kaukoliikenteessé kéytetyt veturit ovat kéytéssd myds tavaralikenteessd. Silla, missé madrin kalustoa siirre-
tadn kalustoyhtidén, on vaikutusta siihen, kuinka palion VR:n muu liikenne héiriintyy siirrosta ja kuinka paljon VR menettad
kaluston yhteiskéytéstd syntyvid synergiaetuja. Mitd enemmén kilpailutuksiin siséltyy nykyisin markkinaehtoisessa likenteessé
kdytettavéd kaukojunakalustoa, sité suuremmiksi synergiamenetykset todenndkaisesti muodostuvat.

Toinen merkittévé kysymys kilpailun syntymisen kannalta liittyy siihen, millaisia tarjoajia kilpailutuksiin odotetaan
ja minkd kokoluokan kilpailutuksiin némé& ovat kiinnostuneita osallistumaan. HSL-kilpailutukseen osallistuneille
kansainvdlisille operaattoreille tehdyssa kyselytutkimuksessa havaittiin, ettd isot kansainvéliset operaattorit ovat

77



HENKILOJUNALIIKENTEEN JARJESTAMISVAIHTOEHTOJEN ARVIOINTIA

l&htskohtaisesti kiinnostuneita vain isommista liikenndintisopimuksista (Buri ym., 2022a). Ne eivéit olleet kiinnos-
tuneita esimerkiksi kiskobussien kaltaisten erityispalvelujen liikenndinnistd. Isommat kokonaisuudet mahdollista-
vat raidemarkkinalla olennaisten skaalahydtyjen hyddyntéamisen, minké térkeyteen useat operaattoreista myds
viittasivat vastauksissaan. Jotta Suomen rautatiemarkkinalle saataisiin houkuteltua kansainvélisié toimijoita, tulisi
kilpailutuksissa siten olla tarjolla riittéivéin suuria kilpailutettavia kokonaisuuksia. Tété voidaan pitéé térkednd
my&s vapaan markkinoille tulon liikenteen toimintamahdollisuuksien parantamiseksi, sillé kansainvéliset isot
operaattorit yleisesti esittivét parhaaksi liiketoimintamalliksi toimimisen sek& sopimuslikenteessé efté vapaan
markkinoille tulon liikenteessd. Euroopassa vapaan markkinoille tulon liikenteessé operoivat toimijat ovatkin
yleisesti joko muiden maiden kansallisia junaoperaattoreita tai isompia kansainvélisid operaattoreita, jotka
likenndivat useammassa maassa. Monet operaattorit harjoittavat raideliikenteen liséksi myds linja-auto-
likennettd.”!

Nykyinen tuetun likenteen markkina muodostaa operaattoreille vuotuisessa liikevaihdossa mitattuna noin 170
miljoonan euron markkinan, kun liikevaihdoksi huomioidaan nettosopimusten osalta liikenndintikorvaukset seka
lipputulot ja bruttosopimusten osalta liikenndintikorvaus. Suomen nykyisestd tuetusta liikenteestd voidaan tunnis-
taa kolme suurempaa kokonaisuutta. Eteld-Suomen taajamajunaliikenne, pédkaupunkiseudun léhijunaliikenne
sekd ydjunalikenne tuottavat kukin operaattorille vuosittain noin 40-50 miljoonaa euroa likkevaihtoa (ks.
taulukko 5). Muita isompia liikenndintikokonaisuuksia olisi mahdollista muodostaa kaukoliikenteen vuoroista.
Nykyisen LVM:n ostoliikenteen InterCity- ja Pendolino-vuorojen liikevaihto on noin 26 miljoonaa euroa.

Siing missd suuret liikenndintikokonaisuudet mahdollistavat skaalaetujen hyddyntémisen, on pienten koko-
naisuuksien etuna léhtékohtaisesti pienempi markkinoille tulon kynnys. Nykyisten kiskobussilikenteen reittien tai
vastaavien uusien alueellisen liikenteen palvelujen kilpailuttaminen pienempiné kokonaisuuksina voi néin ollen
mahdollistaa alalle tulon uusille operaattoreille ja esimerkiksi kansallisille linja-autolikenteen toimijoille. Téman
takia voisi olla perusteltua, ettei kaikkea liikennettd paketoida isoihin kokonaisuuksiin, vaan esimerkiksi jotain
alueellista likenngintié kilpailutetaan myés pienemmissé kokonaisuuksissa. Nykyisessé tuetussa liikenteessé
pienempid liikennsintikokonaisuuksia ovat kiskobussiliikenteen vuorot. Néaiden liséiksi tulevaisuudessa pienempia
sopimuskokonaisuuksia voisivat olla p&ékaupunkiseudun ulkopuolisten kaupunkiseutujen suunnittelemat |&hi-
junaliikennekokonaisuudet.

Tarjouskilpailuissa olisi syyt& kiinnittéd huomiota siihen, etté kilpailuolosuhteet ovat tasaiset, koska télla tavalla
tarjouskilpailuihin houkutellaan tarjoajia ja ne johtavat my&s tehokkaimman operaattorin valintaan. Myés HSL:n
kilpailutukseen osallistuneet kansainvéliset operaattorit ovatkin pitdneet tarkeénd, ettd jatkossa huolehdittaisiin
siitd, etteivét tarjouskilpailut suosi VR:aé (Buri ym., 2022a). Kansainvélinen tutkimuskirjallisuus on antanut viitteité
siitd, ettd kilpailuttamalla bruttosopimuksia nettosopimusten sijaan kilpailutuksiin saadaan seké enemmén
osallistujia ettd edullisempia tarjouksia. Merkittéva selitys télle havainnoille on luultavasti vakiintuneen operaat-
torin ja uusien markkinoille tulijoiden vélinen informaatioasymmetria, jonka johdosta vakiintuneella toimijalla on
paremmat edellytykset arvioida nettosopimusten kannattavuuteen keskeisesti vaikuttavia tekijsitd, kuten kysynté-
madria ja asiakkaiden maksuhalukkuutta. Informaatioetua voidaan pyrkid@ minimoimaan  kilpailuttamalla
mahdollisimman paljon bruttosopimuksia ja nettosopimuksia kilpailuttaessa tarjoamalla kattavat tiedot liken-
n&innin historiallisesti kysynnéstd ja tuotoista.

7! Esimerkiksi Ruotsissa vapaan markkinoille tulon likennett& tarjoava MTR on hongkongilaislghtdinen yritys, mm. Ruotsi-Malmé vélia

likennsivé Snélltéget on monikansallisen joukkolikenneyhtié Transdevin omistama ja Flix-konserni operoi seké juna- ettd linja-
autoliikennettd. Esimerkking valtionyhtiéstd, joka operoi vapaan markkinoille tulon likenteessd, on Italian valtionyhti& Trenitalia,
joka liikenndi mm. Milanosta Pariisiin.
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7.4 Matkaketjujen huomioiminen alueellisen junaliikenteen kilpailutuksissa

Henkildjunalikenteessd osa asiakkaista matkustaa usealla vuorolla. Vaihtomatkustajien matkan sujuvuus riippuu
siitd, kuinka hyvin eri vuorojen aikataulut osuvat yhteen. Jos vuorojen vélillé on paljon aikaa, pitenee matkustus-
aika, miké osaltaan pienentdd henkildjunaliikenteen kysyntdpotentiaalia. Kuviossa 13 tarkasteltiin vaihto-
matkustajien osuutta Suomen henkildjunaliikenteen matkustaijista. Kuviosta havaitaan, etté vuonna 2019 kaikista
Suomen henkildjunalikenteen matkustajista 87 prosenttia kulki yhdelld vuorolla ja vuoroa vaihtavien osuus oli
vain 13 prosenttia. Luonteeltaan alueellisessa likenteessd vaihtomatkustajien osuus on kuitenkin merkittavémpi.
Esimerkiksi kiskobussilikenteessd 61 prosenttia matkustajista vaihtaa matkan aikana vuoroa.

Jarjestelméssd, jossa kilpailutetaan vain kannattamatonta liikennettd, asiakas saattaa matkustaa osan matkasta
kilpailutetussa alueellisessa liikenteessé ja jatkaa matkaa markkinaehtoisen kaukolikenteen vuorossa. Matkus-
tajien kannalta kilpailutetun liikenteen ja markkinaehtoisen liikenteen vuorot pitdisi olla mahdollisimman hyvin
koordinoitu siten, ettéd matkustajien odotusaika vuorojen vélissé ja& mahdollisimman pieneksi. Jos markkina-
ehtoisen runkolinjan matkustajista merkittévé osa tulee alueellisen liikenteen vuoroista, eli syéttslikenteelld on
merkittévé vaikutus markkinaehtoisen liikenteen matkustajavolyymiin, runkolinjojen liikennsinnin voidaan
odottaa mukautuvan alueellisen liikenteen vuorotarjontaan. Toisaalta, jos alueellisen liikenteen volyymeilla on
vain pieni merkitys runkolinjan asiakasvolyymien kannalta, ei markkinaehtoinen liikenne vélttdméttia mukaudu
alueellisen liikenteen aikatauluihin, silld mukauttaminen saattaisi heikentéd aikataulujen sopivuutta muiden
asemien matkustaijille. Talldin alueellista liikennetté kilpailuttaessa voi olla syyté kilpailuttaa liikenne joustavasti
niin, ettd kilpailutettu liikenne kykenee sopimuskaudella reagoimaan mahdollisiin muutoksiin runkolinjojen aika-
tauluissa.

Taulukossa 6 on kuvattu vaihtomatkustajien osuutta kiskobussiliikenteessé ja lisdksi laskettu, kuinka suuren osuu-
den kiskobussiliikenteen vaihtomatkustajat muodostavat keskeisten runkolinjojen volyymista.”? Taulukosta havai-
taan, ettd viidelld reitillé kuudesta vaihtomatkustajien osuus on suurempi kuin sisdisten matkustajien. Matkustajien
suosituin m&&rénpdd on yli puolessa reittejé Helsinki. Viimeisessd sarakkeessa on tarkasteltu sitd, kuinka suuren
osan kyseisen reitin vaihtomatkustajat muodostavat koko runkolinjan matkustaijista.”® Kaikilla kiskobussiliikenteen
reiteilld on ainoastaan pieni vaikutus runkolinjan matkustajavolyymiin. Kayténndssa kaikilla vuoroilla osuus
runkolinjan matkustajista ja& selvasti alle kymmenen prosentin. Tehdyn tarkastelun perusteella kiskobussi-
likenteen kilpailutuksissa olisi syytd ottaa huomioon runkolinjojen liikenndinnissé sopimuskaudella mahdollisesti
tapahtuvat muutokset. Témé voitaisiin toteuttaa esimerkiksi niin, ettd kilpailutetussa sopimuksessa ei ole médritelty
tarkkoja aikatauluja, vaan operaattorille on jatetty harkintavaltaa vuorojen suunnitteluun.

72 Lukuja tulkitessa on syytd ottaa huomioon, etté ne heijastelevat kysyntdé nykyisenkaltaisella vuorotarjonnalla, jossa

kiskobussiliikenteen aikataulut on sovitettu yhteen kaukojunaliikenteen aikatauluihin. Vaihtomatkustajien ja reitin siséisten
matkustajien suhde voisi olla erilainen, jos aikataulut olisi optimoitu reitin sisdisté matkustamista silmélla pitéen.
73 Tassé on suhteutettu reitin kiskobussiliikenteen kaikkien vuorojen matkustajat kyseisen runkolinjan kaikkien vuorojen matkustajiin. On
huomioitava, etté osassa runkoliikenteen vuoroja kiskobussiliikenteen matkustajat voivat muodostaa tété keskiarvoa suuremman

osuuden, jolloin kiskobussiliikenteell& on isompi merkitys ndiden vuorojen matkustajaméériin.
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Taulukko 6. Matkustajavirrat LYM:n ostolikenteen alueellisessa junalikenteessa.

Reitti

Parikkala-Savonlinna

lisalmi-Ylivieska

Hanko-Karjaa

Joensuu—Pieksémdki

Joensuu—Nurmes

Jyviiskyli—Ahféiri- Seind-
joki ja
Tampere—Keuvrvu-Jyvds-

kyld

Sisdisid

matkustajia

25000

18 000

42 000

12 000

20 000

103 000

Vaihtomatkustajia

81000

29 000

110 000

61000

24000

43 000
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Svosituimmat kohteet
(matkustajamddrd
sulvissa)

Helsinki (32 000)
Tikkurila (10 000)
Joensuu (2000)
Lappeenranta (8000)
Kouvola (4000)

Kuopio (3 000)
Oulu (3 000)
Helsinki (2 000)
Tampere (1 000)
Kokkola (1 000)

Helsinki (62 000)
Pasila (12 000)
Turku (11 000)
Leppévaara (9 000)
Kupittaa (4 000)

Tampere (24 000)
Jyvaskyla (12 000)
Helsinki (5 000)
Tikkurila (2 000)
Turku (2 000)

Helsinki (12 000)
Tikkurila (4 000)

Lahti (2 000)
Lappeenranta (1 000)
Pasila (1 000)

Helsinki (14 000)
Vaasa (6 000)
Tikkurila (4 000)
Pasila (2 000)
Turku (2 000)

Osuus runkolinjan matkus-

fajista

Helsinki-Joensuu juna-
vuorojen matkustaijista
81 000/1,6 milji. =5 %

Helsinki-Kajaani ja

Helsinki—Oulu junavuorojen

matkustajista 29 000/3,6
mili.= 1%

Helsinki-Turku junavuorojen
matkustajista 110 000/2,0

milj. = 6 %

Helsinki—Pieksamaki ja
Helsinki-Joensuu juna-
vuorojen matkustaijista

61000/2,9 mili.=2 %

Helsinki-Joensuu juna-
vuorojen matkustaijista

24000/1,6 mili. = 2 %

Helsinki—Oulu, Helsinki—

Vaasa ja Helsinki-Tampere
ja junavuorojen matkustajista

43 000/5,9 milj. = 1 %
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8 JOHTOPAATOKSET

Henkildjunaliikennemarkkinalla sdéntelyd ja valtion puuttumista markkinoiden toimintaan voidaan perustella
ulkoisvaikutusten ja kilpailun puutteen kautta. Raportissa keskityttiin tarkastelemaan néisté jalkimméistd ja arvi-
oitiin, voisiko henkiléjunaliikenteen toimintaa tehostaa toimenpiteilld, jotka edistdisivét kilpailun syntymisté ja
lisécintymistd. Raportissa keskityttiin erityisesti arvioimaan sité, kuinka laajasti Suomessa tulisi jatkossa kilpailuttaa
henkilsjunaliikenteen operointipalveluja ja millé tavalla palvelut tulisi hankkia. Osana kilpailuttamiseen tarpeen
laajuuden arviointia raportissa tarkasteltiin empiirisesti, kuinka suureen osaan Suomen nykyisté markkinaehtoista
likennettd voisi syntyé kilpailua vapaan markkinoille tulon mallilla.

Raportin tulosten perusteella on johdettu neljé suositusta. Ensinnékin jatkossa Suomessa tulisi kilpailuttaa koko
julkisesti tuettu liikenne, joka nykyiselldén muodostaa noin 40 prosenttia henkildjunaliikenteen matkustaja-
kilometreistd. Tuetun liikenteen kilpailuttamisella voidaan nykyiselld hankintaméaéréllé saavuttaa joidenkin
kymmenien miljoonien eurojen vuosittaiset hyddyt verrattuna tilanteeseen, jossa palvelut hankittaisiin suora-
hankintana. Tuetun liikkenteen laajemmalla kilpailuttamisella myds parannettaisiin edellytyksid open access -
kilpailun syntymiseen. Toisena suosituksena raportissa esitetadn, ettd kilpailun syntymistd markkinaehtoiseen
liikenteeseen ei tulisi rajoittaa tarpeettoman laagjoilla julkisilla hankinnoilla. Kéyténndssa téma tarkoittaisi sitd,
eftd reitit ja vuorot, joille voisi syntyd kilpailua markkinaehtoisesti, rajattaisiin julkisten hankintojen ulkopuolelle.
Raportissa tehdyn empiirisen analyysin perusteella tallaisia reittej@ on Suomessa muutama, ja ne sijaitsevat
valtaosin p&dradan varrella. Raportin laskentamallin perusteella open access -kilpailu voisi Suomessa johtaa
noin 15-30 miljoonan euron kuluttajasdéstsihin ja hieman yli viiden prosentin kasvuun junalikenteen henkil-
kilometreissa.

Kolmantena suosituksena raportissa esitetdén, etté alueellisen henkiléjunaliikenteen kilpailutuksissa alueiden
tulisi ainakin osittain vastata liikenteen rahoituksesta ja alueille tulisi antaa mahdollisuus vaikuttaa henkils-
junaliikenteen suunnitteluun ja palvelutasoon. Témé voitaisiin toteuttaa joko antamalla alueille oikeus hankkia
henkildjunaliikennettd tai kilpailuttamalla operointipalvelut keskitetysti niin, etté alueet osallistuisivat liikenteen
suunnitteluun ja kattaisivat ainakin osan sen kustannuksista. Alueellisen henkilsjunaliikenteen kustannus-
vastaavuuden siirtdminen osittain alueille ja sen mahdollistaminen, ettd alueet pystyvat vaikuttamaan likenteen
suunnitteluun ja tasoon, lisdisi sen todenndkéisyyttd, ettd tuettu joukkoliikenne toteutetaan tehokkaimmalla
mahdollisella kulkumuodolla. Té&mén on arvioitu synnyttdvén muutamien miljoonien eurojen sadstépotentiaalin
nykyisessd tuetussa henkildjunalikenteessd. Nelj@nneksi Suomeen tulisi perustaa kalustoyhtid, johon siirretéan
kilpailutetussa likenteessé kaytettéva kalusto. Kalustoyhtid takaa kaluston tasapuolisen saatavuuden tarjous-
kilpailuissa ja luo edellytykset kilpailun syntymiselle tarjouskilpailuissa.

Téssd raportissa ei ole kasitelty kaikkia henkildjunaliikenteen j@rjestémiseen vaikuttavia tekijsitd. Raportissa ei
arvioitu raidelikenteen ulkoishyétyjen ja sen ehkdisemien ulkoishaittojen tasoa. Ulkoisvaikutusten tulisi olla
keskeisessa roolissa arvioitaessa sité, kuinka paljon julkista tukea henkiléjunaliikenteen operointiin tulisi kohdis-
taa tai esimerkiksi sitd, missé mddrin Suomessa tulisi toteuttaa ratahankkeita, joilla tavoitellaan raidelikenteen
matkustajavolyymin kasvattamista. Yksindén téssd raportissa esitetyt toimet eivét riité nostamaan Suomen
henkilsjunaliikenteen kulkumuoto-osuutta merkittévésti. Suomessa junaliikenteen suosion huomattava kasvatta-
minen vaatisi todenndkdisesti mittavaa julkisten tukien ja investointien kasvattamista. Junaliikenteen suosiota on
mahdollista pyrkié kasvattamaan tarjontaa liséévien hankintojen ohella myds kysyntaén vaikuttavilla toimen-
piteilld, kuten veronalennuksilla, matkakustannusten korvauksilla ja palveluseteleills. Myds téllaisten toimien
tehokkuutta suhteessa palveluhankintoihin ja infrainvestointeihin olisi syyt& arvioida, kun pohditaan keinoja, joilla
junamatkustuksen suosiota voisi kasvattaa.
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Raportissa ei ole arvioitu kaikkia henkilsjunaliikenteen jarjestémiseen liittyvié yksityiskohtia. Esimerkiksi sitd, missé
méadrin tulisi kilpailuttaa sellaisia nykyisen markkinaehtoisen liikenteen reittejd, joilla ei ole edellytyksié kilpailun
syntymiselle vapaan markkinoille tulon mallilla, ei ole arvioitu. Tekstiss& esiin tuodusti kyseisten reittien kilpailut-
tamisesta voisi synty& hyétyjd, mutta toisaalta kilpailuttaminen synnyttéisi myds kustannuksia. Paatsksen ndiden
reittien kilpailuttamisesta tulisi perustua hyétyjen ja haittojen huolelliseen arviointiin. Raportissa ei ole mydskaén
kattavasti arvioitu kaikkia mahdollisia henkildjunalikenteen jérjestdmistapoja, vaan keskityttiin arvioimaan
malleja, jotka ovat yleisesti kéytéssd muualla Euroopassa. Yksi potentiaalinen toimenpide, jota ei arvioitu téssa
raportissa, voisi olla tarjota kalustoa julkisesta kalustoyhtidsté myds sellaisten operaattoreiden kéyttésn, jotka
operoivat vapaan markkinoille tulon liikenteessé. Likennemuodon sisdisté kilpailua voisi olla mahdollista synnyt-
t&& myds siten, ettd viranomainen kilpailuttaa samalle rataosalle useamman kuin yhden operaattorin. Téllaisten
mallien arviointi voisi tulla Suomessa ajankohtaiseksi, jos muut keinot eivét riitd synnyttdméaan kilpailua Suomen
henkilsjunamarkkinalle.
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