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Kilpailu on viime vuosina noussut ajankohtaiseksi
aiheeksi rautateilla. EU on 1990-luvulta lahtien
pyrkinyt edistdmaan kilpailua muun muassa lukui-
silla lainsdddantopaketeilla. Kilpailun edellytysten
luominen on mainittu myds hallitusohjelmassa yh-
tend raideliikenteen edistdmisen painopiste-
alueena. Kilpailun tuomat hyddyt kuten rahtihinto-
jen lasku ja palvelutason kehittyminen tulee nahda
ennen kaikkea pitkalla aikajanteella.

Suomessa kilpailu ei ole edennyt toivotulla tavalla.
Merkittavana syyna Kilpailun hitaaseen kaynnisty-
miseen ovat rakenteelliset heikkoudet jarjestel-
maésséa. Tulevina vuosina viranomaisten on panos-
tettava huomattavasti enemman markkinoille
tulon esteiden hallintaan ja lieventamiseen, jotta
mahdollisuudet tosiasialliselle kilpailulle olisivat
olemassa.

Helsingin kauppakorkeakoululle annettiin toimek-
sianto, jossa tarkoituksena oli luoda selkeat ja
ka&ytannossa toimivat mittarit kilpailuun vaikutta-
vien tekijoiden kuvaamiseksi seka antaa samassa
yhteydessa tiivis raportti markkinoihin vaikutta-
vien tekijoiden nykytilasta. Raportti on laadittu
Rautatieviraston sdéntelyelintoimintoa varten. Mit-
tareita kaytetadn tulevaisuudessa markkinatilan-
teen raportoinnissa.

Kari Alppivuori Henrika Rasénen



Tutkimuksessa kartoitetaan Suomen rautatiekulje-
tusten kilpailuun keskeisesti vaikuttavia tekijoité ja
esitetdan mittareita néiden tekijoiden seka kilpai-
lun toimivuuden ja vaikutusten mittaamiseksi.

Tutkimuksessa perehdyttiin  rautatieliikennett&
koskevaan lainsaddantodn, aiempiin tutkimuksiin
seké kansallisiin ja kansainvalisiin tilastoihin sek&
haastateltiin keskeisié rautatiesektorin asiantunti-
joita. Tutkimuksessa haastatellut asiantuntijat
edustivat rautatiesektorin toimijoita varsin laajasti
— keskeisten viranomaistahojen lisédksi haastatel-
tiin rautatieyritysta ja rautatiekuljetustoiminnan
aloittamisesta kiinnostuneita yrityksia seké rauta-
tieliiketoiminnassa tarvittavia palveluja tarjoavia
yrityksia ja rautatiekuljetuksia ostavia asiakkaita.

Suomen kansallinen rautateiden tavaraliikenne
avattiin kilpailulle vuoden 2007 alussa kuten muis-
sakin Euroopan unionin jasenmaissa. Suomen ra-
taverkolla kilpailu ei ole kuitenkaan kaytannossa
viela kaynnistynyt.

Rautatiekuljetusten osuus kaikista tavarakuljetuk-
sista on Suomessa korkea verrattuna muihin Eu-
roopan maihin. Noin neljannes teollisuuden kulje-
tuksista lilkkuu rautateilléd. Osuus on ollut suhteel-
lisen vakaa koko 2000-luvun ja vuosittaiset kulje-
tusmaéarat ovat pysytelleet yli 40 miljoonassa ton-
nissa. Tarkeimmat asiakkaat ovat metsa- ja puun-
jalostus-, metalli- ja kemianteollisuudessa. Teolli-
suuden rakennemuutos on kuitenkin aiheuttanut
merkittdvia muutoksia tavaraliikenteen volyymiin
viimeisen vuoden aikana.

Kilpailun odotetaan kohdistuvan aluksi vahvoihin
tavaravirtoihin, jotka mahdollistavat saanndéllisen
pendeliliikenteen. Nama liikennevirrat edellyttavat
suurta maaraa kalustoa, varmuutta kapasiteetista

ja paasya ratapihoille. Toisen ndkemyksen mukaan
kilpailua syntyy ensimmaisené rataverkon latvoille
pieniin  tavaravirtoihin. Tassa  skenaariossa
kalusto- ja henkilostotarve ovat pienempié ja rata-
kapasiteetin saaminen lienee varmempaa. Kilpai-
lun avautumisen uskotaan kiinnostavan erityisesti
metsateollisuutta, jolla on paljon sek& pienien
erien raakapuunkuljetusta ett& isovolyymista pen-
deliliikennetta. Pohjois-Suomessa kaynnistyméassa
olevan kaivosteollisuuden kuljetusvolyymien olete-
taan houkuttelevan myds kansainvalisida operaat-
toreita.

Keskeisiksi kilpailuun vaikuttaviksi tekijoiksi nousi-
vat luvanhakuprosessissa tarvittava osaaminen
seka kaluston, koulutetun henkildstén, oheispalve-
luiden ja ratakapasiteetin saatavuus.

Luvanhakuprosessi edellyttaad hakijoilta spesifista
ja monipuolista rautatiealaan liittyvaa osaamista.
Konsultointipalveluja tarjoavat yritykset voivat
helpottaa alalle tuloa neuvonnalla tai hoitamalla
keskitetysti kaikki viranomaisprosessit. Lisaksi
viranomaisohjeistuksella voidaan helpottaa tilan-
netta.

Kaluston saatavuus on ongelma, koska kaytettya
kalustoa ei ole kotimaasta saatavissa ja ulkomailta
hankittaessa sen kayttoéonotto edellyttdd mittavia
muutoksia Suomen rataverkon erityisvaatimusten
vuoksi. Uuden kaluston ostaminen on kallista ja
sen saaminen hidastaa markkinoille tuloa. Kalus-
tonvuokrausyritykset ja kalustopoolit olisivat jous-
tava tapa saada kuljetustarvetta vastaavaa kalus-
toa nopeasti kayttoon. Lisdksi toimivat jalkimark-
kinat helpottaisivat markkinoille tuloa.

Koulutetun henkiléstdn saatavuus vapailta tyo-
markkinoilta on vield olematonta. Alalle pyrkivan



yrityksen tulee siten joko pyrkia rekrytoimaan
henkil6ékuntaa alalla jo toimivalta yritykselta tai
elékoityneiden piiristéd. Vaihtoehtoisesti uusi rauta-
tieyritys voi hankkia henkildkunnalleen lain edel-
lyttaman patevyyden kouluttamalla heidat liiken-
neturvallisuustehtdviin. Koulutuksen saaminen on
kuitenkin hankalaa ja kallista. Koulutustarjonnan
lisdaminen tai uudelleenjarjestely seka henkilosto-
vuokrausyritykset parantaisivat mahdollisuuksia
henkil6stén palkkaamiseksi.

Oheispalvelut, kuten huolto- ja kunnossapito,
tankkaus, terminaalipalvelut, vaihtotyd ja katsas-
tus, ovat toistaiseksi keskittyneet yhdelle operaat-
torille. Palvelujen tarjonnan tulisi laajentua nykyi-
sesta. Liséksi palvelujen tarjoajien toimintaedelly-
tyksiéa tulisi edesauttaa. Palveluja uskotaan synty-
van, kun niiden kysynté kasvaa nykyisestaan.

Ratakapasiteetin saatavuus voi olla ongelmallista
erityisesti vilkkaasti liikenndidyilla rataosuuksilla.
Kapasiteettia haettaessa taytyy olla tarkat tiedot
kuljetuksesta ja siten kaytannosséd asiakassopi-
mus. Liikenndintia suunnittelevalle yritykselle on
kuitenkin riski tehda asiakaskuljetussopimus,
ennen kuin on varmuus haetun kapasiteetin saa-
misesta. Siten tavaraliikenteen kayttdén on varat-
tava riittavasti kapasiteettia.

Muista Euroopan maista erityisesti Iso-Britanni-
assa, Saksassa, Ruotsissa ja Hollannissa on jo ko-
kemuksia kilpailusta. Niissa on noussut esille paa-
osin samoja kilpailuun vaikuttavia tekijéita kuin
Suomessakin.

Vertailumaissa kaluston saatavuus ja henkildston
saatavuus eivat olleet yhtd keskeisia Kilpailuun
vaikuttavia tekijoitéd kuin Suomessa: kaluston jal-
kimarkkinat toimivat, vuokrausta on tarjolla niin
kaluston kuin henkildéstonkin osalta ja koulutuk-
seen péasy on ongelmatonta. Vertailumaissa ko-
rostui alalla tarvittavan osaamisen saatavuus, silla
alalle tulo nahtiin byrokraattisena. Palvelujen saa-
tavuus on ongelma myds muualla Euroopassa.
Koska kilpailun avautumisesta on niin vdhan aikaa,
toimivia kaytanteitd ole viela paassyt syntymaan.
Ratakapasiteetin riittdvyys ja sen tasapuolinen
jako on ollut ongelma Keski-Euroopan vilkkaasti lii-
kenndidylla rataverkolla jo pidemman aikaa. Eri
maiden vélisesté keskustelusta olisi apua toimivien
ratkaisujen loytamisessa.

Rautatiesektorin kilpailutilanteen mittaamisesta
ehdotetaan, ettéa aluksi keskitytdan kilpailuun vai-
kuttaviin tekijoihin ja kilpailun kaynnistyttya pai-
nopistetta siirretdan kilpailun toimivuuden ja vai-
kutusten mittaamiseen.

Kilpailuun vaikuttavia tekijoitd koskevien mittarien
avulla voidaan seurata sita, missa maarin markki-
noilla nayttaisi olevan edellytyksia kilpailun kehit-
tymiseen. Ehdotetut mittarit koskevat mm. luvan-
hakuprosessissa avustavien konsulttipalvelujen
méaaréa ja hintaa, kalustoa vuokraavien yritysten
méaaréa, vuokrakaluston ja k&ytettynd ostetun ka-
luston osuuksia, uusien veturien hintaa ja toimi-
tusaikaa, koulutusta ja henkil6ston vuokrausta tar-
joavien yritysten maarad, koulutuksen hintaa ja
koulutuksen alkamisen odotusaikaa, rautatiealan
palveluyritysten maaraa ja palvelujen hintaa seka
ratakapasiteetin kayttbastetta ja saatavuutta.

Kilpailun toimivuutta koskevat mittarit liittyvat toi-
milupien méarédan, rautatieyritysten maaradn ja
markkinaosuuksiin seka asiakassiirtymiin.

Kilpailun vaikutuksista mitattaisiin rautatiekulje-
tusten hintaa ja palvelutasoa sek& rautatiekulje-
tusten osuutta tavarakuljetuksista.



Tassa tutkimuksessa selvitamme rautatiekuljetus-
ten kilpailuun keskeisesti vaikuttavia tekijoita seka
pyrimme maarittamaan mittarit, joilla seka naita
kilpailuun vaikuttavia tekijoita etta kilpailun toimi-
vuutta ja sen vaikutuksia voidaan mitata. Tutki-
muksen on tehnyt Helsingin kauppakorkeakoulun
Yritysprojektit Rautatieviraston toimeksiannosta
kesalla 2009. Projektiryhmassamme tydskenteli-
vat opiskelijat Petra Kinnula, Anne Komscha ja
Aino Romo. Tutkimusta ohjasi Katja Kolehmainen
(KTM) laskentatoimen ja rahoituksen laitokselta.
Yritysprojektien puolelta projektia hallinnoi projek-
tikoordinaattori Tommi Vihervaara.

Haluamme kiittda kaikkia tutkimukseen osallistu-
neita henkildita tutkimuksen kannalta arvokkaista
asiantuntijahaastatteluista.

Kiitamme koko Rautatievirastoa hyvasta ja antoi-
sasta yhteistyosta. Erityiskiitoksen annamme toi-
meksiantajan edustajille paalakimies Henrika
Rasaselle, asiantuntija Mertti Anttilalle seka vies-
tintapaallikkd Katri Myllykoskelle konkreettisesta
avusta projektin toteuttamisessa. Kiitamme myo6s
ylijohtaja Kari Alppivuorta hdnen tutkimustamme
kohtaan osoittamastaan kiinnostuksesta.

Helsingissa 9. syyskuuta 2009

Anne Komscha,
Petra Kinnula,
Aino Romo ja
Katja Kolehmainen
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Euroopan komissio on asettanut yhdeksi lilkkennepo-
liittiseksi tavoitteekseen rautatiekuljetusten markki-
naosuuden kasvattamisen. Rautateiden sisadisen Kkil-
pailun avautumisen on oletettu olevan keskeisessa
asemassa rautateiden kilpailukyvyn ja houkuttele-
vuuden vahvistamisessa. Komissio onkin pyrkinyt
aktiivisesti edistamaan kilpailun avautumista jasen-
maissa jo 1990-luvun alkupuolelta lahtien.

Suomen kansallinen rautateiden tavaraliikenne
avattiin kilpailulle vuoden 2007 alussa. Kilpailun
avautuminen tarkoittaa kaytannodssa sita, etta
EU:ssa toimiluvan saanut rautatieyritys saa liiken-
ndida ja tarjota rautatiekuljetuspalveluja Suomen
valtion rataverkolla, jos silla on kyseisella rataver-
kolla voimassa oleva turvallisuustodistus. Rauta-
tieyritysten valinen Kilpailu ei ole kuitenkaan viela
kaytannodssa kaynnistynyt. Suomessa toimii edel-
leen vain yksi operaattoril, VR Osakeyhtio?.

Taman tutkimuksen tavoitteena on kartoittaa kes-
keiset rautatiekuljetusten® kilpailuun vaikuttavat
tekijat Suomessa. Tutkimuksen tavoitteena on li-
saksi esittad ehdotuksia mittareista, joilla naita kil-
pailuun vaikuttavia tekijoitd seka Kilpailun toimi-
vuutta ja vaikutuksia voidaan kaytanndssa mi-
tata.Tassa tutkimuksessa rajaudutaan tarkastele-
maan kilpailutilannetta ainoastaan tavaraliiken-
teen osalta. Myds Suomen ja Venajan valinen rau-
tatielikenne jatetddn taman tarkastelun ulkopuo-
lelle. Taméan tutkimuksen toteutamme Rautatievi-
raston toimeksiannosta. Rautatieviraston tarkoi-
tuksena on kayttaa tutkimuksessa esitettyja mitta-
reita paatoksenteon tukena, sektorin kilpailutilan-
teen arvioimisessa ja sen raportoinnissa seka toi-
mialalle etta Euroopan komissiolle.

Toteutimme tadman tutkimuksen kolmessa vai-
heessa. Tutkimuksen ensimmaisessa vaiheessa
perehdyimme julkiseen lahdemateriaaliin — aiem-
min julkaistuihin raportteihin ja selvityksiin, rauta-
tieliikennetta koskevaan lainsdadantéon seka kan-
sallisiin ja kansainvélisiin tilastotietoihin. Taméan
vaiheen tarkoituksena oli luoda yleiskuva rautatie-
liikennetté koskevasta lainsdadannosta seka rauta-
tiekuljetusten asemasta ja rautatiesektorin keskei-
simmistd toimijoista Suomessa. Tutkimuksen
ensimmaisessa vaiheessa tutustuimme lisaksi rau-
tatieliikenteen kilpailutilanteeseen kansainvalisesti.
Taman selvityksen tavoitteena oli identifioida ver-
tailukohdaksi niitéa EU:n jasenvaltioita, joissa rauta-
tiekuljetusten kilpailu on edennyt jo pidemmaélle.

Tutkimuksen toisessa vaiheessa haastattelimme
keskeisia rautatieliikennesektorin toimijoita. Haas-
tattelujen tarkoituksena oli kartoittaa alan asian-
tuntijoiden nakemyksia keskeisista kilpailuun vai-
kuttavista tekijoistd. Haastatelluilta kysyimme
lisdksi heidan ndkemyksiaan kilpailun kaynnistymi-
sen arvioidusta kulusta ja vaikutuksista. Haasta-
teltujen joukko edusti rautatiesektorin eri toimi-
joita varsin laajasti. Haastattelumme kattoivat
keskeisten viranomaisten lisdksi rautatiekuljetus-
toimintaa jo harjoittavaa tai siita kiinnostuneita
yrityksia, radanpidonyrityksid, rautatieliikennetoi-
mintaa tukevia palveluja tarjoavia yrityksia, kalus-
toyhtioitd seka rautatiekuljetuksia ostavia asiak-
kaita. Nain pyrimme takaamaan mahdollisimman
laajan ja monipuolisen nédkemyksen tutkittavana
olevaan aiheeseen. Haastatteluja teimme yhteen-
sa 24 (Liite 1). Haastattelut toteutimme
touko—elokuussa 2009. Tutkimuksen toisessa vai-
heessa pyrimme lisaksi kartoittamaan niita teki-
joitd, jotka ovat mahdollisesti vaikuttaneet siihen,
ettd kilpailu nayttaisi toimivan joissain jasenval-
tioissa muita markkinoita paremmin. Tama tarkas-



telu keskittyi ensimmaisessa vaiheessa identifioi-
tuihin, kilpailun k&ynnistymisesséd jo pidemmaélle
edenneisiin jasenvaltioihin: Iso-Britannia, Saksa,
Ruotsi ja Hollanti. Vertailu pohjautui p&aasiassa
maiden viranomaisten sédhkodpostitse antamiin vas-
tauksiin. Lahdeaineistona kaytimme lisédksi aihe-
piiria sivunneita aikaisempia tutkimuksia®.

Tutkimuksen kolmannessa vaiheessa laadimme
esityksen mittareista, joilla tutkimuksen aikaisem-
missa vaiheissa esille tulleita kilpailuun vaikuttavia
tekijoita voitaisiin kdytanndssa mitata. Jotta mitta-
reita voitaisiin hyodyntadd jo kilpailun kaynnisty-
misvaiheessa, jaoimme mittarit tarkemmin kilpai-
luun vaikuttavia tekijoita, toimivuutta ja vaikutuk-
sia koskeviin mittareihin.

Olemme laatineet taman raportin seuraavasti.
Aluksi luvussa kaksi kuvaamme lyhyesti rautatie-
kuljetuksia koskevaa lainsdadantéa ja tuomme
esille, mitd vaatimuksia rautatiekuljetuksia kos-
keva lainsdadantd asettaa markkinoille tuloa har-
kitseville yrityksille. Luvussa kolme kasittelemme
lyhyesti rautatiekuljetusten asemaa Suomessa:
rautatiekuljetusten kysyntaa ja kilpailukykya seka
rautatiesektorin  keskeisimpid toimijoita. Luku
kaksi ja kolme pohjautuvat tutkimuksemme
ensimmaisessa vaiheessa tekemaamme julkisiin
lahteisiin pohjautuvaan selvitykseen.

Luvussa nelja siirrymme kuvaamaan keskeisia Kil-
pailuun vaikuttavia tekijoitd Suomessa. Tama luku
pohjautuu tutkimuksemme toisessa Vvaiheessa
tekemiimme alan asiantuntijoiden haastatteluihin.
Luvussa viisi tuomme lisaksi lyhyesti esille haasta-
teltujen asiantuntijoiden ndkemyksia rautatiekul-
jetusten kilpailundkymista Suomessa.

Luvussa kuusi tarkastelemme lyhyesti rautatiekul-
jetusten Kilpailutilannetta muualla Euroopassa.
Tama luku pohjaa pitkalti identifioitujen, Kkilpai-
lussa jo pidemmalle edenneiden EU:n jasenvaltioi-
den viranomaisten kannanottoihin kilpailuun kes-
keisesti vaikuttavista tekijoista.

Luvussa seitsemén esitamme ehdotuksia mitta-
reista, joilla kilpailuun vaikuttavia tekijoitéa seka
kilpailun toimivuutta ja vaikutuksia voidaan kay-
tannossa mitata. Lopuksi luvussa 8 esitamme tut-
kimuksemme johtopaattkset, sek& ehdotuksia
jatkotutkimusaiheiksi.
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Euroopan unionin liikennepoliittinen tavoite on
edistaa rautatiekuljetusten markkinaosuuden kas-
vua ja siten tukea liikenteen ymparistoystavalli-
syyttd ja kestavaa kehitysta®. Nain ollen unioni
aloitti rautatiesektorin Kilpailun avaamisen jo
1990-luvun alussa antamalla rautateiden kehitta-
misdirektiivin®, jossa maarattiin liikennointi ja
infrastruktuuri erotettaviksi.

Kehittdmisdirektiivin jalkeen on annettu kolme
rautatiepakettia, joilla EU:n sisamarkkinoiden toi-
mivuutta rautateilla on haluttu edelleen edesaut-
taa. Ensimmaisen rautatiepaketin (2001)7 keskei-
sin tavoite oli Euroopan talousalueen sisdisen kan-
sainvalisen tavaraliikenteen avaaminen kilpailulle.
Paketin kolme direktiivia saatelevat muun muassa
toimiluvan hakemista ja saamista, seka ratakapa-
siteetin jakoa ja ratamaksun perimista. Paketti
velvoittaa lisaksi itsendisen ja riippumattoman
saantelyelimen perustamiseen jasenvaltioihin.
Paketin keskeisend ajatuksena on saada jasen-
maissa kayttoon tasapuoliset ja syrjimattomat
menettelytavat markkinoille tulon toimintoihin.
EU:n toisessa rautatiepaketissa (2004)8 saadetaan
yhteentoimivuuden teknisista eritelmistd, kansal-
lisen riippumattoman turvallisuusviranomaisen pe-
rustamisesta ja kansallisen tavaraliikenteen avaa-
misesta kilpailulle 1.1.2007 alkaen. Kolmannessa
rautatiepaketissa®  kiinnitetaan erityisesti huo-
miota rautatieliikenteen palvelutason takaamiseen
ja veturinkuljettajien vapaaseen liikkuvuuteen.

Suomessa tavaraliikenne avattiin kilpailulle vuoden
2007 alusta lahtien, kun Suomi pani Il rautatiepa-
ketin  kansallisesti  taytantéon rautatielaissa
(L555/2006). Rautatielaki pyrkii noudattamaan EU-
direktiivien ja -asetusten vaatimuksia ja siten luo-
maan rautatieyrityksille tasapuoliset ja syrjimatto-
mat toimintaedellytykset Suomen rataverkolla.

Rautatielakiin on sdantelytydsta huolimatta jaanyt
pari keskeisté kohtaa, jotka kilpailun tasapuolisuu-
den nékdkulmasta voivat olla ongelmallisia. Ennen
kaikkea liikenndinnin oheispalveluihin paasy ei ole
kilpailun esteettomyyden nakdkulmasta lapinaky-
vaa. Rautatielain mukaan rautatieyrityksella on
velvoite tarjota korvausta vastaan rataverkon
kayttdomahdollisuuksiin kuuluvia palveluja toisen
rautatieyrityksen kayttoon, jos palvelujen saantia
ei muutoin voida jarjestaa. Rautatielaissa on kui-
tenkin poikkeus tahan palveluvelvoitteeseen: "Vel-
vollisuutta palvelujen tarjoamiseen ei kuitenkaan
ole, jos palvelu on yrityksen tai muun yhteisén
omassa kaytdssa ja palvelu on valttamaton yrityk-
sen tai muun yhteisbn omaa tarvetta varten.”
(L555/2006, 578). Rautatieyritys voi toisin sanoen
halutessaan vedota ylla mainittuun pykalaan ja to-
deta esimerkiksi, ettei koulutukseen mahdu yrityk-
sen ulkopuolisia koulutettavia tai ettei kunnossa-
pitohallissa ole kapasiteettia huoltaa muiden yri-
tysten vaunuja. Toinen keskeinen epakohta liittyy
jarjestelyratapihojen kapasiteetin jakoon. Rauta-
tielaissa sdadetaan, kuinka Ratahallintokeskuksen
on jaettava hakemusten pohjalta rataverkon linja-
kapasiteettia. Laissa ei kuitenkaan oteta kantaa
siihen, miten jarjestelyratapihojen kapasiteetti
olisi tasapuolisesti ja syrjimattad kaikkien rautatie-



yritysten saatavilla. Téalla hetkella kapasiteetin
saatavuudesta péaattdd tilannekohtaisesti liiken-
teenohjaus, jota hoitaa VR Osakeyhtid. Suomi
onkin lilkkenteenohjauksen organisoinnissa erikois-
tapaus Euroopassa, silla ainoastaan Suomessa
liikenteenohjaus on rautatieliikennetta harjoitta-
van yhtion alaisuudessa. Vastuu valtakunnallisesta
liikkenteenohjauksesta on kuitenkin Ratahallinto-
keskuksella, jonka tehtéva on huolehtia liikenteen-
ohjauspalvelun tasapuolisuudesta ja jarjestaa lii-
kenteenohjauspalvelun valtakunnallinen valvonta
ja koordinaatio. Liikenteenohjauksen uudelleen
jarjestamisesta on tehty selvitys ja toiminta-
ehdotus?®.

Rautatielaissa saadetdan seka markkinoille tulon
etta liikkenndinnin harjoittamisen lainsdadannolli-
sista edellytyksista. Lakia tdydentéavat valtioneu-
voston asetukset.

Rautatielain mukaan rautatieliikenteen harjoitta-
mista varten on oltava lilkenne- ja viestintdminis-
terion myontama toimilupa. Yhdessa Euroopan
talousalueeseen kuuluvassa valtiossa myonnetty
toimilupa on voimassa koko Euroopan talous-
alueella. (L555/2006, 58).

Toimiluvan saaminen edellyttda turvallisuusto-
distusta, joka Rautatieviraston on laissa saade-
tyin edellytyksin hakemuksesta mydnnettava. Sen
on myo6s hyvaksyttdva muualla Euroopan talous-
alueella myodnnetty turvallisuustodistus. (L555/
2006, 318). Tassé kohtaa Suomen lainsaadanto on
kuitenkin osittain ollut ristiriidassa turvallisuusdi-
rektiivin kanssa. Turvallisuustodistus nimittéin
koostuu kahdesta osastal! A-osassa esitetaan rau-
tatieyrityksen koko Euroopan talousalueella hyvak-
sytty turvallisuusjohtamisjarjestelméa. Turvalli-
suusdirektiivin mukaan A-osa on voimassa koko
yhteison alueella eli sité ei lahtdkohtaisesti tarvit-
sisi enda hyvaksyta toisessa jasenvaltiossa. Suo-
men lainsaadantd kuitenkin edellyttad kansallista
hyvéaksyntaa. Turvallisuustodistuksen B-osalla
vahvistetaan kyseisen jasenvaltion rataverkon tur-
vallisen kaytdon kannalta tarvittavien erityisvaati-
musten tayttaminen. Turvallisuuteen ja kalustoon
liittyvid vaatimuksia esitetdén osajarjestelmien yh-
teentoimivuuden teknisissa eritelmissa (YTE) ja
osajarjestelmia koskevissa kansallisissa maarayk-
sissd. Kansalliset maaraykset liittyvat esimerkiksi
vaunukaluston lampétilankestavyysvaatimuksiin ja
sahkojarjestelmiin.

Rautatieliikenndinnin aloittaminen edellyttda lisak-
si, ettd Ratahallintokeskus on mydntanyt rautati-
eyritykselle ratakapasiteettia valtion rataver-
kolta. Kapasiteetti mydnnetadn vuoden mittaiselle
aikataulukaudelle, ja siihen voi hakea lisaysta tai
muutosta laissa erikseen maaratyin méaaréajoin.
Ratahallintokeskuksen on noudatettava jakome-
nettelysséd syrjimattomyyden ja tasapuolisuuden
periaatteita seka laissa sdadettyja maaraaikoja.
(L555/2006, luku 4).
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3.Rautatiekuljetusten asema Suomessa

Ennen liikenndinnin aloittamista rautatieyrityksen
on myods tehtdva Ratahallintokeskuksen kanssa
rataverkon kayttdsopimus. Sopimuksessa so-
vitaan rataverkon kaytdstda, rautatieliikenteen
harjoittamisen kannalta keskeisten palveluiden
kaytosta ja muista rautatieliikenteen harjoittami-
seen liittyvista kaytannon jarjestelyista. (L555/
2006, 258).

Nain ollen rautatieliikenndinnin aloittaminen
edellyttaa liikennéintia suunnittelevalta yrityk-
selta asiointia useamman viranomaisen kanssa
seka osin hyvinkin yksityiskohtaista tietoa aiotusta
liilketoiminnasta, kuten esimerkiksi tietoa tai ar-
vioita vahintadan vuoden ajalta todellisista ja

odotettavissa olevista velvoitteista ja sitoumuk-
sista saadakseen toimiluvan (L555/2006, 68).

3.1. Rautatiekuljetusten
kysynta

Rautatiekuljetusten osuus kaikista tavarakuljetuk-
sista on pysynyt 2000-luvulla suhteellisen stabii-
lina (Kuva 1). Noin neljannes teollisuuden kulje-
tuksista liikkuu rautateilla. Rautatiekuljetusten
osuus on korkea Eurooppalaisessa Vvertailussa
(keskiarvo 10 %)12, mita selittaa rautatiekuljetuk-
sen soveltuvuus Suomen raskaan perusteollisuu-
den logistiikkatarpeisiin.

Kuva 1: Eri kuljetusmuotojen osuudet Suomen tavaraliikenteesta 2003—-2007
Lahde: VR-konsernin vuosikertomukset vuosilta 2004 — 2008
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Kuva 2: Rautatiekuljetusten kuljetusvolyymi (1000 t) ja suoritemaarat (tkm)
Suomessa 1996-2008 Lahde: Suomen rautatietilasto 2005 ja 2008, RHK
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My®6s rautatiekuljetusten volyymi on pysynyt myos
suhteellisen vakaana. Kuvasta 2 voi lukea kuljetus-
maarien pysytelleen yli 40 miljoonan tonnin vuosina
1996—-2008. Vuonna 2008 rautateitse kuljetettiin
noin 41,9 milj. tonnia. Kasvua edellisvuoteen verrat-
tuna oli 4,1 %. Kuljetuksista noin 40% muodostuu
kansainvalisesta liikenteestd, joka on lahinna Vena-
jan lilkkennetta. Vuonna 2008 Suomen ja Venajan va-
lilla tavaraa kulki raiteilla 11,2 miljoonaa tonnia,
jossa kasvua 12,9 %. Lapikulku- eli transitoliikenteen
maara tasta oli 4,8 milj.tonnia, ja se kasvoi 35,4 %

vuodesta 2007. Tavaraliikenteen suorite (tkm) rata-
verkolla kasvoi 3,3 % ollen kotimaan ja kansainvali-
sessa liikenteessa yhteensa noin 10,8 milj. tkm.13

Tavaraliikenteen tilanne on kuitenkin muuttunut
oleellisesti vuoden 2009 alkupuoliskolla. Vuoden
2009 toisella vuosineljanneksella kuljetukset jaivat
30% edellisvuoden tasosta. Loppuvuoden 2009 ja
tulevien vuosien kuljetusméaérien kehittymista on
taman hetken epavakaassa taloudellisessa tilan-
teessa vaikea arvioida'4.

Kuva 3: Rautateiden suorite tavararyhmittain 2001 - 2005
Lahde: Rautatieliikenne 2030 Radanpidon pitk&an aikavalin suunnitelma, RHK2/2006
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3.2. Rautatiekuljetusten
Kilpailukyky

Rautatiekuljetus on vahvimmillaan vahvoissa, pit-
kissad tavaravirroissa. Suuret sdanndlliset kuljetus-
erdt mahdollistavat jatkuvan edestakaisen pende-
liliikenteen, jossa kallis vaunujen vaihtotyd mini-
moituu ja vaunut pysyvat jatkuvassa Kierrossa.
Logistiikka on kustannustehokasta ja aikataulutet-
tua. Ohuiden tavaravirtojen kuljettamisessa rauta-
tiekuljetus tulee kannattavaksi vasta, kun kuljetet-
tava matka on riittdvan pitka, koska niiden koh-
dalla joudutaan tekemaan paljon hidasta ja kallista
vaihtotyo6ta.

Juuri rautatiekuljetuksen ominaispiirteiden vuoksi
tarkeimmaét kuljetusasiakkaat ovat metsé- ja puun-
jalostus-, metalli- ja kemianteollisuudessa, joissa
rahdattava tavara on raskasta ja sitd toimitetaan
kerralla suuria erid. Kuvassa 3 on esitetty rautatei-
den suoritemaarat tavararyhmittain vuosina 2001 —
200515, Vuoden 2005 jalkeen tavaravirroissa on ta-
pahtunut merkittavia muutoksia. Erityisesti metsa-
sektorin kuljetusvolyymit ovat muuttuneet voimak-
kaasti vuosien 2008 — 2009 aikana. Esimerkiksi yk-
sistdan vuoden 2009 toisella kvartaalilla metsateolli-
suuden kuljetukset vahenivat edellisvuoden vastaa-
vasta tasosta 23%'6- Nain ollen kuva 3 on vain suun-
taa-antava. Seuraavaksi kuvaamme, millaisia kulje-
tustarpeita eri teollisuudenaloilla on.
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Metsateollisuus on rautateiden suurin asiakas.
Noin 60 % rautateiden kokonaisvolyymista koos-
tuu metsateollisuuden kuljetuksista: raakapuusta
ja kivennaisaineista, sahapuutavarasta ja val-
miista tuotteistal’. Vuonna 2008 kuljetuksia oli
20,3 miljoonaa tonnia ja kasvua edellisvuodesta
1,0%8. Erityisesti painavalle raakapuulle rauta-
tiet on luontainen kuljetusvayléa, mutta suhteelli-
sen harvan rataverkon vuoksi rautatiekuljetusten
osuus raakapuukuljetuksista on vain 21 9%71°,
Raakapuukuljetuksissa rautateiden kilpailukykya
on suunniteltu kohennettavan luomalla raaka-
puuterminaaliverkosto, joka mahdollistaisi vah-
vemmat tavaravirrat ja siten parantaisi kuljetus-
ten kustannustehokkuutta ja lisaisi raiteiden hou-
kuttelevuutta.

Viime vuosina metsateollisuuden keskiméaaraiset
kuljetusmatkat ovat kasvaneet muun muassa teh-
taiden sulkemisen vuoksi. Liséksi puutullien myodté
raakapuun tuonti Vengjéalta on lahes tyystin lakan-
nut. TA&ma puolestaan on lisannyt kotimaisen raa-
kapuun kuljetusmaéaaéria ja -matkoja, mika luo mah-
dollisuuksia myds rautateille, silla kumipyoraliiken-
teen kapasiteetti ei yksin riitd vastaamaan metsateol-
lisuuden kasvaneeseen kysyntédéan. Talouden taantuma
tosin on pienentanyt tehtaiden raakapuutarpeita.

Metalliteollisuuden kuljetukset ovat noin 20 % rau-
tateiden kokonaisvolyymist&a?®. Kuljetettavia tava-
raerid ovat perusmetallit, rikasteet ja romu.
Vuonna 2008 metalliteollisuuden kuljetuksia oli 4,9
miljoonaa tonnia, jossa kasvua oli 12,0 % edellis-
vuoteen verrattuna?l. Rautatiekuljetukset keskit-
tyvat muutamiin pitkiin ja vahvoihin reitteihin,
joille ei ole substituuttia muissa kuljetusmuo-
doissa. Markkinaosuuden kasvattaminen on haas-
teellista naiden reittien ulkopuolella pienten, epéa-
sdanndllisten kuljetuserien vuoksi. Lisaksi erityi-
sesti Pohjanlahdella merikuljetus on kustannuste-
hokkaampi vaihtoehto raskaalle rahtitavaralle.

Kemianteollisuudessa muutama suuri yhtié kayt-
tad rautateitd raaka-aineiden ja puolijalosteiden
kuljettamisessa. VR teki kemianteollisuuden kulje-
tuksia 1,8 miljoonaa tonnia, eli 13,4 % edellis-
vuotta enemman?2. Kemianteollisuuden kuljetuk-
sissa kansainvalisen itdisen liikenteen merkitys on
suuri?®. Rautatiekuljetusten kilpailuetuna on eri-
tyisesti ymparistoystavallisyys ja turvallisuus vaa-
rallisten aineiden kuljetuksessa, mika puolestaan
edellyttda rautatieyritykselta erikoiskalustoa. Raa-
kadljyn tuonnissa rautatiet eivat pysty Kkilpaile-
maan merikuljetusten kanssa. Raideteitse kulkee
vain muutama vaunu 6ljya kuukausittain.



Suomen rautatiekuljetusmarkkinat avautuivat kil-
pailulle vuonna 2007. Rautatieyrityksia on kuiten-
kin edelleen vain yksi, VR Osakeyhti6. Kiinnostusta
rautatieliiketoiminnan aloittamiseksi on kuitenkin
jo ollut, silla Rautatievirasto on saanut kaksi tur-
vallisuustodistushakemusta, joiden kasittely on
kuitenkin keskeytynyt**. Myods kolmas yritys on
julkisuudessa esittanyt olevansa kiinnostunut lii-
kenndinnisté?>. Rautatiesektoria ei tule kuitenkaan
katsoa lilan suppeasti tarkastelemalla vain rauta-
tieyritysten lukumé&éardéa. Niiden toiminnan taus-
talla ja tukena on joukko muita keskeisia tahoja.

Rautatiesektorin kilpailun tosiasiallisen kaynnisty-
misen seka tasapuolisen ja syrjimattdoman markki-
natilanteen taustalla on viranomaisten tuki ja val-
vonta. Liikenne- ja viestintaministeri® vastaa liiken-
nepoliittisesta ohjauksesta ja sektorin kilpailuky-
vystd, Rautatieviraston rooli on ennen kaikkea huo-
lehtia rautatieturvallisuudesta sek& toimia sektori-
regulaattorina, Ratahallintokeskus muun muassa
hallinnoi rataverkkoa ja jakaa ratakapasiteettia, ja
Kilpailuvirasto valvoo yleisesti kilpailun toimivuutta.

Olennaisina rautatieyrityksen liiketoimintaa tuke-
vina sidosryhmind ovat puolestaan kalustoyhtiot
sek& oheispalveluja tarjoavat toimijat. Valtaosa
jalkimmaisista on historiallisista syistéd keskittynyt
VR Osakeyhtioon. Radanpidon yritykset?® puoles-
taan huolehtivat Ratahallintokeskuksen toimeksi-
annosta rataverkon kunnosta ja rakentamisesta.
Talla rautatiesektorin osa-alueella onkin Kilpailua
jo jonkin verran.

Kuljetussektorin olemassaolon kannalta kuljetus-
asiakkaat ovat ehka keskeisin rautatieyrityksen si-
dosryhmé&. Suomessa suurimmat asiakkaat tulevat
metsa-, metalli- ja kemianteollisuudesta.

Rautatiesektorin keskeiset toimijat on esitetty seu-
raavassa Kuvassa 4. Asiantuntijahaastattelumme
kattoivat kaikki eri toimijaryhmat. Seuraavaksi
siirrymme tarkastelemaan, mitka tekijat haastat-
telemiemme asiantuntijoiden nakemyksen mu-
kaan vaikuttavat keskeisesti rautatiekuljetusten
kilpailuun Suomessa.

Kuva 4: Rautatiesektorin keskeiset toimijat Suomessa

Kuljetusasiakkaat: suurimpia ovat metsa- metalli ja kemianteollisuus
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Kilpailuun vaikuttavia tekijoitda Suomen rautatielii-
kenteessa on tutkittu myds aiemmin. Miika Maki-
talon vaitoskirjan?” mukaan keskeiset kilpailuun
vaikuttavat tekijat ovat kaluston hankinta, palve-
luihin p&éasy, pitk& markkinoille tuloaika, koulute-
tun henkil6éston hankinta, rataverkon ratakapasi-
teetin riittamattomyys sekd vahvassa asemassa
oleva markkinajohtaja.

Naméa keskeisiksi mainitut kilpailuun vaikuttavat
tekijat olivat tekemiemme haastatteluiden taus-
talla. Tavoitteenamme oli saada niihin lisavalais-
tusta alan asiantuntijoilta. Ajatuksenamme oli kar-
toittaa kilpailuun vaikuttavia tekij6ita koko toimi-
alan houkuttelevuuden nakokulmasta. N&in ollen
halusimme kuulla my6s kuljetusasiakkaiden nake-
myksia.

Tassa tutkimuksessa nousivat esille samat keskei-
set kilpailuun vaikuttavat tekijat, kuin Mékitalo on
vaitoskirjassaan identifioinut. Merkittavaa on, ettd
seka viranomaistahot ettéd markkinoille tuloa suun-
nitelleet yritykset nimesivéat kaluston, koulutetun
henkiléstén ja palveluiden saatavuuden Kilpailun
kannalta oleellisiksi tekijoiksi. Rautatieyritykseksi
aikovat yritykset kokevat lisaksi tarkeiksi kilpailua
edistaviksi tekijoiksi toimiluvanhakuprosessissa
tarvittavan osaamisen sek& ratakapasiteetin saa-
tavuuden. Myds kuljetusasiakkaiden mukaan hei-
dan kuljetus- ja aikataulutarpeitaan vastaavan
ratakapasiteetin saatavilla olo on merkittava
kilpailun syntymisté edistava tekija. Seuraavaksi
tarkastelemme naita haastatteluissamme esille
nousseita kysymyksia tarkemmin.

Rautatiekuljetusmarkkinoille tuloaika on haastatel-
tujen mukaan melko pitk&; yrityksen osaamisesta
ja innokkuudesta riippuen puolesta vuodesta
useampaan vuoteen. Ennen varsinaisen liiketoi-
minnan alkamista aikaa kuluu liiketoiminnan
suunnitteluun, laissa vaadittavien hakemusten te-
kemiseen ja niiden viranomaiskasittelyyn. Pitk&n
markkinoille tuloajan aikana yritykselle syntyy
kustannuksia ilman takeita tuotoista.

Keskeisessé roolissa markkinoille tulossa ja rauta-
tiealalla toimimisessa on vaadittavan tiedon spesi-
fisyys. Kuljetusmarkkina- ja teknisen osaamisen li-
saksi turvallisuuskriittisella alalla korostuu lains&éa-
dannén tuntemus. Rautatielaissa (L555/2006)
saadetédan liiketoiminnan aloittamiseksi tarvitta-
vista luvista ja muista asiakirjoista. Lisaksi alalle
tulijan on tunnettava muun muassa lakia tayden-
tavat asetukset sekd yhteentoimivuuden tekniset
eritelmét. Haastatteluista kay ilmi, etta lain mé&a-
raysten yksityiskohtainen tayttaminen ja osaami-
nen ovat alalle tulijan ndkodkulmasta vaikeasti
hallittavissa, ellei télla ole vankkaa aiempaa koke-
musta rautatieliikenteesté. Lisaksi aikaa vievéksi
koetaan tarve asioida useamman viranomaisen
kanssa.

Viranomaisilta toivottaisiinkin keskinaisen yh-
teistydn lisaksi ohjeistusta ja neuvontaa, jotta
toimialalle tuleminen on nykyista houkuttele-
vampaa ja nopeampaa. Niin liikenne- ja viestin-
taministerid, Rautatievirasto kuin Ratahallinto-
keskuskin ovat havainneet apua tarvittavan,



jotta Kilpailu alalla tosiasiallisesti kaynnistyisi.
Markkinoille tuloa helpottamaan on tuotettu
alalle tulo -oppaita sekéd valmiita hakemuspohjia.
Ratahallintokeskus on myds lanseeraamassa ai-
kataulusuunnittelun tueksi LIIKE-ohjelmiston,
jonka avulla rautatieyritys voi harjoitella rata-
kapasiteettinakemuksen tekoa ja liikennesuun-
nittelua ennen varsinaisen kapasiteettihakemuk-
sen jattoa. Haastateltujen mukaan ty6td on viela
kuitenkin tehtdva lainsaddannon vaatimusten
konkretisoinnissa. Liséksi viranomaisilta toivo-
taan ndkemysta ja ohjeistusta, kuinka toimilupa
ja asiakassopimusneuvottelu ovat kéaytavissa
rinnan - kadytannodssa toimiluvan saaminen edel-
lyttda tietoa tulevista kuljetussopimuksista ja
asiakassopimuksen solmiminen taas varmuutta
toimiluvan mydntamisesta.

Koska haastatteluissa koettiin nimenomaan haas-
teelliseksi osata ja omaksua suuri maara toimiala-
kohtaista spesifia tietoa, alalle tulo voi helpottua,
mikéli markkinoilla olisi konsultointipalveluja tar-
joavia yrityksi&, jotka hoitaisivat keskitetysti kaikki
viranomaisprosessit uuden rautatieyrityksen puo-
lesta. Tall6in uusi rautatieyrittaja voisi keskittya lii-
ketoimintasuunnitteluun, asiakasneuvotteluihin ja
muihin  markkinoille tulon edellytyksiin, kuten
kalustohankintaan. Jossain méaarin tallaista palve-
lua onkin jo tarjolla.

Rautatiekuljetuksissa kaytettavan kaluston han-
kinta on haastateltujen mukaan kallista ja hanka-
laa. Toimialalle tuloa ajatellen kalusto olisi edulli-
sinta ja nopeinta ostaa kaytettynd. Kotimaan
markkinoilla kaluston jalkimarkkinat eivat kuiten-
kaan toimi, koska rataverkon ainoa operaattori
hyddyntaa itse kalustoaan sen teknisen pitoajan
loppuun. Muilla sektorin toimijoilla ei kalustoa
yksittaisia tehdasalueen vetureita ja vaunuja
lukuun ottamatta ole.

Suomen rautatiemarkkinoille ei voi myosk&an
ostaa kaytettyd veturi- ja vaunukalustoa muualta
maailmasta ilman, etta taytyy tehda mittavia in-
vestointeja kaluston rataverkkokohtaiseen raatéa-
16intiin?8.  Suomen rataverkolla kaytdssa oleva
sahkdjarjestelmé& poikkeaa Euroopassa kaytdssa
olevista jarjestelmistd. Suomen rataverkon raide-
leveys on poikkeava muun Euroopan rataverkkoon
nahden?®. Taman vuoksi Euroopasta ostettuun
kuljetuskalustoon on muiden verkkokohtaisten
teknisten vaatimusten liséksi vaihdettava teli, jotta
se saa kayttoonottoluvan Suomessa. Erityisesti

kuljetusasiakkaat nostivat myds esille, etta ulko-
mailta ostetun vaunukaluston kuljetustehokkuus
on heikompi verrattuna Suomen verkolle raataloi-
tyyn vaunukalustoon, silla suuremman raidelevey-
den vuoksi Suomessa sallitaan muuta Eurooppaa
suuremmat vaunu-ulottumat.

Suomen rataverkolle soveltuvan uuden kaluston
markkinat nahdéan kehittymattémind. Suomessa
ei ole veturinvalmistusta, vaan veturi on tilattava
Euroopasta. Eurooppalaiset veturitoimittajat jou-
tuvat valmistamaan Suomeen soveltuvaa veto-
kalustoa erikoiserind. Pieni markkina-alue ei hou-
kuttelekaan kaikkia valmistajia tarjoamaan tuot-
teitaan suomalaiseen kuljetuskayttoon. Haastatel-
tujen mukaan nama tekijat vahentavat vetokalus-
ton tarjontaa ja nostavat investoinnin hintaa.
Veturien toimitusajat voivat my6s venyd kohtuut-
toman pitkiksi. Itse veturihankinnan lisdksi ongel-
malliseksi koetaan myds veturiin tarvittavan
junankulunvalvontajarjestelman3® ostaminen hei-
kon saatavuuden ja korkean hinnan vuoksi.

Vaunukalustoa sen sijaan valmistetaan myo6s ko-
timaassa. Rautatiekuljetuksille on ominaista ka-
luston réatalointi kuljetettavan tavaran mukaan.
Taman takia haastateltavat nostivat esille, etta
rautatieyrityksen on paatettdva, millaiseen vau-
nukalustoon haluaa investoida. Rautatieyrityk-
sella on siten oltava tietoa jo kalustoa hankitta-
essa kuljetusasiakkaista ja ndiden tarpeista.

Koska kaluston hankkiminen koetaan suureksi
investoinniksi, liiketoiminnan saaminen kannat-
tavaksi ndhdaan vaikeana. Toisaalta osa haasta-
telluista vertaa investointitarvetta mihin tahan-
sa pdaomavaltaiseen sektoriin ja uskoo kaluston
oston olevan mahdollista. Investointia helpot-
taisi, mikali rautatieyrityksen ei tarvitsisi ostaa
useaa veturia tai vaunua yhtaaikaisesti saadak-
seen paljousalennusta. Esimerkiksi yhteisosto
toisen Suomessa liikenndivan rautatieyrityksen
kanssa laskisi Suomeen ostettavan kuljetus-
kaluston hintaa.

Toimialan Kilpailutilanteen tosiasiallisen kaynnis-
tymisen nakokulmasta kuljetuskaluston saata-
vuutta tulisikin parantaa. Liikenndintid aloitta-
valle rautatieyritykselle ostamista houkuttele-
vampi vaihtoehto olisi vuokrata tarvittava kulje-
tuskalusto. Tall6in rautatieyritys saisi jousta-
vasti juuri tarvitsemaansa kalustotyyppia tarvit-
tuna ajankohtana kayttédénsa. Vuokrausmahdol-
lisuus myo6s nopeuttaisi markkinoille tuloa, silla
kaluston toimitusajat koetaan pitkiksi yritystoi-
minnan aloittamisen kannalta. N&in ollen kalus-
tonvuokrausyrityksen palvelut edistéisivat Kil-
pailun toimivuutta. Myds kalustopooli on vuok-

17



18

raukseen rinnastettava, varteenotettava vaihto-
ehto. Suomeen soveltuvan kaluston jalkimarkki-
noiden syntyminen edistédisi myos kilpailun toi-
mivuutta.

Koska rautatiesektori oli pitkdan lainsaadanndalli-
sesti kilpailulta suljettu sektori ja kilpailun avaa-
misestakin on kulunut vasta muutama vuosi,
vapailta tydntekijamarkkinoilta ei juuri ole saa-
tavilla ammattitaitoista henkilékuntaa. Haasta-
teltujen mukaan rautatiealan tunteva henkil6sto
on hyvin pitkéalti ainoan markkinoilla toimivan
rautatieyrityksen palveluksessa. Taman liséksi
sektorin muut sidosryhmat, muun muassa viran-
omaiset ja radanpidonyritykset, osaltaan tyollis-
tavat alan ammattilaisia.

Lainsaadantt (L1167/2004)31 asettaa vaatimuksia
rataverkolla liikenneturvallisuustehtavia hoitaville
henkil6ille, kuten veturinkuljettajille, vaihtotyonte-
kijoille ja kaluston huoltomiehille. Heilla tulee olla
tehtavadkohtainen patevyys, jonka saa suoritta-
malla Rautatieviraston hyvaksyman tehtévakohtai-
sen koulutusohjelman (78). Liikenneturvallisuus-
tehtavissa toimiville asetetaan myds terveydentila-
, ika ja kielitaitovaatimuksia. Haastatteluissa nos-
tettiin esille, etta liikenneturvallisuustehtavia hoi-
tavien henkildiden liséksi toimialalla tarvitaan seké
teknistd ettd liikkeenjohdollista osaamista, jotta
rautatieyritykselld on aidosti edellytyksia menes-
tya vaativilla kuljetusmarkkinoilla.

Haastateltujen ndkemyksen mukaan veturinkul-
jettaja on rautatieyrityksen perustamisen ja toi-
minnan kannalta olennaisin henkiléstoresurssi.
Talla hetkelld veturinkuljettajia voi rekrytoida
vain sektorin ainoalta tyo6llistajalta VR Osakeyhti-
olta. Tama edellyttdd haastateltujen mukaan kui-
tenkin houkuttelevaa tyoétarjousta, jotta VR:n
vahva tydnantajastatus olisi voitettavissa. Realis-
tisemmaksi vaihtoehdoksi alan asiantuntijat esit-
tavatkin, ettd liikennoinnin aloittava rautatieyri-
tys joko kouluttaa rekrytoimansa henkilot tai
palkkaa elékkeelle siirtyneitd veturinkuljettajia.
Ulkomailta rekrytointi ei ole realistista, koska
Suomessa edellytetddn suomen kielen riittavaa
hallintaa.

Tutkimuksessa kouluttaminen koettiin kuitenkin
kilpailun kdynnistymisen nakoékulmasta ongelmalli-
sena, koska sen nahtiin hidastavan alalle tuloa.

Veturinkuljettajan koulutus kestdd noin yhdeksan
kuukautta, jonka jalkeen on suoritettava tutkin-
toon pakollisena kuuluva harjoittelujakso. Laissa
tarkoitettua koulutusta antaa ainoastaan VR Kou-
lutuskeskus, joka on osa VR-Yhtymaé&. Rautatielain
mukaan VR Koulutuskeskuksen on tarjottava tasa-
puolisella ja syrjimattomalla tavalla koulutuspalve-
luja myods muille rautatieyrityksille kohtuullista
korvausta vastaan (L555/2006, 588). Veturinkul-
jettajan  koulutuksen on arvioitu maksavan
50000 — 100 000 euroa, mika on kallis investointi
henkiléstéon. Hinnan kohtuullisuuden arvioiminen
on asiantuntijoiden mukaan kuitenkin haasteel-
lista, silld hintaa nostavat seka pakollinen harjoit-
telujakso ettd vapaaehtoinen opetussimulaattorin
kayttd. Myds tasapuolinen koulutukseen paasy ky-
seenalaistettiin. VR:n oma koulutustarve on suuri
lahivuosien runsaan elakoitymisen takia. Lis&ksi
koulutusta ei jarjestetd saannodllisesti, vaan l&-
hinna VR-Yhtymé&n tarpeen sanelemana. Nain ollen
koulutusresurssit eivat valttamatta ole riittavat
vastaamaan toimialan tarpeisiin.

Koulutuksen uudelleen jarjestamisen osalta on
tehty selvitystyota. On ehdotettu, ettéd koulutuk-
sesta tehtaisiin virallinen tutkinto ja se siirrettéi-
siin opetusministerion alaisuuteen.3? Talloin Kil-
pailun toimivuudella olisi suuremmat edellytyk-
set, koska patevéda henkilostbéa valmistuisi koko
toimialan tarpeisiin ja koulutukseen péaasy olisi
koulutusjérjestelman puolesta tasapuolista ja syr-
jimatontd. Toisena vaihtoehtona voidaan myo6s
miettid, olisiko koulutus pilkottavissa osakokonai-
suuksiin, joista osan, esimerkiksi teorian ja kalus-
tokohtaisen harjoittelun, voisi suorittaa ulko-
mailla. Suomessa opittavaksi jaisi maakohtainen
rataverkko- ja reittitieto.

Haastatteluissa nousi esille my6s mahdollisuus
palkata elakkeella olevia veturinkuljettajia. Tata
nakemystd tukee kokemus Ruotsin rautatiemark-
kinoilta: elakkeelle siirtyneet kuljettajat ovat aloit-
taneet uuden operaattorin palveluksessa. Kaytan-
ndssa elakoityneilla veturinkuljettajilla voi olla
viela tybvuosia jaljella, silla lain mukaan ajaminen
on sallittua 65 vuoden ikdan saakka ja VR:Itéa eldk-
keelle jaamisika on tata alhaisempi. Ongelmaksi
voi kuitenkin nousta ty6sopimukseen Kirjattu
eldke-edun menettdminen, mikéali aloittaa tydsuh-
teen toisen yhtion palveluksessa.

Tutkimuksen mukaan muut sektorin tydtehtavét
eivat nouse yhta keskeisina esille pohdittaessa kil-
pailun toimivuuteen olennaisesti vaikuttavia teki-
joita: vaihtoty6- sek& huolto- ja kunnossapitopal-
velua voi ostaa markkinoilta, tai kouluttaa niista
vastaavan ammattilaisen edullisemmin ja nopeam-
min kuin veturinkuljettajan. Haastatteluissa otet-



tiin myds puheeksi tarve tai mahdollisuus rekry-
toida rautatiealan moniosaajia, joilla on tarvitta-
essa patevyys hoitaa useampaa liikenneturvalli-
suustehtavaa. Tama on keskeista erityisesti pienen
toimijan nakoékulmasta, silla silloin suppealla hen-
kilokunnan maaralla pystytadn joustavasti hoita-
maan kaikki kuljetuksen osa-alueet.

Henkildston saatavuus on siis kilpailun toimivuu-
den kannalta olennaisessa roolissa. Toimialalla tu-
lisi aidosti olla saatavilla patevié rautatiealan am-
mattilaisia. Yhten& vaihtoehtona voidaan miettia
henkiléstévuokrausfirmoja, joiden kautta uusi rau-
tatieyritys saisi nopeasti ja joustavasti tarvittavia
henkil6stéresursseja. Talloin toimintaansa aloitta-
van rautayrityksen ei tarvitsisi tehda isoa rahallista
investointia henkilokunnan kouluttamiseen; var-
sinkin kun ei ole varmuutta henkil6éston pysyvyy-
desta eika tarvittavasta maarasta ja asiantunte-
muksen laadusta.

Paasy raideliikenteeseen liittyviin oheispalvelui-
hin on yksi rautatieliiketoiminnan harjoittamisen
edellytyksista. Euroopan komission teettdmaéassa
tutkimuksessa®® on esitetty, ettd muun muassa
huollon ja kunnossapidon, tankkauksen ja ter-
minaalipalveluiden saatavuus on toimialan Kkil-
pailun kannalta oleellista. Tutkimuksessamme
nousivat esille ndAmé& samat palvelut. Haastatel-
tavamme mainitsivat myos vaihtotyon ja katsas-
tuspalvelun saatavuuden esimerkkeina keskei-
sist&, kilpailuun vaikuttavista tekijoista.

Yhteista kaikkien naiden oheispalveluiden taustalla
on, ettd historiallisista syista niita tarjoavat talla
hetkelld ainoastaan VR-Yhtymaan kuuluvat yrityk-
set. Koska palveluita ei ole markkinoilta muutoin
ostettavissa, VR:lla on lakisaateinen velvoite34
tarjota palveluja muiden rautatieyritysten kéayt-
toon kohtuullista korvausta vastaan. Haastatellut
kuitenkin kyseenalaistavat palveluihin p&éasyn
realistisuuden, silla palvelua hallussa pitavalla
yhti6lla on rautatielain nojalla myds oikeus kieltéay-
tya palvelun tarjonnasta oman kayttotarpeen
nojalla. Palveluihin paasyn tasapuolisuutta ja
syrjiméattdmyytta on néin ollen valvottava.

Huolto- ja kunnossapito vaatii patevaa henkilo-
kuntaa seka raideyhteyden p&éassé olevia huolto-
tiloja. Haastatteluista kay ilmi, ettd erityisesti
kaytettavissa olevien huoltohallien ja -terminaa-
lien puute on uudelle rautatieyritykselle hanka-

laa. Kun VR Liikelaitos aikoinaan yksityistettiin ja
pilkottiin osiin, valtaosa rakennuskannasta jai
VR-Yhtyméan omistukseen, joten rautatieyrityk-
sista puolueettomalla viranomaisella, Ratahallin-
tokeskuksella, on vain murto-osa huolto- ja kun-
nossapitoon kayttavissa olevista kiinteistoista.
Myo6s kaluston tankkaus on toteutettava VR:n
omistamilla tankkauspaikoilla, ja tankkaus-
palvelu on ostettava siltd. Polttoaineen myy polt-
toaineyhti6. Haastatteluista ilmenee, etta tarvit-
taessa tankkaaminen on luultavasti mahdollista
my0s tankkauspaikkojen ulkopuolella, jos poltto-
aineyhti6 toimittaa tarvittavat vélineet ja poltto-
nesteen radan varteen ja jos ympaéaristdlainsaa-
danto ei nouse esteeksi. Toisaalta polttoainetank-
kauksen rooli liilkenndinnissa on pienentynyt, silla
sahkoistetyn radan osuus on kasvanut3>.

Edella mainittujen liséksi vaihtotyd ja katsastus
ovat keskeisessa roolissa liikenngitaessa rauta-
teilla. Vaihtotyotd tehd&aan jarjestelyratapihoilla
junia muodostettaessa ja purettaessa. Tutki-
muksesta kay ilmi, ettd vaihtoty6td ostetaan
jonkin verran jo talla hetkella; lahinna kuljetus-
asiakkaiden tehtaan yhteydessa olevalla omalla
rataverkko-osuudella. Katsastus on Suomen
lainsdddannon erityisvaatimus, josta haastatel-
tujen viranomaistahojen mukaan on ajateltu
luovuttavan seuraavan lakiuudistuksen yhtey-
dessa, koska direktiivipohjainen kayttéénotto-
lupakonstruktio on korvannut katsastusinstituu-
tion tarpeellisuuden.

Haastatteluissa tahdennettiin, etta palveluiden
kayttd on riippuvaista rautatieyrittajan liiketoi-
minnan luonteesta. Mikéali uusi yrittdja keskittyy
vahvoihin vetoihin tai yhden asiakkaan kuljetuk-
siin, vaihtotyd ei ole olennaista eika sen saata-
vuus siten keskeisesti vaikuta kilpailutilantee-
seen. Tankkaaminen puolestaan on riippuvainen
siita, lilkenndiko rautatieyritys sahko- vai diesel-
vetoisella kalustolla. Henkiléstdn monipuolinen
osaaminen taas vahentda muilta ostettavien
palveluiden tarvetta

Oheispalveluiden tarjontaa tulisi laajentaa, mi-
kali Kilpailun halutaan kaytannoéssad kaynnisty-
van. Haastatteluissa ei nadhty taloudellisesti jar-
kevéksi, ettd rautatieyritys itse hoitaa kaiken,
silla se nostaa seké alkuinvestoinnin etté tarvit-
tavan henkildston mé&aréda. Nain ollen palveluita
tulee olla enemméan saatavilla ja kohtuulliseen
hintaan. Haastatteluissa nousi esille, etta Kkiin-
nostusta palveluliiketoiminnan aloittamiseksi voi
ilmeta, kun varsinainen rautatieyritysten véalinen
kilpailu kaynnistyy. Palveluiden kysynta kannus-
taa yrityksia tulemaan sektorille. Kilpailun
syntymistd myo6s palvelusegmenttiin tuleekin
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edistad ja sen tasapuoliset toimintaedellytykset
varmistaa. N&ain ollen liikenndinti ja sita tukevat
oheispalvelut voisivat syntya rinnan.

Rautatieliikenndintiin tarvitaan ratakapasiteettia
rataverkolta. Ratahallintokeskus jakaa kapasi-
teetin rautatieyritysten hakemuksista rautatie-
lain mukaisessa jarjestyksessa. Itse ratakapasi-
teetin hakemisprosessia haastatellut eivat
nahneet ongelmalliseksi. Sen sijaan kapasiteet-
titarpeen suunnittelu koettiin markkinoille tulon
kannalta haasteellisempana. Suunnittelussa
korostuu aikatauluosaamisen liséksi ennakointi:
rautatieyrityksella on oltava kapasiteettitarve,
eli kuljetussopimukset, tiedossa hakemusten
jattdmisen ajankohtana, kahdeksan kuukautta
ennen liikenndintiaikataulukauden alkamista.

Lisdksi usea haastateltu piti keskeisena uhkana
sita, etta rautatieyritys ei valttamattd saa hake-
maansa ratakapasiteettia. Talloin rautatieyritys
ei pystyisi tayttdmaan asiakkaidensa aikataulu-
ja palvelutasovaatimuksia, jolloin asiakassopi-
mukset mahdollisesti purkautuisivat. Liséaksi
haastatteluissa nousi esille, ettd ongelmallisena
nahdéaan henkildliikenteen tavaraliikennetta kor-
keampi etusijajarjestys®® kapasiteetin jaossa.
Pelkona on, etté etusijajarjestysta voidaan vaa-
rinkayttaa tavaraliikenteen kustannuksella. Hen-
kildliikenteen ensisijaisuus on yleisesti ottaenkin
haaste tavaraliikenteen kilpailukyvylle, silla hen-
kil6- ja tavaraliikenne kilpailevat samasta rata-
kapasiteetista, joka on erityisesti paaradalla jo
nykyiselladn niukkaa. N&in ollen olisi oleellista
huolehtia siita, etta tavaraliikenteen saataville
on varattu riittavasti kapasiteettia kayttoon. Sa-
maten olisi varmistettava, ettd yksityisraiteet
ovat tasapuolisesti kaikkien operaattoreiden
kaytossa, vaikka ndma eivat kuulukaan Suomen
rataverkkoon ja siten rautatielain sdantelyn pii-
riin. Esimerkiksi satamiin p&asy on rautatieyri-
tyksen palvelutarjonnan nakdkulmasta merkit-
tavaa ja siten koko sektorin kilpailutilanteen
kannalta olennaista.

Ratahallintokeskuksen tasapuolisuutta ja syr-
jimattomyytta kapasiteetin jaossa ei haastatte-
luissa kyseenalaistettu. Viraston itsensa mukaan
kilpailun kaynnistymiseen ja useamman rata-
kapasiteettihakemuksen kéasittelyyn ja niiden
yhteensovittamiseen on varauduttu lakiin poh-
jautuvin viraston sisaisin ohjein.



Tutkimuksessa kysyttiin lisédksi haastateltujen mie-
lipidettd, onko Suomen rautatiekuljetusmarkki-
noilla tilaa useammalle rautatieyritykselle, millai-
seen liikkenteeseen kilpailua syntyisi ensimmaisena
ja mitka teollisuuden alat olisivat potentiaalisimpia
kilpailuttajia. Haastateltujen ndkemyksen mukaan
markkinoille voisi tulla uusia operaattoreita. Tata
puoltaa muun muassa rautateiden verrattain kor-
kea markkinaosuus suhteessa muihin kuljetus-
muotoihin, paineet kuljetuskustannusten laskuun
ja muutokset tavaravirroissa lahivuosina. Markki-
noille on tosin vaikea tulla: riittavan kuljetusvolyy-
min saaminen ei ole helppoa, koska asiakkaita on
lukumaaraisesti vahan ja kuljetettavat tonnit ovat
rajatut. Liséksi haastateltavat kyseenalaistivat ra-
taverkon kapasiteetin riittdvyyden suuremmille
liikkennemaairille.

Haastatellut asiantuntijat olettavat kilpailun koh-
distuvan ensivaiheessa vahvoihin tavaravirtoihin,
jotka mahdollistavat s&anndllisen pendeliliiken-
teen. Kalustotarve on kuitenkin tassa skenaariossa
suuri. Kustannustehokas pendeliliikenne ei kuiten-
kaan edellytd henkildstoriippuvaista vaihtotyota
eika siten valttamatta paasya ruuhkaisille jarjeste-
lyratapihoille. Vahvat tavaravirrat kulkevat ruuh-
kaisilla rataosuuksilla, mik& edellyttda operaattor-
ilta hyvaa aikataulusuunnitteluosaamista. Asiakas-
sopimuksen tayttamiseksi myds haetunlainen
kapasiteetin jakopaatds on tarpeen.

Toisen nakemyksen mukaan Kkilpailevia rautatieyri-
tyksia syntyy ensimmaisena rataverkon latvoille,
esimerkiksi raakapuun syo6ttoliikenteeseen. Talléin

liikkennéinnin aloittaminen onnistuu pienemmalla
kalustotarpeella. My6sk&an henkilostén saatavuus
ei muodostu markkinoille tulon kynnyskysymyk-
seksi, silla yrittdjd voi ajaa itse. Kilpailuetuna
onkin joustavuus ja kevyempi kustannusrakenne
markkinajohtajaan verrattuna. Kapasiteetin saata-
vuus vahan liikenndidyilla rataosilla ei Ratahallin-
tokeskuksen arvion mukaan my6skadn muodos-
tuisi ongelmaksi.

Haastateltujen asiantuntijoiden mukaan Kkilpailun
avautuminen kiinnostaa eri toimialojen asiakasy-
rityksia. Erityisesti he uskovat kilpailua asiak-
kaista syntyvan metsateollisuudessa, johon suun-
nitteilla oleva raakapuuterminaaliverkosto3” loisi
nykyistd vahvempia ja sadnnoéllisempiéa tavaravir-
toja. Samaten tutkimuksemme mukaan metalli-
teollisuus on potentiaalinen asiakaskunta ras-
kaine, sdanndllisine kuljetustarpeineen. Haastat-
teluissa esitettiin myds arvio, ettd Pohjois-Suo-
meen suunnitteilla tai rakenteilla oleva kaivos-
teollisuus®® voisi tarjota kannattavat kuljetusreitit
markkinoille tuloa harkitseville rautatieyrityksille.
Esimerkiksi yksistddn Yara Suomen Sokliin vuo-
sina 2012—-2013 avattavaksi aiotusta kaivoksesta
arvioidaan kuljetettavan rikastetta noin 2 miljoo-
naa tonnia vuodessa. Tama tarkoittaa péivittain
2-4 junaparia raiteilla®®. Haastatellut esittivat,
ettd naiden kuljetusvolyymien voisi olettaa hou-
kuttelevan myo6s kansainvélisid operaattoreita
Suomen rataverkolle. Rautatiekuljetusten aloitta-
minen edellyttd&d kuitenkin ensin raideyhteytta
kaivoksille. Haastatteluissa korostettiin lisaksi,
ettd Suomen rautatiekuljetusmarkkinat kiinnos-
taisivat kansainvalisia yrityksid enemmaéan, mikali
Vendjan liikenne olisi avointa kaikille toimijoille.
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Koska Suomessa toimii talla hetkella vain yksi rau-
tatiekuljetuksia tarjoava rautatieyritys, kilpailun
mahdollisista vaikutuksista ei ole viela kertynyt
kaytannon kokemuksia. Kilpailun uhan olemassaolo
on haastattelujen mukaan kuitenkin jo havaitta-
vissa, silla kuljetusten rahtihinnat eivat ole nous-
seet odotettujen indeksikorotusten mukaisesti.

Tutkimuksessa haastatellut asiantuntijat uskovat-
kin kilpailun vaikuttavan erityisesti rahtihintoihin.
Joidenkin arvioiden mukaan odotettavissa oleva
kuljetuskustannusten lasku nykyisesta olisi jopa
5-35%. Avoimen markkinakilpailun n&hdé&an
pakottavan rautatieyritykset ajattelemaan liike-
taloudellisesti ja panostamaan liiketoiminnan
kannattavuuteen. Haastatteluissa esitettiin, etta
tuottavuutta ja kustannustehokkaatta haettaneen
automatisoinnista ja prosessiosaamisen paranta-
misesta. Tatd vauhdittamaan tarvitaan vahvaa
tuotekehitysta ja innovointia.

Kilpailun avautumisen uskotaan nostavan myos
palvelutasoa. Jotkut rautatieyritykset saattavat
erikoistua asiakaskohtaisesti raataldityjen kulje-
tuspalveluiden tarjontaan saadakseen kilpailuetua
kustannusjohtajuuden asemesta differoinnista ja
erinomaisesta asiakaspalveluosaamisesta. Toi-
saalta tutkimuksessa esitettiin huolenaiheena, etta
kuljetusten kilpailuttamisen mydoté totuttu palvelu-
taso — ja erityisesti tdsmallisyys — voi heikentya.
Teollisuuden yritykset ovat historian saatossa
hioneet yhdessd VR:n kanssa kuljetukset osaksi
logistiikka- ja tuotantoketjuaan. N&ain ollen palve-
luja tarjoavan rautatieyrityksen vaihtaminen voi
olla riski kuljetuspalveluja ostavalle asiakkaalle,
mikali kuljetuksen integroiminen osaksi teollisuus-
laitoksen tuotantoprosessia ei onnistu saumatto-
masti. Haastatellut korostivatkin trade off -tilan-
netta kustannussaastdjen ja odotettavissa olevan
palvelutason valilla. Haastateltujen mukaan VR:n
vahvuuksia kilpailussa ovat juuri asiakasosaami-
nen sekd siten maine asiakkaiden keskuudessa,
mika toimialalle tulijan on oleellista huomioida.

Eri teollisuudenaloilla on tutkimuksen mukaan eri-
laiset valmiudet vaihtaa kuljetuspalveluja tarjoa-
vaa rautatieyritysta. Metsateollisuudessa tdma on
vahemman kriittista kuin esimerkiksi turvallisuus-
herkassa kemianteollisuudessa. Taman vuoksi
haastatteluissa esitettiinkin ajatus, etta Kilpailun
vaikutuksia voitaisiin seurata teollisuudenala-
kohtaisia asiakassiirtymia tutkimalla.



Tassa luvussa tarkastelemme, ovatko luvussa nelja
esittamamme arviot keskeisista kilpailuun vaikutta-
vista tekijoista relevantteja myds muissa Euroopan
unionin jasenvaltioissa. Euroopan vilkkaammilla
rautatiekuljetusmarkkinoilla kilpailutilanne on eden-
nyt Suomea pidemmalle. Ensin esitdmme julkisten
tilastojen pohjalta, kuinka Kilpailu on kaynnistynyt
unionin alueella. Taméan jalkeen kerromme, millai-
sia ajatuksia muutamien jasenvaltioiden ministeri-
oilla on Kkilpailuun vaikuttavista tekijoista. Tutki-
musta varten otimme sahkopostitse yhteytta Sak-
san, Iso-Britannian, Hollannin ja Ruotsin viranomai-
siin. Ruotsia lukuun ottamatta saimme vastauksia
kysymyksiimme kunkin maan rautatiemarkkinoiden

kilpailutilanteesta ja Kkilpailuun vaikuttavista teki-
joistd. Ruotsia koskevissa tiedoissa nojaudumme
aiempaan tutkimustietoon4°.

Kansallinen tavaraliikenne avattiin Kilpailulle kai-
kissa Euroopan unionin jasenvaltioissa vuoden
2007 alusta toisella rautatiepaketilla. Kuvasta 5%
on nahtavissa kilpailun kdynnistyneen jo ennen rau-
tatiepaketin antamista muutamissa unionin jasen-
valtioista rautatieyritysten lukumaarassa mitattuna.

Kuva 5: Rautatieyritysten maaran kehittyminen Euroopassa vuosien 1994 ja
2005 valilla Lahde:http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/transport/data/database

sme|] 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
|BE 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
EI 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 3
|cz 1 1 1 5 5 6 5 5 5 6 8 8
|k : : : 3 3 : : : : : : :
[DE 1 1 1 1 1 1 1 1 1 : 102
|EE 2 2 2 8 8 5 4 9 9 : 10 10
1E 1 1 1 1 1 1 1 1 : : : :
GR 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
|ES : 1 1 1 1 1 1 1 1 : 1 1
[FR 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Y 1 1 1 1 1 1 1 1 1 3 11 14
T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
[HU 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
[N 1 : 5 5 5 6 10 14 14 14 14 15
|aT 1 1 1 11 18 7 14 16 17 17 16 :
|PL 1 1 1 1 1 1 1 : : : 27 34
[eT 1 1 1 1 2 3 3 3 : :
IrO 1 1 1 1 6 6 6 6 5 4 15
[st 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
[sk 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2 3 4
[ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
[sE 1 1 1 1 1 1 1 23| 23| 25 34 32
|uk 2] : : : : : : : : : : :
[HR 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Mk 1 1 1 1 1 1 1 1
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Rautatieyritysten maaran lisdédntyminen on ollut
erityisen nopeaa muun muassa Saksassa, Hollan-
nissa ja Ruotsissa, joissa yritysten lukumaara on
noussut merkittdvasti vain muutaman vuoden
ajanjaksolla. Mielenkiintoista olisi ndhdé vastaava
tilastointi vuoden 2007 jalkeiseltéd ajankohdalta,
jolloin kilpailu on EU-lainsdaddannén nédkdkulmasta
ollut yhtenéisin edellytyksin avointa koko unionin
alueella. Talloin voitaisiin tehda johtopaatoksia,
millaisia vaikutuksia direktiivipaketilla on saatu
aikaiseksi  rautatietoimialan  houkuttelevuuden
lisddmisessa.

Oma-aloitteisen rautatiekuljetusmarkkinoiden
avaamisen taustalla on pda&asiallisesti ollut halu
kohentaa rautatiesektorin houkuttelevuutta seka
saada yksityisid paaomia toimialan investointeihin.
Esimerkiksi Iso-Britannia ja Ruotsi ovat olleet ura-
nuurtajia rautatiesektorin markkinaehtoistami-
sessa. Naissa valtioissa havaittiin, etta kilpailu on
ehdoton edellytys, jotta toimiala pa&see aidosti ke-
hittym&éan ja vastaamaan yhteiskunnan kuljetus-
tarpeisiin. Ruotsi néayttdd kuvan 5 perusteella
onnistuneen tydssadn hyvin, silla vuonna 2005
Ruotsissa oli tilastojen mukaan 32 rautatieyritysta.
Erityisesti Ruotsia on pidetty koko Euroopan
unionin tasolla mallioppilaana siina, kuinka lain-
sdadantda on rakennettava avoimen kilpailun néa-
kokulmasta. Yhteiskunnallisen painostuksen liséksi
osassa jasenvaltioista, kuten Hollannissa, aktiivi-
nen ministerio on nahnyt ilpailun avaamisella edis-
tettdvan maan talouden kehitysta.

Rautatieyritysten mé&aré sinansa ei anna riittavan
kattavaa kuvaa rautatiekuljetusmarkkinoiden Kkil-
pailutilanteesta. = Markkinaosuuksia kuvaamalla
voidaan tarkemmin osoittaa, millainen tilanne
markkinoiden sisélla on. Esimerkiksi Saksassa rau-
tatieyritysten maara nayttaisi olevan yli sata. Kui-
tenkaan yritysten lukumééardn huima kasvu ei ole
merkittavasti heikentdnyt markkinoiden suurim-
man operaattorin Deutsche Bahn:n asemaa mark-
kinajohtajana. Kuvan 6 mukaan sen osuus kulje-
tuksista on laskenut vuodesta 2002 vuoteen 2008
95%:sta noin 79%:in. Kymmenen suurimman rau-
tatieyrityksen osuus on noin 95% sektorin kulje-
tuksista, ja toiseksi suurimmalla operaattorilla on
vain 2,6%:n markkinaosuus 116 miljardin tonni-
kilometrin kuljetussuoritteesta*?. Ruotsissa vas-
taavasti markkinajohtajan osuus koko rautatie-
markkinoiden liikevaihdosta on n. 76% ja kahdella
seuraavaksi suurimmalla operaattorilla on kum-
mallakin n. 7%:n osuus*3.

Kilpailun kehittymista voidaan tarkastella my6s Kil-
pailun avautumisen ndkdkulmasta. IBM on méaarit-
tanyt tatd varten Rail Liberalisation -indeksin.
Indeksissé kvantifioidaan Kkilpailun avautuminen
ottamalla huomioon seké& lainsadadanndéllinen tyd
ettad kaytdnnon toimenpiteet kilpailun avautumisen
edistamiseksi. Indeksin raja-arvojen mukaan
valtiot jaetaan kolmeen ryhmaan Tutkimuksen
mukaan vuonna 2007 lIso-Britannia, Saksa, Ruotsi
ja Hollanti olivat kyenneet edistamé&an rautatiesek-
torin kilpailun avautumista Euroopan unionin aset-
tamaa aikataulua nopeammin.

Kuva 6: Deutsche Bahnin kuljetusosuuden kehitys verrattuna Kilpailijoihin
2002—-2008 (%6 bruttotonnikilometreistda) Lahde: Bundesnetzagentur, Wettbewerbsberichte
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Olemme téssé tutkimuksessa halunneet tarkas-
tella muutamia jdsenmaita, joissa kilpailu on sek&
rautatieyritysten lukumééardn ja markkinaosuuk-
sien etta IBM:n indeksin mukaan edennyt pidem-
maélle ja joissa siten on jo kokemuksia kilpailuun
vaikuttavista tekijoista seké kilpailun vaikutuksista
rautatiemarkkinoihin. Nama maat ovat Iso-Britan-
nia, Saksa, Ruotsi ja Hollanti. Aihepiiristd on esi-
tetty avoimia kysymyksia kyseisten maiden viran-
omaisille.

Tutkimuksemme kannalta merkittavaa on, etta va-
litsemissamme vertailumaissa on identifioitu paa-
asiallisesti samoja keskeisia kilpailuun vaikuttavia
tekijoitéa, kuin nousi esille asiantuntijahaastatteluis-
samme. Vaikutusten painoarvo toki vaihtelee mait-
tain riippuen siita, milloin ja millaisesta markkina-
tilanteesta kilpailun avaaminen on aloitettu. Myds
kansalliset erityispiirteet ovat vaikuttaneet taus-
talla. Naihin emme yhteydenottojen yleisluontoi-
suuden vuoksi kuitenkaan sen tarkemmin perehdy,
vaan esitamme yleisjohtopaatoksia kilpailuun
vaikuttavista tekijoista kansainvalisten kokemus-
ten pohjalta. Nojaudumme johtopaatdksissamme
esimerkkeihin tarkastelluista jasenvaltioista.

Markkinoille tulo alkaa kattavalla liiketoiminta-
suunnitteluty6lla. Tdhan vaaditaan viranomaisilta
tarvittavien lupien ja todistusten hakemisen lisaksi
asiakassopimusten neuvottelua ja markkinoiden
tuntemista. Ruotsissa on koettu, etta erityisesti
viranomaisten kanssa asioiminen tuntuu byrokraat-
tiselta. Tama onkin nostettu keskeisimmaksi kilpai-
luun vaikuttavaksi tekijaksi*4. Samoin asiakkaiden
hankkiminen n&hdaan siella haasteellisena. Ruot-
sissa on kilpailun kaynnistymisen mydta havaittu
konsultointipalveluiden seka viranomaisten neuvon-
nan olevan tarpeen Kilpailun toimivuuden takaami-
seksi. Nama asiat nousivat esille myds suomalais-
ten asiantuntijoiden haastattelutilanteissa.

Kaluston saatavuus nousee esille myds kansainva-
lisessd vertailussa, muttei yhtd merkittavassa
roolissa kuin Suomessa. Tdma johtuu siita, etta
kalustoa on saatavilla sek& jalkimarkkinoilta etta
vuokrattavissa. Niin Iso-Britanniassa kuin Saksas-
sakin naiden vaihtoehtoisten resurssilahteiden
nahdaéan toimivan hyvin. Tosin Saksan viranomai-
nen nostaa esille yleisesti kaluston riittavyyden;
rautatieyritykset olivat vuoden 2008 taloudellisen

taantumaan alkuun saakka kommentoineet, ettei
vaunukalustoa ollut markkinoilla riittavasti saata-
villa. Tdma voi nousta ajankohtaiseksi ongelmaksi
talouden elpyessa. Puute koskee erityisesti erityis-
vaunuja. Nain ollen junakaluston saatavuudessa
kilpailullisilla markkinoilla on olennaista investoin-
nin suuruuden ja jalki- ja vuokrausmarkkinoiden
olemassaolon lisaksi koko toimialalla kaytettavissa
olevan junakaluston lukuméaéra ja sen kayttdaste
vaunu- ja veturityyppikohtaisesti.

Suomessa koulutetun henkildstén saatavuus koet-
tiin oleelliseksi kilpailuun vaikuttavaksi tekijéksi.
Eurooppalaisessa vertailussa tama ei nouse yhta
merkittavana esille. Yleisesti ottaen tilannetta nah-
tiin helpottavan se, ettd rautatieyritykset vuokra-
avat henkilostod joko toisiltaan tai rautatiealan
henkil6ston vuokraukseen keskittyneilta yrityksilta.
Lisdksi merkittavdnd alan ty6voimaldhteena ovat
aiemmin markkinajohtajan palveluksessa tyosken-
nelleet henkil6t. Ruotsissa uusia rautatieyrityksia
on syntynyt markkinajohtajan lopettaman kulje-
tusreitin ymparille, jolloin markkinoille tullut yritys
on saanut henkildston, joka on reitin lisdksi tunte-
nut valmiiksi jo asiakkaan tarpeetkin. Koulutuk-
seen paasya ei myodskaan nahty kilpailun syntya
estadvana tekijana. Esimerkiksi Saksassa koulu-
tusta antavat useat oppilaitokset, osa valtion tuke-
mina. My0ds rautatieyrityksilla on siella oppilaitos-
statuksia, joten koulutuspalveluiden saatavuutta
pidetdan Saksan rautatiemarkkinoilla hyvana.
Eurooppalaisessa tarkastelussa nousee taten esil-
le, etta toimialalla on oltava henkilostoa saatavilla
useasta eri lahteesta, kuten Suomen kohdalla
asiaa pohdimme.

Palvelujen saatavuus koetaan yhteyden otoista
saatujen tietojen mukaan ongelmalliseksi seka
Suomessa etta muualla Euroopassa. Tama kay ilmi
my6s Euroopan komission teettdmasta tutkimuk-
sesta*®. Paasyyksi on esitetty, etta kilpailun avau-
tumisesta on kulunut vasta liian vahén aikaa, jotta
toimivat kéytanteet olisivat paasseet syntymaan.
N&in ollen komissiotasollakin odotettaneen enem-
mén yhteydenottoja ja kokemuksia, jotta palvelui-
den tasapuolista saatavuutta voitaisiin edistaa.
Esimerkiksi Saksassa on nostettu ongelmana esille
paasy varasto-, terminaali- ja huoltotiloihin. Syyna
huonoon pé&ésyyn on kiinteistdtilojen omistussuh-
teet. Samaten ruuhkaisille jarjestelyratapihoille
paasy nahdaan haastavana. Saksassa viranomai-
set ovat lisdksi saaneet useita yhteydenottoja pal-
velujen hinnoittelun kohtuullisuudesta. Hollannissa
ongelmallisina koetaan vaunukaluston kunnossa-
pito sek& tankkauspalvelut. Palveluiden saata-
vuutta parantaisi kenties eri valtioiden viranomais-
ten vélinen yhteisty6é kokemusten ja mielipiteiden
vaihdon kautta.
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Ratakapasiteetin riittdvyys on Suomessa noussut
ongelmaksi vasta muutamilla reiteilld. Keski-Eu-
roopan vilkkaan liikennoidylla rataverkostolla on
ruuhkaiset ratayhteydet, ja siten ratakapasiteetin
riittdvyys ja sen tasapuolinen jako ollut ajankoh-
taista jo pidemmén aikaa. Itse ratakapasiteetin
jaon nahdéan Saksassa toimivan hyvin, mutta
Saksan viranomaisten mukaan kapasiteettia ei
ole yleisesti ottaen kysyntdan néhden riittavasti
saatavilla. Entisestadn tilannetta heikentévat ali-
tuiset radan kunnossapito- ja huoltotoimet, jotka
sybvéat ratakapasiteetti liikennoéinnilta. Tilannetta
on kuitenkin vaikea edesauttaa. Siihen on pyritty
muun muassa asettamalla ruuhkaisille ajankoh-
dille suurempia ratamaksuja, jolloin liikennevir-
toja koetetaan ohjata hiljaisempiin ajankohtiin
hinnoittelun avulla. Liikenne- ja viestintdministe-
rion mukaan Suomessa tama ei luultavasti tule
tarpeelliseksi.

Tutkimuksestamme kay siis ilmi, ettd my6s muissa
Euroopan maissa on kiinnitetty huomiota osin sa-
moihin kilpailuun vaikuttaviin tekijoéihin kuin asian-
tuntijat arvioivat Suomessa keskeisiksi. Naista
huolimatta Kilpailu on kuitenkin jo tosiasiallisesti
k&ynnistynyt ja saanut aikaan positiivisia muutok-
sia markkinoilla.

Saksassa kuljetuskustannukset ovat laskeneet kol-
misen prosenttia vuodesta 2003 vuoteen 2008.
Samalla liikennesuorite on lisdantynyt keskimaarin
kuuden prosentin verran. Iso-Britannia on tilas-
toinut suoritteessa jopa ldhes 50%:n kasvun alan
yksityistamisen*® seurauksena. Siella viranomais-
ten mukaan asiakkaat ovatkin oppineet hyddyntéa-
mééan avoimien markkinoiden tarjoamaa kilpailut-
tamisen mahdollisuutta. Monet kuljetusasiakkaat
ovatkin vaihtaneet kuljetuspalvelun tarjoajaa.
Kannustimena on ollut ennen kaikkea kustannus-
saastot. Viranomaisten tietoon on tosin tullut
tyytymattomyyttd huonontuneeseen  kuljetus-
luotettavuuteen liittyen, silldA operaattorien on
nahty keskittyvan kustannussééastdjen hakemiseen
palvelutason kustannuksella*”. Nain ollen suoma-
laisten kuljetusasiakkaiden esittama pelko kustan-
nussdastbjen ja palvelutason trade off:sta on
osoittautunut aiheelliseksi.

Vastakkaisiakin kokemuksia on. Ruotsin rautatie-
sektori on kilpailun myéta muuttunut asiakaslah-
tdisemmaksi. Markkinoiden suurin rautatieyritys

on luopunut kannattamattomista asiakassopimuk-
sista. Nain pienille, tehokkaille rautatieyrityksille
on syntynyt markkinarako tarjota palvelujaan
asiakaskohtaisesti raataloidyin prosessein. My6s
asiakkaat ovat oppineet vaatimaan entista koko-
naisvaltaisempaa palvelua. Yritykset eivat koekaan
toisiaan suoranaisiksi kilpailijoiksi, koska toimivat
rautatiesektorin eri alamarkkinoilla, ja ovat siten
halukkaita avustamaan toisiaan hyva veli -hen-
gessa.

Suomalaiset asiantuntijat arvelivat haastatteluissa
Pohjois-Suomeen suunnitteilla olevien kaivoshank-
keiden mahdollisesti houkuttavan kansainvalisia
rautatieoperaattoreita Suomeen. Hollannissa Kil-
pailun avautuminen onkin nimenomaan kansain-
valistanyt rautatiesektoria, silla siella Deutsche
Bahnilla on 75 %:n markkinaosuus. Tahan syyksi
voidaan olettaa Hollannin suuria rahtilaivasatamia,
jotka luovat ympéari Eurooppaa saapuvine ja lahte-
vine tavaravirtoineen Kkuljetuspotentiaalia myds
koko maan rataverkolle.



7. Ehdotuksia rautatiekuljetussektorin
Kilpailuun vaikuttavia tekijoita, toimivuutta
Ja vaikutuksia koskevista mittareista

Olemme edelld luvussa 4 kasitelleet asiantuntija-
haastatteluissa esille tulleita rautatiekuljetusten
kilpailuun vaikuttavia tekijéitda Suomessa. Téassa
luvussa esitamme ehdotuksia mittareista, joiden
avulla naiden kilpailuun vaikuttavien tekijoiden
tilaa voitaisiin  kaytanndssd mitata. Esitamme
myo6s ehdotuksia kilpailun toimivuutta ja vaikutuk-
sia koskevista mittareista. Koska rautatieliikenteen
kilpailu on vasta kaynnistymésséd Suomessa, mit-
tarien mahdollisessa soveltamisessa tulisi alkuvai-
heessa painottaa kilpailuun vaikuttavia tekijoita
koskevia mittareita. Naiden mittareiden tarkoituk-
sena olisi seurata sita, missa maarin markkinoilla

nayttaisi olevan edellytyksiad Kilpailun kehittymi-
seen. Kilpailun kehittyessa voitaisiin painopistetta
sitten siirtdd enemman kilpailun toimivuutta ja kil-
pailun vaikutuksia koskeviin mittareihin (Kuva 7).
Esittdmiamme kilpailun toimivuutta koskevia mit-
tareita ei kaytdnnossa voidakaan soveltaa ennen
kuin markkinoilla jo toimii useampi rautatiekulje-
tuksia tarjoava yritys. Kilpailun vaikutuksia koske-
via mittareita voidaan puolestaan jossain maarin
soveltaa jo ennen varsinaisen kilpailun syntymista,
silla jo pelkk& kilpailun uhka saattaa johtaa mm.
rahtikustannusten alentumiseen seka palvelutason
parantumiseen.

Kuva 7: Mittarienkaytdn painopisteen siirtyminen Kilpailun kehittyessa

Kilpailuun
vaikuttavia tekijéitd|
koskevat mittarit

Kilpailun toimivuutta
koskevat mittarit | —>

Kilpailun vaikutuksia|
koskevat mittarit

Rautatiekuljetusten kilpailun kehittyminen Suomessa

w
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Asiantuntijahaastatteluidemme perusteella keskei-
sia rautatiekuljetusten Kkilpailuun Suomessa vai-
kuttavia tekijoitd ovat toimiluvanhakuprosessissa
tarvittavan osaamisen saatavuus, kaluston saata-
vuus, koulutetun henkiléstéon saatavuus, palvelu-
jen saatavuus seka kapasiteetin saatavuus. Esille
tulleet tekijat ovat hyvin pitkalti aikaisempien tut-
kimusten mukaisia.*® Esitamme seuraavassa eh-
dotuksia mittareista, joilla naita kilpailuun vaikut-
tavia tekijoita voitaisiin kaytannossa mitata.

Toimiluvanhakuprosessi edellyttaa luvanhakijoilta
varsin spesifistd ja monipuolista rautatiealaan liit-
tyvdd osaamista. Alan viranomaiset pyrkivat
omalta osaltaan tukemaan hakuprosessia mm. tar-
joamalla erilaisia luvanhakuprosessia helpottavia
tyokaluja (mm. LIIKE-ohjelmisto). Haastatteluissa
tuli kuitenkin esille, etta alalle tulo voisi helpottua,
mikéali markkinoilla olisi konsultointipalveluja tar-
joavia yrityksia, jotka hoitaisivat keskitetysti kaikki
viranomaisprosessit uuden rautatieyrityksen puo-
lesta.#® Toimiluvanhakuprosessissa tarvittavan
osaamisen saatavuutta voitaisiin siten mitata yk-
sinkertaisesti konsultointipalveluja tarjoavien yri-
tysten maaralla. Konsultointipalvelujen hinta voisi
olla toinen varteenotettava mittari, mutta tdméan
mittarin kayttd edellyttaisi todennakdisesti tuon
tiedon hankkimista konsultointipalveluja kaytta-
neilta yrityksilta.

Kaluston saatavuus koettiin myo6s keskeiseksi Kil-
pailuun vaikuttavaksi tekijaksi. Haastatteluis-
samme tuli esille, ettd erityisesti vuokrattavan tai
kaytetyn kaluston saatavuus voisi huomattavasti
edistaa Kilpailun syntymista. Luvussa 6 esitta-
mamme kansainvélinen vertailu tukee tata vai-
tettd, silld kaluston saatavuus ei noussut yhta
merkittavaksi kilpailuun vaikuttavaksi tekijaksi sel-
laisilla markkinoilla, joissa vuokrattavaa tai kaytet-
tya kalustoa oli hyvin saatavilla. Vuokrattavan ka-
luston saatavuutta voitaisiin ensivaiheessa seurata
mittaamalla yksinkertaisesti kalustoa vuokraavien
yritysten lukumaaraa. Tarkemmin vuokrakaluston
todellista merkitysté voisi arvioida mittaamalla esi-
merkiksi vuokratun kaluston maaraa (vaunujen/
veturien lukumaérd) suhteessa rautatiekuljetuk-
sissa kokonaisuudessaan kaytettyyn kalustoon.
Vastaavasti voisi mitata myods vuokrakalustolla
kuljetetun rahdin maarda (bruttotonnikilometri)
suhteessa rautatiekuljetusten kokonaiskuljetus-
maaraan. Kaytetyn kaluston saatavuutta voitaisiin
taas seurata mittaamalla kaytettyna ostettujen
vaunujen lukumaaraa suhteessa rautatiekuljetuk-

sissa kaytettyyn kokonaisvaunukalustoon. Vastaa-
vasti voitaisiin mitata myo6s kaytettyna ostetulla
kalustolla kuljetun rahdin mééarééa suhteessa rauta-
tiekuljetusten kokonaiskuljetusmaaradn. Naméa
mittarit edellyttdvat kuitenkin tarvittavan tiedon
keradmista rautatieyrityksilta. Niiden kayttd edel-
lyttéaa lisaksi kaluston vuokraustoimintaa harjoitta-
vien yritysten syntymista sekad jalkimarkkinoiden
kehittymistd Suomen olosuhteisiin soveltuvalle
kalustolle.

Haastatteluissa tuli esille, etta uusien veturien hinta
ja toimitusajat vaikuttavat myos Kilpailun syntymi-
seen Suomen rautatiekuljetusmarkkinoilla. Koska
vetureita ei valmisteta Suomessa ja vuokrattavia tai
kaytettyj&d vetureita ei ole kaytdnnossd saatavilla,
veturit joudutaan hankkimaan Euroopasta. Euroop-
palaiset valmistajat joutuvat valmistamaan vetok-
alustoa Suomeen soveltuvina erikoiserind. Tama
nostaa merkittavasti veturien hintaa ja pidentaa
toimitusaikoja. Kaluston saatavuutta voitaisiin siten
seurata myos mittaamalla uusien veturien keski-
maéraisté hintaa ja toimitusaikaa. Naiden mittarien
kaytto edellyttdd kuitenkin tarvittavien tietojen saa-
mista vetureita hankkineilta yrityksilta.

Koulutetun henkiléston saatavuus nousi haastat-
teluissamme myos esille merkittavana kilpailuun
vaikuttavana tekijana. Koska rautatiesektori on
vasta avautunut Kkilpailulle, alalle koulutettua
henkilostdé ei ole vield saatavilla vapailta tyonte-
kijamarkkinoilta. Lainsdadanto edellyttad kuiten-
kin rataverkolla liikenneturvallisuustehtavissa
hoitavilta henkildilta tehtavakohtaista péate-
vyytté. Alalle pyrkivan yrityksen tulisi siten joko
pyrkid rekrytoimaan henkilokuntaa alalla jo toi-
mivalta yritykseltd, tai hankkia henkilokunnalleen
lain edellyttamé& patevyys. Alan koulutuksen jar-
jestdminen voi kuitenkin olla hankalaa, silla kou-
lutusta tarjoaa talla hetkella padasiassa vain yksi
taho, VR Koulutuskeskus, joka on osa VR-Yhty-
maa.>°® Haastatteluissa tuli esille, etta taman yri-
tyksen ulkopuolisten henkildiden voi olla vaikeaa
paasta koulutukseen. Koulutuksen alkamista voi
joutua kaytanndssa odottamaan pitkiakin aikoja.
Erityisesti  veturinkuljettajantutkinnon korkea
hinta voi myo6s vaikuttaa toiminnanaloittamista
harkitsevien yritysten halukkuuteen kouluttaa it-
selleen alalla toimimiseen tarvittavaa henkilo-
kuntaa. Koulutetun henkilékunnan saatavuuden
arvioimiseksi voisi siten olla olennaista mitata
koulutuksen alkamisen keskimé&araistd odotusai-
kaa. Tatd odotusaikaa voisi olla tarkoituksenmu-
kaista tarkastella nimenomaan veturinkuljettajan
tutkinnon ja erityisesti VR-Yhtyman ulkopuolis-
ten, koulutukseen halukkuuteensa ilmoittaneiden
henkildiden osalta. Veturinkuljettajan tutkinnon
hintaa voisi my06s seurata.



Koska alan koulutuksen keskittyneisyys nayttaisi
vaikuttavan potentiaalisten yritysten halukkuu-
teen tulla alalle, my6s koulutusta tarjoavien yri-
tysten lukumaéaréa voisi olla olennaista seurata.
Alkuvaiheessa voitaisiin mitata myo6s koulutus-
statusta hakeneiden yritysten maaraa. Haastat-
teluissamme nousi myds esille, ettd uusien rauta-
tieyritysten voisi olla helpompi aloittaa toiminta,
mikali heilla olisi kdytoéssadn useamman ammat-
titutkinnon suorittanutta henkilokuntaa, jota voi-
taisiin siten kayttda joustavammin eri tehtéviin.
Yksi varteenotettava mittari voisi siten olla myo6s
useamman rautatiealan erikoistutkinnon suorit-
taneiden henkildiden maara.

Kansainvélisessa selvityksessdmme nousi esille,
ettd vuokraty6voiman saanti voi myos osaltaan
vaikuttaa kilpailun kehittymiseen. Suomessa rau-
tatiealalle erikoistuneita henkil6ité vuokraavia yri-
tyksié ei vield toimi. Erityisesti mikali henkilokun-
nan vuokramarkkinat jatkossa kehittyvat, koulute-
tun henkilékunnan saantia voisi mitata my6s hen-
kildbvuokrausta harjoittavien yritysten sekd vuok-
rattavan henkildston maaréalla. Naitd mittareita
voisi olla olennaista tarkastella erikseen keskeisten
toimenkuvien, kuten veturinkuljettajan osalta.

Palveluiden saatavuus nousi haastatteluissamme
myo6s esille keskeisend Kkilpailuun vaikuttavana
tekijdnd. Haastattelemiemme asiantuntijoiden
mukaan erityisesti huolto- ja kunnossapito, tank-
kaus, terminaalipalvelut, vaihtoty6 seka katsastus
ovat sellaisia oheispalveluja, joiden saatavuus on
olennaista kilpailun toimivuuden kannalta. Talla
hetkella nait& palveluita on saatavissa ainoastaan
VR-Yhtymaan kuuluvilta yhtioilta.>! Vaikka VR-Yh-
tymélla onkin lakisdateinen velvollisuus tarjota
palveluja my6s muiden rautatieyritysten kayttoon
kohtuullista korvausta vastaan, haastattele-
mamme asiantuntijat kyseenalaistivat palveluihin
paasyn realistisuuden, silla palvelua hallussa pita-
valla vyrityksella on rautatielain nojalla myds
oikeus kieltaytyéa palvelun tarjonnasta oman kayt-
totarpeen nojalla. Palveluiden saatavuuden arvioi-
miseksi voisi siten olla olennaista mitata naita
keskeisia palveluja tarjoavien yritysten maaraa.
Koska palveluiden hinta vaikuttaa myos siihen,
missd maarin ndma palvelut ovat realistisesti
rautatieliikennetoimintaa harkitsevan yrityksen
saatavissa, myods naiden keskeisten palveluiden
keskimé&araista hintaa voisi olla olennaista seu-
rata. Tama edellyttad kuitenkin tarvittavien tieto-
jen saamista palveluja tarjoavilta tai niitd osta-
neilta yrityksilta.

Kapasiteetin saatavuus nousi haastatteluissamme
myos esille yhtena keskeisena Kilpailuun vaikutta-
vana tekijand. Haastateltavamme esittivat huo-

lensa siitd, etta ratakapasiteettia ei valttamatté ole
riittdvasti saatavissa. Erityisen ongelmallista tdma
saattaa olla vilkkaasti liikenndidyilla rataosuuksilla.
Ratakapasiteetin saatavuutta voisi siten pyrkia
mittaamaan ratakapasiteetin kayttoasteella.
Taman mittarin k&yttd on tosin varsin ongelmal-
lista silla tehokkuuden ja kilpailun toimivuuden
kannalta optimaalisen ratakapasiteetin maaritta-
minen voi olla hyvin haastavaa. Optimaalinen rata-
kapasiteetti voi my6s vaihdella rataosuuksittain ja
ajanjaksoittain. Realistisempi l&hestymistapa rata-
kapasiteetin saatavuuden seuraamiseen voisi olla
selvittdé tatd asiaa ratakapasiteettia hakeneilta
yrityksilta. Tata tarkoitusta varten voitaisiin luoda
méaaramuotoinen kyselylomake, jonka numeeris-
ten arvojen kehitysta voitaisiin sitten seurata yli
ajan.

Taulukossa 1 (s. 30) on koottu yhteen edella
mainitut, kilpailuun vaikuttavia tekijoita koskevat
mittarit.

Koska rautatieliikenteen Kilpailu ei ole viela tosi-
asiallisesti kaynnistynyt Suomessa, Kilpailun toimi-
vuutta koskevia mittareita on viela tassé vaiheessa
vaikea soveltaa. Kilpailun ké&ynnistymisvaiheessa
mittareina voitaisiin kayttaa yksinkertaisesti toimi-
lupaa hakeneiden yritysten ja myonnettyjen toimi-
lupien maéaraa. Relevantti mittari olisi toki myos
rautatieyritysten lukumaara, jota kaytetdan laajasti
my6s muualla EU:n alueella. Nama antaisivat hyvan
indikaation siitd, missa maarin rautatieliikenteen
kilpailu on heréattanyt kiinnostusta alan toimijoissa.

Kilpailun edetessa pidemmalle kilpailun toimivuutta
voitaisiin mitata muilla toimialoilla yleisesti kay-
tdssa olevilla kilpailun toimivuutta koskevilla mitta-
reilla. Erilaiset markkinaosuuden jakaantumista
koskevat mittarit antaisivat hyvan kuvan toimialan
rakenteesta. Kilpailun alkuvaiheessa voitaisiin
mitata yksinkertaisesti alan suurimman toimijan
osuutta kokonaiskuljetusvolyymista seka kokonais-
kuljetusten arvosta, mikali tieto kuljetusten hin-
noista on saatavilla. Kilpailun edetessa pidemmaéalle
voitaisiin mitata myo6s esimerkiksi kolmen tai viiden
suurimman toimijan osuutta volyymisté ja arvosta.
Taméan tyyppisia mittareita kaytetddn yleisesti
kuvaamaan toimialan keskittyneisyytta. Markkina-
osuuksiin liittyvia mittareita voisi tarvittaessa mi-
tata my0ds toimialakohtaisesti.
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Taulukko 1: Rautatiekilpailuun vaikuttavia tekijoita koskevat mittarit

Kilpailuun vaikuttavia tekijoitd koskevat mittarit

Luvanhakuprosessissa tarvittavan osaamisen saatavuus
Konsultointipalveluja tarjoavien yritysten lukumaaréa
Konsultointipalvelujen hinta

Kaluston saatavuus

Kalustoa vuokraavien yritysten lukuméara

Vuokratun kaluston (vaunut/veturit) osuus kokonaiskalustosta
Vuokratun kaluston (-”-) osuus rautatiekuljetusten volyymista
Kaytettyna ostetun kaluston (vaunut/veturit) osuus kokonaiskalustosta
Kaytettyna ostetun kaluston (-”-) osuus rautatiekuljetusten volyymista
Uusien vetureiden keskimééarainen hinta

Uusien vetureiden keskiméérainen toimitusaika

Koulutetun henkiloston saatavuus

Koulutusstatusta hakeneiden yritysten lukuméaaréa

Koulutusta tarjoavien yritysten lukumaaréa

Veturinkuljettajan koulutuksen hinta

Veturinkuljettajan koulutuksen alkamisen keskimaaréainen odotusaika (mahd.
erityisesti VR-Yhtyman ulkopuolisilla henkiloill&)

Usemman ammattitutkinnon omaavien henkildiden méaré

Henkiloston vuokrausta tarjoavien yritysten lukumaaréa

Vuokrattavan henkiloston maaré (mahd. erikseen keskeisten toimien osalta)
Palvelujen saatavuus

Keskeisia rautatiealan palveluja tarjoavien yritysten maara (huolto- ja
kunnossapito, tankkaus, terminaalipalvelut, vaihtotyo, katsastus)

Keskeisten rautatiealan palveluiden hinta
Ratakapasiteetin saatavuus
Ratakapasiteetin kdyttboaste (mahdollisesti erikseen keskeisilla rataosuuksilla)

Ratakapasiteettia hakeneiden yritysten ndkemys kapasiteetin saatavuudesta



Taulukko 2

Kilpailun toimivuutta koskevat mittarit

Toimilupaa hakeneiden yritysten lukuméaara
Mydnnettyjen toimilupien lukumaéara
Rautatieyritysten lukumaara

Suurimman/kolmen suurimman yrityksen osuus kokonaisvolyymista
(mahdollisesti toimialakohtaisesti)

Suurimman/kolmen suurimman yrityksen osuus kokonaiskuljetusten arvosta
(mahdollisesti toimialakohtaisesti)

Asiakassiirtymien maara (mahdollisesti toimialakohtaisesti)

Asiakassiirtymien volyymi (mahdollisesti toimialakohtaisesti)

Taulukko 3

Kilpailun vaikutuksia koskevat mittarit

Rautatiekuljetusten keskimé&aréinen hinta (mahdollisesti toimialoittain ja
suoriteryhmittain)

Rautatiekuljetusten palvelutaso (mahdollisesti toimialoittain)

(palvelutasojen olennaisia dimensioita voisivat olla esim. tasmaéllisyys,
toimitusaika ja raataloitavyys)

Rautatiekuljetusten osuus tavarakuljetusten volyymista (mahdollisesti
toimialoittain)

Rautatiekuljetusten osuus tavarakuljetusten arvosta (mahdollisesti
toimialoittain)
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Haastattelemiemme asiantuntijoiden nakemyksen
mukaan kilpailua voisi syntya ensin metsa-, metalli-
ja kaivosteollisuuteen. Siten voisi olla mielenkiin-
toista tarkastella erikseen Kilpailun kehittymistd
néailla toimialoilla.

Kilpailun toimivuutta voisi seurata myos mittaa-
malla asiakassiirtymia rautatieyritysten valilla.
Asiakassiirtymia voitaisiin mitata sek& itse méaarind
ettéd volyymeina. Naiden mittarien ké&yttaminen ei
kuitenkaan ole taysin ongelmatonta. Asiakassiirty-
mien maaran mittaaminen voi muodostua hanka-
laksi sen vuoksi, etté erityisesti suuret kuljetusasi-
akkaat saattavat siirtdéd joitakin tiettyja kuljetuksia
rautatieyritykselta toiselle, mutta séilyttda kuiten-
kin muut kuljetukset viela entisella sopimuskump-
panillaan. Asiakassiirtymien seuraaminen yksittais-
ten sopimusten tasolla ei kuitenkaan liene realis-
tista. Asiakassiirtymien volyymin kayttamista mit-
tarina hankaloittaa puolestaan se, etta asiakkaiden
kuljetusvolyymit saattavat vaihdella esimerkiksi ta-
loudellisesta tilanteen mukaan. Asiakassiirtymia
voisi haluttaessa mitata myds toimialakohtaisesti.

Taulukossa 2 (s. 31) on vedetty yhteen ylla maini-
tut Kilpailun toimivuutta koskevat mittarit.

Kuten jo tdméan luvun 7 alussa mainitsimme, Kil-
pailun vaikutuksia koskevia mittareita voidaan jos-
sain mé&arin hyddyntaa jo ennen varsinaisen kilpai-
lun syntymista, silla jo pelkk& kilpailun uhka saat-
taa johtaa muun muassa rahtikustannusten alen-
tumiseen seké palvelutason nousuun. Haastattele-
miemme asiantuntijoiden mukaan juuri rahtikus-
tannusten lasku seka palvelutason nousu ovat niité
vaikutuksia, joita rautatiekuljetusten Kilpailulla
oletetaan olevan. Palvelutason osalta jotkut haas-
tateltavistamme esittivat myds huolensa siitd, pys-
tyisikd uusi toimija tarjoamaan riittavasti asiak-
kaalle raataloityja palveluja. Rautatiekuljetukset-
han on usein integroitu varsin tiiviiksi osaksi asiak-
kaiden logistiikkaratkaisuja.

Kilpailun vaikutuksia arvioitaessa olisi siten tarkoi-
tuksenmukaista seurata rahtikustannuksen hintaa
seké asiakkaiden kokemaa palvelutasoa. Rahtikus-
tannuksia voitaisiin seurata yksinkertaisesti mit-
taamalla keskimé&aréista rautatiekuljetusten hintaa
(euroa/bruttotonnikilometri). Tata mittaria sovel-
lettaessa olisi toki hyva ottaa huomioon, etta rah-
tikustannuksen hintaan vaikuttavat toki muutkin

tekijat kuin rautatiekuljetusten kilpailu. Kéytan-
nodssa kilpailu tai sen uhka on kuitenkin yksi mer-
kittdvimmista rahtikuljetusten hintaan vaikutta-
vista tekijoistd. Keskimaaraistd rahtikuljetusten
hintaa voitaisiin seurata erikseen myos toimialoit-
tain tai suoriteryhmittain.

Palvelutason mittaaminen on sen sijaan haasta-
vampaa. Se, mitd asioita asiakkaat painottavat
palvelutasoa arvioitaessa vaihtelevat varmasti ai-
nakin toimialoittain — mahdollisesti jopa yrityksit-
tain. Palvelutason mittaamiseksi olisi siten tarke&a
maarittda ensin ne palvelutason dimensiot, jotka
ovat kuljetusasiakkaiden n&kodkulmasta kaikkien
merkittdvimmat. Tekemiemme  haastattelujen
pohjalta erityisesti kuljetusten tdsmallisyys, toimi-
tusaika ja raataloitdvyys ovat elementteja, joita
asiakkaat painottavat palvelutasoa arvioidessaan.
Palvelutason mittaaminen edellyttda luonnollisesti
laajaa yhteistyotéa elinkeinoelaméan kanssa. Mikali
rahtikustannukset ja palvelutaso ndhdaan elinkei-
noelaman kannalta riittavan merkittavand teki-
jana, tahan saattaa hyvinkin loytya intressia elin-
keinoeldaman puolelta.

Rautatiekuljetusten Kilpailun vaikutuksia voitaisiin
toki seurata myds mittaamalla rautatiekuljetusten
kilpailukykya suhteessa muihin, Kilpaileviin kulje-
tusmuotoihin. T&h&n sopivia mittareita voisivat
olla esimerkiksi rautatiekuljetusten osuus koko-
naiskuljetusten volyymisté ja arvosta. Naitékin te-
kijoita voitaisiin mitata myos toimialakohtaisesti.

Taulukossa 3 (s. 31) on vedetty yhteen esitta-
mamme kilpailun vaikutuksia koskevat mittarit.



Taman tutkimuksen tavoitteena oli kartoittaa kes-
keiset rautatiekuljetusten kilpailuun vaikuttavat
tekijat Suomessa. Tekemiemme asiantuntijahaas-
tatteluiden perusteella kilpailuun vaikuttavat eri-
tyisesti  toimiluvanhakuprosessissa tarvittavan
osaamisen saatavuus, kaluston saatavuus, koulu-
tetun henkil6éston saatavuus, palvelujen saatavuus
sek& kapasiteetin saatavuus. N&ama ovat paapiir-
teissdaan aikaisempien tutkimusten mukaisia®?.

Tutkimuksemme toisena paatavoitteena oli esittad
ehdotuksia mittareista, joilla rautatiesektorin Kkil-
pailutilannetta voitaisiin mitata. Koska kilpailu ei
ole viela tosiasiallisesti k&ynnistynyt, esitimme
etta Kilpailun kaynnistymisvaiheessa painopiste
tulisi olla kilpailuun vaikuttavia tekijoitéa koskevissa
mittareissa. Kilpailun edetessa pidemmalle paino-
pistetté& tulisi siirtda kilpailun toimivuutta ja vaiku-
tuksia koskeviin mittareihin.

Rautatiekuljetussektorin kilpailua kuvaavien mitta-
rien kdyttd on kaytannossé haasteellista. Mittarien
tavoitearvojen méaarittdminen edellyttad, etta osa-
taan arvioida, mika tavoitetaso olisi kilpailun toimi-
vuuden kannalta riittava. Tavoitearvojen méaaritta-
misessa tulisi lisaksi huomioida, etta tavoitetason
saavuttaminen voi kaytadnndssa vieda aikaa. Tavoi-
tearvoja tulisi toki myods péivittaa saénnollisesti.
Toisena haasteena nousee esille tiedon saatavuus.
Toisiin mittareista tieto on jo saatavilla olemassa
olevista tilastoista ja julkisista raporteista; toisiin
mittareista taas tarvitaan tietoa yksityisilta toimi-
joilta, kuten palveluntarjoajilta ja kuljetusasiak-
kailta. N&ain ollen mittareiden kayttd edellyttda
keskustelua ja yhteistydtd sektorin eri toimijoiden
kesken. Uskomme yhteisty6lla kuitenkin olevan
positiivisia vaikutuksia rautatiesektorin houkutte-
levuuteen. Kannustamme siten sektorin toimijoita
avoimeen diskurssiin mittareiden kayttdtavoista

sek& niiden avulla esitettavéan tiedon hyodyista eri
toimijoille. Kolmanneksi mittareiden kéytossa
korostuu vertailutiedon keradminen muista Euroo-
pan unionin jasenvaltioista. Silla sektorin kehitta-
misen kannalta on olennaista seurata Suomen
kilpailutilanteen kehitysta suhteessa muihin mai-
hin. Jatkotutkimuksissa tulisi siten keskittya tar-
kemmin tavoitearvojen maéarittdmiseen ja tiedon-
keruun suunnitteluun.

Tassé tutkimuksessa rajaudumme tarkastelemaan
kilpailutilannetta tavaraliikenteen osalta. Suomen
ja Vengjan valinen rautatieliikenne jatettiin myds
taméan tutkimuksen ulkopuolelle. Tutkimukses-
samme nousi esille tarve selvittdad Kkilpailutilan-
netta myo6s koko rautatieliikenteen osalta, silla sa-
malla rataverkolla liikennoitava henkilliikenne
vaikuttaa tavaraliikenteen Kilpailutilanteeseen esi-
merkiksi ratakapasiteetin saatavuuden kautta.
Tutkimusaineistossamme korostui myo6s Venajan
likenteen mukanaan tuoma Kkilpailupotentiaali:
suomalaiset teollisuusyritykset kuljettavat saan-
nollisesti suuria volyymeja rajan yli. Jatkotutki-
muksissa tulisi perehtyd tarkemmin néihin rauta-
tieliikenteen osa-alueisiin, jotta tavaraliikenteen
kilpailutilanteesta saisi muodostetuksi kokonais-
valtaisen kuvan.
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Liite 1: Yhteenveto haastatteluistas3

Haastattelujen Ajankohta

lukumaara 2009
Viranomaiset
Rautatievirasto 6 20.5., 22.5.
Liikenne- ja viestintdministerio 2 28.5.
Ratahallintokeskus 1 4.6.
Kilpailuvirasto 1 16.6.
Rautatieyritys 1 9.6.
Asiakasnékokulma
Metséateollisuus 3 10.6., 10.6., 12.6.
Elinkeinoelaman keskusliitto 1 9.6.
Muut toimialat 3 10.7.54, 11.6.55, 7.6.
Palveluita tarjoavat yritykset
Radanpidon yhtio 1 5.6.
Konsultointia tarjoava yhti6 1 28.5.
Tiekuljetuksia harjoittava yhti6 2 1.6., 2.7.
Muut sektorin toimintaan
sidoksissa olevat tahot
Henkildliikenteen kalustoyhti® 1 3.6.
Alan tutkija 1 24.6.
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1 Sanoja operaattori ja rautatieyritys kaytetaan synonyymeina, ja niilla viitataan yritykseen, jolla mydnnetyn asianomaisen toimiluvan
nojalla on oikeus paatoimenaan harjoittaa rautatieliikennetta ja jolla on hallinnassaan liikkenteen harjoittamiseen tarvittavaa liikkuvaa
kalustoa. (L 555/2006)

2 VR on historiallisista syistda monopolistisessa asemassa Suomen rautatiekuljetusmarkkinoilla. Vuonna 1995 VR-liikelaitoksen
lakkauttamisen yhteydessa muodostettiin VR-Yhtyma Oy tytaryhtidineen, joista VR Osakeyhtio on yksi. Samalla muodostettiin
radanpidosta vastaava itsenainen virasto, Ratahallintokeskus. Syksylla 2009 VR-konsernissa alkoi konsernirakenteen muutosohjelma
(kts. VR:n tiedote 20.8.2009), jolla konsernirakennetta selkiytetaan.

3 sanalla rautatiekuljetus viitataan jatkossa nimenomaisesta rautateiden tavaraliikenteeseen.

4 Mm. Mékitalo Miika (2007): Markkinoilletulo ja rautatiemarkkinoiden muutos kotimaisen tavaraliikenteen avautuessa kilpailulle
Suomessa. RHK:n julkaisuja A9/2007 (Alkuperainen vaitéskirja englanniksi: Market Entry and the Change in Rail Transport Market when
Domestic Freight Transport Opens to Competition in Finland. Tampereen teknillinen yliopisto. Julkaisu 702.)

Laisi, Milla (2009): The Governmental Organization’s role in railway freight market’s liberalization- building knowledge through swedish
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