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paatdksenteon tueksi.
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Kilpailun ja omista-
juuden vaikutus
rautateihin - suun-
nitelmat tuoda
kilpailu Suomeen

1. Johdanto

Kilpailu Suomen rautateilld on viihiisti. Tavara-
liikenne avautui kilpailulle muodollisesti vuonna
2007. Toistaiseksi rahtiliikenteessé toimii Valtion
Rautateiden (VR) lisiksi kaksi muutakin operaat-
toria, mutta kiytinndssid VR on ainoa merkittévi
toimija. VR:114 on yksinoikeus henkil6liikentee-

seen rautateilld vuoden 2024 loppuun asti. Hen-
kilgliikenteen kilpailu on tarkoitus avata timén
jilkeen, kiytinnossi vasta vuonna 2026. Kilpailun
avaamisen yhteydessi VR:sti irrotetaan kalustoyhtio
seki kaksi huoltoyhtiotd, yksi vetokaluston ja vaunu-
jen huoltoon ja toinen varikkoalueiden ja niiden
huoltolaitteiden, kiinteistdjen ja asemien kunnossa-
pitoon.! Ndin VR:lle jéisi vain osa henkil6liikenteesté
ja tavaraliikenne suurin piirtein nykyisessi laajuu-
dessa. Kilpailu alkaisi aluksi Eteld-Suomen taajama-
junaliikenteessi. Liikenteen puitteet aikatauluineen
asetettaisiin mit4 ilmeisimmin samaan tapaan kuin
suurimpien kaupunkien kilpailutetussa bussiliiken-
teessd.

Liikenneministerion ja istuvan hallituksen
selvityksissi kilpailun avaamisella nihdéin melko
yksiselitteisesti olevan vain myonteisii vaikutuksia
Suomen rautatieliikenteeseen. Vastaavasti koke-

1 Ks. LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIO (2017b).
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Tama selvitys arvioi Suomen rautatie-
liikenteen kilpailuttamisen edellytyksia ja
mahdollisia vaikutuksia. Rautatietoimialalle
ominaiset mittakaavaedut, yhteistuotannon
edut seka liikenteen tiheyden aikaansaamat
edut rajoittavat selvasti kilpailun myonteisia
vaikutuksia. Kilpailun toteuttaminen on
kannattavaa vain, jos itse kilpailun vaikutus
on edella mainittujen haittojen vastapainoksi
positiivinen ja voimakas.

Tassa selvityksessa muun muassa
verrataan Suomen rautateiden tuottavuutta
Euroopan muiden rautateiden tuottavuuteen
yksikertaisen tyon tuottavuuden tunnusluvun
perusteella. Suomen rautateiden korkea
tuottavuus suhteessa muihin huolimatta
vahaisista liikennemaaristamme ratakilo-
metria kohti seka korkea laatu viittaavat
siihen, etta VR:n toiminta on ollut kansain-
valisesti katsoen varsin tehokasta. Tama
rajoittaa potentiaalia parantaa toimintaa
kilpailun kautta. Tehokkuutta ja laatua on
vaikea lisata, jos Suomeen houkutellaan
toimijoita, jotka eivat edes omassa koti-
maassaan ylla yhta tehokkaaseen toimintaan
kuin VR Suomessa.
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mubksia rautatiekilpailun avaamisesta ja yksityistimi-
sistd muualla Euroopassa pidetidn padosin myontei-
sini (ks. LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIO
20172).

Tama katsaus tarkastelee Euroopan rautateiden
toimintaa ja vertaa niitd keskenéin eri kriteereiden
perusteella. Samalla arvioidaan kilpailun avaamisen
vaikutuksia. Lisiksi luodaan katsaus aiempiin tutki-
muksiin. Tissé selvityksessé kéy ilmi, ettd rautateiden
tehokkuuden ja palvelukyvyn yhteys kilpailun laajuu-
teen ja sen aikaansaaman hajautuneeseen tuotantora-
kenteeseen on vihintiénkin episelvi. Ison-Britannian
rautatiet, joissa kokonaistuotanto jakaantuu usean
keskisuuren yksityisten yritysten kesken, on selke-
isti tehottomin rautatie tarkastellussa maajoukossa.
Tama4 viittaa jopa siihen, ettd kun kilpailussa mennéén
tarpeeksi pitkille, toiminnan sirpaloituminen heiken-
tdd merkittévisti tuottavuutta. Thté ilmeisesti selittdd
tiheysetujen, yhteistuotannon etujen ja mittakaavaetu-
jen mahdollistaman potentiaalin menettdminen.

2. Katsaus Euroopan rautateihin

Miten rautateiden menestysti voi arvioida? Yksi kritee-
ri on palveluiden kattavuus. Melko yleisesti ollaan sitid
mieltd, ettd rautatieliikennetti tulisi suosia sen ympé-
ristoystavillisyyden vuoksi. Kuviosta 1 nihdéén, ettéd
rautatiesuoritteen suhde viiestoon oli Suomen kohdalla
vuonna 2016 eurooppalaista keskitasoa. Kuviossa 1
rautateiden kokonaissuoritetta on saatu laskemalla
yhteen henkil6kilometrit ja tonnikilometrit niin, ettd
jokaista henkilokilometrid on painotettu luvulla 1,52 ja
tonnikilometrid luvulla 1.2 Kuvion 1 tietopohja henkil6-
ja tonnikilometrien osalta on saatu suurimmaksi osaksi
Eurostatilta. Kaikkien tdssi raportissa esitettyjen tieto-
jen tilastoldhteit4 on selvitetty tarkemmin liitteessa 1.

2 Nidméi painot on saatu jakamalla aineiston henkil6litken-
teen tulot per henkilokilometri tavaraliikenteen tuloilla per
tonnikilometri. Ndin henkil$- ja tavaraliikenteen tulojen on

oletettu heijastavan niiden kustannuksia.
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Rautatieliikenne suhteessa viest66n on laajinta
Ttévallassa, Ruotsissa ja Sveitsissi. Itdvallan ja Ruot-
sin osalta rautatieliikenteen laajuutta selittid myos
suhteellisen vilkas tavaraliikenne, joka useimmissa
Linsi-Euroopan maissa on vihiistd. Suomessa tonniki-
lometreilld mitatun tavaraliikenteen suhde henkil6ki-
lometreilld mitattuun henkiloliikenteeseen on suurinta
tarkastellussa maajoukossa. Niinp4 voidaan sanoa, etti
rautateiden henkil6liikenne on Suomessa suhteutettu-
na vikilukuun keskiméiriistd vihdisemp#i. Huomiota
herittdd myos se, ettid vaikka joidenkin selvitysten
mukaan?® jo kauan sitten kiynnistynyt kilpailu olisi
lisinnyt rautatieliikennett Isossa-Britanniassa, maan
rautatieliikenne on edelleen suhteellisen vihéisti ver-
rattuna muuhun Eurooppaan.

Kuvio 1. Rautatiesuorite suhteessa vaeston kokoon.

Itavalta
Sveitsi
Tanska
Espanja
Italia

Ranska
Saksa
Iso-Britannia
Ruotsi

Suomi

0] 1 2 3 4 5 6
Suhdeluku

Ainakin Sveitsin osalta rautatieliikenteen laajuutta
selittdd selvimmin runsas julkinen tuki rautatielii-
kenteelle. Joidenkin maiden kuten Espanjan kohdalla
julkinen tuki on runsasta, mutta koska rautatieliikenne
on alun perin ollut vihiisti, rautatieliikenteen taso on

3 LIIKENNEMINISTERION (2017a) mukaan henkilsliikenne
on kasvanut markkinoiden avaamisen yhteydessi mm. Isossa-
Britanniassa ja viittaa téssi yhteydessd SMITHIN (2016)
selvitykseen. SMITH (2016) todellakin tuo timén yhteyden
esiin, mutta tismentéi kylldkin, ettd liikenneméérien kasvu
on osaksi johtunut siité, etté julkinen tuki rautatieliikenteelle

on kasvanut.
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Ainakin Sveitsin osalta rautatie-
liikenteen lagjuutta selittaa selvimmin
runsas julkinen tuki rautatie-

liikenteelle.

vield melko matala. Julkinen tuki rautateille koostuu
ldhinni tuesta rataverkon yllépitoon ja uusinvestoin-
teihin seké litkennepalveluiden ostoista. Yleensé vasta
julkinen tuki mahdollistaa laajat investoinnit rataverk-
koon, miki taas on monelta osin edellytys liikenteen
vilkastumiselle ja laajenemiselle.

Kuvio 2. Julkinen tuki rautatieliikenteelle suhteutettuna

henkil6- ja tavaraliikenteen tuloihin.

Itavalta
Sveitsi
Tanska
Espanja
Italia

Ranska
Saksa
Iso-Britannia
Ruotsi

Suomi
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Suhdeluku

Isossa-Britanniassa rautatieliikenteen tuki on
alentunut muutaman viime vuoden aikana ja on muita
vihiisempéi. Sitd on pidetty yhteni laajan kilpailutta-
misen ansiona.* Isossa-Britanniassa henkildliikenteen
avaaminen laajamittaiselle kilpailulle ajoittui vuosiin
1993-1998 ja itse asiassa reaalihintainen julkinen tuki
rautatieliikenteelle kasvoi vuodesta 2002 lihtien useita
kymmeni# prosentteja edellisen 10-vuotisperiodin
keskiarvosta.’ BOWMANIN (2015) mukaan juuri timi
julkisen tuen lisdéintyminen selittd4 liikenneméérien
kasvua, miti pidetdén niin ikdén kilpailun avaamisen
ansiona. Kaiketi till tuella vahvistettiin Ison-Britanni-
an rapistunutta rataverkkoa. Sité, ettd tuki on muuta-
mana vuonna vuodesta 2010 lihtien taas laskenut, ei
kuitenkaan vuotta 2002 edeltiville tasolle, on vaikea
tulkita kilpailuttamisen myonteiseksi vaikutukseksi.
Onhan merkillepantavaa, ettd Ison-Britannian rauta-

4 Ks. LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIO (20172).
5 Ks. BOWMAN (2015) ja RAIL FINANCE, 2015/16 Annual
Statistics Release, ORR.

tielitkenne suhteessa viestoon on edelleen suhteellisen
vihaisti (kuvio 1).

3. Aiempi tutkimus rautateiden tehokkuu-
desta ja tuottavuudesta

3.1. Tutkimusmenetelmasta
Rautateiden tehokkuuden ja tuottavuuden analyysiin
on tutkimuskirjallisuudessa muodostunut menetyk-
sellisesti perinne. Menetelm4, joka perustuu jousta-
van translog-muotoisen kokonaiskustannusfunktion
estimointiin, ei rajoita liikaa tuotantofunktion muotoa
ja antaa madollisuuden ottaa huomioon usean, jopa
limittéisen suoritteen (kuten henkildmatkojen mairi
janiiden keskipituus) vaikutuksen.®

CANTOS YM. (2010 ja 2012) ovat verranneet Eu-
roopan eri maiden rautateiti toisiinsa muun muassa
lineaarisen ohjelmointiin perustuvalla DEA-analyy-
silla (Data envelopment analysis)’. Timi menetelmé
tunnistaa tehokkaimman kéytinnon, johon muita
verrataan. DEA, joka perustuu lineaariseen ohjel-
mointiin, soveltuu tehokkuuden analyysiin, kun
toiminta siséltd4 useita suoritteita ja panoksia. Koska
DEA ei edellyti mitéén tiettyd funktiomuotoa, se myos
olettaa, ettd kiiytossd on moninaisia tuotantotapoja.
Téssé piilee myos DEA:n heikkous. Jos vertailtavien
yksiloiden panosten kiyton ja tuotettujen suoritteiden
mairilliset suhteet poikkeavat toisistaan, DEA méirit-
telee helposti kaikki yksikot tehokkaimmiksi (tehok-
kuusrintamalla sijaitseviksi). Tdm& ongelma ilmenee

6 Ks. BROWN YM. (1979) sekd CAVES YM. (1981a ja 1981b),
jotka ovat analysoineet rautateiden tuottavuutta pohjois-
amerikkalaisella datalla estimoimalla translog-kokonais-
kustannusfunktio. DE BORGER (1989) on soveltanut samaa
menetelméi Belgian dataan ja LEHTO (1991) Suomen dataan.
7 DEA on lineaariseen ohjelmointiin perustuva analyysi, joka
médrittdd tehokkaimman kdytdnnon. Sitd sanotaan ei-para-
metriseksi, koska se ei mééritid ennalta méaéritellyn funktio-
muodon (esimerkiksi tuotantofunktio tai kustannusfunktio)

parametrien arvoja tilastollisen pééttelyn keinoin.
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myos CANTOSIN YM. (2012) raportoimissa tulok-
sissa (ks. taulukko 2). Tarkastellusta 23 rautatiesti 15
havaittiin olevan tehokkuusrintamalla tai aivan sen
tuntumassa (tunnusluku yli 0,9 taulukon 2 sarakkeessa
VR). CANTOSIN YM. (2012) soveltaman parametrisen
menetelmén mukaan eri rautateiden vililld sen sijaan
on huomattavia tehokkuuseroja (taulukko 2, sarake
BC). Tuoreessa Euroopan rautateiden tehokkuutta
tarkastelevassa tutkimuksessa my6s WETZEL (2008)
sekdi GALLARDO JA IZQUIERDO (2016) ovat esti-
moineet etdisyysfunktion, joka ilmaisee vilimatkan
tehokkuusrintamaan, jolla sijaitsevat tehokkaimmat
yksikot. Mainitut tutkimukset eivit tosin selvittineet
eri rautatielaitosten tehokkuuseroja, van keskittyi-

vit analysoimaan lihinni tuottavuuden muutoksen
luonnetta.

3.2. Rautatietutkimuksen data ja sen

puutteet

Viimeaikaisten Euroopan rautateiden kéyttdytymista
tarkastelleiden selvitysten ja tutkimusten suurimmat
puutteet liittyvit heikkoon dataan. Misséién edelld
mainituissa tutkimuksissa, joissa on kuitenkin tarkas-
teltu kokonaistuottavuutta, pddomaa ei ole mitattu sen
arvon mukaan. Ratapdioma, sikéli kuin se on otettu
huomioon, on radan pituus, ja kalustopédéoma on

taas vetureiden ja vaunujen lukumééri. Arvioimalla
piddomapanoksia niin eiki niihin sitoutuneen piddoman
arvon pohjalta johtaa suuriin viiristymiin, minki
heikentéd DEA:a kiyttévin tehokkuusvertailun luotet-
tavuutta. Tihedsti asutun Keski-Euroopan rautateills,
jossa liikennéinti on tiheds, itse radan kuntoisuuden ja
liikenteen ohjauslaitteiston vaatimukset ovat suurem-
mat kuin muissa maissa. On ilmeisti, ettd Englannis-
sa Ranskassa, Saksassa ja Espanjassa on rataan per
kilometri investoitu huomattavasti enemmén kuin
esimerkiksi Suomessa, Ruotsissa, Puolassa, Irlannis-
sa ja Baltian maissa.® Espanjan, Ranskan ja Saksan
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suurnopeusjunat vield lisdévit radan vaatimustasoa.
Tamén vuoksi kokonaistuottavuuslaskelmat, joissa
ratapdfiomaa on arvioitu vain radan pituuden mukaan,
aliarvioivat harvaan asuttujen maiden kokonaistuot-
tavuutta ja taas yliarvioivat Keski-Euroopan maiden
rautatieliikenteen kokonaistuottavuutta. Samanlaisen
vidristymén aikaansaa tapa mitata rautatiekalustoa
veturien ja vaunujen lukuméérélld. Lantisen Keski- ja
Eteld-Euroopan suurnopeusjunat, joita Suomessa ei
ole, ovat kalliimpia ja niihin on sitoutunut enemmsén
padomaa.

3.3. Tuloksia eri maiden tehokkuudesta
CANTOSIN YM. (2010 ja 2012) tulokset tutkimusten
tietyistd puutteista huolimatta ovat suuntaa antavia.
Niiden tutkimusten mukaan Suomen rautatiet on
keskitasoa tehokkaampi. CANTOSIN YM. (2012) para-
metriseen menetelméén (kertoimet estimoidaan) pe-
rustuvassa vertailussa (ks. Table 2, sarake BC) Suomen
rautateiden kokonaistuottavuus on kuudenneksi korkein
23:sta.

Mutta toisaalta CANTOSIN YM. (2012) tulokset
ovat sisdisesti ristiriitaisia. Timén tutkimuksen para-
metrisissa mallissa (taulukko 2, sarake BC) esimerkiksi
Ruotsin tehokkuus on vain keskitasoa, vaikka se on
DEA-analyysin mukaan (sarakkeet CRS ja VR) tehok-
kain mahdollinen. Parametrisessa mallissa (sarake
BC) Tanskan ja Sveitsin tuottavuus on taas arvioitu
korkeaksi, vaikka yksikertainen tyon tuottavuuden
mittarin mukaan (kuvio 4) ndiden maiden tuottavuus
on vain keskitasoa. Mainittakoon, etti lihes kaikista
tutkimuksista puuttuu Iso-Britannia, jossa rautatie-
palveluiden kilpailuttaminen on ulotettu laajemmalle
kuin muissa maissa.

Perustelleessaan kilpailun avaamista Suomen
rautateilld Talouspoliittinen ministerivaliokunta
(10.4.2017)° viittaa Komission teettimiin STEER
DAVIS GLEAVEN (2015) selvitykseen ja toteaa, etti

8 Sekidi WETZELIN (2008) ettii GALLARDON JA IZQUIERDON
(2016) saamat tulokset tukevat tité johtopaétosta.

9 Https://www.lvm.fi/lvm-site62-mahti-portlet/download?
did=243792.
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Useimpien tutkimusten mukaan
rautateiden tuotannolle on ominaista
kasvavat skaalatuotot.

VR:n tuotannollinen tehokkuus on eurooppalaisessa
vertailussa keskitasoa. STEER DAVIS GLEAVEN (2015)
analyysi ei mielestéini tiyti vakavasti otettavan tutki-
muksen kriteereiti. Arvioidessaan tehokkuutta selvitys
ei mittaa suoritteita, vaan kokoaa erilaisista kayttiyty-
misindikaattoreista jonkinlaisen kokonaistehokkuutta
kuvaavan indikaattorin. Timén ohella eri maat jaetaan
osin aivan késittiméttomin perustein eri klustereihin,
joiden sisélld kéyttdytymistd verrataan toisiinsa. Suomi
ja Ruotsin rautatieliikenteen rakenteen ja maantieteen
samankaltaisuudesta huolimatta nim& maat on sijoitet-
tu eri klustereihin. Suomi on laitettu samaan klusteriin
kuin Euroopan tiheimmin asutut maat, Hollanti ja
Belgia. Omassa klusterissaan Suomi on alisuoriutuja.
Pifomaa tissi selvityksessd on mitattu radan pituuden
ja kaluston lukuméirdn mukaan, miki jo aikaansaa las-
kelmiin huomattavaa viiristymé#i. Rautatieliikenteen
suuri laajuus voi olla yksi liikennepolitiikan tavoite,
mutta itse rautateiden tehokkuuden arviointiin tité ei
pitdisi sekoittaa niin kuin EU:n komission teettdméssé
selvityksessi tehddén.

3.4. Skaalatuotot

Useimpien tutkimusten mukaan rautateiden tuotan-
nolle on ominaista kasvavat skaalatuotot. Pohjoisame-
rikkalaisella datalla tihén ovat pddtyneet muun muassa
CAVES YM. (1981a ja 1981b) seki BROWN YM. (1979).
Eurooppalaisella datalla saman tuloksen ovat saaneet
muun muassa DE BORGER (1979), GALLARDO JA 1Z-
QUIERDO (2016) seki WETZEL (2008). Mainittakoon,
ettd WETZELIN (2008) analyysi ei siséltinyt ratap#i-
omaa, kun taas muiden tutkimusten data sisélsi my6s
tdmaén kiinteéin tuotantotekijin. BERESKIN (2009)
analysoi USA:n dataa ja sai tuloksen, jonka mukaan
USA:n rautateilli ei ole ené#d hyédynnettivid mittakaa-
vaetuja. Vastaavan tuloksen vakioisista skaalatuottoista
saivat my6s GRAHAM YM. (2003), kun he tarkaste-
luivat kaupunkien siséisti raideliikennetti. PELSIN

JA RIETVELDIN (2003) meta-analyysi tuo kuitenkin
esiin sen, ettd useimpien tutkimusten mukaan rauta-
tietoiminnalle on ominaista kasvavat skaalatuotot ja

ettd tim4 ominaisuus leimaa selvimmin eurooppalaisia
rautateité.

3.5. Tiheysedut

Tiheyseduilla tarkoitetaan tidssi yhteydessi niitd
kustannussiistojé, joita saavutetaan, kun operaat-
torin litkennemé&ériit tietylld rataosuudella kasvavat.
GRAHAMIN YM. (2003) mukaan ainakin taajamien
raideliikenteelle on ominaista tiheysedut. BERESKI-
NIN (2009) mukaan timé tulos pétee laajemminkin
rautatieliikenteeseen. Tim#n mukaan ratojen liiken-
noinnin vilkkaus vaikuttaisi rautateiden kokonaistuot-
tavuuteen. Tima vaikutus syntynee, koska rautatie-
muutakin kiinted4 tai puolikiintedd pddomaa, kuten
ohjauslaitteet ja kalusto, jonka kéyttoastetta liikken-
noinnin vilkkaus helposti nostaa. On ilmeist, ettd
tiheésti asutussa maassa rautatieliikenteen vilkkaus
on keskimé#ériistd suurempaa. Tihed asutus nostaisi
niin ratapddoman ja kalustonkin kiyttoastetta ja sitid
kautta tehokkuutta varsinkin, jos ratapédfomaa on
mitattu sen pituuden mukaan. Niinp4 on havaittu, ettd
junakilometrien suhde radan pituuteen (DRIESSEN
YM. 2006 sekd CANTOS YM. 2010) tai yksikertaisesti
viestotiheys (CANTOS YM. 2012) nostavat rautateiden
tehokkuutta. Timé kuvastaa nimenomaan tiheysetujen
olemassaoloa. Liikenteen vilkkaudella on kaiketi yh-
teys my0s kaluston kiyttoasteeseen. CANTOSIN YM.
(2010) mukaan matkustajien mé#ri sekid rahdin paino
vaunua kohti lisdéviit tuottavuutta.

Suomen kohdalla harva asutus ja se, ettei maassa
ole padkaupunkiseudun lisiksi suuria asutuskeskuksia,
joita yhdistdmé&én sopisi vilkkaasti liikennoity ratayh-
teys, alentaa rautateiden tehokkuutta. Timai tekiji on
luonteeltaan pysyvi heikkous, jota ei voi poistaa. Ohei-
sessa kuviossa radan kéyttoastetta on mitattu jakamalla
radan pituus rautatiepalveluiden kokonaissuoritteella,
jota on taas mitattu henkil6- ja tonnikilometrien pai-
notetulla summalla kuten kuviossa 1. Suomen kohdalla
tdmé suhdeluku on pienin tarkasteltavassa maajoukos-
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sa. Radan kiyttGasteen korrelaatio viestotiheyteen on
positiivinen.

Kuvio 3. Vaestotiheys ja radan kayttoaste.

@ Iso-Britannia
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::3 @ Ranska ® Tanska
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Rataverkon kayttdaste

3.6. Vertikaalinen integraatio ja yhteistuotannon
edut

Radanpidon erottaminen liikenteen hoitamisesta on
yksi perusedellytys sille, etti kilpailua voidaan aikaan-
saada rautateille. Nykyisin jo useimmissa Euroopan
maissa - Suomi mukaan lukien - radanpito ja liiken-
teen hoito on eri yhtidissd. Muun muassa Saksassa

ja Ranskassa radanpito on hallinnollisesti eriytetty,
mutta toimii litkennetté hoitavan hallitsevan yhtion
yhteydessi. Vain muutamassa maassa integraatiota

ei ole juuri purettu. Ruotsissa ja Isossa-Britanniassa,
joissa kilpailu on edennyt pisimmille, myos liikkuvan
kalusto omistaminen ja ylldpito on erotettu liiken-
teen hoidosta. Ruotsissa timai tehtévi on litkennetté
jarjestavilld julkisella viranomaisella ja taas Isossa-
Britanniassa timai toiminta on yksityistetty erillisille
yhtigille.

Rautateiden tehokkuutta analysoineet tutkimukset
ovat usein tarkastelleet my®s sitd, mitd vaikutuksia
radanpidon omistuksellisella erottamisella operatiivi-
sesta toiminnasta on ollut rautateiden tehokkuuteen.
GROWITCHIN JA WETZELIN (2007) tutkimus, jonka
aineisto siséltéd tiedot 54 rautatieyrityksesti 27 eri
maasta vuosilta 2000-2004, analysoi ensiksi, miti vai-
kutuksia on radanpidon, asemien yllidpidon ja liiken-
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teen ohjauksen erottamisella operatiivisesta toimin-
nasta ja toiseksi, mit vaikutuksia on rahtiliikenteen
erottamisella henkiloliikenteesti. Tulosten mukaan
tdysin integroitunut yritys sidstidd kustannuksissa kes-
kimé&drin 9 prosenttia verrattuna tilanteeseen, jossa ra-
danpito on erillistd ja henkil6liikenne on erotettu rahti-
liikenteestd. Myts GALLARDO JA IZQUIERDO (2016)
saivat tuloksen, jonka mukaan radanpidon institutio-
naalinen erottaminen heikentii tehokkuutta, kun taas
BOUGNA JA CROZET (2016) eiviit saaneet tille mitiin
vaikutusta. CANTOS YM. (2010) saivat tuloksen, jonka
mukaan radanpidon erottaminen selittd positiivisesti
tuottavuuden muutosta, muttei tehottomuutta eri rau-
tateiden kesken. DRIESSENIN YM. (2006) tutkimus,
joka tarkastelee 14 eurooppalaista rautatietd, taas ei
saanut selvid tuloksia radanpidon erottamisen vaiku-
tuksista. Jossain mallissa institutionaalisella erottami-
sella oli heikko positiivinen vaikutus, jossain toisessa
mallissa taas vastaava vaikutus oli kirjanpidollisella
erottamisella. Edelld mainituista tutkimuksista vain
GROWITCHIN JA WETZELIN (2007) tutkimuksen
aineisto mahdollisesti sisiltd Ison-Britannian, maan,
jossa kilpailuttaminen ja kilpailu on edennyt pisimmil-
le. Mikéiin tutkimus ei ole analysoinut vertikaalisen
integraation purkamista téitd pitemmidille, siis sitd, mika
vaikutus olisi liikkkuvan kaluston erottamisella operatii-
visesta toiminnasta.

GROWITCHIN JA WETZELIN (2007) tulokset
viittaavat myos siihen, ett# rahtiliikenteen erottaminen
henkiloliikenteesté heikentéisi tehokkuutta. TAméan
perusteella rahtiliikenteen ja henkil6liikenteen tuot-
tamiseen liittyisi yhteistuotannon etuja. Selvemmin
tdméantyyppisten yhteistuotannon etujen olemassaolon
vahvistaa BERESKININ (2009) tutkimus, joka analysoi
pohjoisamerikkalaista dataa. Kysymykseen henkilo- ja
tavaraliikenteen yhteistuotannon eduista on EU:ssa
kiinnitetty vihan huomiota varmaan sen vuoksi, etti
Lénsi-Euroopassa rautatieliikenne on voittopuolisesti
henkiloliikennetti. Suomessa ja Ruotsissa sekd EU:n
uusissa itdisiss# jisenmaissa rahtiliikenteen merkitys
on jo huomattavaa.
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4, Joidenkin Euroopan maiden rautateiden
tyon tuottavuus

Ohessa on arvioitu joidenkin Euroopan rautateiden
tehokkuutta laskemalla niille yksinkertainen tyon
tuttavuuden tunnusluku. Ainoa panos on henkilostén
mééri. Rautateiden kokonaissuorite on laskettu
samalla tavalla kuin kuvion 1 kokonaissuorite. Yhden
painon kiyttdmisti perustelee tarkasteltavien maiden
melko yhtenidinen kustannusrakenne ja samantyyp-
pinen teknologia, jolla rautatiepalveluita tuotetaan.
Yhteniisen painon kéyttiminen tekee mahdolliseksi
verrata suhteellisen paljon myos rahtipalveluita tuotta-
vien Suomen ja Ruotsin rautateiden tuottavuut-

ta Euroopan muiden maiden rautateiden tuottavuu-
teen.

Arvioon radanpidon henkil6kunnasta siséltyy
uusia ratainvestointeja toteuttava henkil6kunta, joka
on verraten pieni luku, mutta epéluotettava ja saattaa
vaihdella tilastokéytinnén mukaan. Indikaattorissa 1
on otettu huomioon vain henkil6- ja tavaraliikenteen
henkil6kunta. Indikaattorissa 2 on otettu huomioon
my6s radanpidon henkil6kunta. Kuviosta 4 nidhdaén,
ettd jo indikaattorin 1 perusteella VR:n tyon tuottavuus
on keskitasoa korkeampi.

Kuvio 4. Tyon tuottavuus joidenkin Euroopan maiden
rautateilla 2016.

4,0 7

w
n
L

@ Ruotsi

w
[=)
L

® Suomi
@ Saksa

N
n
L

Espanja
[} @ Ranska

»
[=)
L

@ ltalia
@ Sveitsi

Tanska
@ ltivalta

n
L

[ -
Iso-Britannia

Tuottavuus ml. radanpidon henkil3sts
(indikaattori 2)

©

T T T T T T T )
o 1 2 3 4 5 6 7 8
Tuottavuus pl. radanpidon henkilésts (indikaattori 1)

03-2018

Suomen rautateiden ty6n tuottavuus on indikaatto-
rin 1 mukaan keskitasoa. Mutta indikaattorin 2 perus-
teella endd Ruotsin rautateiden ty6n tuottavuus olisi
Suomen rautateiden ty6n tuottavuutta korkeampi. In-
dikaattorin 1 kohdalla Suomen lukua saattaa heikentid
se, ettd liitkenteen hoidon henkilGst66n on sisillytetty
myos junaliikenteen henkilosto, kiytinndssi litkenteen
ohjauksen henkil6std, joka joissakin muissa maissa
saattaa siséltyd radanpitoon.

Suomen osalta kuvion 4 tuottavuuslaskelmat
ovat pitkalti sopusoinnussa CANTOSIN YM. (2010
ja 2012) raportoimien tulosten kanssa. Ohessa esitté-
méni tunnusluvut tyon tuottavuudesta eroavat edelld
mainituista tuloksista siind merkityksellisessi suh-
teessa, ettei laskelmiini sisélly muita panoksia kuin
tyOvoima.

Taulukossa 1 on raportoitu vaihtoehtoisella tavalla
arvioitu tyon tuottavuus. Tissid mittarissa on ensin ar-
vioitu potentiaaliset kokonaiskustannukset olettamal-
la, ettd kaikki rautatiet soveltavat samaa tuotantota-
paa. Potentiaaliset kustannukset mairiévit sen tason,
jolle tietyn suoritejoukon tuottavan rautatielaitoksen
kustannustaso keskimiérin asettuu. Maan m potenti-
aalisia kustannuksia (PC™) arvioidaan lopulta
kaavalla,

PC™ = ?:1(ql‘m)ai’
jossa g}’ on maan m osasuorite 7 niin, ettd alaindeksi
1 viittaa matkojen médraén, alaindeksi 2 matkojen
keskipituuteen, alaindeksi 3 tonneihin ja alaindeksi 4
keskikuljetusmatkaan. Kokonaiskustannusten tuo-
tantojoustot ., eri suoritteiden osalta on arvioitu DE
BORGERIN (1989) aiemmin Belgian datalla saamien
tulosten perusteella.

10 Téssi tutkimuksessa kokonaiskustannusten joustot hen-
kilokilometrien ja tonnikilometrien suhteen ovat suurin

piirtein samat, kun taas Pohjois-Amerikan datalla tehdyissi
tutkimuksissa kustannusjousto henkilékilometrien suhteen

jad hyvin pieneksi.
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Skaalakorjauksen jalkeen Ruotsin
ja Suomen rautateiden tyon
tuottavuus on korkein tarkastellussa
Maajoukossa.

Kustannusjoustojen ilmaisemat skaalaedut on
taas asetettu samalle tasolle kuin CAVESIN YM. (1981a)
aiemmassa tutkimuksessa. Kun skaalatuotot oletetaan
vakioisiksi o, = 0,53, &, = 0,49, &, = 0,53 ja ar, = 0,45.
Vastaavasti, kun toimintaan oletetaan liittyvin
mittakaavaetuja, a, = 0,46, a, = 0,42, a, = 046 ja
a, = 0,40. Henkilokilometrien ja tonnikilometrien
joustot on siten hajotettu niin, ettd matkojen pituudet
saavat suhteellisen pienen painon pitkilti Pohjois-
Amerikan datalla ailemmin saatujen tulosten perus-
teella. Taulukossa 1 raportoitu tyon tuottavuus on
saatu jakamalla potentiaaliset kustannukset henkil6-
madrilla. Taulukon 1 laskelmiin on siséllytetty my6s
radanpidon henkil6std. Tuottavuus on sitd korkeampi,
mitd korkeampi on laskettu suhdeluku. On selvis, ettd
tehokkaampi rautatieyritys kdyttid normaalia vihem-
mén henkilostéresursseja normeerattuja kustannuksia
kohti.

Taulukko 1. Tydn tuottavuus potentiaalisten kustannus-

ten mukaan.

Maa Vakioiset skaalatuotot | Kasvavat skaalatuotot
Suomi 84 96
Ruotsi 100 100
Iso-Britannia |29 26
Saksa 88 68
Ranska 60 51
Italia 44 40
Espanja 47 48
[tavalta 46 46
Sveitsi 45 45
Tanska 31 37

Taulukon 1 luvut ovat samansuuntaisia kuin kuvion
4 ty6n tuottavuudet. Olettamalla vakioiset skaalatuo-
tot tai kasvavat skaalatuotot Ruotsin rautatielaitos on
tehokkain. Myos Saksan rautateiden tuottavuus on
verraten korkea, kun skaalatuotot on oletettu vakioisik-
si. Jo téssé vertailussa myGs Suomen rautateiden tyon
tuottavuus on keskitason yldpuolella. Skaalakorjauksen
jilkeen Ruotsin ja Suomen rautateiden tyén tuottavuus
on korkein tarkastellussa maajoukossa. Huomionar-

voista on Ison-Britannian rautateiden matala tuotta-
vuus.

5. Tutkimustuloksia kilpailun lisaamisen
vaikutuksista

Euroopan komissio on ajanut kilpailun avaamista seké
tavara- ettd henkiloliikenteessi. Jisenmaat velvoitet-
tiinkin avaamaan seki kansainvilinen etti kansallinen
rautateiden tavaraliikenne kilpailulle vuodesta 2007
ldhtien. EU avasi rautateiden kansainvilisen henkil-
liikkenteen kilpailulle vuonna 2010. Merkittévin linjaus
liittyy kuitenkin kansalliseen henkilgliikenteeseen, jon-
ne on EU:n neljdnnen rautatiepaketin nojalla turvatta-
va avoin péésy 3.12.2019 alkaen. Kilpailun avaamisella
EU:n komissio uskoo parantavansa rautatieliikenteen
tehokkuutta ja kykyé reagoida asiakkaiden tarpeisiin®.
Neljdnnessi rautatiepaketissa'? komissio liséksi linjaa,
etti itse ratainfrastruktuuri on hallinnollisesti ja omis-
tuksellisesti erotettava itse palveluliikennetoiminnasta.
Jotta rautatiekaluston pitkdikéisyydesti ei tule kilpai-
lun estetti, komissio ehdottaa lisiksi, etti kaluston
myynnistd mahdollisesti koituvat tappiot katettaisiin
julkisilla varoilla siind vaiheessa, kun kilpailutettua
rataosuutta koskevan sopimus umpeutuu.

Toistaiseksi kilpailun laajuus, jota voidaan arvioida
muiden kuin hallitsevan, useimmiten julkisomisteisen
yrityksen markkinaosuudella, vaihtelee voimakkaasti
maasta toiseen. Henkil6liikenteen kilpailun laajene-
misen pddmuoto Euroopassa on ollut rajoitettujen
ja useimmiten julkisesti tuettujen liikenneosuuksien
kilpailuttaminen (ks. NASH 2016). Suurin osahan
Euroopan rautateiden henkiloliikenteesti on julkisesti
tuettua. Toinen kilpailumuoto on ollut EU:n ajama
markkinoiden yleinen avaaminen kilpailulle. Ruotsissa,
jossa henkiloliikenteen kilpailuttaminen kdynnistyi jo
vuonna 1988, henkiltliikenteen kilpailu on viime vuo-

11 Ks. htps://ec.europa.eu/trnasprt/modes/rail/market_en
12 Ks. http://www.europarl.europa.eu/EPRS/EPRS-Briefing-
542169-Fourth-railway-package-FINAL.pdf.
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Markkinoiden avaamisella el ollut
juuri tenokkuusvaikutuksia, kun taas
mMatkustajalilkenteen osien rajoitettu
Kilpailuttaminen paransi tehokkuutta.

siin asti ollut kilpailuttamista. Vuodesta 2010 lihtien
on markkinoita my6s avattu EU:n mallin mukaan ja
vuonna 2015 MTR ryhtyi liikennéiméén Tukholman ja
Goteborgin viliselld rataosuudella kilpaillen mark-
kinoita hallinneen SJ:n kanssa. Saksassa niin ikd&n
kilpailu on laajentunut sitd mukaan, kun alueviran-
omaiset ovat alkaneet kilpailuttaa tuettua liikennett.
Englannissa kilpailuttaminen (1994-1997) ulotettiin
koko henkil6liikenteeseen. Sulkemalla valtion omis-
tama British Rail (BR) kilpailun ulkopuolelle, BR:n
toiminta ajettiin alas ja koko kentti yksityistettiin. Niin
Englannissa kuin Saksassakin vapaa péisy henkilo-
liikenteen markkinoille on ollut rajoitettua ja sithen
perustuvat liilkennemééri on toistaiseksi ollut margi-
naalista.

Markkinoiden avaaminen EU:n komission kaavaile-
malla tavalla on ollut kilpailun laajenemisen pddmuoto
Italiassa, Itévallassa ja Tsekin tasavallassa. Markkinoi-
den avaaminen antaa yleensi etusijan markkinoilla
jo toimivalle, usein valtion omistamalle hallitsevalle
yhtiélle.

EU:n komission linjaus on arvelluttava sen vuok-
si, ettei juuri minkdin tutkimuksen mukaan mark-
kinoiden avaamisella ole tuottavuutta parantavaa
vaikutusta. Komission kuitenkin uskoo, etti kilpailun
jarjestiminen sen esittimélli tavalla parantaa toi-
minnan laatu-hintasuhdetta. Tést4 huolimatta sekin
joutui my6ntimaéin, ettei Boston Consulting Groupin
kehittdméin kiyttdytymisindikaattorin mukaan® palve-
luiden kéyton intensiteetilld, laadulla eiki turvallisuu-
della néyttényt olevan yhteytt4 kilpailun laajuuteen ja
valittuun institutionaaliseen toimintamuotoon.

Tutkimusten mukaan kilpailun laajenemisen
vaikutukset tehokkuuteen ovat melko yhdenmukaisia.
Niinpd CANTOS YM. (2012) analysoidessaan DEA:lla
tai vaihtoehtoisesti parametrisella menetelmélla
Euroopan rautatiedataa vuosilta 1985-2005 saivat
tuloksen, jonka mukaan kilpailun avaamisella rahti-

13 The 2012 European Railway Performance Index, Boston

Consulting Group (Matthias Finger).

litkenteessi ei juuri olisi tehokkuutta lisdévad vaiku-
tusta, kun taas kilpailuttamisella henkiloliikenteessi
sellainen vaikutus olisi.* DRIESSEN YM. (2006) taas
saivat tuloksen, jonka mukaan rajoitettu alueellinen
kilpailuttaminen kohentaa tuotannollista tehokkuutta,
mutta taas EU:n ajamalla vapaalla paésylld markkinoil-
le olisi negatiivinen vaikutus tehokkuuteen. TAmai tut-
kimus sovelsi DEA-analyysia Euroopan rautatiedataan
vuosilta 1990-2001. Toisin kuin edelliset BOUGDA JA
CROZET (2016) estimoivat stokastisen tehokkuusrin-
taman. TAm4 menetelm on siltd osin DEA:aa parempi,
ettd siind kaikkien rautateiden vilille saadaan tehok-
kuuseroja. Pé#piirteissiin BOUGDAN JA CROZETIN
(2016) tulokset vuosien 1997-2011 datalla ovat saman-
suuntaisia kuin DRIESSENIN YM. (2006) tulokset.
Markkinoiden avaamisella (vapaa paisy) ei ollut juuri
tehokkuusvaikutuksia, kun taas matkustajaliikenteen
osien rajoitettu kilpailuttaminen paransi tehokkuutta.
DRIESSEN YM. (2006) tulkitsivat vapaata p#ésyi kos-
kevan tuloksensa heijastavan tiheysetujen menetysta.
Edell4 tehdyt tutkimukset, jotka tarkastelevat
yhdistettyi aikasarja- ja poikkileikkausdataa (panee-
lia), identifioivat kilpailun vaikutuksen ldhinni ajassa
tapahtuvan muutoksen perusteella. Aikavarianssin
merkitys korostuu sen vuoksi, ettd useimmissa tutki-
muksissa sovelletussa DEA-analyysissa jopa yli puolet
tarkastelluista rautateisti sijoittuu tehokkuusrintamal-
le tarkastelujakson p#ittyessi niin, ettei mitédén poikki-
leikkaussuunnan varianssia juuri ole. Saatujen tulosten
tulkinnan kannalta on tirkei selvittd4 myos sitd meka-
nismia, jonka vilitykselld kilpailuttaminen tai kilpailun
avaaminen mahdollisesti vaikuttavat tehokkuuteen.
Voidaanko ajatella, ettd vaikutus on yleispéteva tai
onko se ehdollinen sille tilanteelle, jossa rautatielaitos
kilpailun alkaessa on, tai niille muille toimille, jotka
kilpailuttamisen tai kilpailun avaamisen yhteydessi
toteutetaan? Arvioidessani rautatiekilpailua aikoinaan

14 Aiemmin vuonna 2010 samat kirjoittajat tosin saivat tulok-
sen, jonka mukaan rahtiliikenteen avaamine kilpailulle olisi

tehostanut toimintoja.
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(LEHTO 1997) kiinnitin huomiota siihen, etti esimer-
kiksi Italian ja Saksan rautatielaitokset painiskelivat
vield 1990-luvun alkupuolella ylity6llisyysongelman
kanssa, kun hallitsevan valtionyhtion toimintakult-
tuuri ei sallinut tyollisyyden joustavaa sopeuttamista
teknisen kehityksen edetessi. Totesin tuolloin my®és,
ettd jo varautuminen kilpailun kdynnistymiseen sai
monet yhtiot vihentdméin henkilost6dédn. Havaintoni
mukaan Suomen VR oli kuitenkin jo tuolloin sopeutta-
nut - kiytinnossi vihentinyt — henkilostédin reip-
paasti ja joustavasti sitd mukaan, kun uutta tehokkaam-
paa vetokalustoa ja liikenteen automaattista ohjausta
otettiin kdyttoon. Tasté pdittelin, ettd kilpailuttamisen
ja kilpailun avaamisen vaikutukset ovat ehdollisia hal-
litsevan valtionyhtion toimintakulttuurille. Mielesténi
tdma3 johtop#itos on edelleen relevantti.

Niinpi ei ole yllitys, jos tilastoanalyysiin perus-
tuvan tutkimuksen mukaan kilpailuttaminen olisi
parantanut rautateiden tehokkuutta. Jo yksin Sak-
san ja Italian rautateiden heikko tuottavuus ennen
kilpailuttamisen kiynnistymisté - Saksassa vuodesta
1994 alkaen ja Italiassa vuodesta 1998 alkaen® - ja sen
mahdollistama ylityollisyyden purku on vaikuttanut
tutkimustuloksiin. Tutkimustuloksiin on vaikuttanut
myos se, ettéd Iso-Britannia ei ole yleensi aineistossa
mukana. Onhan se maa, jossa tuottavuus ei tunnetusti
ole reagoinut positiivisesti kilpailun alkamiseen. Mer-
killepantavaa tutkimustuloksissa on myds se, etti vain
rajoitettu kilpailuttaminen eiki kilpailun laajamittai-
nen avaaminen edistii tehokkuutta. Kaiketi kilpailun
laajeneminen, joka pirstoisi toiminnan useiden yritys-
ten kesken, alkaa jossain vaiheessa heikentéi tuotta-
vuutta, kun menetetiéin mittakaavaetuja ja tiheysetuja.

Jotkut maakohtaiset tutkimukset tuovat lisévalais-
tusta kilpailuttamisen ja yksityistimisen vaikutuksiin.
SMITHIN JA WHEATIN (2012) mukaan Ison-Britan-
nian rautatielaitoksen kilpailuttamisen aloittamisen
jilkeen yksikkokustannukset nousivat 14 prosenttia

15 Ks. IRG-RAIL (2017).

10
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(jaksolla 1997-2006).'° SMITHIN (2016) mukaan
menestys on rajoittunut kysynnén kasvuun, laadun
paranemiseen ja lipunhintojen maltilliseen nousuun.”
ALEXANDERSSONIN JA HULTENIN (2007) sekid
ALEXANDERSSONIN (2009) tutkimusten mukaan
kilpailuttaminen on sité vastoin alentanut kustannuk-
sia Ruotsissa ja Saksassa 20-30 prosenttia. SMITH
(2016) arvelee, ettd timi epdsuhde Ruotsin ja Saksan
eduksia saattaisi johtua muun muassa kilpailuttamis-
tavasta. Ruotsissa ja Saksassa kilpailutetaan bruttokus-
tannuksia niin, ettd julkinen kilpailun jirjestiji ottaa
vastuun ja riskin lipputuloista. Taas Isossa-Britanni-
assa kilpailutettu rataosuus annetaan sille, joka pystyy
harjoittamaan toimintaa matalimmin nettokustannuk-
sin. Operaattori ottaa tuolloin kantaakseen tuloriskin.
Kun lipputulokertymin merkitys kasvaa, kannustin
kustannussiistoihin saattaa heikentya. Myos sillé voisi
olla SMITHIN (2016) mukaan merkitysti, ettd Isossa-
Britanniassa entiselti julkiselta monopolilta estettiin
péésy kilpailutukseen. Tdméin seurauksena markkinat
pirstaloituivat niin, ettd menetettiin kyky hyodyntaa
mahdollisia mittakaavaetuja. SMITH (2016) korostaa
my6s tiheysetujen menettimisen vaaraa silloin, kun
kilpailutettu liikenne on osittain alueellisesti péillek-
kista.

Tutkimuksia kilpailun vaikutuksista vaivaa tilasto-
aineiston puutteellisuus ja osin siitd syntyvit vaikeudet
erottaa itse kilpailun laajenemisen aikaansaama vaiku-
tus muiden tekijoiden kuten julkisen tuen tai julkisten
infrastruktuuri-investointien vaikutuksesta. Niinp4
Englannin kohdalla julkisen tuen muutokset selittévit
ainakin osin esimerkiksi palveluvolyymien kasvua,
miké ajoittuu kilpailun aloittamisen jilkeiseen aikaan.
Ruotsin kohdalla niin ik#én julkisen tuen tuntuva

16 NASH (2016) puhuu jopa 25 prosentin kustannustason
noususta kilpailuttamisen jilkeen (ilmeisesti vuoteen 2016
mennessi).

17 Esitellesséin kilpailun vaikutuksia Liikenneministerio
ottaa Englannin osalta esiin vain nima myonteiset seikat (ks.
LIIKENNEMINISTERIO 2017).
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Suomen tapaus osoittaa, etta
suhteellisen tehokkaaseen toimintaan
voidaan paasta muillakin keinoin kuin

Kilpailulla.

kasvu ja laajat julkiset investoinnit infrastruktuuriin,
jotka mahdollistivat suurnopeusjunien litkennéinnin
(ks. ALEXANDERSSON 2016), selittivit rautatielii-
kenteen kasvua. Empiirinen tutkimus kilpailutuksen
kustannusvaikutuksista rajoitetussa kohteessa taas
herittdd kysymyksen siitd, aikaansaako tihén liittyvé
kustannusten alenema’® mahdollisesti toisen suuntaisia
vilillisid vaikutuksia.

6. Poikkileikkaustarkastelu: kilpailun
laajuuden yhteys tehokkuuteen ja
korkeaan laatuun

Eri rautatielaitosten vertailu voi antaa merkittavia
lisdtietoa muun muassa kilpailutuksen vaikutuksista
varsinkin silloin, kun tilastolliset edellytykset identifi-
oida niitd vaikutuksia ovat heikot. Melko yleisesti ol-
laan sitd mieltd, ettd kilpailutus on péfosin parantanut
toimintaa. Esimerkiksi NASH (2016) kirjoittajakump-
paniensa kanssa tulee tihén johtopéétokseen pédosin
tarkastelemalla Ison-Britannian, Saksan ja Ruotsin
rautateiden kehitysté ja vertailemalla ndiden maiden
rautateitd Ranskan rautateihin, jossa kilpailua ei juuri
ole. Mutta jos kilpailu ja kilpailuttaminen vaikuttavat
myonteisesti, niin eiko timén pitdisi ndkyi laajemmin-
kin siten, etti kilpailutuksen piirissi jo suhteellisen
kauan olleiden maiden rautateiden toiminta on eri
kriteerein parempaa kuin niiden rautateiden toiminta,
joissa kilpailua ei ole ollut tai joissa kilpailun laajuus on
pieni.

18 VIGRENIN (2016) mukaan yksityisen MTR:n aloittama
toiminta Tukholma-Gdoteborgin nopeassa ratayhteydessi
pakotti hallitsevan valtionyhtion (SJ) alentamaan kustannuk-
siaan 12,8 prosenttia. Oliko tim# mahdollista sen vuoksi, etti
kyseinen liikenne oli alun perin hyvin kannattavaa, jolla ra-
hoitettiin syrjdisempié ja vihemmén kannattavaa liikennetts,
ei kukaan tiedd. VIGREN (2016) valittaakin, etti tilastoaineis-
to Ruotsin rautatieliikenteestii on heikkoa, miki vaikeuttaa

arviointien tekoa liitkennepolitiikan vaikutuksista.

n

Kuvioissa 5a ja 5b kilpailutuksen tai kilpailun
laajuuden yhteytti toisaalta tydn tuottavuuteen ja
toisaalta DURANTONIN YM. (2017) laatimaan rau-
tateiden kiyttdytymisindeksiin®. Niissd kuvioissa
kilpailun laajuutta on mitattu muiden kuin perinteisen,
markkinoita hallinneen valtion omistaman yhtion
markkinaosuuksilla. Henkil6- ja tavaraliikenteen
kilpailun laajuus on laskettu yhteen samoilla painoilla,
joita kiytettiin henkil§- ja tavaraliikenteen suoritteiden
yhteenlaskussa.

Vertailun tulokset ovat osin himmentévii. Jos
kilpailu systemaattisesti kohentaisi tuottavuutta, pitéisi
eri maiden havaintopisteet yhdistéviin suoran kuviossa
5a olla ylospiin kalteva (positiivinen kulmakerroin).
Ison-Britannian vaikutuksesta tilanne on lihes pdin-
vastainen. Vaikka Ison-Britannia otettaisiin aineistosta
pois, ei kilpailun laajuuden ja tyon tuottavuuden vilille
saada positiivista korrelaatiota. Nimenomaan Suomi,
jossa kilpailua ei ole ja jossa tyon tuottavuus on toiseksi
korkein, tuhoaa timén Euroopan komission viralli-
sen nikemyksen mukaisen yhteyden. Suomen tapaus
osoittaa, etti suhteellisen tehokkaaseen toimintaan
voidaan p##std muillakin keinoin kuin kilpailulla tai
nimenomaan ilman kilpailun aikaansaamia haittoja.
Voi olla, ett# “kliinisesti eristettynd” kilpailun vaikutus
tuottavuuteen on positiivinen, mutta jos se taas johtaa
mittakaava- ja tiheysetujen tai eri toimintojen yhteis-
tuotannon etujen menetykseen, niin lopputulos voi olla
aivan jotain muuta.

19 Tam4i indeksi (European Railway Performance Index)
ottaa huomioon palveluiden kiyton intensiteetin, laadun sekd

turvallisuuden.
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Kuvio 5a. Kilpailun laajuus ja tydntuottavuus (ml. radan-

pito).
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Kuvio 5b. Kilpailun laajuus ja laatuindeksi.
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Myo6skéén kilpailun laajuuden ja DURANTO-
NIN YM. (2017) kéyttdytymisindeksin vililli ei ole
positiivista korrelaatiota (kuvio 5b). Korrelaatio on
pikemminkin negatiivinen. Mainittakoon, ettd kéyt-
tdytymisen osalta kahden parhaan maan (Sveitsi ja
Tanska) menestysti selittdd pitkélti junaliikenteen
saama runsas julkinen tuki (katso kuvio 2). Suomi on
kéyttdytymisindeksin perusteella kolmanneksi paras.
Tissd vertailussa Ruotsin rautatiet toimivat Suomen
rautateiti heikommin, mik4 on lievésti yllattavaa. Mut-
ta toisaalta ALEXANDERSONIN (2016) mainitsemat
ongelmat junien tisméllisyydessi ja huomio junien
keskinopeuksien putoamisesta, vahvistavat titi havain-
toa. Ruotsin rautateiden Suomen rautateiti parempaa
tuottavuutta - sikéli kun ei ole otettu huomioon kasva-
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via skaalatuottoja - taas selittdd luontevimmin Ruotsin
Suomea suurempi julkinen tuki (ml. investoinnit) juna-
liikenteelle (ks. kuvio 2).2° Mit4 parempi radan kunto
on, sitd korkeampaan tuottavuuteen pédstiin ainakin
operatiivisessa toiminnassa. Tihidn olemme saaneet
vahvistuksen (ks. LEHTO JA LAHDEMAKI 2015)
Suomen rautatieaineistoa analysoivassa tutkimuksessa,
jossa osoitettiin, ettd ratapddoman arvo alentaa liiken-
teen hoidon kokonaiskustannuksia.

7. Esitys kilpailun henkildliikenteen
avaamiseksi kilpailulle Suomen rautateilla

Suomessa tehdyt esitykset kilpailun tuomisesta rau-
tateille selittynevit suurelta osin EU:n omaksumasta
kilpailupolitiikasta. Muissa maissa kilpailun toteutta-
minen on pitemmilld kuin Suomessa ja on ilmeist,
ettd tim4 tunnetaan paineena niin suomalaisessa
virkamieskunnassa kuin politiikkojen joukossakin.
Tutkimustulosten valossa EU:n politiikka on ylléttévin
yksisilméisti. Skaalaetujen, tiheysetujen ja yhteistuo-
tannon etujen olemassaolo vaatii merkittivia positiivi-
sia kilpailuvaikutuksia ennen kuin julkinen monopoli
kannattaa pilkkoa. EU:n komissio ei kuitenkaan epér6i
tdssd asiassa. Valitun suunnan noudattamisesta tulee
helpompaa, kun tutkimustuloksille ei anneta juuri
painoa ja kun politiikkaa tukemaan voidaan valjastaa
konsulttiyrityksi4, joilta saadaan sopivia tuloksia ja
suosituksia.

Suomen kannalta EU:n komission selvitykset ja
politiikkasuositukset ovat erityisen hankalia. VR on
menestynyt kiistatta hyvin suhteessa muihin, mutta
tdma ei EU:ssa ole saanut osakseen huomiota eik tille
ole annettu mit#in painoa EU:n rautatiepolitiikan
suosituksissa.

Suomen liikenne- ja viestintdministerio esittda
kilpailun ulottamista asteittain koko Suomen rauta-

20 Titi ovat selvittineet myds HAMALAINEN JA LEHTO
(2012).
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Koko maahan henkiloliikenteen
Kilpailu ulotettaisiin kesakuuhun 2026

mennessa.

teiden henkil6liikenteeseen.? Téll4 hetkelld VR:114 on
sopimusperusteinen yksinoikeus henkil6liikenteeseen
koko rataverkolla vuoteen 2024 saakka. Liikenne- ja
viestintdministerién suunnitelman mukaan Etel4-Suo-
men taajamaliikenne kilpailutettaisiin ensin niin, ettd
kilpailutettu liikenne alkaisin 2020-luvun alkupuolella.
Pyrkimys on neuvotella uusiksi VR:n yksinoikeussopi-
mus ilmeisen tarkoituksena aientaa kilpailun alka-
mista. Koko maahan kilpailu ulotettaisiin kesikuuhun
2026 mennessi. Kaiketi koko maa jaettaisiin tuolloin
sopiviin liikennekokonaisuuksiin. Alustavan suunnitel-
man mukaan henkil6liikenne kilpailutettaisiin viiteni
kokonaisuutena?, jotka sisiltiisivit seka velvoitelii-
kennetti ettéd kaupallista liikennetti.
Kilpailuneutraliteetin saavuttamiseksi VR pil-
kottaisiin kolmeen erilliseen yhti66n. Ndm4 olisivat
kalustoyhtio, huolto- ja kunnossapitopalveluyhtio sekd
kiinteistoyhti6. Timén mukaan VR:n kalustovarallisuus
siirrettiisiin uuteen kalustoyhtién. Uusimpien tietojen
mukaan tdma4 siirto koskisi aluksi vain taajamaliiken-
teen kalustoa. VR jatkaisi pelkistidn yhteni liiken-
neoperaattorina.
Kilpailun toteuttaminen esitetyll tavalla heikenti-
si rautateiden tuottavuutta seuraavista syisté:
- Skaalaetujen menetys: Se, ettd radanpito on
jo erillistd vihentid néitd menetyksid. Niitd
vihenti#d my0s erillisen kalustoyhtion perusta-
minen. Operatiivisen toiminnan puolikiinteit
menot kuten yrityshallinnon, markkinoinnin,
lipun myynnin ja matkustajien informoinnin
menot olisivat kuitenkin p#éllekkéisié, minkd
vuoksi mittakaavaetujen menetykseltd tuskin
viltyttéisiin.
- Tiheysedut: Pitkin matkan liikenteesti merkit-
tdvi osa suuntautuu Tampereelle ja menee sen
kautta, mink& vuoksi erillisid alueellisia kilpai-

21 Ks. LVM 9.8.2017 (http://docplayer.fi/52879025-
Rautateiden-henkiloliikenteen-avaaminen-kilpailulle.html)
22 LVM, Talouspoliittinen ministerivaliokunta 10.4.2017,

Rautateiden henkil6liikenteen avaaminen kilpailulle.
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lukohteita on vaikea muodostaa menettdmitta
tiheysetuja.

- Yhteistuotannon edut. Jatkossa VR jatkaisi Suo-
men merkittdvimpéni ja markkinoita hallitseva-
na tavaraliikenteen harjoittajana. Nyt kuitenkin
VR:n hoitaman henkil6litkenteen méira uhkaa
supistua rajusti, miki vidjaamattd johtaa (hen-
kil6- ja tavaraliikenteen) yhteistuotannon etujen
menetykseen.

- Vertikaalisen integraation purku delegoimalla
kaluston omistaminen ja ylldpito erilliselle yhti-
olle siséltdd arvaamattomia riskeji. Liikenne- ja
viestintdministerion pyynnosté uutta kilpailutus-
mallia arvioineet konsulttitoimistot ovat jo tulleet
sithen kisitykseen, etté kilpailumallissa kalusto-
menot kasvaisivat.?

- Liikennettd harjoittavana kaupallisena yhtioni
nyky-VR:1l4 on miti ilmeisimmin myGs voi-
makkaammat kannustimet toimia tehokkaasti
kaluston hankinnassa, ylldpidossa ja sovittami-
sessa yhteen liikenteen tarpeiden mukaan kuin
uudella julkisella yhti6ll4, joka vuokraa kalustoa
eri toimijoiden kaytt6on.

Kaiken edell4 esitettyjen tappioiden vastapainoksi
kilpailun pitéisi parantaa operatiivista toimintaa niin
tuottavuuden kuin palvelun laadun osalta siind mitas-
sa, ettd kilpailuun siirtymisest olisi koituisi netto-
hyoty4. Tahén on vaikea uskoa, koska ldhtékohtaisesti
VR:n toiminta on ollut lihes parhainta Euroopassa. Jo
Ruotsin kokemuksesta tieddmme, ettd uudet toimijat
kilpailutetussa ympirist0ssi olisivat eurooppalaisia
rautatieyrityksig, jotka eiviit ole edes kotimassaan

23 RAMBOLL FINLAND JA STRAFICA (2017) toteavat
selvityksessiin, ettd “Kokonaisuutena matkustajaliikenteen
kalustoa kuluu aluejakomallissa jonkin verran enemmén kuin
nykyisessé yhden toimijan mallissa. Timi johtuu siité, ettd
yksi toimija saa kaluston kéytosti jonkin verran enemmaén
synergiaetuja ja toisaalta useampi toimija tarvitsee myos

varakalustoa, jos jokaisella toimijalla on sama varakalusto.”
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kyenneet yhti tehokkaaseen toimintaan kuin VR Suo-
messa.

Muiden maiden kokemuksista tiedetdin, ettd rau-
tatiekilpailu luo paineita palkkoihin. On mahdollista,
ettd rautatiekilpailu alentaa palkkoja sitd mukaan, kun
uusia toimijoita ilmaantuu markkinoille. Mutta aidosti
hyvinvoinnin lisidimisen kannalta ei ole yhdentekevéi
aleneeko kustannustaso tyévoimakustannusten tason
alenemisen tai tuottavuuden nousun my6té. On selvii,
ettd ndistd kahdesta vain tuottavuuden nousu on
tavoiteltavaa. Liikenneministeri6 on listannut henkils-
liikenteen kilpailulle koko joukon sellaisia tavoitteita
kuten rautatieliikenteen kasvu?*, jonka toteutuminen
tuskin syntyy yksin kilpailun vaikutuksesta. Rautatie-
liikkenteen kasvua voisi parhaiten edistéi investoimalla
rataverkkoon.

Englannin kilpailuttamiskokemusten perusteel-
la ylioptimistiset tarjoukset muodostavat melkoisen
riskin itse toiminnan jatkumiselle. NASHIN (2016) mu-
kaan tdtd ongelmaa suurentaa on Isossa-Britanniassa
se, etti kilpailuttamiskohteiden koko on verraten suuri
ja ettei toiminnassa ole endi suurta valtion omistamaa
yhtiot4, joka voisi toimia jonkinlaisena viimeiseni
turvana. Suomenkin kilpailuttamismallin riskiné on
VR:n henkil6liikenteen liiallinen supistuminen, jolloin
sen kyky on liian vihiinen huolehtia siit4 litkenteest4,
joka jéd hoitamatta, kun yksityinen toimija vetiytyy
kannattamattomasta toiminnasta.

Liikenne- ja viestintdministerion tavoittelema
kilpailuttamismalli soveltaisi niin sanottua nettokus-
tannusperiaatteen mukaisia sopimuksia, joissa sopi-
muksen voittanut yhti6 ottaisi riskin koko liikevaih-
dosta.”® NASH YM. (2013) ovat sitd mieltd, ettd tihin
periaatteeseen perustuvat sopimukset kannustavat

24 Ks. https://www.lvm.fi/documents/20181/894261/
Faktalehti%2069-2017%20Rautateiden%20
henkil%C3%B6liikenteen%20kilpailun%20avaaminen.
pdf/73d0d232-5043-4f56-a9d9-ff49ddc40dea.

25 Https://www.lvm.fi/lvm-site62-mahti-portlet/download?
did=247442

14

03-2018

heikosti tuottavuuden parantamiseen. Se ei kannustaisi
tuottavuuden kohentamiseen yhti tehokkaasti kuin
Suomen kaupunkien bussiliikenteen kilpailuttamisesta
tuttu bruttokustannusperiaate. Jilkimmaéista kaytantod
on myos sovelluttu rautatieliikenteen kilpailuttamises-
sa Ruotisissa ja Saksassa.
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Liite 1. Rautatieselvityksen tilastolahteet

1. Suoritteet (henkilokilometrit, matkojen maara, tonnikilometrit, tonnit), 2016

KAIKKI MAAT: Eurostat, Espanja 2015, Ranska 2014.
Ks. suoMI: Myos Rautatietilasto 2016, Liikennevirasto.

2. Rautateiden henkil6sté 2016. Huom. Radanpidon henkil6sté6n sisaltyy vaihtelevasti investointitoiminnan
henkiléstoa

SuOMI: VR Yhtymi tilinpdétos 2016 (henkilo- ja tavaraliikenteen ja radan ylldpidon ja liikenteen johtamisen
henkil6std). Huom! Matkustajaliikenteen henkilokunnasta on poistettu autoliikenteen arvioitu osuus.

RUOTSI: Bantrafik 2016, vuoden 2016 ratahenkildst6 oletettu samaksi kuin vuonna 2015.

RUOTSL: Bantrafik 2015, oletettu samaksi kuin vuonna 2015 (radanpidon ja liikenteen johtamisen henkildsto)
ISO-BRITANNIA, SAKSA, ITALIA, ESPANJA (2015) ja Itdvalta: Eurostat (matkustaja- ja tavaraliikenteen
henkil6sto)

ISO-BRITANNIA: https://www.nao.org.uk/wp-content/uploads/2015/08 /Network-rail-short-guidel.pdf
(infrastruktuurity6 ja liikkenteen johtaminen).

SAKSA: https://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/EN/Areas/Rail/Downloads/Market
AnalysisRailway2016.pdf?__blob=publicationFile&v=3, p. 13 (radanpidon ja liikenteen johtamisen henkil6sts).
RANSKA: SNCF Voyages, ks. Finanacial Report SNCF Mobilities, p. 23 (matkustaja- ja tavaraliikenteen henkil6sto
kayttdmalli tietoa, ettd SNCF:n markkinaosuus tavaraliikenteesti on 74,4 %).

RANSKA (2014): SNCF Reseau 2015 (radanpidon ja liilkenteen johtamisen henkil6sto).

ITALIA: Rete Ferroviaria Annual Report 2016 (radanpidon ja liikenteen johtamisen henkil6sto).

ESPANJA: http://www.adif.es/es_ES/compromisos/doc/CCAA_2016.pdf, p. 27 (radanpidon ja liikenteen
johtamisen henkil4sto).

TANSKA: DSB Annual Report 2016, EU:n komission arviot muiden kuin hallitsevan operaattorin
markkinaosuuksista, https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard /compare/internal-market/
market-share-freight-rail_en sek oletus, ettd koko henkilésto jakaantuu tavara- ja henkilsliikenteen henkilstoon
vastaavien tulo-osuuksien mukaan samalla tavalla kuin Suomessa (matkustaja- ja tavaraliikenteen henkilosto).
TANSKA: Banedanmark Arsrapport 2016, p. 32/53 (radanpidon ja liikenteen johtamisen henkilst&).

SVEITSI: IRG Rail, fifth annual monitoring report, March 2017, jota on korjattu EU:n komission (ks. edelld)
markkinaosuustiedoilla (henkil6- ja tavaraliikenteen henkil§sto).

SVEITSI: Ks. https://company.sbb.ch/en/the-company/organisation/infrastructure.html (radanpidon ja liikenteen
johtamisen henkil6sto).

ITAVALTA: /personenverkehr.oebb.at/file_source/corporate/presse-site/Downloads/Publikationen/
Geschiftsberichte/OEBB_GB2016.pdf (radanpidon ja liikenteen johtamisen henkil6sto).

3. Rautateiden henkil6- ja tavaraliikenteen tulot 2016
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SUOMI: VR yhtymi tilinp#ités 2016, VR Transpoint 2016.

RUOTSI: SJ 2016, https://www.allabolag.se/5561961599/sj-ab seki tieto siité, ettd SJ:n emoyhtion markkinaosuus
henkil6liikenteesti oli noin 50 % vuonna 2016 (henkil6liikenteen liikevaihto); Green Cargo Annual Report seki
Transportamarknader i siffror, februari 2016 (jonka mukaan Green Cargon markkinaosuus oli 594 % 2015)
(tavaraliikenteen liikevaihto).

ISO-BRITANNIA: UK Rail Industry Financial Information 2015-16.

SAKSA: https://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/EN/Areas/Rail/Downloads/
MarketAnalysisRailway2016.pdf?__blob=publicationFile&v=3.
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RANSKA: http://www.arafer.fr/wp-content/uploads/2018/01/bilan-ferroviaire-2015-2016-version-anglaise, pdf,
domestic transport sub-total, p. 27 (henkiloliikenteen liikevaihto); tavaraliikenteen liikevaihto on arvioitu edellisen
seki liikenteen méérien perusteella olettamalla tulonmuodostus samanlaiseksi kuin Suomessa.

ITALIA: FS:n operatiiviset tulot osoitteesta https://www.fsitaliane.it/content/dam/fsitaliane/en/Documents/
investor-relations/financial-statements/2016%20Annual %20Report%20FSI.pdf, pp. 27 ja 28. TAm4 on jaettu
liikenneméirien suhteessa henkilo- ja tavaraliikenteen liikevaihtoon seki korotettu koskemaan koko Italiaa
kéyttimalld FS:n markkinaosuustietoja osoitteesta https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/
compare/internal-market/market-share-freight-rail_en .

ESPANJA: Renfe Annual Report 2015 sekd Renfen markkinaosuustiedot sivuilta https://ec.europa.eu/transport/
facts-fundings/scoreboard/compare/internal-market/market-share-freight-rail_en ja https://ec.europa.eu/
transport/facts-fundings/scoreboard /compare/internal-market/market-share-passenger-rail_en.

TANSKA: DSB Annual Report 2016 sekd markkinaosuustiedot samalta sivulta kuin vastaavat Espanjaa koskevat
tiedot.

SVEITSI: SBB Annual Report, korostettu koskemaan koko Sveitsid markkinaosuustiedoilla (ks. sama sivu kuin
edelld Espanja).

ITAVALTA: OBB group annual report 2016 sekd markkina-osuustiedot (ks. edelld Espanja).

4. Julkinen tuki junaliikenteelle 2016

suoMI: Miirirahat ratahankkeisiin + nettomenot radanpitoon - ratamaksut + junaliikenteen ostot, valtion
vuosien 2016 ja 2017 tulo- ja menoarviot sekd VR yhtymin tilinpdétos 2016.

RUOTSE: investeringer och underhall - track access charges + offentlig stod for kollektivtrafik, sivuilta
https://www.trafa.se/globalassets/statistik /bantrafik /bantrafik /2016 /bantrafik-2016_okt.pdf, p. 51; 1. TRV_
Eng_arsredovisning 2015_sid 1_27_december.indd, p. 38 ; https://www.transportforetagen.se/Documents/
Publik_F%C3%B6rbunden/BuA/Rapporter/TRAN0O009_Rapport _KostnKollektivtraf2017.pdf. (luvut ovat
vuodelta 2015, joihin on tehty kustannusindeksikorjaus).

ISO-BRITANNIA: Rail Finance 2015-16 Annual Statistical release (junaliikenteen tuki (pl. rahti) + freight grants).
SAKSA: Market Analysis Railways 2016 - Bundesnetzagentur (tuki radanpidolle + tuki pitkéin matkan
henkilsliikenteelle (2016, 0.11 € per matkustajakilometri) + tuki paikalliselle henkil6liikenteelle).

RANSKA: http://www.sncf.com/sncvl/ressources/reports/sncf_mobilites_2017_financial report_0.pdf, p. 29
(julkinen tuki rautateille, federal + alueet).

ITALIA: http://www.rfi.it/cms-file/allegati/rfi_en_2014/RFI_Financial_Statement_2016_eng.pdf, p. 88.
ESPANJA (2015): https://www.railway-technology.com/features/featurespanish-railways-battle-profit-loss-with-
more-investment-4664870/ .

TANSKA: Arsrapport 2016 - Banedanmark ja DSB Annual Report 2015 (Banedanmarkin alijiimi 2016 + revenue
from trnasport contracts 2015).

SVEITSI: Facts and Figures Swiss Public Transport 2016/2017, p. 26.

ITAVALTA: Nettotuki verkkoyhtiolle + henkiléliikenteen ostot (pl. bussiliikenne) + tavaraliikenteen ostot
tilastolihteistd OBB-infrastruktur annual report 2016, p. 10, /personenverkehr.oebb.at/file_source/corporate/
presse-site/Downloads/Publikationen/Geschiftsberichte/OEBB_GB2016.pdf .

5. Rautatiepalveluiden laatu: The 2017 European Railway Performance index (ks. DURANTON YM. 2017).

6. Kilpailun laajuus eli muiden kuin hallitsevan (nykyisen tai entisen valtio-omisteiden) yrityksen markkina-
osuudet henkil6- ja rahtiliikenteessa: EU:n komissio, https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/
compare/internal-market/market-share-passenger-rail_en; https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/
compare/internal-market/market-share-freight-rail_esv.

7. Radan pituus ja vaestotiheys maittain on saatu Maailman Pankin datasta.
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Petri Bockerman, Mari Kangasniemi & Antti Kauhanen:
Ovatko osallistavat johtamismenetelmat avain parempaan tuottavuuteen?

Petri Bockerman, Mari Kangasniemi & Antti Kauhanen:
Esimiehen tuki - olennainen osa tydhyvinvointia

Eero Lehto:
Kilpailun ja omistajuuden vaikutus rautateihin - suunnitelmat tuoda kilpailu

Suomeen



