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Tiivistelma

Liikenteella on keskeinen merkitys yhteiskunnan hyvinvoinnin ja kilpailukyvyn mahdollistajana.
Ihmisten ja tavaroiden on pa&astava liikkumaan tulevaisuudessakin, mutta sen taytyy tapahtua
nykyistd paastottomammin ja energiatehokkaammin. Kaynnissa oleva vihred ja digitaalinen
kaksoissiirtyma on liikennesektorilla valtava systeeminen muutos. Digitaalisille ja vihreille ratkaisuille
on globaalia kysyntaa ja Suomen kannattaa pyrkia osaksi tuota markkinaa.

Liikennejarjestelmaa on tarkeda kehittdd kokonaisvaltaisesti ja pitkajanteisesti yli hallituskausien.
Liikenteen palvelumarkkinoiden kehittdminen on valttdmatonta, jotta voimme vastata entista
paremmin ihmisten liikkkumistarpeisiin, peruspalveluiden saatavuuden varmistamiseksi,
kustannusten nousun hallitsemiseksi ja ilmastonmuutoksen haasteisiin vastaamiseksi.
Raideliikenteelld voidaan myds edistdda maankaytdn ja rakentamisen tehokkuus seka vaikuttaa
positiivisesti yhteiskunnan kestavyyssiirtymaan myos sosiaalisesti oikeudenmukaisella tavalla.

Useissa Keski-Euroopan suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa henkildautoliikennettd on pyritty
vahentadmaan erilaisilla toimenpiteilla ja parantamaan rautatieliikenteen palvelutasoa. Suotuisaan
kehitykseen on vaikuttanut myds vaestdpohja ja tiivis aluerakenne. Suomessa junaliikenteen
kulkutapaosuus on viela hyvin pieni osa kokonaissuoritteesta.' Kasvumahdollisuudet ovat kuitenkin
Suomessakin  merkittavia, huolimatta vaestopohjasta sekd hajautuneesta alue- ja
yhdyskuntarakenteesta.

EU-saantely edellyttda tasapuolisia kilpailuolosuhteita markkinoilla ja EU kannustaa rautateiden
kulkumuoto-osuuden kasvattamiseen. Tulevan hallituskauden (2023-2027) alussa onkin
kaynnistettava toimenpiteet julkisen henkildjunaliikenteen jarjestdmismallin uudistamiseksi, jotta
EU:n asettamat tavoitteet on mahdollista saavuttaa. Samalla on maariteltdva henkildjunaliikenteen
pitkakestoiset kansalliset tavoitteet osana liikennejarjestelmaa ja kaynnistettdvd maaratietoiset
toimenpiteet niiden saavuttamiseksi. Henkildjunaliikenteen laatu ja maara voidaan parhaiten
varmistaa Kilpailuttamalla julkisesti rahoitetut palvelut. Tavoitteiden ja toimenpiteiden tulee tukea
kestavan kehityksen mukaista liikennejarjestelmaa.

2030-luvulle tultaessa nykyisen tasoiseen henkildjunaliikenteen julkisesti tuettuun palvelutarjontaan
ja nykyisiin julkisen palveluvelvoitteen alaisen liikenteen sopimusjarjestelyihin liittyy todennakaisia ja
merkittdvia epajatkuvuuksia. Naita aiheutuu muun muassa muuttuneesta saantely-ymparistosta,
kysynnasta, palveluiden rahoituksesta, kaluston seka infrastruktuurin kunnosta ja maarasta seka
toistaiseksi puuttuvista poliittisista paatoksista koskien hallintoa, resursseja ja rakennejarjestelyja.

Suomen henkildjunaliikennemarkkinoilla on ollut voimassa jo useamman vuoden niin sanottu Open
Access —malli. Uusia markkinaehtoisia rautatieyrityksia, jotka toimivat henkildjunaliikenteessa, ei ole
Suomeen kuitenkaan viela ilmaantunut. Open Access -mallin mukaan yritykset hyddyntavat omaa
kalustoa ja samoilla reiteilld voi toimia useita rautatieyrityksia. Operaattorit kilpailevat samoilla
rataosilla markkinaehtoisesti omalla kalustollaan. Open Access —malli ei sellaisenaan takaa
asiakaslahtdistda ja kehittyvaa valtakunnallista junaliikennettd Suomen rataverkolla edes
korkeamman kysynnan yhteysvaleilla. Osana tekemaansa raidelikennemarkkina selvitysta kilpailu-
ja kuluttajavirasto lahetti kansainvalisille henkildjunaliikenneoperaattoreille kyselytutkimuksen, jossa
tiedusteltiin, milld malleilla ne nakevat alalle tulon Suomeen kannattavaksi. Yksikaan kyselyyn

" Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 1/2023 s. 26.
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vastannut operaattori ei nahnyt, etta toimiminen pelkastaan vapaan markkinoille tulon liikenteessa
olisi Suomessa kannattavaa. Operaattorit kuitenkin nakivat, ettd Suomessa toimiminen olisi
kannattavaa julkisen tilaajan Kkilpailuttamassa liikenteessa tai yhdistelemalld toimintaa
sopimusliikenteesséa ja markkinaehtoisessa liikenteessa.?

Johtuen suomalaisista erityispiirteistd littyen muun muassa markkinan pieneen kokoon,
demografiaan ja talousmaantieteeseen seka@ poikkeavaan raideleveyteen, on oletettavaa, etta
Suomessa Open Access -liikenne sopisikin mahdollisesti parhaiten taydentdamaan julkisesti
hankittuja palveluja. Siihen ei tulisi luottaa henkiljunaliikenteeseen liittyvan liikennepolitiikan ja —
jarjestelman kehittdmisen kulmakivena 2030 -luvulla.

VR:n nykyinen tosiasiallinen monopoliasema henkildjunaliikenteessa ei edesauta kotimaisten
rautatiemarkkinoiden ja kokonaisvaltaisen rautatieliikennepolitiikan kehittamista Suomessa. Samalla
VR:n asema ainoana henkildjunaliikenteen rautatieyrityksend heikentda EU:n ja Suomen yleisia
likennepoliittisia tavoitteita mm. rautatieliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvattamisesta vihrean
siityman edistamiseksi. Suomessa ei tulisikaan pyrkia sailyttdmaan yhden toimijan asemaa ja
suljettuja markkinaolosuhteita pitkalla aikavalilla.

Muuttuneen saantelyn ja edelleen muuttuvan toimintaymparistén vaikutuksista johtuen
henkildjunaliikenteen palveluiden osalta on tehtava valintoja tulevaisuuden rakentamiseksi. Nama
valinnat kasittavat muun muassa asiakokonaisuuksia kuten henkildjunaliikenteen:

1. palveluiden laajuus, saatavuus ja hinnoittelu,
2. infrastruktuuri- ja taustajarjestelmat,
3. kokonaisuuteen tarvittavat investoinnit ja julkinen rahoitus ja
4. palveluiden saantelynmukainen toteutusmalli.
Palvelut

Parhaimmillaan hankittavat henkildjunaliikenteen palvelut tuovat raiteille lisdd matkustajia.
Henkildjunalikenne voi myds parantaa ihmisten mahdollisuuksia valita kestavampia
likkumismuotoja erityisesti kaupunkiseuduilla. Palvellakseen saavutettavuutta ja kestavyytta,
junaliikenteen vuorotarjonnan tulisi palvella ihmisten liikkumistarpeita. Lahes kaikissa tapauksissa
saavutettavuuden turvaaminen ja kehittdminen lisdavat julkisen talouden kustannuksia.
Tulevaisuudessa onkin tarkasteltava kriittisesti nykyisin julkisin varoin ostettavia palveluita. On
mahdollista, ettd osa nykyisista palveluista on tarkoituksenmukaista lopettaa 2030-luvulle tultaessa
ja toisaalta toisia palveluja puolestaan voi olla tarkoituksenmukaista ja perusteltua lisata. Myds
nykyistd markkinaehtoista liikennetta voi olla tarkoituksenmukaista ottaa mukaan kilpailutettaviin
kokonaisuuksiin. Nain voidaan varmistua palvelutasosta ja paketoida korkeamman kannattavuuden
reitteja tukemaan matalamman kysynnan reittejd. Tama olisi perusteltua yhteiskunnan
kokonaishyotyjen ja julkisen talouden kokonaiskustannusten kannalta. Yhteiskunta saa tassa laajan
kilpailuttamisen vaihtoehdossa varainkaytolleen l&pinakyvan vasteen seka pystyy hydédyntdmaan
henkildjunaliikenteen tulot kansallisen likennejarjestelman palveluiden kehittamisessa.

Palveluiden toteutusmalli edellyttdd myds uudistamista. Mikali haluttua palvelutasoa ei maaritella ja
hankintoja ei tehda ennakollisesti, koordinoidusti ja tehokkaasti, on todennakdisena seurauksena
palvelutarjonnan supistuminen ja laadun heikkeneminen pitkalla aikavalilla. Rataverkon investointeja

2 Kilpailu- ja kuluttajaviraston Tutkimusraportteja 6/2022 s.4.
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ja taustajarjestelmia olisi tarkasteltava osana henkildjunaliikennekokonaisuutta, joka muodostuu
infrastruktuurista, kalustosta ja palveluiden operoinnista seka edellda mainittujen osatekijoiden
rahoituksesta. Tulevaisuuden palvelutasoa paatettdessd on myds otettava huomioon, kuinka
taataan tiedon kokonaisvaltainen hyddyntdminen matkaketjuissa, matkaketjujen saumattomuus ja
esteettdomyys. Kilpailutusta varten palveluista tarvitaan laajat ja yksityiskohtaiset tiedot, jotka ovat
avoimesti yritysten arvioitavissa. Talla hetkellda suurimman esteen avoimesti kilpailuille markkinoille
ja avoimelle, syrjimattomalle kilpailutukselle muodostaa liikkuvan kaluston omistajuus ja paasy
varikoille. Liikkuvan kaluston omistus olisikin lahtdkohtaisesti tarkoituksenmukaisinta keskittaa
tulevaisuudessa julkisomisteiseen kalustoyhtioon.

Infrastruktuuri

Henkildjunaliikenteen tarjonnan kehittaminen edellyttaa tulevaisuudessakin julkisten varojen kayttéa
infrastruktuuri- ja kalustoinvestointeihin seka palveluihin. Kaikkiaan
henkildjunaliikennekokonaisuutta tulisi tarkastella nykyistd enemman kysynnan kehittymisen ja
yhteiskuntatalouden, Liikenne12 —tavoitteiden sekd kestdvan kehityksen, sosiaalisen
oikeudenmukaisuuden ja liikkumisen ymparistédn kohdistuvien haitallisten vaikutusten
vahentamisen kannalta. Vaylanpidon ja uusien investointien kannalta olisi myos tarkeaa muodostaa
mahdollisimman tarkka kuva niistd palveluista ja liikennevirroista, joita liikennejarjestelmassa
arvioidaan olevan tulevina vuosikymmenind. Myo6s yhteinen rataverkon Kkayttdé tavara-ja
henkildliikenteelle on maksimoitava, jotta raiteiden kayttdaste olisi mahdollisimman korkea ja kaikkia
hyodyttava.

Liikenneverkon strategisen tilannekuvan mukaan rautateiden henkildlikenteen isoimpia
valityskykyhaasteita on koko pdaaradalla valilld Helsinki-Tampere, painottuen yhteysvalin
etelapaahan. Rantaradalla Helsingin ja Turun valilld on haasteena liikenteen hairidherkkyys. Seka
henkild- ettd tavaralikenteen nakdkulmasta keskeisia ratapihoja, joilla on tarvetta erilaisille
peruskorjaus-, parantamis- tai kehittdmistoimille ovat Kokkola-Ykspihlaja, Oulu ja Tampere. Kaikki
nama sijaitsevat paavaylilla, kaikki myds TEN-T-ydinverkolla ja ovat keskeisia myos verkollisesta
toimivuusnakokulmasta.

Henkiloratapihoilla on paljon matkustajien olosuhteita koskevia parantamistarpeita, jotka liittyvat
mataliin ja heikkokuntoisiin matkustajalaitureihin, laituripituuksiin tai vaarallisiin laituripolkuihin (mm.
Kemissa, Kokkolassa, Lappeenrannassa, ja Rovaniemelld). Esteettéman ympariston tarkeys tulee
korostumaan entisestaan muun muassa vaeston ikaantyessa. Laiturien pidentamistarpeita tuovat
nykyisten tarpeiden lisaksi junakaluston kehittyminen.

Jotta Digiradan tuomat kapasiteettihyddyt saadaan taysimittaisesti hyodynnettya, vaatii se
investointeja. Digirata-selvityksessa tunnistetut vahimmaisinvestoinnit tulisi toteuttaa, jotta uuden
kulunvalvontajarjestelman hyddyt ja erityisesti lisdjunatarjonta voidaan taysimaaraisesti saavuttaa.
Henkildjunaliikenteen kilpailutuksessa vuoden 2030 alkavalle sopimuskaudelle onkin perusteltua
ottaa huomioon myds liikkuvan kaluston varustelun kustannukset ja se, mikd on operaattorien
valmius tuoda Suomen rataverkolle Suomen ERTMS-yhteensopivaa kalustoa.

Siirryttaessa 2030-luvulle on varmistettava, ettd myds hankittaviin henkil6junaliikenteen palveluihin
liittyviin palvelurakenteisiin ja asemille on eri toimijoilla syrjimatén paasy. Asemat ja asemien seudut
ovat matkustajien nakokulmasta tarked osa matkaketjuja. Vastaavasti varikot ja muut tukipalvelut
ovat tarkeitd palvelupaikkoja junaliikenteen harjoittamiselle. Talla hetkelld Suomen junakaluston
kunnossapitovarikot ovat VR:n hallinnassa, rakennukset pitkalti myés sen omistuksessa. Valtaosa
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henkildlikennekaluston kunnossapidosta on keskitetty llmalan varikolle. Kun mahdollisesta
kalustoyhtiodn eriytettavasta kalustosta paatetaan, on syyta paattaa ja varmistaa myos, miten sita
kunnossapidetaan ja tuleeko toiminta eriyttdd mahdollisesti VR:lle jaavan kaluston kunnossapidosta.

Rahoitus

Henkilojunalilkkenne on oikein suunniteltuna ja toteutettuna oletettavasti kestavin julkisen liikkenteen
runkopalvelu. Verrattuna bussi-, taksi- ja lentoliikenteeseen junaliikenne on julkisen liikenteen
suoritetilaston mukaan ylivertainen taloudelliselta tehokkuudeltaan. Henkildjunaliikenteen nykyisen
palvelutason talouden kannalta merkitsevaa on, ettd kaikki palvelut yhteensd maksavat
huomattavasti  enemman kuin niistd  saadaan lipputuloja. Henkildjunaliikenteen
palvelutasokokonaisuus on siis lahtokohtaisesti alijgdmainen. Valtio kayttda henkildjunaliikenteen
hankintoihin vuosittain 34,9 miljoonaa euroa (sis. alv).® Yksittaisten kaukoliikenteen yhteysvalien
yljadmastad huolimatta henkildjunalikenteen markkina on Suomessa nykyisin pieni ja
henkildjunaliikenteen kokonaiskannattavuus on melko matala. On erittdin epatodennakdista, etta
kaupunkien valisen junaliikenteen kokonaistarjonta kasvaisi suunnitelmallisesti ja palveluihin seka
kalustoon syntyisi uutta investointihalukkuutta ilman julkisia hankintoja ja selkedd nakymaa
paamaarista ja tavoitteista kyseisten palveluiden suhteen.

Todennakoista onkin, etta jotta liikennejarjestelman yhteiskuntataloudellista tehokkuutta ja verkon
kayttdastetta voidaan nostaa kaupunkien valisen nopean junaliikenteen osalta, tarkoittaa se
kaytanndssa palvelutason maarittelemista yhteysvaleittain koko tavoitteelliselle verkolle, tai suurelle
osalle verkkoa ja julkisia hankintoja myos kaupunkien valiseen nopeaan junaliikenteeseen, mikali
halutaan turvata liikenne tietyilld yhteysvaleilld, vuorojen tietty tiheys ja kapasiteetti seka
matkustusajat.  Julkisten hankintojen avulla ja palveluja paketoimalla mahdollisten
lipputuloylijgamien kayttaminen paikkaamaan palveluiden kokonaisalijgdmaad on mahdollista.
Nykyisin osa myds kaukoliikenteen palveluista on julkisin varoin tuettuja. Mikali tarvittaisiin uutta
kalustoa esimerkiksi yojunaliikenteeseen, alueelliseen junaliikenteeseen tai kaupunkien valiseen
likenteeseen, edellyttaisivat investoinnit todennakdisesti myds nykyistd suurempaa julkista tukea
naihin  palveluihin. Kilpailuttamalla on mahdollista saavuttaa joitain synergiaetuja ja
kustannustehokkuutta.

Toimijat

Palveluiden saantelynmukaisen toteutusmallin osalta tulevaisuudessa tulee arvioida eri toimijoiden
valisia tehtavia uudelleen. Osana hanketta tulisi arvioida muun muassa sitd, kuinka mahdolliset
tulevaisuuden ostoliikenteen hankinnat jarjestetdan organisatorisesti. Tama tarkoittaa kaytanndssa
sita, ettd ensiksi hankinnat olisi tarkoituksenmukaista keskittda uudella tavalla 2030-tilanteessa ja
my6hempien Kilpailutusten yhteydessa arvioida hankitaanko palvelut edelleen keskitetysti yhden
viranomaisen toimesta vai hajautetaanko toimivaltaa enemman alueellisesti eri viranomaisille.
Henkildjunaliikenteen osatekijoiden vastuiden selkeyttdminen ja keskittdminen ovat kaytdnnéssa
valttamattomia, jotta syntyy edellytykset toimivien henkildjunaliikenne palveluiden kilpailuttamiselle
ja toteuttamiselle 2030-luvun tilanteessa. Rakennejarjestelyt ja vastuumuutokset vievat aikaa useita
vuosia ja siksi tarvittavat paatdkset tulisi tehda seka valmistelun kaynnistya jo seuraavalla
hallituskaudella mahdollisimman aikaisessa vaiheessa. Rakennejarjestelyilla mahdollistetaan myds
tehokkaan hankintatoimen toteutuminen, riittavien resurssien tavoitteellinen kohdentaminen ja
osaamisen syntyminen.

3 Summa ei sisalla valtion HSL:lle maksamia tukia.
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Liikenne- ja viestintaministerid vastaa talla hetkellda Suomea koskevista kansallisen tason
junaliikenteen ostoista Helsingin seudun liikennealueen ulkopuolisessa liikenteessa.
Tulevaisuudessa ministerid ei ole tarkoituksenmukainen viranomainen kyseisen tehtavan hoitoon.
Koska ministerié vastaa raidelikennealan saantelyn valmistelusta, olisi parempi, jos se ei olisi
mukana julkisen liikkenteen hankinnoissa etenkin tilanteessa, jossa markkinoilla on useampi
mahdollinen tarjoaja. Esimerkiksi Ruotsissa ja Norjassa ministeriolla ei ole roolia hankintojen
kilpailuttamisessa. Yhtena vaihtoehtona voisi olla siirtdd kyseinen tehtava Liikenne- ja
viestintavirastoon, joka osallistuu rautatiejarjestelman ja sita koskevan saantelyn kehittdmiseen niin
kotimaassa kuin EU:ssakin.

Liikenne- ja viestintdministerion arvion mukaan junaliikenteen ostojen hajauttaminen ei sellaisenaan
todennadkdisesti johtaisi nykyista suurempaan tai parempaan junaliikenteen palveluiden tarjontaan.
On mahdollista, etta pienilld paikallisilla hankinnoilla kokonaisuutena pieni markkina jakautuisi viela
pienempiin osiin, joita voisi olla vaikea yhteen sovittaa keskendan. My®és riski kustannusten noususta
on hajautetussa mallissa suurempi. Henkildjunaliikenteen hankintojen kilpailuttaminen vaatii lisdksi
monialaista erikoisosaamista verrattuna muihin julkisen liikkenteen hankintoihin. Kyseista osaamista
on Suomessa saatavana hyvin rajallisesti. On kuitenkin selvada, ettd hankittavien
henkildjunapalveluiden on palveltava alueiden ja ihmisten tarpeita mahdollisimman hyvin.
Perustarjonnan lisdksi on mahdollista hydédyntad myds yhteisrahoitettuja hankintamalleja, jossa
kunnat ja alueelliset toimijat osallistuvat kilpailutettujen palveluiden suunnitteluun ja rahoittamiseen.

VR:lI& on ollut merkittavd osa Suomen rautatielikenteessa koko sen historian ajan. Erilaisten
skenaarioiden vaikutusten arviointi on hyvin vaativa tehtava tilanteessa, jossa useampi asia muuttuu
kotimarkkinoilla ja kansainvalisetkin markkinat ovat muutoksessa. VR:n tulevaisuus Suomessa ja
kansainvalisesti riippuu pitkalti niista paatoksista, joita on aiemmin tehty ja tehdaan jatkossa
omistajaohjauksessa ja liikennepolitikassa henkilo- ja tavarajunaliikennemarkkinoiden
kehittdmiseksi 2020- ja 2030 luvuilla. Valtion tulisikin miettid ja linjata kahtena erillisend
kysymyksena mitd VR:Ita odotetaan ja toisaalta mitd kotimaiselta henkildjunaliikenteeltd halutaan.
Henkildjunaliikennetta koskeviin poliittisiin kysymyksiin ei voi vastata vain ja ainoastaan VR:n
nakokulmasta. Toisaalta VR:n tulevaisuus on myds otettava huomioon saantelyn maarittdmaa
tavoitteellista liikennepolitiikkaa toteutettaessa.

Edelld mainittujen neljan osakokonaisuuden haasteisiin on |6ydettava ratkaisut 2020-luvun
alkupuolella, jotta voidaan turvata suomalaisen rautatiemarkkinoiden EU-sdantelyn mukaisuus seka
henkildjunaliikenteen palveluiden jatkuminen ja kehittyminen myds tulevaisuudessa. Asiassa
voidaan edetd useammalla tavalla ja muutokset voivat olla pienempia tai suurempia. My0s se, etta
jostain asiasta ei paateta, vaikuttaa henkildjunaliikenteen tulevaisuuteen.

Henkildjunaliikenteesta tavoiteltujen yhteiskunnallisten hyétyjen aikaansaaminen edellyttda nykyista
selkedmpada nadkymaa tulevaisuuteen. Siirryttdessd 2020-luvun aikana kohti tulevaisuutta, on
tarkeaa, etta muutos kohti maariteltavia tavoitteita on hallittua ja ennakoitua. Henkilojunaliikenteen
palveluiden kilpailuttaminen ja mahdollisesti tehtavat muut rakenteelliset muutokset vievat paljon
aikaa. Tarvittavat analyysit ja rakenteelliset muutokset on tehtdva viimeistdan 2020-luvun
puolivalissa.

Kevaalla 2023 aloittavan hallituksen on linjattava asiassa tarkemmin ja tehtava asiassa tarvittavat
paatokset, jotta 2030-luvulle tultaessa kilpailutukset on tehty suunnitelmallisesti ja oikea-aikaisesti.
Hankkeen aikataulu tarkentuu hankkeen edetessa ja se voi muuttua suurestikin riippuen siita,
millaisia valintoja tulevaisuudessa tehdaan.
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Henkildjunaliikenteen palveluiden jarjestamiseen 2020-luvulla liittyvat muutostarpeet ja jarjestelyt
ovat todennakoisesti suurin yksittdinen muutos Suomen henkiléjunaliikenteen historiassa sitten
junaliikenteen aloittamisen. Kokonaisuuteen liittyy, tehtavista valinnoista riippuen, paljon erilaisia
vaikutuksia ja mahdollisia riskeja. Kuitenkaan nykytilanteen jatkaminen ei ole vaihtoehto. Tehtyjen
valintojen sailyminen yli hallituskausien tulisi turvata. Paatokset ja valinnat on tehtava tietyssa
aikataulussa, muuten palveluiden jatkuvuus ja tulevaisuusnakymat muuttuvat taysin epavarmoiksi
tultaessa 2030-luvulle. Talldin henkildjunaliikenteen tuomia mahdollisuuksia ei voitaisi myoskaan
huomioida tehokkaasti maankaytén ja asumisen ratkaisuissa eikd osana vihredn siirtyman
toimenpiteita.

1. Johdanto

Rautatielikenteen saantely kuuluu paaosin unionin toimivaltaan, mika tarkoittaa sita, etta
rautatieliikenteen harjoittamista sdannellaan hyvin tarkkaan EU-tasolla annetuilla saadoksilla, joista
osa on suoraan kansallisella tasolla velvoittavia ja osa vaatii kansallisia toimenpiteitd sdadosten
voimaan saattamiseksi. Euroopan unioni on asettanut tavoitteen, jonka mukaisesti se on
hiilineutraali vuoteen 2050 mennessa. Euroopan komissio julkisti joulukuussa 2020 Kestavan ja
alykkaan liikenteen strategian®, jossa rautatieliikenteelld ymparisté- ja ilmastoystavallisena
kulkumuotona on keskeinen rooli etenkin EU:n ilmastotavoitteiden saavuttamisessa. Strategiassa
komissio on asettanut tavoitteeksi, ettd suurnopeusjunaverkostolla tapahtuvien matkustajamaarien
pitaisi kaksinkertaistua vuoteen 2030 ja kolminkertaistua vuoteen 2050 mennessa vuoden 2015
tasoon verrattuna. Rautatieliikenteen tavarankuljetusten pitaisi kaksinkertaistua vuoteen 2050
mennessa ja rautatie- ja vesilikenteeseen perustuvien yhdistettyjen kuljetusten tulisi tarjota
kilpailukykyinen vaihtoehto tiekuljetuksille. Rautatielilkkenteen tavarankuljetusten
kaksinkertaistaminen edellyttaisi vahintaan kahden prosentin kasvua rautatiekuljetusten maarassa
vuosittain. Rautatielikennettd on myds asteittain avattu EU-tasolla kilpailulle EU:n ns. neljalla
rautatiepaketilla.

EU-saantely edellyttda tasapuolisia kilpailuolosuhteita markkinoilla ja EU kannustaa rautateiden
kulkumuoto-osuuden  kasvattamiseen. P&aasaanténa julkisesti  hankittujen  palveluiden
jarjestamisessa on niiden kilpailuttaminen. Suomessa on tehty ensimmaisten jasenmaiden joukossa
tarvittavat lainsdadantdmuutokset, jotka takaavat rautatieyrityksille avoimen verkolle ja markkinoille
paasyn periaatteen. Henkilo- ja tavaraliikenteen markkinoilla on kuitenkin useampia rakenteellisia ja
toiminnallisia esteita, jotka tosiasiallisesti haittaavat kilpailua seka markkinoiden toimintaa ja
kehitystd. Suomen henkildjunaliikenteessa, kuten muuallakin Euroopassa tarvitaan julkisia
hankintoja palvelutason turvaamiseksi ja kehittdmiseksi. Valtaosa matkustajaliikenteen suoritteista
Euroopassa toteutuu julkisen hankinnan ja palveluvelvoitteen johdosta.

Henkildjunaliikennettd Suomessa harjoittaa talla hetkella VR-Yhtyma Oyj (VR), joka on valtion 100
prosenttisesti omistama yhti. Valtion omistus perustuu yhtidlle maariteltyyn strategiseen intressiin,
jonka mukaan VR varmistaa riittdvan rautatieliikenteen jatkuvuuden.® VR:n omistajaohjaus on
valtioneuvoston kanslian omistajaohjausyksikdssa. VR harjoittaa itsenaisesti ja omalla taloudellisella
riskilldadn valtaosaa valtakunnallisesta henkildjunalikenteen tarjonnasta. Liikenne- ja
viestintaministerio ja VR sopivat joulukuussa 2020 henkildjunaliikenteen ostamisesta vuodeksi 2021.
Kyseisella ostoliikennesopimuksella korvattiin liikenne- ja viestintaministerion ja VR:n valinen aiempi

4 Komission tiedonanto 9.12.2020.
5 Valtioneuvoston omistajapoliittinen periaatepaétos s. 28.
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sopimusjarjestely kokonaisuudessaan, ja yksinoikeus poistettiin. Nykyisin VR:lla ei ole sopimukseen
perustuvaa yksinoikeutta henkildjunaliikenteen harjoittamiseen Suomessa.

Vuoden 2022 alussa liikenne- ja viestintaministerié ja VR tekivat sopimuksen henkildjunaliikenteen
ostamisesta vuosille 2022 — 2030. Allekirjoitushetkelld sopimukseen sisaltyvia palveluita olivat
ybjunavuorot, kiskobussit, Etela-Suomen taajamajunaliikenne seka yksittaiset 1C- ja Pendolino-
vuorot. Palvelut ovat toisistaan irrallisia kokonaisuuksia, joissa kussakin on kaytéssa eri kalusto. IC-
ja Pendolino vuoroissa kaytetddn VR:n myds omalla taloudellisella riskilladn jarjestdmassa
likenteessdan kayttamaa kalustoa. Muissa hankittavissa palveluissa kaytetdan vain kyseisen
palvelun tarvitsemaa kalustoa.

Henkildjunaliikenteen palveluja koskevan saantelyn tarkoitus on, ettd mikali toimivaltainen
viranomainen haluaa varmistua markkinaehtoisia palveluja paremmista palveluista, tulee
viranomaisen maaritelld tavoiteltava palvelutaso ja osoittaa, ettei markkinaehtoinen tarjonta pysty
tyydyttdamaan tavoiteltua tasoa ilman julkisen toimijan valiintuloa. Viranomaisen tulee lisaksi
maaritella kilpailun ehdot seka kilpailuttaa hankinta, tai hankinnat.

Suomessa henkildjunaliikenteen Kkilpailun tulisi toteutua erityisesti junien operoinnin seka
tukipalveluiden, kuten kunnossapidon, osalta. Suomen poikkeavan raideleveyden, markkinan
pienen koon seka nykyisen tosiasiallisen monopolitoimijan vahvan aseman vuoksi ei ole realistista
odottaa, ettd ulkopuolinen toimija investoisi uuteen kalustoon ja pyrkisi kilpailemaan tosiasiallisen
monopolitoimijan kanssa avoimeen markkinoillepdasyyn perustuen. Mitd useampi toimija osallistuu
Suomessa joukkoliikenteen ja henkildjunaliikenteen julkisin varoin tuetuille markkinoille, sita
enemman markkinoiden on mahdollista houkutella investointeja ja tuottaa aidosti markkinahintaisia
asiakaslahtdisia palveluja. Suomen tulisi edelleen pyrkia luomaan avoimen Kkilpailun edellyttamat
olosuhteet, jossa yrityksilla on tosiasiallisesti tasapuoliset toimintaedellytykset ja etta kilpailu ja
julkisten hankintojen tuomat yhteiskunnalliset hyodyt voivat toteutua.

Valtion on kaynnistettdava 2023 alkavan hallituskauden alussa toimenpiteet julkisen
henkiléjunaliikenteen jarjestamismallin uudistamiseksi, jotta rautateiden henkildliikennepalvelujen
kilpailutus onnistuisi EU-lainsdddannén edellyttdmalla tavalla. Samalla on maariteltdva
henkildjunaliikenteen pitkdkestoiset kansalliset tavoitteet ja kaynnistettdvd maaratietoiset
jarjestelmatason toimenpiteet niiden saavuttamiseksi.

Taman muistion tavoitteena on kuvata henkildjunaliikenteen palveluhankintojen kannalta nykytila ja
haasteet seka vuonna 2023 alkavalla seuraavalla hallituskaudella tehtavat valttamattomat ratkaisut
ja prosessi, jolla siirrytdan hallitusti saantelyn mukaiseen hankintajarjestelyihin vuoden 2030
alkupuolella. Muistiossa ei oteta kantaa rautateiden tavaraliikenteen erityiskysymyksiin.
Tavaraliikenteessa kilpailu on ollut mahdollista jo vuodesta 2007, mutta tosiasiallisesti aivan viime
vuosiin asti se on ollut melko pientd. Muistiossa ei mytskaan kasitella laajemmin Helsingin seudun
likenteen (HSL) junaliikennettd, valtion ja HSL:n valistd yhteistydtd henkiljunaliikenteessa tai
valtion HSL:lle myontdmia avustuksia. HSL on kuitenkin talld hetkelld merkittava
henkildjunaliikenteen tilaaja ja HSL-alueen ja valtion tilaama liikenne tulee yhteensovittaa myds
tulevaisuudessa.

Luvuissa 2-4 on kuvattu nykyisen henkilojunaliikenteen saantelya, toimintaymparistoa ja
kansainvalisia esimerkkeja ja luvuissa 5-9 on tuotu esiin keskeisimpia ratkaistavia kysymyksia ja
alustavia ratkaisuvaihtoehtoja. Muistion lopussa on esitetty arvio hankkeen alustavasta aikataulusta.
Eri vaihtoehtojen vaikutus- ja riskiarviointia on tarkoitus tehda mahdollisessa jatkovalmistelussa.
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Useita valintoja ja ratkaisuja on tehtdva jo 2020-luvun alkupuolella, mikali halutaan turvata
henkildjunaliikenteen markkinoiden ja palveluiden myoénteinen kehittyminen.

Muistio on jatkumoa ministerididen tulevaisuuskatsaukselle® ja ministerion maaliskuun 2023 alussa
julkaisemalle virkamiespuheenvuorolle.” Muistiossa esitetyt nakemykset edustavat liikenne- ja
viestintdministerion  asiantuntijandkemysta henkildjunaliikenteen  markkinoiden nykytilasta.
Syvennamme virkakuntamme nakemyksia tulevaisuuden nakymista, keskeisistd haasteista ja
mahdollisuuksista 2030-luvulla. Asiakirjaa ei ole kasitelty poliittisesti.

2. Rautatieliikenteen saantelykehys

21. Euroopan unionin saantelysta

Rautatieliikennetta on asteittain avattu EU-tasolla kilpailulle neljalla eri rautatiepaketilla.® EU:n neljan
suuren lainsaadantdpaketin lisdksi unionitasolla on annettu paljon muuta saantelya, joiden myota on
luotu yhdenmukaiset viranomaisjarjestelyt unionitasolla, luotu rautatieliikennejarjestelmalle ja
rautatieliikenteen harjoittamiselle yhdenmukaiset lupajarjestelyt, harmonisoitu
turvallisuusvaatimuksia, kehitetty rautatiejarjestelman yhteentoimivuutta ja luotu yhdenmukaiset
periaatteet rataverkon kaytolle ja sen hinnoittelulle. MyOs rautatiematkustajien oikeuksia ja
esteettdmyyttd koskevaa saantelya on harmonisoitu.®

Rautatieliikenteen saantelyn Iahtdkohtana on turvata lainsaadanndllisesti avoin markkinoillepaasy,
joka edellyttaa sita, ettd kaikilla rautatieyrityksilla on yhtalaiset edellytykset saada ratakapasiteettia
rautatieliikenteen harjoittamista varten ja harjoittaa rautatieliikennettd yhdenmukaisin edellytyksin.
Naistd edellytyksistd on saadetty erityisesti rautatiemarkkinadirektiivissa (2012/34/EU) ja EU:n
neljanteen  rautatiepakettiin  sisaltyneessa rautatiemarkkinadirektiivin  muutosdirektiivissa
(2016/2370/EU). Rautateiden tavaralikenne Euroopan unionissa on paaosin markkinaehtoista
toimintaa. Sellaiset markkinaolosuhteet, jotka eivat todellisuudessa ja kaytdnndssad kannusta
kilpailuun ovat rautatiesaantelyn tarkoituksen vastaisia.

6 Ministerididen tulevaisuuskatsaus 2022.

7 Liikenne- ja viestintaministeridn virkakunnan puheenvuoro haasteista ja mahdollisuuksista vuosille 2023—-2027.

8 Kyseiset rautatiepaketit 1-4 on annettu vuosien 2001-2016 valilla ja ne pyrkivat avaamaan kilpailua asteittain.
Neljannella rautatiepaketilla, joka annettiin vuonna 2016, turvattiin rautateiden kotimaan henkildliikennepalveluihin vapaa
markkinoille paasy, rataverkon haltijan riippumattomuus seka kilpailuttamisvelvollisuuden pdasaanto.

9 Harmonisoitu EU-s&antely perustuu etenkin seuraavaan kolmeen Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviin: 1)
Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi yhtenaisestéd eurooppalaisesta rautatiealueesta (2012/34/EU) eli ns.
rautatiemarkkinadirektiivi; 2) Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta
Euroopan unionissa (797/2016/EU) eli ns. yhteentoimivuusdirektiivi; 3) Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi
rautateiden turvallisuudesta (798/2016/EU) eli ns. rautatieturvallisuusdirektiivi. Kaikkien kolmen paadirektiivin nojalla on
annettu hyvin kattavasti komission taytantddnpanoasetuksia ja muuta delegoitua saantelya komission asetuksina, joita
sovelletaan sellaisenaan ilman kansallista tdytantddnpanolainsaadantoa.

Edelld mainitut kolme Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivid on pantu kansallisesti taytantdén vuoden 2019
alusta voimaan tulleella raideliikennelailla (1302/2018), sen nojalla annetuilla valtioneuvoston asetuksilla
rautatieliikenteen harjoittajille tarjottavista palveluista (1489/2015), rautatieliikenteen aikataulukaudesta ja
ratakapasiteetin jakamisesta (1308/2018) ja rautatiejarjestelman yhteentoimivuudesta (284/2919) seka Liikenne- ja
viestintaviraston maarayksella rautatieturvallisuudesta (TRAFICOM/138582/03.04.02.00/2019).
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Rautateiden henkildliikenne on suurelta osin jasenvaltioiden toimivaltaisten viranomaisten
hankkimaa julkisen palveluvelvoitteen liikkennetta, jota toimivaltaiset viranomaiset tukevat. Tuetun
julkisen palveluvelvoitteen henkilOlikennejarjestelyja saannelldaan suoraan sovellettavalla
rautateiden ja maanteiden henkildliikennejarjestelyista annetulla Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetuksella 1370/2007 eli ns. palvelusopimusasetuksella (PSO-asetus). Kun rautateiden kotimaan
henkildlikenne avattiin kilpailulle EU:n neljannelld rautatiepaketilla, PSO-asetukseen tehtiin
asetuksella 2016/2338/EU tarvittavat muutokset.

PSO-asetuksen mukaista henkildjunaliikennettd voivat hankkia lainsdadannéssa nimetyt
toimivaltaiset viranomaiset. Talla hetkella likenteenpalveluista annetun lain (320/2017) 182 §:ssé on
saadetty, ettd ainoastaan liikenne- ja viestintaministerié seka omalla toimivalta-alueellaan Helsingin
seudun liikenne -kuntayhtyma ovat palvelusopimusasetuksessa tarkoitettuja toimivaltaisia
viranomaisia rautatieliikennettd koskevissa asioissa. Jos muille viranomaisille haluttaisiin antaa
toimivalta hankkia PSO-asetuksen mukaista henkildjunaliikennettéd tulevaisuudessa, tulisi siita
saataa erikseen lailla.

PSO-asetuksen ja siihen tehtyjen muutosten nojalla toimivaltaisten viranomaisten on
paasaantbisesti hankittava rautateiden julkisen palveluvelvoitteen henkildlikennepalvelut
kilpailuttamalla 25.12.2023 alkaen.™ Kilpailuttamisvelvollisuus -lahtokohtaa ei voida kiertaa
esimerkiksi erityistehtavayhtioilla tai muilla jarjestelyilla. Kilpailutukselle on luotavat syrjimattomat
olosuhteet, mika tarkoittaa Suomen tapauksessa mm. sen varmistamista, etta kilpailuun osallistuville
rautatieyrityksille on sopivan liikkkuvan kaluston kayttdon todellinen ja syrjimatdn paasy (5a artikla).

Tarjouskilpailussa noudatettavan menettelyn on oltava avoin kaikille likenteenharjoittajille, sen on
oltava oikeudenmukainen ja siind on noudatettava avoimuuden ja syrjimattdmyyden periaatteita.
Ainoastaan pienet, kynnysarvon alittavat palveluhankinnat ja eraat muut asetuksessa erikseen
mainitut rajatut palveluhankinnat voidaan jatkossa tehda suorahankinnalla. Liikenne- ja
viestintdministerion virkamiesarvion mukaan se ei voi tehdd jatkossa nykyisen Kkaltaista
junaliikennesopimusta VR Oy:n tai muun toimijan kanssa ilman avointa ja syrjimatonta kilpailutusta.

Toimivaltaisen viranomaisen tekemat julkisen palveluvelvoitteen palveluhankinnat ja niitéd koskevat
sopimukset rautatieyrityksen kanssa eivat saa muodostaa estettd rautateiden henkildliikenteen
avoimelle markkinoillepaasylle. Euroopan komissio on antanut rautatiemarkkinadirektiivin 11 artiklan
nojalla taytantéonpanoasetuksen (EU) 2018/1795 menettelyn ja perusteiden vahvistamisesta ns.
taloudellisen tasapainon soveltamista varten. Jos toimivaltainen viranomainen on tehnyt julkisen
palveluvelvoitteen sopimusjarjestelyn rautateiden henkildlikennepalvelujen jarjestdmisesta tietylla
rataverkon osalla ja jokin toinen rautatieyritys haluaa harjoittaa samalla rataverkon osalla rautateiden
henkildlikennettd avoimen markkinoillepaasyn pohjalta, rautateiden saantelyelimen on tehtava
arviointi  siitd, vaarantaako avoimen markkinoillepdasyn liikenne julkisen palveluvelvoitteen
mukaisen sopimuksen taloudellisen tasapainon (ts. vaarantuuko julkisen palveluvelvoitteen liikkenne
sovitulla  tukitasolla ja vaarantuuko palveluvelvoitteen mukaisen liikenteen arvioitu
likennetulokertymd). Saantelyelin voi antamassaan ratkaisussa esittdd esimerkiksi muutoksia
avoimen markkinoillepaasyn liikenteen vuorovaleille, pysahdyksille tai reitille ja vasta viimeisena

10 pPSO-asetuksen mukaisista poikkeuksista kilpailutukseen sdadetaan asetuksen 5 artiklan 2,3 a,4,4a,4b,5ja6
kohdissa. Naistd Suomen kannalta keskeisimmat poikkeukset ovat 5 artiklan 4 ja 5 kohta. Toimivaltaiset viranomaiset
voivat esimerkiksi paattaa tehda ilman tarjouskilpailua tiettyja pienia julkisia palveluhankintoja koskevia sopimuksia (5
artiklan 4 kohta). Toimivaltaiset viranomaiset voivat myds tilanteissa, joissa palvelu keskeytyy tai on valittdmassa
vaarassa keskeytya tehda kiireellisid hankintoja (5 artiklan 5 kohta).

12(53)



Lv V.V LIKENNE- JA )
A A VESTINTAMINISTERIO

ratkaisuna saantelyelin voi antaa oikeutuksen sille, ettd julkisen palveluvelvoitteen
sopimusjarjestelyn mukaiselle liikenteelle voidaan antaa yksinoikeus tietylla rataverkon osalla.

2.2. Valtakunnallinen liikkennejarjestelmasuunnitelma

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman® laatiminen perustuu likennejarjestelmasta ja
maanteista annettuun lakiin (503/2005), jossa saadetaan liikennejarjestelmasuunnittelusta ja sen
tavoitteista, valtakunnallisen liikkennejarjestelmasuunnitelman laatimisesta ja suunnitelman
sisallésta. Lain mukaan liikennejarjestelmalla tarkoitetaan kaikki likennemuodot kattavasta henkil6-
ja tavaraliikenteesta, niitd palvelevista liikenneverkoista, viestintdyhteyksistd ja tiedosta seka
likenteen palveluista annetussa laissa tarkoitetuista palveluista, liikennevalineista ja liikennetta
ohjaavista jarjestelmista muodostuvaa kokonaisuutta. Valtakunnalliselle
likennejarjestelmasuunnitelmalle on asetettu kolme tavoitetta, jotka ovat rinnakkaisia ja jotka kaikki
pyrkivat hillitsemaan ilmastonmuutosta: saavutettavuus, kestavyys ja tehokkuus.

Ensimmainen valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma valmisteltiin parlamentaarisessa
ohjauksessa vuosille 2021 - 2032, ja se julkaistiin 2.9.2021. Suunnitelmassa on parlamentaarisesti
linjattu valtakunnallisen henkildjunaliikenteen hankinta ja eduskunnan erikseen myontama
sopimusvaltuus. Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa on todettu, etta valtio
(likenne- ja viestintaministerid ja Liikenne- ja viestintavirasto) maarittelee palvelutasotavoitteet
maakuntakeskusten valisten keskeisimpien tydssakaynti- ja tybasiayhteyksien kaukoliikenteen
(juna-, linja-auto- ja lentoliikenne) palveluille. Maarittely tehdaan yhteistydssd muiden toimijoiden
kanssa vuosina 2021-2022.12

3. Henkilojunaliikenne osana liikkennejarjestelmaa

3.1. Henkilojunaliikenteen merkitys ja olennaispiirteet

Suomessa valtaosa henkildlikenteen matkoista ja suoritteista tehdadan henkildautolla.
Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen mukaan vuonna 2021 kaikista kotimaanmatkoista 62 %
tehtiin henkildautolla. Toiseksi yleisin kulkutapa oli jalankulku, jolla tehtiin 23 % matkoista. Pyoéralla
tehtyjen matkojen osuus oli 7 % ja joukkoliikenteelld tehtyjen 6 %. Kulkutapaosuuksissa ei ole
tapahtunut merkittavid muutoksia vuoteen 2016 verrattuna.'

Raideliikenteen kulkumuoto-osuus tehdyistd matkoista jaa valtakunnallisesti muutamaan
prosenttiyksikkdon. Poikkeuksen muodostavat suuret kaupunkiseudut, joiden liikkumisesta
suurempi osa hyoddyntaa raiteita. Tilastokeskuksen rautatietilaston mukaan paaosa rautateiden
henkildlikenteen matkoista tehdaan lahijunaliikenteessa (noin 85 % vuonna 2021), mutta
henkildlikenteen kilometreillda mitattuna valtaosa henkildjunaliikenteen suoritteesta syntyy
kaukojunaliikenteesta (noin 76% vuonna 2021).%

" Valtakunnallinen liikkennejarjestelmasuunnitelma vuosille 2021-2032.
2 Valtakunnallinen likennejérjestelma suunnitelma vuosille 2021-2032 s.68.

'3 Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 1/2023. s.15.
4 Rautatietilasto 2021.
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Henkildjunalikenne muodostaa parhaimmillaan liikennejarjestelmaan vaihtoehdon erityisesti
henkildautolle, bussille ja lentokoneelle. Henkildjunaliikenteelle tyypillistd on, ettd yhteen junaan
mahtuu istumaan useampi sata matkustajaa kerralla. Kaytdnndssa suuri kuljetuskapasiteetti tekee
junasta mukavan, turvallisen ja tehokkaan kulkumuodon runkoreiteille, joihin kohdistuu riittdvan suuri
kysyntd. Samalla suuri kapasiteetti tarkoittaa, ettd ihmisten tarpeisiin  perustuvan
matkustuskysynnan tulee kohdistua ja suuntautua tietylle alueelle. Alue- ja yhdyskuntarakenteella
onkin keskeinen vaikutus junaliikenteen hyodyntamismahdollisuuksiin.

Liikennejarjestelméassa henkildjunaliikenteelle on tunnistettavissa kolme kayttdtapausta, jossa sen
hyddyt ovat kiistattomat verrattuna muihin henkildlikenteen kulkumuotoihin.

Kaupunki- ja taajamajunaliikenne: Rajatulla maantieteellisella alueella ja usealla asemalla
tapahtuva junaliikenne. Junalla matkustetaan vahintdan useamman kilometrin tai kymmenien
kilometrien matka. Matka-aika ei usein ylitd tuntia. Juna palvelee ihmisten asiointi- ja
tydssakayntia osana muuta julkista liikennettd. Matkustaminen on usein saanndllista,
mahdollisesti paivittaista.

Kaupunkien vilinen nopea junaliikenne: Kahden tai useamman kaupungin valinen ja
harvalla asemalla pysahtyva junaliikenne, jossa matkustetaan kymmenia tai satoja
kilometreja. Matka-aika on usein vahintaan tunti. Juna palvelee ihmisten vapaa-ajan
matkustamista ja tydmatkustamista. Matkustaminen on usein satunnaisia kertoja viikossa,
kuukaudessa tai vuodessa.

Yéjunaliikenne: Junamatka on pitkd, eli useita satoja kilometreja ja kestaa yli yon.
Matkustajat ehtivat nukkua junassa. Juna palvelee usein vapaa-aikaa, loman viettoa ja
matkailua. Matkustaminen on usein kertaluonteista ja keskittyy erityisesti esimerkiksi
lomasesonkeihin ja tiettyihin vuodenaikoihin. Ygjunissa on usein mahdollisuus myos
henkildauton kuljettamiseen.

Kaupungistuminen ja junaliikenteen jarjestamisen mahdollisuudet korreloivat voimakkaasti
keskendan. Mitd |dhempana junarataa ja —asemia sijaitsevat asunnot ja palvelut, sita
yksinkertaisempaa on jarjestdd junaliikennettd, joka palvelee ihmisten matkustustarpeita
kaupunkialueilla tai niiden valilla. Vastaavasti mita kauempana asemasta ihmiset asuvat ja asioivat,
sitd vaikeampaa on jarjestaa esimerkiksi henkildautoon verrattuna kilpailukykyista junaliikennetta,
joka vastaisi ihmisten tarpeita.

Mita saanndllisempaa on ihmisten liikkumistarve, sita tarkedampaa on paasta sujuvasti juna-asemalle
ja perille kohteeseen asti. Usein ihmisten matkaketjut alkavat kotiovelta, tai tyopaikalta ja paattyvat
johonkin pisteeseen kohdealueella. Useinkaan tilanne ei ole junaliikenteen uusien kayttajien
kannalta sellainen, ettd matkan alku- ja paatepiste sijaitsisivat juna-asemien valittdmassa
l&heisyydessa. Mita pidempi siirtyma ihmisen on tehtdva matkan alussa junaliikenteen aarelle, tai
perille saavuttaessa asemalta kohteeseen, sitd todennakdisemmaksi ja kilpailukykyisemmaksi
kulkumuodoksi muodostuu henkildauto niille ihmisille, joille se on vaihtoehto.

Junaliikenteen houkuttelevuuden kannalta onkin keskeista, etta koko alueellinen julkisen liikenteen
syottdlikennejarjestelma palvelisi mahdollisimman edullisesti ja joustavasti laajoja joukkoja ja
mahdollistaisi yhd useammalle ihmiselle junien kaytdn osana matkaketjuja. Junaliikenteen
tarvitsemaa syoéttoliikennetta ovat muun muassa:

- erilaiset kavelyn ja pyorailyn seka mikroliikkumisen palvelut,
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- muu julkinen liikenne, kuten junat, linja-autot, raitiovaunut ja taksit seka
- liityntapysakaintiratkaisut.

Liikennejarjestelmassa  kulkumuotovalintoihin ~ vaikuttaa moni  tekija. Kuluttaja arvioi
matkakokonaisuutta muun muassa kaytettavissa olevien vaihtoehtojen, matka-ajan, mukavuuden ja
joustavuuden seka hinnan osalta. Jos vaikka junalippu olisi sellaisenaan edullinen, mutta ihminen
joutuu maksamaan syottdliikenteesta lahes saman summan, voi matkaketjun kokonaiskustannus
nousta melko korkeaksi. Vastaavasti jos ovelta ovelle matkaketju kestaisi autolla 1,5 tuntia, mutta
junalla 2 tuntia, jalleen auto voi olla monelle houkuttelevampi vaihtoehto. Aika ja kustannuserot usein
viela kahdentuvat, jos kyseessa on meno-paluumatka esimerkiksi saman paivan aikana. On myoés
havaittavissa, etta hinnan ja matka-ajan lisdksi kulkumuotovalintoihin vaikuttavat koettu mukavuus-
ja laatunakokulmat. Toisaalta, etenkin pidemmalla junamatkalla voi usein levata tai tehda t6ita, mika
ei ole henkildautossa samalla tavalla mahdollista. Matkaketjuja ja likennetarjontaa suunniteltaessa
on kuitenkin otettava huomioon, ettei henkildauto ole kaikille kayttajille mahdollinen liikennemuoto
siellakaan, missa auton kayttdminen voisi ajan ja kustannukset huomioiden olla jarkevinta
suurimmalle osalle matkustajista.

Junalikenne on myo6s hyvin  ymparistoystavallinen  kulkumuoto.  Rautatieliikenteen
kasvihuonekaasupaastét olivat vuonna 2020 noin 0,06 Mt CO2-ekv. ja niiden osuus kotimaan
likenteen paastoista oli alle prosentin. Rautatieliikenteen paastot ovat pienentyneet vuodesta 1994
mm. rataverkon sahkoistamisen johdosta.'® Raideliikenteessa sahkd on paaasiallinen kayttévoima
ja junat hyddyntadvat myos jarrutusenergiaa. Suomen liikenteen pakokaasupaastbjen ja
energiankulutuksen laskentajarjestelma LIPASTOn mukaan tieliikenteen hiilidioksidipaastét olivat
vuonna 2021 noin 9,4 miljoona tonnia (Mt). Tieliikenteen hiilidioksidipaastoistéd noin 53 % syntyi
henkildautoista, noin 33 % kuorma-autoista, noin 8,5 % pakettiautoista, lahes 4 % linja-autoista ja
noin 1 % moottoripydristd, mopoista ja mopoautoista. Rautatieliikenteen hiilidioksidipaastoét olivat
vuonna 2021 noin 0,07 Mt ja niiden osuus kotimaan liikenteen paastoista on alle prosentin. Kotimaan
vesiliikenteen hiilidioksidipaastot (sisaltéden kalastusalukset) olivat vuonna 2021 noin 0,45 Mt CO2-
ekv. ja niiden osuus kokonaispaastdista oli reilu 4 prosenttia. Kotimaan lentoliikenteen (siviili-ilmailu)
paastot olivat vuonna 2021 Tilastokeskuksen talldin antaman pikaennakkotiedon mukaan noin 0,2
Mt ja ne muodostivat noin 2 prosenttia kotimaan liikenteen paastgista. 16

3.2. Henkildjunaliikenteen kehittyminen tulevaisuudessa

Liikenne- ja viestintavirasto on laatinut uudet valtakunnalliset liikenne-ennusteet tie-, rautatie- ja
meriliikenteelle vuoden 2023 alussa.”” Valtakunnallisia liikenne-ennusteita kaytetdan
yhteiskunnallisen paatdksenteon valmistelussa ja suunnittelussa. Tuotettujen ennusteiden
aikajanne ulottuu vuoteen 2060 saakka.

Tuotetut likenne-ennusteet ovat perusennusteita, jotka kuvaavat sita, mihin kehitys johtaa nykyisilla
toimenpiteilla. Niissa ei ole huomioitu sellaisia poliittisia ohjauskeinoja, vaylainvestointeja tai muita
toimenpiteitad, joista ei ole tehty paatoksia. Tuotettujen likenne-ennusteiden tarkoituksena on toimia
I&htokohtana tarkasteluille, joissa mahdollisten tulevien toimenpiteiden vaikutuksia arvioidaan.
Rautateiden henkildliikenteen ennusteessa on laadittu matkustajamaaraennusteet valtakunnalliselle
kaukojunaliikenteelle ja Helsingin seudun lahijunaliikenteelle. Ennusteen laatimisessa on kaytetty
valtakunnallista liikenne-ennustemallia ja Helsingin seudun Helmet-likennemallia.

5 Liikkenne- ja viestintavirasto: Liikenteen kasvihuonekaasupaastét ja energiankulutus.
'6 Liikenne- ja viestintavirasto: Liikenteen CO2-paastot liikennemuodoittain sek&d maakunnittain.
7 Liikkenne- ja viestintaviraston tutkimuksia ja selvityksia 6/2022.
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Liikenne-ennusteiden |ahtdkohdissa on merkittavia epavarmuustekijoitd. Toimintaymparistéssa
tapahtuneet suuret muutokset, kuten mm. pitkdan jatkunut koronapandemia, Venajan hydkkayssota
Ukrainassa ja Venajan talouspakotteet seka Euroopan energiakriisi aiheuttivat huomattavaa
epavarmuutta. Lisaksi tulevaisuudessa henkil- ja tavaraliikenteen kehittymiseen voivat vaikuttaa
erilaiset uudet muutostekijat, kuten mm. digitalisaatio seka liikenteen automatisaatio ja
palveluistuminen. Henkildliikenteessd keskeisia muutostekijoita ovat vaestdonkasvun ja
aluerakenteen muutokset seka talouden ja tydllisyyden seka hintojen ja kustannusten kehittyminen.

Rautateiden kaukojunaliikenteessa tehtiin vuonna 2019 ennen Covid 19 -pandemiaa yhteensa 14,9
miljoonaa matkaa. Liikenne- ja viestintaviraston arvion mukaan matkustajamaaran arvioidaan
kasvavan noin 15 miljoonaan matkaan vuoteen 2030 mennessa, mutta kaantyvan sen jalkeen
lievaan laskuun. Tama johtuu henkildautoliikenteen sahkoistymisestd, joka alentaa autoilun
kustannuksia merkittavasti. Sdhkdautoilun vaikutukseen joukkoliikenteen kilpailukykyyn liittyy
kuitenkin merkittavia epavarmuuksia.'® Suomen ja Venajan valinen henkilolikenne on pysahtynyt
kevaalla 2022 seurauksena Venajan hydkkayksesta Ukrainaan.

Seuraavassa kuvassa on esitetty kotimaan kaukojunaliikenteen henkildkilometrisuoritteen ennuste,
joka on laadittu vuosille 2030, 2040, 2050 ja 2060. Ennustevuosien valilla kehityksen on oletettu
olevan lineaarista.
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Kotimaan kaukojunaliikenteen matkustajakilometriennuste'®

Seuraavassa kuvassa on esitetty Helsingin seudun lahijunaliikenteen henkildkilometrisuoritteen
ennuste. Ennuste on laadittu vuosille 2030, 2040, 2050 ja 2060. Ennustevuosien valilla kehityksen
on oletettu olevan lineaarista. Perusskenaariossa lahijunaliikennettd on vain Helsingin seudulla.

'8 Liikenne- ja viestintaviraston tiedote. Julkaistu 7.2.2023.
19 Liikenne- ja viestintaviraston tutkimuksia ja selvityksia 6/2022. s.82.
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Lahijunaliikennettd on tarkasteltu Helsingista Siuntioon, Riihimaelle ja Lahteen. Tama poikkeaa VR:n
kayttamasta lahijunaliikenteen maarittelysta, joka kattaa myds taajamajunat Riihimaki-Tampere-
valilla. Tampereen kaupunkiseudulle on suunniteltu seudun omaa lahijunaliikennetta. Se vaatisi
kuitenkin mm. infrastruktuuri-investointeja, joista ei ole tehty paatoksia. Toisaalta olemassa oleva
taajama- ja kaukojunalikenne Tampereen seudulla tarjoaa jo nyt Ilahijunalikennemaisen
palvelutason, jonka kysynta sisaltyy kaukojunaliikenteen ennusteeseen.
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Helsingin l4hijunaliikenteen matkustajakilometriennuste??

3.3. Alueellinen junaliikenne

Alueellisen junaliikenteen kehittamistarpeiden ja -mahdollisuuksien selvittaminen oli yksi toimenpide
valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa. Liikenne- ja viestintavirasto julkaisi
selvityksen tammikuussa 20232'. Selvityksen lahtokohtina toimivat Vaylaviraston vuonna 2021
tekemat selvitykset ratakapasiteetista, kalustosta ja infrastruktuurista sekd maankaytésta. Liikkenne-
ja viestintaviraston selvityksen tavoitteena oli tuottaa tietoa alueellisen junaliikenteen potentiaalista
eri alueilla yhdenmukaisella tavalla.

Liikenne- ja viestintaviraston julkaisemassa selvityksessa on tarkasteltu alueellisen junaliikenteen
likennodintikustannuksia, matkustajapotentiaalia ja likennoinnin kustannustehokkuutta. Alueellista
junaliikennettd on tarkasteltu paivittdisena Iahimatkustuksena. Kaukomatkustuksen tarkastelu on
rajattu tyon ulkopuolelle, mutta nykyisten kaukojunien tarjoamat vaihtoyhteydet on huomioitu.

20 |jikenne- ja viestintaviraston tutkimuksia ja selvityksia 6/2022. s.85.
21 Liikenne- ja viestintaviraston tutkimuksia ja selvityksia 08/2022.
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Matkustajapotentiaalia on arvioitu lyhyella aikavalilla. Matkustajapotentiaaliin vaikuttavat esimerkiksi
maankaytdén kehittyminen ja alueelliset erityispiirteet. Tavoitteena oli tutkia suurin osa kaikista
uusista yhteysvaleista, joilla voisi olla lahijunaliikennetta. Selvityksessa arvioitiin tasapuolisesti
likennointikustannuksia ja matkustajapotentiaalia. Jokaisella alueella on kuitenkin omat
erityispiirteensa. Alueellinen junaliikenne on kannattavinta, kun reitti on lyhyt ja matkustajia paljon.??

Selvityksen mukaan lahijunaliikenne edellyttaisi hyvin suurta julkista tukea eli subventiota jokaisella
tarkastellulla yhteysvalilla. Matkustajamaarien ja lipputulojen arviot ovat huomattavasti alhaisempia
kuin arvioidut liikenndintikustannukset. Yhteysvalit Tampere—Sastamala, Salo—Turku—Naantali ja
Hanko—Karjaa(—Helsinki) tunnistettiin kustannustehokkaimmiksi yhteysvaleiksi. Niilla vaadittu
subventiotaso olisi 65-85 %. Kaikki muut yhteysvalit ovat heikosti tai hyvin heikosti
kustannustehokkaita yhteysvaleja.?

4. Kansainvaliset esimerkit

Osana arviomuistion valmistelua liikenne- ja viestintdministerio tilasi syksylla 2022 Ramboll Oy:lta
selvityksen henkildjunaliikenteen markkinoista ja palveluista. Selvityksen tarkoituksena oli
analysoida tiettyja matkustajajunaliikenteen markkinoita ja palveluita Euroopassa. Analysoitavia
maita olivat muun muassa Ruotsi, Norja, Tanska, Viro, Liettua, Latvia, Saksa, Puola, Ranska, Italia,
TSekki, Yhdistynyt kuningaskunta ja Espanja. Tassa muistiossa on esitetty selvityksen havainnot
tiivistetysti ja kuvattu Ruotsissa ja Norjassa valittuja toimintamalleja. Ramboll Oy:n selvitys julkaistu
likenne- ja viestintdministerion internetsivuilla.

EU:ssa ei ole syntynyt, muutamia poikkeuksia kuten Italiaa lukuun ottamatta*, yksityisomisteisten
rautatieyritysten operointi- ja palvelumarkkinaa. EU:ssa on kuitenkin valtio-omisteisten yritysten
valista kilpailua. Yksityiset investoinnit ovat vahvasti kytkeytyneitd julkisten varojen kayttdon ja
julkisiin hankintoihin. Rautatiemarkkinoiden kilpailu henkilojunaliikenteessa nayttaisi toteutuvan
enemman junien miehityksen ja operoinnin, kalustohankintojen seka tukipalveluiden puitteissa.
Lisaksi ainakin kalustomarkkinoiden osalta nayttaa silta, ettd esimerkiksi suurten rautatiemaiden
(Espanja, Italia, Ranska, Saksa) kaukojuna- ja suurnopeuskaluston investoinnit ovat osa kunkin
kyseisen maan teollisuuspolitiikkaa.

Huhtikuussa 2022 ilmestyneen 10. markkinaseurantaraportin® mukaan vuonna 2020 noin 64
prosenttia IRG-Rail verkoston jasenmaiden henkildjunaliikenteen matkustajakilometreista oli PSO-
sopimusten alaista.?® Eli runsaasti yli puoleen henkildjunaliikenteen suoritteista kohdistuu julkisesti
asetettu palveluvelvoite ja julkinen hankinta. Valtioiden omistamilla ja markkinoilla asemansa
vakiinnuttaneilla  rautatieyrityksilla on  historiansakin  vuoksi  merkittava rooli EU:n
henkildjunaliikenteen kokonaismarkkinoilla. Uusien rautatieyritysten, jotka eivat olleet viela
vakiinnuttaneet asemaansa markkinoilla, markkinaosuus oli vuonna 2020 noin 22 prosenttia, mutta

22 | iikenne- ja viestintaviraston tutkimuksia ja selvityksia 08/2022.

23 Liikenne- ja viestintaviraston tutkimuksia ja selvityksia 08/2022. s.2.

24 Ramboll Oy 2023. s. 26.

2% |RG-Rail. Tenth Annual Market Monitoring Report. 4/2022. IRG-Rail on "Independent Regulators' Group — Rail",
verkosto, johon kuuluu talla hetkella riippumattomia rautatiealan saantelyelimia 31 Euroopan maasta, mukaan lukien
Itavalta, Belgia, Bulgaria, Kroatia, TSekin tasavalta, Tanska, Viro, Suomi, Ranska ja Pohjois-Makedonia , Saksa, Kreikka,
Unkari, Irlanti, Italia, Kosovo, Latvia, Liettua, Luxemburg, Alankomaat, Norja, Puola, Portugali, Romania, Serbia,
Slovakia, Slovenia, Espanja, Ruotsi, Sveitsi ja Yhdistynyt kuningaskunta.

26 |RG-Rail. Tenth Annual Market Monitoring Working Documents. 4/2022. s.31.
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maakohtaiset erot ovat suuria.?” Myos valtioiden omistamat rautatieyhtiét operoivat muiden maiden
rautatiemarkkinoilla. VR on myds hankkinut rautatielikennettéa harjoittavan palveluyhtién Ruotsista
ja voittanut paikallisella markkinalla ensimmaisen julkisen kilpailutuksen vuonna 2022.28

Ruotsissa rautatiepalveluja on Kkilpailutettu yli 20 vuotta. Kaytanndssa toimivalta palveluiden
jarjestamiseen on hajautettu 21:lle maakunnalle, joilla on my6s verotusoikeus. Maakunnilla on myds
yhteisomisteinen kalustoyhtid, joka tarjoaa liikkuvan kaluston hankinta- ja vyllapitopalveluja
omistajilleen. Edelleen markkinassa on asemakiinteistdista ja niiden palveluista vastaava yhtio seka
lipunmyyntiyhtid sujuvien matkaketjujen ja houkuttelevien lipputuotteiden mahdollistamiseksi.
Ruotsissa junaliikenteen hankintoihin kaytettiin vuonna 2021 yhteensa noin 600 000 000 euroa
vuodessa. Suuren hankintavolyymin ansiosta junaliikenteen tarjontaa on voitu kasvattaa
huomattavasti ja samalla myds matkustusmaarat ovat kasvaneet erityisesti alueellisessa
junaliikenteessa.?® Kaukoliikenteessd matkamaarat eivat ole oleellisesti kasvaneet viimeisen
kymmenen vuoden aikana, ja korona on laskenut ainakin talla hetkella matkustuskysyntaa aiempaa
alhaisemmalle tasolle.

Ruotsin keskeiset ongelmat liittyvat ratakapasiteetin hallintaan monitoimijaymparistéssad seka
likenteen laatuun tilanteessa, jossa infrastruktuurista aiheutuu noin puolet myodhastymisista.*
Mydskaan alueiden keskinainen yhteistyd seka yhteistyd valtion kanssa ei ole taysin ongelmatonta
likennejarjestelmatasolla. Lisaksi Ruotsissa paikallisliikenneliiton tavoitteena on nostaa julkisen
likenteen markkinaosuutta moottoroidusta liikkumisesta noin 40 prosenttiin vuoteen 2030 mennessa
mika tarkoittaa todennadkoisesti merkittavaa lisdrahan kayttéa (ennen koronaa oli 30% ja nykytaso
on noin 20%).

Norjassa henkildjunaliikenne oli tarkoitus kilpailuttaa viidella eri paketilla, mutta niistd on toteutettu
vuoden 2023 alkuun mennessa ainoastaan kolme. Kolmen onnistuneen kilpailutuksen myota Norjan
kolmelle paaratayhteydelle saatiin kolme eri operaattoria (SJ, Go Ahead ja VY). Komissio on
kayttanyt Norjan toteutettuja kilpailutuksia malliesimerkkind siitd, miten rautateiden
henkildliikennepalvelujen kilpailutus toteutetaan onnistuneesti. Norjalaiset viranomaiset keskeyttivat
kilpailutuksen syksylla 2021. Kahden jaljelle jddneen paketin osalta norjalaiset viranomaiset
valmistelevat suorahankintaa vuoden 2023 jouluun mennessa. Palveluiden paketoinnin syyt olivat
maantieteelliset, markkinat ja liikkuva kalusto. Kilpailutuksista ja suorahankinoista on vastannut
valtion virasto Jernbanedirektoratet. Hajautetusta tarjouskilpailusta ei ole keskusteltu, koska Norja
on pieni maa ja yksittaiset alueet saattaisivat olla liilan pienid hoitamaan tarjousprosesseja.

Norjan Kilpailutuspaketeissa on ollut jopa 6 tarjoajaa ja noin 3 tarjoajaa per paketti on selvinnyt
jatkoon ensimmaisen vaiheen lapi. Jokaisen Kilpailutetun paketin on voittanut eri tarjoaja. Tarjousten
arviointi on perustunut laatuun ja hintaan. Suhde naiden valilla on arvioitu eri tavalla, koska
olosuhteet ovat erilaisia: esimerkiksi Oslon ymparistdssa korkea laatu on tarkedmpaa ja useammilla
maaseutualueilla hinnalla on suurempi rooli. Kolmessa ensimmaisessa pakettien hintakriteerin
merkitys vaihteli 40 %:sta 70 %:iin. Kilpailuissa valtion omistamilla yhti6illa on ollut etulyéntiasema
mm. kunnossapidossa, operoinnissa ja lipunmyyntikanavissa, silld asiakkaat ovat tottuneet
kayttdmaan valtion rautatieyhtion lipunmyyntisovelluksia.

27 |RG-Rail. Tenth Annual Market Monitoring Working Documents. 4/2022. s. 32.

28 VR Group tiedote 14.12.2022.

29 Liikenne- ja viestintaministerién tapaaminen Ruotsin TrafikVerketin kanssa 12.12.2022.
30 Liikenne- ja viestintaministeridn tapaaminen Ruotsin Trafikverketin kanssa 12.12.2022.
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Ruotsin tapaan myds Saksassa on Kilpailutettu henkildjunalikennettd jo pitkdan. Saksassa
alueellinen junaliikenne on kilpailutettu alueittain osissa ja osa pitkdn matkan henkildjunaliikenteessa
toimii markkinaehtoisesti ilman PSO-asetuksen mukaisia ostoja. Saksassa kuten Ruotsissa
kilpailutuksista vastaavat alueelliset viranomaiset.

5. Open Access —malli ja kilpailun avaaminen

Kilpailun avaamisen potentiaaliset hyodyt ovat rautatiemarkkinoilla samat kuin muilla markkinoilla.
Kilpailu- ja kuluttajavirasto on todennut kesakuussa 2022 julkaisemassaan selvityksessa, etta
kilpailu raideliikennemarkkinoilla synnyttda tuotannollista tehokkuutta ja pakottaa yritykset
kehittdmaan toimintaansa niin, ettd ne kayttavat resursseja mahdollisimman tehokkaasti. Tehokkaat
yritykset pystyvat tarjoamaan laadukkaampia tai edullisempia palveluja ja siten ajavat heikomman
tuottavuuden yritykset markkinalta. Tama prosessi johtaa yhteiskunnan resurssien tehokkaimpaan
mahdolliseen kohdistumiseen. Kilpailullisilla markkinoilla tuotannollinen tehokkuus myés valittyy
kuluttajille halvempina hintoina ja laadukkaampina palveluina. Toinen hyéty, jota kilpailulla haetaan,
on allokatiivinen tehokkuus. Monopoli voi nostaa hintansa kilpailullista tasoa korkeammalle. Tasta
syntyy yhteiskunnan kannalta kahdenlaisia haitallisia vaikutuksia. Ensinnakin korkean hintatason
takia jaa syntymatta transaktioita, jotka muuten tapahtuisivat. Rautatieliikenteessa tama tarkoittaa
sitd, ettd asiakkaat, jotka kilpailullisella hinnalla valitsisivat rautatielikenteen, paatyvatkin
monopolihintojen vuoksi valitsemaan jonkin vaihtoehtoisen kulkumuodon. Toinen monopolihinnan
haitta syntyy siita, ettéd ne kuluttajat, jotka edelleen paatyvat ostamaan tuotetta tai palvelua, joutuvat
maksamaan palvelustaan enemman kuin kilpailullisella markkinalla.®’

KKV:n selvityksessa on myos tuotu esiin, ettd Helsingin seudun lahijunaliikenteen kilpailutus johti
tilaajan kustannusten merkittdvadan laskuun. Ennen vuotta 2015 HSL kaytti vuosittain
I&hijunaliikenteen operointiin ja kaluston kunnossapitoon noin 70 miljoonaa euroa. Kun sopimukseen
neuvoteltiin jatkoaikaa vuonna 2016, HSL:n vuosittaiset kustannukset operoinnista ja kaluston
kunnossapidosta laskivat noin 60 miljoonaan euroon. Lopulta kilpailutuksen jalkeen HSL maksaa
vuodesta 2021 eteenpain lahijunaliikenteen palveluista noin 40 miljoonaa euroa. Kilpailutuksen
my6td HSL:n kustannukset laskivat siis jopa 40 prosenttia vuotta 2015 edeltdvasta tasosta. Vaikka
HSL:n kilpailutuksessa ei lopulta syntynyt juurikaan kilpailua (tarjouksia saatiin vain kaksi), pelkka
kilpailun uhka vaikuttaa johtaneen huomattaviin kustannussaastoihin.3?

Suomen henkildjunalikennemarkkinoilla toteutuu EU:n neljannen rautatiepaketin edellyttamalla
tavalla niin sanottu Open Access —malli. Open Access -mallin mukaan yritykset tuovat oman kaluston
ja samoilla reiteilld voi olla useita liikennditsijoitd. Operaattorit kilpailevat samoilla rataosilla
markkinaehtoisesti omalla kalustollaan. Rataverkkoa hallinnoiva ja operaattoreista riippumaton
Vaylavirasto vastaa ratakapasiteetin jakamisesta operaattoreiden kesken.

Open Access —malli on saantelyssa minimivaatimus niin kutsutussa yhteismarkkina-ajattelussa.
Open Access -mallissa operaattori vastaa tarjoamiensa palvelujen laajuudesta, laadusta ja
hinnoittelusta. Yritykset tarjoavat liikkennettad vain siina laajuudessa, kun se on ilman julkista tukea
liketoiminnallisesti kannattavaa. Tasta syysta liikennetta ja kilpailua syntyy vapaan markkinoille
tulon mallissa yleensa isojen matkustaja- ja kuljetusvirtojen reiteille. Open Access —mallilla toimiva
likenne on siten ennustettavaa, etta sitd on saatavilla niilla reiteilld silla palvelutasolla, joilla se on

31 Kilpailu- ja kuluttajaviraston Tutkimusraportteja 6/2022 s.9.
32 Kilpailu- ja kuluttajaviraston Tutkimusraportteja 6/2022 s.4.
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liketaloudellisesti kannattavaa. Tama tarkoittaa kaytannossa sitd, ettd esimerkiksi reiteilla, joilla
kannattavuus hiljalleen laskee ja joilla jossain vaiheessa ei ehkd ole kannattavaa liikenndida
markkinaehtoisesti, likenndinti lakkaa tietyn ajan kuluessa. Toisaalta liikennettd voi myos syntya
reiteille, joissa kysyntd kasvaa.®® Open Access —malli ei sellaisenaan takaa asiakaslahtoista ja
kehittyvaa valtakunnallista junaliikennetta edes korkeamman kysynnan yhteysvaleilla. Open Access
-mallin johdosta on mahdollista, ettd VR, tai jokin muu uusi rautatieyritys, tarjoaisi markkinaehtoisia
palveluja tietyilla reiteillda. On mahdollista, ettd VR:n omalla taloudellisella riskilla jarjestamassa
likenteessa on yksittaisia taloudellisesti hyvinkin kannattavia reitteja, joilla teoriassa voisi toimia
myo6s muita rautatieyrityksia. Open access —malli edellyttaisi kuitenkin muilta rautatieyrityksilta suuria
investointeja ja sitoutumista markkinaan, mika todennakdisesti voi laskea yritysten
investointihalukkuutta. Open Access -malli ei kuitenkaan mahdollista minkaanlaisia palveluiden
maaraan tai laatuun liittyvia kriteereja. Niissa tilanteissa, joissa tiedetaan tai on epavarmaa, ettei
markkinaehtoista liikennettd synny, ovat julkiset hankinnat kdytanndssa ainoa keinoa varmistua
tietysta palvelutasosta ja —laajuudesta.

Euroopassa on myds muutamia esimerkkeja, joissa Open Access —malli on tuottanut uusia palveluja
ja kaupallisesti kannattavaa rautatieliiketoimintaa. Osana tekemaansa raideliikennemarkkina
selvitystd KKV lahetti kansainvalisille henkildjunaliikenneoperaattoreille kyselytutkimuksen, jossa
tiedusteltiin, milld malleilla ne nakevat alalle tulon Suomeen kannattavaksi. Yksikaan kyselyyn
vastannut operaattori ei nahnyt, etta toimiminen pelkastaan vapaan markkinoille tulon liikenteessa
olisi Suomessa kannattavaa. Tama oli yhden operaattorin vastauksen perusteella pitkalti seurausta
Suomen poikkeavasta raideleveydestd, jonka takia sopivan kaluston hankkiminen olisi suuri
liketaloudellinen riski. Poikkeavan raideleveyden takia Suomeen hankittua kalustoa pitaa muokata
ja sita ei voi suoraan jalleenmyyda kaytettavaksi muualle Eurooppaan. Samanaikaisesti VR:lla on
kaytdssdan paljon kalustoa, josta osa on periytynyt ajalta ennen kilpailun vapautumista. Yksi
vastaaja ilmoitti, ettad sopimusliikenteen ja vapaan markkinoille tulon liikenteen valisten synergioiden
takia se ei pida operointia pelkassa vapaan markkinoille tulon liikenteessa kannattavana. Yhdessa
vastauksessa tuotiin myds esiin, ettd uuden operaattorin toiminnan kdynnistdminen on haastava, jos
sille ei ole taattu paasya yleisesti kaytdssa olevaan lippujarjestelmaan. Vastauksissa tuotiin myos
esiin, ettd vapaan markkinoille tulon mallilla on haastavaa tulla reitille, jolla toimii myos
sopimusliikennetta. Toisessa vastauksessa todettiin, ettd potentiaaliset reitit vapaan markkinoille
tulon Kkilpailulle ovat sellaisia, jotka kulkevat isojen kaupunkien valilla ja joilla on riittavaa
asiakasmaaraa perustelemaan tiheaa liikenndintivalia. Kolmannessa vastauksessa todettiin, etta
alalle tulo Open Access -mallilla ei ole kannattavaa valtio-omisteisen VR:n tuottaman kilpailupaineen
takia. Operaattorit kuitenkin ndkevat, ettd Suomessa toimiminen olisi kannattavaa julkisen tilaajan
kilpailuttamassa  liikenteessa tai  yhdistelemalla  toimintaa  sopimuslikenteessa ja
markkinaehtoisessa liikenteessa.3

Johtuen suomalaisista erityispiirteistd littyen muun muassa markkinan pieneen kokoon,
demografiaan ja talousmaantieteeseen sekad poikkeavaan raideleveyteen, on oletettavaa, etta
Suomessa Open Access -liikenne sopisikin mahdollisesti parhaiten taydentdmaan julkisesti
hankittuja palveluja. Huomattava on myos, ettd viime vuosina, jolloin Open Access —malli on ollut
Suomessa kaytéssa ei henkildjunaliikennemarkkinoille ole tullut uusia toimijoita. Myds kokemukset
rahtilikennemarkkinoilta, joille viimevuosina on tullut uusia toimijoita, osoittavat, kuinka vaikeaa

33 Julkisesti hankittu liikenne on siten ennustettavampaa, ettei se ole valttamatta riippuvainen kysynnassa tapahtuvista
muutoksista ja sopimuskaudet ovat melko pitkia. Julkiset hankinnat tulee kuitenkin suunnitella huolellisesti ja ottaen
huomioon kysynnassa mahdollisesti tapahtuvat muutokset. Julkisesti hankittu likenne voi my6s hidastaa tai estaa
yritysten tuloa markkinoille hankinnan ulkopuolella ja se voi johtaa niukkojen resurssien tehottomaan hyddyntamiseen.
34 Kilpailu- ja kuluttajaviraston Tutkimusraportteja 6/2022 s.4 & s. 93-94.
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uusien toimijoiden on tulla markkinoille tilanteessa, jossa vakiintuneella markkinatoimijalla on hyvin
vahva asema markkinoilla. Rahtilikennemarkkinat myds  eroavat huomattavasti
henkildlikennemarkkinoista. Open Access -malliin ei tulisikaan luottaa henkildjunaliikenteeseen
littyvan liikkennepolitikan ja —jarjestelman kehittdmisen kulmakivena 2030 -luvulla.

Henkilbjunaliikenteen uuden kaluston saatavuus Suomeen ei ole ongelma, jos on mahdollisuus
tehda riittavan iso tilaus kerralla. Yksittaisia uusia junia ei voi kaytannéssa ostaa mistaan Suomeen.
Suomen markkinat ovat kalustovalmistajien nakdkulmasta melko pienet ja muun muassa poikkeava
raideleveys poistaa yhteishankintojen ja —kayttdisyyden mahdollisuudet. Kaytanndssa siis Open
Access —vaihtoehtoa harkitseva yritys joutuisi sitoutumaan isoon kalustosarjaan sen koko elinkaaren
ajaksi. VR:n nykyinen tosiasiallinen monopoliasema henkildjunaliikenteessa ei edesauta kotimaisten
rautatiemarkkinoiden ja kokonaisvaltaisen rautatieliikennepolitiikan kehittdmistd Suomessa, silla se
ei mahdollista muiden yritysten markkinoille tuloa Suomessa. Tallin kilpailusta saatavat mahdolliset
yhteiskunnalliset hyddyt jaavat toteutumatta. Suomessa ei tulisikaan pyrkia sailyttdmaan yhden
toimijan asemaa ja suljettuja markkinaolosuhteita.

Onkin ilmeista, ettd mitd wuseampi toimija osallistuu Suomessa joukkoliikenteen ja
henkildjunaliikenteen markkinoille, sitd enemman investointeja ja aidosti markkinahintaisia
asiakaslahtoisia palveluja on saatavana. Vastaavasti mikali esimerkiksi erilaista raideleveytta ja
markkinan kokoa kaytetdan perusteena tosiasialliselle monopolille Suomessa, sita tarkeampaa olisi
tarjota kilpailun alaisiksi ne osat palveluista ja markkinoista, joilla kilpailu voisi toteutua. Edelleen
sellaisiin tuotannontekijoéihin, kuten liikkuva junakalusto, jotka mahdollisesti rajoittavat kilpailua, tulisi
jarjestaa syrjimaton paasy.

Henkildjunaliikenteen markkinoiden seka palveluiden houkuttelevuus ja tulevaisuus riippuvat pitkalti
julkisen sektorin toimista. Mita aikaisemmin ja mitd selkeammin kyetdan muodostamaan visio ja
tiekartta avoimesta ja kasvavasta markkinasta, sitd helpompaa julkisen sektorin on saada
kansainvalisestikin toimivat rautatieyritykset ja muut liikkumisen palveluja tarjoavat yritykset
kiinnostumaan sijoittumisesta Suomeen.

6. Henkilojunaliikenteen palvelut

6.1.  Nykytila

Suomalainen rautatiejarjestelma ja henkildlikenteen palvelut ovat historiallisen kehityksen tulosta.
Kehitystd on maarittanyt pitkdlti VR:n monivaiheinen kehitys valtion rautateistd julkiseksi
osakeyhtidksi. Eurooppalaiset esimerkit osoittavat, ettd kasvua on 2000-luvulla tapahtunut pdaosin
sellaisilla markkinoilla, joilla on edistetty raidekilpailua ja lisatty julkisia hankintoja seka julkista
varainkayttéa henkildjunaliikenteen palveluihin.

Rautatielikenteen harjoittaminen on yleisesti ottaen melko matalakatteista liiketoimintaa.
Liikevoittoprosentit vaihtelevat paljonkin, mutta jo 4-5 prosentin liikevoittoa voidaan pitda Covid 19 -
pandemian jalkeisessa ajassa onnistumisena padomavaltaisella alalla.® Useat kalustoa omistavat
rautatieyhtiot ovat tehneet merkittavia tappioita viime vuosina. Valtiot ovat tukeneet eri tavoin
rautatieyhtiditd muun muassa sopimusjarjestelyja muuttamalla. Suomessa nykyisin tarjottavat

35 Liikenne- ja viestintaministerion tapaaminen Svensk Kollektivtrafikin kanssa 12.12.2022 sekd KPMG:n Liikenne- ja
viestintaministeridlle tekema kohtuullisen tuoton verrokkiyhtiéanalyysi 12/2021.
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henkildjunaliikenteen palvelut perustuvat muun muassa VR:n asemaan aiemmin suljetuilla
markkinoilla, taloudelliseen omavaraisuuteen, resursseihin ja suureen taloudelliseen kokoon.

Nykyisen saantelyn puitteissa ei ole mahdollista velvoittaa omistussuhteeseen perustuen valtion
omistamia yhti6itd tai muita yksityisomisteisia yhtiéitd harjoittamaan kannattamatonta, matalasti
kannattavaa, tai muutenkaan sellaista junaliikennetta, jota markkinoilla toimiva yhtio ei omista
kaupallisista lahtokohdistaan harjoittaisi. Mikali toimivaltaiset viranomaiset haluavat varmistaa
sellaisten yleishyddyllisten palvelujen tarjoamisen, jotka ovat muun muassa monilukuisempia,
luotettavampia, korkealaatuisempia tai edullisempia kuin palvelut, joita voitaisiin tarjota pelkastaan
markkinoiden ehdoilla, voi se hankkia niitd ainoastaan PSO-asetuksen asettamissa puitteissa.

6.2. Liikenne- ja viestintaministerion ja VR:n valinen
ostoliikennesopimus

Liikenne- ja viestintaministerién ja VR:n valinen sopimus vuosille 2022-2030 kattaa noin 16 %
Suomen kaukoliikenteen matkoista ja noin 44 % kaukoliikenteen junien maarista. Lahiliikenteessa
17 % matkoista ja 19 % junista on ostoliikkennettd (2019) ja 83 % matkoista ja 81 % junista HSL-
likennetta.®® Liikenne- ja viestintaministerion sopimuksen piirissa oleva liikenne rahoitetaan pa&osin
lipputuloilla. Valtio kayttaa henkildjunaliikenteen hankintoihin 34,9 M€ vuodessa (sis alv).

Seuraavassa on esitetty liikenne- ja viestintaministerion hankkimat palvelut vuoden 2022 tilanteen
mukaisina.

Etela-Suomen taajamajunaliikenne

e Palveluvelvoitteella tavoitellaan kattavaa taajamajunaliikenteen palvelua Helsingin ja
Tampereen seka Lahden — Kouvolan ja Kotkan muodostamalle alueelle eri vuorokauden
aikoina tyomatka- ja asiointilikkumiseen. Palveluilla on merkitysta saavutettavuuden
nakokulmasta myos syoéttoliikenteena. Taajamajunaliikenteen palvelut ovat tarkea osa Etela-
Suomen joukkoliikennejarjestelmaa ja ihmisten likkumisen mahdollisuuksia.

Taajamajunaliikenteessa tehtiin vuonna 2022 yhteensa 6,21 miljoonaa matkaa.
Liikennekokonaisuuteen kohdennettu LVM:n ostoliikennekorvaus vuonna 2022 oli yhteensa
10,2 M€ eli 1,64 €/matka.

36 VR Group tiedote 27.1.2022.
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Sahkoistamattomien rataosien kiskobussililkenne

o Palveluvelvoitteella tavoitellaan henkildjunaliikennepalvelua haja-asutusalueiden
sahkoistamattomilla rataosilla. Diesel-kayttoista kiskobussikalustoa kaytetdan tarjoamaan
henkildjunaliikenteen peruspalveluja tyOmatka- ja asiointilikenteeseen. Palveluilla on
merkitysta saavutettavuuden nakokulmasta myos syoéttoliikenteena.

Kiskobussiliikenteessa tehtiin vuonna 2022 yhteensa noin 0,469 miljoonaa matkaa.
Liikennekokonaisuuteen kohdennettu LVM:n ostoliikennekorvaus vuonna 2022 oli yhteensa
9,5 M€ eli 20,33 €/matka.
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Lapin ydéjunaliikenne

o Palveluvelvoitteella tavoitellaan yli-ydn saavutettavuutta Etela- ja Pohjois-Suomen valilla
sekd kaytanndén vaihtoehtoa henkildautolle ja lentokoneelle Lapin matkailuun.
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Yo6junaliikenteen palvelutasoa ja kapasiteettia yhteensovitetaan erilaisten sesonkien kanssa
rata- ja kalustokapasiteetin sallimissa puitteissa.

Yoéjunaliikenteessa tehtiin  vuonna 2022 yhteensd noin 0,645 miljoonaa matkaa.

Liikennekokonaisuuteen kohdennettu LVM:n ostoliikennekorvaus vuonna 2022 oli yhteensa
1,4 M€ eli 2,22 €/matka
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Muu kaukoliikenne

Palveluvelvoitteella tavoitellaan taydentavia kaukoliikenneyhteyksia muuten
kannattamattomille yhteysvaleille. Muuta, p&dosin Intercity-kalustolla, harjoitettua
henkildjunakaukoliikennettd  hankitaan sellaisille  yhteysvaleille, jotka palvelevat
likennejarjestelman palvelutuotantoa ja henkildjunaliikenteen tarjontaa kokonaisuutena,
vaikka yksittaisen reitin matkustajamaarat eivat mahdollistaisi taloudellisesti elinkelpoista
reittia tai palvelua.

Muussa kaukoliikenteessa tehtiin vuonna 2022 yhteensa noin 1,4 miljoonaa matkaa.

Liikennekokonaisuuteen kohdennettu LVM:n ostoliikennekorvaus vuonna 2022 oli yhteensa
10,4 M€ eli 7,46 €/matka.
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6.3. Tulevaisuudessa linjattavat asiat
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Talla hetkellda koko Suomen henkildjunalikenne koostuu VR:n omalla taloudellisella riskillaan
toteuttamista kaupunkien valisistd kaukoliikenteen palveluista, liikenne- ja viestintdministerion
hankkimista taajama- ja yo6junaliikenteesta, kiskobussiliikenteestd seka yksittaisista Intercity- ja
Pendolino-  vuoroista. Taman lisdksi HSL hankkii omalla toimivalta-alueellaan
kaupunkijunaliikennetta.
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Henkildjunaliikenteen reitit ja jarjestamistavat®”

Tulevaisuudessa on tarkasteltava kriittisesti nykyisin julkisin varoin ostettavia palveluita. On
mahdollista, ettd osa nykyisista palveluista on tarkoituksenmukaista lopettaa 2030-luvulle tultaessa
ja toisaalta toisia palveluja puolestaan voi olla tarkoituksenmukaista ja perusteltua lisata.

Palveluiden toteutusmalli edellyttdd myos uudistamista. Mikali palvelutasoa ei maaritella ja
hankintoja ei tehda ennakollisesti, koordinoidusti ja tehokkaasti, on todennakodisena seurauksena
palvelutarjonnan supistuminen ja laadun heikkeneminen yli ajan. Palvelutason maarittaminen
ennakollisesti on myos kriittista kilpailutusten onnistumisen kannalta, jotta mahdollisilla tarjoaijilla on
selked kuva muodostuvista markkinoista ja liiketoimintamahdollisuuksista. Tulevaisuuden

37 Liikenne- ja viestintavirasto. Rautatielikenteen jarjestdminen ja rahoitus.
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palvelutasoa paatettdessa on myods otettava huomioon, kuinka taataan tiedon kokonaisvaltainen
hyédyntaminen matkaketjuissa, infrastruktuurin riittdvyys, matkaketjujen saumattomuus ja
laadukkaat esteettémat palvelut niita tarvitseville henkilGille.

6.3.1. Kaukoliikenteen tulevaisuus

Suuri osa rautateiden kaukoliikenteestd on niin kutsuttua markkinaehtoista liikennetta, jota VR
tarjoaa kaupallisin perustein. VR paattaa itsenaisesti naiden palvelujen hinnoista, reiteista ja
vuorotarjonnasta. Taysin markkinaehtoisen liikenteen riski on se, etta ollessaan markkinaehtoista,
sen laatua ja maaraa ei voida ohjata tai varmistaa. Lisdksi esimerkiksi uusia kalustoinvestointeja voi
olla vaikea tehda, mikali kannattavuus on matala, tai toiminta on tappiollista, tai vieraanpaaoman
hinta rahoitusmarkkinoilla on korkea. Illman julkista omistusta, takausta, julkista liikenteen
hankintasopimusta ja pitkdaikaisnakymaa liikennoinnin kassavirtaan on todennakdista, etta
rahoittajat pitaisivat kalustoinvestointien rahoitusta hyvinkin melko korkeariskisena investointina.

Liikenne- ja viestintdministerion tiedossa ei ole, ettd Suomen henkiléjunaliikenteen palveluihin ja
kalustoon olisi uusilla yksityisilla toimijoilla investointihalukkuutta, ilman julkisia palveluhankintoja.
Toisaalta VR on ilmoittanut suunnittelevansa investointeja noin miljardin euron edestd Suomen
raideliikennekalustoon seuraavan kuuden vuoden aikana. Suurin osa summasta kohdistuisi uusien
sahkdvetureiden, sahkojunien ja dieselvetureiden hankintaan sekd& nykyisen kaluston
kunnossapitoon.® VR:n suunnittelemat investoinnit ovat ainakin osin luonteeltaan julkisen palveluin
korvausinvestointeja, joilla uusitaan vanhentunutta kalustoa, esim. Smx-lahijunat ja
erillisrahoituksella toteutettava y6junainvestointi. Valtio korvaa myos osan
ybjunakalustohankinnasta, joka sisallytettiin osaksi likenne- ja viestintaministerion ja VR:n valilla
solmittua pitkaa, 9-vuotista ostoliikennesopimusta.

Ongelmallisen markkinaehtoisen liikenteen tilanteesta tekee kansalaisten ja alueiden nakékulmasta
se, ettd tulevaisuuden nakymat eivat ole selkeat. Jos matkustajia ei ole riittdvasti junavuorot
saattavat loppua nopeastikin. Madaradmuotoinen hankintasaantely ei mahdollista markkinaehtoisen
liikenteen tukemista aiemmin totutuin tavoin. Viranomaisen tuleekin ennakoida liikkkumisen tarpeita
ja mikali kyseisiin tarpeisiin ei |0ydy riittdvda markkinaehtoista ratkaisua, viranomaisen on
kilpailutettava toivottua palvelutasoa vastaavat hankinnat PSO-asetuksen mukaisesti.

On mahdollista, etta tietyilla reiteilld on henkildjunaliikennettd myds markkinaehtoisesti, mutta koko
rataverkon osalta ennakoitavissa olevaa palvelutasoa ei synny ilman julkista hankintaa. Ruuhka-
aikojen ulkopuolella kysynnan jaddessd matalammaksi, aamun ensimmaiset ja illan viimeiset vuorot
voisivat karsiutua markkinaehtoisesta tarjonnasta. Erityinen riski karsimisista kohdistuu reiteille,
joiden huippukysyntakaan ei johda selkeasti kannattavaan liiketoimintaan, tai kannattaa juuri ja juuri.
Talloin voi syntyd negatiivinen kierre, jossa junaliikenteen houkuttelevuus ja kysyntd laskevat
edelleen, mika johtaisi edelleen pienentyneeseen tarjontaan. Palvelutasoa maariteltdessd on myds
tarkasteltava ja arvioitava kriittisesti, tuleeko koko rataverkolla olla henkiljunaliikennettd johtuen
suurista nettokustannuksista, mutta edes siellda missd kysynta olisi kohtuullista, palveluista ja
palvelutasosta voidaan varmistua vain julkisen hankinnan avulla.

Kuten aiemmin luvussa 3 on todettu, kaukoliikenteen matkamaarien markkinaehtoinen kasvu- ja
kehityspotentiaali on todennakdisesti rajallinen. Julkisten hankintojen avulla voidaan luoda
paremmat kasvu- ja kehitysnakymat. Henkildjunaliikenteen kehittaminen edellyttaa todennakoisesti

38 VR Group toimintakertomus 2021 s.5.
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lisda julkisten varojen kayttda. Kestdvyyden ja kaynnissa olevan vihrean siityman kannalta
lisdvarojen merkittavakin kayttd voi olla hyvinkin perusteltua.

6.3.2. Hankittaville palveluille asetettavat tavoitteet

Parhaimmillaan hankittavat henkildjunaliikenteen palvelut tuovat raiteille lisdd matkustajia.
Esimerkiksi lisdantyneet kaupunki- ja taajamajunien kayttdjat voivat nakya kasvavina
kayttdjamaarina kaupunkien valisessa liikenteessa, tai toisinpain. Hankittavilla palveluilla on
keskinaista syottolikennevaikutusta, kuten muullakin joukkoliikenteelld ja junaliikenteella
keskenaan. Hankittaessa junaliikenteen palveluita 2030-luvulla viranomaisten tulee maaritella
toivottu palvelutaso ja tavoitteet. Myds toimivaltaisten viranomaisten valinen yhteistyé on otettava
huomioon tavoitteita asettaessa ja palveluista paatettdessa. Liikenne- ja viestintaministerion arvion
mukaan junaliikenteen ostojen tavoitteena tulisi olla samat tavoitteet kuin valtakunnallisessa
likennejarjestelmasuunnitelmassa: saavutettavuus, kestavyys ja tehokkuus. Tassa kappaleessa on
kasitelty saavutettavuutta ja kestavyyttd. Tehokkuutta kasitelladn tarkemmin kappaleessa 8.

Osana Liikenne 12- suunnitelman toteutusta liikenne- ja viestintdministerid julkaisi selvityksen
tyossakaynti- ja tybdasiayhteyksien liikenteellisen ja laadullisen palvelutason maarittelystas®
joulukuussa 2022. Tydssa on tunnistettu yhteysvalit ja niiden tavoitteet maakuntakeskusten valisten
tydssakayntimatkojen ja tydasiamatkojen palvelutasolle.

Tavoitteet koskevat liikennetarjonnan maaraa, aikataulua ja nopeutta. Tyon tarkoituksena oli
maaritelld tavoitteellinen vahimmaispalvelutaso, joka tarvittaessa pyritdan hankkimaan. Siten
maaralliset tavoitteet koskevat ensisijaisesti mahdollisesti hankittavia yhteyksia, ei kaikkea
yhteysvalin liikennetta. Laadulliset palvelutasotekijat ovat tavoitteellisia ja kaikille yhteysvaleille
yhteisia.

Selvityksen loppuraportissa suositellaan tavoitteeksi mahdollisuutta tehda joukkoliikenteelld arkisin
yhden paivan aikana tydssakaynti- tai tydasiamatka Helsinkiin. Tavoitteena on myos, etta
Helsingista olisi arkisin voitava tehdad maakuntakeskuksiin tydasiamatka yhden paivan aikana.
Joukkoliikenneyhteyksia tarvittaisiin molempiin suuntiin aamulla ja alkuillasta seka lyhyemmilla
yhteysvaleilla myds paivalla. Suosituksessa matka-aikatavoite on enintdan 3,5 tuntia.

Lisaksi lahekkaisten maakuntakeskusten valilla suositellaan tarjottavan mahdollisuutta tehda arkisin
tydssakayntimatka joukkoliikenteelld. Tavoite koske niitd maakuntakeskuksia, joiden valinen matka-
aika on noin 90 minuuttia tai alle. Yhteyksia suositellaan tarjottavaksi aamulla ja alkuillasta.

Muiden vierekkain sijaitsevien maakuntien maakuntakeskusten valilla suositellaan tarjottavaksi
mahdollisuutta tehda tydasiamatka julkisella liikenteelld, jos yhteydelle on kysyntaa. Yhteyksia
tarvittaisiin aamupaivalla ja alkuillasta.

Saavutettavuus

Henkildjunaliikenne voi parantaa alueellista saavutettavuutta erityisesti sielld missa on rataverkon
alueella riittdvasti matkustuskysyntda junaliikenteen vuorotarjontaan ja kapasiteettin nahden.
Palvellakseen saavutettavuutta, junaliikenteen vuorotarjonnan tulisi palvella ihmisten
likkumistarpeita. Lahes kaikissa tapauksissa saavutettavuuden turvaaminen ja kehittdminen

39 Liikenne- ja viestintaministerié 16.12.2022.
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lisdavat julkisen talouden kustannuksia. Hyétyja voidaan saavuttaa muun muassa hyvinvoinnin,
likkuvuuden ja liikkumismahdollisuuksien lisdantymisina.

Kaupunki- ja taajamajunaliikenteessa vuorotarjonnan tulisi olla tiheda ja matkustajakapasiteetti tulisi
mitoittaa  korkeimman  kysynnan mukaisesti. Mikali  vuorotarjonta olisi harvaa ja
matkustajakapasiteetti liian pienta korkean kysynnan aikoina, johtaisi se kaytannossa heikkoon
palvelutasoon ja matalaan houkuttelevuuteen.

Kaupunkien valisessa nopeassa junaliikenteessa vuorotarjonnan tulisi palvella ihmisten tyo- ja
vapaa-ajan tarpeita usein Helsingin ja muiden kaupunkien valilla. Kuten maantieliikenteestakin, niin
my6s junaliikenteestd valtaosa on pitkittdissuuntaista Helsingin ja muun maan valilla.
Poikittaislikennettd on verrattain vahan kokonaisuudesta. Vuorotarjonta voi olla melko harvaakin
verrattuna kaupunkijunaliikenteeseen, mutta saavutettavuuden kannalta sitd tulisi olla aamusta
iitaan mahdollistaen yhden tai kahdensuuntaisen liikkumisen.

Yo6junaliikenteessa vuorotarjonnan tulisi palvella erityisesti vapaa-ajan matkustamisen ja matkailun
tarpeita Helsingin, Turun ja Tampereen sekd Lapin valilla. Yojunaliikenteessa tulisi olla
ymparivuotista sdanndllista tarjontaa ja kapasiteetin tulisi joustaa muun muassa sesonkivaihteluiden
mukaisesti.

Kestavyys

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitteen mukaisesti henkildjunaliikenne voi
parantaa ihmisten  mahdollisuuksia valita  kestavampia liikkumismuotoja  erityisesti
kaupunkiseuduilla. Henkildjunaliikenteen mahdollisuudet lisata liikkennejarjestelman kestavyytta
littyvat muun muassa ihmisten kulkumuotovalintoihin, sosiaaliseen oikeudenmukaisuuteen,
talouteen seka alue- ja yhdyskuntarakenteeseen. Rakennetussa ymparistdossa junamatkustamisen
nahdaan yleisesti olevan ekologisesti kestavin kulkumuoto.

Sosiaalisen oikeudenmukaisuuden kannalta julkisella liikenteellda on keskeinen rooli — se takaa
paasyn koulutukseen, tydpaikoille ja muuhun toimintaan ja mahdollistaa siten kansalaisten
osallistumisen yhteiskuntaan. Liikennejarjestelman tulee mahdollistaa ihmisten perustarpeisiin
vastaaminen ja ehkaista liikennekdyhyytta. Erityisen tarkeda joukkolikenne on vammaisryhmille,
joilla voi olla rajoitetumpi paasy muihin likennemuotoihin, kuten henkildautoon. Toimiva ja esteettn
henkiléjunaliikenne mahdollistaa itsenaisen liikkumisen eri vammaisryhmille. Myos ikdantyva vaesto
tarvitsee esteettomia palveluita. Julkisilla henkildlikenteen hankinnoilla tulisikin vaikuttaa myos
siihen, etta edistetdan esteettéomien palveluiden kehitysta.

Kaupunki- ja taajamajunaliikenteella tulisi mahdollistaa ihmisten likkuminen
yhdyskuntarakenteessa, eli tydssakayntialueella, kaupunkiseudulla tai kaupungin sisalla. Ollakseen
ekologisesti kestavaa junaliikenteen kysynnan tulisi olla varsin suurta, jotta junaliikenne olisi
esimerkiksi linja-autoliikennettd perustellumpi ratkaisu. Kysyntdan vaikuttaa eniten maankayttd
asemien ymparilla seka vaestémaara asemien vaikutusalueella. Junaliikenteen houkuttelevuuden ja
kaytettavyyden kannalta on oleellista, ettd matkustaminen on edullista, erityisesti verrattuna muihin
vaihtoehtoihin.

Kaupunkien valinen nopea junalikenne muodostaa vaihtoehdon henkiléautoilulle ja jossain maarin
mahdollisesti  linja-autoille. = Kestavyyden kannalta junaliikenteellda  voidaan  edistaa
kaupunkirakenteiden ja niiden keskusten vahvistumista tarjoamalla esimerkiksi
tydmatkapendeldintiin - sujuvan vaihtoehdon. Toisaalta myds vapaa-ajan matkustukseen
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pitkdmatkainen kaukoliikenne voi tarjota houkuttelevan vaihtoehdon. Mikali kaupunkien valinen
matkustuskysyntd on pienta, tarkoittaa se merkittavia nettokustannuksia palvelutasosta, koska
kaupunkien valiset matkat ovat pitkid ja kaluston kayttd huomattavan kallista. Tama laskee
taloudellista kestavyytta. Kaupunkien valisessa junaliikenteessakin matkustamisen edullisuus on
keskeinen sosiaalinen oikeudenmukaisuus- ja valintakriteeri.

Yo6junaliikenteessa kestavyys syntyy erityisesti henkildautoilun ja lentamisen tarpeiden
vahentymisend Lapin matkailuun liittyen. Junassa voi matkustaa Etelén ja Pohjoisen valilla ja
autonkin voi ottaa mukaan helpottamaan siirtymia kohteessa. Junaliikenteen lippujen hinnoittelu ei
ole aivan yhta tarkea valintakriteeri kuin muissa henkildjunaliikenteen palveluissa. Mukavuus- ja
laatukokemuksiin liittyvat seikat korostuvat valintakriteereina.

6.3.3. Asemien avustamispalvelu

Uutta rautatievastuuasetusta (EU-asetus 782/2021) sovelletaan 7.6.2023 alkaen. Asetuksen
mukaisesta avustamisesta vastaavat rautatieyritys ja asemanhaltija. Rautatievastuuasetuksen
nakokulmasta ei riita, etta tunnistetaan asemanhaltija, silla asetuksen mukaan avustamista saa vain
sellaisella rautatieasemalla, jolla on koulutettua henkildstdéa tydvuorossa. Suomessa tallaisia asemia
(tammikuussa 2023) on enda kaksi. Asemien avustamispalvelu on tarkoitettu Suomessa vain
asemalla likkumisen avustamiseen. Junaan nousussa Suomessa ei ole tarvetta erikseen tilattavaan
avustamispalveluun, silla junissa on kiintedsti junaan nousuun tarvittavat apuvalineet ja junissa oleva
henkildkunta avustaa asiakkaan junaan/junasta.

VR jarjestaa nykyisin liikkumis- ja toimimisesteisille matkustajille tarkoitettua avustamispalvelua.*
Avustamispalvelu on tarkoitettu liikkkumisen avustamiseen rautatieasemilla. Junissa avustavat
konduktoorit. Avustamispalvelua voivat saada esimerkiksi iakkaat matkustajat, pyoratuolia kayttavat
henkil6t tai henkildt, joilla on nakd- tai kuulovamma. Apua saavat myds vammaiset henkildt seka
esimerkiksi autismin kirjon henkilét tai henkildt, joilla on muistisairaus. Avustamispalvelu on
maksuton.

Ostoliikennesopimuksessa on todettu, ettd VR sitoutuu noudattamaan aseman haltijan roolia
selkeyttavaa kansallista viranomaistulkintaa sekd mukauttamaan toimintatapansa ilman aiheetonta
viivytysta, erityisesti siltd osin, kun tulkinta osoittaa operaattoreille uusia aseman haltijaa koskevia
esteettdmyysvelvoitteita. Ostoliikennesopimuksen katsotaan velvoittavan jarjestamaan avustamista
ainoastaan ostoliikenteessa. Lisaksi sopimuksessa todetaan, ettéd rautatievastuuasetuksessa on
maaritetty, ettd avunantoa asemilla toteuttaa aseman haltija. Aseman haltijan roolin maarityksen
ollessa epaselva, VR toteuttaa osana omaa palveluaan asemien avustamispalvelua 37
rautatieasemalla. VR:n avustamispalvelu on myds laajempaa kuin mitd rautatievastuuasetus
edellyttaa.

Tulevaisuuden osalta on tarkeaa, ettd asemanhaltijan vastuu asemien avustamispalvelun
toteuttajana maaritetddan kansallisella tasolla. Lisdksi tulee paattaa, milla asemilla
avustamista tulisi tulevaisuudessa saada ja milla perusteella. 2030-luvulle tultaessa on
ratkaistava myos se, miten asemien avustamispalvelu jarjestetddn tilanteessa, jossa
markkinoilla on useampia operaattoreita.

40 VR jarjestaa avustamispalvelua talla hetkella seuraavilla asemilla: Espoo, Helsinki, Hyvinkaa, Hameenlinna, lisalmi,
Imatra, Joensuu, Jyvaskyla, Jarvenpaa, Kajaani, Karjaa, Kemi, Kemijarvi, Kerava, Kirkkonummi, Kokkola, Kolari,
Kouvola, Kuopio, Kupittaa, Lahti, Lappeenranta, Leppavaara, Mikkeli, Oulu, Pasila, Pieksa- maki, Pori, Riihimaki,
Rovaniemi, Salo, Seinajoki, Tampere, Tikkurila, Turku, Vaasa, Ylivieska.
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7. Henkilojunaliikenteen infrastruktuuri

Tassa kappaleessa on kayty erityisesti |api rataverkkoa ja ratapihoja koskevia tarpeita,
raideliikenteen kapasiteetin parantamiseen liittyvia toimenpiteitd ja asemia. Raideliikennealan
erityispiirteisiin kuuluu sen riippuvuus infrasta. Tama tarkoittaa kdytanndssa sita, etta raideliikenteen
palvelutasoa ei voida lisata, vaikka kysyntaa olisi, jos raidekapasiteettia ei ole. Tdma ominaispiirre
tekee siitd myds hairidherkan, mika tarkoittaa sita, etta jos raideinfrastruktuuri ei ole kunnossa, niin
se heijastuu suoraan myds raideliikenteen laatuun ja maaraan.

EU-komissio antoi 14.12.2021 ehdotuksen uudeksi asetukseksi unionin suuntaviivoista TEN-T-
verkon kehittdmiseksi. 27. paivana heinakuuta julkaistiin TEN-T-asetusehdotusta muuttava ehdotus,
jolla reagoidaan muuttuneeseen maailmanpoliittiseen tilanteeseen. Yhtend ehdotuksen
vaatimuksena olisi rakentaa uudet raideyhteydet eurooppalaisen standardin (1435 mm)
raideleveyteen ilman poikkeuksia ja tehda olemassa olevan rataverkon osalta suunnitelma
siirtymiseksi eurooppalaisen standardin raideleveyteen lukuun ottamatta niita verkon osia, joilla tama
ei ole hyoty-kustannussyista perusteltua.

Kaynnissa (maaliskuu 2023) on selvitys Suomen raideleveyteen liittyvista tulevaisuuden
vaihtoehdoista ja niiden hyodyista ja haitoista. Tyossa on esitetty erilaisia vaihtoehtoja raideleveyden
muutoksen laajuudelle Suomessa ja koostettu niiden hyoétyja ja haittoja. Paatdksia eurooppalaiseen
raideleveyteen siirtymiselle ei ole tehty.

74.  Nykytila

Liikenneverkon strategisen tilannekuvan mukaan rautateiden henkiléliikenteen isoimpia
valityskykyhaasteita on koko pdaaradalla valilld Helsinki-Tampere, painottuen yhteysvalin
etelapaahan. Rantaradalla Helsingin ja Turun valilla on haasteena liikenteen hairidherkkyys.

Henkild- ja tavaraliikenteen erilaisia yhteensovitushaasteita on ollut myds erityisesti valeilla
Ylivieska—Oulu, Luumaki-lmatra ja Tampere-Jyvaskyld, mutta lisdksi muilla yhteyksilla eri
maakuntakeskuksiin. Paaradalla valityskykyongelmia on koko valilld Helsinki-Tampere. Helsinki-
Pasila —valin osalta viimeaikaiset selvitykset ovat osoittaneet, ettd tama vali ei nayttaisi kuitenkaan
muodostuvan pullonkaulaksi likenteen kasvaessakaan, vaikka merkittavia valityskykya parantavia
investointeja ei tehtaisi. Kdynnissa olevan Luumaki-lmatra-hankkeen jalkeen valityskykypuutteita jaa
edelleen yksiraiteisena sailyvalle Luumaki-Joutseno-osuudelle. Rantaradalla Helsingin ja Turun
valillda on haasteena liikenteen hairidherkkyys. VaAlillda Tampere-Jyvaskylda suurimmat
valityskykyongelmat  kohdistuvat yksiraiteiselle  Orivesi—Jyvaskyla-osuudelle. Henkilo- ja
tavaraliikenteen erilaisia yhteensovitushaasteita on todettu myds muillakin yhteyksilla erityisesti
maakuntakeskusten valilla.

Toimintaymparistomuutokset nostavat esille myds uusia valityskykyyn liittyvia kysymyksia, esim.
Karjalan rata Imatra-Joensuu. Sekd henkilo- ettd tavaraliikenteen nakdkulmasta keskeisia
ratapihoja, joilla on tarvetta erilaisille peruskorjaus-, parantamis- tai kehittamistoimille ovat Kokkola-
Ykspihlaja, Oulu ja Tampere. Kaikki nama sijaitsevat paavaylilla, kaikki myés TEN-T-ydinverkolla ja
ovat keskeisia myos verkollisesta toimivuusnakoékulmasta.
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Henkilératapihoilla on paljon matkustajien olosuhteita koskevia parantamistarpeita, jotka liittyvat
mataliin ja heikkokuntoisiin matkustajalaitureihin, laituripituuksiin tai vaarallisiin laituripolkuihin (mm.
Kemissa, Kokkolassa, Lappeenrannassa, ja Rovaniemelld). Esteettoman ympariston tarkeys tulee
korostumaan entisestddn muun muassa vaestdn ikdantyessa. Laiturien pidentamistarpeita tuovat
nykyisten tarpeiden lisaksi junakaluston kehittyminen.

Kuten aiemmin on todettu, rautatieliikenteessa avoin markkinoillepaasy edellyttaa sita, etta kaikilla
rautatieyrityksilla on yhtalaiset edellytykset saada ratakapasiteettia. Tilanteessa, jossa markkinoilla
toimii mahdollisesti usea eri operaattori ja liikenne koostuu sekd markkinaehtoisesta etta julkisesta
likenteestda, tulee myos ratakapasiteetin jakoon liittyviin kysymyksiin kiinnittdd huomiota.
Vaylaviraston julkaisemassa verkkoselostuksen liitteessa 4A*' on kuvattu ratakapasiteetin hallinnan
osalta ylikuormitetulla rautatiereitilla kaytettava etusijajarjestys. Etusijajarjestyksessa ei kuitenkaan
ole asetettu ostolilkkennetta erityisasemaan verrattuna markkinaehtoiseen liikenteeseen, eika tama
ole valttamattd mahdollista tasapuolisuuden nakdkulmasta tulevaisuudessakaan.

Digiradan selvitys- ja valmisteluvaiheen loppuraportissa*?> tuodaan esille laajasti modernin
digitaalisen liikenteenohjauksen tuomia etuja nykyiseen jarjestelmdan verrattuna. Digiradan
esittimassa tavoiteskenaariossa koko Suomessa olisi kaytdéssd moderni radiopohjainen
raideliikenteen kulunohjausjarjestelma ETCS/ERTMS (European Train Control System/European
Rail Traffic Manangement System). Modernin radiopohjaisen jarjestelman kapasiteettihyddyt tulevat
mahdollisuudesta lyhentaa junien suojavaleja, koska nakyvia opastimia ei tarvita ja kulunvalvonnan
tiedonvalitys on jatkuvaa, jolloin junat voivat ajaa ldhempand toisiaan. Tama mahdollistaa
ratakapasiteetin kasvattamisen, mika taas parantaa tasmallisyytta ja mahdollistaa junamaarien
kasvattamisen tietyilld reunaehdoilla. Hairidtilanteita paastddn purkamaan nopeammin, kun
kaytdssa on enemman ratakapasiteettia.

Tallda on merkittdva vaikutus erityisesti tiheadlld liikennerakenteella, missd on myds suuret
matkustajamaarat ja suuri vaikutus matkustuskokemukseen. Hairididen vaikutuksen pienentyessa
matkustajien kokema matkavastus pienenee, mikd parantaa junaliikenteen houkuttelevuutta ja
palvelutasoa. Modernin radiopohjaisen jarjestelman hyddyt vaikuttavat laajasti koko
likennejarjestelmaan ja toimintaymparistéon. Moderni radiopohjainen jarjestelmd mahdollistaa
esimerkiksi yhdessa infratoimenpiteiden ja aikataulurakenteen optimoinnin kanssa junamaarien
lisddmisen. Tama puolestaan voi parantaa saavutettavuutta ja tukea kulkumuotosiirtymaa
maantieliikenteesta raiteille, mika edelleen tukee paastévahennystavoitteiden saavuttamista.

Parempi ja tdsmallisempi junatarjonta tukee kulkumuotosiirtymaa kestaviin kulkumuotoihin ja sita
kautta vahentaa liikenteen paastd- ja meluvaikutuksia kokonaisuudessa. Modernissa
radiopohjaisessa jarjestelmassa tarvitaan myds vahemman ratalaitteita, mika tarkoittaa pienempaa
materiaalivaikutusta ja kunnossapitotarvetta. Moderni radiopohjainen ETCS mahdollistaa myds
junaliikenteen automaation tehokkaan hyodyntamisen tulevaisuudessa. Digiradan Investoinnin
kustannusarvio vuosille 2021-2041 on 1 370 milj. €. Ensimmaisen vaiheen toteuttamisesta on
paatetty (130 milj. €).

Kaluston saatavuus ja paasy varikoille ovat merkittdvimmat henkildjunaliikenteen alalle tulon
mahdollistajat. Tasapuolisten ja kilpailuneutraalien olosuhteiden luomiseksi on tarkeda myds
varmistua siitd, ettd kaikilla operaattoreilla on paasy asemille, terminaaleihin seka varikko- ja

41 Vaylavirasto 2023.
42 Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 2020:6.
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huoltotiloihin. Talla hetkellda Suomen junakaluston kunnossapitovarikot ovat VR:n hallinnassa ja
rakennukset pitkalti myds sen omistuksessa. Valtaosa henkildliikennekaluston kunnossapidosta on
keskitetty limalan varikolle.

HSL ja Paakaupunkiseudun junakalustoyhti® Oy ovat HSL liikenteessa olevan kaluston osalta
linjanneet, ettd pidemmalla tahtaimellad he haluavat eriyttdaa sen kunnossapidon pois limalasta, mika
edellyttaa uuden/uusien varikoiden rakentamista padkaupunkiseudulle. Niiden osalta on linjattu, etta
mahdolliset uudet varikot toteuttaisi Paakaupunkiseudun junakalustoyhtié. Varsin varhaisessa
vaiheessa onkin syyta varmistaa, tarvitaanko valtion ostoliikenteeseen varikkolaajennuksia tai uusia
varikoita ja mikd taho vastaa niiden suunnittelusta seka toteutuksesta. Uusien varikoiden maaran,
laajuuden ja sijainnin selvittaminen ja toteutus ovat usein pitkakestoisia prosesseja, jotka edellyttavat
myos kuntien kaavoitusta. Prosessissa on syyta varautua kaavoituksen hitauteen mahdollisine eri
valitusmahdollisuuksineen.

Kuten aiemmin on todettu, talla hetkella henkildjunaliikenteen hyddyntamien asemien omistajuus on
hajautunut. Asemia omistavat muun muassa VR, Senaatti-kiinteistt/asema-alueet ja seka
kaupungit ja kunnat. Asemien monitoimijaymparistd ja vastuiden epaselva jakautuminen eri
toimijoiden valilla on heijastunut hankaluuksina niin lakisaateisten tehtavien jarjestamisessa kuin
asemien yleisessa kehittamistyossakin.

7.2. Tulevaisuudessa linjattavat asiat

Liikenneverkkojen kehittdmisesta ja kunnossapidosta linjataan Liikenne12-suunnitelmassa. Osana
Liikenne 12 -suunnitelman valmistelua Vaylavirasto laati nakemyksen rataverkon kehityskuvasta
2050* koosteen. Tarkemmin infran nykytilaa (palvelutasoa ja kuntoa) ja kehittamistarpeita
arvioidaan osana Liikenne- ja Vviestintaviraston liikennejarjestelmaanalyysia Liikenneverkon
strategisessa tilannekuvassa* seka Vaylaviraston suunnitteluohjelman, investointiohjelman® seka
perussuunnitelman“® kautta. Kuten edella on todettu, henkildliikenteessé keskeisia muutostekijoita
ovat vaestbnkasvun ja aluerakenteen muutokset sekd talouden ja tydllisyyden sekad hintojen ja
kustannusten kehittyminen. Liikenteen paastévahennystavoitteiden saavuttamiseen liittyy myoés
raideliikenteen kysynnan lisaaminen. Jotta raideliikenteen kulkumuodon houkuttelevuutta ja kaytt6a
saadaan lisattya tulevaisuudessa, edellyttaa se investointeja myos raideliikenneinfrastruktuuriin.

Tulevaisuuden monitoimijaymparistossa tulee taata syrjimaton paasy ratapihoille ja
varikoille. Kun mahdollisesta kalustoyhtioon eriytettavasta kalustosta paatetaan, on syyta
paattaa ja varmistaa myo6s, miten sitd kunnossapidetdaan ja tuleeko toiminta eriyttaa
mahdollisesti VR:lle jadavan kaluston kunnossapidosta.

Vaylanpidon ja uusien investointien kannalta olisi myos tarkedda muodostaa mahdollisimman
tarkka kuva niista palveluista ja liikennevirroista, joita liikennejarjestelmassa arvioidaan
olevan tulevina vuosikymmenina. Tavaralikenne edellyttda ainakin talld hetkelld huomattavasti
henkildjunaliikennettd laajempaa rataverkkoa. Henkildjunaliikennettakin on varsin laajalla alueella,
mutta matkamaarat ja vuorotarjonta ovat melko pienia usein paikoin. Henkiljunaliikenteen kannalta
ei kannata yllapitaa ja kehittaa verkkoa siella, missa ehka ei olisi tulevaisuudessa palveluja.

43 Vaylaviraston julkaisuja 43/2020.

44 Liikenne- ja viestintavirasto. Liikenneverkon strateginen tilannekuva.
45 Vaylavirasto. Vaylaverkon investointiohjelma.

46 Vaylavirasto. Vaylanpidon perussuunnitelma 2023-2026.
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Jotta Digiradan tuomat kapasiteettihyodyt saadaan taysimittaisesti hyodynnettya, vaatii se
investointeja. Digirata-selvityksessa tunnistettiin vahimmaisinvestoinnit, jotka tulisi toteuttaa, jotta
uuden kulunvalvontajarjestelman hyodyt ja erityisesti lisgjunatarjonta voidaan taysimaaraisesti
saavuttaa. Investoinnit, jotka ovat edellytys liikkenteen kehittamiselle, ovat Espoon kaupunkirata
Leppavaarasta Kauklahteen (toteutuksessa) ja Pasila-Riihimaki-rataosan valityskyvyn
parantaminen. Myds Riihimaki-Tampere-valin lisdraiteet parantaisivat merkittavasti liikenteen
toimintaedellytyksia ja mahdollistaisivat tarjonnan lisaamisen Tampereelle saakka. Investointeja
pitda tehda myads liikkuvaan kalustoon.

Erityisesti yksiraiteisten rataosien pullonkaulojen kapasiteetin parantaminen edellyttaa usein
mydés muita investointeja/parantamishankkeita, kuten kohtaamispaikkojen tai
liikennepaikkojen sivuraiteiden lisaamista. Modernilla radiopohjaisella kulunvalvontaratkaisulla
ratainvestoinneista on kuitenkin saatavissa enemman hydtya, muun muassa silloin kun henkildjuna
voi ajaa lahempana tavarajunaa ennen ohituspaikkaa tai yksiraiteisella rataosuudella tavarajunat
lahempana toisiaan samaan suuntaan kuljettaessa.

Suomessa on talla hetkella voimassa periaate "omistaja vastaa kustannuksistaan" liittyen liikkkuvan
kaluston lopulliseen ERTMS-varusteluun. Toisaalta valtio on sitoutunut Digiradan kehitys- ja
verifiontivaiheen aikana maksamaan kehittdmisesta ja testaamisesta aiheutuvat kustannukset myos
likkuvan kaluston osalta. Suomen liikkuvan kaluston omistajat ovat esittdneet voimakkaan huolensa
tarvittavan laiteinvestoinnin suuruudesta ja sen takaisinmaksuajasta tai pikemminkin sen
puuttumisesta Idhes kokonaan. Digiradan eri vaiheissa on laskettu, etta liikkuvaan kalustoon liittyvat
muutosinvestoinnit olisivat koko Suomen kaikkien omistajien kalustoa koskien yhteensa luokkaa
250-300 milj. euroa. Investointitarve ajoittuu hieman omistajasta riippuen ajanjaksolle 2023-2035.

Henkildjunaliikenteen Kkilpailutuksessa vuoden 2030 alkavalle sopimuskaudelle onkin
perusteltua ottaa huomioon myos liikkuvan kaluston varustelun kustannukset ja se, mika on
operaattorien valmius tuoda Suomen rataverkolle Suomen ERTMS-yhteensopivaa kalustoa.
Jatkoselvityksissa on myos otettava huomioon, ettd markkinaehtoisesti toimiville yrityksille
myonnetyt tuet voivat tayttda EU:n valtiontuen maaritelman. Talldin myodnnettavat tuet tulee
lahtokohtaisesti ennakkoilmoittaa komissiolle, eika niitd saa laittaa toimeen ennen komission
hyvaksyntaa. Esimerkiksi Saksa, Tanska, Norja ja Alankomaat ovat ilmoittaneet komissiolle
kyseisen kaltaisia tukiohjelmia, joissa tukea on mydnnetty ERTMS-investointeihin.

Siirryttaessa 2030-luvulle on varmistettava, ettd hankittaviin henkiléjunaliikenteen
palveluihin liittyviin palvelurakenteisiin ja asemille on eri toimijoilla syrjimaton paasy. Asemat
ja asemien seudut ovat matkustajien nakdkulmasta tarked osa matkaketjuja. On tarkeaa, etta
vastuut ja investointindkymat ovat myos nadiden palvelurakenteiden ja asemien osalta selkeat.
Valtion tulisi harkita omistamiensa asemien keskittdmista, mika tukisi julkisesti hankittavia palveluja.
Esimerkiksi Ruotsissa on toimittu nain, missa valtion kokonaan omistama yhti6 Jernhusen omistaa
asemat ja varikot.

Kunnilla on omistuksessaan paljon sellaista kalustoa ja palvelupaikkoja/fasiliteetteja, joiden
hyédyntamisen avulla raide- ja joukkolikennemarkkinasta voitaisiin muodostaa kiinnostavampi
kansainvalisille yrityksille. Esimerkiksi raitiovaunu- ja metrolikenteen markkinat todennakdisesti
kiinnostaisivat myos kansainvalisia yrityksi@ osana kokonaisuutta. Kasvava ja kehittyva
kokonaismarkkina voisi kiinnostaa myds tyépaikkana useampaa ihmista.

35(53)



Lv V.V LIKENNE- JA )
A A VESTINTAMINISTERIO

8. Henkildjunaliikenteen talous
8.1.  Nykytila

Henkildjunaliikenne on tarkea osa julkisen liikenteen tarjontaa. Julkisen liikenteen suoritetilastoinnin
tarkoituksena on tuottaa liikennepoliittista paatdksentekoa varten tietoa sekd kotimaan
henkildlikenteen tarjonnan ja kysynnan volyymeista ettd julkisen vallan rahoituspanosten
vaikutuksesta.*’

Vuoden 2020 tietojen mukaan verrattuna linja-auto-(24 senttid) ja taksilikenteeseen (58 senttia)
henkildjunaliikenteen (3 senttid) nettokustannus on huomattavan edullinen henkildkilometria kohden.
Vastaavasti matkaa kohden rautateilla tarvittin tukea 1,6 €, linja-autoliikenteessa 2,7 € ja
taksilikenteessa 10,8 €/matka. Vuonna 2020 junissa tapahtui noin 46% henkilokilometreista ja
julkisen liikenteen rahoitusta siihen kohdistui 8% kokonaisuudesta, jossa ovat myos bussit ja taksit.
mukana.

2015 2017 2018 2019 2020
Linja-auto yhteensa Henkildkilometrit 4946,18 5130,01 463218 4 438,87 2 588,50
Julkinen rahoitus yhteensa 48797 488,45 496,30 511,88 627,87
Rautatie yhteensa Henkilokilometrit 3876,68 4129,00 4391,00 4 759,00 2789,00
Julkinen rahoitus yhteensa 65,20 51,96 69,46 63,66 94,52
Taksi yhteensa Henkilokilometrit 991,26 915,50 861,89 992,26 714,58
Julkinen rahoitus yhteensa 44483 445,54 46714 461,59 415,32

Ajoneuvokohtaisen aikasarjataulukon suoritetyyppi (miljoonaa henkil6kilometria ja julkinen rahoitus yhteensa
miljoonaa euroa)*®

Henkildjunaliikenne on oikein suunniteltuna ja toteutettuna oletettavasti kestavin julkisen liikenteen
runkopalvelu. Autoiluun perustuva liikkennejarjestelma muodostaa valillisesti yhteiskunnan kannalta
kokonaisuutena kallimman ratkaisun. Vaikka autoilu tuottaa toistaiseksi valtiolle enemman
verotuloja, kuin mitd siihen kaytetdan, on autoiluun perustuvan liikennejarjestelman
kokonaisvaikutuksia kuitenkin erittdin hankala hallita. Esimerkiksi kaupungistumiseen, vaesttn
ikdantymiseen ja sosiaalisesti oikeuden mukaiseen vihredan siirtymaan liittyviin haasteisiin on
vaikea vastata autoiluperusteisella liikennejarjestelmalld tulevina vuosikymmenina. Autoilua ja
raskasta liikennettéd tarvitaan myo6s vuosikymmenten paasta, mutta niille tulisi luoda uskottavia
vaihtoehtoja. Henkildjunaliikkenne voisi olla tallainen vaihtoehto.

Verrattuna bussi-, taksi- ja lentoliikenteeseen junaliikenne on julkisen liikenteen suoritetilaston
mukaan vylivertainen taloudelliselta tehokkuudeltaan. Lahes puolet (46%) julkisen liikenteen
henkilokilometrisuoritteista saavutettiin alle 10 prosentin julkisen liikenteen rahoitusosuudella (n. 95
M€/2020). Junaliikenteen taloudellinen tehokkuus laskee kuitenkin huomattavasti ja

47 Tassa esitetyt rahasummat ovat suoritetilaston mukaisesti nettoméaaraisia, eli bruttokustannuksista on vahennetty
rahoittajalle mahdollisesti tuloutuvat lipputulot. Vastaavasti menoista on vahennetty mahdolliset liikenteen hoitoon
suoranaisesti kuulumattomat erat, esim. infrastruktuurikustannukset.

48 Julkisen lilkenteen suoritetilasto, 2015-2020.
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nettokustannukset kasvavat sellaisissa palveluissa, joihin kohdistuu vain vahan Kkysyntaa.
Taloudellinen tehokkuus laskee myds, mikali infrastruktuuri- ja kalustoinvestointeja tarvitaan ja ne
otetaan mukaan tarkasteluun. Toisaalta maantie- ja lentolikenteen oheiskustannukset
yhteiskunnalle ovat my6s merkittavat.

Henkilojunaliikenteelle tyypillistd on paaomavaltaisuus ja suuret marginaali/rajakustannukset
palveluiden jarjestdmisessa ja infrastruktuurissa. Sellaisen tarjonnan jarjestdminen, joka ei synny
markkinaehtoisesti yritysten saamien lipputulojen ja omien investointien kautta, edellyttdd usein
merkittaviakin julkisia hankintoja ja julkisen sektorin investointeja ja kehittdmistoimia palveluiden
synnyttdmiseksi. Palvelutason lisddmisen rajakustannukset ovat myds merkittavia. Merkittavissa
uusissa infrastruktuuri-investoinneissa puhutaan miljardeista euroista. Matalan kysynnan
palveluissa elinkaaren aikaiset kayttdmenot saattavat olla usein infrastruktuuri-investointeja
suurempia.

Henkildjunaliikenteen palveluiden talouden kannalta merkitsevaa on, etta kaikki palvelut yhteensa
maksavat huomattavasti enemman kuin niistd saadaan lipputuloja. Henkildjunaliikenteen
palvelukokonaisuus on siis lahtokohtaisesti alijgdmainen. Valtio kayttaa henkildjunaliikenteen
hankintoihin 34,9 M€/v (sis alv). Tampereen seutu osallistuu alueensa lahijunatarjonnan
rahoitukseen. Lisdksi yo6junakaluston korvausinvestoinnista on sovittu maksettavaksi erillinen
korvaus. HSL on arvioinut vuonna 2022 alustavassa toiminta- ja taloussuunnitelmassaan vuosien
2023 — 2025 aikana junaliikenteen kustannusten kasvavan 84,7 miljoonasta eurosta 92,2 miljoonaan
euroon.*® HSL:n liikenteessa kuntasubventiota on arvioitu olevan noin puolet.

Etenkin henkildjunaliikenteen mahdolliset uudet palvelut ovat suurelta osin suorilta taloudellisilta
vaikutuksiltaan alijadmaisia. On epavarmaa, onko Suomessa talla hetkelld sellaisia
matkustuskysyntapotentiaaleja, jotka mahdollistaisivat uudet palvelut iilman uutta julkista hankintaa
ja taloudellista tukea.

Lippujen hinnoittelu vaikuttaa osaltaan myds henkildjunaliikenteen houkuttelevuuteen. Liséksi
lippujen hinnoittelulla vaikutetaan mm. sosiaaliseen oikeudenmukaisuuteen, julkisen varainkaytdn
hyvaksyttavyyteen, tarjotun palvelukapasiteetin tayttdasteeseen ja junaliikenteen matkustusmaariin.
Mita alhaisempia lippujen hintoja halutaan tarjota, sitd suurempaa on julkisen tuen tarve. Lippujen
hinnoittelu on yksi keskeinen tekija liikenteen talouden ja palveluiden kayttdasteen kannalta.

Poikkeuksen henkildjunaliikenteen hinnoitteluun muodostavat ydjunat, joissa kysynta on tarjontaa
suurempaa erityisesti lomasesonkien aikana. Myos viimehetken ja ruuhkavuorojen varauksista |1C-
likenteessa voidaan velvoittaa korkeampia hintoja. Nama ovat niin kutsuttuja niche-mahdollisuuksia,
joilla ei kuitenkaan muuteta liikkenteen rahoituksen isoa kuvaa. Kokonaisuutena liikkenteen
lipputuloilla ei pystytd rahoittamaan kaikkien palveluiden operoinnin ja investointien kustannuksia
yliajan. Lisaksi kaikkia nykyisia palveluja ei todennakoisesti voida toteuttaa 2030-luvulla nykyisella
rahoitustasolla muun muassa kohonneista kustannuksista, investointitarpeista kalustoon ja
muuttuneesta kysynnasta johtuen.

Tulevaisuudessa hankittavia palvelukokonaisuuksia tulee arvioida kriittisesti ottaen huomioon
vastuullisuus ja tarkoituksenmukainen julkisten varojen kayttd. Kestavyysajattelu (ekologinen,
sosiaalinen ja taloudellinen kestavyys) ohjaavat myds siihen suuntaan, ettd junaliikennetta tulisi
jatkossa hyodyntaa siella, missa sille on olemassa luontaiset edellytykset. Kaytannossa siis
kysynnan tulee olla riittdvan suurta, jotta julkisen tuen tarve ei lahesty 100 prosenttia. Riittava

49 HSL alustava talous- ja toimintasuunnitelma vuosille 2023-2025. s. 25.
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kysynta voi syntya erityisesti maankayton eli asumisen, palveluiden ja ty6paikkojen sijoittumisella
raiteiden ja asemanseutujen laheisyyteen. On kuitenkin huomattava, ettd ihmiset valitsevat
likkumistarpeisiinsa myods muita moottoroituja likkumismuotoja, vaikka edullistakin junaliikennetta
olisi arjessa tarjolla.

Lipputulojen merkitys palveluiden rahoituksesta vaihtelee, mutta julkista tukea tarvitaan useampaan
palvelukokonaisuuteen. Matkustajien odotukset seka asiakaskokemuksen ja koetun laadun merkitys
ovat kasvaneet ja lisaksi junaliikenteen houkuttelevuuden lisddminen seka design for all —periaate
kasvattavat palveluiden ja julkisen talouden kustannuksia likennejarjestelmassa. Liikenteen laadun
ja maaran lisdaminen edellyttdvat investointeja. Vaikka kilpailuttamalla saadaan
henkildjunaliikenteen palveluille markkinahinta, se ei valttamatta ole edullisempi kuin se mika on
saavutettu 2020-luvun alussa.

Toisaalta esimerkiksi kilpailu- ja kuluttajaviraston selvityksen mukaan kilpailu on johtanut Euroopan
rautatielikennemarkkinoilla paaasiassa positiivisiin vaikutuksiin. Junaliikenteen kilpailuttaminen on
johtanut keskimaarin tilaajien kustannusten laskuun ja vapaan markkinoille tulon kautta syntynyt
kilpailu on laskenut lippujen hintoja. Suomessa kilpailun lisdantyminen henkildlikenteessa on
johtanut myds myonteisiin vaikutuksiin. Pitkdn matkan linja-autoliikenteen kilpailun vapautuminen
johti merkittaviin hinnan alennuksiin seka linja-autoliikenteessa ettéd kaukojunaliikenteessa. Kilpailu-
ja kuluttajaviraston analyysin perusteella kilpailu johti vuosina 2014—-2019 keskimaarin noin 24-29
prosenttia halvempiin hintoihin pitkissa linja-automatkoissa ja noin 19 prosenttia halvempiin hintoihin
kaukojunaliikenteessa. Uudistuksen taloudellisesti merkittavin vaikutus oli VR:n toteuttama
junalippujen hintojen alennus. VR:n lippujen hintojen alennukset ovat uudistuksen jalkeen vuosina
2014-2019 johtaneet kuluttajille keskimaarin noin 62 miljoonan euron vuotuisiin saastdihin.
Kuluttajat ovat tdman lisdksi sdastaneet halvempina linja-autolippuina noin 20—24 miljoonaa euroa
vuodessa. Uudistuksen jalkeen kuluttajat ovat myos kayttaneet enemman raide- ja linja-
autoliikenteen palveluja.*°

Mahdollisimman suurten yhteiskunnallisten hyétyjen ja pienten julkisen talouden nettokustannusten
aikaansaamiseksi olisi tarkeaa, ettd julkisesti rahoitetun henkildjunaliikennejarjestelman tuottoja
voidaan hyddyntaa palvelukokonaisuuden kehittamisessa. Tama tarkoittaisi, ettd palveluhankinnat
toteutetaan tavalla, jossa korkeamman kannattavuuden reittien taloudellista ylijadmaa voidaan
hyddyntaa matalamman kannattavuuden reittien, tai tappiollisten palveluiden toteuttamisessa.

Vastaavasti suurimmat nettokustannukset julkiselle taloudelle aiheutuisivat tilanteesta, jossa vain
kaikkein kannattamattomimmat palvelut olisivat julkisin varoin hankittuja samalla kun muutamien
kannattavimpien yhteysvalien tuotot kanavoituisivat ulos henkildjunalikennemarkkinoilta ja
palveluiden kehittamisesta.

Henkildjunaliikenteen palveluiden suoritemaarien merkittava kasvu edellyttda julkisten varojen
kayttdéa ja julkisten hankintojen hyddyntamistd. Markkinaehtoisesti jarjestettavan liikkenteen
kasvupotentiaali on hyvin paljon pienempi, erityisesti ilman julkisia hankintoja.

Henkiljunaliikenteen markkinoihin vaikuttavat edelleen Covid 19 —pandemian aiheuttamat
muutokset ihmisten liikkumisessa. Esimerkiksi VR on vuoden 2021 toimintakertomuksessaan
todennut, ettd pandemia vaikutti erityisesti arjen junamatkustamiseen ja VR Matkustajaliikenteen
kautta koko konserniin. Kaukojunien matkamaarat elpyivat vuodesta 2020, mutta ne jaivat edelleen
selvasti pandemiaa edeltdneestd ajasta. Koronaviruksen leviamistd ehkaisseet rajoitustoimet ja

50 Kilpailu- ja kuluttajaviraston Tutkimusraportteja 6/2022 s.3.
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etatydskentelya suosittaneet ohjeistukset vaikuttivat tydmatkaliikenteen matkustajamaariin, kun taas
vapaa-ajan matkustus jopa ylitti parhaimpina kuukausina pandemiaa edeltavan tason.

Kokonaisuutena VR:n liikevaihto oli 1 107,0 M€ vuonna 2022. Vuonna 2022 VR:n matkustajaliikenne
teki liikevaihtoa yhteensa 710,9 M€ ja tappiota -31,7 M€. Matkustajaliikenteen investointeja oli 117,4
M€. VR Group osti vuonna 2022 ruotsalaisen bussi- ja raideoperaattori VR Sverigen (ent. Arriva
Sverige). VR Sverige liikennéi Tukholman kaupunkilikenteessa seka Eteld-Ruotsin ja Ita-
Goétanmaan alueliikenteessd. VR Sverige raportoidaan osana VR Matkustajaliikenne -
liketoimintasegmenttia. Kevaalla 2022 Venajan hyokkayssodan myota VR teki johdonmukaisen
paatoksen lopettaa idan liikkenne.

PSO-asetuksen mukaan liikkenteenharjoittajan on pidettava erilliskirjanpitoa palveluista, joita koskee
julkisen palvelun velvoite. Liikennepalvelulain (320/2017) mukaan erillisen kirjanpidon tuloslaskelma
esitetaan liikenteenharjoittajan tilinpaatdkseen sisaltyvana liitetietona. Oheinen VR:n vuoden 2022
tilinpaatostiedoissa® oleva julkinen laskelma sisaltyy vylla esitettyihin  matkustajaliikenteen
likevaihtolukuihin. Erillistuloslaskelma antaa kuvan julkisesti hankitun liikkenteen taloudesta
raportointihetkella.

Tuloslaskelma (1000 €

11.-3112.2022 1.1.-31.12.2021

Liikevaihto 408 322 303013
Liiketoiminnan muut tuotot 15116 8 413
Materiaalit ja palvelut -44 044 -34 383
Henkilostokulut -108 702 -94 392
Poistot -68 023 -54 749
Liiketoiminnan muut kulut =177 038 -169133
Kulut yhteensa -397 808 -352 657
Liiketulos 25 631 -41231

8.2. Tulevaisuudessa linjattavat asiat

Henkil6junaliikenteen yhteiskuntataloudellinen tehokkuus on korkeinta niissa palveluissa, joiden
hankkimiseen kohdennetaan vahiten julkista tukea. Subventioita voidaan tarkastella, joko
euromaaraisina kokonaissummina tai suhteellisina tukisummina esimerkiksi € per matka. Yleistaen
julkinen liikenne tarvitsee jarjestyakseen julkista rahoitusta.

Kaupunki- ja taajamajunaliikenteissa tarvitaan julkista tukea myods tulevaisuudessa.
Parhaimmillaan palveluja kayttavat miljoonat ihmiset vuosittain. Tehokkuus heikkenee

51 VR Group vuoden 2022 toimintakertomus ja tuloslaskelma s.112.
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huomattavasti, mikali matkustuskysynta on pienta suhteessa tarjottuun kapasiteettiin. Julkista tukea
tarvitaan tehokkaimmillaan noin puolet palveluiden kustannuksista. Liikennekokonaisuuksien
kustannukset ovat kaytanndssa vahintaan kahdeksannumeroisia. Tama selittyy silla, etta liikenteen
laadun, luotettavuuden ja tehokkuuden vuoksi yksittaisia reitteja ja palveluja ei kannata hankkia
erillisind pienind kokonaisuuksina. Tukisummat per matka ovat parhaimmillaan euron luokkaa,
mutta voivat kasvaa kymmeniin euroihin per matka, mikali matkustuskysynta on alhaista.

Kaupunkien vélinen nopea junaliikenne voi olla tietyilld korkean kysynnan yhteysvaleilld jopa
ylijadmaista ja taloudellisesti kannattavaa ilman julkista tukea. Esimerkki tallaisesta yhteysvalista
voisi olla vaikkapa Helsinki — Tampere. Osa nykyisista IC- ja Pendolino -palveluista on raskaasti
tappiollisia. Yksittaisten kaukoliikenteen yhteysvalien ylijadmasta huolimatta henkildjunaliikenteen
markkina on Suomessa pieni ja kaukoliikenteen kokonaiskannattavuus on melko matala. On erittain
epatodenndkoistd, ettd kaupunkien valisen junaliikenteen kokonaistarjonta kasvaisi
suunnitelmallisesti ja palveluihin seka kalustoon syntyisi uutta investointihalukkuutta ilman julkisia
hankintoja ja selkeda nakymaa paamaarista ja tavoitteista kyseisten palveluiden suhteen.

Todennédkoista onkin, ettd jotta liikennejarjestelman yhteiskuntataloudellista tehokkuutta ja
verkon kayttdoastetta voidaan nostaa kaupunkien vidlisen nopean junaliikenteen osalta,
tarkoittaa se kaytannossa palvelutason maarittelemista yhteysvaleittain koko tavoitteelliselle
verkolle ja julkisia hankintoja myos kaupunkien valiseen nopeaan junaliikenteeseen. Julkisten
hankintojen avulla mahdollisten lipputuloylijgamien kayttdminen paikkaamaan palveluiden
kokonaisalijgdmaa on mahdollista. Mahdollisten ylijadmaisten reittien paketoimista osaksi
kilpailutettavaa kokonaisuutta on arvioitava tarkasti ja siind on otettava huomioon paketoimisesta
aiheutuvat positiiviset ja negatiiviset yhteiskuntataloudelliset vaikutukset.

Mikali palvelutasoa ei maaritelld ja hankintoja ei tehda ennakollisesti, koordinoidusti ja
tehokkaasti, on todenndkodisend seurauksena palvelutarjonnan supistuminen ja laadun
heikkeneminen yli ajan. On tarkedaa maaritella liikennejarjestelmatasolla erilaisten
junaliikennepalveluiden rooli, hankinnat ja rahoitus.

Yo6junalikenne on matkustajamaariltddn melko pientd verrattuna kaupunkijunaliikenteeseen tai
muuhun kaupunkien vaéliseen liikenteeseen. Pitkien etaisyyksien ja erikoiskaluston johdosta
yojunaliikenteen kokonaiskustannukset ovat suurehkot. Kuitenkin myos lipputulot ovat suuret, mika
tekee palvelusta lahes itsekantavan, ilman kaluston investointikustannuksia. Yoéjunaliikenteeseen
tulisi kuitenkin todenndkoisesti kohdistaa myos julkinen hankinta, jotta voitaisiin varmistua
kalustokapasiteetin lisdamisesta ja uudistamisesta seka saadnnodllisesta ja ymparivuotisesta
vuorotarjonnasta.

Kustannusten osalta tarjonnan maara sekd ajallinen ja maantieteellinen kohdentaminen ovat
tarkeimmat tekijat. Lisaksi liikkuvan kaluston investoinneissa ja elinkaaren hallinnassa voidaan
sdastdd julkisia varoja tehokkailla ja keskitetyilld hankinnoilla. Hankittavien palveluiden
kilpailuttamisesta saadaan suurimmat hyddyt, kun Kkilpailutus tehdaan selkeasti rajattuina ja
ennakoitavina kokonaisuuksina. Mita enemman epavarmuuksia ja riskeja kilpailuttamiseen sisaltyy,
sitd suuremmat ovat yritysten riskipreemiot ja tavoiteltavat voittomarginaalit. Nama lisdavat julkisen
talouden kustannuksia.

Tuottojen osalta vuorotarjonnan oikea mitoitus ja aikatauluttaminen seka asiakaspalvelu ja lippujen
myynti ovat keskeisimmat tuottoihin vaikuttavat tekijat. Asiakkaille henkiljunaliikennepalveluiden
saatavuus, saavutettavuus ja helppokayttdisyys ovat hinnan lisadksi keskeisid ostopaatdkseen
vaikuttavia tekijoita.
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Toimivaltaisen viranomaisen tulee PSO-asetuksen mukaan asettaa liikennepoliittinen tavoite tietysta
palvelutasosta ja tdman jalkeen arvioida markkinoiden kysyntda ja tarjontaa, ja ennen PSO:n
asettamista, osoittaa etteivat markkinat pysty tarjoamaan tavoiteltua palvelutasoa. Julkisen tuen
rajaaminen tiettyyn tukitasoon jo suunnitteluvaiheessa auttaa tunnistamaan sellaiset palvelut ja
palvelukokonaisuudet, jotka eivat aiheuta niistd saataviin hydtyihin verrattuna suuria
nettokustannuksia julkiselle taloudelle. Tukitasoa rajaamalla osa nykyisistakin henkildjunaliikenteen
palveluista jaisi toteutumatta, tai niille olisi luotava vaihtoehtoinen toteutustapa.

Lisdksi tulevaisuudessa on arvioitava, miten Suomessa siirrytddn nettomallisesta
sopimuksesta, jossa liikenteenharjoittaja kantaa riskin lipputuloista, bruttomallisiin
sopimuksiin. Bruttomalliset hankinnat muuttavat rahoitustarpeita ja sopimuskaytantoja
huomattavasti ja ne edellyttdvat aiempaa suurempia valtuuksia ja joustoja liikenteen ostojen
maararahoihin. Tyypillisesti sopimusten kesto olisi 8-10 vuotta, mika takaa riittavan pitkdn nakyman
rekrytointeihin ja palveluiden kehittdmiseen. Kaytannéssa Euroopassa ei tehda enda markkinoilla
puhtaasti nettomallisia sopimuksia. Bruttomallissa lipunmyynti on myds tavallisesti toimivaltaisella
viranomaisella, mika edellyttaa ostajalta laajaa erityisosaamista liikenteen suunnittelusta seka
investointia lipunmyynti-jarjestelmaan ja infraan. Lipunmyynti voidaan vastuuttaa myds
rautatieyritykselle bruttomallisessa sopimuksessakin, mutta lipputuloriskin kantaa liikkenteen tilaaja.

Samalla kun VR:n kansainvalistyy, sen tulevaisuuden kehityksen arviointi vaikeutuu. Erilaisten
skenaarioiden vaikutusten arviointi on hyvin vaativa tehtava tilanteessa, jossa useampi asia muuttuu
kotimarkkinoilla ja kansainvalisetkin markkinat ovat muutoksessa. VR:n tulevaisuus Suomessa ja
kansainvalisesti riippuu pitkalti niista paatoksista, joita on aiemmin tehty ja tehdaan jatkossa
omistajaohjauksessa ja liikennepolitikassa henkild- ja tavarajunalikennemarkkinoiden
kehittdmiseksi 2020- ja 2030 luvuilla. Valtion tulisikin miettia ja linjata kahtena erillisena
kysymyksena mitad VR:Itd odotetaan, mikda valtion mahdollinen strateginen intressi on
tulevaisuudessa ja toisaalta mita kotimaiselta henkil6junaliikenteeltd halutaan. Naihin
omistaja- ja liikennepoliittisiin kysymyksiin ei voi vastata vain ja ainoastaan VR:n ndkokulmasta.
Toisaalta VR:n tulevaisuus on myds otettava huomioon saantelyn maarittamaa liikkennepolitikkaa
toteutettaessa.

VR:n resurssit voidaan jarjestellda myds taysin uusiksi ja palveluiden kilpailuttaminen voidaan
toteuttaa taydessa laajuudessa perustuen liikennepoliittisiin tavoitteisiin vuoden 2030 tilanteessa.
Nykyisen markkinaehtoisen liikenteen ottaminen mukaan kilpailutettavaan kokonaisuuteen voisi olla
perusteltua yhteiskunnan kokonaishydtyjen ja julkisen talouden kokonaiskustannusten kannalta.
Vain talléin voidaan varmistua siita, ettd henkildjunaliikenteen markkinoilla on aidosti tasapuoliset
kilpailuolosuhteet. Yhteiskunta saa tassa vaihtoehdossa varainkaytdlleen lapindkyvan vasteen seka
pystyy hyddyntdmaan henkildjunaliikenteen tulot kansallisen liikennejarjestelman kehittdmisessa.

Olivatpa tehdyt valinnat tulevaisuudessa mita tahansa, saantely-ymparistén muutoksesta johtuen
VR:n tulee sopeuttaa liiketoimintastrategiansa seka miettimaan sen toimintaedellytyksia markkinan
muuttuessa. Valtio-omistajan tulisi pohtia VR:n omistusta, omistuksen perustaa ja mita
valtionyhtidltd tulevaisuudessa odotetaan finanssi-intressin lisaksi. Lisaksi tulisi tarkastella
omistajaohjauksen jarjestamista tulevaisuudessa®?. Muutoksen suuruuteen ja merkitykseen yhtion

52 Esimerkiksi Norjassa liikenneministerit vastaa seka kansallisen kalustoyhtion Norske tog AS:n etté kansallisen
junayhtion Vygruppen AS:n omistajaochjauksesta kun taas elinkeino ja kalastusasioista vastaava ministerié omistajaohjaa
toista junaoperaattoriyhtittd Flytoget AS:aa, joka operoi Oslon lentokentalle. Norjan hallituksen internetsivut. What the
state owns.
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kannalta voidaan vaikuttaa poliittisilla paatoksilla. VR saattaa olla uudessa tilanteessa pienempi,
ketterampi ja perustoiminnoiltaan aiempaa tehokkaampi yhtio.

Riippumatta VR:n tulevaisuudesta Suomen liikennejarjestelmaa tulisi kehittdd kokonaisuutena
yhteiskunnallisten tavoitteiden mukaisesti sdantelyn edellyttamalla tavalla.

9. Henkilojunaliikenteen toimijat

Henkilojunaliikenteeseen liittyy useita eri toimijoita. Tassd kappaleessa on tarkoitus esittaa
keskeisimmat kansalliset henkildjunaliikenteen toimijat. Siirryttdessa kohti 2030-lukua tulee myos eri
toimijoiden valisia tehtavia arvioida uudelleen.

9.1.  Nykytila

Liikenne- ja viestintaministerid vastaa Suomen liikenne- ja viestintaverkkojen ja vaylien seka
verkkomarkkinoiden toimivuudesta. Ministeri® vastaa lisdksi muun muassa toimialansa
lainsdadanto- ja EU-asioista, liikennepolitikan ja verkkojen kaytén ohjauksesta ja hallinnasta seka
likenteen ymparistoasioista ja energiakysymyksista. Liikenne- ja viestintaministerio vastaa myos
toimivaltaisena viranomaisena talla hetkella valtakunnallisista junaliikenteen ostoista.

Liikenne- ja viestintavirasto toimii EU-saantelyn mukaisesti rautatiejarjestelman kansallisena
turvallisuusviranomaisena, jonka tehtaviin kuuluu rautatielilkenteen harjoittajien
turvallisuustodistusten ja rataverkon haltijoiden turvallisuuslupien hyvaksyminen. Lisaksi Liikenne-
ja viestintavirasto toimii lupaviranomaisena rataverkon ja kaluston kayttdonottamista koskevissa
kysymyksissa seka hyvaksyy muun muassa rautatieyritysten toimiluvat, vaatimustenmukaisuuden
arviointilaitokset, oppilaitokset ja rautatielddkari- ja -psykologit ja mydntaa veturinkuljettajien
lupakirjat. Liikenne- ja viestintavirasto toimii myds rautatiejarjestelman valvojana seka osallistuu
aktiivisesti rautatiejarjestelman ja sitd koskevan saantelyn kehittdmiseen niin kotimaassa kuin
EU:ssakin. Liikenne- ja viestintavirastolla on tehtavid myds kaupunkiraideliikenteessa.

Vaylavirasto toimii hallinnassaan olevan valtion omistaman rataverkon haltijana ja radanpitgjana.
Vaylavirasto toimii valtion rataverkon haltijana Liikenne- ja viestintaviraston mydntaman
turvallisuusluvan ja toimintaansa koskevan turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaisesti tehden
yhteistyota rataverkolla likennoivien rautatieliikenteen harjoittajien ja valtion rataverkkoon liittyvien
yksityisraiteen haltijoiden kanssa. Rataverkon haltijana Vaylavirasto vastaa rataverkon kaytosta,
kunnosta ja kehittdmisestd sekd& muun muassa kapasiteetin jaosta verkkoselostuksessaan
tarkemmin kuvatuin tavoin.

Fintraffic Oy tarjoaa ja kehittaa liikenteenohjauksen ja -hallinnan palveluita seka varmistaa liikenteen
turvallisuuden ja sujuvuuden vastuullisesti. Rautatieliikenteen ohjaus kuuluu EU-lainsdadannén
mukaisesti rataverkon haltijan vastuulle, mutta unionilainsdadanté mahdollistaa sen, etta rataverkon
haltija hankkii nama palvelut ulkopuoliselta taholta. Vaikka palvelu on ulkoistettu, vastuu siita sailyy
rataverkon haltijalla. Vaylaviraston toimeksiannosta rautatielikenteen ohjauspalvelut tarjoaa siten
Finntraffic Raide Oy, jonka tehtaviin kuuluvat rautatieliikenteen ohjaaminen ja turvaaminen valtion
rataverkolla, ratatdiden turvaaminen ja luvananto ratatbille seka rataverkon ja raideliikenteen
poikkeustilanteiden hallinta. Fintraffic Raide Oy suorittaa rautatiejarjestelman
likenteenohjaustehtaviadn Vaylaviraston turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaisesti ja tiiviissa
yhteistydssa viraston kanssa.
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Rautatiealan saantelyelin seuraa, valvoo ja edistdd rautatiemarkkinoiden toimivuutta,
tasapuolisuutta ja syrjimattomyyttd. Rautatiealan saantelyelin on perustettu jokaiseen
rautatielikennettd harjoittavaan EU:n jasenvaltioon ja sen tehtdvana on huolehtia markkinoiden
toimivuudesta ja siita, etta alan toimijoita kohdellaan tasapuolisesti ja syrjimattdmasti. Saantelyelin
on rautatieliikenteen harjoittajista, rataverkon haltijoista ja palvelupaikan yllapitdjista riippumaton
valitus- ja valvontaelin, joka ratkaisee asioita sille toimitettujen valitusten perusteella seka omasta
aloitteestaan. Talla hetkella saantelyelin toimii Liikkenne- ja viestintaviraston yhteydessa itsenaisena
yksikkona.

HSL eli Helsingin seudun liikenne on kuntayhtyma, jonka jasenkuntia ovat Helsinki, Espoo, Vantaa,
Kauniainen, Kerava, Sipoo, Tuusula, Kirkkonummi ja Siuntio. HSL vastaa Helsingin seudun
likennejarjestelmasuunnitelman  laatimisesta, suunnittelee ja jarjestdd toimialueellaan
joukkoliikenteen ja edistaa sen toimintaedellytyksid. HSL hankkii myds bussi, raitiovaunu-, metro-,
lautta- ja lahijunaliikenteen palvelut, hyvaksyy joukkoliikenteen taksa- ja lippujarjestelman seka
lippujen hinnat, vastaa joukkoliikenteen markkinoinnista ja matkustajainformaatiosta ja jarjestaa
lippujen myynnin. HSL vastaa myds matkalippujen tarkastuksesta. HSL:n jarjestdma junaliikenne
muodostaa muun alueen joukkoliikenteen kanssa synergisen kokonaisuuden, mika palvelee laajasti
ihmisten liikkumistarpeita paakaupunkiseudulla.

HSL on talla hetkella likenne- ja viestintaministerion lisdksi ainoa viranomainen, joka on maaritelty
PSO-asetuksen mukaiseksi toimivaltaiseksi viranomaiseksi junaliikenteessd. HSL kaynnisti
paakaupunkiseudun junaliikenteen kilpailutuksen vuonna 2018. Lahijunaliikenteesta oli kiinnostunut
useampi ulkomainen yhti6. Lopulta kilpailuun tuli maaraaikaan eli helmikuun alkuun mennessa kaksi
tarjousta, joista VR:n tarjous voitti kilpailutuksen. HSL:n Kkilpailutti liikenteen niin kutsutulla
bruttosopimusmallilla. Bruttomallissa liikenteenharjoittajalta ostetaan tietyn reitin ajaminen tietylla
aikataululla ja tietylla laatutasolla. Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen saa lipputulot ja
likenteenharjoittaja hankintasopimuksen mukaisen liikkenndéintikorvauksen. HSL siis vastaa
junaliikenteen taloudesta kokonaisuutena ja kantaa muun muassa riskin matkustuskysynnasta ja
lipputuloista. HSL vastaa myos liikkenteen suunnittelusta ja lipunmyynnin jarjestamisesta, mika
edellyttda laajaa erityisosaamista. HSL osallistuu myds liikenne- ja viestintaministerion ja VR:n
valisen ostoliikennesopimuksen rahoittamiseen lippuyhteistydn muodossa. Lippuyhteistyd
mahdollistaa matkustajille joustavan tavan kayttaa lahijunia riippumatta likenteen tilaajatahosta.

VR Group (VR) on kokonaan Suomen valtion omistama yritys. Omistajan valtaa kayttaa
valtioneuvoston kansliaan kuuluva omistajaohjausyksikké. Valtion omistus perustuu yhtidlle
maariteltyyn strategiseen intressiin, jonka mukaan VR varmistaa riittdvan rautatieliikenteen
jatkuvuuden.®® Konsernin emoyhtié on VR-Yhtyma Oyj. Konserniin kuuluu emoyhtion lisaksi kuusi
tytaryhtiota, jotka ovat konsernin 100-prosenttisessa omistuksessa, seka kolme osakkuusyhtiota.
VR:n markkinaosuus henkiléjunaliikenteen operoinnista on 100%.

Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:n toiminta kdynnistyi vuoden 2004 alussa. Yhtion omistajina
ovat pdaakaupunkiseudun kunnat Helsinki, Espoo, Kauniainen ja Vantaa. Paakaupunkiseudun
Junakalusto Oy on julkisia hankintoja koskevaa lainsaadantda noudattava hankintayksikkd, joka on
perustettu hankkimaan ja omistamaan HSL-alueen liikenteessa tarvittava uusi junakalusto.
Junakalustoyhtién  ydintehtdvand on hoitaa hankinnat ammattitaidolla ja tehokkaasti.
Junakalustoyhtid Kilpailuttaa junia ja rahoitusta koskevat sopimukset. Junakalustoyhti®é vastaa
omistamansa kaluston elinkaaren hallinnasta ja hankkii myds vastuullaan olevan kunnossapidon

53 Valtioneuvoston omistajapoliittinen periaatepaatos s. 28.
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seka valvoo junayksikoiden kunnossapidon toteutumista. Junakalustoyhtid jarjestdad myds tarvittavat
varikkotilat- ja kiinteistét omistamalleen kalustolle.

Vuonna 2022 perustettiin Suomen Lahijuna Oy, joka on ilmoittanut ostavansa VR:n vanhoja kaytosta
poistamia Sm2-junia ja kunnostavansa niistd esteettdmia. Yhtid suunnittelee aloittavansa
likenndinnin Varsinais-Suomessa, mutta tdhtaddvansa myods valtakunnalliseksi rautatieyritykseksi.

Henkildjunaliikkenteen hyddyntamien asemien omistajuus on hajautunut. Asemia omistavat talla
hetkelld muun muassa VR, Senaatti-kiinteistét/asema-alueet ja sekd kaupungit ja kunnat.

9.2. Tulevaisuudessa linjattavat asiat

Kuten edelld on todettu, siirryttdessa kohti 2030-lukua tulee myds eri toimijoiden valisia tehtavia
arvioida uudelleen. Osana hanketta tulisikin arvioida muun muassa sita, kuinka mahdolliset
tulevaisuuden ostoliikenteen hankinnat jarjestetddn organisatorisesti. Tama tarkoittaa
kaytannossa sita, hankitaanko palvelut jatkossa keskitetysti yhden viranomaisen toimesta vai
hajautetaanko toimivaltaa alueellisesti eri viranomaisille. Kuten edella kappaleessa 4 on tuotu esiin,
kansainvalisesti on I0ydettavissa esimerkkeja seka keskitetysta etta hajautetusta mallista. Lisaksi,
erityisesti keskitetyssa mallissa on arvioitava, mika tai mitka viranomaiset olisivat parhaita kyseisen
tehtavan hoitoon.

Henkil6junaliikenteen osatekijoiden vastuiden selkeyttaminen ja keskittaminen on
kaytinndssa valttamatonta, jotta syntyy edellytykset toimivien henkildjunaliikenne
palveluiden kilpailuttamiselle ja toteuttamiselle 2030-luvun tilanteessa. HSL vastaisi edelleen
myOs keskitetyssa mallissa Helsingin seudun joukkoliikenteen suunnittelusta ja tilaamisesta.
Rakennejarjestelyt ja vastuumuutokset vievat aikaa useita vuosia ja siksi valmistelun tulisi
kaynnistya jo seuraavalla hallituskaudella. Rakennejarjestelyillda mahdollistetaan myds riittavien
resurssien ja osaamisen syntyminen. Eri toimijoiden roolia voidaan myo6s arvioida uudelleen
tulevaisuudessa uusien Kilpailutusten yhteydessa. Talldinkin vahva yhteinen tietopohja ja
koordinointi ovat avainasemassa resurssien tehokkaalle ohjaamiselle.

Hankintatoimen peruslahtokohta on, etta keskittdmalla hankintoja voidaan saavuttaa tehokkuutta ja
skaalaetuja. Vastaavasti hajauttamalla hankintoja voidaan ehka paremmin vastata yksildllisempiin
tarpeisiin, mutta samalla hankinnat pienenevat ja hinta yleensa kasvaa. On mahdollista, etta pienilla
paikallisilla hankinnoilla kokonaisuutena pieni markkina jakautuisi viela pienempiin osiin, joita voisi
olla vaikeakin yhteen sovittaa keskenaan Suomen yksiraiteisella rataverkolla. On kuitenkin selvaa,
ettd hankittavien henkildjunapalveluiden on palveltava alueiden ja ihmisten tarpeita mahdollisimman
tarkoituksenmukaisesti. Tulevaisuudessa tulisikin arvioida alueellisessa liikenteessa myos
muiden alueellisten viranomaisten roolia jarjestelmassa rahoitusvastuun osalta.
Perustarjonnan lisdksi on mahdollista hyddyntaa yhteisrahoitettuja hankintamalleja, jossa kunnat ja
alueelliset toimijat osallistuvat kilpailutettujen palveluiden suunnitteluun ja rahoittamiseen.

Hajautettu malli vaatisi toimiakseen kunnolla Suomen nykyista rautatiemarkkinaa isommat
markkinat. Hankintojen pieni koko voi myds aiheuttaa sen, ettd hankinta ei ole tarjoajien
nakokulmasta tarpeeksi houkutteleva, jolloin ei saada tarpeeksi kilpailevia tarjouksia. On epaselvaa,
missa maarin pienet paikalliset markkinat houkuttelisivat rautatieyrityksia osallistumaan kilpailuihin.
Todenndkoista on myos, ettd pienten paikallisten markkinoiden malli johtaisi keskitettya mallia
suurempiin yksikké- ja kokonaiskustannuksiin.
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Julkisen sektorin hankinnat vaativat yleensa myos erityisosaamista hankinnan kohteesta seka siihen
littyvastd saantelysta. Erityisesti junaliikenteen hankinnat eroavat monesta muusta
palveluhankinnasta oleellisesti muun muassa hankinnan maarittelyn ja rajausten, Kilpailun
toteuttamisen ja taustajarjestelyiden sekd hankinnan valmistelu- ja vaikutusajan suhteen. Raskas
henkildjunaliikenne poikkeaa myds tuotantotekijoiltdan oleellisesti muusta julkisesta liikenteesta.
Ottaen huomioon Suomen junaliikenteen markkinoiden koko seka kilpailutusten vaatima
erityisosaamisen tarve on hyvin todennakoista, etta myos tulevaisuudessa kilpailutukset kannattaa
jarjestda keskitetysti 1-2 viranomaisen valilla, kuten tallakin hetkelld. Hankintojen tehokas
toteuttaminen edellyttdad myds riittdvia viranomaisresursseja. Nain isoa kilpailusta ei ole aikaisemmin
Suomessa toteutettu, joten riittdvasti valmista osaamista ei Suomessa talla hetkella ole.

Tehokkuus- ja tuottavuusndkdkulmat edellyttdvat Suomessa sellaisten henkildjunaliikenteen
hankintoihin liittyvin toimintojen keskittdmista, joiden johtaminen ja toteuttaminen hajautetusti lisaisi
entisestaan julkisen talouden kustannuksia. Hajautetut tilaajaorganisaatiot lisdisivat todennakdoisesti
julkisen talouden kustannuksia, sopimukset voisivat olla eri mittaisia ja ne vaatisivat paallekkaista
osaamista useissa eri organisaatioissa, toisivat epavarmuuksia muun muassa kaluston
saatavuuteen, matkaketjuihin ja palveluiden yhteen toimivuuteen seka ratakapasiteetin hallintaan.
Keskitetty malli tarjoaa parhaimmat Iahtékohdat hankintasynergioiden ja skaalaetujen
aikaansaamiseksi.

Edelld mainituin perustein liikenne- ja viestintdministerion arvio on, ettéd liikenteen palvelujen
kilpailuttamisen toimivallan hajauttaminen ei todenndkdisesti sellaisenaan johtaisi nykyista
suurempaan, parempaan tai edullisempaan junaliikenteen palveluiden tarjontaan.

Talla hetkellda liikenne- ja viestintaministerio on vastannut koko Suomea koskevista
junaliikenteen ostoista. Ministerio ei ole tarkoituksenmukainen viranomainen kyseinen
tehtavaan tulevaisuudessa. Esimerkiksi Ruotsissa ja Norjassa ministeriolld ei ole roolia
hankintojen kilpailuttamisessa. Yhtena vaihtoehtona voisi olla siirtda kyseinen tehtava Liikenne- ja
viestintdvirastoon. Tehtavien siirto liikenne- ja viestintdministerioltda vahvistaisi ministerion ja
virastojen valisen tydnjaon yleisperiaatetta, jonka mukaisesti ministerid keskittyy strategiseen
suunnitteluun ja ohjaukseen ja virastot keskittyvat operatiivisiin tehtaviin, joihin myds tulevan
kilpailutuksen voidaan katsoa kuuluvan.

Jos tehtavia siirrettaisiin ministeriolta virastolle, tulee varmistua resurssien riittdvyydesta seka
arvioida, taytyyko esimerkiksi rautatiealan kansallinen saantelyelin sijoittaa virastosta toisaalle, jotta
sen riippumattomuudesta voidaan varmistua. Rautatiemarkkinadirektiivin 55 artiklan mukaan
kansallisen saantelyelimen on oltava toiminnallisesti riippumaton Kkaikista toimivaltaisista
viranomaisista, jotka osallistuvat julkista palveluhankintaa koskevan sopimuksen tekemiseen. Talla
hetkella liikenne- ja viestintavirasto valvoo liikenteenpalveluista annetun lain 178 §:n nojalla lain seka
sen nojalla annettujen sdanndsten, maaraysten ja paatdsten noudattamista. Liikenteen palveluista
annetussa laissa on myds saannoksia PSO-asetuksen mukaisista kilpailutusmenettelyista. Liikenne-
ja viestintavirastolla on myds raideliikennelaista tulevia vastuita, jotka tulee ottaa huomioon asiaa
arvioitaessa. Paatoksenteossa tulee myos huomioida myds, etta rautatieturvallisuusdirektiivin 16
artiklan mukaan kansallisen turvallisuusviranomaisen pitdd olla paatdksenteoltaan erillinen
palveluhankintasopimuksia tekevistd tahoista. Talld hetkelld rautatiejarjestelman kansallisena
turvallisuusviranomaisena toimii raideliikennelain 13 § mukaisesti Liikenne- ja viestintavirasto.
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9.3. Liikkuva kalusto

Henkilojunaliikenteen palveluita koskevan tarjouskilpailumenettelyn jarjestamiseksi
toimivaltaiset viranomaiset arvioivat, tarvitaanko toimenpiteitd sen varmistamiseksi, etta
sopivan lilkkkuvan kaluston kaytt66n on todellinen ja syrjiméaton paasy. Arvioinnissa on otettava
huomioon liikkuvaa kalustoa vuokraavien yritysten tai liikkkuvan kaluston vuokrausta tarjoavien
muiden markkinatoimijoiden olemassaolo asiaankuuluvilla markkinoilla. Arviointikertomus on
asetettava julkisesti saataville. Talla hetkelld kaiken Suomessa henkildjunaliikenteessa kaytossa
olevan kaluston omistavat VR ja HSL-alueen liikenteessa tarvittavan kaluston osalta
Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy.

Talld hetkelld suurimman esteen avoimesti kilpailuille markkinoille ja avoimelle, syrjimattomalle
kilpailutukselle muodostaa liikkuvan kaluston omistajuus. Myds Ramboll Oy:n tekemassa
selvityksessa on tuotu ilmi, ettd kaluston saatavuus, investointien suuruus ja kaluston jalleen myynti
ovat isoimpia markkinoille tulon esteitad.** Suomen pienen markkinakoon ja raideleveyden vuoksi
kaluston jalleenmyynti on muita markkinoita vield suurempi ongelma. Suomen markkinoille tulo
omalla kalustolla edellyttaisi suurta investointia.

Liikkuvan kaluston omistus olisikin lahtokohtaisesti tarkoituksenmukaisinta keskittaa
julkisomisteiseen kalustoyhtioon. Liikkuvaa kalustoa voitaisiin talléin hankkia tehokkaimmin ja
suurimpina sarjoina keskitetysti ja pitkajanteisesti. Lisaksi kaluston elinkaarenhallinta vaatii
erityisosaamista, jota ei ole tarkoituksenmukaista hajauttaa. Vastaavasti kaluston raskaan
kunnossapidon kilpailuttaminen mahdollistuu parhaiten suurempina kokonaiskilpailutuksina.
Saantely tunnistaa myds muita vaihtoehtoja syrjimattéman paasyn varmistamiseksi liikkuvaan
kalustoon. Kaytdnndssa nama rahoitustakuu- vuokraus- ja lunastusvaihtoehdot voivat lisata julkisen
talouden kustannuksia ja voisivat luoda entistd suurempia epavarmuuksia ja —jatkuvuuksia tulevissa
kaluston omistusta ja rahoitusta koskevissa muutostilanteissa. Talla hetkelld esimerkiksi Ruotsissa
ja Norjassa on myos julkisomisteinen kalustoyhtio ja varikoista vastaavat eri julkisen sektorin tahot.

9.4. Kunnossapito

Kunnossapidolla tarkoitetaan juniin, metroon, raitiovaunuihin ja muihin rautateilld liikkuvaan
raskaaseen kalustoon kohdistuvaa huolto- ja korjaustoimintaa. Kunnossapidon asiakkaita voivat olla
operaattorit, kalustoyhtiét ja infrarakentajat ja se voi sisaltda sekd kevyen huollon ettd raskaan
huollon. VR vastaa talla hetkella oman kalustonsa kunnossapidosta.

Raideliikenteen kunnossapitoyritys VR FleetCare tarjoaa asiakkailleen kaluston yllapitopalveluita.
Palvelut kattavat muun muassa kaluston huollot, modernisointiprojektit, komponenttipalvelut,
elinkaaren hallinnan seka digitaaliset palvelut. VR FleetCare on VR Groupin tytaryhti6é. VR FleetCare
on myo6s voittanut vuoden 2022 lopussa Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:n jarjestaman
kilpailutuksen Flirt-sahkojunien telien peruskunnostuksesta. VR FleetCare vastaa myos kaluston
paivittaisesta operointikunnossapidosta. Lisaksi, kunnossapidon markkinoilla toimii muutamia muita
pienempia yrityksia, jotka huoltavat yksityisten operaattorien ja teollisuuden omistamaa
tavaraliikennekalustoa seka muuta infrastruktuurin rakentamiseen tarvittavaa kalustoa. Yksityiset
kaluston omistajat myos huoltavat omaa kalustoaan.

54 Ramboll Oy 2023 s. 27.
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Kunnossapito-organisaatioilla on lain takaama velvoite tarjota palvelua syrjimattémin ehdoin kaikille
asiakkaille, joten lahtokohtaisesti kunnossapitopalvelua on saatavissa markkinoilta.®® Muut
operaattorit voivat kuitenkin olla haluttomia ostamaan palvelua kilpailijalta, silla talla on
potentiaalisesti merkittdva vaikutus Kkilpailukykyyn operaattorikilpailutuksissa. Operaattorien
kilpailuasetelmasta johtuen uusien palveluntuottajien synty todennakoisesti parantaisi palvelujen
saatavuutta. Tulevaisuudessa tulisikin linjata siitd, kuinka avoin ja syrjimaton paasy kaluston
kunnossapitoon varmistetaan huomioiden myo6s kunnossapitotilojen eli varikoiden
hallintaoikeudet seka vastuurajat kalustoyhtion ja operaattorin valilla kunnossapidon osalta.

9.5. Lipunmyynti ja tiedon hyodyntaminen

Henkildjunaliikenteen kayttajille on tarkedad, ettd matkaketjuista muodostuisi kaikilta osin
mahdollisimman saumattomia, eikd matkan aikana tarvitsi ostaa montaa erilaista lipputuotetta.
Lisaksi olisi tarkead, etta lippuja olisi saatavana mahdollisimman houkuttelevalla ja yksinkertaisella
tavalla. Eri Euroopan maissa lippujen myynti on jarjestetty usealla eri tavalla. Lipunmyynnin osalta
tuleekin varmistaa, etta tarjoajia voidaan palvella helposti lipunmyynti- ja myyntijarjestelmien osalta
kilpailulle avoimessa liikenteessa. Norjassa kilpailutuksen voittanut operaattori, joutui ostamaan
vakiintuneen, kilpailun havinneen markkinoilla aiemmin toimineen operaattorin lipunmyyntibrandin
palveluita sovelluksineen ja myyntikanavineen, koska heidan markkina-asemansa lipunmyynnissa
oli niin vahva.®

Jatkossa tulisikin selvittaa, kuinka lipunmyynti on tarkoituksenmukaista jarjestaa
tulevaisuudessa Kkilpailutetuilla markkinoilla. Lipunoston ei tulisi kuitenkaan muodostua
kilpailutuksen jalkeen hankalammaksi asiakkaille kuin mita se on talla hetkella.

Koko liikennejarjestelman uudistuminen pohjautuu datapohjaisiin, kayttajalahtéisiin palvelu- ja
teknologiainnovaatioihin. Yritysten tulisi kokea Suomen liikennejarjestelma, liikenteen palvelut ja
datavarannot kiinnostavana tuotekehitys-, investointi- ja toimintaymparisténa. Datan saatavuus ja
hyédynnettavyys seka avoimet ja reilut markkinat mahdollistavat innovaatioiden ja palveluiden
kehittamisen ja houkuttelevat investointeja seka edistavat vihrea siirtymaa.

Tiedon hydédyntadminen ja uudet teknologiat mahdollistavat infrastruktuurin ja liikennevalineiden
tehokkaan kapasiteetin kayton sekd& materiaalinkaytdn, vylldpidon ja huollon kiertotalouden
toimintamallien mukaisesti. Sujuvat palvelut kehittyvat yhteentoimivista, liikennemuodot
yhdistavista, kayttajien tarpeita palvelevista matka- ja kuljetusketjuista, joissa hyddynnetaan tietoa,
digitalisaatiota, tekoalyd ja automaatiota. Alykkaat jarjestelmat ja automaatio parantavat
likenneturvallisuutta.

Henkildliikenteessa tiedon kokonaisvaltainen hyédyntaminen liikkkumisen matkaketjuissa olisi myés
pyrittdva huomioimaan palveluiden kilpailuttamisen yhteydessa. Olisi arvioitava, mita juridisia
mahdollisuuksia/velvollisuuksia EU ja toisaalta kansallinen lainsdaadanto voisi tarjota, jos
kilpailutuksen kriteereihin nostetaan datan avoimempi jakaminen ja tiedon parempi
hyodyntaminen rautatieliikenteessa ja henkiloliikenteen matkaketjuissa. Liikenteen palveluista
annetun lain 18 luvussa asetetaan jo nykyisin liikkumispalveluiden tuottajille velvollisuuksia mm.

55 Ks. Raideliikennelain 132 § ja erityisesti sen 3 momentti, jolla on kansallisesti pantu taytantoon
rautatiemarkkinadirektiivin 13 artiklan 2-4 kohdat ja seka direktiivin liitteen Il kohta 2.
56 Ramboll Oy 2023 s. 37.
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likkumispalvelua koskevista yleisista tiedoista, lippu- ja matkustusjarjestelmien
yhteentoimivuudesta,  yhteentoimivuuden  edistamisestd julkisissa  hankinnoissa seka
tietorajapintojen avaamiseen liittyvista yleisista vaatimuksista. Tietojen avaaminen ei ole toteutunut
niin, ettd ne olisivat taysimaaraisesti edistdneet rautatielikenteen digitalisointia seka
palveluistumista ja tarjonneet pohjaa multimodaaleille matkaketjuille, joiden tarkeana runkoverkkona
rautatiet toimivat. Tiedon nykytilannetta avoimempi jakaminen antaa mahdollisuuden parempaan
asiakaspalveluun ja raideliikenteen houkuttelevuuden lisdamiseen.

10. Henkilojunaliikenne 2030 - hankkeen vaiheistus ja
aikataulu

Edella mainittuihin haasteisiin on 16ydettava ratkaisut 2020-luvun alkupuolella, jotta voidaan turvata
suomalaisen rautatiemarkkinoiden EU-saantelyn mukaisuus seka henkiléjunaliikenteen palveluiden
jatkuminen ja kehittyminen myds tulevaisuudessa. Taman muistion tarkoituksena on ollut tuoda esiin
asian jatkoselvittelyssa esille otettavia nakokulmia ja alustavia ratkaisuvaihtoehtoja.

Henkilojunaliikenteesta tavoiteltujen yhteiskunnallisten hyotyjen aikaansaaminen edellyttaa nykyista
selkeampaa nakymaa tulevaisuuteen. Siirryttdessa 2020-luvun aikana kohti tulevaisuutta, on
tarkeada, ettd muutos kohti maariteltdvia tavoitteita on hallittua ja ennakoitua ja ettd muutosten
toteuttamiselle varmistetaan jatkuvuus yli hallituskausien. Henkildjunaliikenteen palveluiden
kilpailuttaminen ja mahdollisesti tehtdvat muut rakenteelliset muutokset vievat paljon aikaa. Kevaalla
2023 aloittavan hallituksen on linjattava asiassa tarkemmin ja tehtava asiassa tarvittavat paatokset
oikea-aikaisesti. Tassad kappaleessa kaydaan lapi alustavaa arviota hankkeen aikataulusta.
Hankkeen aikataulu voi muuttua suurestikin riippuen siita, millaisia valintoja tulevaisuudessa
tehdaan. Mikali seuraava hallitus aloittaa vuonna 2027, se voi aloittaa kautensa turvallisesti
likkuvassa junassa kohti uutta henkildjunaliikenteen markkinaymparistoa.

Analyysi- ja tiekarttavaihe 2023 — 2024

Tybvaiheessa keratdan lahtétiedot nykyisistd henkildjunaliikenteen palveluista ja muodostetaan
niistd analyysi. Maaritellaan henkildjunalikennemarkkinan visio, joka sisaltdd hankittavien
palvelukokonaisuuksien lisaksi, markkinan rakenteen ja hallinnon seka investoinnit koskien kalustoa
ja infrastruktuuria. Hallitus saa linjattavakseen 2030-tilanteessa julkisesti hankittavat ja
kilpailutettavat palvelut vuoden 2024 aikana.

Visioon perustuen vuoden 2024 lopussa / vuoden 2025 alussa laaditaan tiekartta, joka toimii myos
tarkemman projektisuunnitelman pohjana. Tiekartta pitaa sisallaan myos
henkildjunaliikennejarjestelman yritysrakenteet, rahoitustarpeen ja budjetoinnin julkisen talouden
suunnitelmaa varten. Luotettava nykytilan kuvaus, lahtotietojen kerd@minen ja tiekartan laatiminen
edellyttavat nykyisten raidelikennetoimijoiden (kuten VR) yhteisty6td asiassa. Valtion
omistajapolitiikalla ja -ohjauksella tulisi my6tavaikuttaa VR:n suuntaan projektin alusta alkaen.
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Valmiuksien luominen 2024 - 2025

Vuonna 2024 laadittavaan tiekarttaan tulisi saada laaja parlamentaarinen tuki. Tiekartta voisi olla
osa valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman paivitysta. Tiekartan toteuttamisen tulisi jatkua
suoraan tarkemman projektisuunnitelman laatimisella, toteutettavien osaprojektien maarittelemisella
ja aikatauluttamisella seka tarvittavan resursoinnin kohdentamisella. TyOvaiheessa tulee kasitella
myds liikenteen toimivaltaan liittyvat kysymykset seka eri vaihtoehtojen toiminnalliset ja taloudelliset
vaikutukset.

Tassa tydvaiheessa kaydaan lapi tarkemmin henkildjunaliikennejarjestelmaan liittyvan saantelyn,
talouden, liikennepalveluiden jarjestamisen, infrastruktuurin sekd palvelufasiliteettien ja
tukipalveluiden muutostarpeet. Nama projektoidaan omiksi toteutuskokonaisuuksikseen sisaltaen
tarvittavat toteutustavat ja -prosessit, investointiohjelmat, rakennemuutokset ja yritysjarjestelyt.
Myds mahdollisesti perustettavat uudet yhtiét on suunniteltava, organisoitava ja resursoitava.

Mahdollisten uusien kalustoinvestointien on kaynnistyttava viimeistddn vuonna 2025, jotta ne
ehditdan ainakin osin toteuttaa 2030-luvun alkuun mennessa. Viestinta ja markkinavuoropuhelu on
kaynnistettava myods viimeistdan myds vuonna 2025.

Kilpailuttaminen 2026 — 2028

Tydvaiheessa Kilpailutetaan valmistellut palvelukokonaisuudet. Kaytannodssa tama tarkoittaa jo
aiemmissa vaiheissa mahdollisesti paatettyjen kalustoinvestointien lisaksi liikenteen operoinnin ja
tukipalveluiden kilpailuttamista. EU saantely maarittda tarkasti kilpailuttamisen reunaehdot,
prosessin ja aikataulutuksen. PSO-asetuksen mukaan toimivaltaisen viranomaisen on esimerkiksi
viimeistaan vuosi ennen tarjouskilpailumenettelyn aloittamista ilmoitettava tiettyja tietoja Euroopan
unionin virallisessa lehdessa. Todenndkdistd on, ettd Kilpailutettavia osakokonaisuuksia on
useampia ja ne toteutetaan vaiheistetusti. Vaiheistus on tarkedd myos siksi, ettd osallistumista
harkitsevilla yrityksilla on aito mahdollisuus jattaa tarjoukset haluamiinsa kilpailutuskokonaisuuksiin.
Toisaalta myos tarjousten vertailu ja paatdksenteko ovat monivaiheisia. Kilpailutusprosessin aikana
tehtavat valinnat muuttavat markkinatilannetta projektin aikana.

Kilpailuttamisen rinnalla viimeistellaan ja toimeenpannaan mahdollisesti tarvittavat yhtidjarjestelyt,
julkisen talouden budjetointi sekd muut uuden jarjestdmismallin mukaiset hallinnolliset ratkaisut.

Siirtymakausi 2029 - 2030

Siitymakauden aikana kilpailutusten lopputulos on selvilld. Talldin valmistaudutaan siirtymaan
uuteen palvelusopimuskauteen kilpailun voittaneiden yritysten kanssa.

Kaynnistaminen 2031 —

Voittaneet operaattorit aloittavat palveluiden tuottamisen ja siirrytddn palvelusopimusten
seurantavaiheeseen.
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11. Lahteet

Ministerididen tulevaisuuskatsaus 2022. Yhteiskunnan tila ja paatoksia vaativat kysymykset.
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/lhandle/10024/164 320
Liikenne- ja viestintaministerion virkakunnan puheenvuoro haasteista ja mahdollisuuksista
vuosille 2023-2027: Kestavaa kasvua, hyvinvointia seka turvallisuutta tiedolla ja tulevaisuuden
yhteyksilla.
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/lhandle/10024/164685
Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma vuosille 2021-2032

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/lhandle/10024/163389

Liikenne- ja viestintaministerio 16.12.2022. Valtakunnallinen julkisen liikenteen palvelutason
maarittely.

https://www.lvm_fi/-/joukkoliikenteen-solmupisteiden-ja-kaukoliikenteen-palvelutason-
tavoitteita-selvitetty-1893528

Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 2020:6. Kohti digitaalista ja alykasta
rautatieliikennetta — Digirata-selvityksen loppuraportti.

https://digirata.fi/wp-content/uploads/2020/04/Digirata_loppuraportti_02042020.pdf

Liikenne- ja viestintaviraston tutkimuksia ja selvityksia 1/2023: Valtakunnallinen
henkildliikennetutkimus. Suomalaisten liikkuminen.

https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Valtakunnallinen%20henkil%C3
%B6liikennetutkimus_p%C3%A4%C3%A4raportti_ 20230222.pdf

Liikenne- ja viestintavirasto: Liikenteen kasvihuonekaasupaastot ja energiankulutus.
Julkaistu 13.12.2022.

https://tieto.traficom.fiffi/tilastot/liikenteen-kasvihuonekaasupaastot-ja-energiankulutus

Liikenne- ja viestintavirasto: Liikenteen CO2-paastot liilkennemuodoittain seka
maakunnittain. Julkaistu 7.9.2021.

https://tieto.traficom.fiffi/tilastot/liikenteen-co2-paastot-likennemuodoittain-seka-
maakunnittain

Liikenne- ja viestintaviraston tutkimuksia ja selvityksia 6/2022: Valtakunnalliset liikenne-
ennusteet.

https://traficom.fi/sites/default/files/media/publication/VLE%202022.pdf
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Liikenne- ja viestintaviraston tiedote. Julkaistu 7.2.2023.
https://traficom.fi/fi/ajankohtaista/uudet-valtakunnalliset-likenne-ennusteet-ulottuvat-
vuoteen-20607?toggle=Valtakunnalliset%20liikenne-
ennusteet%2C%20Traficomin%20tutkimuksia%?20ja%20selvityksi%C3%A4%206%2F2022

Liikenne- ja viestintaviraston tutkimuksia ja selvityksia 8/2022. Alueellisen junaliikenteen
jatkoselvitys; Liikennointikustannukset ja matkustajapotentiaali.

https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Alueellisen%20junaliikenteen%?2
Ojatkoselvitys  p%C3%Adivitetty%2025012023.pdf

Liikenne- ja viestintavirasto. Rautatieliikenteen jarjestaminen ja rahoitus.
Julkaistu 24.09.2021.

https://tieto.traficom.fi/fi/tilastot/rautatieliikenteen-jarjestaminen-ja-rahoitus
Liikenne- ja viestintavirasto. Liikenneverkon strateginen tilannekuva.
https://tieto.traficom.fi/fi/likenne/liikennejarjestelmalliikenneverkon-strateginen-tilannekuva
Vaylavirasto 2023. Rautateiden verkkoselostus.

https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/182819/vj_2021-60_978-952-317-909-
7.pdf?sequence=5&isAllowed=y

Vaylaviraston julkaisuja 43/2020. Rataverkon tavoiteltava kehityskuva vuoteen 2050.

https://www.doria.fi/bitstream/handle/10024/180412/vj_2020-43_978-952-317-798-
7.pdf?sequence=1&isAllowed=y

Vaylavirasto. Vaylaverkon investointiohjelma.
https://vayla.fi/suunnittelu-rakentaminen/liikennejarjestelman-suunnittelu/investointiohjelma

Vaylavirasto. Vaylanpidon perussuunnitelma 2023-2026.
https://vayla.fi/lkunnossapito/vaylanpidon-perussuunnitelma

Ramboll Oy 2023. Study on passenger rail markets and services.

https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/lhandle/10024/164712?utm_source=dlvr.it&utm_medium=t
witter

IRG-Rail. Tenth Annual Market Monitoring Report. 4/2022.
https://www.irg-rail.eu/irg/documents/market-monitoring/363,2022.html.

IRG-Rail. Tenth Annual Market Monitoring Working Documents. 4/2022.
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file:///C:/Users/03103250/Downloads/IRG-Rail_-_10th_MM_Report_-
_Working_Document.pdf

Julkisen liikenteen suoritetilasto, 2015-2020.

https://trafi2.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/TraFi/TraFi__Julkisen_liikenteen_suoritetilasto/010_jlst
_tau_101_12vg.px/

HSL alustava talous- ja toimintasuunnitelma vuosille 2023-2025.
https://hslfi.oncloudos.com/kokous/2022162-2-20566.PDF

Komission tiedonanto Euroopan parlamentille, neuvostolle, Euroopan talous- ja

sosiaalikomitealle ja alueiden komitealle Kestavan ja alykkaan liikkuvuuden strategia — Euroopan

likenne tulevaisuuden raiteelle. COM(2020) 789 final. 9.12.2020.

https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:5e601657-3b06-11eb-b27b-
01aa75ed71a1.0004.02/DOC_1&format=PDF

Kilpailu- ja kuluttajaviraston Tutkimusraportteja 6/2022: Kilpailun vaikutukset
henkildliikenteessa ja tavarajunaliikenteessa.

https://www.kkv.fi/tutkimus-ja-vaikuttaminen/julkaisut/tutkimusraportit/kilpailun-vaikutukset-
henkiloliikenteessa-ja-tavarajunaliikenteessa/

Valtioneuvoston omistajapoliittinen periaatepaatoés. Vaurautta vastuullisella omistajuudella.
8.4.2020.

https://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisionld=0900908f80699a87

Tilastokeskus. Rautatietilasto 2021.
https://stat.fi/julkaisu/cktybu3081xirOc52vhkkv724

VR Group toimintakertomus 2021.
https://www.vrgroup.fi/filvuosiraportti-2021/

VR Group vuoden 2022 toimintakertomus ja tuloslaskelma.

https://vrgroup.studio.crasman.cloud/file/dl/i/xp83dQ/Br3UUYH9pcCMOOPJW2sOUQ/VR _
Group_Toimintakertomus_ja_tilinpaatos_2022.pdf

VR Group tiedote 14.12.2022. VR voitti uuden junaliikennointisopimuksen Ruotsista.

https://www.vrgroup.fi/filvrgroup/uutiset/vr-voitti-uuden-junaliikennointisopimuksen-
ruotsista-141220221430/
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VR Group tiedote 27.1.2022. VR Group ja liikenne- ja viestintaministerié sopimukseen
ostoliikennepalveluista vuoteen 2030 saakka

https://www.vrgroup.fi/filvrgroup/uutiset/vr-group-ja-likenne--ja-viestintaministerio-
sopimukseen-ostoliikennepalveluista-vuoteen-2030-saakka-270120221456/

Norjan hallituksen internetsivut. What the state owns. Paivitetty 3.8.2022.

https://www.regjeringen.no/en/topics/business-and-industry/state-ownership/hva-staten-
eier/id2604524/?expand=factbox2607470

Liikenne- ja viestintaministerion tapaaminen Ruotsin Trafikverketin kanssa. 12.12.2022
Liikenne- ja viestintaministerion tapaaminen Svensk Kollektivtrafikin kanssa. 12.12.2022

KPMG:n Liikenne- ja viestintaministeriolle tekema kohtuullisen tuoton verrokkiyhtiéanalyysi
12/2021
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