Muutosvarauksin
Hallituksen vastaus valikysymykseen raideliikenteen nykytilasta ja tulevaisuudesta

Liikenne- ja viestintaministeri Anne Berner 3.10.2017

Arvoisa Puhemies,

Rautatieliikenne on keskeinen osa sekd suomalaisten arkea ettd maamme kilpailukykya. Sen kehittaminen
on valttdmatonta myos kunnianhimoisten paastovahennystavoitteiden saavuttamiseksi. Liikenteen paastot
on puolitettava vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa. Tahan padstaksemme tarvitsemme monen-
laisia keinoja. Hallitus on nyt hakemassa ratkaisuja, joilla raideliikennettd saadaan lisattya ja tehtya siita aito
vaihtoehto yha useammalle suomalaiselle.

Uudistuksella pyritdaan siihen, etta rautatieliikennepalvelujen tarjonta lisdantyy ja monipuolistuu. Kilpailun
avaamisen tavoitteena on, etta palvelut tuotettaisiin nykyista tehokkaammin ja etta ne vastaisivat nykyista
paremmin eri asiakasryhmien tarpeisiin. Liikenteen palvelutarjonnan kasvu ja kilpailu tarjoajien ja liikenne-
muotojen valilla hyédyttavat matkustajia. Palveluntarjoajat kilpailevat asiakkaistaan lippujen hinnoilla ja
erilaisilla palveluilla. Ihmisille tulee lisda tarjontaa ja valinnanvaraa. Julkiselle tuelle saadaan nykyista
enemman vastinetta.

EU:n neljas rautatiepaketti asettaa tiettyja velvoitteita, jotka on tdssa otettu huomioon. Suomen lisdksi vain
Luxemburgissa ja Irlannissa on ainoastaan yksi toimija rautateiden henkil6liikenteessa. Kilpailu on paatetty
avata, koska sen on arvioitu tuovan paremmat palvelut junamatkustajille ja hyédyttavan koko yhteiskuntaa.
Yksinoikeuksiin ja suorahankintoihin perustuva jarjestelma on arvioitu tehottomaksi. Palveluja kilpailutet-
taessa verorahojen kaytto on lapindkyvampaa.

Suomi haluaa edeta kilpailun avaamisessa, silla meilld ei ole varaa odottaa uudistusten toteuttamista 2020-
luvun lopulle asti. Paastévahennystavoitteemme ovat kunnianhimoiset, ja vuosi 2030 tulee eteen nopeasti.

Arvoisa Puhemies,

On myodnteista, ettd myos oppositio kantaa huolta rautatiejarjestelman tulevaisuudesta ja junaliikenteen
kdyton kasvattamisesta. Tama yhteinen ndkemys toivon mukaan mahdollistaa rakentavan keskustelun
my0s tdnaan, ilman pelottelua.

Kuten valikysymyksessa todetaan, eivat nykyiset raideliikennepalvelumme ole olleet riittdvdn kustannuste-
hokkaita eivatka kaikilta osin vastanneet ihmisten tarpeisiin. Vasta viime vuosina linja-autoliikenteen ja
lentoliikenteen luoma kilpailu sekd edessa haamottava padkaupunkiseudun lahijunaliikenteen kilpailutus
ovat saaneet aikaan sen, ettd VR:n palveluja, hinnoittelua ja kustannustehokkuutta on lahdetty todella ke-
hittdmaan. Esimerkiksi junalippujen kuluttajahinnat ovat tdman seurauksena laskeneet keskimaarin yli
kymmenen prosenttia viimeisen vuoden aikana.

Kilpailu luo yrityksille kannustimen toiminnan kehittdmiseen. Kun yritykset kilpailevat matkustajista, ihmisil-
le syntyy mahdollisuus valita erilaisten vaihtoehtojen valilta. Palvelujen kayttaja pystyy viranomaisia pa-
remmin kertomaan, millaisia palveluja han tarvitsee. Esimerkiksi aiemmin auringonlaskun alana pidetty
linja-autoliikenne on kilpailun avautumisen myota noussut uuteen kukoistukseen.

Vialikysymyksessa on arveltu, ettd jatkossa kilpailu kaytaisiin ldhinnd henkilostoa ja palkkoja karsimalla. Ta-
ma on perusteeton huoli. Maissa, joissa henkiléjunaliikenne on avattu kilpailulle, liikenteen kysynta ja tar-



jonta ovat kasvaneet merkittavasti. Tama on lisannyt myos osaavien tyontekijoiden tarvetta ja kilpailu on
nakynyt myods kohonneina palkkoina.

Hallitus on linjannut, ettd Suomessa tyontekijat siirtyvat VR:sta perustettaviin valtionyhtidihin liikkeen-
luovutuksen periaatteella eli vanhoina tyontekijoina. Piddmme erittdin tarkeadna ja olemme sitoutuneet
siihen, ettd henkilostojarjestot ovat tiiviisti mukana uudistuksen valmistelussa. Selvaa on, etta VR:n henki-
16stolla on ainutlaatuista asiantuntemusta, jota tarvitaan jatkossakin Suomen rautateilla.

Otamme oppia muiden maiden hyvista ja huonoista kokemuksista. Kansainvaliset kokemukset henkil6-
junaliikenteen kilpailun avaamisesta kuitenkin osoittavat kiistattomasti kaikkein tarkeimman: kilpailun
avaamisesta hyotyvat nimenomaan matkustajat. Parempien palvelujen ja laskeneiden hintojen tuoma hyo-
ty ndkyy junamatkustamisen suosion lisddntymisena. Myos julkisissa hankinnoissa voidaan saavuttaa mer-
kittavia sadstoja. Euroopan komission ja OECD:n selvityksissa on havaittu, etta kilpailutuksilla on saavutettu
20-30 prosentin sadstot suorahankintoihin verrattuna.

Vield 1990-luvun alussa Suomen junaliikenne oli hyvin samankaltaisessa tilanteessa esimerkiksi Ruotsin ja
Iso-Britannian kanssa. Tuolloin kaikissa kolmessa maassa valtiollinen junaoperaattori vastasi liikenteesta
yksinoikeudella, ja junaliikenteen osuus lilkkennemuodoista oli noin viisi prosenttia. Sittemmin Ruotsi ja Iso-
Britannia ovat avanneet henkilojunaliikenteen kilpailulle koko maassa, ja junaliikenteen osuus on kivunnut
samassa ajassa yhdeksaan prosenttiin. Suomessa junan kaytté on jamahtanyt vuoden 1990 tasolle.

On tietenkin selvaa, ettei Suomi nouse Ruotsin ja Iso-Britannian tasolle pelkdstdan kilpailua avaamalla.
Meidan on jatkossakin panostettava rataverkon kehittamiseen, ja kattavan junaliikennetarjonnan turvaa-
minen koko maassa edellyttaa julkista tukea. On kuitenkin muistettava, etta jarjestelman tehostuessa ja
junaliikenteen suosion kasvaessa tehdyille panostuksille voidaan saada nykyistd enemman vastinetta. Kil-
pailun avaamisella varmistetaan, ettd meidan kannattaa tulevaisuudessakin investoida rataverkkoomme ja
junayhteyksiimme.

Arvoisa Puhemies,

Vilikysymyksessa vaitetaan, ettei valittu kilpailutusmalli synnyta kilpailua vaan luo ainoastaan alueellisia
monopoleja nykyisen valtakunnallisen monopolin tilalle. Tassad kohtaa on syyta oikaista vaaria kasityksia.
Hallitus on paattanyt, ettéa kilpailu avataan alueisiin ja palvelukokonaisuuksiin perustuvien kayttéoikeusso-
pimusten pohjalta. Sopimuksissa maaritelladn tarkemmin vaadittava palvelutaso ja kannustimet toiminnan
kehittamiseen. Kayttooikeussopimukset eivat takaa operaattoreille yksinoikeutta kilpailutetuille alueille.
Valitussa mallissa samalla rataosalla voi toimia useita yrityksid. Opposition huoli on siis turha. Hallituksen
valitsemassa mallissa kilpailua syntyisi junaoperaattoreiden vilille seka tarjouskilpailuvaiheessa etta varsi-
naisessa liikenndinnissa.

Lisaksi on esitetty huoli siitd, ettei Suomen rataverkolle mahtuisi lisda likkennetta. Nain ei todellisuudessa
ole. Rataverkkomme kdyttdaste on Euroopan alhaisimpia ja liikennetta voitaisiin lisata merkittavasti lahes
koko rataverkolla. VR on vahentanyt liilkennetta viime vuosina runsaasti usealla rataosalla. On totta, etta
paakaupunkiseudun liikenteessa ratakapasiteetti alkaa olla etenkin ruuhka-aikoina taydessa kaytossa.

On kuitenkin muistettava, etta alueellisella liikenteelld on suuri potentiaali myds maakunnissa pdakaupun-
kiseudun ulkopuolella. Esimerkiksi Ruotsissa ldhijunaliikennetta harjoitetaan jopa muutaman kymmenen-
tuhannen asukkaan kaupunkien yhteydessa. Suomesta tallainen liikenne puuttuu kdytdanndssa kokonaan.
Tulevaisuudessa myds maakunnat ja suuret kaupungit voisivat kehittda alueellista liilkennetta omista lahto-
kohdistaan.

Meidan on jatkossakin huolehdittava siita, etta junaliikennepalveluja on saatavilla koko Suomessa ja kaikille
matkustajaryhmille. Valitussa kilpailutusmallissa voidaan nykyista paremmin varmistaa, etta operaattorit



huolehtivat myds kaupallisesti vahemman kiinnostavista palveluista. Jatkossa maanlaajuinen palvelutaso ja
lippujarjestelmien yhteentoimivuus voidaan varmistaa nykyista paremmin. Nykyjarjestelmassa ei ole ollut
mahdollista riittavasti puuttua lippu-uudistuksiin, vuorotarjonnan vahennyksiin, asemien lakkauttamiseen
tai pysahdysten vahentamiseen. VR:n tekee naita paatoksia itsendisesti liiketaloudellisin perustein.

Arvoisa Puhemies,

VR:n tulevaisuus ja yhtion arvossa tapahtuneet muutokset ovat myos herattaneet kysymyksia. Hallitus on
talouspoliittisessa ministerivaliokunnassa yksiselitteisesti linjannut, etta VR-Yhtyma Oy:n rooli ja kilpailuky-
ky valtio-omisteisena junaliikenndintiyhtiona turvataan. Yhtio osallistuu tuleviin kilpailutuksiin samalta vii-
valta muiden potentiaalisten operaattoreiden kanssa.

Hallituksella on aito halu lisata kilpailua junaliikenteessa eikd avata markkinoita vain ndennaisesti. Esimer-
kiksi kaluston saatavuus voisi muodostua Suomen muista Euroopan maista poikkeavan raideleveyden vuok-
si ylitsepadasemattomaksi markkinoille tulon esteeksi. Kaluston ja tukipalvelujen tasapuolisen saatavuuden
varmistaminen on valttamatonta. Hallituksen valitsema malli vastaakin pitkalti sitd, mihin HSL paatyi vuon-
na 2014, kun se paatti lahijunaliikenteen kilpailuttamisesta.

Oppositio puhuu valikysymyksessaan virheellisesti luonnollisen monopolin yksityistimisesta. Liikenne- ja
viestintdministerion hallinnonalalla ei ole tehty talla hallituskaudella yhtdan yksityistamista, eika tehda nyt-
kaan. Kaikki kolme perustettavaa yhtiota ovat valtion sataprosenttisesti omistamia erityistehtavayhtioita.
Niille VR:Ita siirtyva omaisuus sailyy valtion omistuksessa. Kysymys on omaisuuden siirrosta valtionyhtiosta
valtion erityistehtavayhtioon.

Kysymys ei mydskadan ole luonnollisesta monopolista. Samalla rataosalla voi toimia samanaikaisesti useita
junaoperaattoreita aivan samaan tapaan kuin maantielld voi toimia useita linja-autoyrityksia. Nain toimi-
taan jo ongelmitta lukuisissa maissa. Hallituksen valitsemassa kayttdoikeussopimusmallissa operaattoreille
ei ole tulossa yksinoikeutta rataverkolle.

Kalustoyhtioon siirrettava kalusto vuokrataan tasapuolisin ja yhtalaisin ehdoin potentiaalisille operaattoreil-
le. Sita ei olla antamassa ilmaiseksi ulkomaisten yritysten kayttoon. Yhteisin varoin hankittu omaisuutemme
vuokrataan sellaisille toimijoille, jotka pystyvéat tuottamaan sen avulla suurimman lisdarvon suomalaisille.
Kilpailun avulla voimme varmistua siitd, ettd yhteiset resurssimme ovat tehokkaimmassa mahdollisessa
kdytossa. Junaoperaattorilla on velvollisuus vuokrata kadytettdva kalusto ensi sijassa kalustoyhtiolta.

Valtiolla on omistajana myds yhteiskunnallisia tavoitteita, eikd kaikkien valtionyhtiéiden kohdalla ensisijai-
nen tavoite ole osinkotulojen maksimoiminen. Tata varten on olemassa erityistehtavayhtioita, joilla on
yhteiskunnan kannalta merkittavia tehtavia. Naissa yhtidissa valtion omistajapoliittiset tavoitteet perustu-
vat mahdollisimman hyvaan yhteiskunnalliseen ja taloudelliseen kokonaistulokseen.

Rautateiden henkil6liikenteen avaaminen kilpailulle on erinomainen esimerkki tilanteesta, jossa valtio voi
hyodyntda omistustaan Suomen uudistamiseen. Nyt perustettavissa yhtidissa valtion intressind on toimivi-
en markkinoiden varmistaminen.

Yhteiskunnallisten intressien toteutuminen tarkeissa yhteiskunnan perustoiminnoissa varmistetaan kullekin
sektorille parhaiten sopivalla keinolla. N&ita voi olla esimerkiksi saantely, julkiset hankinnat ja valtion omis-
tamat yhtiot.

Arvoisa Puhemies,

Kilpailun avaamisesta laadituista selvityksista on keskusteltu paljon viime aikoina. Kilpailun avaamista on
valmisteltu huolella ja virkamiesvalmistelun lisdksi on teetetty useita selvityksia. Selvityksia on tehty laajasti



eri nakokulmista, jotta voisimme varmistua siita, etta kilpailu kannattaa avata juuri esitetylla mallilla. Selvi-
tyksia ei voitu kevaalla asian keskenerdisyyden vuoksi julkistaa. Asian julkistamisen jalkeen kaikki teetetyt
selvitykset julkistettiin viipymatta julkisuuslain mahdollistamissa rajoissa.

Selvityksissa on tarkasteltu muun muassa kilpailun avaamisen vaikutuksia palvelutasoon, lippujen hintoihin,
ratakapasiteetin ja kaluston riittavyyteen, turvallisuuteen, verotuloihin ja omistaja-arvoon. Yksittaiset selvi-
tykset ovat olleet aiheeltaan rajattuja ja niihin on sisaltynyt erilaisia oletuksia. Taman vuoksi yhta selvitysta
tarkastelemalla ei voi saada kokonaiskuvaa hankkeesta tai sen vaikutuksista.

On totta, etta tehdyissa selvityksissa on tunnistettu joitain kilpailun avaamisen myota syntyvia lisdkustan-
nuksia ja siihen liittyvia riskeja. Samaan aikaan on tunnistettu lukuisia hyotyja, joita saavutetaan erityisesti
pitkalla aikavalilla. On virheellistd puhua nykyisten markkinoiden jakamisesta. Tehtyjen selvitysten ja kan-
sainvélisten kokemusten valossa on kiistatta selvaa, etta kilpailun avaamisen myota yha useampi ihminen
valitsee matkustustavakseen juuri junan.

Vaikka kilpailuttaminen lisdakin alkuvaiheessa erityisesti hallinnollista tyota, hyotyja tullaan saavuttamaan,
kun kilpailu ajaa yrityksia kehittdmaan palvelujaan ja tuotantotapojaan. Monopoliyhti6lla ei ole tdhan vas-
taavaa kannustinta, ja tdma on havaittu konkreettisesti juuri Suomen junaliikenteessa.

Selvityksia ja niiden johtopaatoksia tulee katsoa kokonaisuutena. Hallituksen tehtava on arvioida erilaisia
toteuttamisvaihtoehtoja ja niiden yhteiskunnallisia vaikutuksia. Naiden pohjalta muodostetaan kokonaiska-
sitys Suomen kannalta parhaasta mahdollisesta ratkaisusta. Juuri ndin hallitus toimi, kun se kevaalla paatti
talouspoliittisessa ministerivaliokunnassa kilpailun avaamisesta ja tehtavista yhtidjarjestelyista. Hallituksella
oli ratkaisua tehdessaan kaikki tarvittava tieto kaytossaan.

Arvoisa Puhemies,

Olemme keskella valtavaa muutosta, jossa digitalisaatio ja ilmastonmuutos muokkaavat toimintaymparis-
téamme ennenndkemattomalla tavalla. Keinodly, automaatio, jakamis- ja datatalous, lohkoketjut ja virtuaa-
litodellisuus tulevat vauhdilla haastamaan ja haastavat nykyisia liiketoimintamalleja ja arvoketjuja. Liikku-
minen muuttuu palveluksi ja automatisoituu.

Suomella on halutessaan mahdollisuus olla ensimmainen maa maailmassa, jossa liikennealan uudistuminen
toteutetaan kaikki lilkennemuodot kattavana kokonaisuutena. Rautatiet ovat liikennejarjestelmamme ydin-

aluetta. Nyt on aika huolehtia siita, etta junalilkenne kestad mukana téssa kehityksessa.

Kiitos.



