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1 JOHDANTO

Cap Gemini Ernst & Young sai 13.2.2002 Liikenne- ja viestintaministeriolta toimeksiannon,
jonka tavoitteena oli selvittad, mita vaikutuksiakilpailun avaamisellaoliss Suomen
rautateiden tavaraliikenteessd. Kilpailun vaikutusten tarkastelu on tullut Suomessa entista
gjankohtaisemmaksi, sill& jos kil pailua koskeva EY :n direktiiviehdotus tulee hyvaksytyks
ehdotetussa muodossaan, se velvoittaa jasenvaltiot avaamaan kilpailun rautateiden
kansallisessa tavaraliikenteessi (ml. kabotaasi).

Liikenne- ja viestintaministeri 6ssd toimeksiannon vastuuhenkil6nd on toiminut hallitusneuvos
Jaakko Pohjola. Toimeksiantgja nimesi projektiin tydryhman, jonka muut jasenet ovat olleet
hallitusneuvos Hannu Pennanen, ylitarkastgja Tuomo Suvanto ja johtga Anne Herneoja
(Ratahallintokeskus).

Cap Gemini Ernst & Young Finland Oy:n puolelta vastuuhenkil6nd on toiminut KTM Esko
Kirjavainen. Hanen lisdkseen tyOryhman jéseniné ovat toimineet KTM Timo Frank ja DI
Tuomo Varila

Ruotsin rautateiden kilpailun vaikutusten selvityksesta on vastannut Cap Gemini Ernst &
Young'in Ruotsin toimistossa Torbjorn Esbergen’in johtama konsulttiryhmd, jonka muita
jésenia ovat olleet Johan Hede, Elin Johansson ja Daniel Palm.

Kilpailun vapauttamisen vaikutuksia koskeva selvitys Ruotsin osalta on muodostanut taustan
javertailukohdan Suomessa tapahtuvaa kehitysta koskeville arvioinneille. Suorat
johtopaatokset suuntaan tai toiseen eivéat kuitenkaan sen perusteella ole mahdollisia, silla
huolimatta néiden maiden monista yhtdlaisyyksistd, mm. maantieteel lisesta

samankaltai suudesta, kilpailun vapauttamisen osalta |&htékohdissa on my6s eroja.

Selvityksen kohteena on ollut vain Suomen valtion rataverkossa tapahtuva tavaraliikenne.
Myo6s Vengan liikenne on ragjattu selvityksen ulkopuolelle.

Tama raportti perustuu tydryhman antamiin tietoihin, ulkoisista |ahteisté koottuun aineistoon
ja eri sidosryhmien edustgjien haastatteluihin. Néiden perusteella olemme muodostaneet
joukon olettamuksia. Taustana olemme kéytténeet my6s neljan vuoden takaisen selvityksen
tuloksia suhteuttaen niita tamén péivan tilanteeseen.

Johtopadédtoksemme ovat suurelta osin omia ndkemyksiamme ja perustuvat kokemukseemme
eri toimialojen markkinailmidista — ja dynamiikasta. V astaamme ol ettamustemme ja
johtopé&étosten mahdollisista virheellisyyksista.

Kilpailun syntymiselld on luonnollisesti taloudellisia vaikutuksia, erityisesti VR konsernin
tavaraliikenteeseen (VR). Lisdks kilpailun edellyttéman tasapuolisuuden ja
puol ueettomuuden takaamiseksi uus tilanne edellyttéisi muutoksia



Viranomai sorgani saatiossa, mahdollisesti jopa uusien organisaatioiden perustamista
Molemmat asiat riippuvat ratkaisevasti Siitd, missi lagjuudessa — vaiko ollenkaan — kilpailua
todella syntyy. Tastéd syysta jasikg, etta VR:n sisdiseen laskentaan ei tassa yhteydessa ole
pyrittykéan perehtymaan, téssa selvityksessi e esiteté euromaéréisia arvioita kilpailun
avaamisen vaikutuksista enempéaé kansantal ouden kuin VR:n kannattavuudenkaan osalta.



2 EY:NLAINSAADANTO JARAUTATIETOIMIALAN KEHITYSSUOMESSA

Rautatieliikenne on ollut viime vuosina uudelleen arvioinnin ja organisoinnin kohteena
Euroopassa. Syyna téhan on erityisesti ollut huoli rautatiekuljetusten markkinaosuuden
jatkuvasta alenemisesta Euroopan unionin alueella. Unionin toimielimet ovat 1990- luvun
alusta lahtien pyrkineet lainsdadantotoimenpiteilla ja muilla toimilla edistdmaan
rautatieliikennettd unionin alueella. Euroopan parlamentti ja neuvosto hyvaksyivéat
helmikuussa 2001 niin sanotun | rautatiepaketin, joka sisdltéa kolme direktiivi& ns.
kehittamisdirektiivin muutosdirektiivin 2001/12/EY, ns. toimilupadirektiivin
muutosdirektiivin 2001/13/EY jans. kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivin 2001/14/EY .

K ehittamisdirektiivin muutosdirektiivin keskeisin tavoite on radalle paésyn avaaminen
Euroopan unionin jasenvaltioiden vélisessa kansainvalisessa tavaraliikenteessd. Muutoin |
rautatiepaketin tarkoituksena on luoda tasapuoliset, syrjiméttémat ja |apinakyvét menettelyt
erityisesti toimilupien myontamiselle, ratakapasiteetin jakamiselle, ratamaksujen
maaraamiselle seka turvallisuustodistusten myontamiselle, jotta yhta useamman
rautatieyrityksen olisi mahdollista toimia tasapuolisin ja syrjiméttdmin ehdoin jasenvaltioiden
rataverkoilla

Suomessa rautatietoimialalle on ollut tyypillista valtion merkittévarooli. Valtionrautatiet oli
budjettisidonnainen liikelaitos vuoteen 1990 saakka, jolloin Valtionrautateista tuli valtion
liikelaitoksista annetun lain mukainen valtion liikelaitos. Toimiala sai nykyisen rakenteensa
vuonna 1995, kun radanpito erotettiin Ratahallintokeskuksen (RHK) vastuulle ja
kuljetustoiminta siirrettiin valtion omistaman VR-Y htyma Oy:n tytéaryhtion VR Osakeyhtion
hoidettavaksi. VR Osakeyhti6 on nykyadan ainoa rautatieyritys, joka harjoittaa
rautatieliikennettd valtion rataverkolla Suomessa. Kotimaisessa henkil 6- jatavaraliikenteessa
VR Osakeyhtiolla on yksinoikeus téhan liikenteeseen valtion rataverkosta, radanpidosta ja
rataverkon kaytosta annetun lain, ns. rataverkkolain, nojalla. Rataverkkolaki tuli voimaan 1
péivana heindkuuta 1995.

Rataverkkolakia uudistettiin vuonna 1997 yhteisolainséadannén mukaiseks rataverkkolain
muuttamisesta annetulla lailla. Taman lisdks rataverkkolakia on muutettu kahdella lailla
Rautatieyrityksen toimiluvasta annetussa asetuksessa on annettu tarkempia sédnnoksia
rautatieyrityksen toimiluvasta.

Suomessa on valmisteilla uusi rautatielaki, jolla on tarkoitus panna tayténtoon edella mainittu
EU:n | rautatiepaketti. Tavoitteena on, ettéd uusi rautatielaki tulisi voimaan vuoden 2003
alussa. Rautatielailla avattaisiin kilpailu | rautatiepaketin vaatimusten mukaisesti ainoastaan
ragjoitetusti. Kaytannossa kilpailun avaaminen koskisi EU:n sisdisté kansainvélista
tavaraliikennettd. Kansallinen tavara- ja henkildliikenne jéisivét edelleen ainoastaan VR
Osakeyhtitn hoidettavaks.

EU:ssaon | rautatiepaketin hyvaksymisen jélkeen jatkettu toimia rautatieliikenteen
kilpailuedellytysten turvaamiseksi. Komission syyskuussa 2001 hyvaksymassa
litkennepolitiikan valkoisessa kirjassa” Eurooppalainen liikennepolitiikka vuoteen 2010” on
esitetty komission linjauksia Euroopan rautatieliikenteen edelleen kehittamiseksi.



Komissio on tammikuussa 2002 hyvaksynyt valkoisen kirjan linjausten pohjalta viisi uutta
rautatieliikennettd koskevaa ehdotusta, jotka muodostavat EU:n 11 rautatiepaketin. Paketin
erédana keskei sena tavoitteena on rautatieliikenteen alkai sempaa lagjempi kilpailun avaaminen.
Pakettiin sisdltyvassa rautateiden kehittdmisdirektiivin uudessa muutosehdotuksessa
ehdotetaan jasenmaiden sisdisen tavaraliikenteen vapauttamista. Komission mukaan
kansallisen tavaraliikenteen vapauttaminen on valttaméatontda, jotta rautatieliikenteelld olis
tulevaisuudessa mahdollisuus kil pailla K eski- Euroopassa tieliikenteen kanssa

Rautateiden tavaraliikennemarkkinoita on aikaisemmassa vaiheessa avattu ainoastaan
rgjoitetusti kilpailulle edell& mainitulla rautateiden kehittdmisdirektiivillajasen |
rautatiepakettiin sisaltyvalla helmikuussa 2001 annetulla muutosdirektiivilld, jonka
kansallinen taytantoonpanoaika paéttyy maaliskuussa 2003. Kilpailulle avatut markkinat
kattavat toistaiseks ainoastaan kansainvalisten ryhmittymien oikeuden
kauttakulkuliikenteeseen seka kansainvélisen tavaraliikenteen, aluksi Euroopan lagjuisella
rahtiliikenneverkolla (ns. TERFN-verkko) seka kansainvaliset yhdistetyt kuljetukset.

Komissio katsoo, etté j&senmaiden rautateiden tavaraliikenteen elvyttéminen on

tarpeen, jotta sen osuutta tulevai suudessa lisdantyvasta tavaraliikenteen kysynnasta voidaan
kasvattaa. Komissio uskoo, etta rautatel den tavaraliikennemarkkinoiden avaaminen
ké&ynnistda kilpailun, jonka myo6ta rautatieliikennemarkkinoiden toimijat saavat kannustimet
kehittyakseen entista tehokkaammiksi ja kilpailukykyissmmiksi ja toimiakseen |éhempéna
asiakasta. Markkinoiden avaamisen odotetaan houkuttelevan markkinoille uutta pédomaa ja
uusia yrityksid, edistavéan asiakkaiden tarpeita vastaavien uusien palvelujen kehittdmista ja
parantavan rautatieyritysten taloudellista tilannetta. Ehdotus rautateiden kansallisen
henkil6liikenteen vapauttamiseks sisdltyy erikseen vireillé olevaan komission ehdotukseen
ns. palvel usopimusasetukseksi (sanottu ehdotus ei kuulu tdméan selvityksen piiriin).

Rautateiden kansallisen tavaraliikenteen vapauttamista koskeva muutosehdotus edel lyttéisi
toteutuessaan my6s Suomessa kansallisen tavaraliikenteen avaamista kilpailulle.



3 RAUTATIEKULJETUKSET SUOMEN TAVARALIIKENTEESSA

Kotimaan kuljetukset, milj. toginia
« Autoliikenne 415,

« Rautatiet

« Vesiliikenne
« Lentoliikenne
* Yhteensa

Lansiliikenne, milj. tonpfa 1,75
« Autoliikenne 4,12 ° 5au_tlgﬂet ézé;
* Rautatiet 1,05 UCSHIKEDNE .

! Yhteensa 17,7

« Vesiliikenne 77,2
(Suomalaisilla ja ulkofpaalaisilla aluksilla)

Yhteensa

Trassfto, milj. tonnia
* Rautatiet 2,67
(2001 4,006)

Kuvio 1 Suomen tavaraliikenteen kuljetusvolyymeja vuonna 2000

Kuviossa 1 on esitetty karkea kokonaiskuva Suomen tavaraliikenteen kuljetusvolyymeista
kuljetustyypeittéin ja sen mukaan, mihin liilkenne suuntautuu.
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Kuvio 2. Suomen tavaraliik enteen volyymien kehitys liikennemuodoittain 1980 - 2000

Kuviossa 2 on esitetty tavaraliikenteen kuljetussuoritteen kehitys Suomessa
kuljetusmuodoittain. Rautatieliikenteen kuljetusmaarét ovat kasvaneet hitaasti, kun taas
tieliikenteen mdara on kasvanut kymmenen vuoden tarkastelujaksolla. Merikuljetukset ovat
menetténeet osuuttaan kotimaan kuljetuksissa, miké johtuu paljolti puutavaran kuljetusten



siirtymisesta uitoista rautateille ja autokuljetuksiin. Rautateiden osuus
tavaraliikennekuljetuksista on pitkéhkon ajan séilynyt prosentuaalisesti samalla tasolla.

Kotimaan tavaraliikenne vuonna 2000

7%

Tieliikenne
Rautatiet
O Merikuljetukset

Kuvio 3. Suomen tavaraliikenteen jakauma eri liikennemuotojen valilla
vuonna 2000

Kuviossa 3 on esitetty eri kuljetusmuotojen kuljetussuoriteosuudet Suomessa vuonna 2000.
Osuuksien arvioidaan séilyvan jokseenkin ennallaan. Eniten kasvupotentiaalia arvioidaan
lyhyella aikavélilla olevan tieliikenteessi. Lentoliikenteen tavarakul jetukset olivat vuonna
113 000 tonnia, miké on marginaalinen osa kuljetuksista, joten niitd el téssa yhteydessé ole
kasitelty tarkemmin.

On ilmiselva, etta kilpailun vapauttamistarpeen l&httkohta ja painopiste on Keski-
Euroopassa, jossa tilanne maanti ekuljetusten ja rautati ekuljetusten suhteen on selvasti
Suomen tilanteesta poikkeava. On paételtavissa, etté sielld on kyseessa jopa
rautatiekuljetusten henkiin heréttdminen - siind méaérin heikkona rautateiden kilpailukykya ja
asemaa ruuhka Euroopassa pidetaan.

Rautateiden tavaraliikenteen suhteen Suomi poikkeaa selvasti muun Euroopan
keskimaaraisesta tilanteesta. Rautatiekuljetusten markkinaosuus on suurempi vain Itévallassa
jaRuotsissa.



4 KOKEMUKSIA KILPAILUSTA RUOTSIN TAVARALIIKENTEESSA

Mita uudet rautatieyritykset kuljettavat

Ruotsissa uudet rautatieyritykset ovat saaneet kuljetuksia etupadssi metsateol lisuudelta, mutta
eivét kuitenkaan kokonai sasiakkuuksia. Myos petrokemian teollisuus on antanut kuljetuksia
uudelle yrittgdle. BK Tag hoitaa Ruotsissa Fortumin ja Shellin kuljetuksia. BK Tag sai
Fortumin kuljetuksia ostamansa short line —rautatieyrityksen, BSM:n myo6ta. Tama antaa
viitteita diitg, etta uudet rautatieyritykset ovat pystyneet voittamaan yksittéisa
kuljetussopimuksia markkingjohtaja Green Cargolta. Sama kehitys on periaatteessa
mahdollista myds Suomessa.

Kilpailijat

Ruotsissa tavaraliikenteen kilpailu vapautettiin 1996. Ruotsin valtion rautatieyhtit Statens
Jarnvagar’in (SJ AB) rakenne muutettiin siten, etta yhtiéstd muodostettiin kuusi erillista
yritysta— yhtena ndista Green Cargo Ab, joka hallitsee edelleen tavaraliikenteen markkinoita.

Pienimuotoinen alihankintaliikenne (short line operators)

Pieniarautatieyrityksid alkoi ilmaantua vuoden 1991 jakeen, kun SJ:lle annettiin oikeus
luopua siité osasta liikennettd, joka oli sille kannattamatonta. Nama yritykset operoivat junia,
jotka hoitavat syottdliikennetté SJ:n varsinaiseen tavaraliikenteeseen. Yritykset toimivat SJn
jamyoéhemmin Green Cargon alihankkijoinatai ne operoivat SJn luovuttamia rataosuuksia.

ovat joutuneet lopettamaan toi mintansa kannattamattomana, osa on fuusioitunut keskendan ja
0sa 1996 jalkeen aoittaneisiin itsendisiin rautatieyrityksiin.

Vaikka short line — yritysten toiminta ei sindlléén ole nayttanyt kannattavalta, ne ovat
kuitenkin olleet selked askel kohti kilpailtua rautatiemarkkinaa ja luoneet pohjaa uusien
rautatieyrityksien markkinoille tulolle. SJ:n on véitetty hyvéaksyneen periaatteessa néiden
kilpailijoiden toiminnan tiettyyn rgjaan saakka, mutta ryhtyneen sen jalkeen toimenpiteisiin
estdakseen alihankkijoidensa kasvua ja kehittymista itsendisemmiksi toimijoiks. Télle
véitteelle on osin saatu tukea mm. Ruotsin kilpailuviranomaisilta.

Uudet rautatieyritykset

Ruotsin valtion vapautettua tavaraliikenteen kilpailulle 1996 uusilla yrityksilla oli mahdollista
aloittaa tavaraliikenteen harjoittaminen rautateilld omalla toimiluvallaja kil pailla suoraan

SIn ja Green Cargon kanssa. Toistaiseks tavaraliikennemarkkinoille on kuitenkin tullut vasta
kolme varsinaista uutta yrittd &

BK Tag on aoittanut toimintansa short line- ja henkildliikenneyrityksena ja lagjentanut

toi mintaansa mychemmin tavaraliikenteen puolelle. BK Tag aikoo panostaa jatkossa
enemman tavarakuljetuksiin. Yritys kuljettaa konttijunia kahdella linjalla, paperiaja sellua
MoDo:lle tehtaan ja sataman vélilla Silverdal enissa seka kokojunia Fortumille ja Shellille.
BK Tagin markkinaosuus on noin 0,9% kokonaismarkkinoista. Omaan kalustoon kuuluu
17 veturia ja 65 tavaravaunua, lisaks se kdyttéd myos vuokrattua kalustoa. Y rityksella on



noin 130 veturinkuljettajaa, joista osa kuljettaa henkildliikenteen junia. BK Tagin taustalla
on ruotsalainen yksityisomisteinen Karlsson Gruppen. BK Tag vahvisti asemaansa
tavaraliikenteessa ostamealla vaikeuksissa olleen BSM Jarnvégin vuonna 2000.
Henkildliikenteessa yritys on menettanyt liikenndintia SJlle. BK Tég toimii yhteistytssa
ranskalaisen VIA G.T.I:n jaenglantilaisen Go Ahead Group:in kanssa.

Inlandsgods on yrittg &vetoinen rautatieyritys, joka kuljettaa biopolttoai netta (turvetta)
voimalaitoskayttoon 200.000 tonnia vuodessa sekéd puutavaraa pédasi assa sahoille.
Tavaraa rahdataan vaunu- ja kokojunakuljetuksina. Kokonaiskuljetukset ovat yli 500.000
tonnia vuodessa. Y rityksell& on noin 0,4% markkinaosuus. Inlandsgodsilla on 10 veturia,
jotka on vuokrattu ja noin 220 tavaravaunua (kontti- ja puutavaravaunuja). Yrityson
hankkinut hiljattain enssmmaisen oman veturinsa.

Orsatdg on pienin kolmesta uusimmasta tavaraliikenneyrityksesta. Y rityksen
markkinaosuus on noin 0,1% kokonaismarkkinoista.

Merkittavin uus toimija Ruotsin rautateiden tavaraliikenteessd on LKAB:n omistama
MTAB-konserni. MTAB kuljettaa emoyhtiénsi rautamalmia ns. Malmbanalla, joka
kulkee Narvikista Luulgjaan. Vuonna 1992 LKAB:lle myodnnettiin liikenndintioikeus
radalla, mutta SJ jatkoi vield vuoteen 1995 saakka. LKAB:n 1995 perustamaan MTAB
rautatieyhtioon tuli osakkaaks myds SJ, joka luopui omistuksestaan vuonna 2000.
Nykyisin MTAB on LKAB:n kokonaan omistama tytéryhti®, joka hoitaa koko LKAB:n
kuljetukset omalla kalustollaan. Norjan puoléllaliikennetta hoitaa MTAS, joka on
MTAB:n tytaryhtio.

IKEA on perustanut IKEA Rail nimisen yhtion hoitamaan yrityksen rautatiekuljetuksia
Keski-Eurooppaan. IKEA Ralil ostaa vetopalvelut téllé hetkella ulkopuolisilta, mutta
hankkinee omaakin vetokal ustoa.

Uudet rautatieyritykset eivét ole Ruotsissa toistaiseks saavuttaneet merkittavia
markkinaosuuksia ja niill& onkin vain noin 2% markkinaosuus Ruotsin tavaraliikenteen
rautatiekuljetuksista. Kolme edella mainittua rautatieyritysté edustavat 73% uusien yritysten
1,9%:n osuudesta. MTAB:11& on noin 9,5% osuus ja SJ:std erotetulla Green Cargolla yha noin
89% tavaraliikenteen kuljetuksista rautateille. MTAB on ollut uusista rautati eoperaattoreista
menestyksekkain, mutta se tulee néhda ennemminkin valtionyhtitng, jolla on valmis
asiakkuus, kuin uutena yrittgjana.
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Uusien rautatieyritysten markkinaosuuksien

liikevaihdon mukaan v. 2000

Muut rahtioperaattorit

100% 7 -

Muut rahti -
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MTAB
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80% T
o

60%
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40% 88,6

20%
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2000 2000

Kuvio 4. Ruotsin uusien rautatieyritysten markkinaosuus vuonna 2000

Valtiollisen rautatieyrityksen kehitys Ruotsissa

Ruotsissa kil pailun vapauttaminen 18hti liikkeelle jo ennen valtion rautatieyhtio SJ.ssé tehtyja
jarjestelyja. 1988 Banverket eli ratahallinto ja ratainfrastruktuuri erotettiin SJ:stg, joka
keskittyi pelkéastdan liikenteen harjoittamiseen. Toimintojen jakamisen tavoitteena el
kuitenkaan ollut kilpailun mahdollistavien rakenteiden luominen, vaan pikemminkin SJn
taloudellisten ongelmien ratkai seminen ja ol osuhteiden luominen SJ.n kannattavalle
toiminnalle. Ratainfrastruktuurin erottamisen yhteydessa SJ:It& poistettiin my6s velvollisuus
liikenndida kannattamattomia reittejd. Ruotsin valtion vapautettua kilpailun
henkildliikenteessa vaiheittain 1989 ja 1992 seka tavaraliikenteessa 1996, myos SJ:11& on
jouduttu tekemaan liiketoimintaan liittyvia jérjestelyj4, joiden jalkeen SJ:n pitéisi toimia
avoimilla markkinoilla ilman erityisasemaa, kuten muutkin yritt&&t.

Vuoden 2001 alusta SJ Group on koostunut kolmesta valtion omistamasta erillisesta yhtiosta.
Henkildliikenneyhti® SJ AB:std, tavaraliikenneyhtié Green Cargo AB:stédja AB
Swedcarrierista, johon kuuluvat yhtiét tuottavat mm. kiinteisto- ja huoltopalveluja.
Huoltopalveluyhtio EuroMaint AB myy kalustonhuoltopalveluja myds muille kuin SJ:n
yhtidille.

Y hti6ittaminen nahtiin valttamattomana, jotta SJ voisi hakea ulkomailta kasvua kotimaassa
menetetyn markkinaosuuden tilalle. Tavoitteena on luoda kansallinen rautatieyhtid, jolla on
kansainvélisesti toimivat henkil6- ja tavaraliikenneyritykset. Vapaassa kansainvalisessa
kilpailussa SJ voi toimia vain yritykseng, el valtion suoraan tukemana laitoksena. Ruotsin
valtio on kuitenkin ilmaissut selkeésti, etté se aikoo pitéd& SJn ja muut yhti6t omistuksessaan.

Tukitoiminnot kuten catering ja siivous on yhtiGitetty ja osin myyty. Samoin on myyty
ydinliiketoimintaan kuulumattomia hotelli- ja varustamoyrityksia.

Rautatiealan kustannuspaineet heljastuvat selvasti Green Cargon tulokseen. Toiminta on ollut
toistaiseks tappiollista (jo SJn yhteydessd), ja huolimatta jo toteutetuista
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tehostami stoimerpiteista kustannusl eikkauksia jatketaan. V uoden 2001
toimintakertomuksessaan Green Cargo uskoo tehostamistoimenpiteiden vaikuttavan ja
tuloksen k&antyvan voitolliseks |dhiaikoina.

Green Cargo on kayttényt erittéin aggressiivista hintapolitiikkaa - jopa hintojen polkemista -
kilpailijoita vastaan ja sita (SJ:td) kohtaan on esitetty syytoksia kilpailun estamisestd. Uusien
toimijoiden mukaan SJ on estanyt alihankkijoittensa kasvua katkai semalla yhteistyon, jos uusi
yrittdj& on solminut sopimuksia, jotka SJ on kokenut itselleen uhaksi. SJ on joutunut joissain
tapauksissa maksamaan kilpailijoille korvauksia epdasiallisen toiminnan takia. SJ kontrolloi
my0s kalustoresursseja eiké syytdsten mukaan suostu myymaan tai vuokraamaan niita uusille
yrityksille. Myohemmin SJ:n suhtautuminen on muuttunut joustavammaksi ja se toimii nyt
esimerkiks kalustoasi oissa yhteisty6ssé kil pailijoiden kanssa.

Rautatiealan henkil6sto

Ruotsissa seké SJ etta Green Cargo ovat joutuneet tehostamaan toimintaansa ja Green
Cargolta on vahennetty yli 400 tydpaikkaa vuonna 2001. Samaan aikaan uudet
rautatieyritykset ovat palkanneet alle 80 henkil6a. Alan tyOpaikat ovat siis vahentyneet ja
irtisanottujen henkil 6iden osaamisprofiilit eivét valttamétta tayta uusien rautatieyritysten
tarpeita. Tama tarkoittaa sitd, ettd uudet yritykset tarvitsevat tiettyjen ammattialojen
avainhenkil 6itd — etenkin veturinkuljettajia— kun taas SJ:Ité ja Green Cargolta irtisanotut
henkil 6t kuuluvat enimmakseen tukitoimintoihin. Uusien ruotsalaisten rautatieyritysten
veturinkuljettgjat ovat Siirtyneet pdasdantdisesti SJ:1td, mutta SJ on myds tehnyt parhaansa
ollakseen niin hyva tytnantaja, etté avainhenkil6t eivat helposti siirtyis kilpailijoille.

Tyontekijgjarjestét ovat Ruotsissa suhtautuneet kilpailun vapauttamiseen ja sen seurauksiin
kielteisesti. Jarjest6t odottivat uusien operaattoreiden lisddvan tydpaikkoja ja tarjoavan uusia
tyotilaisuuksia seka palkkatason nousua. Kilpailu on johtanut kustannuspaineisiin ja
aiheuttanut typaikkojen vahenemista, tukitoimintojen keskittamista ja tehostamista seka
palkkojen pysymisen ennallaan. Alan tuotekehitykseen ei myoskaén ole panostettu odotetusti.

Liikenteenohjaus

Ruotsissa Tagtrafikledning (liikenteenohjaus) kuuluu Banverketin organisaatioon, mutta on
siita riippumaton yksikk6. Samanlainen riippumaton viranomainen on Jarnvagsinspektion.
Rautatiealan koulutus on Ruotsissa organisoitu Banverketin alaiseen Banskolaan. Banskola
kouluttaa veturinkuljettgjia ja muuta rautatiealan henkil6stoa. Banverketissi on noin 6500
tyontekijaa.
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Tavaraliikenne kilpailun vapauttamisen jalkeen

Ruotsin kotimaanrahti kuljetusmuodon mukaan
1975-2000, miljoonaa tonnikilometria
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Kuvio 5. Ruotsin kotimaanrahti kuljetusmuodon mukaan, milj. tonnikilometria
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Kuvio 6 Ruotsin kotimaanrahti kuljetusmuodon mukaan, milj. tonnia

Ruotsissa raideleveys on sama kuin Keski-Euroopassa, joten sopivaa kalustoa olisi saatavilla
sinne helpommin kuin esimerkiksi Suomeen. Tama seikka ei kuitenkaan ole riittényt
houkuttelemaan alalle |agjempaa kilpailua. Tarkeimpina syina kilpailuasetelman vahéisille
muutoksille ovat olleet huomattavan korkeat aalle tulon esteet: mittakaavaedun puute,
protektionismi, investointivaatimukset, henkiléresurssit, vahvan markkingjohtajan vastus,
kaluston saatavuus ja kansainvalisesti harmonisoidun rautatigjdrjestelman puuttuminen

Kilpailun vapauttamisen jakeen Ruotsin rautateiden tavaraliikenteeseen on tullut vain
muutama uus yrittdja ja niiden yhteenlaskettu markkinaosuus on jdanyt vaatimattomaksi.
Green Cargo on pyrkinyt monin keinoin estdmaén kilpailijoiden kasvua, mm. kédymalla
hintasotaa ja rgjoittamalla kil pailijoiden p8dsya kasiks toiminnan edellyttéamiin strategisiin
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resursseihin, mm. kalustoon. Viisi vuotta kilpailun vapauttamisen jalkeen kilpailijat ovat yha
short line-yrityksig, jotka elvat suoranaisesti kilpaile SJ:n kanssa.

Tarkasteltaessa ylla olevia esityksia ( kuvio 5 jakuvio 6) Ruotsin tavaraliikenteen
kehittymisesté kil pailun vapauttamisen jalkeen, on todettavissa, etté markkinoilla el ole
tapahtunut mitédn suuria muutoksia. Markkingjohtaja Green Cargon asema on yha erittéin
vahva ja uudet toimijat ovat saaneet vain pienia osuuksia markkinoista. Tilanteen arvioidaan
pysyvan jatkossakin samankaltaisena, ainakin lyhyella aikavailla. Uudet rautatieyritykset
saavat ehka jonkin verran liséé volyymia ja markkinaosuutta, mutta mitéén merkittavaa
uusakoa osuuksissa el olisi odotettavissa. Jotkut uudet yritykset ovat kuitenkin osoittamassa
elinkelpoisuutensa ja sen, etta markkinoilla on tilaa useammalle kuin yhdelle toimijalle.

Kilpailun vapauttamisen jakeen rautatiekuljetusten hintojen arvioidaan laskeneen Ruotsissa
keskimaarin noin 10%. Kilpailutilanteessa asiakkaat voivat vertailla eri rautatieyritysten
hintatarjouksia ja neuvotella niista varmistaakseen markkinahintai sen sopimuksen.
Ratamaksuja on alennettu, mikéa on osaltaan tehnyt hintojen alentamisen mahdolliseksi
rautatieyrityksille. Asiakkailla on vapaus valita rautatieyritys, mutta vain harvat asiakkaat
ovat kéayttaneet hyvakseen téta mahdollisuutta. Useimmat ovat jatkaneet asiakkuuttaan Green
Cargon kanssa ja perustelevat yhteistyon jatkamista pyrkimyksella valttaa riskej g, yhteistyon
vaivattomuudella ja Green Cargon kuljetuskapasiteetilla. Kilpailu on kuitenkin johtanut
yleisesti parempaan asiakaslahtoisyyteen, mika nékyy asiakkaiden kokemana parempana
palvel utasona.
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5 MIHIN KILPAILUA VOISI SYNTYA

Tassa luvussa tarkastelemme ensin rautatiekuljetuksia ja niihin liittyvid, kilpailun kannalta
relevanttea nakokohtia kolmen keskeisen tahon nékdkulmasta: tavaraliikenneasiakkaiden,
potertiaalisten kilpailijoiden ja VR:n. Lopuksi hahmottelemme mahdollisia
kilpailumarkkinoita ja pohdimme kilpailun syntymisen edellytyksia

Tavaraliikenneasiakkaat

Rautatiekuljetusten suurasiakkaita ovat tyypillisesti suuria volyymeja raskasta tavaraa
kuljettavat teollisuusyritykset. Suomessatéllaisiayrityksia ovat metsé, metali- ja
kemianteollisuuden suuryritykset, joiden kuljetukset ovat padasiassa kokojunaliikennetté.

Suomen rautatiekul jetusten perusvolyymista suurin osa syntyy noin kymmenen yrityksen
kuljetuksista. Kilpailumahdollisuuksien kannalta tdma tarkoittaa sitg, etté kilpailtava
asiakaspohja on huomattavan kapea. Asiakkaat eivat myoskaan ole viestineet aikomuksistaan
lisdta kapasiteettiaan siina maarin, etté sillé olis merkittavia vaikutuksia kuljetettaviin
tavaramaéariin Suomessa.

Asiakkaiden ndkokulmasta rautati ekuljetuksissa térkeimpia asioita ovat kustannustehokkuus
(hinta), luotettavuus, sopivat aikataulut ja hyvé asiakaspalvelu. Logistiikan tehokkuus on
asiakkaille merkittava kilpailutekija. Kuljetusmuodon valintaan vaikuttavia muita seikkoja
ovat ympéristbasiat, riskitasot ja turvallisuuskysymykset. Joillekin asiakkaille yleisvaunut
eivét ole sopiviavaan kuljetuksiin tarvitaan erikoiskalustoa

Suuret kuljettajat ovat kustannustietoisia- eivét ne kuljetajunalla, jos se el ole edullista.
Asiakkaat arvioivat jatkuvasti erilaisten kuljetusvaihtoehtojen tehokkuutta, mutta pelkka
alempi hinta— ellei ero ole todella huomattava - & auttane uutta yrittd 88 saamaan
asiakkuuksia, koska se el ole asiakkaille véalttdmatta kokonaistaloudel lisesti paras vaihtoehto.
Asiakas pyrkii keskittamaan kuljetuksia saadakseen suurasiakkaan etuna alemman hinnan. Jos
kuljetuksia hgjautetaan, se voi johtaa kuljetusten kokonaiskustannusten kannalta

epaedulliseen tilanteeseen, mm. etsintékustannusten (kartoitukset, neuvottelut, jne.) kasvun
myota: tarjouksia on pyydettéava useammalta, mika lisaéa hallinnollista ty6té ja jarjestelyja,
vaikeuttaa asioiden hoitoa ja aiheuttaa tehottomuutta.

Sidosryhmahaastattel uissa tuli esille myos se mahdollisuus, ettd alalle voi tulla kilpailijoita,
jotka eivét tunne alaa ja jotka tarjoavat palveluja epéarealistisen alhaisilla hinnoilla.
Periaatteessa tama on mahdollista, mutta toi saalta epérealistisen alhainen hinta, kuten
muillakin toimialoilla, heréttdd asiakkaat epéileméaén palvelun laatua, vahentéd uskottavuutta
ja saa valveutuneen asiakkaan varovaiseks.

Asiakkaiden arviointikriteereiden joukossa on Kriittista aikataulujen ” omistaminen”, ts.
asiakas haluaa turvata kuljetustensa gjoituksen ja sujuvuuden oman toimintansa
kokonai stehokkuuden ja asiakaspal vel unsa optimoimiseksi.
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Asiakkaiden tarpeissa korostuu rautatiekuljettagjan kyky ymmartda asiakkaan liiketoi mintaa
osatakseen integroida palvel unsa asiakkaan logistiseen ketjuun jajoustaa tarvittaessa sen
vaatimusten ja tilanteiden edellyttamalla tavalla.

Kuljetukset ostetaan mielelldan palasina ja halutaan pitda koko ketjun hallinta omissa kasissa
joustavuuden varmistamiseksi. Kun volyymit ja logistiikan monimutkaisuus kasvavat,
katsotaan, ettd vain kuljetusten antgja itse voi hoitaa kuljetusten kokonaishallinnan,

" orkestroinnin”, johon kuuluu esimerkiksi mahdollisuus tehda maéranpéé- jareittimuutoksia
kesken matkan. Mahdollisten ongelmatilanteiden hallitsemiseksi ja selvittamiseks asiakkaat
haluavat séilyttda itsell&én kontrollin koko kuljetusketjuun. Oletus on, ettd ongelman
edellyttaman uuden ratkaisun |6ytamiseks kuljetusten arkeen perehtyneell& asiakasyrityksella
on itselldan paremmat edellytykset saada aikaan nopeasti korvaavia ratkaisuja ja toimia
luovemmin kuin ”ulkoistettu” kuljetuspalvelu.

Asiakkaat itse eivét ole olleet kiinnostuneita ryhtymaan rautatieliikenteen harjoittgjiksi, koska
kired kilpailu pakottaa ne keskittymaan omaan ydinbisnekseensa

Potentiaaliset kilpailijat

Kilpailuun pyrkiva uusi kuljetusyrittda joutuu vakuuttamaan asiakkaat ensisijassa kyvystaan
tuottaa lupaamansa palvelu. Kun logistiikkaketjun tehokkuus néhdaan yhtena
asiakasyrityksen kilpailuedun osatekijand, asiakas edellyttéa myos kuljetustoimittajiltaan
tiettya laatu- ja luotettavuustasoa.

Suoritetuissa sidosryhmahaastattel ui ssa rautatieliikenteen potentiaalisia kilpailijoita koskeva
osuus tuotti siind mielessd yhden suuntaisia tuloksia, etté varmoja kasityksid uusista
kilpailijoistaei tullut esille. Mahdollisiksi uusiksi kilpailijoiksi mainittiin
- ulkomaiset, esimerkiks keskieurooppalaiset rautatieyritykset, kuljetus- ja
logistiikkayritykset ym. yritykset, joilla on jo jossain muualla
rautatieliikennettékin
toimijat, jotka tarjoaisivat esimerkiks juna-laiva-juna putken Suomesta K eski-
Eurooppaan kokonaispaveluna
- rautatiekuljetuksia kayttavét asiakkaat
- pienet yrittdavetoiset toimijat (tyyppid Pelkolan terminaali)

Rautatieliikenteessa muilla markkinoilla jo toimivien yritysten kilpailuetu perustuisi mm.
niiden johtamiseen, osaamiseen kaluston ja henkil 6ston kayton suunnittel ussa, seka
tehokkaisiin huoltotoimintoihin ja keveisiin hallintokustannuksiin. Isoilla kansainvaisilla
yrityksilla myos volyymiedut luovat kilpailuetua kansallisiin yrityksiin verrattuna.

Uuddlayrittgdla pitdis ollajonkinlainen varmuus siita, etté se saa luoduksi riittavan
pitk&aikaisia ja kannattavia asiakassuhteita, koska kalusto- ja muut investoinnit
rautatieliikenteessd ovat huomattavan suuria. Myos rahoittgjat edellyttavéat varmuutta
litketoiminnan kaynnistymisesté ja sen jatkuvuudesta.

Myos " uhkarohkeita’ yrittdjia saattaa pyrkia markkinoille, mutta niiden tuloa ei voi estda silla
perusteella, etta niiden toiminta e voi olla kannattavaa. Toimiluvan ehdot ja
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turvallisuusméaraykset uuden yrityksen on luonnollisesti taytettévg, mutta liiketaloudellisen
riskin yrittgjat kantavat itse.

Kuljetettavan tavaran laadulla on oletettu olevan merkitysté uuden yrittdan mahdollisuuksien
kannalta, koska osa tuotteista on ilmeisesti helpommin kuljetettavaa (puutavara) kuin toiset
(kemikaalit). Tosin Ruotsissa uudet rautatieyritykset ovat saaneet hoitaakseen puutavaran ja
konttien ohella kuljetusteknisesti vaativia polttoainekuljetuksia. VVoidaankin kysya,
vaikuttaako tuotteiden laatu varsinaisen kuljettamisen hel ppouteen/vaikeuteen, vai pelkastdan
tuotteiden lastaukseen ja purkamiseen?

Kun [ahdetéén siitd, ettd Suomen markkinat muistuttavat monessa suhteessa Ruotsin
markkinoita, on mahdollista, ettéd meilla toteutuu samantyyppinen kehitys kuin Ruotsissa.
Téten vois odottaa muutaman uuden toimiluvan hakijan ilmestyvan kilpailuun. Haastatel lut
arvioivat, ettd markkinoille tuskin tulisi kovin moniakilpailijoita. Asiaa koskevia tiedusteluja
voi tulla enemméankin, mutta varsinai seen kilpailuun vois tulla kaksi, kolme kil pailijaa.

rataosuuden liikennditsijoita kuin merkittévid, essmerkiks ulkomaalaisia rautetie- tai
logistiikkayrityksia.

Kuten edella todettiin, teollisuusyritykset, ts. nykyiset VR:n suurasiakkaat, eivét ole

hal ukkaita ryhtymaan rautatieliikenteen harjoittagjiksi. Varsin yksiselitteinen viesti

suurasi akkaiden taholta on, ettd he mieluummin ostavat palveluja niihin erikoistuneilta
toimijoilta. Jos kilpailua syntyy, asiakasyritykset voivat kuitenkin tehdd yhteisia strategisia
investointeja johonkin rautatieliikenneyritykseen - vaikkapa kokeilumielessa - luodakseen
vaikutelman aidosta kil pailutilanteesta, varmistaakseen kilpailun uhan ja lisdtékseen siten
painetta V R: 88 kohtaan hintaneuvotteluissa. Lisdks oletetaan, etté kilpailijat voisivat
pienempina yrittgjina olla ketterdmpia ja joustavampia. Kilpailevaa vaihtoehtoa voitaisiin
kokeilla pienellariskilla esimerkiksi tapauksissa, joissa kuljetus ei ole asiakkaan kannalta
ehdottoman kriittinen elkd vaadi erityisosaamistatai —kalustoa. Esimerkiks

metsateol lisuusyritys vois antaa osan raaka-ainekuljetuksista (kokojunan) uudelle yrittgjalle
jaVR hoitaisi tuotekuljetuksia kuten ennenkin.

Ruotsin kokemusten perusteella on my0s ajateltavissa, ettd VR:n sisdlté voi nousta
henkil6ryhmad, joka péattda perustaa oman rautatieyrityksen.

Asiakkaat, jotka ovat yhteistydssa kaikkien merkittéavien rautatiekuljettajien kanssa
Euroopassa, eivét ole kuulleet kenenkdan aikeista ja kiinnostuksesta Suomen
rautatieliikennemarkkinoita kohtaan. My6skéén Ruotsissa nyt suoritetuissa haastattel uissa ei
tullut esille sikalaisten rautatieyritysten kiinnostusta Suomen tavaraliikennemarkkinoita
kohtaan.

Kilpailijoitavois tulla myds ns. logististen putkien perustamisen kautta. Uusi yrittd 4, joka
muodostais logistisen putken ja markkinois sen kapasiteettia, vois hoitaa myos
rataliikenteen vedot itse sen sijaan, etta ostais ne VR:Ita. Mikali logistisen putken omistaja el
haluais vetéa kuljetuksiaitse, uudelle yrittgdle voi tarjoutua tilaisuus rautatieliikenteen
harjoittamiseen.
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Logistisilla putkilla on teoreettisesti |ooginen perusta, mutta niiden syntymista hidastaa
epaselvyys niiden tuottamasta riittavasta kil pailuedusta nykyisiin kuljetusgjérjestelmiin
verrattuna. On syyta olettaa, etta uus rautatieyritys el mielelléén aloita toimintaansa tdlaisten
putkien varassa, koska markkinointiyhtion kyvystéa myyda putki kannattavasti el vieldole
néyttod. Tallainen toimintamalli e mydskaén luontevasti mahdollista asiakkaan omaa
kontrollia kuljetuksiinsa, mita he pitavét tarkeéna. Naista syisté ja ottaen huomioon Suomen
kuljetusmarkkinan koon, on epétodenndkdistd, etté logististen putkien tarjonnan varaan
syntyvid yrityksia olisi tulossa kilpailuun.

Periaatteessa erittdin vahvan taseen omaava ulkomainen kilpailija voisi pyrkia Suomen
markkinoiden parhaiten kannattaville osuuksille hyvéaksymalla pitk&aikai set — mutta
tilapaiseks oletetut - tappiot ja valtaamalla néin markkinat itselleen. Kun ottaa huomioon
aalle tulon esteet, vaikuttaa epdtodenndkdisel t, etta Suomen markkina, sen koon ja muut
erityispiirteet huomioon ottaen, olisi niin houkutteleva pitkallakaan aikavalilla, etté suuri
ulkomainen taho olisi valmis hyvaksymaan niin korkean hinnan markkinoille péésysta

VR

Suomessa V R-konsernissa tavaraliikennetta rautateil|a hoitaa omaksi tuotenimekseen eriytetty
VR Cargo, joka e Ruotsin jarjestelyn tavoin ole erillinen yhtio.

VR-konsernin liikevaihdossa e ole tapahtunut viime vuosina suuria muutoksia. Vaikka
konserni on pyrkinyt jatkuvasti tehostamaan toimintaansa, liikevoiton osalta trendi on ollut
laskeva. VR @ ole ilmoittanut erikseen tavara- ja henkildliikenteen liikevoittolukuja, joten
tavaraliikenteen kannattavuudesta e voi tehda padtelmi&. Vuoden 2001 tuloksessaan VR
kertoo tavaraliikenteen liikevaihdoksi 335,3 miljoona euroa, jossa on kasvua 5 miljoona euroa
edellisvuoteen (330,3), vuonna 1999 tavaraliikenteen liikevaihto oli 320,8 miljoonaa euroa.

VR:n kuljetusten maéra on vakiintunut viime vuosina 40 miljoonan tonnin suuruusluokkaan,
joskin vuonna 2001 VR teki uuden enndtyksen rautateiden tavarakuljetuksissa, 41,7 tonnia
huolimatta |oppuvuonna tapahtuneesta kuljetusten maaran kaéntymisesta laskuun.
Tulevaisuudessa VR odottaa kuljetusten madarén pysyvan stabiilinatai nousevan hieman
metsateollisuuden kuljetusten mahdollisesti kasvaessa.

Kilpailu e ole VR:lle uutta, vaan se on joutunut jo pitkaan kilpailemaan lisdantyvia kuorma-
autokuljetuksia vastaan. VR:lla on itsell&ankin autokuljetuspalveluja. Tavaraliikennetta
hoitavat Oy Pohjolan Liikenne Ab:n tytaryhti6t Transpoint Oy Ab, Combitrans Oy ja Oy
Transuotila Ab. VR & ole kuitenkaan merkittévasti hyodyntanyt mahdollisuuksia
yhdistettyjen kuljetusten kehittéamiseen.

VR on adoittanut toimintansa tehostamisen suhteel lisesti aikaisemmin kuin SJ Ruotsissa, ja se
on pyrkinyt pitdmaan hintansa kilpailukykyisind. Téhan on pakottanut ennen muuta edella
mainittu kilpailu kuorma-autokuljetuksia vastaan.

VR voi merkittévasti vaikeuttaa tai jopa estéé kilpailijan tulon markkinoille joustavalla
hinnoittelulla. Onkin vaikea arvioida minka verran VR:Ila olis vieléa varaa pudottaa hintoja
kilpailijoiden tullessa markkinoille. Erityyppisissajunakuljetuksissa on oletettavasti erilaiset
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katetasot, ja esimerkiks vaunuliikennetta voi periaatteessa subventoida kokojunaliikenteen
tuotoilla mittakaava- ja synergiaetujen hyddyntamiseksi.

5.1 Potentiaaliset kilpailualueet

5.1.1 Kannattavimmat nykyiset volyymikuljetukset

Junaliikenteen puolesta puhuvat monet yleiset trendit. My0s teollisuusyrityksien kannalta
rautatiekuljetusten kokojunaliikenteen merkitys korostuu seuraavien tekijoiden myéta

- asiakkaat haluavat kontrolloida entisté tiukemmin omaan prosessiinsa liittyvét
kuljetukset

- kuljetusten frekvenssi on yksikkohintaa tarkedmpi tekija erityisesti teollisuuden
tuotteiden kuljetuksissa

- ymparistotekijoiden merkitys kasvaa, vaikka toisaata myods kuorma-autoliikenne
on pystynyt ja pystyy jatkossa olennaisesti karsimaan ympéristohaittoja

- massatavaratuotannossa kustannustehokkuus korostuu jatkuvasti

- transitojatkuu - ellel kilpailukykya meneteté - ja liséd Etelé& Suomen satamien
volyymej& seka lisda kuljetusputkien tarvetta

- logistisen informaatioketjun merkitys kasvaa

Namatekijét tukevat sekd VR:84 ettd sen potentiaalisia kilpailijoita. Ne eivat sellaisenaan
ratkai se kilpailun syntymista, mutta kilpailun synnyttya ne vaikuttavat myonteisesti koko
rautatiekul jetusalan toimintaedel lytyksiin.

Karkealla tasolla widaan gjatella, etté potentiaalisia kilpailijoita kiinnostavat Suomessa
kannattavimmat, suurivolyymiset reitit, kokojunakuljetukset, jotka perustuvat yhteistyéhon
suurten teollisuusasiakkaiden kanssa. Nama ovat kiinnostavia liiketoiminnan koon vuoksi ja
ne edustavat suurinta ansaintapotentiaalia. Tamé osa markkinaa on kiinnostava erityisesti
Seuraavista syista:

- Asiakkailla on periaatteellinen intressi saada aikaan kilpailua, koska
volyymikuljetusten hintataso on teollisuudelle merkittava kustannustekija

- Kokojunaliikenteen suhteellisen yksinkertai suuden vuoks kynnys alalle tulolle on
periaatteessa matalampi kuin muissa kuljetusmuodoi ssa.

-  Tavaraméarét ja-frekvenssit ovat hyvin ennakoitavissa

Toisaata uuden yrittg an kannalta téhan liiketoimintaan liittyvét suurimmat alalle tulon esteet:
- Suuret investoinnit kalustoon ym. strategisiin resursseihin.
- Uskottavuuden saavuttaminen suurten asiakkaiden keskuudessa.
- Suorakilpailu ko. toiminnassa pitkalle kehittyneen markkinajohtajan kanssa, joka

5.1.2 Reuna-alueiden hoitaminen

Rautatiekuljetusten perinteiset vahvuustekijat paasevét parhaiten vaikuttamaan silloin kun
kuljetetaan suuria maaria tavaroita, pitkia matkoja ja séénnollisen aikataulun mukaan. Tama
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on VR:n tyypillisin vahvuusalue ja tété tavaraliikenteen painoal uetta varten se on rakentanut
kuljetus arjestelmansa.

Rautatieliikenteen piirissa on kuitenkin osa-alueita, joissa ylla mainittuun toimintaan
suunniteltu kokonaigérjestelméei ole parhaimmillaan. Nama " reuna-alueet” - volyymireittgja
"taydentava liikenne”, syottdliikenne, " alihankintaliikenne” tai vahaliikenteisten
rataosuuksien, " hannanpéaiden” liikenndinti — ovat mahdollinen liiketoiminta-alue uudelle
rautatieyritykselle. Nama osa-alueet ovat VR:lle todenndkdisesti heikosti kannattavia ja tasta
syysta véahemman kiinnostavia, mutta ne joudutaan nyt kuitenkin hoitamaan, koska ne voivat
olla osa suurempaa kuljetusten kokonaisuutta ja téten valttaméttomia toiminnan muiden osien
kannalta

Pienyrittgj&t voisivat myos koota junia, mika osuus vois hyvinkin olla poissa VR:lt4, koska
sen tyyppinen toiminta vaatii paljon tydvoimaa, aiheuttaa kulujajariskgja VR hoitais vain
vetopalvelut. Tama malli vois kuitenkin olla pienelle kilpailijalle kannattava, jos se
mitoittais resurssinsa ja muokkaisi toimintamallinsa sen mukaiseksi.

Téllaisessa asetelmassa e vattamatta olisi kyse suorasta kil pailusta, vaan osapuolten
luontaisten vahvuuksien mukaisella tyonjaolla toteutetusta, tdydentévasta yhtei stoiminnasta.
On mahdollista, ettd VR vois hyvéksya ja kannattaakin téllaista toimintaa, joka antaisi sen
keskittyd omaan ydinosaamiseensa perustuvan liikenteen hoitamiseen.

VR:lle heikosti kannattavat reitit saattavat kiinnostaa pienempié operaattoreita erityisesti
silloin, jos ne pystyvét toimimaa toisenlaisella, kevyemmalla kustannusrakenteella. Kokonaan
toinen kysymys on, mill&a perusteella uuden yrittgjan kustannusrakenne voisi olla
merkittavasti erilainen. Tarvitaan kalusto, sen huolto ja kunnossapito, energia, henkil6st6 ja
lisdksi on maksettava ratamaksut. On todenndkoistd, ettéa merkittévin kustannusrakenteeseen
liittyva ero voisi syntya henkil 6stokustannuksista, koska uuden yrittgén on

hintakil pailukykynsa ai kaansaamisen nimissa pyrittava tulemaan toimeen
minimihenkil6stoll&. Muodostuuko tastd erosta niin merkittéva, etté voitaisiin puhua

toisenlai sesta kustannusrakenteesta, on epatodennakdista.

Merkittava ero vois syntyd siitg, ettad VR:n kustannusrakenne kokonaisuutena olisi edelleen
lilan raskas, ja sielta tulee kustannusten vyoryttamistarpeita sellaisiliekin toiminnan osa-
alueille, joille niita puhtaan erilliskustannusgjattelun mukaan el tulisi kohdistaa. Uuden
yrittgjan tilanne vois tatéa osin ollatoinen, jolloin ero kustannusrakenteissa voisi syntya.
Téalle spekulaatiolle el ole kunnollisia perusteita, koska V R:n kustannusrakenteen analysointi
e kuulunut tdman selvityksen piiriin

Erillisen vaunukuormaliiketoiminnan aloittamiselle valtakunnan lagjuisesti on olemassa omat
loogiset esteensa. Vaunuliikenteen vaatimat jarjestelyt ovat liian raskaita. Kilpailevan
yrityksen olis jérjestettdva vaunujen vastaanotto, kerays ja liittdminen yhteen juniks lagala
aluedlla. Tama vaatii runsaasti seka henkilokuntaa etté k&yttbomaisuutta. Volyymien ollessa
suhteellisen hgjallaan kustannusrakenteesta tulisi liian raskas, jos jarjestelma rakennettaisiin
koko maahan. Periaatteessa VR:114 on t&ssa suhteessa tekninen monopoli jatkossakin.
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5.2 Kilpailun syntymisen edellytykset

Rautateiden tavaraliikenteeseen voi syntya kilpailua, mikali seuraavat perusedellytykset ovat
olemassa:
- Uusillayrityksilla on riittéva uskottavuus, jotta ne pystyvéat saamaan aikaan
pitkaaikaisia kuljetussopimuksia ennakkoon asiakkaiden kanssa
- Aikataulut "omistaa’ asiakas eika rautatieyritys
- Liikenteen ohjauksessa ja ratakapasiteetin k&yton suhteen uudet rautatieyritykset
saavat samat oikeudet kuin VR
- Rautatieyritykset saavat jarjestéé itse huollon itse parhaaks katsomallaan tavalla.
- Veturinkuljettajien koulutuksesta huolehtii yhteiskunta
- Turvalisuuskoulutus ja turvajarjestelmét ovat yhtendiset
- VR @ kayta védrin markkina-asemaansa (strateginen kayttaytyminen)
- Padomaintensiivisen toiminnan rahoittamiseks on olemassa jérkeva ratkaisu

Kilpailua syntyy vain, jos potentiaalinen kilpailija ndkee mahdollisuuksia kil pailuetujen
syntymiseen joko saavuttamalla synergisia etuja nykyiseen liiketoimintaansa tai kayttamalla
osaamistaan, jonka se asiakkaille ol edllisissa toiminnoissa katsoo olevan parempaa kuin VR:n
vastaava. Jos lainsdadanndlla séédetaan kil pailuol osuhtei den kannalta keskei set toiminnot
VR:n kontrolliin, uskottavuus kérsii, koetaan, etta kilpailuetua ei ole luotavissa etka markkina
ole kiinnostava. On esitetty, ja tarpeettomien investointien valttamiseks olis
tarkoituksenmukaistakin, etté joitakin toimintoja jatettaisiin VR:n hoitoon ja se myis niita
muille operaattoreille hinnoitellen ne todellisiin kustannuksiin pohjautuen. Tét& uus
lainsdadantokin edellyttéisi tarpeettomien paallekkaisinvestointien valttémiseksi
Uskottavuuden kannalta on kuitenkin huomattava, etté kustannusten todellisuuden
valvominen edellyttdis paasya VR:n sisdaisen laskennan yksityiskohtiin, mika lienee
epérealistista.

5.2.1 Alalletuloa edistavat tekijéat

Kilpailua koskevien sdadosten tulisi riittdvassa maérin ottaa huomioon alalle pyrkivien uusien
kilpailijoiden l&httkohdat ja asema. Tama lieneekin kilpailun avaamiseen téhtdéavien
direktiivien ja kansallisen lainsdadannon kehittamisen tavoitteena. Jos toteutuva tyonjako
VR:n jakilpailijan / kilpailijoiden kesken perustuisi alueellisuuteen tai liikennetyyppien
erilaisuuteen perustuvaan tyonjakoon, erilaisille rataosuuksille voisi jopa méaéritella erilaiset
vaatimustasot. Aéaritapauksessa esimerkiksi pienimuotoinen paikallinen liikenne voitaisiin
jopa erottaa varsinai sesta rataverkosta.

Jotkut haastateltavat nakivét lainséédantdon liittyvana vaarana sen, ettd kilpailu avataan
s8annoilla, jotka mahdollistavat " kaikkien” tulemisen markkinoille. Aidossa vapaassa
kilpailutilanteessa " kaikkien” pitaisikin paésta markkinoille - kunhan ne tayttavét tietyt
turvallisuuteen, alan yleiseen osaamiseen liittyvét ja muut toimiluvan saamisen edellytyksena
olevat vaatimukset.

Rakennettavan infrastruktuurin ja viranomaistahojen on kuitenkin perusedel lytysten
tayttymisen jalkeen voitava taata kil pailijoiden tasapuolinen kohtelu — pelisdantdjen on oltava
samat kaikille. Direktiivien tasapuolisuus — ja syrjiméttdmyysvaade taannee tdman. Kilpailun
syntymisen kannalta merkityksellisintéa on kuitenkin se, millaiseksi uusi yrittgja toiminnan
puitteet omalta kannaltaan kokee.
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Oledllista on, etta ratakapasiteetin jakaa joku puolueeton taho, essimerkiksi RHK.
Tasapuolisten saantdjen luominen el kuitenkaan ole yksisdlitteinen tehtava. Lainséédannosta
riippumatta uusi yrittgj& pohtinee esimerkiksi seuraavia kysymyksia

- Miten tasapuolisuus taataan?

- Miten ruuhkahuiput jaetaan henkil6- ja tavaraliikenteen kesken, jos néita operoivat
kilpailevat yrittg&t?

- Miten teollisuusyrityksille taataan niille sopivat aikataulut, jos samasta
kapasiteetista kilpailee VR:n henkildliikenne ja toisen - mahdollisesti
useammankin - yrittgjan tavaraliikenne?

- Teollisuusasiakkaat katsovat, etta tavarakuljetusten nykyiset aikataulut ovat niiden
tarpeiden mukaan mééritellyt, ja ailkataulujen ulkoa ké&sin tapahtuva muuttaminen
merkitsisi yritysten kilpailukyvyn heikentdmista. N&in ollen olisi kilpailun este, jos
asiakasyritykset eivét sais omistaa aikataulujaan ja siirtéa niita sille
rautatieyritykselle, joka tarjoaa muuten kil pailukykyisen vaihtoehdon.

Yllaesille tuotuihin seikkoihin liittyvét periaatekysymykset on ratkaistu Rautatiepaketti 1:n
hengessa. Alalle tulon houkuttelevuuden kannalta kyse on kuitenkin siitd, mill& tavala ne on

kun yritys harkitsee omalta osaltaan markkinoille tuloa.

5.2.2 Reunaehdot

Kilpailun k&ynnistymisen edellytyksena on puitteiden rakentaminen usean toimijan
rataliikennetta varten. Naiden puitteiden rakentaminen on viranomaisten tehtava EY -
direktiivit toimeenpaneva uus rautatieliikennetta koskeva laki edellyttda viranomaisilta
toimenpiteitéa myos kdytannon jarjestelyiden suhteen. Tarvittavat toimenpiteet on tehtéva
huolimatta siitd, etté uusia toimijoita rautatieliikenteeseen e tulisikaan.

Liikenteenohjaus

Liikenteenohjaus ja turvallisuuden varmistaminen kuuluisivat luonnollisena osana
radanpitoon ja siten RHK:n vastuulle, joka vois sisdllyttda niisté aiheutuvat
kustannukset ratamaksuun. Témé ei lisdisi kokonai skustannuksia nykytilanteeseen
verrattuna jatakais tasapuolisen kohtelun eri rautatieyrityksille seké asiakkaiden
kannalta yhtenéisen jarjestelman.

Kaluston optimointi ja huolto

Kaluston optimointi ja huoltojarjestelyt ovat tarkeita kilpailutekijoita. Kunkin
rautatieyrityksen tulee voida jérjestda huolto parhaimmaks katsomallaan tavalla,
halutessaan ulkoistamalla se siihen erikoistuneelle yritykselle. Huollon pakollinen
jarjestdminen VR:n varikoilla olisi kaytanntssa hankalaa — esimerkiksi

poikkeustilantei ssa tasapuolisuuteen liittyvan uskottavuuden séilyttaminen vois olla
vaikeaa - janéin kilpailevilta yrityksilta poistuisi yksi merkittéava kilpailuedun lahde.
Luonnollisesti VR voisi ollayks kilpailevista huollon tarjogjista.
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Ratapihatoiminnot ja -palvelut

RHK omistaa ratapihat ja ne ovat osa valtion rautatieinfrastruktuuria.
Kokojunaliikenteessé ratapi hapal vel ujen tarve on minimaalinen. Ohitusraiteita tulisi
jarjestdariittévadti, jotta erinopeuksiset junat eivét esté kapasiteetin tehokasta jakoa.

Vaunukuormaliikenteessa ratapihapalvelut ovat oleellinen osa liikenteen tehokkuutta
jakilpailukykya. Jos kilpailua syntyy, voidaan myds ratapihapalvelut kilpailuttaa
yrittgjien kesken. Ratapihan saa hoitaakseen se, joka hoitaa toiminnot tehokkaimmin
jahavimmalla, ja se velvoitetaan myymaan paveluja myos muille, jos ne niita
tarvitsevat.

Henkiloston koulutus

Peruskoulutus kuuluu yhtei skunnan tehtéaviin ja se voi ostaa taman pavelun VR:Ita
Talla hetkella veturinkuljettgjia koulutetaan [ahinna VR:n tarpeen mukaan, ja mikali
kilpailu vapautetaan, on myds koulutusta tarjottava kaikille halukkaille.

5.2.3 Alalletulon esteet

Milla tahansa toimialalla markkinoiden houkuttelevuus on alalle tulijan kannalta keskeinen
analysoinnin kohde, jatavallisesti sitd arvioidaan useammasta kriteeristd muodostuvalla
patteristolla. Rautateiden tavaraliikenteen osalta kriteergjé on useita ja ne kaikki ovat
huomattavan painavia. Y hdenkin keskeisen kriteerin epésuotuisa arvo voi véhentéa
markkinan houkuttelevuutta, aéritapauksessa tehda sen kokonaan kiinnostamattomaks.

Kuljetusmarkkinan koko Suomessa on pieni verrattuna useisiin Euroopan maihin.
Sidosryhmahaastattel uissa esitettiin ndkemys, etté uuden kilpailijan olis saatava haltuunsa
jopa puolet VR:n bisneksestd, jotta toiminta olisi kannattavaa, mika puolestaan edellyttéisi
todella merkittavia kal ustoinvestointeja.

Uudelta toimijalta vaaditaan kaikissa tapauksissa suuria investointeja kuljetustoiminnan
k&ynnistamiseksi. Kuljetuskaluston olemassaol o, kaytettavyys — vaikkakaan e valttdmétta sen
omistaminen — on toiminnan k&ynnistéamisen ensimmainen edellytys. Kaluston on oltava
Suomessa noudatettavien normien mukaisesti  hyvaksyttava, sen kunnossapito ja huolto on
jarjestettava tavalla tai toisella ja palvel ukseen on saatava tehtavaan koulutettu herkil 6st6. Ns.

logistisissa putkissa uuden rautatieyrityksen olis investoitava terminaaleihin, mika edelleen
nostaa alalle tulon kynnysta. Toinen mahdollisuus olisi, ettd VR myisi nama palvel ut.

Henkil6ston kéyton synergiatavara: ja henkildliikenteen valilla on VR:n kilpailuetua
vahvistava seilkka. VR:n henkil 0st6 tekee esimerkiks asemilla paljon muutakin tyoté kuin
liikenteen ohjausta ja junansuoritusta Kun nyt tavoitteena on tavaraliikenteen vapauttaminen,
kilpailijan henkil6sto voi toimia yksinomaan téllé alueella eika henkil 6ston ké&yton

synergiaetuja ole saavutettavissa. Nain silla on (muut tekijat vakiona) V R:&8n nahden
epaedullinen 18htokohtatilanne: sen koko henkil 6stokustannus kohdistuisi pelkéstéan
tavaraliikenteeseen.
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Todellisen jakilpailukynnyksen korkeuteen vaikuttavan eron muodostaa se, kuinka
optimaalisesti VR:n nykyiset henkiléresurssit on mitoitettu vastaamaan toiminnan tarpeita.
Jos henkildresurssgja on liikaa, niiden synerginen kéyttokaan el yksindan viela muodosta
VR:llekilpailuetua. Téama asia el ollut tassd yhteydessa selvityksen kohteena.

Ka uston ja henkil stén olemassaolo e vield takaa toiminnan aloittamista. Kilpailun
aloittaminen voi tapahtua ainoastaan solmimalla etukéteen kuljetussopimus asiakkaan kanssa
On véttamatontd, etté pystytddn uskottavasti vastaamaan asiakkaiden valintakriteereihin.
Uuden rautatieyrityksen ollessa kyseessa asiakkaan huolenaiheita on ennen muuta palvelun
luotettavuus ja laatu. Asiakas harkitsee, liséantyvétkd va vahentyvétko logistiikan riskit
uuden kumppanin kanssa. Hinta ei valttamatta ole térkein valintakriteeri, joskin se on aina
kuvassa mukana. Laadun osoittaminen etukéteen asiakkaalle on vaikeaa - olis voitava
osoittaa olevansa asiantuntija junakuljetusten alueella — ellei tulokas ole ennestéan
rautatiealalla toimiva yritys.

Muuhun Eurooppaan ndhden erilaisesta raidel eveydesta johtuen kenell&k&én e ole vamiina
sopivaa kalustoa tadlla litkenndimiseksi. Tama edellyttd muutoksia kalustoon, miké& nostaa
kustannuksia, tai sopivan kaluston hankintaa vain Suomen alueen tarpeisiin.

M aantiede asettaa omat ragjoituksensa - Suomi on kéytannossa saari, joten kalustoa ei ole
saatavissa nopeasti [ahialueilta, pl. Venga Taalla ollaan "kaluston vankeina”, mika koskee
rataliikennetté ja myos merikuljetuksia ainakin metsiteollisuuden osalta.

Kilpailijan on luonnollisesti taytettava samat toimiluvan saamiseen liittyvét vaatimukset kuin
VR. Jos kyseessd on ulkomainen yritys, sen Suomeen liittyvan tietdmyksen pitéis ollariittdva
tédllatoimimiseks. Yrityksen henkil6ston olis osattava puhua Suomea.

Kilpailijoiden on VR:n tavoin varauduttava erikoistilanteisiin - jérjestettava mm.
onnettomuuksien jakihoito. Suunnitelman on oltava etukédteen valmiina téllaisia tilanteita
varten.

VR:I1a on nykyisesta vahva asemastaan johtuen mahdollisuus oledllisesti vaikuttaa omalla
toiminnallaan kuljetusmarkkinan kiinnostavuuteen kilpailijan kannalta. Se voi ryhtyéa
moninaisiin, taysin tavanomaisen kilpail ukayttdytymisen mukaisiin vastatoimenpiteisiin,
joista nopeimmin vaikuttava on hintakilpailu, 8aritapauksessa hintasota, joka tekee kilpailijan
elaman mahdottomaksi, kun ottaa huomioon, ettd rautatieliikenne ei nykyiselta
kannattavuudeltaan ole kovinkaan houkutteleva ala.

Kansainvaliset kuljetusyhtitt haluavat tarjota asiakkailleen tehokkaan kuljetusputken
Euroopan halki ja témén putken lag entaminen Vendjan markkinoille toiss merkittévan lisén
tarjontaan. Suomen rautatiemarkkinoiden yleisen houkuttelevuuden kannalta on tarpeellista
tuoda esille idanliikenteen merkitys. VR:n tavarakuljetuksista huomattava osa tulee
idanliikenteestd, ja sen jéttdminen kilpailun ulkopuolelle jo yksindan riittéa vahentdamaan
ulkomaisten toimijoiden mielenkiintoa markkinoihimme.

Idanliikenteen Suomen osuuden avaaminen kilpailulle avaisi kansainvélisille operaattoreille
mielenkiintoisen mahdollisuuden yhdistda Suomi osaks eurooppal aista kuljetusverkkoa.
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Suomen raideleveyden erilaisuus L ans- Euroopan kanssa korostaa Suomen roolia
idanliikenteen Suomessa tapahtuvassa osassa. Merkittéva rajoittava tekija ulkomaalaisille
kilpailijoille on erilaisen raideleveyden lisdks yhteys Manner- Eurooppaan kdytéannossa vain
laivakuljetuksilla.

Kun t&ssa vaiheessa idanliikenne on EU-18ht6isten hankkeiden ja téten tdman selvityksen
ulkopuoléella, sen 1&hempi tarkastelu @ ole téssa yhteydessa tarpedl lista.

Kuten edella esitetysta kdy ilmi, uusille markkinoille tultaessa markkinoiden epavarmuuteen
liittyvét riskit jaalalle tulon esteet ovat huomattavan suuret. Kun on panostettava suuria
summia aloituskustannuksiin investointien ja markkinointikustannusten muodossa, kynnys
alalle tuloon muodostuu helposti ylipéaseméttoman korkeaksi. Markkinoille tulon riskia
voidaan periaatteessa pienent&a pitkalla sopimuskaudel la kuljetusten antgjien kanssa, mutta
tdma on luonnollisesti asiakkaiden paétos, johon el lainsé&ddanndllékaén voi vaikuttaa.

Investointiriski voidaan periaatteessa poistaa perustamalla kalustoyhtid, joka leasaa kaluston
rautatieyritykselle. Téman teoriassa toimivan mallin k&ytanndn toteuttamisessa muodostuu
kynnyskysymykseks se, mista [0ytyy se taho, joka on valmis tekemaan kalustoyhtion
perustamisen ja toiminnan edellyttdmana sijoituksen, joka varovastikin arvioiden on erittéin
suuri. Kun liséks investointi tehd&an liiketoimintaan, jonka kannattavuus on tdhan mennessa
ollut heikko jajohon liittyy asiakassuhteiden aikaan saamisen ja niiden jatkuvuuden
epavarmuus, on oletettavaa, etta kalustoyhtion perustgjaks e helposti 16ydy riittéavan
kiinnostunutta tahoa.
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6 KILPAILUN VAIKUTUKSET

6.1 Asakkaat

Asiakkaat ndkevét kilpailun avaamisen yleisesti ja yksisdlitteisesti myonteisend asiana.
Nakemys el liity niinkdan tyytyméttomyyteen VR:n toimintaan, vaan pikemminkin kilpailun
tuomaan mahdollisuuteen vahvistaa asemaansa hintaneuvottel uissa.

Asiakkaille kilpailun syntyminen tavaraliikenteeseen tarjoaa seuraavia, periaatteessa
myonteisid asioita:

- saadaan vaihtoehtoinen toimittgja nyt yksinomaan VR:n yksinoikeutena olevaan
operointiin, mahdollisuus alentaa kuljetusten hintoja. Ruotsissa kilpailun
avautuminen on johtanut noin 10%:n keskimaarai seen hintatason laskuun. On
ilmeistd, ettéd samansuuntainen kehitys vois toteutua myds Suomessa.

- rautatieyritysten halukkuus parantaa kuljetusketjun nopeutta ja tehokkuutta
lisdantyisi — toiminta muuttuisi entistd asiakasl 8httisemmaks ja palvelun taso
paranisi.

Asiakkaat pitdisivét tarkeand saada kilpailun vapauttamisprosessiin mukaan myo6s Vengjan
liikenteen Suomen osuuden.

6.2 VR

VR voi vastata kilpailuun kehittamalla edelleen toimintatapojaan ja hinnoitteluaan. Sillé on
monesta syysta hyvat mahdollisuudet estda kilpailijoiden tuleminen markkinoille, ei
sulkeutumalla maardysten suojaan, vaan kilpaillen asiakas 8htdisesti. Kynnys markkinoille
tuloon on joka tapauksessa korkea uusille kilpailijoille.

Koska kilpailun vaikutukset toteutuvat - jos ollenkaan - vasta pitemméalla aikavaillg, VR
pystyy sopeuttamaan toimintaansa tavaraliikenteessa uuden tilanteen vaatimuksien mukaan
niin halutessaan seuraavasti:

- Jatkamalla kehittémisty6ta asiakkai den kanssa. K okojuna-asiakkaat pyrkivét
jatkuvasti parantamaan logististen ketjujensa |8pimenon nopeutta. Frekvenssien
merkitys korostuu.

- Jatkamalla kustannusrakenteensa keventamista

- Tuomalla markkinoille uusia, asiakkaille lisdarvoa tuottavia palvelutuotteita.

- Kehittamalla tul osseurantaj érj estel mansa enti sté tarkoituksenmukai semmaksi ja
[dpinakyvammaksi, mika vuorostaan ohjaa toimintaa seka sisdlla yrityksessa etta
viestittéa tehokkuusajattel ua ulospén

- Kehittamalla hinnoitteluaan vielékin asiakas- ja tilannekohtai semmaksi.

Jos kilpailua syntyy, VR:n asema kilpailukentéssa on vahva mm. seuraavista syist&
- Sillaon pddosa tarvittavasta kal ustosta kaytettavissdan tavaraliikenteessa.
- Sillaon tarvittava henkil 6st6, jota se voi hyodyntaa kilpailijoita paremmin
kilpailun ulkopuolelle jé8vassa liikenteessa.
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Rautatieliikenteen jaettujen resurssien kéyttdon silla on vahintéén samat oikeudet

jaenintddn samoin kustannuksin kuin sen kilpailijoilla.

- Sillaon hallussaan taydellinen informaatio kilpailun kohteeks joutuvien reittien
operoinnista.

- Silla on kéytettavissaan jarjestelmét, joita se on vuosikymmenien aikana
kehittanyt.

- Sillaon vahvatase, joka antaa erinomaiset edellytykset mahdollisiin
lisdinvestointeihin, mutta myds aikaa sopeutumiselle muutoinkin

- Nykyiset asiakkaat ovat valmiita maksamaan sille enemman kuin uudelle

kilpailijalle. Téma " kokemuslisd’ on sita suurempi, mita kokemattomampi

kilpailijaon kysymyksessa.

Jos VR kéyttaytyy kilpailutilanteessa tyypillisen markkinajohtajan tavoin, se pita tiukasti
kiinni kannattavimmasta osasta liiketoimintaansa. K8ytanndssa tama tarkoittanee sitg, etta VR
el salli sellaisen tilanteen syntymista, etté kilpailija voisi alemmalla hinnalla saada haltuunsa
kannattavimmat kuljetukset. Seurauksena olisi hintasota - lievimmassakin muodossaan
hintakilpailu — jonka VR todenndkéisesti voittaisi.

Huolimatta kilpailun aiheuttamista potentiaalisista menetyksistéd VR:n tilanne el valttaméatta
paljoakaan muutu. Jos se on joustavasti muutostilantei ssa mukana, silla on edelleen vahva
asema jokai seen potentiaaliseen kilpailijaansa verrattuna. Se joutuu myds jatkamaan sita
asiakasyhteistytn kehittamistd, josta asiakkaat jo nyt antavat myoOnteista palautetta. VR:n
kuljetus arjestelma toimii asiakkaiden mielesta nykyisell&an verraten hyvin, janiin pitkéan
kuin VR edelleen tehostaa toimintaansa ja parantaa samanaikaisesti laatuaan, silld on hyvét
edellytykset séilyttéa 100 % tai 18hes 100%:n markkinaosuus jatkossakin.

6.3 Rautatiealan henkil6st6

Suomessakin — Ruotsin tavoin - kilpailun syntymisella voidaan olettaa olevan vaikutuksia
rautatiealan henkil 6st6on. Uusien toimijoiden tullessa markkinoille ne tarvitsevat
ammattitaitoi sta henkil 6st6& toi mintansa al oittamiseen. Talla hetkell& 18hes kaikki rautatiealan
ammattilaiset ovat VR:n palveluksessa lukuun ottamatta muutamia harvoja, jotka ovat
kuljetuksia kayttavien yritysten palveluksessa. Henkil 8stéryhmd, jota muutokset tulisivat
ilmeisesti koskettamaan eniten, on veturinkuljettgjat. VR tydllistda suurimman osan
kuljettajista, ja nimenomaan kuljettajia uudet toimijat tarvitsevat ensimmaisené.

Suomessa rautatiealan henkil 6ston jarjestéaytymisaste on korkea ja mm. veturinkuljettgjien
osalta 100%. Jérjestdilla on vahva asema muutoksi sta neuvotel taessa.

Kilpailun avaaminen tavaraliikenteessi el ainakaan aluksi aiheuttane bussiliikenteen
kilpailuttamisessa esiintyvia henkil 6ston ” pakkosiirtoja’ yritysten vaillg, silla uuden toimijan
on rekrytoitava avainhenkil 6stonsa markkinal 8htoisesti eli vapaaehtoiseen tyGpaikan vaihtoon
perustuen. Kaytannossa henkil 6stéa on alkuvaiheessa saatavissa vain VR:Ita. Jos kilpailija
sais merkittavan osuuden kuljetuksista, vois syntyatilanteita, joissa VR joutuis
sopeuttamaan henkil stémaaradnsa uuteen tilanteeseen, ja sopimuksen voittaneella on tarjolla
uusiatyopaikkoja.
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Mahdollisen pienimuotoisen (reuna-alueet) kilpailun vaikutus tai yksittdisten kuljetusten
menettdminen kilpailijalle el suoraan vaikuttaisi henkilémaariin joustavasta henkil 6ston
kéayttdmahdol lisuudesta (muut reitit, henkil6liikenne) johtuen. Kilpailun syntymisen
valkutukset rautatiealan henkil 6stoon jaisivat kaiken kaikkiaan marginaaliseksi.

6.4 Rautatieviranomaiset
Liikenne- ja viestintdministerio

NyKkyisessa tilanteessa VR on valtion omistama yritys, joka kuuluu Liikenne- ja
viestintaministerion (LVM) hallinnonalaan. Myds Ratahal lintokeskus (RHK) on LVM:n
alainen virasto. T&ssA rakenteessa voi nahda piirteitd, jotka eivét ole taysin vapaan kilpailun
perusoletusten mukaisia. LVM omistgjan edustajana pyrkii edesauttamaan VR:&84
menestymaan ja samaan aikaan LVM virastona séantel ee rautatieliikenteen toimintaa. Tama
seikka e todennakoisesti kaytannossa vaikuta mitenkaan kilpailun toimivuuteen ja se on
kontrolloitavissa. Riippuvuussuhde on kuitenkin asia, johon voidaan vedota, jos VR el
kilpailijoiden mielesta toimi vapaan kilpailun pelisééntjen mukaisesti.

Ratahallintokeskus

Suomessa Ratahallintokeskus (RHK) omistaa rataverkon, huolehtii rataverkon yll&pitamisesta
jakehittdmisesté seka rautatieliikenteen turvallisuudesta ja tarjoaa ndin lilkennevaylan
rautatieyritysten kayttoon. Talla hetkella rataverkkoa kayttaa litkenndintiin ainoastaan VR ja
RHK radanpitoon liittyvissa tdissa, johon palvelut ostetaan pddasiassa Oy VR-Rata Ab:lta.

Kilpailun vapautuessa Ratahallintokeskuksen tehtdvéna on luoda kaikille halukkaille, ehdot
tayttaville toimijoille mahdollisuus liikennéida rataverkolla. Kilpailua vapautettaessa RHK:n
jamuiden viranomaisten on harkittava ainakin seuraavien alueiden toimivuutta ja mahdollisia
uusia vaatimuksia uudessa tilanteessa:

o Toimiluvat — Toimilupia koskevat asiat on ratkaistu Rautatiepaketti 1:ssé.
Liikenne- ja viestintaministerio myontéa toimiluvat direktiivin vaatimusten
mukaisesti. Toimiluvan myontamiseen liittyva koskeva arviointi on yrityksen
yleisten toimintaedellytysten arviointia (mm. talous, liikkeenjohto, vakuutukset).

o Turvallisuus — Rautatieliikenteen turvallisuustasosta pitéé huolen RHK.
Turvallisuusvaatimusten perusteet tulevat rautateiden yhteentoi mivuussdantelysta
jaRHK:n sitd tdydentavasta maérayksenannosta. Keinot, joilla oikean
turvallisuuskulttuurin luominen varmistetaan, ovat koulutus,
turvallisuustodistuksella todettu terve yrityskulttuuri ja liikenteen valvonta.
Turvallisuustodistuksen myontamisedel lytyksena on, etté rautatieyrityksella on
edellytykset harjoittaa rautatieliikennetta turvallisesti séénndsten ja maéréysten
mukaisesti.

0 Ratakapasiteetin jako ja aikataulujen suunnittelu — Ratakapasiteetti jaetaan
rautatieyritysten (ja ns. valtuutettujen hakijoiden: YTV ja LVM) hakemusten
mukaisesti. Haettu ratakapasiteetti jaetaan, jos kilpailevia hakemusia el ole.
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Paéllekkaiset hakemukset sovitetaan yhteen neuvottelemalla tai

verkkosel ostuksessa ennalta méarétyn etusijgj arjestyksen mukaan.

Y ksittéistapauksessa RHK vastaa kokonai svaltai sesta harkinnasta, jossa otetaan
huomioon eri hakijoiden hakemusten hylkaamisen vaikutukset koko

o Liikenteenohjaus — Liikenteenohjaus on RHK:n vastuulla. S&&nndllisessa
liikenteessa el esiinny ongelmia. Poikkeustilanteissa voi ilmeta " kotiinpain
vetdmistd’. Liikenteenohjastoiminta on tétakin osin RHK:n vastuulla. Paljon
riippuu siitd, millaisin sopimusehdoin RHK tilaa liikenteenohjauspalvelut VR
Osakeyhtidsta (sopi mussanktiot).

o Tavaraterminaalit — Jos tavaraterminaalit liittyvét rautatieliikennetta palveleviin
ydintoimintoihin, joiden toteuttamiseksi ei ole taloudellisesti mielekasta
vaihtoehtoa, ndiden palveluiden haltija on velvollinen rautatiel akiehdotuksen
mukaan tarjoamaan néita palveluj a myos muille.

0 Ratapihatoiminnot ja —palvelut — Jérjestelyratapihat kuuluvat ratamaksun piiriin,
mutta eivéat kapasiteetinjakopaétdsten soveltamisalaan. Ratapihojen kdytosta
sovitaan ns. access contract —sopimuksilla. Vaihtotydveturin jarjestelypalvelu
tallaisella ratapihalla on luonnollinen monopoli, joten rautatiel akiehdotuksen
mukainen palvelujen tarjoamisvelvollisuus toteutunee.

0 Rautatiehenkiléston koulutus — nyt VR:n hoitamaa, mutta valtio tukee
koulutusta, ja VR:n koulutuskeskuksella on periaatteessa velvollisuus kouluttaa
ulkopuolisiakin. Koulutuskeskus on siirtyméassa Opetusministerion hallinnonalalle.

Kilpailutilanteessa kaikilla kilpailijoilla on tasapuoliset |&ahtokohdat ja samat vaatimukset
turvallisuusasioissa, koska RHK edellyttda voimassa olevan lainséadannén noudattamista ja
sen soveltamista mihin tahansa rautatiekuljetusmarkkinoille pyrkivaan yritykseen.
Turvallisuussééntelya kehitetdan jatkossakin, mutta yhtenéisen eurooppal aisen
turvallisuussdantel yn aikaan saamiseks.

Liikenteenohjaus olisi irrotettava VR:std esimerkiksit RHK:n alaisuuteen erilliseks yksikoksi.
Talla hetkella direktiiviehdotus sallii yhden osapuolen hoitavan liikenteenohjauksen
(viranomaisen valvomana), mutta rii ppumaton toimija on useiden nakemysten mukaan
edellytys uskottavalle liikenteenohjaukselle. Jos rataverkolla on vain véhéan toimijoita, VR
vois ohjatarutiiniliikennetté ja RHK valvois sitd. RHK vastais valtakunnan tason
litkenteenohjauksesta héiri6tapauksissa. Aikataulujen suunnittelussa olisi huomioitava
ensisijaisesti asiakkaiden tarpeet. T&mén vois toteuttaa siten, etta tietty reitti tiettyna ailkana
annetaan hakemuksesta asiakkaalle, joka valitse rautatieyrityksen hoitamaan kuljetuksen.
RHK ei kuitenkaan osallistu kuljetudliiketoiminnan tai siithen liittyvien aikataulujen
suunnitteluun.

RHK:n rooliin jatehtaviin liittyy myds muutostarpeista. Kilpailutilanteessa tulee mukaan mm.
ad hoc — hakemusten kéasittely ja kilpailevien ratakapasiteettinakemusten yhteen sovittaminen.
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Liikenteenohjauksessa tarvittava henkil6sto on jo olemassa, mutta ko. toiminnon uudelleen
organisoinnissa henkil 6ston sijoittuminen on keskeinen kysymys.

Haastattel uissa tuli esille ndkemyksig, joiden mukaan Ratahallintokeskuksen tulisi jatkossa
huomioida my6s rautatiekul jetuksia kéyttavien asiakkaiden mielipiteet ja toiveet nykyista
paremmin.

Kilpailun avaamisesta seuraavien suurimpien haasteiden katsotaan kohdistuvan nimenomaan
viranomaistoimijoihin. Edellytykset kilpailun syntymiselle on luotava vamiiks kaiken
varalta. Sidosryhméahaastattel uissa spekuloitiin paljon sill&, investoidaanko

viranomai sorgani saatioissa kil pailun vapauttamisen mahdollistaviin jarjestelyihin
lopputilanteen oll se, etta kilpailua el kaytannossa kuitenkaan synny. Toisaata pidettiin
selvang, etta kukaan ei tule markkinoille elleivét viranomaigérjestelyt sita tue. Ellei
esimerkiks aikataulusuunnittelua, liikenteen ohjausta ja ratakapasiteetin jakoa ole
uskottavasti hoidettu, ei synny kilpailtua markkinaa.

Turvallisuusviranomaisen pitda olla rautatieyrityksesta ja infrastruktuurin haltijasta
riippumaton, joten joudutaan mahdollisesti perustamaan uusi virasto. Tama tarve on kuitenkin
nahtava enemman mahdollisuutena, edellyttéen, ettd uus virasto on hyvin resurssoitu.

6.5 Yhteskunnalliset vaikutukset

Tavar akuljetusten saatavuus Suomessa

Liiketaloudellisin perustein toimivat yritykset eivét voi liikenndida reittejd, joilta ne elvét saa
riittdvad tuottoa eika yrityksia voida téllai seen toimintaan velvoittaa ilman korvausta. Erdana
huolenaiheena kil pailun vapauttamisen yhteydessa on pidetty sitd, ettd syrjaseutujen ja vahan
liikennoityjen rataosuuksien tavarakuljetukset loppuvat kannattamattomina. On kuitenkin
syytd huomata, etta VR:lla el nytk&éan ole velvollisuutta hoitaa tavarakul jetuksia
kannattamattomilla reiteilla. VR pyrkii varmasti kilpailutilanteen seurauksena huonosti
kannattavien reittien lopettamiseen, mité yhtio on tehnyt aikaisemminkin jatulis joka
tapauksessa tekemaén ilman kil pailuakin. Y hteiskunnan kannalta on oikein arvioida
tappiollista litkennetta kriittisesti, miettid kaikkia vaihtoehtoja ja tarpeen niin vaatiessa tukea
kustannuksiltaan edullisinta vaihtoehtoa.

Mikdi VR menettda markkinaosuutta kannattavimmista kuljetuksista, sille voi tulla paineita
nostaa reuna-alueiden kuljetusten hintoja. Reuna-alueilla ollaan kuitenkin jo nyt
kilpailutilanteessa kuorma-autoliikenteen kanssa, joten hintojen nostaminen on tasté syysta

Na&in on ilmeistg, etta alueellinen tasa-arvo e kilpailun avaamisen vuoks vaarannu.
Rautatieliikenteen turvallisuus

Liikenteenohjaukselle syntyy periaatteessa uusia haasteita, jos toimijoiden maéra samalla
rataverkolla lisééntyy. Tama aiheuttais 1is88 haasteita liikenteen ohjauk selle ja valvonnalle,
ratakapasiteetin jaolle, kun koko gan taustalla on tarve toimia tasapuolisesti ja mitéan
osapuolta syrjiimattomalla tavalla. On kuitenkin muistettava, etté nykyisinkin RHK jaVR:n
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liikenteenohjaus hallitsevat kokonaisuutta, jossa VR:n liikenteen lisaks toimivat useat
yksityiset radanpidon yritykset. Useamman, varsinaisen rautatieyrityksen hallinta on téhan
verrattuna hel ppoa.

L 8htokohtana on, etté turvallisuus el saa kilpailun avaamisen seurauksena heikentyd. Tama
tavoite saavutetaan sill§, ettéa kaikkien toimijoiden kaluston kunto, siihen liittyvéat vaatimukset
jakauston tarkastuskaytannot ovat yhtendiset ja kaikkia velvoittavat. Kuljettgjien ja muun
rautatiehenkil 6ston ammattitaitoon ja toimintatapoihin liittyvat vaatimukset ovat
kilpailutilanteessakin kaikille samat.

Kaluston huolto ja kunnossapito varmistetaan yhdenmukaisilla katsastug érjestelmillg, mika
on osa turvallisuuden hallintaa, josta vastaa RHK tai muu turvallisuusviranomainen. Kaluston
hallintaan liittyvat myos ratkaisut siitd, missé kaytosta poissa olevaa kalustoa kulloinkin
seisotetaan. VR:n on rautatielain mukaan kilpailutilanteessa tarjottava varikkopal veluja
kilpailijoillekin, luonnollisesti korvausta vastaan.

Rataverkon kunto on turvallisuuden keskeinen osatekij4, josta huolehtii RHK ostamalla
palveluja.

Onnettomuuksien tutkinnan on oltava puolueetonta. Onnettomuustutkintakeskus hoitaa
tutkinnan, RHK taydent&a sitd ja RHK paéttaa vararesurssien riittéavasta maéarastd. Kaikilla
toimijoilla tulee olla valmiina suunnitelmat onnettomuuksien ym. poikkeustilanteiden
hoitamiseksi.

Henkil 6ston ammatillisen koulutuksen hoitamien on toiminnan kulmakivi. VR omistaa nyt
alan ainoan koulutudlaitoksen. Siita olisi tehtéva riippumaton koulutuslaitos, miké lienee jo
nyt suunnitelmissa. Henkil6ston koulutukseen liittyvisté vaatimuksi sta sé&detéan jatkossa
Valtioneuvoston asetuksessa. VR toteuttaa koulutuksen kdyténndssa. Tassa vaiheessa
muutoksilla ei olisi valtiontaloudellisia vaikutuksiakaan, koska valtion koulutuskustannuksien
lisd8ntyminen nostaisi VR:n tulosta samassa suhteessa

Y mpéristovaikutuk set

Rautatieliikenteen ympéristovai kutuksia voidaan tarkastella seké junakal uston
ympéristoystavallisyyden seké liikennemuotojen valisen vertailun kautta. Kilpailun
vapautuessa markkinoille tulisi uusia toimijoita, joiden olis hankittava kéyttéonsa
vetokalustoa. Useimmat investoisivat todennakdisesti dieselvetureihin, jotka ovat halvempia,
mutta saastuttavat séhkdvetureita enemman.

Koko rataverkkoa ei ole séhkoistetty ja uudet yrittgét voisivat toimia myos

sahkai staméattomilla rataosuuksilla. Koko rataverkon sdhkoistdminen olisi kannattamatonta.
Dieselkaluston méara tuskin kuitenkaan kasvais merkittavasti ja on muistettava, ettd uusien
dieselvetureiden paastét ovat vanhoja pienemmét. Ratapihoillatoimivat veturit ovat joka
tapauksessa dieselvetureita.

Toinen nakdkulma on rautatie- ja kuorma-autoliikenteen valinen suhde. Mikali kilpailun
vapauttaminen piristais rataliikennettajalisais sen markkinaosuutta autoliikenteen
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kustannuksella, vois dieselveturikalustollakin hoidettu lisdliikenne radoilla olla ympaéristtlle

edullisempi kuljetusmuoto. Todenndkéisempad on kuitenkin rautatieliikenteen
kuljetusvolyymin ja pysyminen ldhes ennallaan.

K okonaisuuden kannalta mahdollisen kilpailun yhteydessa syntyva kal ustokokonai suus on
ympéristdasiana marginaalinen.

Ty6voimakysymykset

Uudet toimijat pyrkiva minimoimaan kustannuksensa ja palkkaavat vain henkil 6st64, jota ne
tarvitsevat. Lisaksi uusilla toimijoilla on mahdollisuus luoda tyénkuvat siten, etté henkil 6stén
tyopanos hyodynnetdan tehokkaasti. Jos VR kiristyneessa kil pailutil anteessa sopeuttaa
toimintaansa, voi tyopaikkojen kokonaismaara rautatiealalla véhentya.

Sidosryhmahaastattel uissa tuli esille ndkemys, jonka mukaan kilpailu todennakoi sesti
pikemminkin liséa kuin vahentda henkil 6stoa alalle, koska VR tarvitsee joka tapauksessa
nykyiset ihmiset. Henkilostoa e voi juurikaan vahentad, koska kuljetusérjestelma sindnsa
vaatii tietyt henkil6t ja henkilomaarét, eik& henk il Gstbtarve ole suoraan riippuvainen
kuljetettavasta tavaramaarasta. Tyollisyys lisdantyis myos esimerkiksi

terminaalitoi minnoissa.

Uudet yrittdjat pyrkivéat luonnollisesti — kustannustehokkuusvaatimusten vuoksi - tulemaan
toimeen minimihenkil6stéll&. Ratkai sevaa kokonaisty6llisyyden kannalta onkin se, missa
maarin — vaiko ollenkaan — VR katsoo tarpeelliseks sopeuttaa henkil 6st6één uuden tilanteen
tarpeiden mukaan. Ruotsissa kilpailun kokonaisvaikutus tyollisyyteen on ollut negatiivinen —
tosin puheena olevat henkilémaarét ovat absoluuttisesti verraten pienet. Jos ol etetaan, etta VR
on jo ailkaisemmin hoitanut henkil 6stén sopeutuksen, varsinaisen kilpailun vaikutukset alan
kokonaistyollisyyteen j&anevét erittéin vaatimattomiksi, elké Ruotsin tilanne valttaméita
meill& toistu samanlaisena.

6.6 Tavaraliikennekilpailun vapauttamisen jalkeen

Suomessa kilpailun avaamisen vaikutukset voidaan olettaa vahdisiks ja pitkélla aikavalilla
toteutuviksi. Kuljetusosuuksista kil paillaan tulevaisuudessakin ennen kaikkea rautatie- ja
maantiekuljetusten valilla pikemmin kuin useamman rautatieyrityksen vélilla. On vaikea
yhtya siihen kasitykseen, etta kilpailu voisi merkittévassi madrin kasvattaa rautatiekuljetusten
kokonaismarkkinaa. Varsinaista uutta liikennetta el voine kilpailun seurauksena hel posti
syntyd, koska rautatiekuljetuksiin sopivat tuotteet voidaan nykyisissakin oloissa kuljettaa
rautateill&.

Aikaisemmin kasiteltavana ollut teollisuuden jal ostusasteen nousu vaikuttaa omalta osaltaan
siihen, etta tyypillisia rautatiekul jetuksiin sopivia tuotteita on aikaisempaa véahemman. Pelin
ratkaisee siis kuljetettavien tuotteiden luonne ja siitd johdettavat kriteerit
tarkoituksenmukaiselle kuljetusmuodolle, e rautatiekuljetusten tarjonnan madra. Useamman
palvel utarjoajan olemassaol o ei tété tosiasiaa muuttaisi, eika rautatiekuljetusten kysynta siten
kilpailun seurauksena lisdantyisi.
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7 SIDOSRYHMIEN NAKEMYKSET

Suoritetuissa sidosryhmahaastattel uissa tuotiin esille seuraavia rautateiden tavaraliikenteen
nykytilaan ja kehitysnakymiin liittyvia nakokohtia

7.1 Yleisia ndkokohtia rautateiden tavaraliikenteesta

- Volyymit rautateiden tavaraliikenteessa ovat kasvaneet hitaasti — kysymyksessa on
huomattavan stabiili markkina erityisesti suurimpien segmenttien — metsé-,
paperi-, kemian ja metalliteollisuuden kuljetusten - kohdalla.

- Yksittéistapauksissa metséteollisuusasiakkailla raakapuukuljetukset ovat olleet
kasvussa, mika johtuu tehtaiden tuottavuuden kasvusta — raaka-ainetta kaytetaén
enemman. Kuljetusten kasvu kohdistuu téll6in paédasiassa tuontiin itarajan yli.

- Kuljetusten erékoot ovat pienenemassi.

- Rautateiden osuus tavarakuljetuksista on pysynyt pitkéan lahes ennallaan, ja se on
selvasti eurooppal aista keskitasoa korkeampi (léhes kaksinkertainen), noin 2696,
miké& edustaa EU-alueen tavoitetasoa. Suomessa tdta osuutta tuskin pystytéan enda
lisdémaan, pikemminkin tavoitteena voidaan pitéé nykyisen osuuden séilyttamista.

- Maellatavardiikenteen jako eri kuljetusmuotojen kesken on jo tapahtunut ja
tilanne on vakiintunut. Uutta kuljetettavaa tavaraa @ tule rautateille. Suomen
maanteilla e ole ruuhkaa, joten télta taholta e tule valittdmia paineita lisita
rautatiekul jetusten osuutta.

- Teollisuuden tuotteiden jal ostusasteen noustessa kuljetettavana on pidemmalle
jalostettua, kevytta tavaraa, jonka kuljettamisessa juna ei ole useinkaan tyypillisin
eiké paras vaihtoehto.

- Bulkkituotteita siirretéén kuljetettavaks konteissa esimerkiksi
paperiteollisuudessa. Konttikuljetus on muutenkin trendiné tavaraliikenteessa.

- Asiakkaiden tarpeet ovat muuttuneet: kuljetusten tésméllisyyteen, nopeuteen ja
frekvensseihin liittyvat vaatimukset ovat tiukentuneet, koska asiakkaat pyrkivét
minimoimaan varastoi hin sitoutuvaa pégomaa Nama tiukentuneet vaatimukset
asettavat rautatiekuljetuksille voimakkaan muuntautumishaasteen.

- Asiakkaat odottavat uusia ratkaisuja/palveluja, asiakashyotyja tuottavaa
tuotekehitysta rautatiekuljetuspal vel ui ssa.

- Kyky vastata kasvaviin vaatimuksiin vaikuttaa siithen, kuinka kiinnostavana
vai htoehtona rautati ekulj etus néhdaan asiakaspuolella

- Kustannuspaine ja kannattavuustavoitteet vaikuttavat taustalla kaikessa
tavarakuljetuksessa, mika on yleinen eurooppalainen trendi kaikessa
kuljetustoiminnassa.

- Rautateitéd suosivat asiakkaat ovat lukumaarétdan vahentyneet. Nyt noinl0
suurinta asiakasta edustavat noin 90% VR:n liiketoiminnasta.

- Rautateiden tavaraliikenne on ollut kilpailutilanteessa kuorma-autoliikenteen
kanssa jo pitkan aikaa ja on oletettavaa, etta kilpailu edelleen kovenee.

Kilpailun avaamisen vaikutuksia tulee tarkastella kokonaisval tai sesti
liikennepoliittisesta, yhteiskunnallisesta ja kokonaistal oudelli sesta nékdkulmasta.
Mink&én yhden sidosryhman etu el ole riittéava peruste.
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7.2 Kilpailun vapauttamiseen liittyvat nékokohdat

Kilpailun vapautumisen mahdollisuus tuo sidosryhmien piirissa esiin monenlaisia mielipiteita,
nékemyksia ja hypoteeseja, joiden sisdlto ja painotukset vaihtelevat sen mukaan, mita tahoa
ndkemys edustaa. Seuraavassa on kirjattu sidosryhmien haastattel uissa esille tulleet yleiset,
rautateiden tavaraliikennetta koskevat arvioit kilpailun vapauttamisen hyodyista, haitoista ja
sen syntymisen todenndkéisyydesté. VR:n osalta tilannetta kasitell88n erikseen.

Kilpailun avautuminen koettiin myonteiseks asiaksi erityisesti seuraavista syista:

Kilpailu edistda rataliikenteen markkinaosuuden kasvua ja vahvistaa sen asemaa
kuljetusmuotona. Kuljetettavat volyymit kasvavat, koska kilpailu saa alan toimijat
kehittdmaan kustannustehokkuuttaan, innovoimaan, kehittamaan asiakkaille
sopivia, lisdarvoa tuottavia palveluita, mika liséé tdman kuljetusmuodon
houkuttel evuutta.

Kilpailu tuo alale piristysruiskeen, uutta gattelua, uusia, ennakkoluulottomia,
aktiivisia toimijoita, mika tehostaa koko alan toimintaa. Tamé olis koko
elinkeinoeldman kannalta positiivinen asia

On periaatteessa hyva etté kil pailu vapautetaan, silla on positiivisia vaikutuksia,
vaikka télla hetkelld el olekaan selvéd kuvaa siitd, mita ne tarkasti ottaen olisivat.
Kilpailun avautuessa saadaan sparraaja monopoliliikennditsijélle. Kilpailu olisi
ainakin herdte VR:lle; se el vois nostaa hintoja. Teollisuus hakee koko ajan
kilpailevia kuljetusmuotoja - on hyva, jos markkinoilla on tarjolla vaihtoehtoja
Kuljetuksien siirtyminen rautateille on edullista myds ymparistosyista

Kilpailun avautumisella ar veltiin olevan seuraavia haittavaikutuksia tai se nahtiin
muuten tar peettomana:

Kokonaismarkkina e kilpailun avaamisen seurauksena kasva, koska mitdan uutta
kuljettavaa el rautateille tule. Nykyinen markkinavain pirstaloituu jaVR:n
kannattavuus karsii.

Rautatiekuljetusten osuus pienenee, kun kilpailun avaamisen seurauksena
kuljetusten laatutaso laskee, jolloin todellinen voittaja on kumipyordiikenne. Joku
ulkomaalainen valtaa markkinat ja palvelu heikkenee.

Kansantal ouden kannalta kokonai skustannukset kasvavat, koska tarvitaan mittavia
uudelleenjarjestelyja mm. viranomai sorgani saatioi ssa — tulee |is88 byrokratiaa,
tarvitaan enemman viranomaisia satel emaan toimintaa. Nykyinen
viranomaistoiminta e pysty vastaamaan uusiin vaatimuksiin.

Alalle tulee huonoa kalustoa ja ammattitai dotonta henkil 6st6a — liikenteen
turvallisuus vaarantuu, koska turvallisuuden valvonta vaikeutuu. Syntyy
sekaannuksia, kun on paljon toimijoita.

Kaluston huolto, henkildston koulutus ja turvallisuusasiat edellyttavéat mittavia
erityistoimenpiteita

Kokonaisuuden hallinta monimutkaistuu, kun muuttujien méara lisdantyy.
Seurauksena on varmasti merkittévié haasteita liikenteen kokonaishalinnalle, asia
pirstoutuu, vaatii huomattavasti panostusta.
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Henkil6kunnan tydolosuhteet heikkenevét (esimerkiksi ergonomia), kun kilpailija
operoi vanhalla kalustolla.

Tyontekijoita joutuu tyottomiksi, kun kilpailu pakottaa toimijat keskittymaén vain
kannattavimpiin osiin markkinaa.

Kilpailun uhka el toimi oletetulla tavalla - todellisia kustannusséasttja ja
hintatason alentumista el tapahdu.

K oko rautateiden aseman parantamista koskeva problematiikka on l&htisin
ruuhka- Euroopasta— se el ole suomalainen ongelma, eika meilla tasta syysta ole
tarvetta tehda muutoksia niiden itsensi vuoksi. Suomessa rautatei den osuustavoite
koko tavaraliikenteesta on jo saavutettu.

Tavaravirrat ovat Suomessa ohuita, Suomen tyyppisessa maassa el kilpailun
seurauksena uusia rautatiekuljetuksia synny, kilpailu johtaisi vain
viipalointitaktiikkaan.

Markkinan avaaminen kilpailulle aiheuttaa rautatiej arjestel méssa isoja ongelmia
esimerkiks junaliikenteen ohjauksessa ja aikataul usuunnittelussa. Kun on monta
toimijaa, tulee ongelmia, tulee liséd byrokratiaa, koska pitéis olla olemassa
puolueeton jarjestelma kil pailutilannetta varten.

Jos kilpailijat kayttavéat esimerkiks vanhoja diesel- vetoisiakoneita, tamaolis
tydsuojelullinen ja ergonominen ja ympéaristoon liittyva ongelma.

Nyt on olemassa perinteinen kumipydrien ja kiskojen valinen kilpailu. Kilpailun
avaamisen my6ta mahdollinen palvelutason aleneminen voi johtaa siihen, etta
autokuljetukset korjaavatkin potin, ja lopputul os on rautatieliikenteen kannalta
negatiivinen ja tavoitteiden vastainen.

Kilpailun syntyminen VR:n kannalta

Nykyisen monopoliyrityksen, VR:n kannalta arvioita kil pailun avaamisen vaikutuksia
kasiteltiin seka VR:n ettéa lagjan kokonai skésityksen muodostamiseksi myds muiden
sidosryhmien kanssa. Seuraavat asiakokonaisuudet nousivat esille.

Kilpailu on varmasti haaste VR:lle. Se onhuolissaan liiketoimintansa parhaisiin
alueisiin kohdistuvasta kil pailun uhasta — kermankuorinnasta. Siella misséa on
hinnoittelussa ”ilmaa’, sinne iskee kilpailu. VR :n uhanalasinta liiketoimintaa
olisivat tuottavimmat kuljetukset.

Jos kilpailu johtaa kermankuorintaan, tynk& -VR vois joutua katsomaan tilannetta
kannattavuuden kannalta ja keskittya tekemaan vain tiettyja asioita, miké supistaisi
kuljetuspal veluiden tarjontaa.

Uudet rautatieyritykset tulisivat parhaiten tuottaville alueille. Télla olis VR:aén
negatiivisia taloudellisia vaikutuksia.

Menetyksia tapahtuisi todennakdisesti enemman tonneista kuin kilometreista.
Esimerkiks raakapuukuljetukset olisivat uhanalaisella alueella, koska ne
tapahtuvat maantieteellisesti helpolla aluedla.

Joillain tavaraliikenteen sektoreilla VR ehké kokee olevansa enemman turvassa,
koska essmerkiks vaarallisten aineiden kuljetuksessa on vaikeampi léhteéd tyhjasta
kuin puukuormien kuljetuksissa

VR on pyrkinyt valmistautumaan kilpailuun koko yhtiéné olemisensa gjan — jaitse
asiassa se on koko ajan ollut kilpailutilanteessa kumipyoréliikennetté vastaan. Se
on rationalisoinut toimintojaan jatkuvasti pystyékseen varmistamaan
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tehokkuutensa ja hintakil pailukykynsd, mihin on pakottanut t&hén mennessa
vallinnut kilpailu.

VR:n kilpailutilanne on ollut todellinen, koska asiakkaiden kuljetuksista kaikki tai
Idhes kaikki — joitain erikoisvaunuihin perustuvia ratkaisuja lukuun ottamatta —
voidaan siirtéd maantiekuljetukseen milloin tahansa.

Asiakas testaa hintoja aina autovai htoehtoon néhden. Téten on ollut vattamétonta
pystya tarjoamaan asiakkaille palvelun toimivuuden, laadun ja hinnan suhteen
kilpailukykyinen vaihtoehto.

Asiakkaat ovat olleet padosin tyytyvéaisiaVR:n palveluun, erityisesti VR:n
aikataulutetut vuorot — pitkat vedot, suurten volyymien kuljetukset — toimivat
asiakkaiden mielesta hyvin.

VR:n nykyinen kuljetug &rjestelma on kokonaissysteemi. Jos VR pérjaa
kilpailussa, Siitd el seuraa mitdan. Jos se el pérjd4, isossa jarjestelméssa
systeemikustannukset kasvavat. Jos kilpailun seurauksena tapahtuu kerman
kuorintaa, jos kuljetustehtévia menetetéén, systeemin tehokkuus kérsii jajaljelle
jaavélle liiketoiminnan osalle kohdistuu enemman kustannuksia - nimenomaan
kiinteiden kustannusten osuus tulee oleelliseks.. Avainkysymykseksi
muodostuukin, missd méaarin ja kuinka nopeasti VR pystyy sopeuttamaan kiintedt
kustannukset uuteen tilanteeseen. Ta&ma ratkaisee kannattavuuden.

Edella mainittujen, pitk&an jatkuneiden tehokkuuden parantamistoimenpiteiden
seurauksena VR kuljettaa edullisesti jo nyt, hinta on jo silla tasolla, mitd se voi olla
kuljettamisessa. Jos témé tilanne on todellinen VR:n liiketoiminnan ydinalueilla,
se muodostaa luonnollisesti kilpailijoille merkittdvan markkinoille tulon esteen,
koska saadakseen kuljetussopimuksia asiakkailta uuden toimijatulisi pystya
alittamaan tdma hintataso. Asiakkaiden valintakriteerit huomioon ottaen, eron
tulis olla kaiken liséks huomattava ja sitéa suurempi, mita tuntemattomammasta ja
vahemman uskottavuutta omaavasta toimijasta on kyse.

Kilpailijan olisi vaikeampi tulla markkinoaille, jos VR:n palvel utuote on asiakkaan
mielesta erittéin korkeal aatuinen. VR:n tavoitteena on pitkdaikainen
asiakasyhteisty® merkittavien suurasiakkaiden kanssa ja sen mukanaan tuoma
luottamus. Y hteisty6ta on kehitetty partnershipin suuntaan.

VR:n mahdollisuus on ottaa |éhtokohdaks viela nykyista tarkemmin asiakkaan
tarpeet - VR:It& odotetaan innovatiivisuutta. VR vois selvittdd, onko asiakkailla
innovaatioideoita kuljetusten suhteen, miettia, mité asiakkaan kannattaisi kuljettaa
jamiten javiedatama tieto asiakkaalle. Nain VR vois toimia asiakkaittensa
kuljetuspalveluiden asiantuntijana. Y hdessa kehitetyt tarkoituksenmukaiset ja
asiakkaan kokonaishy6tya maksimoivat ratkaisut olisivat omiaan vahvistamaan
luottamusta ja varmistamaan yhteistyon jatkuvuutta, vaikka yksittéisessa
tapauksessa kehitetty ehdotus el olisikaan VR:n itsensa hoitama kuljetus.
Asiakkaiden mielesta yhteistyd VR:n kanssa on kehittynyt huomattavasti
viimeisen kymmenenvuoden aikana. K ehityksen suunta on ollut se, etta asiakkaan
jaVR:n prosessgja pyritéan yhdistdmaan, mika ndkyy mm. tarkoituksenmukaisina
aikatauluina.

VR:n kilpailukyvyn katsotaan pysyneen suurin piirtein ennallaan. Toimintavoissa
on tapahtunut kehitysta erityisesti asiakaspalvelun osalta.

Muutoksiin reagointi e kuitenkaan ole samallatasolla kuin kuorma-
autoyrityksissd. VR:aa pidetdan edelleen jossain méérin konservatiivisena. Ne
asiakkadt, joilla on yhteisty6td muiden EU-alueen rautatieyrityksien kanssa,
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pitavét VR:84 naihin verrattuna kuitenkin edistyksellisena asi akasndkokulman
huomioon ottamisen suhteen.

VR:n kehittdmisalue olis entisté selvempi panostus asiakkaiden toiminnan ja koko
arvoketjun ymmartamiseen. Kritiikkia tulee siitg, ettd VR hoitaa kyll& vedot hyvin,
mutta panostaa ensisijaisesti vain oman toimintansa tehostamiseen (esimerkiksi
vaunukierron parantamiseen) eika asiakkaiden etuun.

Kilpailun syntymisen mahdollisuuteen el kuitenkaan aina uskota mm. seuraavista syista

- Kukaan e ole kiinnostunut Suomen rautateisté. Erilainen raideleveys jatavaravirtojen
pienuus vahentavét tehokkaasti mielenkiintoa Suomen markkinoita kohtaan.

- Kaustoa @ ole saatavissa jarkevaan hintaan, tarvittaville investoinneille on vaikea saada
riittavéa tuottoa

- Suomen maantieteellinen erityisasema jattda meidéat ulkomaalaisten yrittgjien kannata
omalle "saarellemme”, emme ole pédavéylien varrella.

Rautatiealan henkil 6st6jérjestot myos Suomessa — Ruotsin tavoin - suhtautuvat kilpailun
avaamiseen kielteisesti ja vaativat henkil 6stbn aseman, etujen ja tydolosuhteiden turvaamista
tilanteissa, joissa henkil6stéa mahdollisesti siirtyy toisen yrityksen palvel ukseen.
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8 YHTEENVETO

EY:n lainsdadanndssa on pyritty asteittain vapauttamaan rautateiden tavaraliikenne
kilpailulle. Perusteena on rautatiekuljetusten jatkuva markkinaosuuden lasku EU:n aueella.
Y htei slainséédanndlla on rautateiden tavaraliikenteen kilpailua avattu toistaiseksi vain
rgjoitetusti. Kilpailulle avatut markkinat kattavat ainoastaan kansainvalisten ryhmittymien
oikeuden kauttakulkuliikenteeseen ja kansainvélisen tavaraliikenteen, aluksi Euroopan
lagjuisella rahtiliikenneverkolla (ns. TERFN-verkko), seké kansainvaliset yhdistetyt
kuljetukset. Komission tammikuussa 2002 hyvaksymaan ns. EU:n |1 rautatiepakettiin
sisdtyvassa direktiiviehdotuksessa endotetaan myds jasenmaiden kansallisen tavaraliikenteen
avaamista kilpailulle. Direktiiviehdotus edellyttéisi toteutuessaan my6s Suomen kansallisen
tavaraliikenteen avaamista kilpailulle. Tassa selvityksessa on tarkasteltu kilpailun
mahdollisen avaamisen vaikutuksia Suomen rautatieliikenteeseen.

Suomen rautateiden kuljetusvolyymit ovat suuriin Euroopan maihin verrattuna pienet -
erityisesti kun Vengan liikenne @ ole mukana tarkastelussa - ja suurimpia volyymeja
edustava asiakaspohja on kapea. Rautateiden markkinaosuus tavaraliikenteesta on kuitenkin
l&hes kaksinkertainen EU:n keskimé&grai seen tilanteeseen verrattuna. Rautatieliikenne toimii
jatkuvassa kil pailussa kuorma- autokuljetusten kanssa. Tama kilpailu jatkunee tiukkana, mutta
luonnollinen markkinaosuuksien jako on jo tapahtunut ja osuudet séilynevét jokseenkin
ennallaan. Markkinat ovat stabiilit. Teollisuustuotteiden jal ostusasteen nousu e suosi
rautatiekuljetuksia. Jo talla hetkella kattavan rautati ekuljetusten tarjonnan lisédminen e tuone
uutta kuljetettavaa rautateille, eika kil pailu kasvattane kokonai smarkkinoita.

Jos kilpailua syntyy, kuljetettava tavara on Ruotsin kokemusten perusteella samaa kuin
aikaisemminkin rautatiekuljetuksissa: metsé&-, metalli- ja kemianteollisuuden raaka-aineita ja
tuotteita. Jos uskottavaa kilpailua syntyy, konkreettisin vaikutus on todennakdi sesti
kuljetusten hintatason lasku Ruotsin (noin10%) tapaan. Ruotsissa aikaisemman
monopoliyhtion kilpailijat ovat saaneet 2%:n markkinaosuuden, mitd voi pitéa mahdollisena
suuruusluokkana Suomessakin.

Mahdollisia kilpailijoita kiinnostanevat ensisijaisesti Suomen nykyiset, kannattavimmat
suurivolyymiset reitit, suurten asiakkaiden kokojunakuljetukset, joissa kuljetettavat méaréat ja
kuljetusfrekvenssit ovat helposti ennakoitavissa.

Toinen mahdollinen kilpailijoiden kiinnostuksen kohde voi olla ns. reuna-aueet, se osa
kuljetuksista, joka ei VR:n kannalta ole kiinnostava. Esimerkkeina voidaan mainita
sy6ttoliikenne, suurten asiakkaiden puskurivarastojen ylldpitoon liittyvét kuljetukset sekéa
mahdollisesti yksittdiset muut rataosuudet. Tama kilpailutyyppi @ varsinaisesti olisi suoraa
kilpailua VR:n kanssa, vaan tarkoituksenmukai seen tyonjakoon perustuvaa yhtei stoimintaa
sen kanssa molempien keskittyessa itselleen parhaiten sopivalle aueelle. Logistisia putkia
markkinoivia uusia yhtiotéa ei syntyne, silla néiden putkien kilpailuedut nykyisiin
kuljetugérjestelmiin verrattuna eivét ole riittdvan selkedt.

Mahdollisiakilpailijoita voisivat periaatteessa olla ulkomaiset rautatieoperaattorit, kuljetus-
jalogistiikkayritykset, kuljetusalalla Suomessa toimivat yritykset, nykyiset asiakkaat, jotka
esimerkiksi haluaisivat yhdessa investoida rautatieyritykseen, pienet yrittdjavetoiset toimijat
jaVR:n henkil 6sto.
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Selvityksen yhteydessa kévi ilmeiseks, ettd asiakkaat eivét kuitenkaan ole halukkaita
toimimaan kilpailijana rautatiekuljetuksissa, vaan ne keskittyvét oman liiketoimintansa
kehittamiseen.

Kuorma-autokuljettajat eivat mydskaan tunne mielenkiintoa kilpailuun rautatiekuljetuksissa
VR:n kanssa. Ulkomaisten rautatieyritysten mielenkiintoa Suomen kuljetusmarkkinoita
kohtaan vahentavét alalle tulon merkittavét esteet. Jos kil pailua kuitenkin syntyy, on

Asiakkaat ovat verraten tyytyvaisaVR:n palveluun. VR:84 pidetéan edelleen hiukan
konservatiivisena, mutta toisaalta sen asiakas @htdisyyden koettaan lisdéntyneen, ja tssa
suhteessa se on pidemmalla kuin monet ulkomaiset rautatie yritykset.

Asiakkaat kannattavat kilpailun avaamista, koska kilpailun uhan sindnsé koetaan vahvistavan
heidéan asemaansa hintaneuvotteluissa. Hintaero yksin e kuitenkaan ole asiakkaille riittava
syy vaihtaa rautatiekuljettajaa. Asiakkaat haluavat kehittda yhteistyéta VR:n kanssa
tarkoituksenmukaisten aikataulujen aikaan saamiseksi mm. prosessgja yhdistamalla

VR on toiminut Kilpailutilanteessa jo pitkaan, koska sen kuljetuksista léhes kaikki voidaan
nopeasti vaihtaa autokuljetuksiin. Rautateiden tavaraliikenteessé toteutuvan kilpailun
vakutukset VR:8an riippuvat sSiitd, miten se toimii ja menestyy kilpailussa. Volyymin
mahdollisesti pienentyessa kokonai g arjestelman kiintedt kustannukset muodostuvat raskaiksi.
Vahvuuksiensa varassa VR:lla on kuitenkin hyva mahdollisuudet séilyttda koko markkina tai
|&hes 100% siité itsell&an.

Viranomaisten on ryhdyttava toimenpiteisiin tasapuolisten ja ketéén syrjiméattomien
edellytysten luomiseks kilpailun avaamiselle. Kilpailun edellyttdmien uusien

viranomai g érjestelyjen aiheuttamat kustannukset riippuvat ratkaisevasti siité, kuinka lagjaksi
kilpailu lopulta muodostuu. Pienimuotoisen kilpailun syntyminen e aiheuttane mainittavia
muutostarpeita elka kustannuksia.

Y hteiskunnan kannalta kilpailun syntymisen kokonaistal oudellista vaikutusta on arimmaéisen
vaikea arvioida. Rautatiealan henkilémaariin kohdistuvat muutostarpeet voidaan
kokonaisuutena arvioida vahéisiksi. Alueellinen tasa-arvo kuljetuspal veluiden saatavuuden
suhteen ei kilpailun avaamisen vuoks vaarantune. Y mparistévaikutukset jaanevét kaikissa
tapauksissa marginaalisiksi.

Liikenteen turvallisuuteen kilpailulla sindnsi e voi olla vaikutusta, koska kaikkien
rautatieyritysten on taytettava kaluston kunnon osalta samat tekniset vaatimukset,
varmistettava henkil 6stbnsa osaaminen, aan tuntemus ja ammattitaito. Pelisd8nnot ovat

lisdnne liikenteen ohjauksen haasteita.

Tamaén selvityksen keskeisin johtopd&ts on, etté alalle tulon esteet ovat erittdin korkeat:
mittakaavaedun luominen, suuret investoinnit kalustoon, ammeattitaitoisen henkil 6ston
rekrytointi, vahvan markkingjohtajan vastus, kansainvalisesti harmonisoidun

rautatig érjestelman puuttuminen, Suomen maantieteellinen sijainti, raideleveys,
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kuljetusmarkkinan pienuus, kapea suurasiakaspohja, asiakkaiden vakiintunut yhteistyd VR:n
kanssa ja Vengan liikenteen jédminen mahdollisuuksien ulkopuolelle. On vaikea naéhda sita
kilpailuetua, jonkakilpailija voisi saada aikaan, etenkin, kun pelkka alempi hinta e riita
asiakkaille perusteeks kuljettgjan vaihtamiseen.

Kilpailun syntymista Suomen rautateiden tavaraliikenteeseen — jos sellaista syntyy - voidaan
pitda verraten pitkaai kai sena prosessing, jossa kaikilla osapuolilla on aikaa sopeutua sen
luomaan uuteen tilanteeseen. Emme nde mitéén tarvetta pyrkid estdmaén tai vaikeuttamaan
kilpailun syntymistd. Suomessa voidaan turvallisin mielin luoda ne edellytykset, jotka EY -
direktiiveissa maaritell8an kilpailun vapauttamisesta. Kilpailun salliminen e viela merkitse
sen syntymistg, silla alalle tulon esteet ovat &&rimmaisen korkeat. Suomen kansantal ouden
kannalta kilpailun syntyminen rautateiden tavaraliikenteessa e aiheuttane merkittavia
vaikutuksia suuntaan eika toiseen.



