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Tiivistelma

HE:n mukaiselle liikennepalvelulain muutokselle seka siihen liittyvien muiden lakien muutoksille on
selva tarve ja muutokset ovat hallitusohjelman mukaisia.

Hallitusohjelmalla ja lakimuutoksilla voidaan paasta tilanteeseen, jossa Suomeen saadaan usean
toimijan avoimet markkinat rautatiealalle. Ndin voidaan vastata erityisesti Helsingin seudun (HSL-
alueen) ulkopuolisen Suomen halulle palauttaa 1980-luvun loppuun lakkautettu alueellinen
henkildjunaliikenne.

Liikennepalvelulain muutoksen valmistelun aikana LVM ja Traficom ovat kuitenkin toimineet
hallitusohjelman tavoitteiden vastaisesti pyrkimalla siihen, etta valtio jatkaisi edelleen HSL:n
ulkopuolisen kaiken junaliikenteen eli myds alueellisen junaliikenteen jarjestajand. Kaytannossa
tama estda uusien toimijoiden paasyn alalle ja siten rautateiden avointen markkinoiden syntymisen
ja hallitusohjelman toteutumisen. Samalla estyy alueiden mahdollisuus vaikuttaa itsenaisesti
elinvoimansa kehittamiseen junaliikenteen avulla.

Suomen Lahijunat Oy esittda, ettd HE:n 182 § 1. momentti muotoillaan siten, etta valtio toimii
ainoastaan alueiden valisen junaliikenteen toimivaltaisena viranomaisena (TVV). Ne kunnat ja alueet,
jotka haluavat jarjestaa alueellensa alueellista junaliikennetta, ovat oikeutettuja ja velvollisia
toimimaan itse TVV:na. (Ehdotus muotoilusta tdman lausunnon perusteluosassa.)

Kiinnitamme valiokunnan huomion myds valtion kalustoyhtion toimintaan. Vaikka yhtion
toimintaperiaatteesta ei sddadetakaan tassa laissa, kaluston avoimen vuokraustoiminnan estaminen
estda myos lain tarkoituksen ja hallitusohjelman toteutumisen. Valtion kalustoyhtio tulee jarjestaa
siten, ettd se vuokraa kalustoa avoimesti, ei vain valtion omiin liikennehankintoihin.

HE:n 182 § 2. momentissa sdaadetdan alueellisten viranomaisten yhteistyosta. Esitimme, etta
lakitekstiin kirjataan, etta yhteistyohon kuuluu myos lippuyhteistyd, jolla matkalippu kattaa koko
matkaketjun, eivain junamatkaa.

Lopuksi toteamme, ettd suppeilla markkinoilla, joilla on vahan toimijoita, syntyy helposti

esteellisyystilanteita. Siksi valtiovallan tulee omilla toimillaan pyrkid markkinoiden synnyttamisen
vaiheessa keskittamistd valttaviin ratkaisuihin. Niiden sijaan tulee toimia tavoilla, jotka edistavat
aloittavien yritysten markkinoille paasya ja siten markkinoilla toimivien yritysten maaran kasvua.



Perustelut

Liikennepalvelulain muutosesityksen tausta ja tarve

Suomessa on rautatiealla ollut vuosikymmenia vain yksi toimija, valtiollinen rautatielaitos, joka
muuttui virastosta liikelaitosvaiheen kautta valtion tdysin omistamaksi osakeyhtioksi vuonna 1995,
kun Suomi liittyi EU:hun. Yhtiomuodossakin VR:Ild oli aluksi lakiin ja myohemmin sopimuksiin
perustuva monopoli, joka viimein myds henkildliikenteen osalta paattyi EU:n pakottavaan
lainsddadantoon 23.12.2023.

Edelleen VR:lld on ylivoimainen hallitseva markkina-asema, joka henkildliikenteessa on tdysi 100 %:n
markkinaosuus. EU:n rautatiemarkkinoiden tavoitteiden ja sdannosten lahtokohtana ovat avoimet
markkinat, joilla kaikilla rautatieyrityksilla on yhtaldiset edellytykset ja mahdollisuudet harjoittaa
rautatieliikennettd. Tdahan ei tosiasiallisesti riitd se, ettd muodollisten edellytysten tdyttyessd mika
hyvansa yritys voi kayttda valtakunnan rautatieverkkoa (Open access -periaate). Liiketoiminnalle on
oltava myos kaupalliset edellytykset, joilla elinkelpoinen liiketoiminta on mahdollista ja jatkuvaa.

Kaupalliset edellytykset tarkoittavat ensinna sita, ettd markkinoilla on useita toimijoita seka
rautatieliikenteen palveluiden tuottajina ja tarjoajina etta rautatieyritysten asiakkaina. Lisdksi on
valttamattomana edellytyksend, ettd myods rautatieliikennetta tukevia tuotanto- ja palvelutoimintoja
on tarjolla rautatieliikennetta harjoittaville yrityksille. Pdivittdinen liikenne tarvitsee huolto- ja
varikkotiloja seka sosiaalitiloja eri puolilla rataverkkoa. Rautatiekalusto edellyttaa
kunnossapitopalveluita ja konepajatiloja. Kaikkien ndiden on oltava syrjimattémasti jokaisen
liikenteenharjoittajan saatavilla. Ja tilojen ja palveluiden tarjoajia tulee olla useita, jotta markkinoilla
on oikean hinnan ja laadun takaavaa kilpailua.

Erittdin keskeinen osa rautatieliiketoiminnan ekosysteemia ovat kalustomarkkinat, erityisesti
kaluston vuokraustoiminta. Rautatiealan markkinat voivat toimia, kun markkinoilla on kykya
joustavuuteen. Rautatiekalusto vastaa samaa asiaa kuin toimitilat liiketoiminnassa yleisesti.
Rakennuksilla ja rautatiekalustolla on karkeasti yhta pitka teknistaloudellinen elinkaari. Tiloja
tarvitsevien yritysten kannalta investointi rakennuksiin on usein ylivoimaisen kallista. Liiketoiminta
tulee mahdolliseksi aloittavallekin yritykselle, kun toimitilat ovat vuokrattavissa. Rautatiealalla on
tdsmalleen sama tilanne. Kokonaismarkkina tarvitsee tietyn maaran junakalustoa, mutta kaluston
kayttdjat vaihtelevat yritysten voittamien palvelusopimusten mukaan. Vaihtelu on mahdollista, kun
rautatiekalustoa on vuokrattavissa.

Hallituksen esityksessa liikennepalvelulain muutokseksi todetaan:
Kilpailutukselle on luotava syrjimdttémdt olosuhteet, miké tarkoittaa muun muassa sen
varmistamista, ettd kilpailuun osallistuville rautatieyrityksille on sopivan liikkuvan kaluston
kéyttéon todellinen ja syrjimdtén pddsy.

Rautateiden henkildliikenteen kannalta olennainen osa markkinoita on julkisin varoin hankittu
henkiloliikenne. Valtakunnallisesti tallaista liikennettda on LVM:n ostojunaliikenne. Helsingin seudun
ldhijunaliikenne on kokonaisuudessaan julkisin varoin hankittua, ja sen osuus koko Suomen
henkildjunaliikenteestd on noin neljannes.

Lahijunaliikenne on lopetettu muualta Suomesta kuin Helsingin seudulta 1980-luvun loppuun.
Lopettamisesta paatti VR omien intressiensad pohjalta. Taustalla oli autoilun kasvu, joka teki
joukkoliikenteesta yleisestikin liiketaloudellisesti kannattamatonta.

Lahijunaliikenteen palauttaminen on kiinnostanut kuntia ja alueita ympari Suomen 2000-luvulla.
Alueellisesta junaliikenteestd on tehty useita selvityksia. Tampereen seudulla ldhijunat otettiin osaksi



MAL-sopimusta ja seutu paasi valtion pilottikohteeksi. Turun seudulla ldhijunajarjestelma tuli osaksi
Varsinais-Suomen maakuntakaavaa 2000-luvun alussa.

Historia on johtanut tilanteeseen, jossa alueellinen junaliikenne halutaan palauttaa ja alueilla on
my0ds valmius ottaa junaliikenteestad vastuunsa. Suomessa ei kuitenkaan ole olemassa uuteen
junaliikenteeseen tarvittavaa junakalustoa. Vaikka rataverkko on olemassa, 40 vuotta kdyttamatta
olleet asemat ja laiturit ovat rappeutuneet tai kadonneet. VR:n monopolin jaljiltd henkildjuniin
littyvat oheistoiminnot ovat VR:n kdytdssa ja hallinnassa. Kun valtio omistaa VR:n ja valtiolla on
lainsaadantovalta, valtio on avainasemassa luomassa edellytykset uudelle halutulle alueelliselle
henkildjunaliikenteelle ja sen toteuttamiseen tarvittaville avoimille markkinoille ja uusille toimijoille.

Alueellisen henkildjunaliikenteen jarjestaminen

Petteri Orpon hallitusohjelmaan on kirjattu tavoitteet rautatiealan avointen markkinoiden
edistamiseksi. Hallitusohjelman mukaan:
Henkilbjunaliikenteen kilpailua lisétddn mahdollistamalla kunnille, kuntayhtymille ja alueille
ostoliikenteen jédrjestdminen.

Perustuslakimme mukaan viranomaistehtavat sdadetdan laissa. EU:n joukkoliikenteen
palvelusopimusasetus (PSA) saataa julkisesti rahoitetun henkiléjunaliikenteen jarjestdmisen
toimivaltaisten viranomaisten (TVV) tehtavaksi. Nama viranomaiset nimetdan liikennepalvelulaissa,
sen 182 §:ssa.

Hallituksen esitys laista ei kasittele kysymysta siitd, mitd tahoja alueellisen henkildjunaliikenteen
TVV:sten tulisi olla. Jo Sipilan hallituksen aikana kaytiin keskustelua siitd, mitka tahot voisivat olla
sopivia tahoja, joille toimivalta osoitetaan. Asia kytkeytyi silloin myos vireilld olleeseen
aluehallintouudistukseen.

Liikennepalvelulain muutoksen valmistelun aikana ministerio on tulkintamme mukaan toiminut nyt
lausuttavan hallituksen esityksen periaatteiden ja tavoitteiden vastaisesti. LVM ja Traficom ovat
rakentaneet ratkaisua, jossa alueellisen junaliikenteen toimivalta olisi edelleen valtiolla. Valtio
paattaisi alueellisesta liikenteestd ja hankkisi liikkennepalvelut, mutta alueen kunnat maksaisivat
liikenteen. Jarjestelyyn liittyy myds valtion omistama kalustoyhtio, joka ei toimi markkinoilla
avoimesti vaan tarjoaa kalustoa vain valtion eli Traficomin tekemiin palvelusopimuksiin.

Tulkintamme mukaan ainakin periaatteena edelld kuvattu Traficomin ratkaisu on ristiriidassa
Suomen kuntien itsehallinnon kanssa. Kunnilla on osana itsehallintoaan oikeus ja velvollisuus oman
alueensa ja maakuntaliiton kautta maakuntansa maankdytdn suunnittelussa. Liikennejarjestelma on
keskeinen osa maankayton suunnittelua. Maankayttd suunnitellaan ja siitd padtetaan kolmella
tasolla: asemakaavassa, yleiskaavassa ja maakuntakaavassa. Kaikilla nailla tasoilla paatetdaan alueen
liikenneverkosta. Rautatiet ja rautateilld toimivat palvelut ovat samanlainen osa liikennejarjestelmaa
kuin tie- ja katuverkko ja niilld toimivat liikenteen palvelut, kuten bussiliikenne.

LVM ja Traficom ovat perustelleet valtion toimivaltaa alueiden junaliikenteen jarjestamisessa silla,
ettd alueilla itselldan ei olisi kykyja jarjestaa ja hankkia junaliikennepalveluita, mutta valtiolla on.
Valtio ei ole koskaan kilpailuttanut junaliikennepalveluiden hankintaa. Ainoan kilpailutuksen ovat
jarjestdaneet Helsingin seudun kunnat eli HSL. Kyse ei kuitenkaan ole siitd, mika taho on paras
hankinnan jarjestaja. Merkittavaa on, ettd alueellisen junaliikenteen jarjestaminen liittyy kuntien ja
alueiden velvollisuutena olevaan maankdyton suunnitteluun. Tata laissa maarattya tehtavaa ei pida
eika voi jakaa valtiolle hankintaprosessin teknisen suorittamisen toimeenpanon perusteella.

Aikana, jolloin henkildjunaliikenteessa on ollut VR:n monopoli, mitkddn muut kunnat kuin Helsingin
seudun kunnat eivat ole voineet ottaa junaliikennettd osaksi maankayton henkil6liikenteen
jarjestelmaa ja siten elinvoimansa kehittamista. Helsingin seudulla junaliikenne on ollut mahdollista,



ja junaliikenne on ollut ja on edelleen keskeinen osa paakaupunkiseudun elinvoimaa.
Padkaupunkiseudun yhdyskuntarakenne on kehittynyt ja kasvanut ratojen varsille.

Esitamme, ettd lain 182 §:3an kirjataan maankdyton suunnitteluun liittyva alueen kuntien oikeus ja
velvollisuus toimia alueensa ldhijunaliikenteen toimivaltaisina viranomaisina, mikali ne haluavat
ottaa junaliikenteen osaksi alueensa henkil6liikenteen jarjestelmaa. Vastaavasti tulee todeta valtion
toimivallan osalta, ettd valtio on toimivaltainen vain valtakunnallisessa, alueiden valisessa
henkilojunaliikenteessa. Tata tarkoittava muotoilu voi olla esimerkiksi alla oleva, joka korvaa HE:n
182 § 1 momentin muotoilun:

Palvelusopimusasetuksessa tarkoitettuja rautatieliikenteen toimivaltaisia viranomaisia ovat
lilkenne- ja viestintévirasto valtakunnallisessa alueiden viilisessé rautatieliikenteessé ja
alueellisessa rautatieliikenteessé alueelliset viranomaiset. Muuta raideliikennettd koskevissa
asioissa toimivaltaisia viranomaisia ovat 181 §:n 2 ja 3 momentissa mainitut kunnalliset ja
seudulliset viranomaiset omalla toimivalta-alueellaan.

Seuraavat alueelliset viranomaiset ovat toimivalta-alueellaan palvelusopimusasetuksessa
tarkoitettuja rautatieliikenteen toimivaltaisia viranomaisia:

1) Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymd Espoon, Helsingin, Kauniaisten ja Keravan
kaupunkien, Kirkkonummen, Sipoon, Siuntion ja Tuusulan kuntien sekd Vantaan kaupungin
muodostamalla alueella.

2) Xxxx kaupunki/kunta Xxxx:n kaupungin, kunta A, kunta B ... ja kunta X
muodostamalla alueella.

Edelld sanottu muotoilu ei muuta mitddn muuta siitd, miten alueelliset TVV:t voivat muodostua.
Suurilla kaupunkiseuduilla lienee tarkoituksenmukaista, ettd alueellinen TVV on sama kuin
bussiliikenteen TVV, kuten on tilanne Helsingin seudun HSL:n kanssa. Tdman voi ja on syyta kuitenkin
jattaa kuntien itsensa harkintaan. Silla on tilanteita, joissa junaliikenteen toimivallan on
tarkoituksenmukaista ulottua pidemmalle kuin bussiliikenteen toimivalta. Tall6in junaliikenteen
toimivalta voi ulottua kahden rinnakkaisen bussiliikenteen viranomaisen toimivalta-alueelle. Osa
rinnakkaisten alueiden kunnista muodostaa yhdessa junaliikenteen TVV:n.

Kalustoyhtio

Hallitusohjelmassa on kirjattu edellad lainatun mukaan valtion omistaman junakalustoyhtion
perustaminen. Jotta kalustoyhti6é voi edistda avoimien rautatiealan markkinoiden syntymista, valtion
kalustoyhtion tulee toimia avoimilla markkinoilla. Se tarkoittaa, etta yhtiossa oleva kalusto on
vuokrattavissa kaikille toimijoille ja kaikkien TVV:sten hankintoihin.

LVM:n ja Traficomin viestinnan perusteella valtion kalustoyhtié ei tule toimimaan avoimilla
markkinoilla. Se vuokraisi kalustoa ainoastaan valtiollisen TVV:n jarjestamaan liikenteeseen.
Tallainen ratkaisu tarkoittaa, ettei valtion kalustoyhtié edista milldan tavalla avointen markkinoiden
syntymistd, ei myoskaan uusien toimijoiden pdasya markkinoille.

PSA sdataa artiklassa 5 a rautatiekaluston saatavuudesta TVV:n palveluhankintoihin. Valtion
kalustoyhtio eitdyta artiklan 5 a kohtaa a) yleisena rautatiealan markkinoiden syntymisen
edistajand, mikali kalusto ei ole vapaasti vuokrattavissa, esimerkiksi alueellisten viranomaisten
palveluhankintoihin.

Valtion kalustoyhtion toiminta ei liene laissa sadadettdva asia. Mutta nyt lausuttavana olevan
liikennepalvelulain uudistuksen toteutuminen osittain tai kokonaan voi estyd, jos kalustoyhtion
toiminta ei lain tarkoitusta tue.



Lippuyhteistyo

Asiakaspalvelun kannalta merkittavaa on, etta erityisesti junaliikenteen matkustajan on mahdollista
ostaa yksi matkalippu koko matkaketjulleen. Junamatkustaja pdasee junalla vain rautatieasemalle, ja
on hyvin tavallista, ettd matkan maaranpaa on paikallisen bussi- tai raitiovaunumatkan paassa.

Liikennepalvelulaissa tulisi olla velvoite lippuyhteistyosta. HE:n 182 § 2. momentti velvoittaa TVV:t
henkilokuljetusten yhteensovittamiseen. Momentti ei kuitenkaan maarittele, mita
yhteensovittaminen tarkoittaa.

Esitimme, ettd momenttiin lisdtdan maininta matkaketjun kattavasta lippuyhteistydsta osana
palveluiden yhteensovittamista.

Esteellisyystilanteet

Talla hetkellda Suomen rautatiealan markkinoille on ominaista hyvin vahadinen alalla olevien
toimijoiden maara. Lisdksi Suomessa on ollut hyvin vahan tilaisuuksia hankkia alan tehtavista
kokemusta. Tama merkitsee sitd, ettad alalla toimivia henkil6itd on vdahan ja kokemuspohja on
suppea. Tilanne on omiaan synnyttamaan esteellisyystapauksia.

Vallitsevassa tilanteessa on myos tyypillistd, etta alan toimijat kayttavat konsulttipalveluita, koska
osaajia ei ehka ole rekrytoitavissa lainkaan tai osaajan tarve on tilapdinen. Konsulttipalveluiden
kaytossa syntyy herkasti tilanne, jossa sama toimija voi paatya konsultiksi seka myyjan etta ostajan
puolelle. Talloin syntyy esteellisyys, joka voidaan ratkaista esimerkiksi siten, etta tilaajan konsultin
konsultoima tarjoaja estyy osallistumasta tilaajan hankintakilpailuun.

Esteellisyysriski on valitettavasti korostunut viime vuosina siitd syysta, etta konsulttialalla on
tapahtunut yritysostojen kautta keskittymista. Samalla markkinoilla olevien toimijoiden vahaisyys ja
siten konsulttipalveluiden kysynta on pysynyt alhaisena niin, etta keskittymisen ohella rautatiealan
konsulttipalveluiden kysynta on liian vahdista markkinoiden toimivuuden kannalta riittavan
tarjonnan maaran yllapitamiseksi.

Esteellisyysriski haittaa rautatiealan markkinoiden kehittymistd. Pyrkiessdaan hallitusohjelman
mukaisesti edistamaan rautatiealan avoimia markkinoita, valtion tulisi tehda ratkaisuja, joissa
tavoitellaan rautatiealalla toimivien yritysten maaran kasvua. Valtion ratkaisujen tulee edistaa ja
tukea aloittavien yritysten liikkeelle paasya ja toimintaa. Keskittavia ratkaisuja tulee valttaa.

Jo nyt ndyttaa silta, ettd LVM:n ja Traficomin suunnitelma valtion ostoliikenteen toteutuksesta 2030-
luvulle tukee keskittymistd ja minimoi toimijoiden maaran. Suunnitelman mukaan yksi toimija eli
valtio olisi sekd ostava TVV ettd kaluston vuokraaja kuin myo6s yksi merkittdva ja ostokokonaisuuden
laajuuden vuoksi ainoa mahdollinen suomalainen tarjoaja. Myos ilmeinen esteellisyysongelma on jo
olemassa saman konsultin tultua rekrytoiduksi seka Traficomille ettd sen mahdolliselle asiakkaalle
Traficomin pyrkiessa myods alueellisen junaliikenteen TVV:ksi.
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