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Liikenne- ja viestintaministeriolle

Liikenne- ja viestintaministerio asetti 16.10.2007 ty6ryhman arvioimaan radan-
pidon toiden teettdmisen nykyista toimintamallia ja tuottavuutta. Nykyisté toi-
mintamallia verrattiin muiden maiden kokemuksiin ja tyoryhma teki ehdotuksen
tarpeellisista toimenpitei st radanpi don t6iden tuottavuuden kehittdmiseksi Suo-
men ol osuhteissa.

Radanpidon t6iden paallysrakennustoissa seka korvausinvestointien ja kunnos-
sapidon osalta suurimmat toimijat ovat valtion yritykset Oy VR-Rata Ab seka
Destia Oy. Nama ovat ostaneet myG6s pienempia yksityisia yrityksia eivatka suu-
ret maarakennusyritykset toisaalta ole panostaneet paallysrakennustoihin.

Padllysrakennusty 6t edel lyttavét kalliin radan rakentamisen erikoiskal uston
kayttoa Paallysrakennustdité voidaan tehdd maan ollessa sulaa. Laitteiden kayt-
tOaste jaé vajaaks rakennuskautena. Suomen raideleveys on levedmpi kuin
muissa EU-maissa, mika haittaa sekd ulkomaisten koneiden tuloa Suomen
markkinoille ettd suomal aisten yritysten vientia.

I sot paallysrakennety 6t toteutetaan raskaalla erikoiskalustolla. Tyévuorossa kay-
tetddn useita erilaisia tyokoneita ja niiden kéyttoon patevoityneita ammattimie-
hi&. Y hteensa tyévuorossa on maksimissaan noin 150 tyontekijaa Tyossatarvi-
taan myos sahkorata- jaturvalaitetekniikan osagjia.

EU-maissarata-infran omistaja on jo padosin eriytetty junaoperaattoreistaja
kaytGssa on erilaisia menettelyja, miten radanpidon ty6t hoidetaan. Osassa mais-
sarata-infran omistaja hoitaa itse omana tyondan ainakin rataverkon kunnossa-
pidon ja erikoiskalustoa vaativat padllysrakennusty6t. Osassa maita toimivat yri-
tykset, jotka on perustettu myymalla valtion radanrakennustoiminta usealle yksi-
tyiselle yritykselle tai radanrakentagjanatoimii valtion omistama yritys.

Useissa EU-maissa on k&ynnissa radanpidon organisoinnin kehitysselvityksia,
joiden osalta paétoksenteko on vield kesken. Tastd syysta EU-markkinan kehi-
tyssuuntaa on vaikea arvioida. Melko pienena markkinana Suomen tulisi seurata
jaennakoida kehitystéd EU-maissa ja edistéa kansainvalisten toimijoiden etabl oi-
tumista ja parhai den toimintamallien hyodyntamista Suomen markkinoilla.



Suomalaiset yhti6t voivat 18hted kilpailuun aktiivisesti ja hyvista [ahtokohdista,
kun kotimainen markkina toimii.

Selvityksessa on arvioitu ehdotuksen taloudel liset jatoiminnalliset hyddyt jaris-
kit nykytilanteeseen verrattuna. Tydryhma kuuli tyénsi aikana alan toimijoita,
tydmarkkingj &rjestoja ja asiantuntijoita.

Raportissa esitetyilla perusteilla tyoryhma esittaa seur aavaa:

Ty6ryhman tekemén tarkastelun aikana ilmeni, etté radanpitoon liittyy olennai-
sesti my6s muun, ympérdivan rautatei hin liittyvan markkinan tarkastelua. Naista
tarkeimmat havainnot on sisdllytetty tyoryhman raporttiin.

Tutkimustensa jalkeen tydryhma esittéa seuraavia toimia radanpidon ja rauta-
tiemarkkinan kehittamiseksi.
. muodostetaan raskaan kaluston pooli
liikenteenohjaus siirretéén valtio-omistei seen yhtioon
RHK:n roolia kehitetdan
Ratapihojen ja maa-alueiden omistusj arjestel yja muokataan
K ehitetéan radanpidon kilpailutusohjelmaa

Radanrakentamisen raskaan kaluston poolin muodostaminen

Radanrakentamisen raskaan erityiskal uston osalta tuetaan sita, etté kaikilla toi-
mijoilla on mahdollisuus urakoissaan kayttaa tarvittavaa erityiskalustoa. Tata
varten jatketaan ns. kalustopoolin muodostamisen tutkimista. Alustavasti pooli
muodostetaan siten, etta alan yhtiot (kéytanndssa ainakin VR-Rata) luovuttavat
raskaan kal ustonsa kalustopoolin kdyttéon korvausta vastaan ja lisdksi huolehti-
vat operointihenkil 6stosté ja kaluston ylldpidosta. Kilpailutuksen voittanut tuot-
tajavoi halutessaan vuokrata tuottamiseen tarvittavaa erityiskalustoa. Néin este-
t&an moninkertaisten kalustokantojen syntymistéd maahan, jossa ilmastosta joh-
tuenkin kaluston kaytttasteet jadvét alhaisiks.

Kalustopoolin muodostamisen yhteydesséa RHK ottaa suuremman roolin radan-
rakentamisen tiden suunnittelusta. RHK valvoo, etté pooli allokoi kalustoa
henkil 8stdineen urakoiden kayttdon yhdenvertaisin ja tasapuolisin ehdoin, ja etta
kaluston kayttdaste on mahdollisimman hyva. Vuokraamisen sopimuspohjat
neuvotellaan RHK:n ja kaluston omistajien kesken, ja sopimuksia kdytetdan
kaikkien eri toimijoiden vuokratessa kal ustoa.

Poolin tarkempi jérjestdytyminen vaatii yksityiskohtai sempaa val mistel uty6ta.



Rautatiemarkkinan rakenteen jérjesteleminen
Liikenteenohjaus

Nykyisin VR-konsernin operoima liikenteenohjaus henkil dstéineen (n. 400-500)
siirretéén valtio-omistei seen yhtioon.

Liikenteenohjaus, sen toiminnot ja laitteet ovat osa radanpitoa. Liikenteenohjaus
olisi luontevasti RHK:n vastuulla oleva julkinen palvelutehtava. Vastuun ja vel-
vollisuuksien jakaminen alihankkijana toimivan rautatieoperaattorin kanssa hé-
martda vastuuta tassa turvallisuuden kannalta térkeéssa toimessa.

Euroopan maiden kilpailun avaamiseen liittyvien esimerkkien perusteella néh-
daén, etta rautatiekilpailun lisdantyessi nimenomaan viranomaisella, RHK:lla,
tulee olla selked jajohtavarooli liikenteenohjauksessa, vaihtotyoliikenteen oh-
jauksessa ja ratapihojen kayton tasapuolisuuden varmistamisessa. Liikenteenoh-
jaus tulee organisoida VR-konsernin ulkopuolelle, jotta voidaan varmistaa |uot-
tamus tasapuolisiin ja syrjimattomiin kil pailuolosuhteisiin.

Liikenteenohjauksen siirto ei aiheuta kustannus- eiké henkil 6stovaikutuksia.
RHK:n roolin kehittdminen

Radan kunnon seuranta ja mittaus toteutetaan nykyisin RHK:n, erillisten rata-
isdnnditsijoiden ja VR-Radan yhteistyona. Tyoryhma esittéd, ettda RHK vahvis-
taa rataverkon kunnon seurantaa organi saati ossaan ja kehittéa seurantamenetel -
mi&an. Radanpidossa keskeisté on ratarekisteri, jonka pohjalta RHK:n tulee pys-
tya arvioimaan kentalta saadut pal vel utuottajien toimenpide-ehdotukset. RHK:n
tulee pyrki& samaan tilanteeseen kuin Tiehallinto, jolla on itsell&an riittavatieto
jaosaaminen tieverkon kunnosta.

Liséks RHK:llatulee olla kalustopoolin toteuttamiseks ajantasainen raskaan
kaluston rekisteri.

Taman liséksi LVM:ssatulis ollavahvempaa RHK:n tarkastus- ja tulosohjaus-
ta.

Ratapihojen ja maa-alueiden omistusj arjestelyt

Kun uusia toimijoita tulee markkinoille, taytyy néilla olla paésy toimivaan infra-
struktuuriin samoin perustein kuin vakiintuneilla toimijoilla. Radanrakentami-
sessa merkittavaksi nousevat kaluston siirtaminen, séilytys ja huolto.

Valtion Rautateiden yhti6ittamisen yhteydessa uuden V R-konsernin omistuk-
seen luovutettiin usealla ratapihalla alueet jaraiteistot, joillaVR:n varikot, huol-
to- jatankkauspisteet nykyisin sijaitsevat. RHK:lle siirtyi padosa ratapihoista.

luja muille operaattoreille. Kayttdmaksujen ja kdytttoikeuksien seka aikataul u-
tuksen tulisi olla mahdollisimman |&pinakyvaa.



Ratapiha-alueiden eri osien omistus, kayttojarjestelyt ja korvaukset tulisi selvit-
téd erikseen. Omistus tulisi jarjestda luonteviin paikkoihin, toisin sanoen yleinen
infrastruktuuri viranomaisen tai valtion alaisuuteen, ja operaattoriyhtididen
omistamat huoltoirtaimistot ja mahdollisesti rakennukset yhtididen omistukseen.
RHK loisi pohjan yhtendisille maanvuokrille, laitteistojen ké&ytolle jainfran
kayttésdannaille.

Kilpailuttamisohjelma

Kilpailutusten kautta saatujen toiden tulee ollariittavan isoja uusien toimijoiden
houkuttelemiseksi markkinoille. Toimijoiden mukaan kalustoinvestoinnit ja
toiminnan kaynnistéminen vaativat riittdvan pitkia sopimuksia.

konaissuunnitelmalle, jossa olisi mé&aritelty myos radanpidon tavoitetila. Lyhyt-
jantei sesté budj ettivetoi sesta resursoinnista tulisi siirtya pidempijanteisiin si-
toumuksiin, joillalisétd&n RHK:n mahdollisuuksia pidempiin kokonai skil pailu-
tuksiin. Uusia sopimuksia pitéisi tulla kil pailutukseen jatkumona vuosittain.

Uuden mar kkinamallin rakenne

Seuraavassa kuvassa on koottu ehdotetut muutokset radanpidon markkinan eh-
dotetuiks muutoksiksi.

Nykytila Uusi toimintamalli
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Kuva 1. Radanpidon markkinan uusi toimintamalli.



Saatuaan tehtévansa padtokseen tyoryhma luovuttaa mietintdnsa kunnioittavasti
litkenne- ja viestintaministerille.

Helsingissa 18.paivana kesakuuta 2008

Juhani Tervaa Pekka Timonen
Eeva Ahdekivi Kari Ruohonen
Riitta Ryhanen KaisaLeena Véipirtti

Risto Murto Harri Yli-Villamo
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1 TAUSTAA
1.1 Rautatiemarkkinat, sdately EU-alueella ja markkina Suomessa

Euroopan Unionin direktiivi edellyttéa vuodesta 1991 alkaen, etta liikennepal ve-
luyksikoiden kirjanpito on pidettava erilléan rautateiden hallinnon kirjanpidosta
Vuodesta 2001 voimaan tullut Rautatiepaketti | siséltéd seuraavat vaatimukset:

Infrastruktuurin hallinnon eriytys liikenteenohjauksen ja rautatiemak-
sun |&pindkyvyyden lisaémiseksi

Kansainvalisen rahtiliikenteen vapauttaminen kilpailulle
Liikenndintilupien maar&ytymisperusteiden avoimuus.

Rautatiepaketti 11 tuli voimaan vuoden 2004 alusta. Sen sisdltamét pagkohdat
ovat:
Maiden sisdisen tavaraliikenteen avaaminen kilpailulle
Rautatieliikenteen yhteensopivuutta edistavien sdédosten méaarittely
EU:n rautatieviraston perustaminen.
Riippumaton organisaatio valvomaan turvallisuutta.

Vireilla on ns. Rautatiepaketti 111, jonka voimaan tulosta el ole tietoa. Téssa pa-
ketissa pyritéén seuraaviin markkinan avautumista edistéviin toimiin:

Kansainvalisen henkildliikenteen avaaminen kilpailulle

Sertifioinnin harmonisointi henkil6stolle

Matkustajien aseman edistdminen kansainvalisessa henkil 6litkenteessa
Tavarankuljetuksen laatustandardien méaérittely.

kustannusten ja toimijayhtei sojen |apindkyvyytta ja edistdd veronmaksagjien ja
kayttgjien asemaa. Pitkalla aikavadlilla rautatiemarkkinan jérjestdytyminen tulee
toteuttaa ndiden tavoitteiden mukaisesti, EU:n maérittelemien rakenteiden poh-
jalta.

Useimmat eurooppal aiset rautatiet ovat syntyneet yli vuosisata sitten yhden —
usein valtiollisen — riskinottgjan huomassa. Rautatieyhtié omisti maan, kiskot,
junat ja asemat, kaiken mita toimintaan tarvittiin. Omaisuusmassasta ja liiketoi-
minnan laajuudesta muodostui mittava

Rautatieverkoston perusinvestoinnit on tehty viime vuosisadan alussa, ja on pe-
rusteltua yll@pitaa toimivaa lilkennemuotoa kunnostamalla ja téaydentamalla ra-
taverkostoa. Verkoston arvo on niin suuri, samoin kuin siithen liittyvét riskit, etta
rataverkon omistaminen kuuluu luontevasti julkiselle sektorille. Radanpitoon
liittyykin léhes kaikissa maissa julkisten varojen kayttoa, ja siksi on tarpeen pys-
tya erittelemaan, mihin varat rautati etoiminnassa tarkemmin kohdistuvat. Taméa
edellytta vuorostaan, etté rautatiemarkkinan eri toimijoita tarkastellaan erillisi-
nayksikoing, e yhtena suurena rautatieyhtiond. Samallatulevat esiin eri toimin-
tojen tehokkuus ja yhti6i den/yksikdiden jarkiperainen jérjestaminen.



Rautatiemarkkinalla voidaan erotella seuraavat toimijat:

Rataverkon omistajalylldpitga

Radan rakentgjat ja kunnossapitdj ét

Rautatieliikenteen operoijat, henkil6- jarahtiliikenteessa
Raskaan kuljetuskaluston (vaunujen, veturien) omistajat
Rautatiekiinteistdjen omistagjat: asemat, varikot, ratapihat

Tarkasteltaessa eri maiden rautateiden tehokkuutta tulisi tarkemmin kohdistaa
kysymys néiden eri toimijoiden tutkimiseen. Suomessa markkinalla toimivat
Seuraavat tahot:

Rataverkon omistgjalylldpitgja RHK

Radan rakentgjat ja kunnossapitgjét: VR, Destia, lukuisat pienemmét
Rautatieliikenteen operoijat, henkil6- jarahtiliikenteess& VR
Raskaan kuljetuskal uston (vaunujen, veturien) omistgjat: VR, yksi ka-
[ustonomistusyhti®

Rautatiekiinteistdjen omistajat: asemat, varikot, ratapihat. Pédosin
RHK, osin VR

Eri toimijoiden taloudellisten tai tehokkuustunnuslukujen vertailu keskendan el
ole mielekasta. Rataverkon omistgjan tase on raskas, liikenteen operoija voi
toimia véhemmalla padomalla. Rakentajien liiketoiminta poikkeaa kaluston
omistajan toiminnasta. Rautateiden tarkastelu yhtena kokonaisuutena el tuota
jarkevia loppupaatel mid. Toimijoita tulee eritellaja arvioida oman liiketoimin-
nan luonteen perusteella.

1.2 Radanpidon markkinat Suomessa
1.2.1 RHK jarataverkko

RHK vastaa Suomessa tilagjavirastona rataverkon suunnittel usta, kunnossapi-
dosta, kehittéamisesta ja liikenteenohjauksesta. RHK :n henkil 6st6é on yhteensa
118 henkil 6a. Lahes kaikki tyot ostetaan joko suorahankintanatai Kilpailutta-
malla. Suomen rataverkon ratapituus on 5899 kilometria.

Kuvissa 3-7 on esitetty vuosittainen radanpidon rahoitus olemassa olevan rata-
verkon perusradanpitoon sisdltéen liikenteenohjauksen, suunnittelun, kunnossa-
pidon ja korvausinvestoinnit (mm. p&allysrakenteen uusinnat noin 40 vuoden
valen). Lisdks RHK saa suuriin perusparannushankkeisiin tai uusien ratojen
rakentamiseen erillisrahoitusta, jotka kohdistetaan aina kyseiselle hankkeelle.
Menettelya on Suomessa kehitetty siten, ettéd RHK saa téllaiselle hankkeelle yh-
della kertaa valtuuden, jonka méararahan puitteissa hanke on toteutettava, mutta
vuosittainen mééraraha el estd tehokasta toteutusta.

RHK:n organisaatio kay selville kuvasta 2. Kunnossapidossa Suomi on jaettu
nelj&8n kunnossapitoal ueeseen, joista kustakin vastaa yksi kunnossapidon alue-
paallikkd. Apunaan hanella on palveluna hankittu al uei sannditsijaorgani saatio
noin 5 henkil6&/alue, jotka valvovat kunnossapitdjda. Korvausinvestointien osal-
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ta jokaisella alueella on rakentamisen aluepadallikkd. Rakentamisen aluepaalli-
kolla on vuosittain tehtavana noin 30-50 miljoonan euron korvausinvestoinnit ja
niiden rakentamisen suunnittelu seuraavia vuosia varten. Lisaks kaikilla suurilla
kehittéamishankkeilla on oma projektipaallikkd. Apuna kaytetdan rakennuttaja-
konsultteja, jotka avustavat hankinnoissa ja téiden valvonnassa. Rakennuttaja-
konsulttien kokonai svahvuus on viime vuosina ol lut noin 100 henke&. Erikseen
erillisista jarjestelmahankinnoista ja osallistuvat jokai seen korvausinvestointiin
oman alansa asiantuntijana.

Ratahallintokeskuksen organisaatio

Johtokunta
Ylijohtaja
Esikunta
| | | |
Liikenne- Investointi- Rataverkko- Hallinto-
jarjestelma- osasto osasto osasto
osasto Rake nnuttamis- Kunnossapito- Asiakirja-
Kehittamis- yksikkd yksikkd hallintoyksikko
yksikko Turvalaite- ja Ratatieto- Henkilosto- ja
Likenteen- sahkoyksikko yksikkd vnaslt(o Fl)(elll(ve lu-
; L skkd
hallintayksikkd Suunnittelu- Tekninen Talg <halino
. PR, D u into-
Likennekeskus y.|GIkk0' ) yks]k.ko“ ykeikko
Hankintayksikkd Y@Z?Elféo' Tietohalinto-
yksikko
o=
BANFORUALTNINGSCENTRALEN 1222008 i

Kuva 2. RHK:n organisaatio

RHK tilaa erikseen raidemateriaalit: kiskot, pdlkyt ja vaihteet, jatoimittaa ne jo-
kai seen rakennuskohteeseen.

Vuoden 2008 alusta RHK:een on liitetty liikennekeskus (15 henkil 68), jonka
tehtéavana on valvoa, etta operatiivisen liikenteenohjauksen RHK:lle palveluna
tuottava VR Osakeyhti6 hoitaa tehtdvan asialisesti ja ettd mahdollisissa héiri6ti-
lanteissa kaikkia liikennditsij6ita kohdel laan tasapuolisesti. Liikenteenohjaus,
jossa tyskentel ee yhteensd noin 500 henkil 6a liikenteenohjagjista vaihdemie-
hiin, on osaliikennéitsijan VR Osakeyhtitn toimintaa. VR Osakeyhtid on ainoa
junaoperaattori Suomessa, vaikka tavaraliikenne on vapautettu vuoden 2007
alusta

Radanpidon UIC:n (International Union of Railways) tekemissa kustannusver-
tailussa Suomessa radanpidon kunnossapidon kustannukset/paératakilometri, eli
kustannus suhteutettuna rataverkon lagjuuteen, ovat olleet pienimmét kaikista
vertailumaista. Litkennemaardt huomioiden Suomi on noin vertailun keskitasoa.
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RHK:n aikana Suomen olemassa olevaa rataverkkoa on kehitetty. Edellinen suu-
rempi peruskorvausvaihe sijoittui 1970-luvulle. Ongelmana on téna paivana, etta
rataverkosta edelleen noin 90 % on yksiraiteista ja etta vilkkaimmin liiken-
noidyilla radoilla paéllysrakenne on uusittu, mutta usein seulonnat |aajemman
uudisrakentamisen tarpeen |6ytamiseksi on jatetty tekemétté rahoituksen riitté-
maéattomyyden vuoksi. Vaikka uusinta on edistynyt, on rataverkosta yli 1000 km
yli-ikéistd, jossa polkkyjen tai kiskojen taloudellinen ja tekninen kayttdik& on
ylitetty. Rataverkolla on sen huonosta kunnosta johtuvia rajoituksia noin 600
km:ll& Lisdks osalla hiljaisempiajahuonokuntoi sempia raiteita kunnossapito-
luokka sallii vain nopeuden 40 km/h akselipainolla 20 tonnia.

Suomessatoimii yksi operaattori, VR Osakeyhtid. Sama yhtio tuottaa liiken-
teenohjauksen palvelut ja konserniin kuuluu my6s suurin radanpidon toimijaja
urakoitsija Oy VR-Rata Ab.

Suomessa rautati ekul jetusten osuus tavaraliikenteestéd on noin 25 % ja henkil 6-
litkenteesta 5 %. Litkennemaéréat ovat olleet kasvussa ja erityisesti henkil6lii-
kenne kasvoi voimakkaasti vuonna 2007 liikenteen nopeutumisen ja suuremman

on henkildliikenteen voimakas kasvu jatkunut edelleen ja myds tavaraliikenne
on kaantynyt takaisin kasvuun. Tavaraliikenteelle on tyypillista raskaat peruste-
ollisuuden puun ja tulevai suudessa entistd suuremmassa maarin myos kaivoste-
ollisuuden kuljetukset, josta syysté radan kantavuutta olisi tarvetta nostaa ras-
kaimmin kuormitetuilla rataosilla sallimaan 25 tonnin akselipainon.

1.2.2 Radanrakentamisen merkittava erityiskalusto

Radan rakentaminen edellyttaa pal vel untuottajilta raskasta erityiskalustoa. Ra-
kentamisen kausiluontei suudesta johtuen kaluston kayttdaste voi jaada al hai sek-
si. Kéayttoon ndhden moninkertai sen kal usto-omaisuuden hankkiminen el ole
jarkevéa.

Raskaan erityiskal uston saatavuus on potentiaalinen kilpailuhaitta toimijoille,
joillae olevamiiksi omaa kalustoa. VR-Radan hallussa on merkittéva osa
Suomen erityiskalustosta, jota voidaan tarvittaessa hydyntéé kil pailun liséami-
seen. Konsultin® arvion mukaan kayvilla arvoilla koko Suomen erityiskal usto-
kannan arvo on noin 150 miljoonaa euroa, josta VV R-Radan osuus on arviolta
120 miljoonaa euroa. Tyypillisesti tehokkaimmat koneet maksavat 1-4 miljoo-
naa euroa.

VR-Radan raskaan, yksikkohinnaltaan yli 1 miljoonan euron erityiskaluston
osuus kayvistd arvoista on arviolta noin kolmannes. Liséks VR-Radalla on mer-
Kittavia investointeja tuotantolaitoksiin, autoihin ja kuljetuskal ustoon, seké mui-
hin koneisiin jalaitteisiin. Koneiden ja kaluston tase-arvo oli vuonna 2007 yh-
teensa 29,7 miljoonaa euroa. Erityiskaluston osuus siita oli 20-25 miljoonaa eu-
roa.

! The Nordic Adviser Group, huhtikuu 2008
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Kaluston kokonaiskustannukset olivat vuonna 2007 yhteensd 27 miljoonaa eu-
roaeli noin 11 % liikevaihdosta. Vastaavasti henkil 6stokulut olivat 46 % (112
miljoonaa euroa).

Kalustokustannusten paaerét olivat 17 miljoonan euron huolto- ja operointikus-
tannukset seka 10 miljoonan euron poistot. Kaluston poistoaika on tyypillisesti
10 vuotta, mutta taloudellinen kayttoika on alan toimijoiden mukaan jopa 16
vuotta. Lisdks kalustoa on mahdollista modernisoida lisdinvestoinneillajasiten
pident&é kayttoikaa.

Paésaantoisesti VR-Radalla on useita samantyyppisid mutta eri-ikéaisia koneita.
Alan toimijan arvion? mukaan toiminta ei edellytéa VR-Radan tasoisiainvestoin-
tgja, vaan toiminnan kdynnistys vaatisi vain 5-10 miljoonan euron peruskal us-
ton. VR-Rata on séilyttéanyt modernin konekannan ja investoinut jatkuvasti uu-
siin koneisiin. Vuosittai set investoinnit ovat 18hes poistojen tasollaja ovat vaih-
delleet 4-12 miljoonaa euroa vélilla vuosina 1999-2007. Uushankinta-arvojen
kautta |askettuna V R-Radan |agjuinen toiminta edellyttéisi vuosittain n. 8 mil-
joonan euron investointeja (uushankintahinta 120 miljoonaa euroa/ pitoaika 16
vuotta = 8 miljoonan euron investoinnit). Alallatyypillisesti osa vanhentuneesta
konekannasta séil ytetéan varakoneina, joiden kayttdonotto edellyttéé paran-
nusinvestointeja ja joiden kdypa arvo on myos tasta syysta matala.

Kaluston ké&yttn kokonaistal oudellisuuden kannalta radanrakentami sessa on tér-
keda varmistaa kaluston riittava toimintavarmuus seka korkeat kayttdasteet. Li-
séks kaluston kaytto edellyttda erityiskoulutustaja vaatii siten erityishenkil 0s-
ton. Erityisesti Suomen talvikaudesta johtuen kaluston kaytt6 keskittyy kesdai-
kaan, mika edelleen laskee kaluston kayttétunteja.

1.2.3 Ratapihat, varikot ja huoltoal ueet

Kun uusiatoimijoita tulee markkinoille, taytyy néill& olla paasy toimivaan infra-
struktuuriin samoin perustein kuin vakiintuneilla toimijoilla. Radanrakentami-
sessa merkittavaksi nousevat kaluston siirtaminen, séilytys ja huolto.

Valtion Rautatei den yhti6ittamisen yhteydessa uuden V R-konsernin omistuk-
seen luovutettiin usealla ratapihalla alueet jaraiteistot, joillaVR:n varikot, huol-
to- jatankkauspisteet nykyisin sijaitsevat. RHK:lle siirtyi pé&osa ratapihoista.

luja muille operaattoreille. Kayttdmaksujen ja kdyttdoikeuksien seka aikataul u-
tuksen tulisi olla mahdollisimman |&pindkyvaa.

Ratapiha-alueiden eri osien omistus, kayttojarjestelyt ja korvaukset tulisi selvit-
téd erikseen. Omistus tulisi jarjestda luonteviin paikkoihin, toisin sanoen yleinen
infrastruktuuri viranomaisen tai valtion alaisuuteen, ja operaattoriyhtididen
omistamat huoltoirtaimistot ja mahdollisesti rakennukset yhtididen omistukseen.
RHK loisi pohjan yhtendisille maanvuokrille, laitteistojen ké&ytolle jainfran
kayttoésdannaille.

2 Haastattelu Destia 18.1.2008
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1.3 Radanpidon tdiden kilpailutuksen nykytilanne

Radanpidon t6iden markkinan suuruus on noin 400 miljoonaa euroa vuodessa.
Markkina jakaantuu hankesuunnitteluun, rakentamiseen, turvalaite- ja sdhkora-
tat6ihin, materiaalihankintoihin ja kunnossapitoon.

1.3.1 Hankesuunnittelu
Hankesuunnittelua RHK teettdé noin 6 miljoonalla eurolla vuodessa. Hanke-

suunnittelun osalta kil pailutus toimii hyvin. Kuvassa 3 on esitetty hankesuunnit-
telun suurimmat toimittajat.

Hankesuunnittelu
8000000
7 000000
MUUT
6000000 | g— .
5000000 | | |
B OMNITELE
4000000 |
| |
3000000 K FINNMAP INFRA OY
2 000000 [ ] RéM BOLL FINLAND OY
1000000 m POYRY INFRA QY
m VR-RATA
0
2002 2003 2004 2005 2006 2007

Kuva 3. Hankesuunnittelun markkinaosuudet

1.3.2 Rakentaminen

Rakentamisen vuosivolyymi on noin 180 miljoonaa euroa. Kuvasta 4 néhdéén,
ettd VR-Radan markkinaosuus on yli puolet. Vuoden 2004 luvussa korostuu
Lahden oikoradan osuus. RHK on kilpail uttanut rakentamisen puitesopimuksen
jasillatehddan vuosittain noin 60 miljoonan euron ty6t. Puitesopimuskilpailun
voitti VR-Rata.
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Kuva 4. Rakentamisen mar kkinaosuudet

1.3.3 Turvalaite- ja séhkorataty6t

Turvalaite- ja sdhkoratatdiden osalta VVR-Radan osuus on niin ikdan yli puol et.
Markkinan koko vaihtelee vuosittain, vuonna 2007 koko oli noin 45 miljoonaa

euroa. Markkinatilanne on esitetty kuvassa 5.

90000000

Turvalaite- ja sahkoratatyot

80000000

70000000
60000000
50000000
40000000
30000000
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B ALCATELSELAG

B CORENET

® ABB ENERGIAYHTIOIDEN OY
B ELTEL NETWORKS OY

B SIEMENS OSAKEYHTIO

H VR-RATA

Kuvab. Turvalaite- ja shkor atatéiden markkinaosuudet

1.3.4 Materiaalitoimi

RHK hankkii ns. strategiset materiaalit itse ja antaa ne urakoitsijoiden k&yttoon.
Markkinan koko on noin 60 miljoonaa euroa. Materiaalien hankinta on padosin

kilpailutettu (kuva 6).
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Ratahallintokeskuksen materiaalit
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Kuva 6. Materiaalitoimittajien markkinaosuudet

1.3.5 Kunnossapidon kil pailuttaminen

Kunnossapitoa ja kayttoa on avattu maltillisesti kilpailulle. Pohjois-Suomen ra-
taverkon peruskunnossapito ja sdhko- ja turval aitekunnossapito on kilpailutettu.
Kilpailutuksen seurauksena kunnossapito siirtyi VR-Radalta Destia Oy:lle, Eltel
Networks Oy:lle jaMaansiirto Veli Hyyrylainen Oy:lle joka on nykydan Destia
Oy:n tytaryhti6. Kilpailutuksen jalkeen kunnossapitoa on seurattu LVM:n aset-
tamassa tyoryhmassa eika siind ole havaittu merkittavia puutteita. Muiltaosin
peruskunnossapitoa el ole kilpailutettu. Kunnossapidon valvonta eli is&nndinti
on Kilpailutettu kokonai suudessaan. Kunnossapidon erillistéista on puolet kilpai-
lutettu ja puolet sidottu peruskunnossapidon sopimuksiin. Tasoristeysten kun-
nossapito on jaettu peruskunnossapidon ja erillisen tasoristeysurakoitsijan kes-
ken.

Sahko6- ja vahvavirtajarjestelmien kunnossapito kilpailutettiin 2007. Kiinteisto-
jenjalaiturialueiden kunnossapito on osin kil pailutettu, mutta vanhoja sopimuk-
sia VR-Radan kanssa on monin paikoin jaljella

Telematiikan jarjestelmi&ja palveluja seké turvalaitteita on osittain kil pailutettu
mutta kilpailutus ei ole kattavaa johtuen jarjestelmasi donnai suuksista. Hankin-
tavai heessa tehdaan kilpailutusta.

Kunnossapidon toimijoiden markkinaosuudet on esitetty kuvassa 7. Markkinan
koko on noin 110 miljoonaa euroa. VR-Radan markkinaosuus on huomattavan
suuri.
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Kuva 7. Kunnossapidon mar kkinaosuudet

1.3.6 Radan kunnon mittaukset

RHK on kil pailuttanut radan kunnon mittauspalvelut. Kilpailutuksen jalkeen
ty6t on voittanut V R-Rata, joka tekee radan ja séhkoradan geometrisia mittauk-
siatarkastusiuna Emmallaja uudella tarkastusvaunu Ellilla. Koko rataverkko
tarkastetaan kaksi kertaa vuodessa ja nopea rataverkko kahden kuukauden va-
lein. Mittauskalusto antaa hyvan tiedon rataverkon geometrisesta kunnosta, eli
onko rata ja séhkdrata pysynyt paikoillaan, ja voidaanko kullakin rataosalla ajaa
verkkosel ostuksen mukaisella nopeudella. Tarvittaessa kunnossapitdja korjaa
virheet. Lisdks radalle asetetaan nopeusrajoitukset turvallisen junaliikenteen
varmistamiseksi. Taman palvelun kustannukset ovat noin 3 miljoonaa euroa
vuodessa.

1.3.7 VR-Rata Oy:n markkinaosuus

Tarkasteltaessa radanpidon kokonai smarkkinaa havaitaan, etta V R-Radan mark-
kinaosuus on noin puol et kokonai smarkkinasta (kuva 8).
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Oy VR-Rata Ab:n osuus kokonaisuudesta
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Kuva 8. Oy VR-Rata Ab:n markkinaosuus

1.3.8 Radanpidon kil pailutuksen jatkaminen

RHK jatkaa rakentamisen ja suunnittelun puitesopimuskaytantoa seka pyrkii
edelleen kehittdmaan sitéd. Kunnossapidon kilpailuttamista jatketaan suunnitel-

jakunnossapidon kil pailuttami sohjelmat.

Kilpailuttamisohjelmalla ja puitesopimuksilla pyritéén luomaan vakaa ja pitké&-
janteinen markkinatilanne, jossa pal veluntuottajat pystyvét ennakoimaan kil pai-
luun tulevaa tydkantaa. Tama edellyttda kaikille avointatietoa, joka saadaan ra-
tareki sterista ja mittausvaunujen havainnoista.

1.4 Palveluntuottajien nakemykset radanpidon markkinoiden toimivuudesta Suomessa

Muillakin yrityksilla kuin valtion suoraan tai valillisesti omistamillayhti6illa
VR-Radallaja Destialla on kiinnostusta radanpidon t6ihin, mutta nykymallilla
toimintaan e l&hdetd mukaan. Radanpitoon liittyvissa muissa kuin erikoiskalus-
toa vaativissa t6issd on useita toimijoita.

Padllysrakennust6ita voidaan tehda vain maan ollessa sulaa ja kalliimpien lait-
teiden kayttoaste ja&a helposti vajaaks rakennuskautenakin. Seka ulkomaisten
koneiden tuloa Suomen markkinoille etta suomalaisten yritysten vientia vaikeut-
taa se, ettd Suomen raideleveys on leveampi kuin muissa EU-maissa.

Palveluntuottajien kasityksen mukaan Suomeen ei mahdu kuin yksi radanpidon
erikoiskalusto. Talla hetkella kyseistéa kalustoa on VR-Radalla noin 20 ja Desti-
aan kuuluvallaMaansiirto Veli Hyyryléainen Oy:l1& 3. Liséksi VR-Radallaon n.
70 sepelinkuljetusvaunua. Muilla palveluntuottajilla el ole ollut halukkuuttain-
vestoida uuteen kalustoon, koska sille ei ole kuin yksi tilagja Suomessa. VR-
Rataa lukuun ottamatta muiden toimijoiden nékemyksen mukaan kalusto ja sii-
hen liittyva henkil 0sto pitéisi olla saatavilla esimerkiks kalustoyhtidsta.
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Radanpidon tyo6t vaativat padllysrakenneosaamisen lisdksi turvalaite- ja sahko-
osaamista, mutta niiden hankkimista el pideta samanlai sena ongelmana kuin ka-
lustoasiaa.

toiminnan lagjentamiseen uudelle alueelle tulee olla varmuus siita, ettd se on
jatkuvaa. Tama voidaan mahdollistaa esimerkiksi riittavan pitkill& hankintaoh-
jelmilla

Palvel untuottajien mukaan markkinoille tuloon on selkeda halukkuutta, mutta
ensin pitéé ratkaista se, miten erikoiskalusto on samoilla ehdoilla kaikkien toi-

pail uttami sohjelma.
Kilpailun toteutuminen ja VR-Radan markkina-asema

Erilliskysymyksené on selvitetty 18hinna haastatteluin, liittyykd V R-Radan toi-
mintaan kil pailulainsédédannollisia ongelmia.

VR-Rata tayttaa sel vityksen perusteella kil pailulainsdgdannén ja EU:n rautatie-
direktiivien véhimmaisvaateet. Vaikka virallisia kanteluita kilpailuviranomaisil-
le e juurikaan ole tehty, VR-Radan vahva asema useilla radanpidon markkinoil-
laja yhtion operatiivinen yhteys VR-konserniin on heréttényt keskustelua eri
toimijoiden tasa-arvoisesta asemasta VR Osakeyhti6lta ostettavien palvelujen
kayttssa. Huolena ovat olleet mm. litkenteenohjauksen ja vetokal uston aikatau-
lutuksen tasapuolisuus. Lisaksi VR-Radan on epéilty kayttavan merkittavimmil-
|& radanpidon osa-al ueilla ol evaa maéraavaa markkina-asemaansa vaarin ristiin-
subventoimallaja alihinnoittelemalla muilla radanpidon ja vaylérakentamisen
markkinoillatarjoamiaan palveluja.

OsatoimijoistajaVR-Rataitse on katsonut, etta yhti6 e ole kil pailulainsdadan-
non tarkoittamassa maarédvassa markkina-asemassa. Nakemysta on perusteltu
sillg, etta relevanttien markkinoiden méérittel yssa tulee huomioidaVR-Radan ja
muiden toimijoiden maantieteelliset jaliiketoiminnalliset ulottuvuudet. VR-Rata
jasen tytaryhti6t toimivat padsdantoisesti radanpidon markkinoilla, mutta tar-
joavat my0s palvel uita siltarakentami sessa ja kasvavassa méaéarin myds muussa
infrastruktuurirakentamisessa. V oidaan arvioida, etta radanrakentaminen jayll &
pito ovat osa vaylarakentamista ja lagjemmin osa Suomen infrastruktuuriraken-
tamisen markkinaa, jonka koko oli 4,3 miljardia euroa vuonna 2007, josta V R-
Radan osuus oli dle 5 %. Maantieteellisesti VR-Rata toimii Suomen liséks
myos |dhialueilla Ruotsissa ja Baltian maissa. Potentiaalinen vaihtoehtoinen kil-
pailu rautatiealalla on merkittévalta osin kansainvalista, ja kansainvaliset toimi-
jat pitavdt Suomea osana | &hialueiden radanpidon markkinaa.

Kilpailuvirasto on p&édtoksessaan 10.9.2004, Dnro 180/61/03, kasitellyt VR-
Radan menettel ytapoja ratasdhkoi styksen markkinoilla. Padtoksen perusteluissa
Kilpailuvirasto ei pitanyt esitettya lagjaa markkinangkemysta oikeana ottaen eri-
tyisesti huomioon radanpidossa ja ratasahkdi styksessa vaadittava erityi sosaami-
nen ja erityiskalusto. Kilpailuvirasto kallistui sille kannalle, etté epéillyn maéa-
rédvan markkina-aseman vaarinkayton kannalta oli perusteltuatarkastellara-
tasahkaistyksen ja sdhkon kunnossapidon markkinoita erillisind. Koskakielle-
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tysta kil pailunrajoittamispyrkimyksesta ei kuitenkaan saatu ndyttéa, kysymys
V R-Radan mahdollisesta méaaréavasta markkina-asemasta ja taman perusteena
olevista merkityksellista markkinoista jatettiin itse padtoksessa avoimeksi.

Nykyisin VR-Rata tarjoaa pal veluitaan RHK:lle yhtena vai htoehtoi sena markki-
naehtoi sena toi mijana niissa hankinnoissa, jotka kilpailutetaan. Kilpailutuksen
seurauksena V R-Radan markkinaosuus on laskenut erityisesti suunnittelussaja
turvalaite- ja sahkoratattissa. VR-Radalla on kuitenkin edelleen erityisen vahva
asema kunnossapidossa, jossa sen markkinaosuus on yli 75 %. Tahan vaikutta-
nee se, etta kunnossapito on talla hetkella kilpailutettu vasta osittain ja paéosa
tehddan vanhoihin sopimuksiin perustuen. Talta osin kilpailutuksen toteutus
Suomessa on yha kesken, ja kil pailurakenteen voidaan ol ettaa normalisoituvan
tulevinavuosina. VR-Rata voitti kilpailutuksen jakeen rakentamisen puitesopi-
muksen ja on voittanut myds useita erikseen kil pailutettuja urakoita.

Rakentamisessa VR-Radan markkinaosuus on yli puolet. Rakentamis- ja yllapi-
topalveluiden liséks VR-Rata tarjoaa RHK:lle suunnittelu- ja materiaalipalve-
luita. Jo toteutetuissa kilpailutuksissa V R-Rata on menestynyt hyvin, mutta ole-
tettavasti kilpailun kehittyessa V R-Radan osuus tulee véahenemaan.

K okonai suudessaan Suomen radanpidon markkinoiden kilpailurakenne on viela
kehittyméaton. JulkisomisteisillaVR-Radallaja Destialla on |ahes kaksi kolmas-
o0saa kokonai smarkkinoista ja yksityisen sektorin tarjonta on vasta syntymassa.
Nykyinen malli, jossa kaksi julkisesti omistettua toimijaa kilpailevat keskenaén,
e ole pitkdlaakavdlillakestava. Yksityisella sektorilla on useita kiinnostuneita
tahoja, jotka ovat selvitténeet mahdol lisuuksia laajentaa toi mintaansa radanpi-
don markkinoille Suomessa ja todenneet aale tulon nykyisell& markkinaraken-
teella haastavaksi.

Haastattel uissa eri tahojen kanssa on nostettu esille lukuisiatodellisiaja véitetty-
jaesteita kilpailun kehittymiselle. Keskei sené havaintona voidaan nostaa esille
alan yleinen matalampi houkuttel evuus suhteessa laheisiin toimialoihin. Muun
rakentamisen viimeaikainen hyva suhdannetilanne ja parempi kannattavuus suh-
teessa radanpidon markkinoihin ovat osittain hidastaneet kilpailun kehittymista.
Houkuttelevuutta véhentavéat myds RHK:n vahvarooli ja neuvotteluvoima asi-
akkaana seka budjettirahoituksen huono ennustettavuus.

Julkisessa keskustelussa ja virkamiestasolla on nostettu esille erityiskysymykse-
nd V R-Radan hallussa oleva erityiskalusto mahdollisena kil pailun esteenéd. VR-
Radalla on nykyisin pddosa Suomessa toimivasta radanrakentamisen, yll&pidon
jamittauksen erityiskalustosta erityisesti raskaimpien koneiden osalta. Suomen
L &nsi-Euroopasta poikkeavasta rai del eveydesta johtuen erityiskaluston merkitys
on korostunut. Uuden kaluston toimitusajat ovat télla hetkell& jopa kaks vuotta
jausein toimijoillaei vielatilausvaiheessa ole varmuutta uusi sta hankkeista, mi-
k& vaikeuttaa investointipagtosten tekoa pelkastaén Suomen markkinoita varten.
Omien investointien vai htoehtona on kaluston vuokraus. Raideleveys vaikeuttaa
L ansi-Eurooppaa varten investoidun tai vuokratun kaluston kayttéa lyhytaikai-
siin hankkeisiin, koska kalusto taytyy modifioida Suomeen sopivaksi. Lisaksi
Suomen maantieteel linen etdi syys muusta Euroopasta liséé koneiden siirron kus-
tannuksia
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Erdan alan toimijan arvion mukaan toiminnan kdynnistaminen edellyttda 5-10
miljoonan euron kertainvestointeja. Tallaisen investoinnin tekemiseen on
useimmilla alalle aikovillatoimijoillariittavét resurssit. Vaaditun kaluston maé-
ra riippuu toiminnan laajuudesta ja kaluston méaéraa on mahdollisuus kasvattaa
asteittain erityisesti pienempien koneiden osalta. Vaihtoehtonainvestoinnille
erityisesti kansainvéaliset toimijat ovat esittdneet mahdollisuuden vuokrata tai
kayttd& muissa EU-maissa jo nykyisin olemassa olevaa kal ustoa Suomessa.

Alan toimijoiden ja RHK:n kanssa ké&ytyjen keskustelujen pohjalta keskei sessa
roolissa on kaluston lisdksi myds osaavan henkil 6ston saaminen. Vaaditun eri-
tyiskaluston rooli on merkittava uudisrakentamisessa, mutta yll&pidossa erityis-
kaluston rooli on pienempi, osaavan henkildkunnan roolin korostuessa. Y |18pito
jauudisrakentaminen kil pailutetaan paésaantoisesti erikseen. Yl8pidon osalta
eri toiminnalliset osa-alueet (alusrakenne, pintarakenteet, seka sahko- jaturva
laitteet) ovat osa kilpailutettavaa kokonai spakettia. Haastattel ukommenttien pe-
rusteella erityisesti kansainvéliset toimijat ovat toivoneet riittévan pitkia sopi-
muksia RHK:n kilpailutuksissa kriittisen liiketoi mintavol yymin varmistamisek-
si. RHK:n nykyinen sopimuskausi on 3+2 eli kdytéanndssa viisi vuotta. Voidaan
tutkia pidemmankin sopimuskauden kayttamista uusien toimijoiden houkuttele-
miseksi.

Kaluston liséks vaadittava paikallinen erityisosaaminen ja henkil Gresurssit ovat
alan toimijoiden kommenttien perusteella parhaiten hankittavissa yritysostoilla.
Liséks alallajo toimivillayrityksilla on tyypillisesti olemassa olevaa kassavir-
taa, kun taas liiketoiminnan orgaanisen kaynnistamisen alkuvaiheessa kassavirta
on negatiivinen. Viime aikoina alalle tulon kynnysta on nostanut vai htoehtoisten
ostokohteiden puute. VR-Rata ja Destia ovat omilla yritysostoillaan osittain hi-
dastaneet yksityisen kilpailun vahvistumista.

1.5 Kansainvélisid kokemuksia radanpidon markkinoista

151 VYiesta
EU-maat ovat eri vaiheissa markkinoiden avautumisen osalta. EU-maissa voi-
daan identifioida nelja kaytossa ol evaa radanpidon operatiivisen toteutuksen se-

k& infrastruktuurirakentamisen ja yllgpidon kehityssuuntaa, joilla varaudutaan
Kilpailuun avautuvilla radanpidon markkinoilla.
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Kuva 9. Nelja EU:ssa kayt0ssa olevaa radanpidon or ganisointimallia

Historiallisesti paikallinen rautatiemonopoli on vastannut rataverkon hallinnasta
jaoperatiivisesta radanpidosta. Ensimmai sessi ryhmassa radanpidon vastuu on
séilytetty liikenneoperaattorilla, mutta radanrakentamistoiminnot on eriytetty
omaksi yhtiokseen liikenneoperaattorin alaisuuteen. Merkittéva osa K eski-
Euroopan maistamm. Saksa, Itavalta, Sveits, Puolajaltaliatoimivat yhatala
mallilla.

Toisessa ryhmassa, joka on kaytossd Suomen liséksi Ranskassa ja TSekiss, on ra-
taverkon hallinnointi eriytetty operaattorista erilliseen virastoon tai valtion omis-
tamaan yhti66n, mutta rakentaminen ja yll &pito-/rakentamistoiminnot on séilytet-
ty perinteisen liikennemonopolin tukitoimintona ja organisoitu tytaryhtioksi.

K olmannessa ryhmassé sama julkisomisteinen til agja-tuottajataho (yhtio tai viras-
to) vastaa seka rautatieinfrastruktuurin hallinnoinnista etté rakentamisesta. Tama
malli on kaytdssd Ruotsin, Espanjan ja Tanskan liséksi nykyisin myds | sossa-
Britanniassa yllapidon osalta. Mallissa kil pailutus on rajattuatietyille alueille ja
julkinen palvelutuottaja voi osallistua kilpailutuksiin yhtené tarjogjana néilla alu-
eilla. Ruotsissa on tehty selvitystyd tuotantoyksikon eriyttamisesté: suositus on,
etta radanrakentaminen (Banverket Produktion) yhtiditetdan vuoteen 2010 men-
nessd, mutta varsinaisia padtoksid asiasta el ole tehty.

Neljétté avoimen kilpailun mallia edustaa nykyisin vain Hollanti, jossa kil pailutus
on EU-maista kehittyneint&d. Radanpidon hallinnointi on eriytetty erilliseen yhti-
00N, jokatoimii nykyisin non-profit -periaatteella, mutta jolla on teoriassa mah-
dollisuus tuottaa voittoa soveltamalla elinkaari-gj attel ua radanpidossa. Julkinen
sektori on mukana kilpailemassa pal vel utuotannossa taysin kaupallisin ehdoin
paikallisen, itsendisesti operoidun, rakentamisen moniaakonserni Struktonin
kautta, jokatoimii Hollannin lisdksi myds useassa muussa EU-maassa (ks. tar-
kemmin 1.5.4).

Y hteisena piirteena kaikissa malleissa on julkisen sektorin hallussa oleva oma
pal vel utuotannon vararesurssi. Missdan tutkituista EU-maista el vielataysin
toimita yksityisen palvel utuotannon varassa johtuen alan kehittymattomyydesta
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ja palvelutarjonnan puutteesta. Julkisen sektorin hallussa olevien vararesurssien
organisointi vaihtelee kilpailun ulkopuolelle rajatuista omista pal vel utuotan-
toyksikdista aina erillisiin markkinaehtoisesti toimiviin yhtiihin.

L &hes kaikissa EU-maissa uudisrakentaminen on ainakin osittain kil pail utettua.
K eskeisina eroina ovatkin lahinna ylldpidon jarjestdminen jaraskaan kaluston
rooli. Yll&pito ulkoistetaan yleensa viimeisena ja esimerkiksi 1sossa-
Britanniassa on suurten vaikeuksien ja onnettomuuksien jélkeen paatetty pal aut-
taa yll&pito osaks RHK :ta vastaavaa Network Rail -yhti6té vuodesta 2003 alka-
en (ks. tarkemmin 1.5.3). Paasaantoi sesti toimijat omistavat oman kalustonsait-
Se, mutta | so-Britannia on taltékin osin erityistapaus: Network Rail koordinoi
osaa raskaasta kal ustosta erillisella pooli-sopimuksel la yksityisten omistajataho-
jen kanssa, ja Network Rail myds investoi itse kaikkein raskaimpaan jakalleim-
paan kalustoon.

1.5.2 Radanrakennusyhtididen kansainvalistymisaste tall& hetkella eri maissa

Radanpidon palveluiden tuotanto on vield hyvin paikallistaja syntynyt usein pe-
rintei sestd monopoliliiketoiminnasta irtautuneiden tai yksityistettyjen osien ym-
parille. Maissa, joissa on aktiivisesti kehitetty kilpailurakennetta, uudet toimijat
on saatu markkinoille yksityistamalla entinen monopoli maantieteel lisesti jaet-
tuina osina (esimerkkeina so-Britannia ja Hollanti). Ruotsissa kilpailu on syn-
tynyt eurooppal aisten toimijoiden ostettua paikallisia pienié toimijoita. Esimer-
kiksi hollantilainen Strukton osti Banproduktionin, joka oli osa Suur-Tukholman
litkennelaitosta ja hoiti metro- ja raitiovaunuverkostoa.

Erikoistuneiden, maan akuperéisten toimijoiden lisdksi EU-tasolla on synty-
massa i nfrastruktuurirakentamisen kansainvalinen kilpail ukenttd. Paésaantoi sesti
kansainvalinen kasvu on tapahtunut yritysostoin ja vain poikkeustapauksissa
(houkuttelevimmat markkinat) alan toimijat ovat lagjentuneet orgaanisesti. Ak-
tilvisia kansainvéalisia toimijoita ovat Strukton, Balfour-Beatty, VolkerVessel ja
Colas, jotka kaikki ovat arvioineet my6s lagjentumista Suomeen.

EU:n suuntaviivojen mukaisesti rautatiemarkkinaansa uudistamaan ovat 1dhte-
neet Euroopan maista jo 1990-luvulla Iso-Britannia ja Alankomaat.
1.5.3 Iso-Britannia
Britannian rataverkon yksityistamisen ensimmainen vaihe, 1993-2000
British Rail toimi 1990-luvun alussa rataverkon omistajana, kunnossapitdj &
né jarakentgjana, sekajunaliikenteen operoijana. Lagjan valtio-omisteinen
yhti6iden yksityistémisohjelman myota myos BR péétettiin yksityistéa
vuonna 1993.
BR jaettiin osiin:

1 Kalustoyhti6ihin, jotka omistivat vetureita, vaunujaja
muuta liikenndintikal ustoa.
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2. Radan yll&pito- ja rakennusyhtidihin: noin 10 paikallista
yhti6ta eri osissa maata.
3. Henkil6- ja tavaraliikenteen operaattoritoimintaan, jonka

lisenssit myytiin yksityisille toimijoille.

Samalla perustettiin Railtrack-yhtio, joka omisti rataverkon, liikenteenohja-
uksen, asemat, ja vastasi ndiden ylldpidosta. Henkil 6stoa yhtiolla oli 1500.

Y ksityistaminen toteutui niin, etta kaikki nédma toiminnot myytiin yksityisille
sijoittgjille. Noin 27 yhtidsta noin 5 paétyi toimivan johdon omistukseen,
muut myytiin yksityisille yhtidille. Myos Railtrack myytiin sijoittajille jase
listattiin Lontoon porssiin.

Tapahtumat 2000-luvulla

| sossa-Britanniassa tapahtui kolme suurta junaonnettomuutta 1990-luvun lo-
pulla. Onnettomuuksista viimeinen, Hatfield vuonna 2000, johtui radan huo-
nosta kunnosta. Paljastui, miten mittavat parannusinvestoinnit olisivat tar-
peen. Railtrack gjautui konkurssiin javaltio otti yhtion haltuun.

Vuonna 2002 muodostettiin uus yhteiso, Network Raill (NWR). Yhti6d on
voittoa tuottamaton, ts. tuotot ohjataan rataverkon investointeihin ja rautatie-
alan kehitystoimintaan. Y htidmuoto on erityinen ”jasenistd”, yhtiélla on rau-
tatieklusterin piiristéa noin 100 jasenta (members), joiden kokoukselle esite-
téén vuositul os, ja jossa pdatetdan merkittévista asioista. NWR katsotaan kui-
tenkin yksityisen sektorin yhtioksi, ei valtion laitokseksi. Perustamisestaan
lahtien NWR miehitettiin radanrakentamisen ammattilaisilla, joita oli tuol-
loin noin 15.000.

Vuonna 2003 NWR ilmoitti, etté se ottaa huol ehtiakseen |ahes kaikki radan
kunnossapitoty6t yksityisilta urakoitsijoilta. Tassa yhteydessa noin 15.000
tyontekijéa siirtyi yksityisilta toimijoilta NWR:n palvelukseen. Muutos aihe-
utti kaikille toimijoille merkittavan liikevaihdon laskun, mutta toimijat
myontavét, ettd muutos oli taysin perusteltu. Useimmat ovat pystyneet kor-
vaamaan menetetyn liikevaihdon parannusurakoilla, mutta joitakin yrityksia
on poistunut kil pailusta.

Vuonna 2004 NWR:lle siirrettiin vastuu aikataul ujen laatimisesta, reittisuun-
nittelusta ja samalla yleinen vastuu aikataulujen toteutumisesta. Tama liittyy
oledllisesti radanpidon vastuisiin ja hel pottaa kriittisté radanrakentamisen ai-
kataul utusta.

Vuonna 2006 NWR péétti supistaa radan raskaiden uudisrakennustoiden
urakoitsijoiden madraa kuudesta neljdan. Syyna oli parempi urakoitsijoiden
tuntemus ja hallinta.

Radanpidon tarkastus siirrettiin Office for Railway Regulation’ille (ORR).
ORR kayttaa valtion valtaa NWR:n ohjauksessa. ORR on maan liikennemi-
nisterion alainen.
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Ensimmaéisen vaiheen ongelmat 1990-luvulla®
Englannin mallin ongelmat olivat toimijoiden ndkemyksen mukaan seuraavat:

Railtrack oli pelkka hankintaorganisaatio, jossa n. 1500 hankintal ainsdadan-
non osagjaa osti kaiken ulkopuolelta. Ostaja el tuntenut rautatieal aa riittévasti.
Alkuvuosinatamaei kdynyt ilmi, sill& hankintoihin oli varattu varoja siten,
etta alihankkijat tulisivat mukaan Kilpailuun ja saisivat kohtuullisen tuoton.
Tamajohti hyviin tuottoihin alkuvuosina, eika ollut tarvetta priorisoida pro-
jektgjatal kaventaa katteita. Tilanne muuttui ajan myo6ta, ja Railtrack ei osan-
nut ostaa ammattitaitoisesti, seurata saatua laatuatai priorisoida oikeita pro-
jekteja, koska radan kunnosta e ollut asiallista rekisteria.

Liséks hankintasopimukset olivat ongelmallisia. Kunnossapitosopi mukset
ovat usein kiinteita aikasopimuksia, joissa kunnossapitgja toimii aina kun on
tarvetta. Sen sijaan parannusty6t ovat projekteja, joissa on urakkapalkkio. Jos
radassa oli heikkouksia, oli rakentgjilla motivaatio esittéa parannustyon tar-
vetta (eiké kunnossapitoa), jotta saisivat kiintedn palkkion lisdks projekti-
palkkion. Alan toimijoillaoli ristiriitainen motivaatio keskusteluissa, kun
Railtrackin olisi pitanyt méaarittda kohteittain todellinen tekninen kunnostus-
tal uusimistarve.

Maassa ei ollut kunnollista rataverkon rekisterig, jotaolis voinut seurataja
tutkia hankintojen méaarittelemiseksi. Aiemmin BR oli ollut lagja insinodrior-
ganisaatio, jossa paikalliset yhtitt ja osaaminen olivat antaneet riittdvan ku-
van rataverkosta. Nyt vastuu siirrettiin ei-insindoreille, joilla el ollut hyvaa
datapankkia hankintojen maarittelemiseksi. Henkilsto oli mitoitettu vain
hankintojen eli tarjouskilpailujen toteuttamiseen.

Kun kaikki kunnossapito teetettiin ulkopuolisilla, katosi omistgjatajatkuva
tiedonsaanti siitd, misséd kunnossarataoli.

Englannissa tapahtui 1990-luvun lopulla kuuluisat nelja onnettomuultta, joissa
menehtyi yhteensd 48 ihmista jaloukkaantui 820. On todettu, ettéa ainakin
viimeinen onnettomuus (jossa kuoli 4 ihmistd) johtui raiteen hajoamisesta.
Rataoli siltd kohdin ollut pidemman aikaa huonossa kunnossa, mutta kukaan
el ollut huomannut tai vaivautunut kohdistamaan siihen korjausrakentamisen
projektia. Onnettomuuksien syynaei ollut investointinuukuus, vaan rataver-
kon rekisteripidon ja seurannan heikkoudet.

Vastuunjako ja tarkastustoiminto olivat epaselvét. Railtrack tarkasti rataver-
kon pitoa. Nain ollen se tarkasti oman hankintaorgani saationsa tyon tuloksia.
Liséks sopimussuhteet oli méaritelty siten, etta rakentagjat tai muut toi mittajat
vastasivat turvallisuudesta ja radan toimivuudesta. Pian gjauduttiin siihen, etta
noin 30 yhti6ta oli vastuussa myohastelyistd, onnettomuuksista jne. Kéaytan-
nossa el ollut ketéén, joka olisi voitu viime kadessa asettaa oikeudel liseen
vastuuseen. Taméa oli englantilai sen tuomioistuinkasittelyn tul os.

8 Tapahtumien analyysi jamielipiteet perustuvat haastatteluihin 28.-29.2.2008. Haastatellut ovat yksityisten
yhti6iden johtajia, joista useat olivat olleet jo British Railin johtotehtavissa.
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I son-Britannian markkinan tyénjako

| sossa-Britanniassa uskotaan saatujen kokemusten jalkeen, etta kolme olen-
nai sta toi mintoa pitda erottaa toi s staan:

1. Radan omistaminen ja kunnossapito seka ratarekisterin hoito
2. Radanpidon tarkastus
3. Junaliikenteen operointi.

joukko toimittagjia yksityiselta sektorilta.

Olennaista on riittavd ammattitaito jokaisella toimijalla. Radan omistagjalla
taytyy olla merkittava ja mielelldén alan paras insindori osaaminen radanra-
kentamisessa. Muuten se el osaa identifioida kohteita (tété rakentajat elvéat
tee), priorisoida projekteja, ostaa ammattitaidolla, ohjeistaa rakentagjiajaval-
voa ndiden tyota On selvag, etta téllaista tydvaked pitéa ostgjalaollariittd-
vasti. Railtrackin organisaatio oli 1500 henkil 88, nyt sen korvanneessa Net-
work Railissa on noin 33.000 ammattilaista. (HenkilGsto& oli alussa noin
15.000, ja merkittéva nousu +15.000 tapahtui, kun radan kunnossapitoty6t
sirrettiin NWR:lle vuonna 2004.)

Paitsi insinGoritaitoa, tarvitsee radanomistaja projektinjohtotaitoa, mikali se
alihankkii esim. rakentamisen muilta. Jos projekti koostuu eri urakoista (ku-
ten useimmat ostajat haluavat lisdtakseen kustannustehokkuutta ja kustannus-
ten lapindkyvyyttd), pitda ostajan itsensa hallita koko projekti.

Millaisia sopimuksia kil pailutetaan
| son-Britannian radanrakentamisessa on kolmenlaista ty6ta:
Kunnossapito — Parannusty6t — Uusr akentaminen

Kunnossapito alkaa pienimmista radanl akai sutdistd, Parannukset ovat kun-
nossapitoa " uusillavaraosilla’ tai esm. vaihteiden uusimista, ja Uusrakenta-
minen on (valmiin verkoston maassa) |ahinna lisarataosuuksien rakentamista
ruuhkaisiin kohtiin, esim. toinen ja kolmas ratapari saman reitin varrelle, tai
uuden eritasoristeyksen rakennusta, tai kun rata on riittdvan kulunut, sitdon
jossain vaiheessa pakko rakentaa uudelleen.

mittajaa. Pitamalla ainakin 4 kilpailijaa téalla raskaiden téiden markkinalla py-
ritéén siihen, etta jokatyohon |0ytyy paras osagja, ja etté kaikilla on motivaa-
tio pysya ja paésta parhaaksi. Lisakss NWR yll&pitda val miutta toteuttaa aina-
kin parannustdité omalla organisaatiolla - se on paitsi asiakas, myds mahdol-
linen kilpailija. Néin kilpailussa séilyy kustannuskuri.

Kilpailutettavat sopimukset jaetaan viiteen kokoluokkaan:

A. 100-300 milj. £: Lagjat liikenteenohjausjérjestelmét. Toimittajia Sie-
mens, Alsthom, Westinghouse jne.
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50-100 milj. £: Suuret rakennusty®6t. 4 kil pail utettavaa yhti6ta.
5-50 milj. £: Korvausty 6t

pienemmaét rakennusty6t, esim. tasoristeystyot

pienimmét sahkotyot ja vastaavat.

mooOw

Toista C-E tarjoaa lukuisia yksityisia yhtidita.

Radanrakentamisen ty6t suunnitellaan viisivuotiskauden eli ns. Control Pe-
riodin gjaksi. Nyt on menossa Control Period 3, vuodet 2004-2009, ja puhu-
taan Control Period 4:n vaatimista toistg, 2010-2015. Tavoitteena on tasainen
kunnossapito- ja rakentamisrahoitus, joka on toimijoiden ennakoitavissa. Ta-
kuita sopimusten saamisesta ei kuitenkaan ole.

Rakennusprojektit kestavét n. 2 vuotta, kunnossapitosopimukset ovat keski-
maarin 3 vuotta. Suunnittelu ennen rakentamisen al oittamista kestda noin
vuoden, yhteistydssa hankkijan kanssa. Kilpailutuksiin osallistuminen on
merkittava kustannus toimijoille. Tarjoussel ostus kattaa tuhansia sivuja.

NWR kontrolloi ketjuja loppuun asti ja on oikeutettu saamaan kaikki tiedot
kaytetyista alihankkijoista. Ketjut voivat olla useampikerroksisia. Jokatasolla
pitda olla projektiin riittava mééra ns. sertifioituja ammettilaisia.

Rakentamiskal uston omistus

| sossa-Britanniassa kaikki kaluston omistamisjarjestelyt ndyttéavat muodostu-
neen neutraaleiksi: kalustoa omistaa niin valtio kuin yksityiset. Samailmenee
junavaunupuol ella, jossa raskaan kaluston omistusyhtiot eli Rolling Stock
Companies, ROSCOt, omistavat vaunut.

Markkinatoimijat eivéat pidakilpailun kannalta oleellisena sitd, missa kalusto
omistetaan. Kalustoa vuokrataan markkinoilta NWR:n allokaatioiden ohjaa-
mana. Poistoaika on 10 v, jonka jalkeen kalustolla on viela kayttoa.

Kalusto voidaan jakaa karkeasti kolmeen kategoriaan.

Rautati erakentamisen erikoiskalusto on paaosin suurimmillatoimijoil -
laitselléén ja osittain myds kalustovuokrausyhtidilléa. Pagosin kalustoa
vuokrataan vapaasti markkinahinnoin, mutta NWR on asettanut joille-
kin koneille vuokraus-poolin, jossa sd&dettya vuokraa vastaan koneita
ohjataan NWR:n paatdsten mukaan eri urakoihin. Korvaukseen sisél-
tyy osuudet varastoinnista ja huollosta.

Muu radanrakentamisen kevyempi kalusto.

Autot, traktorit, veturit seka rahtivaunut vuokrataan kalustoyhtidilté ja
junaoperaattoreilta kayttoon tarpeen mukaan.

Alajakilpailutus toimii nykyisin hyvin. NWR allokoi raskaimman kaluston
urakan voittaneille. Vetureiden tyévuorojen allokointi ei ole ongelma, NWR
hallitsee liikenteenohjausta ja se johtaa projekti- ja aikataul usuunnittel uja.
Téarkesda on, ettd kalusto on kaikkien saatavilla.
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Henkil 6stdn saatavuus

Radanrakentamisalalle e ole riittavasti tulijoita. Osaavan henkil 6ston puute
rajoittaa kilpailua. 1sossa-Britanniassa rakentajat kouluttavat itse. Alan osaa-
misvaatimus on erikoistunut ja korkea, ja myds avainhenkil 6ston ns. turvalli-
suussertifiointi on tarpeen. Myds NWR yl18pitééa omaa henkil 6ston koulutus-
jérjestelmaa.

| sossa-Britanniassa rakentgjat pitavat koul utettua radanrakennustydvoimaa
omalla palkkalistalla. Vahemman erikoistumista vaativaa tydvoi maa hanki-
taan tyonvuokrausyhtitista tai lyhyilla sopimuksilla. V uokratydvoiman osuus
vai htel ee projektin mukaan, valilla 10-70%.

Henkil stoa koskee ns. TUPE-lainsaédanto®, joka takaa, etta yrityskauppojen
tai kilpailutusten myota tyon tekeva henkil 6st6 voi siirtya ns. vanhoinatyon-
tekijoina yhtiosta toi seen. Samanlainen |ainséédanté on Suomessa koskien
padkaupunkiseudun linja-autoliikenndinnin kil pailutusten seurauksena tapah-
tuvia henkil 6ston siirtymid. Tama hel pottaa henkil 6ston saantia ja siten kil-
pailun syntya.

Liikenteenohjaus ja radanrakentaminen

Koska I son-Britannian kayttdasteet ovat yli 95% jatkuvasti, isot hankkeet
tehddan joulun- ja péasidisen pyhing, tiiviilla aikataululla. Pienemmét ty6t
tehddan viikonloppuisin. Johtuen korkeasta kuormituksesta jaliikenteen kas-
vusta myos viikonloppuina, NWR pyrkii siirtdmaan lyhyet ty6t arkidihin klo
01-05.

Projektien toteutussuunnittelu aloitetaan vuotta ennen tydtmaan perustamista
radan korkean kayttbasteen jatyon vaativuuden takia. Rataverkossa on jatku-
vaa korjausty6té kaikilla rakentgjilla. Liikenndinnin suunnittelu on oleellinen
osa suunnittelua, se vaikuttaa my6s kustannuksiin.

1.5.4 Alankomaat

Markkinan avaaminen kilpailulle

Vuonna 1990 Alankomaiden rautatieyhtid Nederlandische Spoorwéagen (NS)
omisti radanrakennustoi minnot ja kunnossapidon. Maan hallitus paétti |ahtea to-
teuttamaan EU:n indikoimia uudistustarpeita nopealla aikataululla. Jo samana
vuonna konsernissa eroteltiin rakennus- ja kunnossapitotoi minnot seka suunnit-
telutoiminnot erikseen rautatieoperaattorin toiminnasta. Liikenteenohjaus erotet-
tiin omaksi toiminnakseen.

Vuonna 1994 radanrakentamisen suunnittel utoiminnot yhtiditettiin Holland
Railconsult —yhtioksi, joka yksityistettiin. Siita lahtien suunnittelupalvelut on
téysin ulkoistettu.

* Transfer of Undertakings (Protection of Employment)
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NS Infra—niminen toiminto vastasi rataverkon kunnossapidosta ja rakentamises-
ta. Setoimi NS-konsernin sisdlld, ja NS-konserni listattiin porssiin vuonna 1996.
Koskatiedettiin, etté Infra-yhtio eriytettdisiin jossain vaiheessa konsernista, oli
NS-konsernilla motivaatio muodostaa I nfra-yhti 6n padomarakenne kevyeksi.
Tarkoitus oli listata Infra-yhtio erillisend porssiin vuoteen 1998 menness4, jonka
jalkeen se vois vahvistaa pddomiaan osakeannein.

Vuonna 1996 Infra-toiminto eriytettiin muusta NS-konsernista toiminnallisesti
(vasta vuonna 2001 juridisesti). NS-Infralle asetetut huolto-, yll&pito-, rekisteri-
jarakennustehtavét olivat sille vaikeasti halittavia, ja junaliikenteen tasmalli-
syys laski huomattavasti 1990-luvun loppupuolella. Lisaksi yhtion tyontekijét
lakkoilivat. Y htion porssilistauksesta luovuttiin jase jéi pariksi vuodeksi erilli-
seksi osaksi NS-konsernia. Y htion padomitusta ja investointeja rataverkkoon li-
sattiin.

Ensimmaiset rataverkon kunnossapitosopi mukset solmittiin vuonna 1997 kol-
men toimittgjan kanssa: Strukton (10 auetta), Volkers (3 aluetta) jaBAM (2
aluetta). Alankomaissa el ilmennyt yksityistamisen jalkeen junaonnettomuuksia,
mutta yhti6iden kokemuksen mukaan paljon aikaa kului uuden markkinan toi-
minnan opetteluun.

Vuonna 2000 aloitettiin uuden rautati el ainsdédantdpaketin valmistelu. Uusi laki
tuli voimaan vuoden 2004 alusta. Tarkeimpia muutoksia oli rataverkon omista-
jantays eriyttdminen rautatieoperaattorista. Uusi rataverkon omistgja, ProRail,
kehitti kilpailutusjarjestelmid edelleen. Se on valtion tdysin omistama, voittoa
tavoittelematon osakeyhtid. Vuonna 2008 se tyollistéd vajaat 900 henkea.

Markkinatandan

Prorail toimii rataverkon omistajana ja radanpidon toiden hankkijana. Se yll&pi-

té8 avointa rataverkkorekisterid, johon on yhtél&inen paasy myos radanrakenta-
misen alihankkijoilla.

Kunnossapidon sopimusten avoin kil pailutus aloitettiin vuonna 2006. Kilpailutus
koskee 15 aluetta, jotka jaettiin 1990-luvulla alkuperéisten kolmen toimittajan
kesken. Ensimmaisiné vuosina kil pailutus toteutettiin kahdenvalisind neuvotte-
luina ostajan ja toimittajayhtion kesken. VVuodesta 2006 alkaen kilpailutus on
avointa kaikille. Kaikki maantieteelliset alueet tulevat kil pailutuksen piiriin vuo-
teen 2011 mennessa. Kunnossapitosopimukset ovat 3-5 —vuotisia, tyypillisesti 6
miljoonan euron suuruisia per vuosi. Sopimuksia kilpailutetaan yhteensa 30 alu-
etta. Kilpailutuksiin osallistuu myos saksalaisia, ranskalaisiaja englantilaisia
osallistujia, tdhdn mennessa vahai selld menestyksella.

Radan rakentamisessa toimitaan viiden vuoden tuotantohorisontilla. Vuonna
2008 siirrytéén ns. hinnoittelun poistosysteemiin, joka vastaa elinkaarihinnoitte-
lua. Tassé mallissaradan rakentgjan saavuttamat saastot j8avéat rakentajan eduk-
si, mika motivoi innovaatioihin. Samaan aikaan laaduntarkkailun pitéé olla hy-
vdlatasolla.
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Kahdeksan vuoden harjoittelun aikana Hollannissa ollaan siirtymassa kil pailut-
tamaan lopputuotosta: junien tasmallisyytté ja rataverkon kapasiteettia. Alku-
vuosina ostaja maaritteli, mita tuottgja teki rataverkolle. Muutaman vuoden péés-
ta siirryttiin sopimukseen, joissa tuottaja vastasi myos valittujen laatumittareiden
tayttymisesta rataverkossa. Nyt viimeisessi vaiheessa on tarkoitus asettaa rata-
tyodn tuottaja osa-vastuuseen my6s junien liikenndinnin onnistumisesta, téasmalli-
syydesta jaliikenteenkantokyvystéa. Hollantilaiset kuvaavat kehitysta sanoin
"from input to output management” :panostuksen hallinnasta lopputul oksen hal-
lintaan.

Rataverkon laatutarkastus on ulkoistettu ProRailista alihankkijalle. ProRail tote-
aa, etta tarkastukseen vaaditaan alan erinomaiset tekniset taidot. Palvelu hanki-
tan yksityiseltd sektorilta, koska néin saadaan korkeatasoisempi osaaminen. Tar-
kastustapoja on nelja

Usein tehtavét rutiinitarkastukset, joissa todetaan vain ylléttavéat poik-
keamat

Toiminnan tarkastukset, vahintééan kerran vuodessa myds prosessien
tarkastus

Laatutarkastukset, keskittyvat tyon laatuun ja kestavyyteen

Tekniset tarkastukset, yksityiskohtainen ja tekninen valittujen kohtei-
den tutkinta.

Tulevaisuudessa rataverkkoa seurataan linjoittain. Eri linjat ovat erihintaisia:
kaukaiset, vahan liikenndidyt linjat ovat yhteiskunnalle halvempia, silla ne ovat
yksinkertaisia (yksi raidepari), vahan kuormitettuja ja niissi voidaan tytskennel-
laosin paivala. Vilkkaasti liikenndityjen linjojen kustannusta liséévéat kuormitus
javain neljan tunnin tytskentelyaika 6isin. Arvioitaessa rataverkon omistgjan
kustannuksia ja junaliikenteen operoijan voittoja ndma tekijét tulee ottaa huomi-
oon.

Saadut kokemukset ja opit

K eskustel uissa hollantilai sten toimijoiden kanssa housivat esiin seuraavat opit
1990-Iuvun toimista®:

Ostaja-til agjaorgani saation téytyy osata arvioida ammattitaitoisesti rakentamisen
jakunnossapidon tarve, ja muodostaa kasitys ndiden panos-tuotos-suhteesta. Mi-
ten paljolla kunnossapidolla voidaan lisdta rautatei den toimivuutta ja minka ver-
ran? Mittarit pité& luodaja niité pitéd voida seurata. Rataverkkorekisteri on
oleellinen.

Alankomaiden yksityistdmisprosessi oli 1990-luvullaliian nopea: ammattitaitoa
katosi matkalla, valtio ei osannut luoda selkeitd markkinoita alusta alkaen.

® Analyysi jamielipiteet perustuvat haastatteluihin 6.3.2008 yksityisten yhtididen ja ProRailin johdon kanssa.
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Ulkoistus ei ole itseisarvo, vaan sen tuottamia etuja tulee arvioidakriittisesti.
Kaikkea e kannata ulkoistaa. Rataverkon omistajan taytyy olla mukana mones-
sa

Kilpailutus on ” kulttuurishokki”, johon osapuolten pité4 varautua organisaatiois-
saan, vaadituissa projektinjohto- ja myyntitaidoissa, kommunikaati ossa ja rapor-
toinnissa.

Raskaiden tdiden kilpailutus e tunnu suureltariskiltg, silla Alankomaita ympé-
réi riittdva maéra osaavia rataverkon rakentagjayhti6itd. Rakentamisen markkina
toimii. Sen sijaan kunnossapitopal velun ulkoistaminen tuntui alkuvuosina riskil-
t8, sillatyon lopputulosta oli vaikea seurata ilman hyvia jarjestelmia.

Y ksityistémisella saavutettiin alan toimijoiden mukaan se, etta radanpidossa
huomio kiinnittyy nykyisin seuraaviin, tasapainotettaviin seikkoihin:

kustannukset veronmaksajalle

sopimustyypit ja miten ne vaikuttavat tyén onnistumiseen

tulokset: mill& hinnalla saadaan miten laadukasta lopputul osta
tuotokseen: rautatiesuoritteiden tavoiteltu kasvu toteutuu

prosessit: kilpailutus ja markkinan toimivuus

pitka aikavali: suunnitteluperiodi on nain isoille projekteilleriittéava
riskien hallinta.

Aiemmin huomio kiinnittyi enemman teknisiin seikkoihin rakentamisessa, vuo-
sibudjettirgjoitteisiin, tyénjakoon eri osastojen valilla ja monitasoisten ohjeistus-
ten luomiseen koko toimitusketjussa.

1.5.5 Ruotsi®
M arkkinarakenne

Banverket vastaa sektoriviranomai sena Ruotsi ssa seka junaradoi sta etta metro-
jaraitiotieradoista. Maan hallitus nimittéa Banverketin johdon. Toiminta jakau-
tuu toimialan hallintotehtaviin, radanpitoon ja radanrakentamiseen.

Hallintotehtavét vastaavat suomalaisen liikenneviranomaisen tehtévia. Radanpi-
to siséltéd radan omistajalle kuuluvat tehtavét: hoito, kunnossapito, liikenteenoh-
jausjainvestoinnit. Banverketin vastuulla olevan valtiollisen rataverkon pituus
on noin 17000 km. Radanrakentamiseen sisdltyvét hankesuunnittelu, projektin-
johto, eri rakentamistyypit seké kunnossapito.

Vuodesta 1998 alkaen Banverket on organisoitu siten, etta ostajataho on eriytetty
tuottajatahosta. VVuoden 2007 alusta léhtien ostgja- €li viranomaistaho sisdltéa
tukitoimintoja seké ostgjayksikon, Leverans- och industridivision. Tuottajaosas-

® Tama osio perustuu julkaisuun: Christina Rogestam: " Bolagisering for 6kad konkurrens och effektivitet —
forslag om att bolagisera vissa konsult- och entreprenadverksamheter i Banverket och Vagverket”. Statens of -
fentliga utredningar, SOU 2007:78
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saovat hankkeet (Projektering), tuotanto (Produktion), koulutus (Jarnvégsko-
lan), materiaalit (Materialservice) jalT. Tyontekijéita oli noin 6500 vuonna
2006, joista noin 70% tuottajayksikoissa.

Banverket Produktioniin yhdistettiin vuonna 2008 erillinen, suuriin hankkeisiin
erikoistunut Banverket Industridivision. Uusi yhdistetty Banverket Produktion
on jaettu viiteen toimialaan: Huolto, Projektit (Entreprenad), Koneet, Teletoi-
mintaja Konepaja. Naistd Huolto oli suurin toimiala, 1,8 mrd kruunua. Koneet-
toimiala vuokraa alan koneita Banverketille ja ulkopuolisille. Y hti6 toimii Ruot-
sissa seka vahai semmassa maérin Tanskassa ja Norjassa. Tyontekijoita on talla

Banverketilta

Ruotsin valtiokonttori tutki valtion omistamien yhtididen markkina-asemaa ta-
paustutkimuksin vuonna 1999. Tutkimus koski radan- ja teiden rakentamista.
Tuolloin havaittiin, ettd Banverketin radanrakentamisen ostgja-organisaation ja
Banverketin tuottaja-osastojen valiset suhteet elvét olleet neutraaleja kilpailun
kannalta. Katsottiin, ettéd Banverketin omat rakennusyksikét saivat etua mm. sii-
t&, etta Banverketin rakentamiselta vaatima tuotto oli alhainen (heréttéen epéilya
ristisubventioista), valtion yksikéillaoli parempi ostovoima raskaiden koneiden
markkinoillajajotkin erityisosaamista vaativat tyot piti alihankkia Banverketilta.
Koska ostgja- jatuottajayksikot eivéat olleet riittavasti eriytettyja, katsottiin on-
gelmaksi my0s se, etta ostajaorganisaatiossa el ainaollut riittévaa osaamistara-
kentamis- tai kunnossapitotarpeesta paéttamiseen itsenai sesti.

V ataosa radanpidon toista on kil pailutettua. Kaikki uusrakentaminen kil pailute-
taan. Hoidosta ja kunnossapidosta kil pail utetaan noin 60%.

Banverketia koskevat tuotto-, voitonjako- ja yhtel skuntavastuuvaateet siten, etta
setoimijana vastaisi mahdollisimman paljon yksityisen sektorin toimijoita. Ta-
loudellisten avainlukujen tulee pysyatoimialaa vastaavalla hyvélla tasolla. Edel-
leen kuitenkin yksityiset toimijat katsovat, ettéd Banverketid eivat koske yksityi-
sen yhtion tarvitsemat takuut, vakuudet ja muut konkurssia vastaan otetut suojat,
jotka aiheuttavat yksityisille toimijoille kuluja.

Ruotsin markkinallatoimii kaksi Banverket Produktionin kilpailijaa: hollanti-
lal somi stuksessa oleva Svensk Banproduktion, joka toimii [ahinna padkaupunki-
seudulla ja metrorakentamisessa, seké englantilainen Balfour Beatty Rail. Mo-
lemmat ovat tulleet markkinalle ostamalla Ruotsissa jo toimineen radanrakenta-
jayhtion. Molempien henkidstomaaré Ruotsissa on yli 300. N&iden toimijoiden
yhteenlaskettu markkina-osuus on noin 15% koko maan radanrakentamisen tois-
t& Naissakin t6issa Banverket Produktion on useimmiten alihankkijana.

Ruotsin selvitysmies Christina Rogestam on katsonut vuoden 2007 selvitykses-
saan, etta kilpailu takaisin riittavan alihankintaverkoston, tukisi innovaatioita ja
pitais kustannukset kohtuullisina. T&t& varten suositellaan kilpailun lisdamista
nykyisesta tasosta. Rakentamisessa, joka e vaadi rautateiden erityisosaamista,
kilpailu toimii jo t&ysin rakennusyhtididen ja Banverketin kesken. Hankesuun-
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nittelu ja konsultointi on avattu kilpailulle jo vuodesta 2000. Huolto- ja kunnos-
sapidosta kuitenkin vain 57 % on kil pailutettu.

Kilpailutuksen haasteina néhddan monimutkaisten projektien hallinta. Tasta
syysté kil pail uttamisen viimei seen vaiheeseen on jétetty mm. Tukholman alueen
tagjaan liikennoidyt reitit, joissa projektin ja aikataulun tarkka hallinta on tar-
peen. Kilpailutusta on tarkoitus | agjentaa aina vuoteen 2012 asti, jolloin [&hto-
kohtaisesti kaikki tyo olisi kilpailutettua.

Ruotsissa el ole saatu virallisia havai ntoja ristisubventioista tai muista kilpailua
haittaavista tekijoistd. Selvitysmies toteaa kuitenkin, etté huoli epétasai sesta kil-
pailuasetel masta on aito, ja haittaa kilpailun ja markkinan kehittymista.

Selvitysmies suosittel ee, etta Banverketin osien eriyttamisessa edetdan siten, etta
Banverketing hankesuunnittelu yhti6itetéan heti, ja Banverket Produktion vuo-
teen 2010 menness4, lisaselvitysten jalkeen. Pitka siirtymaaika johtuu Banverket
Produktionin tamanhetkisesta heikosta kannattavuudesta ja sen vaatimista tehos-
tami stoi mista, joiden toteuttaminen vienee joitakin vuosia.
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2 RADANPIDON TOIMINTAMALLIN KEHITTAMINEN

2.1 Vaihtoehtoiset toimintamallit

Hallinnointi
ja kilpailutus

Liikenteen-
ohjaus

Radan kunnon
seuranta

Kaluston omistus,
operointi ja huolto

Rakentaminen
ja yllapito

1. Taydentava kilpailu,
nykytilanne

RHK

e

VR- Yksityiset
Rata toimijat
N W) G )

Yksityiset taydentavat
julkista palvelutuotantoa

2. Rajoitettu Kilpailu,
kalusto vuokrattavissa

3. Vapaa kilpailu

4 N\
RHK

(vahvistetut resurssit)

RHK:n rekisteri, tyokalut
ja oma seuranta

\_ Koneiden allokointi Y,
)
|

________ i NS ——
_ Toimijoiden kalustopooli

Paaosin yksityinen, mutta
sailytetty vararesurssi
(RHK tai VR-Rata)

Kuva 10. Vaihtoehtoisia toimintamallegj a.

RHK

RHK:n rekisteri ja tyokalut
. J

l _____ POV AR = — _-—
I Toimijat yllapitavéat :

[ S S == —_

VR-
Rata

Yksityiset operaattorit

(tupe-saannot?)
- L

Laaja yksityinen
kilpailu

Tyo6n aikana tydryhma kévi 1&pi vaihtoehtoisia toimintamallgja ja paétyi suosit-
telemaan kuvan vaihtoehtoa 2 "V apaa kil pailu, kalusto vuokrattavissa’ .

Keveimmillaén yksityiset palvelutarjogjat ovat julkista tarjontaa tdydentavéssa
roolissa, jolloin valtiolla sdilyy oma tuotantoyksikkd nykymallin mukaisesti.
Tassd mallissa (tdydentava kilpailu) VR-Radan omistus séilyisi kokonai suudes-
saan valtiolla. Tama malli el mydskaan valttamétta edellyta merkittéavia toimen-
piteitéd kilpailun liséémiseks vaan yksityinen tarjonta kehittyy téysin markki-
naehtoisesti ja kehityksen gjurina on yksityisen sektorin suhteellinen tehok-
kuusetu verrattuna julkiseen p&atoi mijaan.

Vaihtoehtoisesti voidaan pyrki& enemman kilpailun tilanteeseen, jossa palvelu-
tuotanto on ainakin osaksi yksityistd, mutta jossa RHK:Ila on nykyista suurempi
koordinaatiorooli kaluston osalta. Téssa mallissa VR-Ratavoi olla yksityistetty
jamarkkinoita séadell8an kalustopoolin, Hallitsevan markkinavoiman eli

HMYV -statuksen tai erillisen kalustoyhtion seké kil pailutusmallien kautta. Mal-
lissa turvataan palvelukyky varmistamalla henkil 6stén asema ja siirtyminen uu-
den tarjogjan palvelukseen vanhoina tyontekij6ina kil pailutustilantei ssa.



Kolmannessa mallissa edistetdan aktiivisesti yksityisen kilpailun syntymistaja
tavoitteena on luopua julkisesti omistetuista palvel utuottgjista kun riittava kil -
pailu on saatu syntymaan. Radanpidon palvel utuotanto toimii tavoitetil assa téy-
sin markkinaehtoisesti elinkaarimallien mukaisesti jatoimijoilla on jopa nykyis-
té suurempi pitkd anteinen kokonaisvastuu.

Seuraavissa kappal eissa olevat arviot perustuvat tyéryhman ehdottamaan radan-
pidon toimintamalliin, jossa kil pailua on vapaata ja kal usto on vuokrattavissa
kalustopoolista kaikille palveluntuottgjille.

2.2 Hallinnointi ja kilpailutus

Rataverkon nykyiseen peruskunnossapitoon kuuluvat mm. ratojen tarkastukset,
radan geometrinen kunto, vaihteiden kunnossapito, lumity6t, pienehkdt polkyn-
vaihtoty6t seka teknisten vikojen korjaukset. Rataverkko on jaettu 12 kunnossa-
pitoal ueeseen. Ty6ryhman suosittelemassa toimintamallissa tavoitteena on luoda
radanpitoon toimivat markkinat tienpidon mallin mukaisesti.

Rataverkon rakentamisen ja kunnossapidon kilpailutusta hoitaa Ratahallintokes-
kus. Kilpailutus aoitettiin valittomasti Ratahallintokeskuksen perustamisen jal-
keen vuonna 1995 ja sitd on lagjennettu asteittain.

Kevadlla 2008 on padtetty, ettd Ratahal lintokeskus lagjentaa rataverkon kunnos-
sapidon kilpailuttamista. Vuonna 2007 kilpailutettiin uusina alueina séhkorata-
verkon ja vahvavirtal aitteiden kunnossapitoa suurimmalla osalla rataverkkoa.
Vuonna 2008 uusia kil pailutettavia alueita on kunnossapitoalue 5 (Hagpamaen
tahti), sdhkdradan kaukokayttd koko rataverkolla ja tasoristeysten kunnossapito.
Kilpailuttamista jatketaan siten, ettd uusia kunnossapidon aueurakoita tulee jat-
kuvasti kilpailutukseen 1-2 kpl vuodessa. Vuoteen 2010 mennessé kaikki kun-
nossapitoal ueet on kilpailutettu yhteen kertaan, jonka jalkeen kilpailutuksia jat-
ketaan siten, etta vuodessa on 2-4 aluetta kil pailussa.

Suunnittel ussa ja rakentami sessa Ratahallintokeskus on kayttanyt kilpail utettuja
puitesopimuksia, joka mahdollistaa palvel untuottajien panostuksen radanpidon
palveluiden kehittamiseen. Rakentamisen osalta on Kilpailutettu puitesopimus,
jonka pddkohteena on paallysrakenteen uusimisty6t. Kilpailun voitti VR-Rata ja
puitesopimus on voimassa vuoden 2009 loppuun, liséksi on optiomahdollisuus 3
lisdvuodeksi. Suunnittelussa on useita puitesopimuskumppaneita V R-Rata mu-
kaan lukien.

Suurin osa radanpidon investoi nneista toteutetaan kayttéen mallia, jossa RHK,
apunaan rakennuttajakonsultti, pilkkoo projektin hankinnat pienemmiks koko-
naisuuksiksi. Paasaantoisesti ne ty6t kilpailutetaan joihin on tarjolla useita toi-
mittajia, mutta sellaiset tyot, joissa kilpailutuksella el ole saavutettavissa hyoty-
j&, tilataan puitesopimuksella.

Tyo6n jakaminen pieniin osakokonai suuksiin johtaa siihen, etta palvel untuottajil-
laja RHK:n ké&yttamilla konsulteilla on vastuu vain omasta osa-al ueestaan: vas-
tuu suuremmi sta kokonai suuksista on aina RHK:Ila.
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RHK pyrkii myds radanpidon kil pailutusohjelman kehittamiseen siten, etta se
dollisuuksien mukaan myos korvausinvestointeja. Kilpailutusohjelmaan voidaan
hakea anal ogiaa tienpidon hoidon alueurakoista. Tarkeda on, etta pal veluntuotta-
jillaon tieto ja luottamus Siita, ettd urakat ovat useampivuotisiajatarjottavia
urakoita tulee kilpailuun vuosittain. Taméa mahdollistaa pal veluntuottajien inves-
toimisen radanpidon kalustoon ja osaamiseen.

Tavoitteena on, etta radanpidon urakkakilpailuissa olisi vahintdan 3-5 palvelun-
tuottajaa tarjogjina.

2.3 Radan omistus, kunnon seurantajaradanpidon tarkastus

Kaikissa ulkomailla toteutetuissa haastattel uissa (ks. 1.5) ilmeni, etté radan kun-
non seuranta ja ajantasainen ratarekisteri on ehdoton edellytys kustannustehok-
kaalle jaturvalliselle radanpidolle. Radan omistajan tulee itse pystya arvioi-
maan, missa korjauksia tarvitaan eniten ja miten kriittisesti, seka arvioimaan it-
sendisesti palveluntuottajilta tulevat korjausehdotukset. Lisdksi radan omistgjan
pitd& voida arvioida saadun palvelun laatu jalkikéteen. Ostgjallatulee ollariittsd
vatietovarasto laadun ja kustannustehokkuuden varmistamiseksi.

Tahan seikkaan tulee jatkossa kohdistaa tarkempi huomio. Vaikka RHK on
aloittanut tietokannan kehitystyon, tulee tietokanta nostaa keskei seen asemaan.
Tybryhma esittég, ettd RHK:n osaamista ja tietamysta rataverkon kunnosta kehi-
tetdan edelleen. RHK:n tulee edelleen kehittéa ratati etovarastoaan. RHK:n tulee
resursoida aiheeseen liittyen.

Edellisen liséksi on térkeda, etta tehtya ty6ta seurataan. Tyoryhman nékemyksen
mukaan LV M:n tulosohjausta ja osaamista RHK:n suuntaan tulee vahvistaa ja
harkita radanpidon erityisosaamisen kasvattamista.

Tulevaisuudessa tulee tutkia, miten alan toimijoilla olisi mahdollismman gjan-
tasainen ja tasapuolinen paasy rataverkon tietoihin. Nykymallissa radan kunto
on parhaiten tiedossa niill&, jotka ovat tutkineet radan kuntoa RHK:1le palvelu-
na.

2.4 Liikenteenohjaus

Liikenteenohjauksen tehtéavand on varmistaa junille turvallinen kulku, ohjata lii-
kennetta ai kataulun mukaan ja ratkaista héiriotilanteissa junien kulkujérjestys
tasapuolisesti eri rautatieyritysten valilla. Liikenteenohjaus ohjaa junaliikennetta
jarjestelmilld, jotka kertovat junan kuljettajalle onko seuraava rata-osuus vapaa
val varattu. Liikenteenohjaus koordinoi myds radanrakentamiseen ja kaluston
siirtoon tarvittavia paivittaisia aikoja, ja allokoi aikoja erityisesti héiridtilantels-
sa

Liikenteenohjaus, sen toiminnot ja laitteet ovat osa radanpitoa, ja liikenteenoh-
jaus ja sen kehittaminen ovat luontevasti RHK :n vastuulla oleva julkinen palve-
luteht&dva. Toiminnallinen liikenteenohjaus ostetaan nykyisin kuitenkin alihan-
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kintana VV R-konsernilta, jossa tyoskentel ee noin 400 liikenteenohjagjaa. RHK:n
omassa organisaatiossa toimii Liikennekeskus, joka valvoo liikenteenohjauksen
toimintaa. Henkil0st6d RHK:n Liikennekeskuksessa on 15 henkea Voidaan to-
deta, etta vastuu liikenteenohjauksesta on muodollisesti RHK:lla, mutta kaytan-
ndssa V R-konsernin liikenteenohjauksella.

Suomi on litkenteenohjauksen organisoinnissa EU-maihin verrattuna poikkeus,
silla muualla liikenteenohjausta ei ole sijoitettu rautatieliikennetté harjoittavan
yhtion alaisuuteen. Liikenne- ja viestintdministerion asettaman liikenteenohja-
uksen jarjestamista pohtineen tyéryhman mukaan liikenteenohjauksen jarjesté:
minen uudelleen on valttamatonta rautatei den tavaraliikenteen avautuessa kil pai-
lulle (ja mydhemmin henkil6liikenteen). Muiden maiden esimerkkien perusteel-
la ndhdéén, ettd uusi kilpailutilanne edellyttda viranomaisilta kasvavaa, selkedé
jaaktiivistaroolia liikenteenohjauksessa, vaihtotydliikenteen ohjauksessa jara-
tapihojen kdyton tasapuolisuuden varmistamisessa.

V astuiltaan epasel van liikenteenohjauksen organisoinnin on katsottu muodosta-
van potentiaalisille rautatieliikenteen harjoittgjille markkinoilletulon esteen. Li-
séks voidaan olettaa, ettd uudet kilpailijat eivéat ole tyytyvéisialiikenteenoh-
jauspalveluun ja héiriétilanteiden ratkaisuihin, jos liikenteenohjaus on organi soi-
tu samoista kuljetuksista kilpailevan operaattorin alaisuuteen. Liikenteenohjauk-
sen organisointi operaattorin konserniin on myds kyseenalainen kustannusten
|&pindkyvyyden suhteen.

Liikenteenohjaus tulisi organisoida V R-konsernin ulkopuolelle, jotta voidaan
varmistaa tasapuolisten ja syrjiméttémien kilpailuol osuhteiden luominen. Lii-
kenne- ja viestintéministerion asettama liikenteenohjauksen organisointia pohti-
nut tydryhma esitti raportissaan, etta liikenteenohjaukseen organisointiin kohdis-
tuva | 8pinakyvyysvaatimus toteutuu taysin ainoastaan liikenteenohjauksen olles-
sa kokonaan RHK:n alaisuudessa tai valtion ohjauksessa olevassa yhtiossa Li-
séksi on térkeda, etta liikenteenohjaukseen liittyva valtajavastuu ovat selkeasti
samassa paikassa.

Naista syista koko liikenteenohjaustoiminto pitdisi siirtéa varta vasten perustet-
tavaan valtio-omistei seen yhtioon tai osaksi jotain muuta olemassa olevaa val-
tio-omisteista yhti6ta. Samalla tulee varmistaa se, ettd RHK:n ja yhtion asetta-
mien strategisten ja operatiivisten tavoitteiden valilla vallitsee konsensus, mika
edellyttda vahvaa yhtei sty 6ta ja muutamien uusien virkojen perustamista
RHK:een.

Uudelleenorganisoinnilla e olisi valtiontaloudel lisia kustannusvaikutuksia, silla
liikenteenohjaustoimintaa ei ostettaisi endé V R-konsernilta. Uudelleenorgani-
sointi poistaisi liséksi liikenteenohjauksen kustannusten 1&pinakyvyyteen liitty-
vat ongelmat.

Liikenteenohjauksen organisointi RHK:een tai valtio-omisteiseen yhtioon tulis
selvittda ja toteuttaa mahdol lisimman nopeasti.



37

2.5 Ratapihojen ja maa-alueiden omistug arjestelyt

Uusien toimijoiden markkinoille tulon ehtona on paasy toimivaan infrastruktuu-
riin samoin perustein kuin muilla toimijoilla. Radanrakentamisessa on merkitté:
véé kaluston siirtéminen, séilytys ja huolto. Téll& hetkella V R-konserni omistaa
useallaratapihalla aueita jaraiteistoja. RHK omistaa padosan ratapihoista.

Ratapiha-alueiden eri osien omistus, kayttojarjestelyt ja korvaukset tulisi selvit-
t84 erikseen. Omistustulisi jarjestda luonteviin paikkoihin, toisin sanoen yleinen
infrastruktuuri viranomaisen tai valtion alaisuuteen, ja operaattoriyhtididen
omistamat huoltoirtaimistot ja mahdollisesti rakennukset yhtididen omistukseen.
RHK loisi pohjan yhtenéisille maanvuokrille, laitteistojen kaytolle jainfran
kayttosaannaille.

2.6 Kaluston omistus, operointi ja huolto

VR-Radan rooli markkinoillaja kaluston/liiketoi mintojen omistuksen jarjesté
minen riippuvat siité, millaista radanpidon kil pailutusmallia Suomessa aiotaan
kayttéd. Vaihtoehtoisiamalleja ovat edella esitetyt kolme mallia (kuva 10).

Avoimessa kil pailussa keskeisten padurakoitsijoiden maaré riippuu markkinan
koosta eli kilpailutettujen téiden kokonaiseuroarvosta yli useamman vuoden.

Suomen markkinoiden raskaan radanrakentamisen volyymi riittéé arviolta muu-
tamalle pagtoimijalle, jolloin voidaan turvata riittéava kil pailun taso ja vaihtoeh-
dot toimittagjiksi. Vertaa kappaleen 1.3.2 Rakentaminen, ja 1.3.5 Kunnossapito,
markkinan jakautumiseen. Néille aloille tulemisen kynnysta tulee madaltaa var-
mistamalla erityiskaluston ja sitd operoivan henkil 6ston saanti kaikille toimijoil-
le.

K eskeisten toimijoiden alalle tulon lisdksi tulisi varmistaariittavan paikallisen,
pienimuotoisempiin alihankintaurakoihin keskittyneen toimijakentén syntymi-
nen (maansiirto ja muut paikalliset urakoitsijat) seka turvata erikoistuneiden
toimijoiden asema (esimerkiksi materiaalitoimittgjat, sdhko- ja turvalaitetoimijat
seka suunnittel utoimistot). Néité tarjogjia pitéa ollalagja joukko, erityisesti jos
Vertaa kappaleen 1.3.1 Hankesuunnittelu, ja 1.3.3 Turvalaite- ja sdhkdratatyot,
markkinan jakautumiseen. Naissi toimissa el kaluston saatavuus ole kil pailute-

kija.

2.6.1 Vaihtoehdot kaluston omistusmallin suhteen

Kaluston omistuksen ja operoinnin organisoinnille on EU:n radanpidon ja mui-
den toimial ojen esimerkkien mukaisesti nelja padavaihtoehtoa. Kaikissa malleissa
on toimial ahaastattelujen’ perusteella ol etettu kaluston omistuksen lisaksi my6s
operoinnin vaatiman henkil 6ston ja yll&pidon/huollon olevan osa kokonai srat-

" Haastattel ut tammi-hel mikuussa 2008
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kaisua. Kaluston organisointimallit ovat osa valittavaa kilpailutuksen tavoitera-
kennetta.

Vaihtoehto 1: Nykytilan séilyttaminen jatoimijoiden oma kalusto

Ensimmaisessa mallissa tilanne séilyy nykyiselldan. Nykytilan séilyttaminen on
perusteltavissa alan normaalilla kannattavuustasolla, jolla sekéa V R-Rata etté
Destia ovat halukkaita investoimaan uuteen kalustoon. Lisaksi kansainvaliset
alan toimijat ovat indikoineet, etté ne saattaisivat investoida omaan kalustoon,
joka on muokattu Suomen raideleveyden mukaiseksi.

Tavoitteena téassa mallissa on synnyttéaa yksityinen kilpailu muilla keinoin, esi-
merkiksi kilpailutusmalleja muokkaamalla. Tall6in on turvattava alalle tulijoille
riittéva liiketoimintavolyymi ja jatkuvuus (pitkét sopimukset) investointien var-
mistamiseksi. RHK:n tulis téssa tilanteessa pyrkia seuraamaan erikseen VR-
Radan hinnoittelua kaluston osalta ja investointisuunnitelmien riittavyytta koko
toimialan kannalta, kaikkien alan toimijoiden osalta.

Taman mallin riskina on, etté kaikkein raskaimman kaluston kayttoaste j&a
Suomessa pieneksi. Tatariskiavoidaan valttaéa sillg, ettda Suomessa kaytettya ka
lustoa kaytetdan muilla markkinoilla. Téméa edellyttéis liiketoiminnan lagjenta-
mista ldhimarkkinoille, erityisesti maihin, joissa rakennuskausi on sdaolojen ta-
kia pidempi. Ulkomaiset toimijat ovat jo useilla markkinoilla, ja voivat optimoi-
dakaluston kayttda eri maissa. On kuitenkin huomattava, etté kaluston siirto
etai seen Suomeen on kustannus ulkomaisille toimijoille.

Vaihtoehto 2: HMV—status ja VVR-Radan kaluston vuokraus muille toimijoille tai
RHK:lle

Toisessa mallissa VR-Radan kalustolle méératéan erillinen hallitsevan markki-
navoiman —status (HMV) vastaavalla tavalla kuin on tehty mm. tele- ja viestin-
taverkkojen ja séhkon siirtoverkkojen osalta. HMV -asemassa olevalle toimijalle
voidaan maarittéd suurin sallittu tuotto investoinneille, ja se voidaan velvoittaa
tarjoamaan erityiskal ustoa muiden toimijoiden kayttoon kohtuullisin ja tasapuo-
lisin ehdoin. Vaihtoehtonatélle tavalle RHK voisi ostaa erillisend kil pailutuksi-
na erityiskalustoa vaativia palveluita. Kohtuullisen tuoton vaade olisi selkeinta
asettaa koko VR-Radan kalustolle, mutta mahdollinen vuokrausvelvollisuus tu-
lisi rgjoittaa koskemaan vain suurimpia koneita.

HMYV -status voidaan toteuttaa ilman toimijoiden valisia kauppoja. Ratkaisu on
|ahtokohtai sesti véliaikainen ja mahdollista purkaa, kun riittava kilpailu on saatu
syntymaan toimialalle. Riippuen toteutustavasta malli e kuitenkaan yksinaén
varmista kalustokannan syntymista muille toimijoille, vaan RHK:n tulisi omilla
kil pailutustoi millaan pyrkia edistamaan riittavan pitkilla sopimuksilla muiden
toimijoiden investointi paatoksia.

Vaihtoehto 3: Toimijoiden yhteinen kalustopooli RHK:n aaisuudessa
K olmantena vaihtoehtona on arvioitu Ison-Britannian mallia, jossa toimijat ope-

roivat erityiskalustoa erillisena liiketoimintona radanhal linnosta vastaavan tahon
(Suomessa RHK) lukuun (" kalustopoolisopimus’). Kalustopoolisopimus kattaa
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| sossa-Britanniassa |&hinna radantiivistyskoneet, joiden lisdksi Network Rail
(RHK:tavastaava taho) on investoinut itse suuriin radanrakentamisen koneisiin.
Tassa mallissa RHK:n roolinaolis allokoida kalusto rakennushankkeille; alan
toimijoiden tehtéavana on operoida kalustoa RHK :n lukuun ja varmistaa kaluston
kunto riittavilla huoltotoimenpiteilla Koskatoimijoillae ole kykya vaikuttaa
kaluston kayttoon, on mallin korvausperusta kiinted ja vastuu riittavista kaytto-
asteistaon RHK:lla

VR-Radan osalta kalustopooli koskisi 30-50 % kalustosta eli pienempi kalusto
tulisi jattéa sopimuksen ulkopuolelle. Kaluston liséksi sopimuksen piiriin tulisi
VR-Radan osalta arviolta 100-150 henkea kal uston operointia varten.

Kalustopoolisopimuksen tulisi tasavertai suuden nimissa kattaa kaikki vastaavan
kaluston omistavat tahot Suomessa. Malli e vaadi merkittavia toimijoiden vali-
siasiirtoja, mutta saattaa vaikuttaa nykyisin kdyttssa oleviin kil pailutusmallei -
hin. Mallin etuna on lisdantynyt 1&pinakyvyys jakontrolli investointitasoista.

K eskeisina haittoina voidaan pitda sitg, ettd malli on kaytdssa vain yhdessa EU-
maassa ja etta malli siirtda osittain kaluston tehokkuusvaadetta takaisin RHK:lle.
Malli sopiikin parhaiten tilanteeseen, jossa toiminta on yksityistettyajaalalaon
kaluston osalta syntyméassa yli-/alikapasiteettia.

Vaihtoehto 4: Erillinen kalustoyhti6 VR-Radan kalustolle

Neljantend mallina on tutkittu edellytyksia erillisen kalustoyhtion muodostami-
seksi. Tassd mallissa RHK:n tai valtion alaisuuteen siirrettéisiin VR-Radan ka-
lusto kal ustopoolisopimusmallin lagjuudessa (30-50% kalustosta) my6s omis-
tuksellisesti. Kalustoyhtio vois vaihtoehtoisesti itse operoida kalustoatai ostaa
operoinnin palveluna alan toimijoilta pitk&aikaisilla kilpailutuksilla.

Erillisen kalustoyhtion heikkoutena on puutteellinen vastuunotto kaluston yll&
pidosta ja kapasiteetin optimoinnista alan toimijoiden keskuudessa. Vastuu toi-
minnan tehokkuudesta olisi siten puhtaasti RHK:llatai muulla valtio-
omistgjalla. Malli poistaisi kaluston osalta kilpailun esteet, mutta efektiivisesti
my06s estdisi yksityisen kalustokannan syntymisen Suomeen, mikaolisi pitkalla
tahtamella tehokkain omistusmalli. Kalustoyhtioon tulisi koota alan kaikkien
toimijoiden omistama vastaava kalusto, muutoin VR-Rata paétyisi eriarvoiseen
asemaan suhteessa kilpailijoihin (eli sen ei sallittaisi omistaa omaa raskasta ka-
lustoa). Talodin toteutettaisiin kal ustokauppoja valtion ja alan toimijoiden kes-
ken. Malli on raskas toteuttaa, vaatisi merkittévia kalusto- ja henkil 0stosiirtoja,
seka kasvattaisi julkisen sektorin roolia.

2.6.2 Tyoryhman ehdottama raskaan kaluston omistusmalli

Tyo6ryhma ehdottaa, etta kilpailun tukemiseksi ja kasvattamiseksi 18hivuosina
muodostetaan raskaan radanrakentamisen kaluston ns. pooli, josta kilpailutuk-
siin osallistuvat yhti6t voivat samoin ehdoin vuokrata kalustoa. Kaluston lisdksi
pooliin kuuluvat myos kal ustoa operoimaan tarvittava henkil 6sto.

Kaluston tuotto maéaritel|aén siten, etté se on tasapuolinen kaikille, ja ettd tuotto
my6s mahdollistaa tul evai suudessa yksityisten toimijoiden omat investoinnit ka-
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lustoon ndiden niin halutessa. Tata silméalla pitéen on tarkedd, ettéa kalustolle
maksettava korvaus tuottaa kohtuullisen korvauksen investoinnille.

Kaluston omistus séilytettaisiin ainakin aluksi VR-Radassa. Kalustopoolin toi-
mintaa ohjaavat sopimukset neuvoteltaisiin VR-Radan ja RHK:n kesken. Poolin
tarkempi muoto, sédntely ja toimintatapa tulee maéritella jatkotarkastel ussa erik-
seen. Samalla voidaan tarkastella kaluston huoltoinfrastruktuuria, jos muita var-
teenotettavia huoltopalvelun tarjogjia ei ole markkinoilla.

2.7 Taloudelliset ja henkilbstovaikutukset

2.7.1 Kalustopooli

Kalustopoolin jarjestamisella saavutetaan se taloudel linen etu, etta Suomessa
oleva radanrakentamisen erityiskalusto saavuttaa paremman kayttoasteen. Tama
hydyttaa kaikkia toimijoita, mm. valtion omistamia yhti6ita V R-Rataa ja Desti-
aa. Kun kalustopoolin vuokrat mééritel|&an taloudellisesti perustelluin ehdoin, ei
jarjestelylla ole taloudellista vaikutusta jo kalustoa omistaviin yhtiéihin (VR-
Rata, Destia).

Kalustopoolin hoito ja kaluston allokointi jais RHK:n vastuulle. Tésté johtuen
RHK:n resurssegja tulee vahvistaa. Tama on jarjestel ysta aiheutuva kustannus
valtiolle. Resurssitarve kysei seen tehtévaan on alustavien arvioiden mukaan 3
henkil 6tydvuotta (htv).

VR-Radan henkil 6ston aseman suhteen jarjestely on neutraali. Samaa ty6ta teh-
déén riippumatta siitd, missa yhtio tai sen erityiskalusto sijaitsee. Téarkeda on
varmistaa, etta erityisosaaminen sélyy alalla.

2.7.2 Liikenteenohjaus
Liikenteenohjausta varten perustetaan erillinen, valtion omistuksessa oleva yh-
ti6. Tata varten tulee resursoida uuden yhtion pddomitus. Liikenteenohjauksen

siirto on kustannusneutraali toimi, koska korvaus ohjauksesta siirtyy maksetta-
vaksi toiseen yhtioon.

Liikenteenohjauksen henkil 6st6 siirtyisi uuteen tyopaikkaan vanhoin ehdoin.
2.7.3 Radan kunnon seuranta ja radan tarkastus

RHK:n resurssegja tulee vahvistaa ratarekisterin yll&pitoa ja radan kunnon seu-
rantaa varten. Lisaresurssien tarve on alustavien arvioiden mukaan 4 htv.

2.7.4 Ratapihojen ja maa-alueiden omistugjarjestelyt

Mikali osa ratapiha-alueistaja kaluston operointiin liittyvasta tekniikasta siirtyi-
s RHK:n omistukseen tai allokoitavaksi, tulee tdhan tyohon (hoidon, kayton,
kunnossapidon koordinointi) resursoida uutta henkil 6stéa. Lisaresurssien tarve
on alustavien arvioiden mukaan 2 htv.
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2.7.5 Kilpailuttamisohjelma

RHK:n resurssien riittavyys kasvavassa kil pail uttami sty 6ssé tul ee taata. Kun-
nossapidon avaaminen kokonaan kilpailulle ja nykyisin rakentamisen puiteso-
pimuksella tehtavien téiden lagjempi kilpailuttaminen vaativat alustavien arvioi-
den mukaan 4 htv lisdresurssin.



