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Séaantdjemme mukaan yhdistyksen tarkoituksena on toimia rautatiematkustajien etujen
ja oikeuksien ajajana, koota rautatiematkustamisesta kiinnostuneet tahot toimimaan
etujensa puolesta, valvoa vapaan kansalaistoiminnan keinoin rautatiematkustajien etuja
yhteiskunnassa ja markkinoilla ja toimia rautatiematkustuksen suosion kasvattamiseksi
ja palvelutason parantamiseksi.

Tarkoituksensa toteuttamiseksi yhdistys vaikuttaa rautatiematkustusta koskevaan yh-
teiskunnalliseen péatdksentekoon ja lainsdadantoon seka rautatiematkustuksen suosi-
oon ja palvelutasoon tekemalld esityksia ja aloitteita sekd antamalla lausuntoja, jarjes-
t44 seminaareja ja kokouksia, harjoittaa tiedotus-, tutkimus- ja julkaisutoimintaa, jar-
jestad opintomatkoja jasenilleen ja voi olla jdsenend sen tavoitteita edistavissa kotimai-
sissa ja kansainvalisissd yhteisoissa ja elimissa.

Jasenvaltio tai julkinen elin, joka mielestédnne ei ole noudattanut yhteisén oikeutta:
Suomen tasavalta (jaljempéana Suomi tai Valtio)

Selvitys kantelun perusteista:
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Suomen Liikenne- ja viestintaministerio (LVM) on allekirjoittanut 30.11.2009 henkil6-
junaliikenteen yksinoikeutta koskevan kayttooikeussopimuksen valtio-omisteisen VR-
Yhtymé Oy:n (VR) kanssa ajaksi 3.12.2009 — 31.12.2019 (kts. ”Henkil6junaliikenteen
yksinoikeutta koskeva kayttdoikeussopimus 3.12.2009 — 31.12.2019)”. Sille sovittiin
optioehdon nojalla (artikla 27) jatkoaikaa 2.7.2013 merkittavien kalustohankintojen pe-
rusteella ajaksi 1.1.2020 — 31.12.2024 (kts. ”Sopimus henkil6junaliikenteen yksinoi-
keutta koskevan kayttooikeussopimuksen 3.12.2009 - 31.12.2019 option kayttdmises-
td)”. Asian on esitellyt LVM ja siitd on péitetty Suomen hallituksen talouspoliittisessa

ministerivaliokunnassa, johon kuuluu vain osa hallituksen ministereista.

Eduskunta sivuutettiin asiassa, vaikka sopimusta edeltanyt oikeustila perustui sen hy-

vaksymadn ja 30.11.2009 voimassa olleeseen rautatielain 16 §:aén (555 / 2006):

"Taman luvun mukaisesti myonnettya ratakapasiteettia saavat kayttad seuraavat rautatieyritykset ja rau-
tatieyritysten kansainvaliset yhteenliittymat harjoitettavan rautatielitkenteen mukaisesti:

3) kotimaan henkiloliikenteessa seka Suomen ja Venajan valisessa rautatieyhdysliikenteessa rataverkolla

Valtionrautateiden muuttamisesta osakeyhtioksi annetun lain (20/1995) 1 §:ssa tarkoitetun osakeyhtion
rautatieliikennetta harjoittava tytaryhtio.

http://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/2006/20060555#Pid2181987

Jarjestelyn mukaisesti osalla Suomen Liikenneviraston (entinen Ratahallintokeskus
RHK) hallinnoimasta rataverkosta sallitaan muiden operaattoreiden omalla taloudelli-
sella riskill& ajamat henkil6junat. Ns. ostoliikennekorvauksia maksetaan kuitenkin vain
VR:lle. Toisille vapaat rataosat ovat (kts. ”’Suomen rataverkkoa koskeva kartta):

- Kerava - Skéldvik / Vuosaari

- Hyvinkéé - Karjaa

- Lohja - Lohjanjarvi

- Heinola - Lahti - Loviisan satama
- Toijala - Valkeakoski

- Turku - Naantali / Hangonsaari
- Pori - Tahkoluoto / Ruosniemi
- Kouvola - Kuusankoski

- Juurikorpi - Hamina

- Lappeenranta - Mustolan satama
- Otava - Otavan satama

- Niinisalo - Parkano - Kihni®

- Jamsa - Kaipola

- Kokemaki - Rauma

- Jyvaskyla - Haapajéarvi

- Pyhdsalmi - Pyhdkumpu

- Seindjoki - Kaskinen

- Vaasa - Vaskiluoto

- Pénnéinen - Alholma

- Kokkola - Ykspihlaja

- Tuomioja - Rautaruukki

- Mynttild - Ristiina

- Huutokoski - Savonlinna

- Suonenjoki - lisvesi

- Sékaniemi - Niirala

- Joensuu - llomantsi


http://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/2006/20060555#Pid2181987

- Siilinjarvi - Viinijarvi

- Sysmajarvi - Vuonos

- Otanmaéki - Murtoméki - Talvivaara

- Nurmes - Kontiomaki

- Lieksa - Pankakoski

- Vuokatti - Lahnaslampi

- Kontiomaki - Amménsaari

- Kontioméki - Vartius

- Tornio - Roytta

- Kemi - Ajos ja

- Kemijarvi - I1sokyla.

Jarjestelyn virallisena tarkoituksena oli panna taytantoon Euroopan parlamentin ja neu-
voston 23.10.2007 antama rautateiden ja maanteiden julkisia henkil6liikennepalveluita
sekd neuvoston asetusten (ETY) N:o 1191/69 ja (ETY) N:o 1107/70 kumoamista kos-
keva asetus (EY) N:o 1370/2007. Asetuksen johdanto-osan 25. perustelukappaleen mu-
kaan (lihavointi kantelijan)

"Rautateiden julkisiin henkildlikennepalveluihin liittyy suuria investointeja ja infrastruktuurikustannuksia
koskevia erityiskysymyksia. Komissio teki maaliskuussa 2004 ehdotuksen yhteison rautateiden kehittami-
sesta 29 paivana heindkuuta 1991 annetun neuvoston direktiivin 91/440/ETY muuttamisesta siten, etta kai-
kille yhteisdn rautatieyrityksille annetaan mahdollisuus kayttaa kaikkien jasenvaltioiden infrastruktuuria kan-
sainvélisen matkustajaliikenteen harjoittamiseen. Taman asetuksen tarkoituksena on laatia lainsdadéan-
tékehys julkisia palveluhankintoja koskeviin sopimuksiin liittyville korvauksille ja/tai yksinoikeuk-
sille, muttei rautatieliikenteen palvelumarkkinoiden avaaminen edelleen.”

Asetuksen johdanto-osan 26. perustelukappaleen mukaan puolestaan

"Koska kyseessa ovat julkiset palvelut, tdmé asetus antaa kullekin toimivaltaiselle viranomaiselle mahdolli-
suuden valita julkisista henkilolikennepalveluista vastaava liikenteenharjoittaja julkisia palveluhankintoja kos-
kevan sopimuksen kautta. Ottaen huomioon jasenvaltioiden alueellisten jarjestelyjen erot, on perusteltua, et-
ta toimivaltaiset viranomaiset voivat tehdéa rautatieliikenteen julkisia palveluhankintoja koskevia sopimuksia il-
man tarjouskilpailua.”

Né&ma perédkkaiset johdanto-osan perustelukappaleet on nédhddksemme ymmarrettava
keskendén siten, ettd 26-kohta tdydentdd 25-kohtaa eikd kumoa sitd. Toimivaltaiset vi-
ranomaiset voivat siis tehdd rautatieliikenteen julkisia palveluhankintoja koskevia sopi-
muksia ilman tarjouskilpailua vain, jos viranomaiset eivat avaa rautateiden palvelu-

markkinoita edelleen.

Suomi kuitenkin siis avasi Liikenneviraston hallinnoiman rautatieinfrastruktuurin osit-
tain kaikille yhteison rautatieyrityksille, mutta suostuu maksamaan julkisia palvelu-
hankintoja koskevien sopimusten mukaisia korvauksia vain kotimaiselle ja valtio-
omisteiselle VR:lle (kaukoliikenteen ns. ostojunat sekd padkaupunkiseudun HSL-ju-
nat). Liséksi “vapautetut” rataosat on valittu niin, ettd ne Valtion mielestd ovat
(litke)taloudellisesti toivottomia (kts. ”Leike sanomalehdesti Itd-Savo 16.12.2009 (I)”).
Jarjestely on yhteisdoikeuden vastainen erityisoikeus (kts. "EYT 101 artikla” ja "EYT
106 artikla”) seké kilpailua vaéristavaa valtiontukea (kts. "EYT 107 artikla™).

Virallisista selityksistd huolimatta jérjestelyt saattavat jopa olla tietoisia valintoja ei-
vitkd erheitd (kts. esim. ”VR Matkustajaliikenne Strategia 2013” s. 34 ja ”Leike sano-
malehdestd 1ta-Savo 26.12.2009 (I)”). VR:lle Eduskunta sivuuttamalla (kts. esim.
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”PSA:n 2 artikla (I)” ja epdmaiérdisia hallintotapoja kéyttdmalld (kts. esim. ”EYS:m 1
artikla”) yhteensd 15 vuodeksi ja neljdksi viikoksi annettu yksinoikeus ei mielestdmme

menettelyllisestik&an ole yhteisdoikeuden mukainen.

Y hteison oikeus, jota jasenvaltio on rikkonut (artiklaluettelo):

Rautateiden ja maanteiden julkisista henkildliikennepalveluista annetun Euroopan
parlamentin ja neuvoston asetuksen (EY) N:o 1370/2007; jaljempéand PSA

2 artikla

4 artikla

5 artikla

8 artikla

9 artikla

Euroopan unionista tehdyn sopimuksen (Virallinen lehti nro C 326, 26/10/2012 s. 0001
—0390); jaljempana EYS

1 artiklan 2 momentti

2 artikla

3 artikla

4 artikla

5 artikla

11 artikla

12 artikla

Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen (Virallinen lehti nro C 326,
26/10/2012 s. 0001 — 0390); jaljempana EYT
2 artikla

14 artikla

15 artikla

18 artikla

49 artikla

62 artikla

93 artikla

101 artikla

106 artikla 1-kohta

107 artikla

108 artikla

291 artikla

Poytékirja (N:o 26) yleisté etua koskevista palveluista
1 artikla
2 artikla

Yhteison oikeus, johon toimivalta perustuu
Euroopan unionista tehdyn sopimuksen (Virallinen lehti nro C 326,
26/10/2012 s. 0001 — 0390); jaljempana EYS
17 artikla

Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen (Virallinen lehti nro C 326,
26/10/2012 s. 0001 — 0390); jéljempand EYT

3 artikla

4 artikla

6 artikla

50 artikla

90 artikla

91 artikla

100 artikla



105 artikla
106 artikla
108 artikla
116 artikla
258 artikla
261 artikla
337 artikla
343 artikla

Yhteison oikeus, jota jasenvaltio on rikkonut (tarkemmat perustelut):

PSA:n 2 artikla (1)

Artiklan f-kohdan mukaan

”Tasséa asetuksessa tarkoitetaan

f) ’yksinoikeudella’ oikeutta, jolla julkisen liikenteen harjoittajalle annetaan mahdollisuus harjoittaa julkista
henkildliikennetta tietylla reitilld tai tietyssa verkossa taikka tietylla alueella ja jolla suljetaan pois muut mah-
dolliset likenteenharjoittajat;™

Otantamme perusteella f-kohdan erikieliset sanamuodot vastaavat toisiaan (vertailu-
kielind ruotsi, saksa, englanti ja espanja):

"ensamratt: ett kollektivtrafikforetags réatt att bedriva viss kollektivtrafik p& en stracka, inom ett nat eller
inom ett visst omrade utan att andra sadana foretag har en sadan ratt.”

”,ausschlieBliches Recht” ein Recht, das einen Betreiber eines offentlichen Dienstes berechtigt, bestimmte
offentliche Personenverkehrsdienste auf einer bestimmten Strecke oder in einem bestimmten Streckennetz
oder Gebiet unter Ausschluss aller anderen solchen Betreiber zu erbringen;”3

”‘exclusive right means a right entiting a public service operator to operate certain public passenger

transport services on a particular route or network or in a particular area, to the exclusion of any other such
Pz

operator;

«derecho exclusivo»: derecho que reserva a un operador de servicio publico determinado la posibilidad de
explotar servicios publicos de transporte de viajeros en una linea, red o zona determinada, con exclusién de
otros operadores;’

2% 9.

Yksinoikeus pitdisi siis PSA:n mukaan antaa "tietylle reitille”, "tiettyyn verkkoon” tai
“tietylle alueelle”. Suomen péédkaupunki Helsinki ldhiseutuineen (HSL:n toimivalta-
alue) on madritelty kuten pitdd (“tietylle alueelle”). Mutta muu Liikenneviraston hal-
linnoima ja LVM:n toimivalta-alueeseen kuuluva rataverkko on mukana vain osittain
(yksinoikeus kohdistuu sielld joko “tietyille reiteille” tai ”osaan tiettyd verkkoa”). Tama
ei siis vastaa PSA:n maéaritelmi& ja mahdollistaa VR:n yhteisdoikeuden vastaisen ase-
man (kts. ’EYT:n 101 artikla”, ’EYT:n 106 artikla” ja ’EYT:n 107 artikla™).

PSA:n 2 artikla (11)

Artiklan i-kohdan mukaan

”Tassa asetuksessa tarkoitetaan

i) julkisia palveluhankintoja koskevalla sopimuksella’ yhta tai useampaa oikeudellisesti sitovaa asiakirjaa, jos-
sa vahvistetaan toimivaltaisen viranomaisen ja julkisen liikenteen harjoittajan vélinen sopimus, jolla julkisen

a d w NP

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L.:2007:315:0001:0001:FI:PDF

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L.:2007:315:0001:0013:SV:PDF

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L.:2007:315:0001:0013:DE:PDF

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2007:315:0001:0013:EN:PDF

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L.:2007:315:0001:0013:Es:PDF



http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:315:0001:0001:FI:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:315:0001:0013:SV:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:315:0001:0013:DE:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:315:0001:0013:EN:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:315:0001:0013:Es:PDF
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palvelun velvoitteiden alaisten julkiseen henkildlikenteeseen liittyvien palvelujen hallinnointi ja toteuttaminen
uskotaan kyseiselle julkisen liikenteen harjoittajalle; jasenvaltion lainsdééddanndsta riippuen sopimus voi olla
my0s toimivaltaisen viranomaisen tekema paatos,

— joka on annettu erillisen lainsdadantotoimen tai sddddksen muodossa, tai

— jossa vahvistetaan ehdot, joiden mukaisesti toimivaltainen viranomainen itse tarjoaa kyseisia palveluja tai
uskoo niiden tarjoamisen sisaiselle liikenteenharjoittajalle;”

Otantamme perusteella myo6s i-kohdan erikieliset sanamuodot vastaavat toisiaan: yk-
sinoikeus voidaan antaa myo6s lakisaateisesti (vertailukielind edelleen ruotsi, saksa, eng-
lanti ja espanja):

"avtal om allman trafik: ett eller flera dokument som éar rattsligt bindande och som bekréftar att en behorig
myndighet och ett kollektivtrafikféretag har enats om att lata detta kollektivtrafikféretag skota och
tillhandahalla kollektivtrafik som omfattas av allman trafikplikt. Beroende p& medlemsstatens lagstiftning kan
avtalet ocksa besta i ett beslut som har fattats av den behdriga myndigheten och

— som utgdrs av en lag eller ndgon annan forfattning, eller

— som innehaller de villkor p& vilka den behdriga myndigheten sjalv tillhandahaller tjansterna eller later nagot
internt foretag tillhandahalla tjansterna.”

» Offentlicher Dienstleistungsauftrag” einen oder mehrere rechtsverbindliche Akte, die die Ubereinkunft
zwischen einer zustandigen Behorde und einem Betreiber eines 6ffentlichen Dienstes bekunden, diesen
Betreiber eines offentlichen Dienstes mit der Verwaltung und Erbringung von offentlichen
Personenverkehrsdiensten zu betrauen, die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unterliegen; gemaR der
jeweiligen Rechtsordnung der Mitgliedstaaten konnen diese rechtsverbindlichen Akte auch in einer
Entscheidung der zusténdigen Behdrde bestehen:

— die die Form eines Gesetzes oder einer Verwaltungsregelung fur den Einzelfall haben kann oder

— die Bedingungen enthalt, unter denen die zustandige Behdrde diese Dienstleistungen selbst erbringt oder
einen internen Betreiber mit der Erbringung dieser Dienstleistungen betraut;”

"public service contract’ means one or more legally binding acts confirming the agreement between a
competent authority and a public service operator to entrust to that public service operator the management
and operation of public passenger transport services subject to public service obligations; depending on the
law of the Member State, the contract may also consist of a decision adopted by the competent authority:

— taking the form of an individual legislative or regulatory act, or

— containing conditions under which the competent authority itself provides the services or entrusts the
provision of such services to an internal operator;”

"«contrato de servicio publico»: uno o varios actos juridicamente vinculantes que plasmen el acuerdo entre
una autoridad competente y un operador de servicio publico determinado de confiar a este Ultimo la gestion y
la explotacién de los servicios publicos de transporte de viajeros sometidos a las obligaciones de servicio
publico; el contrato podra, segin el Derecho de los Estados miembros, consistir asimismo en una decision
adoptada por la autoridad competente:

— que revista la forma de acto legislativo o reglamentario independiente, o

— gue contenga las condiciones con arreglo a las cuales la autoridad competente preste por si misma o
confie la prestacion de esos servicios a un operador interno;”

Ennen PSA:ta VR:n yksinoikeus kotimaan henkilojunaliikenteeseen perustui Eduskun-
nan saatdmaan lakiin (jo mainittu rautatielain 16 8). PSA-jarjestelysta vuonna 2009 se-
ka sen jatkosta vuonna 2013 péétti kuitenkin vain osa Suomen hallituksesta (talouspo-
liittinen ministerivaliokunta) ilman minkaanlaista Eduskunnan myétévaikutusta (kts.
”Leike sanomalehdestd Helsingin Sanomat 25.7.2013). Asia esiteltiin jopa vaittdmal-
14, ettei lainsdadant6 olisi sallittu (kts. ”Talouspoliittisen ministerivaliokunnan poyta-
kirja 24.11.2009 (21 / 2009) liitteineen™).

PSA:n kyseinen kohta ei mielestimme voi tarkoittaa sitd, ettd (Suomen) hallitus kan-
sanedustuslaitoksen kantaa mill&dan tavoin tiedustelematta siirtd4 toimivaltaa itselleen
(EU:n yksi peruspilareista on néhddksemme kansanvaltaisuus). PSA:n johdanto-osan 9.
perustelukappalekin korostaa kunkin jasenvaltion siséisen valtiojarjestyksen kunnioitta-

mista kuten myos jo siteeratussa johdannon 25-kohdassa puhutaan lainsdédéantokehyk-



sesté (lihavointi kantelijan):

"Jotta kaikki toimivaltaiset viranomaiset voisivat jarjestda julkisen henkildliikenteen palvelut tavalla, joka par-
haiten vastaa kansalaisten tarpeita, viranomaisten on voitava valita vapaasti julkisen liikenteen harjoittaja,
pienten ja keskisuurten yritysten edut huomioon ottaen, tdssé asetuksessa sdadettyjen edellytysten mukai-
sesti. Avoimuusperiaatteen, kilpailevien liikenteenharjoittajien yhdenvertaisen kohtelun periaatteen ja suh-
teellisuusperiaatteen noudattamisen varmistamiseksi on olennaisen téarkead, ettd korvauksia tai yksinoikeuk-
sia myonnettdesséa toimivaltaisen viranomaisen ja valitun julkisen liikenteen harjoittajan véalisessa julkisia pal-
veluhankintoja koskevassa sopimuksessa madaritetaan julkisen palvelun velvoitteiden luonne seka sovitut kor-
vaukset. Sopimuksen muoto tai nimitys voi vaihdella jasenvaltion oikeudellisen jarjestelman mukaan.”

PSA:n 4 artikla

Artiklan 1-kohdan mukaan

”1. Julkisia palveluhankintoja koskevissa sopimuksissa ja yleisissa séannoissé on

a) maariteltava selkeasti julkisen palvelun velvoitteet, jotka julkisen liikenteen harjoittajan on taytettava, seka
maantieteelliset alueet, joita sopimus ja sdannot koskevat;

b) maéaritettéava etukateen puolueettomalla ja avoimella tavalla

i) parametrit, joiden perusteella mahdollinen korvaus lasketaan, ja

if) mahdollisesti mydnnettyjen yksinoikeuksien luonne ja laajuus siten, ettd valtetdan liiallisia korvauksia. Jal-
jempéna 5 artiklan 2, 4, 5 ja 6 kohdan mukaisesti tehdyissa julkisia palveluhankintoja koskevissa sopimuksis-
sa parametrit on madaritettava siten, ettei yksikaan korvaus voi ylittdd maaraa, joka on tarpeen julkisen palve-
lun velvoitteiden tayttamisesta aiheutuvia kustannuksia ja siité kertyvia tuloja koskevien taloudellisten netto-
vaikutusten kattamiseksi, kun otetaan huomioon julkisen liikenteen harjoittajan kyseisesté toiminnasta saa-
mat tulot ja kohtuullinen voitto.

¢) maariteltava palvelujen tarjoamiseen liittyvien kustannusten jakamista koskevat jarjestelyt. Naihin kustan-
nuksiin voivat sisaltya erityisesti henkildstokustannukset, energiakustannukset, infrastruktuurin kayttémaksut,
julkisen liikenteen ajoneuvojen, liikkuvan kaluston ja henkildlikennepalvelujen toiminnan kannalta tarpeellis-
ten laitteistojen huolto- ja korjauskustannukset seka kiinteat kustannukset ja riittava tuotto omalle paaomalle.”

Valtion ja VR:n valisissé sopimuksissa edellytykset tuskin tayttyvét, koska Valtion oma
selvitysmieskin julkituo epaselkeydet (kts. ”Rautateiden henkil6liikenteen avaaminen
kilpailulle (LVM:n julkaisuja 21 / 2012)”:

"Muiden maiden myonteiset kokemukset kilpailulle avaamisesta ovat padosin peraisin ostoliikenteen kil-
pailuttamisesta. Padkaupunkiseudun lisaksi kilpailutusta voitaisiin kokeilla muussakin ostoliikenteessa -
etenkin, jos kokemukset padkaupunkiseudulta ovat hyvid. Tama toisi nykyaéan osin aluepoliittisen perus-
tein hankitun liikenteen avoimeen keskusteluun, mika vaatisi tallaisen avoimuuden hyvaksymista. Kilpai-

luttaminen poistaisi kuitenkin nykyiseen velvoiteliikennejarjestelyyn liittyvat lapinakymattomyyden ja ris-
tisubventioiden ongelman.”

Liséksi tamékin artikla voi nédhddksemme pdted vain, jos toteutetut jarjestelyt ovat
PSA:n mukaiset. Koska Suomi on mennyt PSA:n tarkoitusta pitemmalle avaamalla ko-
timaan henkil6junaliikenteen osittain Kilpailulle, myds muuta yhteistoikeutta tulee so-
veltaa (kts. tdiman artiklan suhteen erityisesti ’EYT:n 107 artikla”).

PSA:n 4 ja5 artikla

Kesélla 2013 allekirjoitetun jatkosopimuksen 4-kohdan mukaisesti VR sitoutuu hank-
kimaan uutta makuuvaunukalustoa vélille Helsinki — Kolari (L&nsi-Lapin yodjunalii-
kenne). PSA:n 4 artiklan 4-kohdan soveltamisedellytyksenéd on kuitenkin se, ettd ope-
raattori antaa kaytettavaksi merkittdvdn madran omaisuutta pédasiassa kyseisen sopi-

muksen kohteena oleviin henkil6liikennepalveluihin:

"Julkisia palveluhankintoja koskevien sopimusten ja yleisten saantdjen pakollinen siséltd

4. Omaisuuden hankintamenojen poistoon liittyvat ehdot huomioon ottaen julkisia palveluhankintoja koske-
van sopimuksen voimassaoloaikaa voidaan tarvittaessa pidentdéd enintdédn 50 prosentilla, jos julkisen lii-
kenteen harjoittaja antaa kayttéoén omaisuutta, joka on merkittdvaéd suhteessa julkisia palveluhankintoja
koskevan sopimuksen kohteena olevien henkildlikennepalvelujen toteuttamiseen tarvittaviin kokonaisva-
roihin ja jota kaytetdén padasiassa kyseisen sopimuksen kohteena oleviin henkildlikennepalveluihin. Jos
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perusteena ovat poikkeuksellisesta maantieteellisesté sijainnista aiheutuvat kustannukset, 3 kohdan mu-
kaisten julkisia palveluhankintoja koskevien sopimusten voimassaoloaikaa voidaan pidentdd syrjaisimmilla
alueilla enintdén 50 prosentilla.

Jos perusteena ovat infrastruktuuriin, likkuvaan kalustoon tai ajoneuvoihin tehtédvaan poikkeukselliseen in-
vestointiin liittyvat pAdoman poistot ja jos julkisia palveluhankintoja koskeva sopimus on tehty oikeudenmu-
kaista tarjouskilpailumenettelyd noudattaen, julkisia palveluhankintoja koskevan sopimuksen voimassaolo-
aika voi olla pidempi. Avoimuuden varmistamiseksi toimivaltaisen viranomaisen on toimitettava tassa ta-
pauksessa komissiolle vuoden kuluessa sopimuksen tekemisestd julkisia palveluhankintoja koskeva sopi-
mus ja perusteet sen pidemmalle voimassaoloajalle.”

Makuuvaunuhankinta ei ole kuitenkaan merkittdva suhteessa sopimuskokonaisuuteen,
koska kalusto palvelee lahinnd vain yhté reittid, jota ei edes ajeta vuoden jokaisena
paivana. Lisaksi investointimahdollisuudet mainitaan jo talouspoliittisen ministeriva-
liokunnan poytakirjan 24.11.2009 (21 / 2009) liitteend olevassa LVM:n mietinntssé
18.11.2009, mutta tuolloinkin yleisell& tasolla ja vain Lapin yoéjunaliikenne mainitaan
erikseen. Jos kalustokysymys on ollut merkityksellinen, miksi sité ei ole kirjattu jo vuo-
den 2009 sopimukseen?

Neljannen artiklan sanamuoto on my®ds tulkinnanvarainen. Suomessa asia on néahty niin,
ettd pidentdmisesta voidaan paattdd myohemmin kuin alkuperdista sopimusta tehtéessa.
Luontevammalta tuntuu kuitenkin tulkinta, ettd asiasta olisi tullut paattada jo heti 15-
vuotiskauden alussa. Tallgin operaattorilla on mahdollisimman pitkdaikainen suoja in-

vestoimalleen omaisuudelle ja siten myds suurin intressi sitoutua pitkaaikaisesti.

VR on myos tehnyt suuria kalustohankintoja sekd ennen PSA:ta ettd sen jalkeen ilman,
ettd ainakaan julkisissa asiakirjoissa olisi selkeitd mainintoja niiden kytkemisesté yksin-
oikeuden myontdmiseen (kts. “Kalustohankintoja koskevia uutisia”). Siksi koko asia
tuntuu keinotekoiselta. Mutta mikali alkuperéinen yksinoikeussopimus vastoin kasitys-
tdmme olisi yhteisdoikeuden kannalta patevé, vain L&nsi-Lapin yojunaliikenteen yksin-
oikeutta voitaisiin pidentdd. Muutoin jarjestely loukkaa PSA:n 5 artiklan 6-kohtaa 10
vuotta ylittavalta ajalta:

"Julkisia palveluhankintoja koskevien sopimusten tekeminen

6. Jos tata ei ole kielletty kansallisessa lainsdadanndssé, toimivaltaiset viranomaiset voivat paattaa tehda
julkisia palveluhankintoja koskevan sopimuksen ilman tarjouskilpailua, jos se koskee rautatieliikennetta,
muttei muita raideliikennemuotoja kuten metro- tai raitiotieliikennetta. Poiketen siitd, mitd 4 artiklan 3 koh-
dassa saadetaan, tallaisen sopimuksen voimassaoloaika saa olla enintdan kymmenen vuotta, lukuun otta-
matta tapauksia, joihin sovelletaan 4 artiklan 4 kohtaa.”

PSA:n 8 artikla

Artiklan 2-kohdassa saadetdan vuosi 2019 lahtokohtaiseksi PSA:n soveltamisen taka-

rajaksi rautateilla:

"2. Rauta- ja maanteiden julkisia palveluhankintoja koskevien sopimusten tekemisessa on aloitettava 5 artik-
lan soveltaminen 3 péaivaasta joulukuuta 2019 lukien, sanotun kuitenkaan rajoittamatta 3 kohdan soveltamis-
ta. Taman siirtyméakauden aikana jasenvaltioiden on toteutettava toimia 5 artiklan noudattamiseksi asteittain
erityisesti kuljetuskapasiteettiin liittyvien vakavien rakenteellisten ongelmien valttamiseksi.

Jasenvaltioiden on kuuden kuukauden kuluessa siirtyméakauden ensimmaisen puoliskon paattymisesta toimi-
tettava komissiolle edistymisestdan kertomus, josta ilmenee 5 artiklan mukaisesti tehtyjen julkisia palvelu-
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hankintoja koskevien sopimusten mahdollinen asteittainen taytantddnpano. Jasenvaltioiden kertomusten pe-
rusteella komissio voi ehdottaa jasenvaltioille osoitettavia aiheellisia toimia.”

Artiklan 3-kohdan 1 ja 2 momenteissa puolestaan sallitaan hyvin pitkaaikaisiakin poik-
keuksia 2-kohdassa séédettyyn takarajaan. Edellytyksena kuitenkin on sopimusten te-
keminen yhteison ja kansallisen lainsdddédnnon mukaisesti. Koska Suomen jérjestely
nahdaksemme loukkaa seka yhteison ettd kansallista lainsaadantoa (tai ainakin Suo-
messa vuoteen 2009 asti noudatettua kaytant6d), pidennykset eivat tdiman kohdan mu-
kaan voi tulla kyseeseen. Takarajana on siis vuosi 2019 2-kohdan mukaisesti:

3. Edellad 2 kohdan soveltamisessa ei oteta huomioon julkisia palveluhankintoja koskevia sopimuksia, jotka
on tehty yhteison ja kansallisen lainsdddanndn mukaisesti

a) ennen 26 paivaa heindkuuta 2000 oikeudenmukaista tarjouskilpailumenettelyéd noudattaen;

b) ennen 26 paivaa heinédkuuta 2000 muuta menettelya kuin oikeudenmukaista tarjouskilpailumenettelyéd nou-
dattaen;

c) 26 paivasta heindkuuta 2000 lukien ja ennen 3 paivaa joulukuuta 2009 oikeudenmukaista tarjouskilpailu-
menettelyad noudattaen;

d) 26 paivasta heinakuuta 2000 lukien ja ennen 3 paivaa joulukuuta 2009 muuta menettelya kuin oikeuden-
mukaista tarjouskilpailumenettelyd noudattaen.

Edella a kohdassa tarkoitettujen sopimusten soveltamista voidaan jatkaa niiden voimassaolon paattymiseen
saakka. Edellda b ja ¢ kohdassa tarkoitettujen sopimusten soveltamista voidaan jatkaa niiden voimassaolon
paattymiseen saakka, mutta enintddn 30 vuoden ajan. Edella d kohdassa tarkoitettujen sopimusten sovelta-
mista voidaan jatkaa niiden voimassaolon paattymiseen saakka, edellyttden kuitenkin, ettd ne ovat voimassa
maaratyn ajan, joka vastaa 4 artiklassa sdadettyja aikoja.”

Artiklan 3-kohdan 3 momentissa taas ndhdaksemme annetaan ajallisesti epamaarainen
takaraja yhteisdoikeudenkin vastaisille jarjestelyille. Joka tapauksessa takarajan méaarit-
telee kuitenkin komissio eiké jasenvaltio:

"Julkisia palveluhankintoja koskevien sopimusten soveltamista voidaan jatkaa niiden voimassaolon paattymi-
seen saakka, jos niiden paattdmisestéd aiheutuisi kohtuuttomia oikeudellisia tai taloudellisia seurauksia ja
edellyttden, ettd komissio on antanut hyvaksyntansa.”

PSA:n 9 artikla

Artiklan 1-kohta korostaa, ettd PSA:n mukaisten korvausten on sopeuduttava yhteis-

markkinoille:

1. Julkisen henkil6liikenteen harjoittamista tai yleisissd saanndissa vahvistettujen hintavelvoitteiden téytta-
mista koskevien julkisista palveluista tdman asetuksen mukaisesti maksettavien korvausten on sovelluttava
yhteismarkkinoille. Tallaisista korvauksista ei tarvitse antaa perustamissopimuksen 88 artiklan 3 kohdassa
tarkoitettua tietoa.”

Sanoma on jo toistoa asetuksen johdanto-osan 35. perustelukappaleesta:

"Toimivaltaisten viranomaisten taman asetuksen saanndsten mukaisesti maksamista korvauksista ei siis tar-
vitse tehda perustamissopimuksen 88 artiklan 3 kohdassa maarattya ennakkoilmoitusta.”

Suomi Kkuitenkin avasi rataverkkonsa osittain muillekin henkildjunayhtidille kuin VR,
vaikka PSA ei sitd edellyttanyt. Kyse ei siis voi olla pelk&stadn PSA:n perusteella mak-
settavista korvauksista. Koska mydsk&an 2-kohdan poikkeus ei luontevasti sovi jérjes-
telyyn (radanpitovastuu otettiin VR:It4 pois vuonna 1995), Suomen olisi pitanyt ym-
mérta4 antaa 108 (aiemmin 88) artiklan mukainen ennakkoilmoitus komissiolle. Lienee
teoriassa mahdollista, ettd ennakkoilmoitus on tehty, mutta julkisissa asiakirjoissa sel-

laisesta ei ole mainintaa (kts. ”Salaiset asiakirjat a — 6?”):

?2. Jollei perustamissopimuksen 73, 86, 87 ja 88 artiklasta muuta johdu, jasenvaltiot voivat edelleen myontaa
likennealalle muuta kuin tdmén asetuksen soveltamisalaan kuuluvaa tukea perustamissopimuksen 73 artik-
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lan nojalla, jos se on tarpeen liikenteen yhteensovittamiseksi tai korvausta julkisten palvelujen kéasitteeseen
kuuluvien velvoitteiden tayttdémisesta erityisesti:

a) ennen infrastruktuurikustannusten jakamista koskevien yhteisten séantéjen voimaantuloa, kun tuki myon-
netaan yrityksille, joiden on vastattava kayttaméastaan infrastruktuurista aiheutuvista kustannuksista silloin,
kun muihin yrityksiin ei kohdistu tallaista rasitetta. Myonnettavan tuen maaraa maariteltdessa on otettava
huomioon ne infrastruktuurista aiheutuvat kustannukset, joista kilpailevat likennemuodot eivét joudu vastaa-
maan;

b) kun tuen tarkoituksena on edistéda koko yhteison kannalta taloudellisempien liikennejérjestelmien ja tekno-
logioiden tutkimusta tai kehittamista.

Téllaisen tuen on rajoituttava tutkimus- ja kehitysvaiheeseen eika sité saa kayttaa naiden liikennejarjestelmi-
en ja teknologioiden kaupalliseen hyédyntamiseen.”

Ennakkoilmoitusvelvollisuuden olemassaolo vahvistetaan Yhteis6jen tuomioistuimen
Altmark-tapauksen 100-kohdassa (kts. ”EYT:n 107-artikla”):

”100 Komissio katsoo, ettéd kansallisella lainsaatéjalla on perustamissopimuksen 77 artiklan nojalla valta
myontda asetusta N:o 1191/69 huomioon ottamatta julkisia tukia, joiden tarkoituksena on korvata kaupunki-
tai esikaupunkiliikenteen taikka alueellisen liikenteen alalla syntyvid tappioita, mutta ett kyseisia tukia kos-
kee kokonaisuudessaan EY:n perustamissopimuksen 93 artiklan 3 kohdassa (josta on tullut EY 88 artiklan 3
kohta) maaratty valtiontukien tutkimista koskeva ennakkoilmoitusmenettely.”

EYS:n 1 artikla

Evétessadn Eduskunnalta vaikuttamismahdollisuuden Suomen hallitus ei ole toiminut
mahdollisimman l&helld kansalaisia (kts. PSA:n 2 artikla Il:ssa lausuttu). Padtoksente-
komenettelykin on ollut kaukana avoimesta (kts. esim. “Omistajaohjausasiakirjan
15.6.2009 salauspdétos 24.3.2010 VNK 4187/71/2010”, ”Salainen omistajaohjausasia-
kirja 15.6.2009”, ”Leike sanomalehdestd Aamulehti 10.7.2013” ja “Salaiset asiakirjat a
— 077). Jasenvaltioidenkin on n&dhddksemme noudatettava artiklan mukaisia periaatteita
ainakin kasitellessaan EU:n toimivaltaan kuuluvia asioita (avoimuus ja laheisyys mai-

nitaan myos EYS:n 10 artiklassa):

”Talla sopimuksella korkeat sopimuspuolet perustavat keskendan Euroopan unionin, jaljempana "unioni”,
jolle jasenvaltiot antavat toimivaltaa yhteisten tavoitteidensa saavuttamiseksi.

Tama sopimus merkitsee uutta vaihetta kehityksessa sellaisen yha laheisemman Euroopan kansojen valisen

liiton luomiseksi, jossa paatokset tehdaén mahdollisimman avoimesti ja mahdollisimman lahella kansalaisia.
- _”6

EYS:n 2 artikla

Suomen hallituksen yksipuolinen ja Eduskunnalta valtaa vienyt toiminta loukkaa artik-
lassa mainituista oikeushyvistd ainakin kansanvaltaa ja oikeudenmukaisuutta. Nahdék-
semme jasenvaltioiden on noudatettava naitakin periaatteita yhteisdasioita késitelles-

séan, vaikka omille taysin siséisille asioille sallittaisiin alemmat standardit:

"Unionin perustana olevat arvot ovat ihmisarvon kunnioittaminen, vapaus, kansanvalta, tasa-arvo, oikeus-
valtio ja ihmisoikeuksien kunnioittaminen, véhemmistdihin kuuluvien oikeudet mukaan luettuina. Nama ovat
jasenvaltioille yhteisia arvoja yhteiskunnassa, jolle on ominaista moniarvoisuus, syrjimattémyys, suvaitsevai-
suus, oikeudenmukaisuus, yhteisvastuu sek& naisten ja miesten tasa-arvo.”

EYS:n 3 artikla

Suomen toteuttama jérjestely loukkaa 3-kohdan mukaisia sisaimarkkinoita ja pyristelee

6

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:C:2012:326:0001:01:FI:HTML
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my0s 6-kohdan mukaista unionin toimivaltaa vastaan (kts. esim. ’EYT:n 101 artikla”,

”EYT:n 106 artikla” ja "EYT:n 107 artikla”):

”3. Unioni toteuttaa sisamarkkinat. Se pyrkii Euroopan kestavaan kehitykseen, jonka perustana ovat tasapai-
noinen talouskasvu ja hintavakaus, taystyollisyytta ja sosiaalista edistysta tavoitteleva erittdin kilpailukykyi-
nen sosiaalinen markkinatalous seké korkeatasoinen ymparisténsuojelu ja ympéariston laadun parantaminen.
Se edistaa tieteellista ja teknista kehitysta.”

6. Unioni pyrkii tavoitteisiinsa asianmukaisin keinoin unionille perussopimuksissa annetun toimivallan mukai-
sesti.”

EYS:n 4 artikla

Suomen yhteisty0 ei tassa asiassa ole ollut 3-kohdan mukaisesti vilpitonta (kts. yhteen-

vedonomaisesti ’Selvitys kantelun perusteista”):

”3. Vilpittdman yhteistyon periaatteen mukaisesti unioni ja jasenvaltiot kunnioittavat ja avustavat toisiaan pe-
russopimuksista johtuvia tehtavia tayttessaan.

Jésenvaltiot toteuttavat kaikki yleis- tai erityistoimenpiteet, joilla voidaan varmistaa perussopimuksista tai
unionin toimielinten sdadoksisté johtuvien velvoitteiden tayttaminen.

Jasenvaltiot tukevat unionia sen tayttdesséa tehtavidan ja pidattaytyvat kaikista toimenpiteisté, jotka voisivat
vaarantaa unionin tavoitteiden toteutumisen.”

EYS:n 5 artikla ja EYT:n 2 artikla

Unioni on kayttanyt toimivaltaansa 1-kohdan mukaisesti antamalla PSA:n eikd ole
paattanyt lakata kayttamasta sitd. Lisaksi unioni on pysynyt 2-kohdan mukaisten val-
tuuksiensa rajoissa. Toissijaisuusperiaatteen mukaisesti ja PSA:n puitteissa kansallinen
henkildjunaliikenne kuuluisi jasenvaltion (Suomen) toimivaltaan. Yksinoikeus VR:lle
on kuitenkin annettu siten, ettd kansallinen henkiljunaliikenne on osittain avattu kil-
pailulle. Tasta syysta unionilla on 3-kohtaa laajempi toimivalta, joka koskee yhteis6oi-
keutta kokonaisuudessaan (kts. esim. "EYT:n 101 artikla”, "EYT:n 106 artikla” ja
“EYT:n 107 artikla™).

Artiklan 3-kohdassa viitataan myds alue- ja paikallistason vaikuttamismahdollisuuksiin.
Talla hetkella vain padkaupunkiseudulla (HSL) henkildjunaliikennettd voidaan tilata it-
sendisesti Helsingissé sijaitsevan LVM:n “tietdessd” muiden alueiden tarpeet. Vaikka
puutteelliset vaikuttamismahdollisuudet ovat olleet LVM:n tiedossa ainakin vuodesta
1998 alkaen, ministeri0 ei ole ongelmia korjannut (kts. ”Rataverkon avaaminen kilpai-
lulle (Liikenneministerion julkaisuja 15 / 98)”). Jos jasenvaltio ei itse kykene korjaa-
maan alueellisten ja paikallisten vaikutusmahdollisuuksien puutetta tai ei halua niin teh-

dé, 3-kohta suonee unionille toimivaltaa ainakin opastaa” asiassa.

”1. Unionin toimivalta maaraytyy annetun toimivallan periaatteen mukaisesti. Unioni kayttaa toimivaltaansa
toissijaisuusperiaatetta ja suhteellisuusperiaatetta noudattaen.

2. Annetun toimivallan periaatteen mukaisesti unioni toimii ainoastaan jasenvaltioiden sille perussopimuksis-
sa antaman toimivallan rajoissa ja kyseisissd sopimuksissa asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi. Toimi-
valta, jota perussopimuksissa ei ole annettu unionille, kuuluu jasenvaltioille.

3. Toissijaisuusperiaatteen mukaisesti unioni toimii aloilla, jotka eivat kuulu sen yksinomaiseen toimivaltaan,
ainoastaan jos ja siltd osin kuin jasenvaltiot eivat voi keskushallinnon tasolla tai alueellisella taikka paikalli-
sella tasolla riittavalla tavalla saavuttaa suunnitellun toiminnan tavoitteita, vaan ne voidaan suunnitellun toi-
minnan laajuuden tai vaikutusten vuoksi saavuttaa paremmin unionin tasolla.

Unionin toimielimet soveltavat toissijaisuusperiaatetta toissijaisuus- ja suhteellisuusperiaatteen soveltamises-
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ta tehdyn poytékirjan mukaisesti. Kansalliset parlamentit valvovat toissijaisuusperiaatteen noudattamista mai-
nitussa poytakirjassa maaratyn menettelyn mukaisesti.

4. Suhteellisuusperiaatteen mukaisesti unionin toiminnan sisalté ja muoto eivat saa ylittda sita, mika on tar-
peen perussopimusten tavoitteiden saavuttamiseksi.

Unionin toimielimet soveltavat suhteellisuusperiaatetta toissijaisuus- ja suhteellisuusperiaatteen soveltami-
sesta tehdyn poytékirjan mukaisesti.”

Samat asiat todetaan EYT:n 2 artiklassa hieman toisin:

”1. Kun perussopimuksissa annetaan unionille yksinomainen toimivalta tietylla alalla, ainoastaan unioni voi
toimia lainsdatajana ja antaa oikeudellisesti velvoittavia saadoksid, kun taas jasenvaltiot voivat tehdd néin
ainoastaan unionin valtuuttamina tai unionin antamien saéaddsten taytantdon panemiseksi.

2. Kun perussopimuksissa annetaan unionille jasenvaltioiden kanssa jaettu toimivalta tietylla alalla, unioni ja
jasenvaltiot voivat toimia lainsdatajana ja antaa oikeudellisesti velvoittavia saédoksia kyseisella alalla.
Jasenvaltiot kayttavat toimivaltaansa siltd osin kuin unioni ei ole kayttdnyt omaansa. Jasenvaltiot kayttavat
jalleen toimivaltaansa silté osin kuin unioni on paattényt lakata kayttdmasta omaansa.

5. Tietyilla aloilla ja perussopimuksissa maaratyin edellytyksin unionilla on toimivalta toteuttaa jasenvaltioiden
toimintaa tukevia, yhteensovittavia tai tdydentéavia toimia, mutta tdméa ei syrjayté niiden toimivaltaa nailla
aloilla.

Oikeudellisesti velvoittavat unionin saadokset, jotka on annettu perussopimusten naitd aloja koskevien
maaraysten perusteella, eivat voi kasittdd jasenvaltioiden lakien ja asetusten yhdenmukaistamista.
6. Unionin toimivallan laajuus ja sen kayttda koskevat sdannot madritetddn perussopimusten kutakin alaa
koskevissa maarayksissa.”

EYS:n 11 artikla

Saannos koskee sanamuotonsa mukaan unionin toimielimid, mutta mainitut periaatteet
velvoittavat mielestamme myos jasenvaltioita ainakin unioniin liittyvia asioita kasitel-
téesséd (kuten vaikkapa EYS:n 1 ja 2 artiklat). Suomessa ministereiden ei tarvitse esi-
merkiksi vastata perusteltuunkaan kansalaiskirjeeseen (kts. ”Oikeuskanslerin arvio lii-
kenneministerin vastaamattomuudesta 22.9.2010). Tallainen ei voi olla jasenvaltioilta
edellytettdvan kaytoksen mukaista (avoimuus- ja l&heisyys mainitaan myds EYT:n 15

artiklassa):

1. Toimielimet antavat kansalaisille ja etujarjestdille mahdollisuuden esittda ja vaihtaa julkisesti mielipiteita
kaikilla unionin toiminta-aloilla asianmukaisten kanavien kautta.

2. Toimielimet kayvat avointa ja sdanndllista vuoropuhelua etujarjestdjen ja kansalaisyhteiskunnan kanssa.

3. Komissio kuulee laajasti asianomaisia osapuolia varmistaakseen unionin toimien johdonmukaisuuden ja
avoimuuden.

EYS:n 12 artikla

Saannoksen mukaan

"Kansalliset parlamentit edistavat osaltaan aktiivisesti unionin moitteetonta toimintaa seuraavasti:

a) ne saavat tietoja unionin toimielimilté ja niille toimitetaan esitykset lainsdatamisjérjestyksessa hyvaksytta-
viksi unionin sédadoksiksi kansallisten parlamenttien asemasta Euroopan unionissa tehdyn poytakirjan mukai-
sesti [poytékirja N:o 1];

b) ne huolehtivat siitd, etté toissijaisuusperiaatetta noudatetaan toissijaisuus- ja suhteellisuusperiaatteen so-
veltamisesta tehdysséa poytékirjassa maarattyjen menettelyjen mukaisesti [poytékirja N:o 2];

f) ne osallistuvat kansallisten parlamenttien ja Euroopan parlamentin véliseen yhteisty6hon kansallisten parla-
menttien asemasta Euroopan unionissa tehdyn pdytakirjan mukaisesti.”

Artiklaa tdydentdvassa kansallisten parlamenttien asemaa koskevassa poytékirjassa N:o
1 Kkorostetaan, ettd kansallisten parlamenttien tapa valvoa maansa hallituksen toimintaa
Euroopan unioniin liittyvisséd kysymyksissa on kunkin jasenvaltion valtiosd&dnnén mu-
kaiseen jarjestelméén ja kaytdntéon kuuluva asia. Mielestimme kysymyksessa ei voi

kuitenkaan olla puhtaasti jasenvaltion sisdinen asia, jos kansanedustuslaitos sallii halli-
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tuksen toimia yhteistoikeuden vastaisesti ja samanaikaisesti my6s antaa hallituksen ka-

ventaa omaa valtaansa (kts. EYS:n 1 ja 2 artiklasta lausuttu).

EYT:n 14 artikla

Henkildjunaliikenteen yleista taloudellista etua koskeva palvelujarjestelmé ei edista so-
siaalista ja alueellista yhteenkuuluvuutta, koska Valtio jatti osan hallinnoimastaan rata-
verkosta PSA:n ulkopuolelle ja ostoliikennetukia maksetaan vain valtiolliselle VR:lle.
Kuten olemme todenneet, my0s alue- ja paikallistason vaikuttamismahdollisuudet ovat
puutteelliset (kts. EYS:n 5 ja EYT:n 2 artiklasta lausuttu ja ”Poytékirja (N:0 26) yleisté

etua koskevista palveluista™):

"Ottaen huomioon yleista taloudellista etua koskevien palvelujen tarkeédn aseman unionin yhteisten arvojen
joukossa ja niiden merkityksen sosiaalisen ja alueellisen yhteenkuuluvuuden edistamisessa unioni ja jasen-
valtiot huolehtivat kukin toimivaltansa mukaisesti ja perussopimusten soveltamisalalla siita, etta tallaiset pal-
velut toimivat sellaisten periaatteiden pohjalta ja sellaisin, erityisesti taloudellisin ja rahoituksellisin, edelly-
tyksin, ettd ne voivat tayttdd tehtavansa, sanotun kuitenkaan rajoittamatta Euroopan unionista tehdyn sopi-
muksen 4 artiklan ja taméan sopimuksen 93, 106 ja 107 artiklan soveltamista. Euroopan parlamentti ja neu-
vosto maarittelevat tavallista lainsédatéamisjarjestysta noudattaen annetulla asetuksella ndmé periaatteet ja
edellytykset, sanotun kuitenkaan rajoittamatta perussopimusten mukaista jasenvaltioiden toimivaltaa tarjota,
tilata ja rahoittaa tallaisia palveluja.”

EYT:n 18 artikla

Henkildjunaliikenteen ostoliikennetukea maksetaan vain valtiolliselle VR:lle, vaikka
rautateiden palvelumarkkinoita avattiin osittain muillekin. Vapautetut rataosat ovat jar-
jestelyn esitelleen ministerin kasityksen mukaan liiketaloudellisesti toivottomia (kts.
”Leike sanomalehdestd It&-Savo 26.12.2009 I”’). VR:lle on siis valikoitu rataverkon lii-
ketaloudellisesti “parhaat palat”. Téllaista syrjintdd poikkeusartiklat EYT 51 (julkisen
vallan kaytto) ja EYT 52 (yleinen jarjestys, turvallisuus tai kansanterveys) eivét oikeu-

ta:

"Kaikki kansalaisuuteen perustuva syrjintd on kiellettyd perussopimusten soveltamisalalla, sanotun kuiten-
kaan rajoittamatta perussopimusten erityismaaraysten soveltamista.

Euroopan parlamentti ja neuvosto voivat tavallista lainsédatamisjarjestysta noudattaen toteuttaa saéntelyn tal-
laisen syrjinnan kieltamiseksi.”

EYT:n 49 artikla

Henkildjunaliikenteen ostoliikennetukea maksetaan vain VR:lle, vaikka rautateiden pal-
velumarkkinoita avattiin osittain muillekin. Vapautetut rataosat ovat jarjestelyn esitel-
leen ministerin ké&sityksen mukaan liiketaloudellisesti toivottomia. VR:lle on siis vali-
koitu rataverkon liiketaloudellisesti ”parhaat palat”. Tdméa johtaa liikennettd harjoitta-
vien yritysten sijoittautumisvapauden rajoittamiseen, jota poikkeusartiklat EYT 51 ja
EYT 52 eivat oikeuta:

Jaljempana olevien maaraysten mukaisesti kielletdén rajoitukset, jotka koskevat jasenvaltion kansalaisen va-
pautta sijoittautua toisen jasenvaltion alueelle. Myds kielletédan rajoitukset, jotka estéavét jasenvaltion alueelle
sijoittautuneita jasenvaltion kansalaisia perustamasta kauppaedustajan liikkeitd, sivuliikkeita ja tytaryhtioita.

Jollei pdédomia koskevan luvun maéarayksistd muuta johdu, sijoittautumisvapauteen kuuluu oikeus ryhtya har-
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joittamaan ja harjoittaa itsendistd ammattia sekd oikeus perustaa ja johtaa yrityksia, erityisesti 54 artiklan toi-
sessa kohdassa tarkoitettuja yhtiditd, niilla edellytyksilla, jotka sijoittautumisvaltion lainsdadannén mukaan
koskevat sen kansalaisia.”

EYT:n 93 artikla

PSA:n johdanto-osan 3. perustelukappaleen mukaan 93 artikla on erityismaardys (lex
specialis) verrattuna EYT:n 106 artiklan 2-kohtaan. VR:lle annettava ostojunaliikenne-

tuki ei voi tdyttdd nditd vaatimuksia (kts. tarkemmin ”EYT:n 107 artikla™):

"Tuki on perussopimusten mukainen, jos se on tarpeen liikenteen yhteensovittamiseksi tai korvausta julkisten
palvelujen kasitteeseen kuuluvien velvoitteiden tayttamisesta.”

EYT:n 101 artikla

PSA-jarjestelyn vuonna 2009 esitellyt ministeri on itsekin sitda mielta, ettd muille kuin
VR:lle vapautetut rataosat ovat liiketaloudellisesti toivottomia (kts. ”Leike sanomaleh-
destd It4-Savo 26.12.2009 17), vaikka ndkemys ei kdy ilmi virallisista asiakirjoista (kts.
”Talouspoliittisen ministerivaliokunnan poytékirja 24.11.2009 (21 / 2009) liitteineen™).

Henkildjunien ostoliikennetukeakin maksetaan vain valtiolliselle VR:lle.

Muuallakin unionissa lienee yleisesti tiedossa, ettd kayttoialtdan lyhyemmalle linja-au-
tokalustolle on olemassa jalkimarkkinat. Suomen raideleveys poikkeaa yleiseurooppa-
laisesta standardista ja rautatiekalusto on myd6s yleiseurooppalaista kookkaampaa. Né&-
mé seikat merkitsevét henkil6liikenteessd suurempaa matkustusmukavuutta (ja tavara-
liikenteessd suurempaa kuljetuskapasiteettia). Valtio kuitenkin seuraa sivusta omista-
mansa VR:n romuttaessa kayttokelpoista rautatiekalustoa, mika vaikeuttaa toisten alalle
tuloa (kts. Ote teoksesta Vauhtia ja voimaa Valtionrautatiet 1862 — 1987”, ”Facebook-
ketju 13.3.2013” ja ’Leike sanomalehdestd Aamuposti 13.3.2013”).

Ainakin VR:lle valikoitu oikeus liiketaloudellisesti tuottoisiin rataosiin, yksinoikeus
valtiontukiin ja puuttumattomuus kalustoromutuksiin alalle tulon vaikeuttamiseksi ovat

tdman artiklan ja 106 artiklan 1-kohdan vastaisia jarjestelyité:

1. Sisamarkkinoille soveltumattomia ja kiellettyja ovat sellaiset yritysten véliset sopimukset, yritysten yhteen-
littymien paatokset seka yritysten yhdenmukaistetut menettelytavat, jotka ovat omiaan vaikuttamaan jasen-
valtioiden valiseen kauppaan ja joiden tarkoituksena on estéa, rajoittaa tai vaaristaa kilpailua sisamarkkinoilla
tai joista seuraa, etté kilpailu estyy, rajoittuu tai vaaristyy sisamarkkinoilla, ja erityisesti sellaiset sopimukset,
paatokset ja menettelytavat:

a) joilla suoraan tai vélillisesti vahvistetaan osto- tai myyntihintoja taikka muita kauppaehtoja;

b) joilla rajoitetaan tai valvotaan tuotantoa, markkinoita, teknisté kehitysta taikka investointeja;

c) joilla jaetaan markkinoita tai hankintalahteita;

d) joiden mukaan eri kauppakumppaneiden samankaltaisiin suorituksiin sovelletaan erilaisia ehtoja kauppa-
kumppaneita epaedulliseen kilpailuasemaan asettavalla tavalla;

e) joiden mukaan sopimuksen syntymisen edellytykseksi asetetaan se, ettd sopimuspuoli hyvaksyy lisdsuori-
tukset, joilla niiden luonteen vuoksi tai kauppatavan mukaan ei ole yhteytta sopimuksen kohteeseen.

2. Taman artiklan mukaan kielletyt sopimukset ja paatokset ovat mitattémia.

3. Voidaan kuitenkin julistaa, ettd 1 kohdan maéaraykset eivat koske

- yritysten valista sopimusta tai yritysten valisten sopimusten ryhmaa,

- yritysten yhteenliitymén paatosta tai yritysten yhteenliittymien paatésten ryhmaa,

- yhdenmukaistettua menettelytapaa tai yhdenmukaistettujen menettelytapojen ryhmaa, joka osaltaan tehos-
taa tuotantoa tai tuotteiden jakelua taikka edistaé teknisté tai taloudellista kehitysta jattaen kuluttajille kohtuul-
lisen osuuden néin saatavasta hyodysta:

a) asettamatta asianomaisille yrityksille rajoituksia, jotka eivat ole valttamattémia mainittujen tavoitteiden to-
teuttamiseksi;

b) antamatta naille yrityksille mahdollisuutta poistaa kilpailua merkittéavalta osalta kysymyksessa olevia tuot-
teita.”
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EYT:n 106 artikla

PSA:n johdanto-osan 3. perustelukappaleen mukaan EYT:n 93 artikla on erityismaarays
verrattuna 106 artiklan 2-kohtaan. Sama johtopd&tos ei siis sovellu artiklan 1-kohtaan.
Ainakin VR:lle valikoitu oikeus liiketaloudellisesti tuottoisiin rataosiin, yksinoikeus
valtiontukiin ja puuttumattomuus kalustoromutuksiin alalle tulon vaikeuttamiseksi ovat

tdman artiklan 1-kohdan vastaisia jarjestelyita:

1. Jasenvaltiot eivéat toteuta eivatka pida voimassa mitaén toimenpidetta, joka koskee julkisia yrityksia taikka
yrityksia, joille jasenvaltiot myontavét erityisoikeuksia tai yksinoikeuksia ja joka on ristiriidassa tdméan sopi-
muksen, etenkin sen 18 ja 101-109 artiklan maaraysten kanssa.

2. Yrityksiin, jotka tuottavat yleisiin taloudellisiin tarkoituksiin liittyvia palveluja, seka fiskaalisiin monopoleihin
sovelletaan tdméan sopimuksen maarayksia ja varsinkin kilpailusédantoja siltd osin kuin ne eivét oikeudellisesti
tai tosiasiallisesti esta yrityksia hoitamasta niille uskottuja erityistehtavia. Kaupan kehitykseen ei saa vaikuttaa
tavalla, joka olisi ristiriidassa unionin etujen kanssa.

3. Komissio valvoo, ettd tdméan artiklan maarayksia noudatetaan, ja antaa jos se on tarpeen jasenvaltioille
osoitetut aiheelliset direktiivit tai tekee niille osoitetut aiheelliset paatokset.”

EYT:n 107 artikla

Suomi antaa ostoliikennetukea vain valtiollisen VR:n henkildjunille, vaikka rautateiden
palvelumarkkinoita on avattu osittain seka koti- etté ulkomaisille yhtigille. Lisaksi osto-
liikennetukea myonnetaan vain niille rataosille, joilla VR harjoittaa henkildjunaliiken-
nettd. Mainitut suosimisjarjestelyt vaaristavat kilpailua sisamarkkinoilla:

1. Jollei perussopimuksissa toisin maarata, jasenvaltion mydntdama taikka valtion varoista muodossa tai toi-
sessa myonnetty tuki, joka vaaristaa tai uhkaa vaaristaa kilpailua suosimalla jotakin yritysta tai tuotannonalaa,
ei sovellu sisdmarkkinoille, silt osin kuin se vaikuttaa jasenvaltioiden véliseen kauppaan.

2. Sisamarkkinoille soveltuu:

a) yksittaisille kuluttajille mydnnettava sosiaalinen tuki, joka mydnnetaan harjoittamatta syrjintaa tuotteiden al-
kuperan perusteella;

b) tuki luonnonmullistusten tai muiden poikkeuksellisten tapahtumien aiheuttaman vahingon korvaamiseksi;

¢) tuki sellaisille Saksan liittotasavallan alueille, joihin Saksan jako on vaikuttanut, jos tuki on tarpeen jaosta
aiheutuneen taloudellisen haitan korvaamiseksi. Viiden vuoden kuluttua Lissabonin sopimuksen voimaantu-
losta neuvosto voi komission ehdotuksesta tehda paatoksen, jolla tamé alakohta kumotaan.

3. Sisamarkkinoille soveltuvana voidaan pitaa:

a) tukea taloudellisen kehityksen edistamiseen alueilla, joilla elintaso on poikkeuksellisen alhainen tai joilla
vajaatyollisyys on vakava ongelma, seka 349 artiklassa tarkoitetuilla alueilla, niiden rakenteellinen, taloudelli-
nen ja sosiaalinen tilanne huomioon ottaen;

b) tukea Euroopan yhteista etua koskevan tarkean hankkeen edistamiseen tai jasenvaltion taloudessa olevan
vakavan hairién poistamiseen;

c) tukea tietyn taloudellisen toiminnan tai talousalueen kehityksen edistamiseen, jos tuki ei muuta kaupan-
kaynnin edellytyksia yhteisen edun kanssa ristiriitaisella tavalla;

d) tukea kulttuurin ja kulttuuriperinnén edistamiseen, jos tuki ei muuta kaupankaynnin ja kilpailun edellytyksia
unionissa yhteisen edun kanssa ristiriitaisella tavalla;

e) muuta tukea, josta neuvosto paattda komission ehdotuksesta.”

Kielletyn ja sallitun tuen rajanvetoa koskee Yhteistjen tuomioistuimen 24.7.2003 anta-
ma tuomio asiassa Altmark Trans GmbH ja Regierungsprésidium Magdeburg vastaan
Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH ja Oberbundesanwalt beim Bundesverwal-

tungsgericht (asia C-280/00).7 Tuomioistuin kasittelee laajasti valtiontuen kasitetta:

”74 Ennakkoratkaisukysymyksen ensimmaiseen osaan vastaamiseksi on tutkittava perustamissopimuksen 92
artiklan 1 kohdassa olevan valtiontuen késitteen eri tekijoitd. Vakiintuneen oikeuskaytannén mukaan toimen-
piteen luokitteleminen tueksi edellyttda, etta kaikki kyseisesséd maarayksessa tarkoitetut edellytykset tayttyvat
(ks. mm. asia C-142/87, Belgia v. komissio, ns. Tubemeuse-tapaus, tuo-mio 21.3.1990, Kok. 1990, s. 1-959,
25 kohta; yhdistetyt asiat C-278/92-C-280/92, Espanja v. komis-sio, tuomio 14.9.1994, Kok. 1994, s. 1-4103,
20 kohta ja asia C-482/99, Ranska v. komissio, tuomio 16.5.2002, Kok. 2002, s. 1-4397, 68 kohta).

75 Perustamissopimuksen 92 artiklan 1 kohdassa méaératdan seuraavista edellytyksistéd. Ensinnékin kyse on
oltava valtion toimenpiteesta tai valtion varoilla toteutetusta toimenpiteesta. Kyseisen toimenpiteen on toisek-

7

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:62000CJ0280:FI:HTML
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si oltava omiaan vaikuttamaan jasenvaltioiden véliseen kauppaan. Kolmanneksi toimenpiteella on annettava
etua sille, joka on toimenpiteen kohteena. Neljanneksi toimenpiteen on vaaristettava tai uhattava vaaristaa
kilpailua.

76 Kansallisen tuomioistuimen esittdma kysymys koskee erityisesti toista edella mainituista edellytyksista.

77 Talta osin on aluksi todettava, ettei ole mitenk&an poissuljettua, etté sellaiselle yritykselle mydnnetty julki-
nen tuki, joka tuottaa ainoastaan paikallisia tai alueellisia liikennepalveluja eika tuota liikennepalveluja koti-
valtionsa ulkopuolella, voi kuitenkin vaikuttaa jasenvaltioiden véliseen kauppaan.

78 Kun jasenvaltio mydntaa julkisen tuen yritykselle, kyseisen yrityksen liikennepalvelujen tarjonta voi pysya
ennallaan tai lisdantya, minka seurauksena muihin jasenvaltioihin sijoittautuneiden yritysten mahdollisuudet
tarjota liikennepalveluja kyseisen valtion markkinoilla ovat vahaisemmat (ks. tAmansuuntaisesti asia 102/87,
Ranska v. komissio, tuomio 13.7.1988, Kok. 1988, s. 4067, 19 kohta; asia C-305/89, Italia v. komissio, tuomio
21.3.1991, Kok. 1991, s. I-1603, 26 kohta ja em. asia Es-panja v. komissio, tuomion 40 kohta).

79 Kasiteltdvéana olevassa asiassa tdma toteamus ei ole ainoastaan hypoteettinen, koska - kuten muun
muassa komission huomautuksista ilmenee - useat jasenvaltiot ovat vuodesta 1995 alkaen ryhtyneet avaa-
maan tiettyja kuljetusmarkkinoita muihin jasenvaltioihin sijoittautuneiden yritysten kilpailulle siten, etta useat
yritykset tarjoavat jo kaupunki- tai esikaupunkiliikenteen taikka alueellisen liikenteen palveluja muissa jasen-
valtioissa kuin alkuperavaltiossaan.

80 Seuraavaksi on huomautettava, ettd vahamerkityksisesté tuesta annettu komission tiedonanto (EYVL C
68, s. 9) ei koske kuljetusalaa, mik& ilmenee sen neljannesta perustelukappaleesta. Vastaavasti EY:n perus-
tamissopimuksen 87 ja 88 artiklan soveltamisesta vahamerkityksiseen tukeen 12 paivana tammikuuta 2001
annettua komission asetusta (EY) N:o 69/2001 (EYVL L 10, s. 30) ei sovelleta mainittuun alaan kyseisen ase-
tuksen kolmannen perustelukappaleen ja 1 artiklan a alakohdan mukaisesti.

81 Lopuksi on todettava, etté yhteistjen tuomioistuimen oikeuskéytdnndén mukaan ei ole olemassa tiettya ra-
jaa tai prosenttilukua, jonka alittavan toimenpiteen osalta voitaisiin katsoa, etta silla ei ole vaikutusta jasen-
valtioiden valiseen kauppaan. Tuen suhteellisen vahainen merkitys tai tukea saavan yrityksen suhteellisen
vaatimaton koko ei nimittéin sulje pois sitd mahdollisuutta, ett& se vaikuttaa jasenvaltioiden véliseen kaup-
paan (ks. em. Tubemeuse-tapaus, tuomion 43 kohta ja em. asia Espanja v. komissio, tuomion 42 kohta).

82 Perustamissopimuksen 92 artiklan 1 kohdan toinen soveltamisedellytys, jonka mukaan tuen on oltava
omiaan vaikuttamaan jasenvaltioiden valiseen kauppaan, ei nain ollen riipu siitd, ovatko tuotetut likennepal-
velut paikallisia tai alueellisia, tai siitd, kuinka merkittavaa kyseinen toiminta on.

83 Jotta valtion toimenpiteeseen voidaan soveltaa perustamissopimuksen 92 artiklan 1 kohtaa, sitd on kui-
tenkin myds voitava pitédd toimenpiteen kohteena olevalle yritykselle myonnettyna etuna, kuten tdméan tuo-
mion 75 kohdassa on todettu.

84 Talta osin tukina pidetaan sellaisia toimenpiteitd, jotka muodossa tai toisessa ovat omiaan suosimaan yri-
tyksia valittomasti tai valillisesti (asia 6/64, Costa, tuomio 15.7.1964, s. 1141, 1161, Kok. Ep. |, s. 211) tai joita
on pidettéva sellaisena taloudellisena etuna, jota edunsaajayritys ei olisi saanut tavanomaisten markkinoilla
sovellettavien ehtojen mukaan (asia C-39/94, SFEI ym., tuomio 11.7.1996, Kok. 1996, s. 1-3547, 60 kohta ja
asia C-342/96, Espanja v. komissio, tuomio 29.4.1999, Kok. 1999, s. 1-2459, 41 kohta).

85 On kuitenkin muistettava, mit& yhteisdjen tuomioistuin on paattényt jatedljyhuollosta 16 paivana kesékuuta
1975 annetussa neuvoston direktiivissa 75/439/ETY (EYVL L 194, s. 23) sédadetyn korvauksen osalta. Kysei-
nen korvaus voitiin myontaa yrityksille, jotka jasenvaltion velvoittamana kerdévat jatedljya ja/tai huolehtivat
siitd, edellyttaen, etta korvaukset eivét ylité yritysten vuotuisia, kattamattomia, todellisten kirjausten mukaisia
kustannuksia, kun otetaan huomioon kohtuullinen voitto. Yhteisdjen tuomioistuin katsoi, ettéd tdmantyyppinen
korvaus ei ole perustamissopimuksen 92 artiklassa ja sitd seuraavissa artikloissa tarkoitettu tuki vaan jatteita
kerdavien tai kasittelevien yritysten tarjoamista palveluista maksettava vastike (ks. asia 240/83, ADBHU, tuo-
mio 7.2.1985, Kok. 1985, s. 531, 3 kohdan viimeinen virke ja 18 kohta).

86 Yhteisdjen tuomioistuin on vastaavasti katsonut, etté siltd osin kuin laéketehtaille méaratty suoramyynti-
vero vastaa tukkukauppias-jakelijoille naiden julkisen palvelun velvoitteiden tayttamisesta todellisuudessa ai-
heutuneita lisdkustannuksia, sit, ettei tukkukauppias-jakelijoilla ole velvollisuutta maksaa kyseista veroa, voi-
daan pitaa vastikkeena suoritetuista palveluista ja nain ollen toimenpiteend, joka ei ole perustamissopimuk-
sen 92 artiklassa tarkoitettu valtiontuki. Yhteisdjen tuomioistuin on todennut, etté silloin kun mydnnetyn va-
pautuksen ja aiheutuneiden lisdkustannusten vastaavuutta koskeva edellytys on tayttynyt, tukkukauppiasja-
kelijat eivat todellisuudessa saa perustamissopimuksen 92 artiklan 1 kohdassa tarkoitettua etua, koska ky-
seisella toimenpiteella ainoastaan asetetaan tukkukauppias-jakelijat ja ladketehtaat vertailukelpoiseen kilpai-
lutilanteeseen (em. asia Ferring, tuomion 27 kohta).

87 Téasta oikeuskaytanndsta seuraa, etté siltéd osin kuin valtion toimenpidetta on pidettava korvauksena, joka
on vastike edunsaajayritysten suorittamista sellaisista palveluista, jotka johtuvat julkisen palvelun velvoittei-
den tayttamisesta, siten, etté kyseiset yritykset eivat todellisuudessa saa taloudellista etua ja etta kyseinen
toimenpide ei néin ollen aseta kyseisia yrityksia edullisempaan kilpailutilanteeseen suhteessa niiden kilpailija-
yrityksiin, téllaiseen toimenpiteeseen ei sovelleta perustamissopimuksen 92 artiklan 1 kohtaa.

88 Jotta téllaista korvausta ei tietyssa konkreettisessa tapauksessa luokiteltaisi valtiontueksi, tiettyjen edelly-
tysten on kuitenkin taytyttava.

89 Ensinnékin edunsaajayrityksen tehtévéaksi on tosiasiassa annettava julkisen palvelun velvoitteiden taytta-
minen ja ndma velvoitteet on maariteltdva selvasti. Kansallisen tuomioistuimen on néin ollen sen késitelta-
véksi saatetussa asiassa tutkittava, iimenevatkd Altmark Transille asetetut julkisen palvelun velvoitteet sel-
vasti mainitussa asiassa kyseessa olevasta kansallisesta lainsdadanngsta ja/tai toimiluvista.

90 Toiseksi ne parametrit, joiden perusteella korvaus lasketaan, on etukateen vahvistettava objektiivisesti ja
lapinakyvasti, jotta valtettaisiin sellaisen taloudellisen edun siséltyminen korvaukseen, joka olisi omiaan suo-
simaan edunsaajayritysta suhteessa sen kilpailijayrityksiin.

91 Perustamissopimuksen 92 artiklan 1 kohdassa tarkoitetun valtiontuen k&sitteen alaan kuuluu myés rahoi-
tuksellinen toimenpide, jolla jasenvaltio korvaa yrityksen karsimia tappioita ilman, etta tallaisen korvauksen
parametrit on vahvistettu etukéteen, silloin kun jalkikateen ilmenee, etté tiettyjen palvelujen toteuttaminen jul-
kisen palvelun velvoitteiden taytantéonpanemiseksi ei ole ollut taloudellisesti kannattavaa.
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92 Kolmanneksi korvaus ei saa ylittda sitd, mik& on tarpeen, jotta voidaan kattaa kaikki ne kustannukset tai
osa niistd kustannuksista, joita julkisen palvelun velvoitteiden tayttdminen aiheuttaa, kun otetaan huomioon
kyseisesta toiminnasta saadut tulot ja kyseisten velvoitteiden tayttamisesta saatava kohtuullinen voitto. Tal-
laisen edellytyksen noudattaminen on valttdmaéatonta sen takaamiseksi, ettei edunsaajayritykselle mydnneta
sellaista etua, joka vaaristaa tai uhkaa vaaristaa kilpailua vahvistamalla kyseisen yrityksen kilpailuasemaa.

93 Neljanneksi silloin, kun julkisen palvelun velvoitteiden téyttamisesta vastaavaa yritysta ei tietyssa konk-
reettisessa tapauksessa valita sellaisessa julkisia hankintoja koskevassa menettelyssa, jossa on mahdollista
valita se ehdokas, joka kykenee tuottamaan kyseiset palvelut julkisyhteison kannalta vahaisimmin kustan-
nuksin, tarvittavan korvauksen taso on méadritettéva tarkastelemalla sellaisia kustannuksia, joita hyvin johde-
tulle ja asetettujen julkisen palvelun velvoitteiden tayttamisen kannalta riittévilla kuljetusvalineilla varustetulle
keskivertoyritykselle aiheutuisi kyseisten velvoitteiden tayttdmisesta, kun otetaan huomioon toiminnasta saa-
dut tulot ja kyseisten velvoitteiden téyttamisesta saatava kohtuullinen voitto.

94 Edella esitetysta seuraa, etta silté osin kuin julkiset tuet, jotka mydnnetaan sellaisille yrityksille, joiden teh-
téavaksi on nimenomaisesti annettu julkisen palvelun velvoitteiden tayttdminen, ja joiden tarkoituksena on kor-
vata kyseisten velvoitteiden téyttamisestd aiheutuneet kustannukset, vastaavat tdméan tuomion 89-93 koh-
dassa mainittuja edellytyksia, kyseisiin julkisiin tukiin ei sovelleta perustamissopimuksen 92 artiklan 1 kohtaa.
Kéénteisesti sellaista valtion toimenpidettd, joka ei vastaa yhta tai useampaa mainituista edellytyksista, on pi-
dettava kyseisessa méaarayksessa tarkoitettuna valtiontukena.

95 Ennakkoratkaisukysymyksen ensimmaiseen osaan on nain ollen vastattava, ettd perustamissopimuksen
92 artiklan 1 kohdan soveltamisedellytys, jonka mukaan tuen on oltava omiaan vaikuttamaan jasenvaltioiden
véliseen kauppaan, ei riipu siité, ovatko tuotetut liikennepalvelut paikallisia tai alueellisia, tai siitd, kuinka mer-
kittdvaa kyseinen toiminta on.

Julkiset tuet, joiden tarkoituksena on mahdollistaa kaupunki- tai esikaupunkilinjaliikenteen taikka alueellisen
linjaliikenteen palvelujen tuottaminen, eivét kuitenkaan kuulu kyseisen maaréyksen soveltamisalaan silta osin
kuin tallaisia tukia on pidettdva korvauksena, joka on vastiketta edunsaajayritysten naiden julkisen palvelun
velvoitteiden tayttamiseksi suorittamista palveluista. Taméan perusteen soveltamiseksi kansallisen tuomiois-
tuimen on tarkistettava, etté seuraavat edellytykset tayttyvat:

- ensinnékin edunsaajayrityksen tehtévaksi on tosiasiassa annettava julkisen palvelun velvoitteiden tayttami-
nen ja nama velvoitteet on méaariteltava selvasti

- toiseksi ne parametrit, joiden perusteella korvaus lasketaan, on etukateen vahvistettava objektiivisesti ja la-
pinakyvasti

- kolmanneksi korvaus ei saa ylittaa sité, mika on tarpeen, jotta voidaan kattaa kaikki ne kustannukset tai osa
niistd kustannuksista, joita julkisen palvelun velvoitteiden tayttdminen aiheuttaa, kun otetaan huomioon ky-
seisestéd toiminnasta saadut tulot ja kyseisten velvoitteiden tayttamisesté saatava kohtuullinen voitto

- neljanneksi silloin, kun julkisen palvelun velvoitteiden tayttamisesta vastaavaa yritysta ei valita julkisia han-
kintoja koskevassa menettelyssa, tarvittavan korvauksen taso on maaritettava tarkastelemalla sellaisia kus-
tannuksia, joita hyvin johdetulle ja asetettujen julkisen palvelun velvoitteiden tayttdmisen kannalta riittavilla
kuljetusvalineilléa varustetulle keskivertoyritykselle aiheutuu kyseisten velvoitteiden tayttamisesta, kun otetaan
huomioon toiminnasta saadut tulot ja kyseisten velvoitteiden tayttamisesta saatava kohtuullinen voitto.”

Tuomion 75-kohdassa luetellaan perustamissopimuksen 92 artiklan 1-kohdan eli ny-
kyisen 107 artiklan 1-kohdan nelja soveltamisedellytysta:

1. Kyse on oltava valtion toimesta tai valtion varoilla toteutetusta toimesta.

2. Kyseisen toimen on oltava omiaan vaikuttamaan jasenvaltioiden valiseen kauppaan.
3. Toimella on annettava etua sille, joka on toimen kohteena.

4. Toimen on véaristettava tai uhattava vaaristaa kilpailua.

Kun edellytyksia verrataan Suomen VR:lle mydntamaan tukeen, voidaan todeta:

1. Kyse on selkeasti valtion toimesta ja valtion varoilla toteutetusta toimesta.

2. Suomi on osittain avannut kotimaan henkilgjunaliikenteen kilpailulle, vaikka PSA ei
sitd edellyttanyt. Kyseinen toimi on omiaan vaikuttamaan jasenvaltioiden valiseen
kauppaan (76 — 82 -kohdat ja erityisesti 79-kohta).

3. Koska VR on ainoa tuensaaja osittain avatuilla markkinoilla, jéarjestelya on vaikea
ymmaértdd muuten kuin toimen kohteena olevalle yritykselle annettavana etuna (83 — 87
-kohdat, joista erityisesti 84 — ja 87-kohta).

4. Koska Valtion oma selvitysmieskin nékee jarjestelyssé epaselvyyksia (kts. ”"PSA:n 4
artikla”), julkisen palvelun velvoitteita tuskin on médritelty selvasti (89-kohta) kuten

tuskin korvausparametrejakadn (90-kohta). Ei myoské&én liene selvad ylittadko korvaus
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sen, mik& on tarpeen jotta voidaan kattaa kaikki tai osa niistd kustannuksista, joita jul-
kisen palvelun velvoitteiden tayttdminen aiheuttaa (92-kohta). Lis&ksi mielestdimme ei
ole olemassakaan suomalaista keskivertoyritystd, jota voitaisiin kayttaa vertailukohtee-
na (93-kohta). Sen sijaan on olemassa sek& Valtion omia ettd muiden selvityksi&, joiden
mukaan palveluita kilpailuttamalla niitd todennékdisesti olisi saatavissa selkeésti ny-
kyisté halvemmalla. Jo yksi néista neljésta edellytyksesté riittad tekemaén tuesta 107 ar-
tiklan 1-kohdan mukaisesti sisémarkkinoille soveltumatonta (94-kohta).

Altmark-tuomion 102-kohdan mukaan

"Taméan tuomion 37 kohdassa on todettu, ettéd siind tapauksessa, ettei ole olemassa asetusta, jota voitaisiin
soveltaa paaasiaan, on tutkittava, sovelletaanko padasiassa kyseessé oleviin tukiin perustamissopimuksen
valtiontukia koskevia maarayksia.”

Mainitussa 37-kohdassa asia todetaan hiukan koukeroisemmin:

"Tassa tilanteessa on aluksi tutkittava, sovelletaanko asetusta N:o 1191/69 sellaisiin likennepalveluihin, joista
paéasiassa on kyse. Ainoastaan, jos téhén vastataan kieltévasti, on tarpeen tutkia perustamissopimuksen
valtiontukia koskevien yleisten maaraysten soveltamista siihen tukeen, josta padasiassa on kyse. N&in ollen
on asianmukaista vastata ensiksi ennakkoratkaisukysymyksen kolmanteen osaan.”

On mielestdmme varsin selvad, ettei ainakaan PSA sovellu Suomen toteuttamaan jarjes-
telyyn. Emme mydskaan tiedd muuta asiaan soveltuvaa asetusta. Siksi kysymykseen tu-
levat perustamissopimuksen maaraykset. Yksinoikeusjarjestelyssa onkin sisdamarkki-
noille soveltumatonta 107-artiklan vastaista valtiontukea. Kannattaa my6s huomata tuo-
mion 79-kohdassa viitattu komission luonnehdinta kohdassa 69. Siina lausutut periaat-

teet soveltuvat yksi yhteen henkiléjunaliikenteen markkinoidenkin todellisuuteen:

"Komissio vaittaa sita vastoin, ettd kahdeksan jasenvaltiota on vuodesta 1995 alkaen avannut vapaasta tah-
dostaan tiettyja kaupunki- tai esikaupunkilikenteen taikka alueellisen liikenteen palveluja muiden jasenvaltioi-
den yritysten kilpailulle ja ettd on olemassa erilaisia esimerkkeja tietyn jasenvaltion sellaisista kuljetusyrityk-
sista, jotka harjoittavat toimintaa toisessa jasenvaltiossa. Taméa markkinoiden avautuminen tietyissa jasen-
valtioissa osoittaa hyvin, ettd jasenvaltioiden valinen kauppa ei ole ainoastaan mahdollista ja potentiaalista,
vaan jo todellista.”

EYT:n 108 artikla

Suomi avasi osittain kotimaan henkildjunaliikennetta Kilpailulle, vaikka PSA ei sitd
edellyttanyt (kts. ”Selvitys kantelun perusteista™). Suomen olisi mielestdmme siksi pi-
tnyt itsekin ymmart&a toimia artiklan 3-kohdan mukaisesti (kts. "PSA:n 9 artikla”).
Toisaalta artikla ndhdaksemme myos selkedsti edellyttdd komissiolta toimia epéasel-

vyyksisté tietoa saadessaan:

”1. Komissio seuraa jatkuvasti jasenvaltioiden kanssa niiden voimassa olevia tukijarjestelmia. Se tekee ja-
senvaltioille ehdotuksia sisamarkkinoiden asteittaisen kehittdmisen tai sisémarkkinoiden toiminnan kannalta
aiheellisiksi toimenpiteiksi.

2. Jos komissio vaadittuaan niitd, joita asia koskee, esittdmaan huomautuksensa, toteaa, etta valtion myon-
tama tai valtion varoista myonnetty tuki ei 107 artiklan mukaan sovellu sisamarkkinoille taikka etta tallaista tu-
kea kaytetaan vaarin, se tekee paatoksen siitd, ettéd asianomaisen valtion on komission asettamassa maara-
ajassa poistettava tuki tai muutettava sita.

Jos kyseinen valtio ei noudata paatosta asetetussa maaraajassa, komissio tai mika tahansa jasenvaltio, jota
asia koskee, voi 258 ja 259 artiklan maarayksisté poiketen saattaa asian suoraan Euroopan unionin tuomio-
istuimen kasiteltavaksi.

Jasenvaltion pyynnésta neuvosto voi yksimielisesti paattad, etta tukea, jota tama jasenvaltio myontaa tai ai-
koo myontaa, pidetaan 107 artiklan maarayksista tai 109 artiklassa tarkoitettujen asetusten saannoksista poi-
keten sisdmarkkinoille soveltuvana, jos téllainen paatds on poikkeuksellisten olosuhteiden vuoksi perusteltu.
Jos komissio on aloittanut kyseista tukea koskevan, taman kohdan ensimmaisesséa alakohdassa tarkoitetun
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menettelyn, asianomaisen jasenvaltion neuvostolle osoittama pyyntd keskeyttad menettelyn siihen asti, kun-
nes neuvosto on esittanyt kantansa.

Jos neuvosto ei kuitenkaan ole esittényt kantaansa kolmen kuukauden maaréajassa pyynnostd, komissio te-
kee paatoksen asiassa.

3. Komissiolle on annettava tieto tuen mydntamista tai muuttamista koskevasta suunnitelmasta niin ajoissa,
ettd se voi esittdd huomautuksensa. Jos komissio katsoo, etta tallainen suunnitelma ei 107 artiklan mukaan
sovellu sisdmarkkinoille, se aloittaa 2 kohdassa tarkoitetun menettelyn viipymatta. Jasenvaltio, jota asia kos-
kee, ei saa toteuttaa ehdottamiaan toimenpiteitd, ennen kuin menettelyssa on annettu lopullinen paatos.

4. Komissio voi antaa niita valtiontukimuotoja koskevia asetuksia, jotka neuvosto on 109 artiklan mukaisesti
maarittanyt sellaisiksi, jotka voidaan vapauttaa tdman artiklan 3 kohdassa maaratysta menettelysta.”

EYT:n 291 artikla

Suomi ei ole PSA-jérjestelya toteuttaessaan noudattanut kaikkia unionin oikeudellisesti
velvoittavia saannoksiad. Vaikka tdmé olisi tapahtunut epahuomiossa (mita epailemme),

velvoitteiden rikkominen ei muuksi muutu (artiklan 1-kohta):

1. Jasenvaltioiden on toteutettava kaikki tarvittavat kansallisen lainsdadanténsa mukaiset toimenpiteet unio-
nin oikeudellisesti velvoittavien saaddsten taytantdonpanemiseksi.

2. Jos unionin oikeudellisesti velvoittavat saadokset edellyttdvat yhdenmukaista taytéantéonpanoa, kyseisilla
saadoksilla siirretdan taytantdonpanovaltaa komissiolle tai, tietyissa asianmukaisesti perustelluissa tapauk-
sissa ja Euroopan unionista tehdyn sopimuksen 24 ja 26 artiklassa maaratyissa tapauksissa, neuvostolle.

3. Edella 2 kohtaa sovellettaessa Euroopan parlamentti ja neuvosto vahvistavat tavallista lainsaatamisjarjes-
tysta noudattaen annetuilla asetuksilla etukéteen yleiset sdénnot ja periaatteet, joiden mukaisesti jasenvaltiot
valvovat komission taytantdonpanovallan kayttoa.

4. Taytantoonpanosaadosten nimikkeessa kaytetaan lisaysta "taytantoénpano".”

Povtakirja (N:o 26) yleista etua koskevista palveluista

Osa Valtion (Liikenneviraston) hallinnoimasta rataverkosta on suljettu pois ostoliiken-
teen piiristd, mik& on toisin sanottuna alueellisesti eriarvoistavaa eikd yhdenvertaista
kohtelua. T&mé ei myoskaan edesauta kyseisten palveluiden yleistad saatavuutta eivatka
palvelutkaan vastaa mahdollisimman hyvin kayttdjien tarpeita. Kohtuuhintaisuuskin
on hyvin kyseenalainen, koska palveluita ei ole kilpailutettu, vaikka Valtion omissakin
selvityksissa on todettu kilpailuttamisen edut hintojenkin kannalta (kts. ”Rautateiden

henkil6liikenteen avaaminen kilpailulle (LVM:n julkaisuja 21 / 2012)”).

Sanalla sanoen yhteiskunnan tukemien henkil6junien nykyjarjestely Suomessa ei mie-
lestimme vastaa unionin yhteisid arvoja. Erityisesti alueellisten ja paikallisten viran-
omaisten kaikkeamuuta kuin keskeinen asema ja harkintavalta ndissé asioissa on ollut
Valtion tiedossa jo ties kuinka kauan (kts. ”Rataverkon avaaminen Kilpailulle (Liiken-
neministerion julkaisuja 15 / 98)”. Koska ongelma ei tunnu ratkeavan kansallisin toi-

min, unionilla on oltava keinot saada jasenvaltio toteuttamaan naité yhteisia arvoja:

"1 artikla

Euroopan unionin toiminnasta tehdyn sopimuksen 14 artiklan mukaisia yleisté taloudellista etua koskevia pal-
veluja koskevat unionin yhteiset arvot késittavat erityisesti seuraavaa:

- kansallisten, alueellisten ja paikallisten viranomaisten keskeinen asema ja laaja harkintavalta tarjota, tilata ja
jarjestad yleista taloudellista etua koskevia palveluja siten, etté ne vastaavat mahdollisimman hyvin kayttajien
tarpeita;

- yleista taloudellista etua koskevien eri palvelujen véliset erot ja erot kayttajien tarpeissa ja mieltymyksissa,
jotka voivat johtua erilaisista maantieteellisistd, yhteiskunnallisista tai kulttuurisista tilanteista;

- korkea laadun ja turvallisuuden taso seka kohtuuhintaisuus, yhdenvertainen kohtelu sek& yleisen saatavuu-
den ja kayttajien oikeuksien edistaminen.

2 artikla

Perussopimusten maaraykset eivat millaan tavoin rajoita jasenvaltioiden toimivaltaa tarjota, tilata ja jarjestaa
yleista, muuta kuin taloudellista, etua koskevia palveluja.”

Saako asianomainen jasenvaltio tai voiko se saada yhteisén rahoitustukea kantelun kohteena
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olevaan toimintaan:
Tietddksemme ei saa eikéd voinekaan saada. Olennaista on kuitenkin kysymys jarjeste-

lyn yhteisdoikeuden vastaisuudesta.

Aiemmat yhteydenotot komission yksikoihin:
Euroopan komissiolle 30.5.2013 lahettdméssdmme Kirjeessa tuomme esiin Suomen

VR:44 suojelevan asenteen IV rautatiepaketttia késiteltdessé. Vaikka Eduskunta tuolloin
yhtyi hallituksen asenteeseen, kannanotot eivat voi korjata aiempia yhteistoikeuden

vastaisia toimia.

Aiemmat yhteydenotot yhteison muihin toimielimiin tai elimiin:
Lahetimme kirjeemme Euroopan komissiolle tiedoksi my®s Euroopan unionin neuvos-

tolle (pa&sihteeri Uwe Corsepius ja liikenne-, televiestinté- ja energianeuvoston osas-
topaallikko Jarostaw Pietras) sekd Euroopan parlamentille (puhemies Martin Schulz ja
litkenne- ja turismivaliokunnan puheenjohtaja Brian Simpson). Tiedossamme ei ole

naiden toimielimien mahdollisesti antamia diaarinumeroita.

Aiemmat yhteydenotot jasenvaltion keskushallintoon, alue- tai paikallisviranomaisiin:
Emme ole olleet yhteydessa Suomen keskushallintoon eika yhteydenotoilla olisi mité

ilmeisimmin ollut vaikutustakaan, koska kysymyksessa on ollut ministereiden poliitti-
nen paatdksenteko. Laillisuusvalvojistamme Valtioneuvoston oikeuskansleri on toden-
nut, ettei ministereiden tarvitse vastata kansalaisten perusteltuihinkaan Kirjeisiin (kts.
”QOikeuskanslerin arvio liikenneministerin vastaamattomuudesta 22.9.2010”). Téta peri-
aatetta ministerit myds noudattavat (kts. ”Avoin kirje lilkenneministerille ja omistaja-
ohjausministerille 1.2.2012”; virkamiestenkéén tuskin tarvitsee vastata ministerin puo-

lesta). Lahetetty kirje olisi timan kokemuksen va lossa tyollistanyt vain postilaitosta.

Alue- ja paikallisviranomaisten vaikutusmahdollisuuksien puute henkildjunaliikennetté
koskevissa asioissa on osa kantelussa mainittua ongelmaa (kts. erityisesti "EYS:n 5 ar-
tikla ja EYT:n 2 artikla”, ’EYT:n 14 artikla” ja ”Poytakirja (N:0 26) yleisté etua kos-

kevista palveluista”). Siksi kontakteilla ndihinkaén tahoihin tuskin olisi ollut vaikutusta.

Luettelo kantelua tukevasta ndytosta seka asiaa koskevat kansalliset sadnnokset:
Yleinen toteamus: internetissd olevaan aineistoon oheistetaan linkki ja linkittémat to-

disteet mainitaan merkinnalla (-). Jokainen todiste on lisaksi kantelun liitteend. Paatok-
sentekohetkelld voimassa ollut rautatielain 16 8 on siteerattu jo aiemmin (kts. ”’Selvitys

kantelun perusteista”).

Rautatiehallinnointia valaisevia asiakirjoja

Suomen rataverkkoa koskeva kartta

Rataverkon avaaminen kilpailulle (Liikenneministerion julkaisuja 15 / 98) (-)
Liikenneministerin vastaus kirjalliseen kysymykseen 1086 / 2005 vp 18.1.2006
Omistajaohjausasiakirjan 15.6.2009 salauspaatts 24.3.2010 VNK 4187/71/2010 (-)
Salainen omistajaohjausasiakirja 15.6.2009

Talouspoliittisen ministerivaliokunnan poytékirja 24.11.2009 (21 / 2009) liitteineen
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Henkil6junaliikenteen yksinoikeutta koskeva kayttdoikeussopimus 3.12.2009 —
31.12.2019

Rautateiden henkiloliikenteen avaaminen Kilpailulle: edellytykset ja etenemispolku
(LVM:n julkaisuja 17 / 2010)

Vaikutusselvitys kilpailun avaamisesta rautateiden henkildliikenteessa (Liikenneviras-
ton tutkimuksia ja selvityksia 7 / 2010)

Rautateiden henkil6liikenteen avaaminen kilpailulle (LVM:n julkaisuja 21 / 2012)
LVM:n esitys talouspoliittiselle ministerivaliokunnalle 24.6.2013

Talouspoliittisen ministerivaliokunnan poytakirjat 16 ja 17 / 2013

Sopimus henkilgjunaliikenteen yksinoikeutta koskevan kayttooikeussopimuksen
3.12.2009 - 31.12.2019 option kayttdmisesté

VR Matkustajaliikenne Strategia 2013

VR:n kalustohankintoja koskevia uutisia

Kansalaiskritiikkia lehdistdssa ja muualla

Kirje EU:n komissiolle 30.5.2013

Suomen rautatietilasto 2012 ja Railway Gazetten uutinen 1.10.2006
Leike sanomalehdestd Kainuun Sanomat 8.2.2006 (-)

Leike sanomalehdestd Maaseudun Tulevaisuus 14.7.2008 (-)

Leike sanomalehdesté 1t&4-Savo 19.8.2009 (-)

Leike sanomalehdestéa 1td-Savo 26.12.2009 | ja Il

Leike sanomalehdesté Itd-Savo 12.1.2011 I ja Il (-)

Leike sanomalehdestd Karjalainen 25.3.2011 (-)
Henkildjunaliikenteen kdynnistamisselvitys (Proxion Train / Respicio)
Henkildjunaliikenteen kdynnistamisselvitys (Etela-Savon maakuntaliitto 2011)
Joensuu — Kuopio henkil6junayhteyden tarveselvitys 22.5.2013

Leike sanomalehdesté Iltalenti 3.7.2013

Yleisradion uutinen 6.7.2013

Leike sanomalehdestd Aamulehti 10.7.2013 (-)

Leike sanomalehdesté Helsingin Sanomat 25.7.2013

Leike sanomalehdesté 1t&4-Savo 31.7.2013

HSL-alueen ongelmia

Kuuleeko kukaan parannusehdotuksia?

Toinen avoin kirje litkenneministeri Vehvildiselle 1.7.2010
Oikeuskanslerin arvio liikenneministerin vastaamattomuudesta 22.9.2010
Avoin kirje liikenneministerille ja omistajaohjausministerille 1.2.2012
Oikeuskanslerin vastaus 8.1.2014 Dnro OKV/1874/1/2013 (-)
Korkeimman hallinto-oikeuden (KHO) péaatds 2.3.2011 (Dnro 3176/1/09)
LVM:n lausunto KHO:lle 21.9.2011

VR:n tiedote 26.5.2010

Leike sanomalehdestd Savon Sanomat 31.5.2010

Ote teoksesta ”’Vauhtia ja voimaa Valtionrautatiet 1862 — 1987 (-)

Blogi "Médradvan markkina-aseman vaarinkaytt6” 11.2.2013
Facebook-ketju 13.3.2013

Leike sanomalehdestd Aamuposti 13.3.2013

Salaiset asiakirjat a - 6? (-)

Huomioita kantelua tukevasta ndytosta:
Rautatiehallinnointia valaisevia asiakirjoja

Suomen rataverkkoa koskeva kartta

Kartan paperiversioon (sivu 29) olemme merkinneet punaisella varilla muille operaat-
toreille sallitut ja siniselld VR:n yksinoikeuden piiriin kuuluvat rataosat. On varsin hel-

posti havaittavissa, ettd enemmistd “vapautetuista” rataosista on pirstaleisia.
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http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/Ilv_2011-03 finnish_railway web.pdf

Rataverkon avaaminen Kilpailulle (Liikenneministerion julkaisuja 15/ 98)

Jo mietinndn kuvailulehdelld luetellaan ostoliikenteen kilpailuttamisen etuja ja koros-
tetaan alue- seké paikallistason vaikuttamismahdollisuuksien merkitystd henkiléjuna-
liikennetté ostettaessa. Lisdksi mainitaan VR:n vahva kilpailuasema, joka ei ole aikojen

saatossa muuttunut miksik&an (tavaraliikenteessakin yhtio on yha ainoa toimija):

”- - - Mietinndssé ehdotetaan

- tavaraliikenteessa vapaata paasya rataverkolle

- henkilokaukoliikenteen sailyttdmista VR Osakeyhtion yksinoikeutena

- Helsingin lahiliikenteessd YTV:lle oikeutta kilpailuttaa YTV-alueen ostoliikennettd. Lisdksi liikennemi-
nisterio voi yksin tai yhteistyossa kuntien kanssa kilpailuttaa muun Helsingin lahiliikenteen

- muun maan paikallisliikenteen ostoliikenteessa lilkenneministeriélle, ld&ninhallituksille, kunnille ja nii-
den yhteenliittymille oikeuttaa kilpailuttaa rautatieyrityksia.

Mietinnossa on selvitelty kilpailuedellytysten luomista eli ratakapasiteetin jakoa, liikkenteenohjauksen or-
ganisointia tele- ja radioverkkojen kayttoa, henkiloliikenteen asematoimintoja, tavaraterminaaleja, kalus-
tokysymyksia, ratapihatoimintoja seka junahenkiléston koulutusta.

Kilpailun avaaminen synnyttaa kilpailua todennéakoisesti tavaraliikenteen kokojunakuljetuksiin, Helsingin
lahiliikenteeseen ja muun maan paikallisliikenteeseen. VR Osakeyhtion kilpailuasemaa pidetaan kuiten-
kin niin hyvana, etta kilpailun avaaminen ei lyhyella aikavalilla aiheuta huomattavia kuljetusten siirtymi-
sia VR Osakeyhtiolta muille rautatieyrityksille.

Kilpailun avaamisen suurimpana hyotyna pidetaan sita, etta kilpailu ja sen uhka tulevat edelleen tehosta-
maan rautatieliikennetta, mista hyotyvat erityisesti tavaraliikenteen asiakkaat ja henkiloliikenteen kilpai-
luttajat.”

Sivulla kuusi selostetaan uudelleen alue- ja paikallistason vaikuttamisen merkitysta se-
k& todetaan tarvittavien hallinnollisten muutosten olevan kustannuksiltaan vahéisia Val-

tion kannalta. Kysymys on siis poliittisesta tahdosta, jota ei ole ollut:

”

- - - Muun maan paikallisliikenteen osalta esitetaan, etta liilkenneministerion lisaksi laaninhallituksille,
kunnille ja niiden yhteenliittymille maaritellaédn oikeudet jarjestda ja kilpailuttaa rautatieliikennepalve-
luita. Ostajat maarittelevat halutun palvelutason ja kilpailuttavat namma palvelut. Kilpailun salliminen
muun maan paikallisliikenteessa voi alentaa junaliikenteen kustannuksia ja lisata tata liikennetta.

Kilpailun avaaminen edellyttaa hallinnollisia muutoksia, joiden kustannukset valtiolle ovat kuitenkin va-
haiset. Rautateita koskeva lainsaadanto tarvitsee lisayksia ja korjauksia. Lisaksi radanpidon rajauksia tu-
lee tarkentaa riippumatta rataverkon avaamisesta kilpailulle.

”

Sivulla yhdeksan ilmenee Valtion seuranneen kehitystd EU:ssa jo 1990-luvun alusta

lahtien:

”

- - - Valtioneuvoston vuoden 1994 periaatepaatoksessa todetaan, etta "rataverkkoa ei avata eri operaat-
toreiden Kkilpailulle ennen 31.12.1998”. Rataverkkolain muutosesityksen perusteluissa todetaan, etta
“hallitus pitaa tarpeellisena seurata kilpailun avautumista muissa Euroopan valtioissa seka selvittaa ja
valmistella kilpailun mahdollista avaamista Suomessa”. Liikenneministerio asetti syyskuussa 1997 tyo-
ryhman tutkimaan Suomen rataverkon mahdollista avaamista kilpailulle. Tydoryhman asettamiskirje seka
seurantatyoryhman asettamiskirje ovat liitteena 1.

”

Sivulla 21 mainitaan Suomen tietoisuus EU:n alaa koskevista toiveista:

”

- - - EU:n komissio toivoo, ettda jasenvaltiot vapaaehtoisesti vapauttavat rautatieliikennettaan ja siten
mahdollistavat kilpailun rataverkolla.”

Sivuilla 73 ja 74 ké&ydaén vieldkin perusteellisemmin I&pi alue- ja paikallistason kilpai-
luttamisen etuja. Henkil6junat esimerkkind mainitulla rataosalla Savonlinna — Parikkala
ovat tyoryhmén mietinnon valmistumisen jalkeen siirtyneet ostoliikenteestd VR:n

omalla taloudellisella riskill& ajamiksi vuoroiksi. TAma viittaa siihen, ettd henkildjuna-


http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lv_2011-03_finnish_railway_web.pdf
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liikenne voi olla liiketaloudellisesti kannattavaa vilkasliikenteisten ratojen ulkopuolel-

lakin kunhan yhteysvilit ovat mielekkait (kts. ”Suomen rataverkkoa koskeva kartta”):

”6.3.3 Muun maan paikallisliikenne

Muun maan paikallisliikenne tarkoittaa tdssa yhteydessa vahaliikenteisia ratavaleja, joilla valtio ostaa lii-
kennettda. Muun maan paikallisliikenteen tarkka maarittely on vaikeahkoa, koska vahaliikeneisia ratava-
leja kéyttavat osittain myds kaukoliikenteen junat.

Muun maan paikallisliikenne tapahtuu radoilla (esim. Savonlinna - Parikkala), joilla kapasiteetin jako ja
koordinointi muun liikenteen kanssa ei ole yhta vaikeaa kuin paaradoilla. Lisaksi néille radoille sopiva lii-
kennekalusto (kiskobssit) on suhteellisen edullista.

Koska liikenne on padasiallisesti kannattamatonta vahaliikenteisilla radoilla, markkinoille tuskin tulisi uu-
sia yrityksia, vaikka se sallittaiisiinkin. Talloin luonnollinen kilpailumuoto olisi franchise-kilpailu, jossa
valtio ja kunnat kilpailuttaisivat liikennoitsijoita. Liikennetta ostaville tahoille tulee antaa oikeudet kilpai-
luttaa valtion rataverkolla rautatieyrityksia. Talloin kysymyksenéa on sama ongelma kuin Helsingin l&hilii-
kenteen yhteydessa eli milla taholla on oikeus ja velvollisuus kilpailuttaa liikennetta valtion rataverkolla.

Tyoryhma esittaa, etta liikenneministeriolle, ldaninhallituksille, kunnille ja niiden yhteenliittymille maari-
tellaan oikeudet jarjestaa ja kilpailuttaa valtion rataverkolla rautatieliikennepalveluita. Talloin nama voi-
sivat ostaa lisaliikennettd omien tarpeidensa mukaan ja kilpailuttaa nama palvelut. Toimivaltasdannoksia
tulisi nailta osin taydentaa. Liikennetta ostavan tahon pitaa etukéateen sopia RHK:n [nykyaan Liikennevi-
rasto] kanssa oikeudesta kayttaa valtion rataverkkoa tiettyna aikana ja tiettyyn tarkoitukseen. Varattuaan
haluamansa kapasiteetin liikenteen ostaja voi jarjestda ja kilpailuttaa liikkennepalvelut haluamallansa ta-
valla. Tyoryhma ei ole ottanut kantaa em. tahojen tyonjakoon. Tata ja taman liikenteen tarkempaan maa-
rittelyyn tulee ottaa kantaa jatkossa.

Franchise-kilpailuun perustuvaa liikkennetta voisi syntya rataosille, joilla nykyisin on paikallisliikennetta
sekd myos uusille yhteyksille (esim. Jyvaskyla - Aanekoski, Turku - Uusikaupunki). Tallaisen liikenteen
maaraan vaikuttavat mm. franchise-sopimusten pituus ja tyyppi. Franchise-kilpailun sallimisella voi olla
positiiviset vaikutukset (kustannusten aleneminen ja junaliikenteen lisdantyminen tai sailyminen). Nama
positiiviset vaikutukset voisivat lisata kokonaisuudessaan rautatieliikenteen kilpailukykya suhteessa mui-
hin liikennemuotoihin.

Tyoryhma ehdottaa, etta muun maan paikallisliikenteessa valtion lisaksi kunnille tai niiden yh-
teenliittymille annetaan oikeus jarjestaa liikennetta valtion rataverkolla ja kipailuttaa rauta-
tieyrityksia. Ostajat maarittelevat halutun palvelutason ja kilpailuttavat nama palvelut.”

Sivuilla 88 ja 89 (9 Johtopéatokset ja jatkotoimenpiteet”) tuodaan vield kerran esiin
Kilpailun ja kilpailuttamisen etuja seka toistetaan kasitys VR:n vahvasta asemasta mah-

dollisessa Kilpailutilanteessa:

”

- - - Tyoéryhma pitda todenndkoisend, etta kilpailun avaaminen synnyttaa kilpailua luultavimmin tavara-
liikkenteen kokojunakuljetuksiin, Helsingin lahiliikenteeseen ja muun maan paikallisliikenteeseen. Tyoryh-
ma katsoo kuitenkin, etta VR Osakeyhtion asema on kilpailutilanteessa niin hyva, etta kilpailun avaami-
nen ei lyhyella aikavalilla aiheuta huomattavia kuljetusten siirtymisia VR Osakeyhtiotla muille rautatie-
yrityksille.

Tyoryhma pitaa kilpailun avaamisen suurimpana hyotyna sita, ettd kilpailu ja sen uhka tulevat edelleen
tehostamaan rautatieliikennettd, mista hyotyvat erityisesti tavaraliikenteen asiakkaat ja henkildliikenteen
kilpailuttajat.

Tyoryhma ei ole havainnut kilpailun avaamisesta aiheutuvan sellaisia haittoja, joiden takia kilpailua ei tu-
le sallia tyoryhman esittamalla tavalla.”

Vaikka tiedot ovat jossain méaéarin tarkentuneet myohemmissé selvityksissa, Valtio on
siis ollut hyvin perilla henkil6junaliikenteen kilpailu- ja kilpailuttamiskysymyksista jo

lahes 20 vuoden ajan

Liikenneministerin vastaus kirjalliseen kysymykseen 1086 / 2005 vp 18.1.2006

Vastauksesta ilmenee LVM:n vélinpitdamattomyys Eduskunnalle annettavien tietojen oi-
keellisuudesta sekd edunvalvonnan lepsuus. Mnisteri joutui palaamaan kyseiseen asiaan
annettuaan Eduskunnalle vaéraa tietoa (Kemijarven yojunayhteys ei tuolloin ollut Val-

tion tukema; lisdksi ministeri yrittdd vierittdd virhettddn tiedotusvélineiden syyksi).
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Ministeri kertoo my6s junavuoron tappiolliseksi muuttumisen olevan vasta uhka (nyky-

&an yhteys on ns. ostoliikennettd VVR:n kieltdydyttyd ajamasta sitd omalla riskillaan).

Vastaus on myds sisdisesti epalooginen, koska sen alkupuolella kannattava junayhteys
muuttuu loppupuolella tappiolliseksi ja “hyvad hyvyyttdan” ajetuksi. Tdmékin kertoo
edunvalvonnan lepsuudesta: LVM:ssa VR:n esittdmat ndkemykset hyvéksytaan kritii-
kittomasti (kts. my6s “Leike sanomalehdestd Aamuposti 13.3.2013”). Siitd on myos
paateltavissa, ettei vuonna 2006 ole ollut olemasssa VR:4&n kohdistuvaa julkisen pal-
velun velvoitetta. Namé PSA-jarjestelya edeltavat tapahtumat viittaavat osaltaan siihen,
ettd vain VR:n etua on toteutettu:

"VR Osakeyhtio liikkennoi Helsingistd Rovaniemelle kahdella junaparilla, joista toinen (61/68) on liiken-
noinyt Kemijarvelle asti. Tama junapari on hyvien aikataulujensa vuoksi ollut kannattavuudeltaan parem-
pi kuin junapari (69/60), joka ei jatka Kemijarvelle. Tama yopikajunapari 61/68 ei ole eika ole ollut minis-
terion ostamaa kannattamatonta liikennetta. Tiedotusvalineissa on siten ollut virheellista tietoa kyseisen
liikkenteen luonteesta.

Vaikka kyseinen liikenne nyt on kannattavaa, on huomattava, etta tilanne muuttuu, kun kayttoon otetaan
uudet 20 makuuvaunua. Liiketaloudellisesti ja matkustajapalvelullisten seikkojen vuoksi uusi kalusto on
jarkevaa sijoittaa juuri talle, Kemijarveen ulottuvalle junaparille 61/68. Liikennodintikulut tulevat kuiten-
kin uuden kaluston vuoksi nousemaan merkittavasti kasvavien poistojen johdosta. Tama vaikuttaa kan-
nattavuuteen. Lisdksi kannattavuuteen vaikuttaa lentoliikenteen kova kilpailutilanne. Uhkana on, ettd ky-
seinen junapari muuttuu kannattamattomaksi. Tamén mahdollisen alijdamén kattamiseksi VR:n ja minis-
terion valille on neuvoteltu aiesopimus. Aiesopimus mahdollistaa sen, etta VR voi toteuttaa makuuvaunu-
jen hankinnan, koska osakeyhtio ei voi tehda investointeja kannattamattomaan liiketoimintaan.

Vuoden 2006 osalta, eli 31.12.2006 asti, VR tulee kuitenkin jarjestamaan omalla kustannuksellaan junien
61/68 liityntaliikenteen valilla Rovaniemi-Kemijarvi-Rovaniemi taajamajunilla. Tama huolimatta siita, etta
kyseinen liikenne on kustannuksiltaan tappiollista.”

http://goo.gl/0T8rz5

Omistajaohjausasiakirjan 15.6.2009 salauspaatos 24.3.2010 VNK 4187/71/2010

P&&toksestd on havaittavissa virallisestikin, ettd liikennepolitiikkaa tehd&an salaisesti.
Menettely sotii mielestdamme esimerkiksi perustamissopimuksissa mainittuja oikeus-

valtio-, avoimuus- ja kansalaisvai kuttamisperiaatteita vastaan.

Salainen omistajaohjausasiakirja 15.6.2009

Haltuumme tulleesta asiakirjasta kdy muun muassa ilmi eritahtinen PSA-péatoksenteko
henkil6junaliikenteen kilpailua koskevan tydryhmén tyon kanssa. Padministeri Vanha-
sen hallitus aloitti tyonsd huhtikuussa 2007, joten asiaa olisi voitu selvitelld mielek-
kddmmassa aikataulussa, jos tarkoitus olisi ollut vilpiton (PSA annettiin 23.10.2007).
Liséksi tdmén keskeisen liikennepoliittisen kysymyksen valmistelu on katsottu parem-
maksi salata (Eduskunnaltakin). On mielestdmme myds arvoitus pitddko vdite omalla

riskilla ajettavien junien tappiollisuudesta paikkansa (sivut kolme ja neljd):

"Liikenteen ja palveluiden kehittdmisessa tulee lahted padosin yksiraiteisen raideverkoston ja ratapihojen
todellisista kaytossa olevista kapasiteeteista ja naiden ajallisista ja paikallisista laajentumisen edellytyk-
sista seka asiakastarpeiden ja markkinoiden kehittymisesta ja vaatimuksista. Henkilo- ja tavaraliikenteen
kilpailuttamisen ja EU-lainsaadannon muutosten vaikutukset arvioidaan erikseen.

Toistaiseksi kotimaan henkiloliikennetta ei ole avattu kilpailulle, mutta useissa EU maissa nain on tehty,
koska taméan on katsottu parantavan palvelua. LVM on 23.1.2009 asettanut kilpailun avaamista raidelii-
kenteessa tarkastelevan tyoryhman, jonka tehtdvana on selvittaa kilpailuttamismahdollisuuksia kauko-
likkenteessa ja kaupunkiseutujen lahiliikenteessa. Tavaraliikenteen osalta rataverkko on jo avattu kilpai-
lulle.


http://goo.gl/oT8rz5
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Palvelusopimusasetuksen (PSA) voimaantultua 3.12.2009 voidaan rautatieliikenne hoitaa suorahankin-
noin tai kilpailuttaa. LVM ja VR tulevat syksylla 2009 tekem&én sopimukset PSA:n mukaisen sopimuksen
yksinoikeudesta kaukoliikenteeseen, kaukoliikenteen ostosopimuksen ja lahiliikenteen ostosopimuksen.

Tassa uudessa sopimuksessa tulisi huomioida keskeiset liikennepoliittiset tavoitteet niiden asettamatta
VR-Yhtymaa markkinaehtoisesti hoidetun liikenteen osalta miltdan osin eri asemaan kuin mahdolliset tu-
levat uudet operaattorit. Nykyisestd - ei ostetusta liilkenteesta VR vastaa ja on vastannut normaalin liike-
toiminnan riskein ja markkinaehtoisesti hoidettuun palvelu- ja liikennetarjontaan on sisdltynyt ja sisaltyy
sekd kannattavia etta tappiollisia osia niin lahi- kuin kaukoliikenteessa.”

Vaikka muistiossa mainitaan VR:n oikeus avata ja lopettaa yhteysvalej&, yhtion tuli ym-
martadksemme aluksi saada tukiyksinoikeus ja sen mukaisia velvoitteita kaukoliiken-
teeseen koko Liikenneviraston hallinnoimalla rataverkolla. PSA-jarjestelyssa osa rata-
verkosta kuitenkin vapautettiin jo heti muiden kéyttoéon eika mielenmuutoksen syy il-
mene julkistetuista asiakirjoista (kts. ”Salaiset asiakirjat a — 6?”):

"Liite 1

HENKILOJUNALIIKENTEEN LIIKENNE- JA OMISTAJAPOLIITTISTEN TAVOITTEIDEN YHDISTAMINEN
Tausta

Liikenne- ja viestintaministerio ja VR:n omistajaohjauksesta vastaava valtioneuvoston kanslia VNK) ovat
kayneet keskusteluja siitd, kuinka VR:lle asetettavat liikenne- ja omistajapoliittiset tavoitteet voitaisiin yh-
distad. Neuvotteluissa paadyttiin esittamaan, etta VRYhtyman vuosittainen osinko ohjattaisiin IVM:lle,
joka voisi kdyttaa sen radanpitoon ja henkilojunaliikenteen ostamiseen.

Tama esitys kaatui kuitenkin siihen, etta VM:n budjettiosasto katsoi, ettd VR:n osinkotuloja ei voida erik-
seen korvamerkita. Taten tarvitaan uusi ratkaisu.

VM:n kanta merkitsee, ettd esilla ollut toinen vaihtoehto, jossa VR Henkiloliikenteen maksamaa ratave-
roa korotettaisiin ja nama tulot ohjattaisiin liikenteen ostoihin, ei samasta syysta ole myoskaan mahdolli-
nen. Kaytannossa jaljelle jaa ns. verkostoperiaatteen soveltaminen.

Verkostoperiaate

Verkostoperiaate tarkoittaa sitd, etta VR:n henkiloliikenteen taloudellista tulosta katsotaan yhtena koko-
naisuutena. Liikenne voi sisaltad myods tappiollista liikennetta. Oleellista on, etta taloudellinen tulos on
kokonaisuudessaan riittdvan voitollinen siten, etta yhtion tuloksentekokyky ei vaarannu ja sen kehittami-
nen pitkalla tahtaimella varmistetaan. Vastaavaa periaatetta sovelletaan mm. Finavian lentokenttaver-
kostoon.

Juridisen taustan verkostoperiaatteen soveltamiseen antaa EU:n palvelusopimusasetus, joka tulee voi-
maan 3.12.2009. Palvelusopimusasetuksen voimaantultua yksinoikeuksia voidaan myontaa vain asetuk-
sen menettelyjen mukaisesti. Tama merkitsee sitd, etta VR Osakeyhtion yksinoikeuden turvin omalla ta-
loudellisella vastuullaan hoitamasta liikenteesta taytyy tehda asetuksen mukainen sopimus.

Sopimuksessa asetetaan kyseista palvelua koskeva julkisen palvelun velvoite ja myonnetaan yksinoikeus
julkisen palvelun velvoitteen tayttamiseen. Nain ollen koko rautateiden henkiloliikenteeseen tullaan so-
veltamaan palvelusopimusasetusta. Toisin sanoen LVM voi edellyttad yksinoikeuden vastineeksi VR:aa lii-
kennoimaéan myos kannattamatonta liikkennetta.

Verkostoperiaatteen soveltaminen henkil6junaliikenteeseen

Talla hetkella IVM:1la ja VR:lla on kaksi sopimusta liikenteen ostamisesta: kaukoliikennetta ja lahiliiken-
nettd koskevat sopimukset. Naiden liséksi on vield erillissopimus Kemijarven yo6junaliikenteen ostamises-
ta. Kaukoliikennesopimukseen liittyy myos sopimus IC-kaluston padomakustannusten korkokustannusten
kattamisesta. Jatkossa sopimuksia olisi kolme:

1. Sopimus lahiliikenteen ostamista

2. Sopimus VR:n omalla taloudellisella vastuulla olevasta liikenteesta

3. Sopimus kaukoliikenteen ostamisesta

Lahiliikenne
Nykyisin lahiliikkennetta ostaa kaksi tahoa eli YTV ja LVM. YTV ostaa VR:lta YTV-alueen sisdisen junalii-

kenteen. IVM ostaa puolestaan YTV-alueen ulkopuolisen junaliikenteen Karjaalle ja Lahteen. Jatkossa la-
hiliikennetta on tarkoitus katsoa yhtena kokonaisuutena, jonka hankkii yksi taho.
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YTV ja HKL yhdistyvat tdnd vuonna Helsingin Seudun Liikenteeksi (HSL). Lahiliikenteen jarjestdminen
tulee olemaan HSL:n vastuulla. Taten HSL neuvottelee VR:n kanssa lahiliikenteen ostamisesta. Valtio
osallistuu jatkossa edelleen lahiliikenteen ostojen rahoittamiseen.

Kaukoliikenne

Kaukoliikenteen osalla tulee jatkossa tehda kaksi erillistd sopimusta. Toisessa sopimuksessa sovitaan val-
tion kaukoliikenteen ostoista ja toisessa sovitaan VR:n yksinoikeudesta kaukoliikenteeseen. Jalkimmai-
sessd sopimuksessa taytyy varmistaa VR:n oikeus kehittdd liikennettd markkinaehtoisesti mm. avata ja lo-
pettaa yhteysvéleja tai vuoroja tai muuttaa vuorovéleja VNK:n, LVM:n ja VR:n vuosittaisen yhteenvetoko-
kouksen hyvaksymien periaatteiden mukaisesti).

Valtion ostosopimus siséltda peruspalvelutason edellyttdman junaliikenteen, jota VR ei voi hoitaa liiketa-
loudellisesti kannattavasti. Nykyinen kaukoliikenteen ostosopimus sisaltaa runsaasti junavuoroja, jotka
ylittavat peruspalvelutasovaatimukset, joka kokonaisuuden kannalta on ollut jarkevaa yhdistda tahan so-
pimukseen. Sopimus VR:n yksinoikeudesta sisaltaa VR:n taloudellisesti kannattavan liikenteen liséksi sen
taloudellisesti kannattamattoman liikenteen, jonka valtio edellyttaa VR:n hoitavan yksinoikeuden vasti-
neeksi.

Eteneminen

1. Tavoitteeksi asetetaan, ettd VR lunastaa vuoden 2010 alusta IC-kaluston itselleen, mikéali meneillaan
oleva taloudellinen lama ja sen vaikutukset VR:n kassavirtoihin ja taloudelliseen asemaan eivéat siirra ai-
kataulua. Taméan hetkinen lunastushinta olisi suuruusluokkaa 54 milj. €. Talloin ostomaararahoja saastyi-
si noin 2 miljoonaa euroa. Ostosopimuksen hinta pidettaisiin kuitenkin nykyisena eli saastyneella kahdel-
la miljoonalla eurolla katettaisiin ostoliikenteen kustannusten nousua.

2. Ostoliikenteesta ja VR:n yksinoikeudesta kaukoliikenteeseen tehdaan sopimukset, jotka kattavat vuodet
2010-2019. Sopimukset ovat voimassa silla ehdolla, etta VR:11a on yksinoikeus henkilokaukoliikenteeseen.
3. Valtion nykyinen ja uusi ostoliikennesopimus sisédltavat peruspalvelutason edellyttamén liikenteen. Yk-
sinoikeussopimus pitaa sisallaan VR:n kannattavan liikkenteen ja sen kannattamattoman liikenteen, jonka
VR hoitaa yksinoikeuden vastineeksi.

4. Valtion ostosopimuksen taso pidetaan nykyisena yhteensa noin 45 miljoonan euron tasolla. Tasoa korja-
taan kuitenkin vuosittain elinkustannusindeksin mukaisesti. VR vastaa peruspalvelutason ylittavan kan-
nattamattoman liikenteen kustannuksista silta osin kuin nama eivat sisally ostosopimukseen. Yksinoikeu-
den vastineeksi liikennoéitavan liikenteen kustannukset saavat olla korkeintaan 20 miljoonaa euroa vuo-
dessa (ml. tilatuista makuuvaunuista VR:lle nykyisin aiheutuva 5 miljoonan euron kustannus). Nykyinen
yleistaloudellinen kehitys ja sen kerrannaisvaikutukset VR:n liiketoimintoihin merkitsevat kuitenkin sita,
ettd alkuvaiheessa kustannukset eivat saa ylittaa yhteensa 10 miljoonaa euroa. Kustannustasojen pysy-
vyytta arvioidaan erikseen sovitun kolmikantaisen (LVM, VNK, VR) vuosikokouksen yhteydessa.

5. Vaikka osto- ja yksinoikeussopimus ovat pitkia, ne laaditaan joustavaksi siten, ettd liikennetta voidaan
lakkauttaa ja uutta lilkennetta voidaan ottaa tilalle. Ostosopimuksen osalta taman on tapahduttava selvin
perustein. Yksinoikeussopimuksen sisaltamaa liikennetta VR kehittdaa markkinaehtoisesti. Mikali IVM
edellyttad muutoksia liikennéitaviin rataosuuksiin, noudatetaan 3-5 vuoden siirtymaaikoja. Mikali VR ha-
luaa toteuttaa muutoksia, jotka on yhteisesti hyvéaksytty osapuolten vuosittaisessa yhteenvetokokoukses-
sa, tapauskohtaiset siirtymaajat ovat 1-3 vuotta. Ennen kuvattuun sopimusmenettelyyn siirtymista nime-
taan erikseen kulloisetkin kannattamattomat linjat. VR sitoutuu toimittamaan tarvittavat tiedot asiainti-
lan todentamiseksi. VR:n liiketaloudelliset tiedot ja laskelmat on késiteltava salaisina.”

http://vrleaks.files.wordpress.com/2012/01/scan85000046.pdf

Talouspoliittisen ministerivaliokunnan poytakirja 24.11.2009 (21 / 2009) liitteineen

LVM:n 18.11.2009 pdivadmasta muistiosta ilmenee mielenmuutos verrattuna salaiseen
omistajaohjausasiakirjaan 25.6.2009: osa rataverkosta suljetaan ostoliikennetuen piiristé
pois ja vapautetaan toisille operaattoreille omalla riskill& ajettavaksi. Myo6s puutteelli-
nen alue- ja paikallistason vaikuttamismahdollisuus ilmenee: henkildjunaliikennettd
voivat tilata vain LVM ja HSL (kts. ’EYS:n 5 artikla” ja "EYT:n 2 artikla”, ”EYT:n 14
artikla” ja 7Poytdkija (N:o 26) yleistdi etua koskevista palveluista”).

Liséksi PSA:sta annetaan vaarad kuva vaitettdessa, ettd yksinoikeus on annettavissa vain
sopimusteitse eiké kansallisella lainsaddannolld; johtopdatds on juuri painvastainen ver-
rattuna sek& PSA:n johdantokappaleisiin ettd varsinaisiin artikloihin. Ja joka tapauk-
sessa Eduskunta on sivuutettu taysin sekd vuonna 2009 ettd 2013. On myds selvaa, etté

rataverkon osittainen vapauttaminen on ollut nimenomaisena tarkoituksena eika aietta


http://vrleaks.files.wordpress.com/2012/01/scan85000046.pdf
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tarvitse lukea “rivien valistd”.

Velvoitejunat tulevat Valtion ja VR:n vélisiin jarjestelyihin virallisesti tasséa. Viela joi-
takin vuosia aiemmin tallaista “’késkytysmahdollisuutta” ei tunnettu (kts. ’Liikennemi-
nisterin vastaus kirjalliseen kysymykseen 1086 / 2005 vp 18.1.2006”). Siksi epdilemme
suuresti onko sopimuspaketin velvoiteosioon kuulunut yht&én todella tappiollisia juna-
yhteyksid (“rehelliset” ostoliikennejunat lienevat asia erikseen). Kilpailun avaamisesta
annetaan my0s péinvastainen kuva kuin aiemman selvityksen johtop&&tokset ovat (kts.

”Rataverkon avaaminen kilpailulle (Liikenneministerion julkaisuja 15/ 98)”):

"Taustaa

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus rautateiden ja maanteiden julkisista henkildliikennepalveluis-
ta (PSA) tulee voimaan 3.12.2009. PSA mahdollistaa henkiloliikennepalvelujen maaran ja laadun turvaa-
miseksi yksinoikeuksien myontamisen ja julkisen tuen maksamisen julkisia palveluhankintoja koskevilla
sopimuksilla. Lahtokohtaisesti sopimukset tulee kilpailuttaa, mutta rautatieliikenteessa suorahankinnat
on sallittu.

Vastineena yksinoikeudesta tai tuesta on toimivaltaisen viranomaisen asetettava liikenteenharjoittajalle
julkisen palvelun velvoite. Joukkoliikennelain mukaan rautatieliikenteessd toimivaltaisia viranomaisia
ovat LVM seka omalla toimivalta-alueellaan Helsingin seudun liikenne-kuntayhtyma HSL.

Rautatielain kohta, jolla VR:lle on myonnetty yksinoikeus henkil6liikenteeseen, on ristiriidassa PSA:n
kanssa, koska PSA sallii yksinoikeuden myontamisen vain sopimuksella eikéa kansallisellalainsaadannolla.
Kansallisella lainsaadannolla voidaan ainoastaan rajoittaa toimivaltaisen viranomaisen suorahankintaoi-
keutta. VR:114 ei siten ole tdman jalkeen henkildliikennemonopolia rautatielain perusteella.

PSA:n mukaisesti ilman tarjouskilpailua tehdyn rautatieliikennetta koskevan sopimuksen voimassaoloaika
saa olla enintdaan 10 vuotta. Jos sopimus edellyttaa liikkenteenharjoittajalta merkittdvaa padoman sitomis-
ta, voidaan sopimusaikaa pidentaa enintaan 50 prosentilla eli enintaan 15 vuoteen.

Rautatielaki tulee muuttaa EU-lainsdadannon mukaiseksi. Tama on tarkoitus tehda rautatielain koko-
naisuudistuksen yhteydessa vuonna 2010. Kokonaisuudistus johtuu EU:n yhteentoimivuusdirektiivin tay-
tantoonpanosta.

LVM:n ja VR:n valinen sopimus henkildliikenteen yksinoikeudesta

Liikenne- ja viestintaministerio on tekemassd VR Osakeyhtion kanssa PSA:n mukaisen yksinoikeussopi-
muksen. Sopimuksen on tarkoitus olla voimassa 10 vuotta, minka lisaksi sopimukseen sisaltyy viiden vuo-
den optio. Sopimuksessa LVM asettaa VR:lle henkiloliikennettd koskevan julkisen palvelun velvoitteen,
jonka tayttamisestd LVM myontaa VR:lle yksinoikeuden sopimuksen mukaisen rautatieliikenteen harjoit-
tamiseen.

PSA:n mukaisesti sopimuksen tarkoituksena on varmistaa monilukuisemmat, luotettavammat ja korkea-
laatuisemmat palvelut kuin mitd pelkastaan markkinaehtoisesti (so. ilman yksinoikeutta) voitaisiin tarjota.

Yksinoikeus

Sopimuksessa yksinoikeus myonnetaan niille rataosille, joilla VR télla hetkelld hoitaa kotimaan henkildju-
naliikennetta. Kaytannossa muille rataosille voi tulla muita yrittdjia eli nailla rataosilla kilpailu kaytan-
nossa avautuu. Esimerkiksi jos joku liikenteenharjoittaja haluaa likkenndida Kajaanin ja Nurmeksen valil-
14, on se jatkossa mahdollista, koska VR:1la ei ole kyseisella rataosalla liikennetta.

Sopimuksessa myonnettava yksinoikeus ei koske Helsingin seudun liikkenne -kuntayhtyman toimivalta-alu-
een sisdlla liikkennditavaa lahilitkennettda, koska LVM:Il4 ei ole kyseiselld alueella toimivaltaa. Helsingin
seudun liikenne -kuntayhtymén toimivalta-alueen muuttuessa yksinoikeuden rajaus muuttuu vastaavalla
tavalla.

Padkaupunkiseudun tyossdkayntialueen ldhijunaliikenteen osalta yksinoikeus on voimassa
31.12.2017 asti, mika vastaa YITV:n nykyisen lahiliikenteen sopimuksen voimassaoloaikaa. Nainollen tama
sopimus ei estda Padkaupunkiseudun lahijunaliikenteen kilpailuttamista vuodesta 2018 alkaen vaan luo
edellytyksia sille, ettd mahdollinen kilpailuttaminen voi koskea LVM:n ja HSL:n koko lahijunaliikenneko-
konaisuutta.

Julkisen palvelun velvoite
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Yksinoikeuden vastineeksi IVM edellyttaa, ettd VR liikenndi laajempaa litkennettd kuin se muutoin tekisi.
Talla tavoin yksinoikeussopimus mahdollistaa nykyista kattavammat junayhteydet henkilokaukoliiken-
teessd. Kyse on verkostoperiaatteen noudattamisesta. Vastaavaa periaatetta sovelletaan Finavian lento-
kenttéverkostoon. Verkostoperiaatteen turvin on mahdollista pitkdjanteisesti kehittda junaliikennetta ja
lisata esimerkiksi alueellista liikennettd, mika nykytilanteessa on mahdotonta ostomaararahojen riitta-
méattomyyden takia. VR voi kehittda liikennetta liiketaloudellisin perustein. Liikennettd ei saa vahentaa si-
ten, etta se johtaa julkisen palvelun velvoitteen mukaisen liikennetarjonnan heikkenemiseen.

Yksinoikeussopimuksen vaihtoehtona on kilpailun avaaminen. Tama mullistaisi koko junaliikennejarjestel-
mén. Liikenteen laajuus olisi suppeampi, koska mahdollinen kilpailu keskittyisi kannattaville reiteille ja
vuoroihin. Kilpailu heikentaisi edellytyksia yllapitaa hiljaisempien ajankohtien ja reittien liikennetta. Lii-
kennettd jouduttaisiin ostamaan nykyista selvésti enemmaén ja todenndkéisesti ainakin alkuvaiheessa
myos nykyista selvasti kalliimmalla.

LVM:n ja VR:n valisten liikenteen ostosopimusten perusteella VR hoitaa liikennetta ja yllapitaa sellaista
palvelutasoa, jota se ei hoitaisi ja yllapitdisi pelkastaan asiakastulojen ja yksinoikeuden perusteella. Osto-
sopimuksissa asetettujen velvoitteiden eli lisdliikenteiden ja paremman palvelutason hoitamisen vasti-
neeksi VR:lle maksetaan korvausta. Yksinoikeussopimuksessa ei makseta rahallista korvausta vaan kor-
vauksena on pelkéastdan yksinoikeus. Neuvotellun yksinoikeussopimuksen perusteella VR lisdad yksinoi-
keuden vastineeksi vuonna 2010 liikennettd suoralla Helsinki-Pori-Helsinki-IC2-junaparilla ja suoralla
Helsinki-Lappeenranta-Helsinki-junaparilla. Lisdksi parannetaan Riithimaki-Tampere-taajamajunatarjon-
taa. Vuoden 2011 velvoiteliikenne maaritetaan syyskuun 2010 loppuun mennessa. Vaasan yhteyksia pa-
rannetaan, kun sahkoistys valmistuu. Vuosia 2012-2019 varten liikenne- ja viestintaministerié maarittaa
likkenteen palvelutason vuorovaikutuksessa muiden toimivaltaisten viranomaisten seka alueellisten taho-
jen kanssa. Palvelutaso maaritetaan syyskuun 2011 loppuun mennessa.”

LVM:n muistiossa todetaan niin ik&&n suoraan, ettd asioita on ajateltu VR:n nékokul-

masta:

”- - - VR:n kannalta on ensiarvoisen tarkeaa, ettei yksinoikeussopimus ole katkolla samaan aikaisesti lahi-
junaliikenteen sopimuksen kanssa. Tilanne, jossa VR havidisi merkittavasti kumpaakin liikkennetta saman-
aikaisesti, johtaisi hallitsemattomaan muutokseen seka taloudellisesti etta liikenteellisesti. - - -”

Muistiosta ilmenee lisaksi, ettd Kilpailua selvittelevan tyéryhman mietinté on ajoitettu
valmistumaan vasta PSA-jirjestelyn toteuttamisen jilkeen (kts. myds ”Salainen omista-
jaohjauskirja 15.6.2009”). Aiemmin tiedossa olleet kilpailua puoltavat ndkokohdat on
sivuutettu (kts. ”Rataverkon avaaminen kilpailulle (Liikenneministerion julkaisuja 15 /
98)”. Uusi selvityskin on jadnyt niin ikddn paitdksenteon kannalta merkityksettomaksi
(kts. ”Vaikutusselvitys kilpailun avaamisesta rautateiden henkil6liikenteessa (Liiken-

neviraston tutkimuksia ja selvityksia 7/2010)”:

”Liikenne- ja viestintaministerio on asettanut kilpailun avaamista rautatieliikenteessa selvittavan tyoryh-
man. Selvitys koskee paakaupunkiseudun tyossakayntialueen lisaksi kaukoliikennetta seka myos muiden
kaupunkiseutujen lahiliilkennettd. Taman tyoryhman tyota on tarkoitus kayttaa niiden toimenpiteiden ja
edellytysten lahtokohtana, joita valmistellaan ja joiden tilaa seurataan kymmenen vuoden yksinoikeusso-
pimuksen aikana kilpailun avaamiseksi rautateiden henkiloliikenteessa.

Tyoryhméan tehtavana on selvittda rautateiden henkiloliikenteen kilpailuttamismahdollisuuksia mm. lis-
taamalla kilpailuttamisen taman hetkisia esteita (esim. kaluston, henkiloston, huoltotoiminnan, varikoi-
den, asemien, liikkenteenohjauksen ja sdhkon oston suhteen) seka esittdmalla toimenpiteita esteiden pois-
tamiseksi. Lisaksi tyoryhma arvioi kilpailuttamisen yhteiskunnallisia ja taloudellisia vaikutuksia seka laa-
tii kansainvalisen katsauksen rautatieliikenteen kilpailuttamisesta. Tyoryhman maaraaika paattyy
31.12.2009.”

http://www.rautatiematkustajat.fi/Y241109 10 15.pdf

http://www.rautatiematkustajat.fi/Y24 11 2009LVMVRyksinoikeusopimustalpol(2).pd

http://www.rautatiematkustajat.fi/Y17 11 2009LVMPSAsopimus 2010.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Y24 11 2009LVMPSALIITEL.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Y24 11 2009LVMPSALIITE 2.xls

Henkildjunaliikenteen vksinoikeutta koskeva kayttooikeussopimus 3.12.2009 —
31.12.2019



http://www.rautatiematkustajat.fi/Y241109_10_15.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Y24_11_2009LVMVRyksinoikeusopimustalpol(2).pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Y24_11_2009LVMVRyksinoikeusopimustalpol(2).pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Y17_11_2009LVMPSAsopimus_2010.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Y24_11_2009LVMPSALIITE1.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Y24_11_2009LVMPSALIITE_2.xls
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Asiakirjakokonaisuudesta ilmenee julkistettu sopimusjarjestely.
http://www.rautatiematkustajat.fi/\VVR_osto.pdf

Rautateiden henkildliikenteen avaaminen kilpailulle: edellytykset ja etenemispol-
ku (LVM:n julkaisuja 17 / 2010)

Esipuheen sivulta nelja ilmenee (alun perinkin) omituinen aikataulutus:

”- - - Tyéryhman piti saada tyonsa valmiiksi 31.12.2009 mennessad. Tyoryhma kuitenkin sai lisdaikaa
30.4.2010 saakka. - - -”

Sivulla 10 puolestaan todetaan, ettd 10 kuntaa ja kuntayhtymaa piti lahijunaliikenteen
kehittdmista omalla alueellaan realistisena vaihtoehtona ja yhden seutukunnan mielesta
se on pitkan aikavalin tavoite. Alue- ja paikallistason puutteelliset vaikuttamismahdol-

lisuudet henkil6junaliikennettd koskevissa kysymyksissa ilmenevat jalleen:

“Lahiliikennepalvelujen tarjonnan ja aikataulusuunnittelun osalta kunnat olivat yleisesti sita mieltd, etta
elinkeino-, liikenne- ja ympéristokeskus (ELY-keskus) maarittelee tarjonnan yhdessa kuntien kanssa. Kun-
nilla tulee olla merkittava rooli seka palvelutason maarittelyssa etta aikataulujen suunnittelussa. Aikatau-
lurajoitukset tulisivat ratakapasiteetin haltijalta.”

Selvittely- ja paatoksentekojarjestyksen takaperoisuus todetaan taas sivuilla 19 ja 20:

“Kilpailun avaaminen valittomasti olisi ollut yksinoikeussopimuksen vaihtoehto. Tahan ei katsottu olevan
viela vuoden 2009 lopulla edellytyksid, kun rautateiden henkiléliikenteen kilpailun avaamisen edellytyk-
set ovat vasta tyoryhman selvitettavana.”

Sivujen 19 — 22 esityksessd (4. Rautateiden henkil6liikenteen nykyiset sopimusjarjes-
telyt”) kerrotaan, ettd Liikenneviraston hallinnoimalla rataverkolla toimivaltaisia viran-
omaisia ovat (joukkoliikennelain 14 §:n 1 momentin mukaisesti) vain LVM ja HSL. Ti-

lanne ei ole vuoden 2010 jalkeen muuttunut:

"Palvelusopimusasetuksessa tarkoitetut toimivaltaiset viranomaiset ja niiden yhteistyo seka paatos palve-
lusopimusasetuksen soveltamisesta

Palvelusopimusasetuksessa tarkoitettuja tieliikenteen toimivaltaisia viranomaisia ovat toimivaltaiset elin-
keino-, liikenne- ja ymparistokeskukset sekd 12 §:n 2 ja 3 momentissa mainitut kunnalliset viranomaiset.
Viranomaisten keskinainen toimivallanjako on 12 ja 13 §:ssa saadetyn mukainen, kuitenkin niin, etta toi-
mivaltaisen kunnallisen viranomaisen jarjestama liikkennepalvelu voi vahaisessa maarin ulottua sen varsi-
naisen toimivalta-alueen ulkopuolelle. Rautatieliikennetta koskevissa asioissa toimivaltainen viranomai-
nen on liikkenne- ja viestintaministerio ja omalla toimivalta-alueellaan Helsingin seudun liikenne -kunta-
yhtyma. Muuta raideliikennetta koskevissa asioissa toimivaltaisia viranomaisia ovat 12 §:n 2 ja 3 momen-
tissa  mainitut kunnalliset viranomaiset omalla toimivalta-alueellaan. (26.11.2010/1007)”

Kappaleessa 5. Muiden maiden kokemukset kilpailuttamisesta” (sivut 23 - 28 ja eri-
tyisesti 27 ja 28) mainitaan kilpailuttamisen hyodyt ja haitat. Ndmé tiedot olisivat voi-
neet olla péattdjien kdytettdvissa PSA-jarjestelyd harkittaessa, ellei asiaa olisi todenna-
koisesti tarkoituksellisesti aikataulutettu VR:n hyvéksi (kts. myos Rataverkon avaami-

nen kilpailulle (Liitkenneministerion julkaisuja 15 / 98)”:

”5.7 Yhteenveto kilpailutilanteesta

Euroopan komissio julkisti joulukuussa 2009 Euroopan unionin rautatiemarkkinoiden kehityksen seuran-
nasta raportin (KOM(2009) 676 lopullinen), joka sisaltaa tilastokatsauksen EU:n ja sen jasenvaltioiden
rautatiemarkkinoista paaosin vuoteen 2008 ja eraiden tunnuslukujen osalta aina vuoteen 2009 saakka.
Vuotta 2008 koskevien tietojen perusteella Suomen lisaksi Espanjassa, Irlannissa, Kreikassa, Luxembur-
gissa, Portugalissa ja Sloveniassa henkiloliikennetta harjoittaa vain yksi rautatieyritys. Muissa Euroopan
unionin ja Euroopan talousalueen jasenvaltioissa rautatieliikennetta harjoittaa useampi rautatieliikenteen
yritys, vaikka henkiloliikenteen kilpailua ei viela olekaan EU-lainsdadannossa avattu. Useat jasenvaltiot
ovat kuitenkin avanneet henkiloliikennetta kilpailulle, koska kilpailun on katsottu parantavan palveluta-
soa, lisdavan kustannustehokkuutta ja laskevan hintoja.


http://www.rautatiematkustajat.fi/VR_osto.pdf
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Vaikka useimmissa Euroopan unionin maissa rautateiden henkildliikenteessa on ollut useita rautatieyri-
tyksia jo pitkdan, kilpailevat rautatieyritykset ovat voineet keskittya joko alueellisesti tai palvelullisesti
omille segmenteilleen, jolloin tosiasiallinen kilpailu voi olla vahaistd. Kilpailun avaamisesta huolimatta
useissa maissa tasapuolista markkinoille paasya vaikeuttavia toiminnallisia tekijoita on edelleen useissa
maissa. Iso-Britannia ja Ruotsi nayttaisivat edenneen pisimmalle toiminnallisten markkinoillepaasyn es-
teiden poistamisessa.

Euroopan maiden rautateiden henkildliikenteen kilpailuesimerkit osoittavat, ettd kilpailuttaminen on tuo-
nut ostoliikenteeseen kustannussédastdja keskimadarin 10-30 prosenttia ja osin myds parantanut rautatie-
lilkenteen palvelua. Kilpailutetuille reiteille on tullut lisda vuoroja ja siten palvelujen tarjonta ja matkus-
tajamaarat ovat lisdéntyneet. Kilpailutuksen myoté rautatieliikenteen kilpailukyky on siis parantunut, mi-
ka on lisannyt joukkoliikenteen houkuttelevuutta. Esimerkkimaissa kilpailuttaminen ei kuitenkaan ole
tuonut aina kaikkia toivottuja hyotyja. Kilpailutettavien liitkennekokonaisuuksien, erityisesti ensimmai-
sen, laajuus ja kesto on harkittava tarkkaan, jotta kilpailutus on riittdvan houkutteleva. Kansainvaliset
esimerkit myds osoittavat sen, ettd kilpailutettaessa liikennointikokonaisuuksia hinnan lisdksi huomiota
on kiinnitettava myods laadullisiin tekijoihin. Usein liiallinen kustannustehokkuus on johtanut kilpailutuk-
sen alkuvaiheessa siihen, ettd matkustajat ovat joutuneet karsimdén ja on jouduttu tekeméén korjausliik-
keitd mychemmissé tarjouskilpailuissa. Siksi tarjouskilpailun suunnittelu on tarkeaa.

Kansainvaliset esimerkit myos osoittavat, ettd pelkka lainsdantelykehikon muuttaminen ei tarkoita kilpai-
lun syntymistd, vaan julkisen vallan on luotava tasapuoliset kilpailunedellytykset, esimerkiksi kalustojar-
jestelyjen ja huolto- ja varikkopalvelujen tai koulutuspalvelujen jarjestamisen suhteen. Kansainvaliset esi-
merkit osoittavat, ettd eri maissa on paadytty organisatorisesti hyvin erilaisiin ratkaisuihin. Tarkeinta on
kuitenkin se, etta liikennepalveluja tarjoavilla operaattoreilla on tasapuoliset edellytykset saada naita pal-
veluja kayttoonsa.”

http://goo.gl/SIVRGB

Vaikutusselvitys Kilpailun avaamisesta rautateiden henkildliikenteessa (Liikenne-
viraston tutkimuksia ja selvityksid 7 / 2010)

Taméankin huhtikuussa 2010 valmistuneen toisessa Valtion viranomaisessa laaditun sel-
vityksen tiedot olisi paremmalla ja vilpittdmalla koordinoinnilla kaiketi voitu tarjota

paattajille (ja yleisolle) ennen ratkaisujen tekoa eika vasta jalkikéteen.

http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/Its_2010-07 vaikutusselvitys Kilpailun_web.pdf

Rautateiden henkildliikenteen avaaminen Kilpailulle (LVM:n julkaisuja 21 / 2012)

Vuoden 2013 paatoksentekoa edeltivin selvityksen kappaleessa 5. Muiden maiden ko-
kemukset rautateiden avaamisesta kilpailulle” (sivut 9 — 14) ilmenee tietdmys kilpai-
luttamisen hyddyistd varsin pitkalti kuten jo LVM:n julkaisussa 17 / 2010 (ja sit& ennen
vuoden 1998 selvityksessd). Luku huipentuu kappaleen ”5.5. Yhteenveto kilpailutilan-

teesta muissa EU-maissa” enimmékseen myonteisiin johtopaatoksiin (s. 13 ja 14):

“Rautateiden kilpailulle avaaminen on toteutettu tarkastelluissa maissa varsin eri tavoin. Kilpailu on avoi-
minta niissa maissa, jotka aloittivat uudistukset jo 1980-luvulla, nimittdin Ruotsissa ja Isossa-Britannias-
sa. Kaikissa maissa on toteutettu EU:n vaatima radanpidon (ja liikenteenvalvonnan) eriyttaminen liiken-
noinnista sekd kansainvalisen liikkenteen avaaminen kilpailulle. Kilpailun avaamiseen on kaikissa maissa
liittynyt lainsdadannon lisaksi institutionaalisia muutoksia, jotka ovat koskeneet seka viranomaisia etta
valtion omistamia rautatieyhtioita. Muutokset poikkeavat toisistaan, mutta yhteista niille on ollut se, etta
ne ovat mahdollistaneet operaattorien tasapuolisen kohtelun.

Isossa-Britanniassa eteneminen on ollut radikaaleinta ja siihen liittyi alun perin suurimmat institutionaa-
liset muutokset operoinnin, huollon ja radanpidon yksityistamisineen. Brittien kokemukset ovat myos ol-
leet ristiriitaisimmat palvelutason ja turvallisuuden selkeine heikentymisineen 1990-luvun aikana. Osit-
tain uudistuksista onkin sittemmin tingitty ennen kaikkea radanpidon jarjestamisen osalta. Radanpidon
julkista rahoitusta on myds lisatty ja operaattorien rahoitus on omistuksen keskittymisen ja kasvaneen ul-
komaisen omistuksen myo6ta kohentunut, ja kun viranomaisten roolia on selkeytetty, vaikuttaa brittien
ratkaisu nykymuodossaan toimivan tyydyttavasti.

Ruotsin kokemukset kilpailulle avaamisesta ovat ehkapa myonteisimmat. Paikallisliikenteesta alkanut
tuetun liikenteen kilpailutus on laajentunut seutuliikenteeseen ja nayttaa laskeneen tuen tarvetta pitkal-
lakin tahtaimella. Rautateiden henkiloliikennesuorite on kasvanut selkedsti, minka takana on ollut kilpai-
luttamisen liséksi selked valinta panostaa rataverkon kehittamiseen ainakin 1990-luvulla (nyttemmin
Ruotsin rataverkon katsotaan ruuhkautuneen). Kasvaneiden liikennemaarien lisaksi kilpailu on tuonut


http://goo.gl/SJvRGB
http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lts_2010-07_vaikutusselvitys_kilpailun_web.pdf
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mukanaan myos uusia palvelukonsepteja. Asiakasndkokulmastakin uudistus on siis ollut varsin onnistu-
nut.

Institutionaalisesti Ruotsissa toteutettiin lahes yhtd laaja muutos kuin Isossa-Britanniassa Ruotsi siina
mielessa, etta 2000-luvulle tultaessa valtion rautatieyhtio oli eriytetty useaan valtionyhtioon, joista osa
yksityistettiin vuosikymmenen alussa. Ruotsin valtio on kuitenkin sailyttdnyt omistuksensa nyttemmin
pelkastadn henkiloliikenteeseen keskittyvassa SJ:ssa ja SJ:sté erotetussa rahtililkenneyhtiossa Green Car-
gossa. Lisaksi SJ:sta erotetut valtionyhtiot omistavat (valtaosan) rautateiden kiinteistoista.

Institutionaaliset muutokset ovat koskeneet viranomaisia vahintaan yhta laajasti kuin liike-elamaa. Viran-
omaisten - alueelliset liikenneviranomaiset, trafikhuvudman - toimivaltaa ja mahdollisuuksia kaluston
omistamiseen laajennettiin uudistuksen alkuvaiheilla l&hiliikenteen kilpailuttamiseksi. Samoin menetel-
tiin kilpailutetun, tuetun kaukoliikenteen osalta. Kannattavan kaukoliikenteen osalta siirryttiin loppuvuo-
desta 2011 vapaan paasyn periaatteeseen, joka toi sekin uusia tehtavia liikenteenvalvonnasta vastaavalle
viranomaiselle. Ison-Britannian tavoin Ruotsin uudistus on kasvattanut kilpailuviranomaisten merkitysta
ja tuonut esille kilpailulainsdaadéntoon liittyvid ongelmia.

Alankomaiden ja Saksan ratkaisut muistuttavat jossain méarin toisiaan. Kummassakin on edetty Ruotsia
ja Isoa-Britanniaa maltillisemmin. Institutionaaliset muutokset on toteutettu 1&hinné valtionyhti6iden toi-
mintojen eriyttdmisella, mutta yhtendisen, valtion omistaman konsernin rakenteesta on pidetty kiinni.
Ratkaisut ovat kuitenkin mahdollistaneet paremman lapinékyvyyden ja luoneet edellytykset uusien toimi-
joiden tasapuoliselle kohtelulle. Niinpa molemmissa maissa on syntynyt mahdollisuuksia liikenteen kil-
pailutukselle. Saksassa on edetty siind mielessa nopeammin kuin Alankomaissa, ettd alueviranomaisille
luotiin jo 1990-luvulla mahdollisuus paikallisliikenteen kilpailuttamiseen, kun Alankomaissa kilpailutus al-
koi vasta taman vuosituhannen puolella. Alankomaissa kokeiltiin toisaalta vapaan paasyn periaatetta kau-
koliikenteessa jo 1990-luvulla, mutta talla hetkellda valtionrautateilla on yksinoikeussopimus. Saksassa
sen sijaan kaukoliikenteessa on alusta pitden noudatettu vapaan paasyn periaatetta, joka ei kuitenkaan
ole johtanut uusien toimijoiden merkittavaan markkinoilla tuloon. Paikallisliikenteeseen sen sijaan on tul-
lut uusia toimijoita.

Yhteisia piirteita tarkastelluissa maissa on se, etta lainsaadanto mahdollistaa periaatteessa markkinoille
paasyn. Valtionrautateiden toiminnot on vahintaankin eriytetty, alun perin ehka ennen kaikkea lapinaky-
vyyden lisdamiseksi, mika on kuitenkin luonut edellytykset kilpailuttamiselle my6hemmin. Lahiliikentees-
sa ja seutuliikenteessa on ainakin kokeiltu kilpailuttamista. Yhteinen kokemus on myos se, etta kilpailut-
taminen lisaa viranomaisiin kohdistuvia vaatimuksia ja vaatii uusien toimintojen organisoimista ja rahoi-
tusta. Tama koskee ehka ennen kaikkea kilpailutuksen jarjestamista: onnistunut kilpailutus vaatii asian-
tuntemusta esimerkiksi vaadittavan palvelutason maarittelemisessa. Samaan aikaan tulisi operaattoreille
jattaa liikkumavaraa ja luoda taloudellisia kannustimia palvelujen kehittdmiseen. Jos vastuu kaluston
omistamisesta ja kehittamisesta uskotaan viranomaisille, on ne myds paaomitettava. Tama ratkaisu on
kuitenkin kaytossa lahinna Ruotsissa. Kaukoliikenteen osalta ratkaisut poikkeavat enemmaén: Ruotsissa ja
Saksassa sovelletaan vapaan paasyn periaatetta kannattavaan liikenteeseen, kun taas tuettu liikenne on
kilpailutettua. Ison-Britannian ratkaisu perustuu kayttooikeussopimuksiin mutta mahdollistaa periaat-
teessa myos vapaan paasyn, kun taas Alankomaissa kaukoliikenteesta on yksinoikeussopimus.

Euroopan maiden rautateiden henkiloliikenteen kilpailuesimerkit osoittavat, etta kilpailuttaminen on tuo-
nut ostoliikenteeseen kustannussaastoja tuen tarpeen laskiessa keskimaarin 10 - 30 prosenttia ja osin
my0s parantanut rautatieliikenteen palvelua. Kilpailutetuille reiteille on tullut lisda vuoroja ja siten palve-
lujen tarjonta ja matkustajamaarat ovat lisdantyneet. Tama viittaisi siis siihen, etta kilpailu on mahdollis-
tanut mittakaavaetujen hyodyntamisen. Toisaalta kaikkien maiden kokemus lienee myos, etta infrastruk-
tuurin yllapidolle on taattava riittdva rahoitus, jotta hyodyt voisivat toteutua.”

Julkaisun laatinut selvitysmies ei mydsk&an nahnyt esteitd vapauttaa kilpailua vuonna
2017 (HSL-liikenne) ja 2020 (kaukoliikenteen ostojunat ja omalla taloudellisella ris-
killa ajaettavat kaukojunat), vaikka hanen mukaansa infrastruktuurin kehittamisinves-
toinnit helpottaisivat asioita (s. 30 - 32). Valtio on kuitenkin yksinoikeuden jatkosta
paattdessddn kdantdnyt ndkemykset padlaelleen (kts. ”LVM:n esitys talouspoliittiselle

ministerivaliokunnalle 24.6.2013”):

"Koska kilpailulle avaamiseen kuluisi useita vuosia seka nykyisten sopimusten voimassaolon etta tarvit-
tavien investointien vuoksi, on selvaa, ettei kilpailulle avaamista ole mielekasta eika mahdollistakaan to-
teuttaa yht-akkisesti, vaan siina tulisi edeta seka lahi- etta kaukoliikenteen osalta vaiheittain, luoden uu-
distusten avulla edellytyksia seuraaville vaiheille, jotka voitaisiin siten toteuttaa, mikali kilpailusta saadut
kokemukset osoittautuvat myonteisiksi. Vaiheet voisivat olla seuraavia:

+ Lapinakyvyyden lisaédminen.

Varmistetaan mahdollisten markkinoille tulijoiden tasapuolinen kohtelu lisadmalla VR:n lapinakyvyytta
esimerkiksi huolto- ja varikkopalveluiden siséisen hinnoittelun osalta. Tama luo mahdollisuuksia esimer-
kiksi paakaupunkiseudun lahiliikenteen kilpailuttamisella tekemalla mahdollisten uusien toimijoiden tasa-
puolisen padsyn varmistamisen helpommaksi. Se myos selkeyttda VR:n roolia julkisten palvelujen tuotta-
jana. Tasapuolisuuden toteutumista kaytannossa tulisi kuitenkin aktiivisesti seurata.
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 Padkaupunkiseudun lahiliikenteen kilpailuttaminen vuonna 2017.

Paakaupunkiseudulla on Ruotsin ladnitasoa vastaava asetelma, mika mahdollistaa liikennéinnin kilpailut-
tamisen. Jos kokemukset ovat myonteisia ja jos Pisararadasta syntyisi paatos, nykyisen HSL-liikenteen kil-
pailuttamisen kokemukset parantaisivat valmiuksia laajempaan ostoliikenteen kilpailuttamiseen 2020-1u-
vulla. Kokemukset hyodyttaisivat myds muiden alueiden - Pirkanmaan ja Varsinais-Suomen - mahdollisia
pyrkimyksia edetd samaan suuntaan.

* Muun ostoliikenteen kilpailuttaminen vuonna 2019.

Muiden maiden myonteiset kokemukset kilpailulle avaamisesta ovat padosin peraisin ostoliikenteen kil-
pailuttamisesta. Padkaupunkiseudun lisdksi kilpailutusta voitaisiin kokeilla muussakin ostoliikenteessa -
etenkin, jos kokemukset padkaupunkiseudulta ovat hyvia. Tama toisi nykyaan osin aluepoliittisen perus-
tein hankitun liikenteen avoimeen keskusteluun, mika vaatisi tallaisen avoimuuden hyvaksymista. Kilpai-
luttaminen poistaisi kuitenkin nykyiseen velvoiteliikennejarjestelyyn liittyvat lapinakymattémyyden ja ris-
tisubventioiden ongelman. Téllaisen liikenteen kalustokynnys on mahdollisesti kannattavan liikenteen ka-
lustoa matalampi, mutta on hyvin mahdollista, etta ostoliikenteen kilpailuttamisen yhteydessa jouduttai-
siin pohtimaan tarkemmin kaluston saatavuuskysymystd, jota Suomessa ei ole Ruotsin tapaan vastuutettu
alueellisille viranomaisille. Aiemmin on esitetty, ettd esimerkiksi ELY-keskukset voisivat toimia tilaajina,
jolloin olisi luontevaa, ettd ne vastaisivat myos kalustosta omistamiensa kalustoyhtiéiden kautta. Ruotsin
kokemuksen perusteella kalustosta vastaaminen vaatisi kuitenkin lisdvaroja, jotta kaluston kehittdminen
ja riittavyys turvattaisiin. Kalustoyhtioratkaisu jattaisi myds tehostumisvaran ladhinna henkilostosaastojen
varaan.

* Palvelutason varmistaminen.

Ostoliikenteen palvelutaso ja alueelliset nakokulmat ovat viime kadessa tilaajan paatettavissa. Nykyinen
toteutustapa hamartaa osin turhaan naista nakokulmista kaytavaa keskustelua.

Uusien operaattoreiden tulo markkinoille on muissa maissa myds vauhdittanut uusien palvelukonseptien
kehittamista seka uusien operaattoreiden toimesta etta entisissa monopoliyhtioissa.

* Henkiloston aseman selvittdminen.

Jos kilpailulle avaamisella haetaan ensisijaisesti tehokkuutta lahiliikenteesta ja ostoliikenteestd, henkilos-
tokulut noussevat kalustoa tarkeampaan asemaan. Kilpailutus ei liene mahdollista selvittamatta nouda-
tettavia sopimusehtoja, mihin tulisi varautua jo ennen kilpailutusta, mika vaatii tyémarkkinaosapuolten
yhteisen nakemyksen muodostamista noudatettavista kaytannoista.

¢ Infrastruktuurin kehittaminen.

Jo padkaupunkiseudun lahiliikenteen kilpailulle avaamisesta on odotettavissa suurempia hyotyja, jos rata-
infrastruktuurin kehittamiselld mahdollistetaan lilkennemaarien kasvu ja laajempien liitkennekokonai-
suuksien ottaminen kilpailutuksen piiriin. Kaukoliikenteen merkittava tehostuminen kilpailun kautta tai
muutoin on tuskin mahdollistakaan, ellei rataverkon pullonkauloja poisteta. Lisdinvestointien myo6ta lii-
kennemaarat keskeisilla kaukoliikenteen reiteilla voisivat periaatteessa kasvaa lahes kaksinkertaisiksi.
Jos rataverkon vaatimat lisainvestoinnit toteutuisivat, kaukoliikenteen kilpailulle avaamiselle syntyy en-
tista parempia edellytyksia 2020-luvulla investointien valmistuttua.

* Kaukoliikenteen avaaminen kilpailulle vapaan paasyn periaatteella.

Kaukoliikenteen avaaminen kilpailulle tulisi toteuttaa vapaan paasyn periaatteella, jolloin paastaisiin ke-
raamaan kokemuksia uusien toimijoiden myota syntyvista lisavaatimuksista niin rataverkolle kuin liiken-
neviranomaisille. Tama olisi mahdollista 2020 alkaen. Ruotsissa kaukoliikenteen aikataulutuksesta vastaa
Trafikverket, joka paattaa myos, kuinka uudet tulijat padasevat markkinoille. Vapaan paasyn periaate mah-
dollistaa myos vuorojen hinnoittelun: vaikkei Trafikverket toistaiseksi ole hinnoitellut reitteja, lienee
suunta Ruotsissa esimerkiksi ratamaksuin toteutettua vuorojen hinnoittelua kohti. Suomessa koordinaat-
torin tehtava lankeaisi Liikennevirastolle. Kaukoliikenteen avaamisella kilpailulle nykyisella ratainfrast-
ruktuurilla konsessio-tyyppisen kilpailutuksen avulla ei olisi edellytyksia tuottaa liikennemaarien lisaan-
tymisen kautta saatavia tehokkuushyotyja eika silta siksi olisi odotettavissa juuri muihin kuin henkildsto-
saastoihin perustuvaa tehostumista.

* Viranomaisten resursointi.

Muiden maiden kokemusten perusteella kilpailulle avaaminen tuo lisatehtavia viranomaisille, joihin on
syyta varautua etukateen, vaikkeivat ne olekaan olleet kilpailulle avaamisen kynnyskysymyksia. Niinpa vi-
ranomaisten roolia tulee selvittda tarkemmin seka ostoliikenteen tilaajana etta liikenteen koordinaattori-
na. Muiden maiden kokemusten perusteella on selvaa, etta tilaajaosaaminen vaikuttaa kilpailutuksen on-
nistumiseen. Jos halutaan toteuttaa ostoliikennettda Ruotsin mallilla, viranomaisten rooli ja padomitus tu-
levat jarjestettdviksi, samoin kaluston kehittaminen, kun sitd ei enda hoidettaisi liiketaloudellisin perus-
tein. Nayttaa myos selvalta, ettd esimerkiksi tasapuolisuuden toteutumista on ollut kéaytannossa vaikeita
valvoa olemassa olevin resurssein. Jos kaukoliikenteessa mentaisiin ajan mittaan vapaan paasyn ratkai-
suun, lisdantyisivat varsinkin Liikenneviraston tehtavat selvasti, kuten Ruotsissa Trafikverketin.”
http://www.lvm.fi/docs/fi/1986562_DLFE-18427.pdf

LVM:n esitys talouspoliittiselle ministerivaliokunnalle 24.6.2013

Esitysta perustellaan laajasti sivuilla yhdesté neljaan:

"Esitys: Liikenne- ja viestintaministerio esittad, etta talouspoliittinen ministerivaliokunta puoltaisi henki-
l6junaliikenteen kaukoliikenteen yksinoikeutta koskevan kayttooikeussopimuksen option kayttoa.

Liikenne- ja viestintdministerion ja VR-Yhtyma Oy:n nykyinen sopimus kaukojunaliikenteen yksinoikeu-
desta


http://www.lvm.fi/docs/fi/1986562_DLFE-18427.pdf
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Liikenne- ja viestintdministerio (LVM) ja VR Osakeyhtio ovat 30.11.2009 allekirjoittaneet henkilgjunalii-
kenteen kaukoliikenteen yksinoikeutta koskevan kayttéoikeussopimuksen ajalle 3.12.2009—31.12.2019.
VR Osakeyhti6 on 31.12.2009 sulautunut VR-Yhtyma Oy:66n (VR). Kayttdoikeussopimus on siirtynyt sel-
laisenaan VR-Yhtymé Oy:lle ilman erillistd sopimista. Kayttooikeussopimuksella LVM on asettanut VR:lle
rautateiden kaukoliikenteen henkiloliikennetta koskevan julkisen palvelun velvoitteen, jonka tayttamisen
vastineena IVM on myontdnyt VR:lle yksinoikeuden rautateiden henkil6junalikenteen harjoittamiseen
Suomessa.

Kayttooikeussopimuksessa on sovittu optiosta. jonka mukaan sopijapuolet voivat vuoden 2015 loppuun
mennessd yhteisesti paattad sopimuksen jatkamisesta viidella vuodella eli vuoden 2024 loppuun, jos lii-
kenteenharjoittajan tarkoituksena on sopimusaikana tehda merkittavia kalusoinvestointeja.

Raideliikenteen kehittdminen

Hallitusohjelmassa todetaan, ettd liikennepolitiikan erityisen huomion kohteena on raideliikenteen liséa-
minen ja palvelutason parantaminen. VR-Yhtyma Oy sdilytetddn valtio-omisteisena palvelutasoohjauksen
piirissa. EU:n kilpailusaantoihin pohjautuvasta kilpailusta henkilgjunaliikenteessa voidaan paattaa vasta
kilpailun avaamisen hyodyista ja haitoista tehdyn perusteellisen kokonaistaloudellisen arvion pohjalta.
Kilpailua avattaessa on varmistettava kokonaistaloudellinen tehokkuus, raideturvallisuus, palveluiden
saatavuus seké henkiloston aseman tasa-arvoinen turvaaminen.

Liikenne- ja viestintaministerio asetti marraskuussa 2011 Valtion taloudellisen tutkimuskeskuksen (VATT)
dosentti Juha Honkatukian selvitysmieheksi laatimaan kokonaistaloudellisen arvion henkiloliikenteen
avaamisen vaikutuksista. Selvitysmiehen tehtavaksi maaritettiin arvioida kilpailun avaamista yhteiskun-
ta- ja liikkennetaloudellisen kokonaistehokkuuden, rautatieturvallisuuden, palveluiden saatavuuden, hen-
kiloston aseman tasa-arvoisen turvaamisen sekd asiakkaiden nakokulmasta kestava kehitys huomioon ot-
taen. Selvitysmiehen tyota tukemaan asetettiin asiantuntijaryhma ja tyon aikana kuultiin Ruotsin liiken-
neviranomaisia ja rautatiealan toimijoita. Lisaksi kilpailulle avaamisen mahdollisia vaikutuksia Suomessa
arvioitiin laskentamallien avulla.

Honkatukian selvityksessa todetaan, ettda markkinoiden avaamisella voidaan lisata tehokkuutta, kun lii-
kenne lisdantyy ja potentiaalinen kilpailu pakottaa markkinoilla jo toimivia yrityksia lisadamaan tehok-
kuuttaan ja toimintansa lapinakyvyytta. Kilpailun lisaamista kilpailutuksen ja markkinoiden avaamisen
myo6ta on perusteltu kaikista lahestymistavoista lahtoisin olevilla argumenteilla, mutta kaytannossa kil-
pailutuksen hyodyista on kokemuksia ennen kaikkea ostoliikenteessa. Euroopan maiden rautateiden hen-
kiloliikenteen kilpailuesimerkit osoittavat, etta kilpailuttaminen on tuonut ostoliikenteeseen kustannus-
saastoja tuen tarpeen laskiessa keskimaarin 10—30 prosenttia, ja osin my0s parantanut rautatieliiken-
teen palvelua. Toisaalta muiden maiden kokemus on osoittanut, etta infrastruktuurin kunnostamiselle ja
yllapidolle on taattava riittava rahoitus, jotta hyodyt voivat aidosti toteutua.

Honkatukian selvityksen mukaan muiden maiden kokemukset puhuvat sen puolesta, etta kilpailulle avaa-
misesta tulisi kerata lisakokemuksia Suomessakin. Honkatukia pitaa selvana, ettei kilpailulle avaamista
ole mielekasta eikd mahdollistakaan toteuttaa yhtakkisesti, vaan siina tulisi edeta seka lahi- etta kaukolii-
kenteen osalta vaiheittain: luoden uudistusten avulla edellytyksia seuraaville vaiheille, mikéli kilpailusta
saadut kokemukset osoittautuvat myonteisiksi. Vaiheet voisivat Honkatukian mukaan olla seuraavat: lapi-
nakyvyyden lisadminen, paakaupunkiseudun lahiliikenteen kilpailuttaminen, muun ostoliikenteen kilpai-
luttaminen, palvelulason varmistaminen, henkiloston aseman selvittdminen, infrastruktuurin kehittami-
nen, kaukoliikenteen avaaminen kilpailulle vapaan paasyn periaatteella.

Honkatukian tydssa suositetaan kaukoliikenteen osalta kilpailun avaamista vapaan paasyn periaatteella.
Vapaa paasy on junaliikenteen jarjestamistavoista kaikkein markkinaldhtoisin. Sita on toteutettu kaytan-
nossa vahan. Jotta aidon ja toimivan kilpailun tehokkuushyodyt voisivat toteutua, tulee rautateiden pul-
lonkaulojen poistamisen vaatimat investoinnit toteuttaa ennen kilpailun avaamista.

Muiden maiden kokemuksia

Rautateiden kilpailutusta on eri maissa toteutettu monin eri tavoin. Kilpailu on toimivinta niissa maissa,
joissa tyo on aloitettu 1980-luvulla. Kaikissa maissa on toteutettu radanpidon ja liikenteenvalvonnan
eriyttaminen liikenteestd. Paasaantoisesti on lisatty panostusta infrastruktuuriin ja rakennettu raideverk-
ko toimivaksi. Kaikkia maita yhdistaa se, etta infrastruktuurin yllapidolle on taattu riittava rahoitus, jotta
kilpailutuksen hyodyt voivat konkreettisesti toteutua. Ruotsi on aloittanut rautateiden kilpailulle avaami-
sen jo 1980-luvun lopulla, jolloin toimiin ryhdyttiin Ruotsin valtionrautateiden (SJ) heikon tilanteen vuok-
si. Tyo on ollut pitkajanteista eika linjauksia ole tarvinnut muuttaa. Valtionrautateiden markkinaosuus on
kuitenkin sailynyt henkildliikenteessa yli 80 prosentissa ja yksityiset operaattorit tuottavat palveluita la-
hinna seudulliseen ja seutujen valiseen liikenteeseen. Kilpailutetun liikkenteen osuus on noin 25 prosent-
tia Ruotsin kokonaisjunakilometreista ja tarjouskilpailuihin on osallistunut keskiméaarin kaksi tarjoajaa
kilpailua kohden. Ruotsin uudistukseen on koko ajan sisaltynyt vahva linjavalinta panostaa rautatielii-
kenteen infrastruktuuriin, ja se nakyy myos rautatieliikenteen Euroopan unionin keskiarvoa korkeampa-
na suoriteosuutena.

Saksassa rautateiden uudistuksen takana on ollut valtionrautateiden pitka tappiollinen historia, jossa
Saksojen yhdistymiselld on ollut oma roolinsa. Vuonna 1996 avattiin paikallisliikenne kilpailulle. Lainsaa-
dantoa uudistettiin niin, ettd vapaa paasy taattiin periaatteessa kaikille saksalaisille ja muiden EU-mai-
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den operaattoreille. Valtiollisen DB:n osuus henkiloliikenteestd on noin 80 prosenttia. Saksa on investoi-
nut myos infrastruktuuriin hyvin vahvasti ja tama menettely on nahty perustana toimivalle kilpailulle.

Alankomaiden rautatieuudistus juontaa 1990-luvun alkuun. Alankomaissa kilpailu on avattu ldhinna seu-
dullisessa liikenteessa. Myos infrastruktuuriin on panostettu merkittavasti. Iso-Britannian 1980-luvulla
alkaneen uudistuksen liikkeellepanijana toimivat talousongelmat. Taustalla oli myds vahva markkinalah-
téinen ideologia. Kilpailun avaaminen toteutettiin kdyttooikeussopimuksin, joissa Iso-Britannian liikenne-
ministerio myontaa kilpailuttamisen jalkeen oikeuden rautatieverkolla liikkenndintiin. Kilpailun avaami-
seen liittyi merkittavia ongelmia ja muutokset johtivat suuriin palvelutason heikennyksiin. Kasvusta muo-
dostui voimakkaampaa kuin oli mahdollista jarjestaa lisdtarjontaa heikolla rataverkolla. Nykyisen rauta-
tiekaluston uusiuduttua ja infrastruktuuriin tehtyjen investointien jalkeen toiminta alkaa olla tyydyttaval-
14 tasolla.

Tilanne Suomessa

EU-lainsdadannon mukaisesti kilpailulle on avattu rautateiden EU-maiden véalinen tavaraliikenne vuodes-
ta 2003, kotimainen tavaraliikenne vuodesta 2007 ja kansainvalinen henkiléliikenne vuodesta 2010. Koti-
maan henkiloliikennetta koskeva sadntely sisaltyy EU:n palvelusopimusasetukseen, jossa ei sen voimassa
olevassa muodossa velvoiteta kilpailuttamaan rautatieliikenteen sopimuksia, vaan annetaan mahdollisuus
tehda sopimuksia myos suorahankinnalla. Komissio on 30.1.2013 antanut ehdotuksen palvelusopimus-
asetuksen uudistamisesta rautatieliikenteen osalta (osana ns. neljatta rautatiepakettia).

Suomessa kilpailun avautumiseen on varauduttu EU-vaatimusten edellyttamassa aikataulussa ennen
kaikkea lainsdadannon kautta poistamalla markkinoille tulon esteitd ja varmistamalla palveluiden tasa-
puolinen saatavuus uusille operaattoreille. Naista toimenpiteista kaynnissa ovat VR Koulutuskeskuksen
(VRKK) siirto VR:sta Kouvolan Seudun Ammattioppilaitokselle seka liikenteen ohjauksen eriyttaminen
VR:sta erilliseen yhtioon (Finrail Oy). Markkinoiden toimintaedellytysten ja lapinakyvyyden arvioidaan
olevan turvattu taman vuosikymmenen loppuvuosina.

Helsingin seudun joukkoliikenteen jarjestamisesta vastaa Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma (HSL).
HSL on joukkoliikennelain mukainen toimivaltainen viranomainen myos raideliikenteen osalta omalla toi-
mialueellaan. HSL on ilmoituksensa mukaan valmistelemassa lahiliikenteen kilpailuttamista siten, etta
kilpailtu liikenne alkaisi HSL:n ja VR:n valisen sopimuksen paattyessa vuoden 2017 lopussa. Kilpailutta-
misen valmistelu ja tarjouskilpailun jarjestaminen vie 2-3 vuotta. Lisaksi tarvitaan kohtuullinen siirtyma-
aika voimassaolevan sopimuksen padttymisen ja tarjouskilpailun ratkaisemisen valiin, jotta mahdollinen
uusi operaattori saa kaynnistettya oman toimintansa ja liikkenteen operointi siirtyy sujuvasti operaattoril-
ta toiselle ilman asiakkaille koituvia hairioita.

HSL-alueen ulkopuolella rautatieliikenteen toimivaltainen viranomainen on joukkoliikennelain mukaisesti
LVM. ILVM on 2009 tehnyt VR:n kanssa edella kuvatun kaukojunaliikenteen yksinoikeussopimuksen. Sen
lisaksi LVM on tehnyt VR:n kanssa ostoliikennesopimuksen kaukojunaliikenteestd ja alueellisesta junalii-
kenteesta ajalle 1.1.2012-31.12.2015. Kaukojunaliikenteen yksinoikeussopimukseen sisaltyvan option
kaytto ei vaikuta ostoliikennesopimukseen.

EU:n palvelusopimusasetuksen siirtyméaaikaa koskevan 8 artiklan mukaan ennen 3.12.2009 ilman kilpai-
lutusta tehdyt julkisia palveluhankintoja koskevat sopimukset saavat olla voimassa niiden voimassaolon
paattymiseen saakka, mikali noudatetaan 4 artiklan maaraaikoja. Asetuksen 4 artiklan mukaan rautatie-
likkenteen sopimusten maksimikesto on 15 vuotta.

Toimivan kilpailun edellytysten parantamiseksi tarvittavat investoinnit Suomessa

Liikennevirasto on selvitysmies Honkatukian raporttia varten arvioinut lisainvestointien tarvetta Suomes-
sa seka lahiliikenteen etta kaukoliikenteen osalta. Osa investoinneista liittyy ratapihojen ja varikkojen ke-
hittamiseen, ja niilla muun muassa turvattaisiin liikenteen sujuvuus ja varmistettaisiin palvelujen saata-
vuus uusille toimijoille. Valtaosa investoinneista koskee liikennemaarien kasvun mahdollistavaa yhteys-
valien parantamista. Investointitarpeiden perusteella ajan mittaan syntyvat lisamahdollisuudet kilpailun
avaamiseen liittyvat paakaupunkiseudun lahiliikennealueen laajenemiseen, jos Pisararata rakennetaan.
Kaukoliikenteessa puolestaan lisdinvestoinnit mahdollistaisivat liikennemdaanien lisadntymisen Helsinki-
Oulu-valilla ja toisaalta paakaupunkiseudulta lanteen tai itdan. Toimivan kilpailun syntymiselle raidever-
kon pullonkaulojen poistaminen on kriittinen kysymys.

Tarkeimmat investointihankkeet pullonkaulojen purkamiseksi ovat Pisara-rata, Helsingin ratapihan toi-
minnallisuuden parantaminen/ohjauslaitteiston uusinta, Pasila-Riihimaki-rataosuuden valityskyvyn paran-

taminen ja Luumaki-lmatra-kaksoisraide. Namaé investoinnit eivat valmistu vuoteen 2019 mennessa ilman
erillista miljardiluokan investointiohjelmaa.”

Sivuilla neljé ja viisi esitys huipentuu selvitysmies Honkatukian ehdotusten kannalta
vastakkaisiin johtopéatoksiin. Vaikka selvitysmies mainitsee muun muassa ratojen ka-
pasiteettikysymykset, ne eivat hénen mielestddn estd HSL-liikenteen kilpailuttamista

vuonna 2017 ja kaukojunayhteyksien kilpailuttamista sek& muuta kaukoliikennettd va-
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paan kilpailun periaatteella vuonna 2020 (kts. ”Rautateiden henkildliikenteen avaami-
nen kilpailulle (LVM:n julkaisuja 21 / 2012)”.

Liséksi esityksestd ilmenee nakemys, ettd yksinoikeussopimusta voi jatkaa 10-vuotis-
kauden l&hestyessé loppuaan kalustohankintojen perusteella; toisin sanottuna 15-vuo-
tiskaudesta ei olisi ollut tarpeen paittdd jo sopimusta tehtdessd (kts. ”’PSA:n 4 ja 5 ar-
tikla™). Vaikka kalustoasioita kisitellddin enemmainkin, kohdassa ”Option kayttamista
koskevan sopimuksen sisélto” jatkoajan perusteena mainitaan vain Lénsi-Lapin y0ju-
nien makuuvaunut eli murto-osa vireilld olevista kalustohankinnoista (vrt. ”VR:n kalus-

tohankintoja koskevia uutisia”):

"Perusteet voimassaolevaan sopimukseen sisdltyvan option kayttdmiselle

Kaukoliikenteen avaaminen kilpailulle heti vuoden 2019 paattyessa ja voimassaolevaan sopimukseen si-
saltyvan option kayttamatta jattaminen ei olisi perusteltua seuraavista syista. HSL:n jarjestamasta lahi-
likkenteen kilpailutuksesta saatuja kokemuksia ei ole mahdollista taysimaaraisesti hyodyntaa ennen kuin
kilpailutetun liikenteen toimivuudesta on selvityksia. Vasta liikenteen toimivuus ja mahdollisen uuden
operaattorin palvelujen laatu ratkaisevat kilpailutuksen onnistumisen. HSL:n ja VR:n lahiliikennesopi-
muksen seka LVM:n ja VR:n kaukoliikennetta koskevien sopimusten paattymisen valiin jaava kaksi vuotta
ei riita seka lahiliikenteen kilpailutuksen analysointiin ettd kaukoliikenteen kilpailulle avaamisen valmis-
teluun.

Merkittava syy option kdyttdmiseen on myos selvitysmies Honkatukiankin painottama investointitarve ra-
taverkon pullonkaulojen poistamiseksi. Tarkeimmat hankkeet eivat ehdi valmistua vuoden 2019 loppuun
mennessa. Mainittujen investointien jalkeenkin 90 prosenttia rataverkosta sailyy yksiraiteisena, mika ra-
joittaa huomattavasti liikenteen hoitoa ja mahdollisuuksia liikenteen lisadmiseen.

Kotimaan henkiloliikennetta koskevan kilpailun pelisdannot eivat myoskaan ole viela valmiina. EU:n ko-
mission ns. neljanteen rautatiepakettiin sisdltyvan saadosehdotuksen, jossa esitetaan kotimaan henkilo-
likkenteen kilpailun avaamista, kasittely ei ole viela neuvostossa alkanut ja hyvin todennakoisesti alkaa-
kin vasta Kreikan puheenjohtajuuskaudella 2014. Paatoksia on odotettavissa arviolta aikaisintaan kahden
vuoden kuluessa. Suomessa rautatiemarkkinoiden toimivuutta parannetaan koko ajan mm. eriyttamalla
likkenteenohjaus ja rautatiealan koulutus VR-konsernista. Raideliikenteen toimivuuden parantamiseen
tahtaavat toimenpiteet ovat valttamattomia, koska tavaraliikenne on jo avattu kilpailulle ja HSL-liiken-
teessd varaudutaan kilpailuttamiseen.

Matkustajille tarjottavan palvelutason nakokulmasta option kdayttaminen on perusteltua, silla investointi-
en ja liikennointivelvoitteen vuoksi palvelutaso parantuu ja myods sellaisten yhteysvélien liikkenndinti pys-
tytaan turvaamaan, joka muuten olisi uhattuna. Kayttooikeussopimukseen sisaltyvan viiden vuoden op-
tion kayttaminen nyt ja vksinoikeuden jatkaminen kaukoliikenteessa vuoteen 2024 asti on tarpeellista,
jotta VR pystyy jatkamaan aloittamaansa historiansa suurinta kaluston uudistamishanketta, ja jotta VR:n
toimintaedellytykset turvataan investointeja seuraaviksi lahivuosiksi. Nyt voimassa olevan yksinoikeus-
sopimuksen aikana VR on aloittanut matkustajavaunujen uusimisen ja jatkaa tata tilaamalla lisaa vaunu-
ja, jotka toimitetaan vuosina 2014-2015. Lisaksi VR on parhaillaan hankkimassa uutta veturikalustoa.”

Option kayttamista koskevan sopimuksen sisaltd

Sopimuksessa turvataan VR:lle kaukoliikenteen yksinoikeus liikennoimilladn reiteilla vuoden 2024 lop-
puun asti. VR sitoutuu option kayttamisen vastineeksi muun muassa investoimaan yojunakalustoon seka
ratkaisemaan HSL:n toimivalta-alueen laajenemisesta aiheutuneet lahijunaliikenteen rahoitukseen liitty-
vat ongelmat. Yksinoikeuden vastikkeeksi VR sitouluu kantamaan merkittavien omien investointien rahoi-
tus- ja poistokustannusten lisaksi kustannukset liiketaloudellisesti kannattamattoman Lansi-Lapin yojuna-
lilkenteen investoinneista sekd myods useiden kannattamattomien junareittien liikenteen operoinnista ai-
heutuvia kustannuksia.

VR sitoutuu sopimuksella investoimaan y6junien vaunukaluston uudistamiseen sopimusaikana, mikd mah-
dollistaa Lansi-Lapin yojunaliikenteen jatkumisen Kolariin nykyisen kaluston kayttoian paattyessa. VR
hankkii liikenteeseen yhden yojunarungon, mika mahdollistaa liikenndinnin kolmena paivana viikossa
kumpaankin suuntaan, seka rakentaa Kolarin asemalle uusien vaunujen vaatiman vaunuhuoltoinfrastruk-
tuurin.

LVM on henkilojunaliikenteen yksinoikeutta koskevassa kayttooikeussopimuksessa asettanut VR:lle lii-
kenndintivelvoitteen. Sopimuksen mukaan yksinoikeuden vastineena liikennoitavasta kannattamattomas-
ta liikenteesta VR:lle aiheutuvat kustannukset saavat investoinnit mukaan lukien olla korkeintaan 20 ME
vuodessa vuoden 2019 loppuun saakka. Optiokaudella kustannukset VR:lle voivat olla korkeintaan 21 ME
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vuodessa. Sopimuksen mukaan sopijapuolet tarkastelevat liitkennéintivelvoitetta yhdessa vuosittain. Tama
on vastinetta VR:n yksinoikeudesta.

Liséksi VR ja HSL ovat tehneet erillisen aiesopimuksen padkaupunkiseudun lahijunaliikenteen rahoituk-
seen liittyvien ongelmien ratkaisemisesta. Padkaupunkiseudun lahijunaliikenteen rahoitusongelmat johtu-
vat HSL:n toimivalta-alueen muutoksista. Ratkaistavien kysymysten vuotuisen rahallisen arvon on arvioi-
tu olevan 6-8 ME, Sopimuksessa HSL ja VR ratkaisevat HSL:n toimivalta-alueen laajenemisen vaikutukset
siten, etta kummallakaan ei ole vaatimuksia [VM:aa kohtaan. Sopimuksen syntyminen on yksi kayttooi-
keussopimuksen option kayttdmisen edellytyksista.

Johtopaatokset

Tehtyjen selvitysten ja analyysien pohjalta on arvioitu asiaan liittyvat hyodyt ja haitat seka riskit ja mah-
dollisuudet ja tultu kokonaistaloudellisen ja toiminnallisen arvion pohjalta sithen lopputulokseen, etta
Suomen kannalta perustelluin ratkaisu on hyodyntda kayttooikeussopimuksen optio. Tamé ratkaisu antaa
aikaa rataverkon ja raideliikenteen jarjestelmien toiminnan turvaamiseen. Tavoitteena on, ettd aito kil-
pailu voi kaynnistya, eika valtiolle synny erillisia kustannuksia tilanteesta, jossa nimellinen kilpailu joh-
taisi kustannusten nousuun ja palveluiden epavarmuuteen. Téllaisia kokemuksia on Ruotsissa ja Iso-Bri-
tanniassa.

Liikenne- ja viestintdministerio esittdadkin, ettd talouspoliittinen ministerivaliokunta puoltaisi henkildjuna-
likkenteen kaukoliikennetta koskevan kayttooikeussopimuksen option kayttoa.”

http://www.rautatiematkustajat.fi/yksinoikeus 260613 taustamuistio.pdf

Talouspoliittisen ministerivaliokunnan poytakirjat 16 ja 17/ 2013

VR:n yksinoikeuden jatkoajan antamista koskevista poytakirjoista ilmenee, etta nekin
on haluttu pita4 salassa ja ettd asiasta on lopulta paatetty puhelinneuvottelussa. Jatkosta
olisi option mukaan kuitenkin ehditty sopia vield loppuvuodesta 2015, jolloin se olisi
voinut olla kevaan 2015 eduskuntavaalien vaaliteema. Julkisesti esitetty syy jatkaa mo-
nopolia EU:n keskenerdisten sdanndsvalmisteluiden takia onkin mielestamme veruke.

http://www.rautatiematkustajat.fi/Talouspoliittinen ministerivaliokuntal6 2013.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Talouspoliittinen ministerivaliokuntal7 2013.pdf

Sopimus henkil6junaliikenteen yksinoikeutta koskevan kayttooikeussopimuksen
3.12.2009 - 31.12.2019 option kayttamisesta

Paatospoytakirjan tapaan myds yksinoikeuden jatkosopimus on haluttu pitdé ensin osit-
tain salassa (kohdat kuusi ja 11).
http://go0.gl/hORCOwW

Sittemmin sopimus on julkistettu kokonaisuudessaan.

http://www.rautatiematkustajat.fi/Monopolin_jatkosopimus2013.pdf

VR Matkustajaliikenne Strategia 2013

Asiakirjan laadinta-ajankohta on epdselva, mutta sita lienee tdydennetty vield alkuvuo-
desta 2013 (kts. sivu 32 "LVM-seminaari 2.3.2013). Asiakirjan térkein sisaltd on kui-
tenkin sivun 34 lausuma, joka voidaan ymmart&a niin, ettd LVM:nkin mielestd vain
HSL-sopimus on yhteistoikeuden mukainen ja muut henkildjunaliikenteen sopimus-

jarjestelyt ovat sen vastaisia (tdma vastaa kantelumme mukaista nakemysta):

”Kayttooikeussopimus matkustajaliikenteen yksinoikeudesta

* VR ja LVM allekirjoittivat 30.11.2009 sopimuksen henkilojunaliikenteen yksioikeudesta

- Sopimus koskee rataosia, joilla VR on tahan saakka harjoittanut henkiloliikennetta

- Muilla rata-osuuksilla kilpailu jo auki

- Sopimus on voimassa kaukoliikenteen osalta 3.12.2009 - 31.12.2019

- Lahiliikenteessa puolestaan 3.12.2009 - 31.12.2017, jolloin pédattyy myos entisen YI'V:n nykyisen HSL:n
ja VR:n valinen liikenndintisopimus

- LVM on tulkinnut, ettda HSL-sopimus (ent. YTV-sopimus) on PSA:n mukainen yksinoikeussopimus


http://www.rautatiematkustajat.fi/yksinoikeus_260613_taustamuistio.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Talouspoliittinen_ministerivaliokunta16_2013.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Talouspoliittinen_ministerivaliokunta17_2013.pdf
http://goo.gl/hORC9w
http://www.rautatiematkustajat.fi/Monopolin_jatkosopimus2013.pdf
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* Sopimus asettaa VR:lle rautateiden henkil6liikennettd koskevan palveluvelvoitteen

- Palveluvelvoitteiden (lisaliikenteiden ja paremman palvelutason) hoitamisen vastineeksi VR:lle annetaan
yksinoikeus

- Sopimus sisaltda seka kannattavan liikenteen etta kannattamattoman liikenteen

- Lisaliikenteen osalta VR sitoutuu maksimissaan 20 MEUR/vuosi lisapanostukseen yhteisesti sovittuun
alkavaan tai muuten tuettuun liikenteeseen

- Viranomaisella on oikeus purkaa sopimus tilanteessa, kun Euroopan yhteison lainsdddannéssa edellyte-
taan sopimuksen purkamista tai Euroopan yhteison komissio edellyttaa sita yhteison lainsaadant6on tai
oikeuskayantoon perustuen

- Talla kohdalla viranomainen varaa itselleen mahdollisuuden avata kilpailu ennen sopimuskauden lop-

”

pua

Sivulla 12 ilmenee, ettd monopoli yhteiskunnalta saatuun liikenndintitukeen on yhtion

kannalta merkittava:

”e Matkustajaliikennedivisioonan liiketoimintaportfolio on jaoteltu nykyiseen ja tulevaan ydinliiketoi-
mintaan, ydinliiketoimintaa tukevaan liiketoimintaan ja riippumattomaan liiketoimintaan

- Ydinliiketoimintaa ovat junissa kotimaan kaukoliikenne, lahijunien HSL-operointi seka vyohykeliikenne.
Myo6s LVM:n ostoliikenne on ydinliiketoimintaa merkittavan liikevaihtovaikutuksen takia. Busseissa ydin-
likketoimintaa ovat HSL-sopimusliikenne, lahiliikenne seka pikavuoroliikenne”

Sivulla 23 on maininta, joka nahdaksemme tukee kilpailun puutteen laiskistavaa vaiku-

tusta:

”"Kommentit

» Markkinaosuustavoite on paivittynyt pienemmaksi, mutta VR:n liikevaihdon kehittymisen kannalta talla
ei ole merkitystd, koska VR:n omat kasvutavoitteet samat kuin aikaisemminkin”

Sivulla 32 kasitelld&n osto- ja velvoiteliikennettd, mutta tarkkoja lukuja ndiden rajan-

vetokriteereiksi ei ilmene:

”LVM ostoliikenteen tulevaisuuden nakymat

* LVM ilmoittanut, etta sopimuksen neuvottelu siirretdan Liikennevirastolle vuoden 2013 aikana

* Ostolitkenteen maararahojen tuntuvasta leikkaamisesta on valilla uhkailtu, mutta uusimpien tietojen
(LVM-seminaari 2.3.2013) mukaan rahoitustaso sailyy nykyisena myos tulevalla hallituskaudella

* Ostoliikennettd ajetaan rataosuuksilla, joilla nykyisenkin tappiotason sailyttaminen on haastavaa

- Maaseutu autioituu

- Ostoliikenteen ostosumman tulisikin arvion mukaan painvastoin kasvaa

* VR:n tavoitteena on nykyisen laajuisen ostoliikenneverkoston yllapitdminen, mutta ostosumman on vas-
tattava kustannuksia

- Jos ostosumma putoaa edessa on ostoliikenteen tuntuva lakkauttaminen

* Jos ostoliikennettd joudutaan supistamaan, VR pyrkii lopettamaan rataosat, jotka ovat mahdollisimman
itsenaisia ja joiden syottovaikutus muulle rataverkolle on nain ollen mahdollisimman pieni

* Jos velvoiteliikenteen puolelle pitda saada samaan aikaan lisaliikennettd, tulisi huonon liikenteen lisaa-
misen sijaan siirtda esimerkiksi nykyinen tappiollinen yojunaliikenne velvoiteliikenteeksi”

Sivuilla 38, 42, 43 ja 130 luetellaan tarkeitd rataverkon kehityshankkeita yhtion kan-
nalta (ja mainitaan “vahva yhteisnikemys Liikenneviraston kanssa”). Luettelossa on
myds paljon yhtymékohtia kappaleen ”Toimivan kilpailun edellytysten parantamiseksi
tarvittavat investoinnit Suomessa” kanssa (kts. ”LVM:n esitys talouspoliittiselle minis-
terivaliokunnalle 24.6.2013”):

- Seindjoki — Oulu -rata (kaksoisraideosuuudet ja nopeuden nosto)

- Pisara-rata

- Kehérata, Tikkurilan liittyma

- liséraiteet vélille Leppédvaara—Espoo ja padradan kapasiteetin kasvattaminen
- Helsingin asetinlaitteen uusiminen

- Helsinki-Riihiméki (-Tampere) valityskyvyn kehittdminen

- Tampere-Jyvaskyla

- Luumaki — Vainikkala kaksoisraide

- Turun radan kehittdminen (vanha / uusi rata) + Espoo — Lohja yhteydet
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- Luumdki—Imatra kaksoisraide ja nopeuden nosto
- Parikkala-Joensuu nopeuden nosto
- Riithimé&en kolmioraide

Konkreettiset yhteneviisyydet Valtion investointitoiveisiin sekd ”Vahva yhteisndkemys
Liikenneviraston kanssa” kertovat siitd, ettd VR:11d mitd ilmeisimmin on vaikutusvaltaa
infrainvestoinneista padtettdessd. Toisaalta esimerkiksi kustannuksiltaan todenn&koi-
sesti miljardiluokkaan kohoavan Pisara-radan (noin kahdeksan kilometria pitka enim-
makseen tunnelissa sijaitseva kaksoisraidesilmukka) rakentamiseen on péadytty ilman
(halvempien) vaihtoehtojen selvittamistd. Onko téllainenkin yhteisGoikeuden kieltamaa

valtiontukea (annamme mielellammme lisétietoja)?

Sivulla 138 ilmenee halu siirta4 halpoja lippuja kéyttavat sekéd lyhytmatkaiset matkus-
tajat linja-autoihin vilkkaasti liikenndidyilla valeilld. Sivulla 161 yhtio kuitenkin tiet&a
vahvuutenaan maantieliikennettd lyhyemmaét matka-ajat ja aiemmin sivulla 44 on mai-
nittu bussiliikenteelle kaavailtu junia selkedsti merkittdvampi vuotuinen liikevaihdon

kasvu (jopa 34 prosenttia):

"4. VAIHE

- Kaukojunien kysyntahuippuina alennukseen oikeutetut ja lyhytmatkalaiset ohjataan joustohinnoittelun
avulla PL:n uusiin markkinaehtoisiin bussivuoroihin:

Helsinki-Turku

Helsinki-Tampere

Helsinki-Jyvaskyla

- Toteutus mahdollista 2015 alkaen siirtymaajan sopimusten paatyttya

- Kilpailujuridinen tausta selvitettava”

VR on my@s hyvin tietoinen siitd, ettd henkildjunaliikenteestd kiinnostuneita yrityksia
on seka koti- ettd ulkomailta, kuten sivulla 158 todetaan (jo sivulla 35 on havaittu kil-

pailun olevan valtaosin myonteistd muualla EU:ssa):

"DB / Arriva

* Kiinnostusta ja hyvéat edellytykset myos kaukoliikenteen harjoittamiseen Suomessa

Veolia

* Kiinnostusta ja hyvéat edellytykset myos kaukoliikenteen harjoittamiseen Suomessa

Proxion

» Ulkomaiset operaattorit voivat kayttda kumppanina tai ostokohteena markkinoille tullakseen
* Kiinnostunut kaukoliikenteen LVM-ostoliikenteesta

”

http://vrleaks.files.wordpress.com/2013/06/heo2013.pdf

VR:n kalustohankintoja koskevia uutisia

VR on tehnyt sekd ennen PSA:ta ettd sen jalkeen suuria kalustohankintoja tiettavésti il-

man vieraan padoman kayttod. Tassa mainitaan esimerkkeja:

Uutta kalustoa hankitaan 310 miljoonalla eurolla (loppuvuosi 2004):

http://www.ts.fi/uutiset/kotimaa/1074010796/VR+uusii+kalustoaan+310+miljoonalla+eurolla

Uusia kaksikerrosvaunuja tilataan 73 miljoonan euron arvosta osana suurempaa koko-

naisuutta (kesédkuu 2010):
http://iltalehti.fi/uutiset/2010060311794510 uu.shtml

VR valmistautuu historiansa suurimpiin miljardiluokan kalustohankintoihin (toukokuu


http://vrleaks.files.wordpress.com/2013/06/heo2013.pdf
http://www.ts.fi/uutiset/kotimaa/1074010796/VR+uusii+kalustoaan+310+miljoonalla+eurolla
http://iltalehti.fi/uutiset/2010060311794510_uu.shtml
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2013):
http://www.vrgroup.fi/fi/vakiolinkit/\VVR-konsernitiedottaa/news 20130506143134.html

VR:n talous kestéa siis suuria kalustohankintoja. PSA-jarjestelya koskevissa julkisissa
sopimuksissa seka valmisteluasiakirjoissa mainitaan kuitenkin vain Lansi-Lapin yo6ju-
nien makuuvaunukalusto eli murto-osa hankitusta tai hankittavasta kalustosta yksinoi-
keuden jatkoperusteena. Liittyyké myds kalustokysymyksiin salaisia vélipuheita (kts.

”Salaiset asiakirjat a - 6?”)?

Kansalaiskritiikkia lehdistdssé ja muualla

Kirje EU:n komissiolle 30.5.2013

Kirjeemme on aihetta koskeva aiempi yhteydenotto komission yksikgihin.
http://www.rautatiematkustajat.fi/EU_RATAPAKETTI4_EHD.pdf

Suomen rautatietilasto 2013 ja Railway Gazetten uutinen 1.10.2006

Tavaraliikenteen kehitys tukee kilpailun sallimista. Rahti on vahentynyt vuoden 2006
runsaasta 43 miljoonasta tonnista runsaaseen 35 miljoonaan vuonna 2012. Kapasiteettia
Eteld-Suomessa lisadvé oikorata Kerava — Lahti on myos otettu kayttoon vuonna 2006.
Uusille henkildjunayhteyksille (sek& omalla riskilla ajetut ettd yhteiskunnan tukemat
vuorot) ja operaattoreille olisi siis ainakin jossain maéarin tilaa ilman massiivisia infra-
struktuuri-investointeja kuten LVM:n oma selvitysmieskin on todennut (kts. ”Rautatei-
den henkildliikenteen avaaminen kilpailulle (L\VM:n julkaisuja 21 / 2012)”.

http://goo.g/UPNQAW (s. 40, 41)
http://goo.gl/R3duUs

Leike sanomalehdestd Kainuun Sanomat 8.2.2006

Uutisesta ("Ministeridltd ei vihredd valoa Kainuun yo6junalle”) ilmenee myds LVM:n
virkamiestason levéperdinen suhtautuminen ostoliikenteen kustannuksiin ja alueiden
liikennetarpeisiin (kyseinen yhteys oli ostoliikennetta toisin kuin aiemmin mainittu Ke-
mijarven yojuna alun perin). Haastattelussa esiintyvd henkilo valmisteli yksinoikeus-
sopimusta (kts. Talouspoliittisen ministerivaliokunnan poytakirja 24.11.2009 (21 /
2009) liitteineen”). Siksi epédilemme, ettei LVM:n valinpitdméaton asenne ole muuttunut
miksikdédn, vaikka tdmé uutinen onkin PSA:ta edeltdvaltd ajalta (kts. myds “Liikenne-
ministerin vastaus kirjalliseen kysymykseen 1086 / 2005 vp 18.1.2006” ja "Leike sano-
malehdesta Itd-Savo 19.8.2009”):

”Se, milla ministerio vastaa Kainuun huoleen tai tarjoaa vaihtoehdoksi, on vield harkinnassa. - En ole vie-
1a ehtinyt sitd miettia, Tervala sanoo. Han kuitenkin lisada, etta matkustajaméaara suhteessa siihen, mita
yojunaliikenne maksaa on lilan vahéainen. - Lahtokohtana on, ettd yojunaliikenteen jarjestaminen on kal-
lista. VR on osakeyhtio ja se jarjestaa liikennettd sinne, missa on tarvetta. Jos ei l10ydy maksajaa, liiken-
netta ei ole, han jatkaa.

Se, kuinka paljon matkustajia tarvittaisiin Oulusta Kajaanin kautta Helsinkiin tai ylipadnsa itapuolen ra-
taa kayttaviin yojuniin, ei kdy selvasti ilmi oikein mistaan. - Me emme ministeriossa tieda lukuja tai laadi
juna-aikatauluja. Mutta VR on itse laskenut, ettei nae jarkevaksi itapuolen yojunaliikenteen turvaamista,
Tervala sanoo.

Liikenne- ja viestintdministerio teki tammikuussa sopimuksen ostoliikenteestd. Se on voimassa vuoteen


http://www.vrgroup.fi/fi/vakiolinkit/VR-konsernitiedottaa/news_20130506143134.html
http://www.rautatiematkustajat.fi/EU_RATAPAKETTI4_EHD.pdf
http://goo.gl/UPNQAW
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2011. VR:n ja LVM:n valista sopimusta Tervala ei pida perusteltuna ryhtyéd tavaamaan, vaan vetoaa kiirei-
siinsa. - Kainuun yo6junaliikenne loppuu. Piste, Tervala summaa.”

Leike sanomalehdestéd Maaseudun Tulevaisuus 14.7.2008

Vaikka uutinen (”Paikallisjunien paluu térmié yhd umpikujaan”) on julkaistu hiukan
ennen PSA-jdrjestelyd, siitd ilmenevat jarjestelyn puutteelliset alue- ja paikallistason
vaikuttamismahdollisuudet. Ongelma on siis muidenkin kuin Valtion byrokraattien tie-
dostama (kts. ”Rataverkon avaaminen kilpailulle (Liikenneministerion julkaisuja 15 /
98)”. ”Pisimmallad” olevassa Varsinais-Suomessakin yha odotellaan paikallisjunia ja nii-
den tilausmahdollisuutta:

"Heinolasta kay pelkastaan Lahdessa ja Helsingissa toissa tuhat ihmistd, joista monen matka
taittuisi junallakin, jos sellaisia kulkisi.

Junia ei kuitenkaan ole luvassa, silla seka VR etta liikenne- ja viestintdministerié tyrmasivat
tuoreeltaan itéhamalaisten vaatimukset Lahden ja Heinolan vélisen junaliikenteen kaynnista-
misestd. Syita liikkenteen mahdottomuuteen 16ytyi niin paljon, ettd moni Heinolassa ihmettelee,
miten tassa maassa voi kulkea yhtaan junaa.

"Ei kannata”, "ei ole kalustoa”, "rataa pitaisi kunnostaa” ja "veisi ainakin viisi vuotta”, vastasivat
VR ja LVM kesakuussa.

Maakunnille oikeus kilpailuttaa

Samaan vastauspatteriin on tormatty maakunnissa eri puolilla Suomea. Paikallisjunaliikenteen
paluuta on kaivattu ainakin Turun, Vaasan, Oulun, Jyvaskylan ja nyt Heinolan seuduilla, ja lop-
putulos on aina paatynyt vastaavaan umpikujaan.

Monopoliasemassa toimivan VR:n intresseihin paikallisjunat eivat kuulu, eikd maakunnilla ole
valtaa kilpailuttaa lilkennetta sellaisilla yrittajilla, joita liikenne voisi kiinnostaa.

"Liian usein maakunnissa tyydytaan vaatimaan lilkkennetta VR:Ita, ja kun kuullaan, ettei se ha-
lua sité kaynnistaa, luovutetaan. Maakuntien pitaisi vaatia itselleen oikeus kilpailuttaa liikenne”,
raideliikenneasiantuntija Antero Alku sanoo.

Varsinais-Suomen liiton maakuntainsindori Janne Virtanen myodntaa, ettd nykyinen tilanne on
sekava.

"Paakaupunkiseudulla on YTV-laki, mutta muualla se, kuka liikenteen tilaa ja suunnittelee, on
nykytilanteessa epaselvda. Maakunnallinen jarjestelma olisi helpommin rakennettavissa”, Vir-
tanen arvioi.

Varsinais-Suomessa tyd pisimmalla

Turun seudulla paikallisjunia kaivataan takaisin Salo-Turku-Uusikaupunki-reitille seka Turusta
Loimaalle. Potentiaalia on, mutta asiat tapahtuvat kovin hitaasti.

"Asiaa on tutkittu erilaisilla selvityksilla, mutta tuntuu, ettd aina vain pitaa selvittaa, eika mi-
taan valmista tule. Olen nyt kuitenkin toiveikkaampi, silld asenne raideliikenteeseen on ilmas-
tonmuutoksen myoétd muuttunut”, Virtanen sanoo.

Viimeisimman selvityksen mukaan paikallisjunat voisivat pysahtya 7-8 liikennepaikalla Turusta
kaikkiin kolmeen suuntaan.

"Vdliasemille tulisi aivan uutta palvelua: paikallisjunilla paasisi maakuntakeskukseen tai siella
vaihtamalla myd6s kaukojuniin. Kunnat kaavoittaisivat radanvarteen, jos olisi varmuus siita, etta
junat pysahtyvat.”

VR on kuitenkin toistaiseksi ilmoittanut, ettei se aio kdynnistda lilkennetta eikd muita operaat-
toreita toistaiseksi sallita.

"Meilla ei ole VR:3a eika toisaalta kilpailua vastaan mitdéan, me haluamme vain liikennetta.
Olisimme toivoneet, etta VR olisi ollut kiinnostunut tasta. Matkustajaennusteet varsinkin Turku-
Salo-valilla ovat sellaisia, ettd luulisi kiinnostavan. Ei operaattorin tarvitsisi tappiolla ajaa.

”
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Leike sanomalehdesta 1t4-Savo 19.8.2009

Uutisessa “Henkil6litkenne jai haaveeksi” haastateltu henkil6 valmisteli yksinoikeusso-
pimusta (kts. ”Talouspoliittisen ministerivaliokunnan poytakirja 24.11.2009 (21 / 2009)
liitteineen™). Pitk&aikaisena virkamiehena han on myds melko varmasti tietoinen siit,
ettd “viereinen” rataosa Savonlinna — Parikkala on siirtynyt ostoliikenteestd VR:n omal-
la taloudellisella riskilla ajamaksi. Hanen mielestaan linja-autot ovat kuitenkin toden-
nékoisesti junaa halvempia eika ostoliikennerahaa ole luvassa rataosalle Pieksamaki —
Savonlinna. Asenne on yhté lailla vélinpitdmaton kuin ennenkin (kts. ”Leike sanoma-

lehdestd Kainuun Sanomat 8.2.2006):

"Henkildliikenne Savonlinnasta Piekséamaelle jaa nailld nakymin kaupungin haaveeksi. Liiken-
neministerid ei edelleenkdan anna jarjestelylle vastakaikua.

- Ei ole meilld mitaan suunnitelmia henkildliikenteen jarjestamiseksi. Kuvittelisin, ettd se on
hieman monimutkaisempi juttu, eika siita ole sen kummempaa esitysta. Se on aika kallista, sa-
noo lilkkenne- ja viestintaministerion ylijohtaja Juhani Tervala, joka vieraili eilen tiistaina Savon-
linnassa Etela-Savon kauppakamarin jarjestamalla risteilylla.

Tervalan mielestd bussiyhteyden jarjestéaminen olisi kiskobussiyhteyttd kannattavampi vaihto-
ehto.

- Bussiyhteys on varmasti edullisempi. Veikkaisin, ettd henkildliikenteen jarjestaminen junalla
edellyttaa todella paljon henkildliikennettd. En osaa maaria sanoa, mutta veikkaisin, etta siella
ei ole niin paljon lilkennetta, etta sinne kannattaa liikennetta jarjestaa.

Tarkkaa selvitysta henkil6liikenteen aloittamisesta Huutokosken-radalla ei ole tehty.

Matkustajien kuljettaminen ratapatkadlla lopetettiin vuonna 1988 radan huonon kunnon vuoksi.
Nyt kun rataa peruskorjataan, myds toiveita henkildliikenteen palauttamisesta on elatelty.

Matkustajaliikenteen uskotaan kuitenkin tuottavan tappiota, eikd VR tai ministerié ole kumpi-
kaan valmiita tarjoutumaan maksajaksi.

- Joukkoliikenne, junaliikenne etenkin, on joukkoja varten, en osaa nyt muuta sanoa siihen.
Paitsi jos VR sinne jarjestaa liikennetta, eikd se maksa mitdan, niin ei kai meilla mitdan sita
vastaan ole, Tervala sanoo.

”

Leike sanomalehdesté Itd-Savo 26.12.2009 (1)

Uutisessa “Liikenneministeri Vehvildinen selvityttdd kilpailun rautateilld” PSA-jarjes-
telyn hallituksessa esitellyt ministeri myontéa varsin selkeésti VR:n suosimistarkoituk-
sen (vaikka joku my6hemmin onnistuisi harjoittamaan omalla taloudellisella riskillaén
henkildjunaliikennettd jollakin pirstaleisista rataosista, se ei kumoa pééattéjien tassa il-
menevéd tahtotilaa jarjestelystd paatettdessd). Ministeri on lisdksi selvésti tietoinen
alue- ja paikallistason puutteellisista vaikuttamismahdollisuuksista. Vaite Helsinki —
Pori -yhteyden palauttamisesta puolestaan ei pida paikkaansa, koska henkil6liikennetté

on lakkoja lukuun ottamatta harjoitettu vuodesta 1895 alkaen:

”

- = = Vehvildinen ei ole eri mieltd, jos kilpailulle vapautettuja ratapatkia luonnehtii toivotto-
miksi.

—Ruotsissa tosin on yksityisia operaattoreita kannattamattomilla reiteilla kaupunkien ja seutujen
tuella. Tietysti kuntien mahdollisuudet tietden raideliikenne ei ole ensisijainen tehtava.

Valtion kassasta rahaa ei ainakaan heru.

- Niin mielellani kuin nakisinkin vaikka missa henkildliikennetta kokeilumielessa, niin minulla ei
ole kehyksissa pelimerkkeja sitd tehda.”

http://www.rautatiematkustajat.fi/Kilpailutus.pdf

Leike sanomalehdesta Itd-Savo 26.12.2009 (11)

Uutisesta ”Puheet ja padtokset vetdvit eri suuntiin” kdy ilmi PSA-jrjestelyn tulkinta-


http://www.rautatiematkustajat.fi/Kilpailutus.pdf
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kysymys. Tiukasti tulkittuna vapautettu rataosa on vain Savonlinna — Huutokoski (kts.
”Suomen rataverkkoa koskeva kartta), joka ei misséan oloissa voi olla jarkevé henkilo-
junayhteys (Huutokosken asukasluku on alle 250 henkil6d). Véli Savonlinna — Huuto-
koski — Pieksaméki voisi jo kuitenkin olla liikenteellisesti ja taloudellisesti mielekas
(kts. ”HenkilGjunaliikenteen kdynnistdmisselvitys (Proxion Train / Respicio)” ja "Hen-

kilojunaliikenteen kaynnistamisselvitys (Eteld-Savon maakuntaliitto 2011)”).

LVM:n mietinngssa talouspoliittiselle ministerivaliokunnalle 18.11.2009 rataosat méaari-
tell&én eri lailla. Esimerkkind mainitaan toisille sallittuna yhteys Nurmes — Kajaani,
vaikka vali Kontioméki — Kajaani on kartan mukaan yksinoikeuden piirissé ja vapaa va-
li olisi siis vain Nurmes — Kontioméki. Uutisessa vapautus on kuitenkin ymmarretty ra-
jallisemmin eik& ministeri ole katsonut asiakseen korjata mahdollista vaarinkasitysta,
vaikka potentiaalisen operaattorin edustaja (suomalainen Proxion Train Qy) on tyyty-
maton VR:n yksinoikeuteen:

”

- - - Yksi vapautetuista rataosista on vastikaan yli 42 miljoonalla eurolla peruskunnostettu
Savonlinna - Huutokoski-rata.

Esimerkiksi siita voisi olla kiinnostunut Pieksamaella paakonttoriaan pitava Proxion Oy, joka on
suunnitellut yksityisen tavaraliikenteen aloittamista perustamisestaan saakka vuodesta 2005.

Vali Huutokoskelta Pieksamaelle kuuluu kuitenkin yksin VR:lle. Se muutaman kymmenen kilo-
metrin taival matkustajien pitaisi joka tapauksessa taittaa vaikka hiihtamalla.

Proxionin toimitusjohtaja Petri Puikkonen ihmettelee monopolin yllapitdmistd ja on paatoksiin
pettynyt.

- Yrittajyyteen kannustetaan juhlapuheissa, mutta kaytanndnn signaalit ovat jotain ihan muuta.
Hallituksen toiminta ei vakuuta. Tdma on huono viesti myds tavaraliikenteen vapauttamisen
osalta, mika meita kiinnostaa enemman.

Puikkosen mukaan kukaan ei nailla evailla pysty liikennetta aloittamaan.

Yksinoikeussopimus on kymmenvuotinen, mutta sita tarkistetaan vuosittain ja valtio voi esittaa
lisdvaatimuksia. Nain tehtiin, jotta EU:n palvelusopimusasetus tayttyisi.

Puikkonen ei ole varma pykalien pitdvyydesta kilpailunrajoitusmielessd, mutta ainakin lain hen-
ki jaa hanesta taytttymatta.

- Teemme suunnittelutditd radan rakentamispuolella. Rakentamisessa urakoitsijat menevét ra-
joilla, jotka tuskin kestdisivat tarkempaa tarkastelua. Maaraavaa markkina-asemaa kaytetaan
hyvéksi ja valtiovalta tilaajana antaa siunauksen, han vertaa.

VR:n kanta Huutokosken radan henkildliikenteeseen on selva; se ei kannata. Puikkosta moi-
nen asenne harmittaa.

- Raskas organisaatio vaatii paljon rahaa. Jokin kustannusrakenteeltaan kevyempi ratkaisu voisi
toimia. Tallaisilla paatoksilla kuitenkin torpataan koko vaihtoehtoisten ratkaisujen hakeminen.
Markkinathan ajaisivat sieltd pois, jos matkustajia ei olisi.”

VR:ssd hantd arsyttaa tsaarinaikainen ajattelumalli; meilld on kalustoa, voimme kayttaa sita
nain ja nain, tulkaa kyytiin jos huvittaa.

- Se on vaara lahestymiskulma. Pitaa pystya palvelemaan kysyntaa asiakaslahtdisesti. VR ei
nain toimi, ja mika sen intressi olisi toimintatapojaan muuttaa, jos edelleen saa vield suoja-
muureja ympadrilleen. - - -"

http://www.rautatiematkustajat.fi/Puheet.pdf

Leike sanomalehdesta 1t4-Savo 12.1.2011 (1)

Uutisesta (etusivulla ”Juna olisi kelvannut” ja sisdsivulla ”Kyydille on kysyntda”) il-
menee VR:n ndkemys, ettei julkisen palvelun velvoite koske valid Savonlinna - Piek-

sémaki (koska se on osittain vapautettu toisille toimijoille). Ainoa mahdollisuus on lisa-


http://www.rautatiematkustajat.fi/Puheet.pdf
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tuki valtionyhtidlle (josta Valtio puolestaan kieltdytyy). Ndkemys on sopusoinnussa yk-
sinoikeussopimuksen tekstin ja tarkoituksen kanssa, mutta uutinen tuo k&ytannossa

esiin rataverkon vain osittaisen vapauttamisen ongelmat ja VVR:n suojatun aseman:

"- - - Opiskelijat kulkevat autolla, kun junia ei ole. VR toivottaisi Pieksamaen henkildéjunan ter-
vetulleeksi, mutta tahtoo sillda maksajan.

VR:N tervehtisi ilolla Savonlinnan ja Pieksamaen henkildjunayhteytta. VR ei kuitenkaan ota reit-
tia hoitaakseen tappiollisena, joten lilkkenne voi alkaa vain, jos valtio ostaa sen VR:Ita.

- My0s hiljaisempien ratojen rautatieliikenne on rataverkon kannalta ja matkustajien palvelun
kannalta tarkeaa, koska se sytttaa matkustajia pitkien reittien juniin, sanoo VR:n kaukoliiken-
nepaallikké Ari Vanhanen.

”

Leike sanomalehdesté Itd-Savo 12.1.2011 (11)

Paikirjoituksessa Satsauksista kaikki irti” todetaan PSA-jdrjestelyn kansantaloudelli-
nen tuhlaus (ja tosiasiallista tavaraliikennemonopolia yllépitdvan VR:n korkea rahti-
hinnoittelu). Tassékin yhteydess toisille vapautettuna rataosana ymmarretdan vain Sa-
vonlinna — Huutokoski eiké& Savonlinna — Huutokoski — Pieksamaki:

"- - - Savonlinna - Huutokoski -radan 42 miljoonan euron perusparannusta on ilkuttu hukkain-
vestoinniksi.

Raiteet kunnostettiin metsateollisuuden kuljetuksia varten. Lama romahdutti puun rahtaukset,
muttei se niitd kokonaan lopettanut.

Nyt, kun lama jo hellittda, VR toivon mukaan korjaa viela rahtihinnoitteluaan, on valille odotet-
tavissa taas lisaa kuljetettavaakin. Vuosittain kiskoparille mahtuu miljoona tonnia puuta.

VR ja valtio ovat tanakin talvena taittaneet peista maararahoista. Varoja on vahan ja tarpeita
paljon. Mihin sijoitetaan ja mitka jatetaan ilman?

Mikali VR ei itse halua panostaa vahaliikenteisille osuuksille, avataan ne kilpailulle. Pieksamaki -
Savonlinna -valisellekin liikenteelle on jo ilmoittautunut ottajia, jos vain VR:n monopoli ollaan
valmiita purkamaan.

VR:n haastajat nakevat Pohjanmaan, Savon ja Karjalan ratojen yhdistamisessa mahdollisuuk-
sia, joita VR ei huomaa.

Poikittaisyhteys palvelisi teollisuuden Isdksi myds matkailua ja kauppaa - aina Seindjoelta ja
Vaasasta Parikkalaan asti.

Parhaimmillaan Saimaan keharata puhkoisi vaylid myos lapi rajojen. Tulevaisuudessa voi siintaa
yhteys Parikkalasta Pietariin saakka, jos Elisenvaaran 25 kilometrin yhteys joskus rakennetaan
uudelleen.

”

Leike sanomalehdesta Karjalainen 25.3.2011

Uutinen ”Autolla puolet nopeammin Junalla pohjoiseen matkustaminen saattaa vieda
ensin Eteld-Suomeen” on jdlleen esimerkki siitd, ettd puuttuvia yhteyksid kaivataan
kaytannossa. Kysymyksessé on véli Joensuu — Oulu, jonka osuus Nurmes — Kontioméki
on selkedsti vapautettu toisille operaattoreille. Sekd Joensuu ettd Oulu ovat Suomen
mittakaavassa véestopohjaltaan suuria asutuskeskuksia, joten matkustajapotentiaali ei
ole pelkastdan teoreettinen. Puuttuvien suorien yhteyksien takia Itd-Suomessa sijaitse-
vasta Joensuusta on ensin matkustettava junalla eteldén, jotta Pohjois-Suomeen péasisi

rautateitse. Taméakin kertoo osaltaan, kenen ehdoilla PSA-jarjestely on toteutettu.

Henkildjunaliikenteen kdynnistamisselvitys (Proxion Train / Respicio)
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Rataosaa Savonlinna — Pieksamaki koskevan selvityksen sivuilla kuusi ja seitsemén il-
menee arvio, ettd junavuoroja saataisiin nykyista halvemmalla, mutta tdma kuitenkin
edellyttdisi VR:n monopolista luopumista. VR:n kilpailijaksi pyrkivassa yhtiossd on
myo6s havaittu henkildjunaliikenteen alue- ja paikallistason merkitys (mutta vaikutus-

mahdollisuudet puuttuvat):

”3.4 Poliittinen tahtotila
3.4.1 Valtion nakokulma

VR:n lilkkenndima matkustajaliikenne on paasaantodisesti valtion subventoimaa. Tuenvaraisen
henkildliikenteen alijaamahyvitykset on kuvattu seuraavassa taulukossa:

(taulukon numerotiedot jatetty siteeraamatta)

Valtion ndakdkulmasta tavoittelemisen arvoista on esimerkiksi Ruotsissa kilpailutuksilla saavu-
tettu 20-28% subventioiden pienentyminen, mika tarkoittaisi Suomessa 6,2-8,7 M€ vuotuista
sdastod. Yksittaisenkin reitin saaminen toisen, kevyemmalla kulurakenteella toimivan operaat-
torin liikenndimaksi antaisi arvokasta kokemusta Suomessa saavutettavissa olevista hyddyista.
Tama antaisi samalla myds positiivista painetta VR:n oman toiminnan kehittdmiseen, jolloin
hyddyt yhteiskunnalle voisivat olla hyvinkin merkittdvat. Nain ollen tuntuisi loogiselta, etta val-
tion intressissa olisi olla tukemassa liikenndintikokeilun aloittamista Savonlinnan ja Pieksamden
vdlille. Alustavien arvioiden mukaan liikenndinti pystyttaisiin toteuttamaan noin 25% pienem-
malla alijaamatuella, mita VR:n kiskobussiliikenne on saanut.

3.4.2 Alueen nakdkulma

Henkiloraideliikenteen aloittaminen Savonlinna-Pieksamaki -rataosuudella on ollut alueen kun-
tien ja maakuntaliiton tavoitteena. Liikenteen avaaminen toisi alueelle seuraavia hyotyja:

e Parantaa asukkaille tarjottavaa joukkoliikennepalvelua

¢ Toimiva liikenneinfra lisda alueen talousalueen houkuttelevuutta

e Asemaympadriston tonttimaan arvon nousu

e Matkailun edistaminen

e Imago-hyodyt

e Ympadristdvaikutukset, energiatalous ja liikenneturvallisuus

¢ Vahvistaa Pieksédmaen roolia johtavana rautatiepaikkakuntana”
http://vrleaks.files.wordpress.com/2012/04/savonlinna-pieksc3a4mc3adki-selvitys.pdf

Henkildjunaliikenteen kdynnistdmisselvitys (Eteld-Savon maakuntaliitto 2011)

Niin ikd&n rataosaa Savonlinna — Picksdaméki koskevasta selvityksestd (sivu 20 8.
Hankkeen etenemispolku”) ilmenee sama ongelma kuin Proxion Train / Respicion sel-
vityksestd: junaliikennettd voisi saada toisilta operaattoreilta nykyistd halvemmalla,

mutta Valtiolta ei ole luvassa kilpailutusta.

Seudun kuntien puuttuva mahdollisuus itse tilata liikennettd mainitaan myds. Maakun-
taliitot ovat Suomessa alueensa lakisaateisia edunvalvojia, joihin jokaisen kunnan on
kuuluttava. Nykytilan ongelmallisuus on siis todettu myds muualla kuin VVR:n kilpaili-
joiksi pyrkivissa yrityksissa.

http://www.esavo.fi/resources/public/media/liikenne_selvitys2011.pdf

Joensuu — Kuopio henkildéjunayhteyden tarveselvitys 22.5.2013

Seké Joensuu ettd Kuopio ovat Suomen mittakaavassa vaestdpohjaltaan suuria asutus-
keskuksia, joilla ei ole omaa vaikutusvaltaa henkil6junaliikennettd koskevissa kysy-
myksissa. Tdman selvityksen omituisuutena piddmme sitd, ettd henkil6liikenteen aloit-

tamiseksi on “’16ydetty” mahdollisimman paljon erilaisia investointitarpeita eikd sel-


http://vrleaks.files.wordpress.com/2012/04/savonlinna-pieksc3a4mc3a4ki-selvitys.pdf
http://www.esavo.fi/resources/public/media/liikenne_selvitys2011.pdf
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kedsti esitetd, miten alkuun padsisi mahdollisimman v&hall4. Erikoisesta lahestymista-
vasta huolimatta henkil6junat ndhdaan tarpeellisina ja todetaan liikenteen voivan olla

jopa itsekannattavaa (s. 39 ja 40):

""Kannattavuusjanalla” yhteysvalin lilkkenne on keskimaaraisen ennusteen mukaan ainakin
aluksi selvasti LVM:n ostoliikennettd, mutta mahdollisuus myds markkinaehtoiseen lilkkenndin-
tiin on realistinen. Talldin tosin kalustoon saatetaan vaatia tydskentelyolosuhteita, lahiliityntéja,
informaatiota ja muuta matkustusmukavuutta parantavia muutoksia (modifioitu kalusto).”
http://webdynasty.jns.fi/djulkaisu/kokous/2013187-4-1.PDF

Yhteysvalin Pieksdmaki — Savonlinna henkil6liikenne on estynyt myds, koska VR kiel-
tdytyy myyméstd ylijidmékalustoaan (kts. ’EYT:n 101 artikla” ja ”Blogi "Méaraavin

markkina-aseman véirinkaytté” 11.2.2013”) .

Leike sanomalehdesta lltalehti 3.7.2013

Uutisesta ”Veolia pettyi padtokseen jatkaa VR:n monopolia” ilmenee potentiaalisen
operaattorin (Suomeen sijoittautunut Veolia Transport Finland Oy) tyytymattomyys

VR:n yksinoikeuden jatkamiseen:

"Joukkoliikenneyritys Veolia on harmissaan paatoksestd jatkaa VR:n yksinoikeutta kaukolii-
kenteessa.

- Olen erittdin pettynyt tamantyyppiseen ratkaisuun, jolla rajoitetaan markkinoiden avautu-
mista, sanoo Veolia Transport Finlandin toimitusjohtaja Janne Vihavainen.

Veolia on ollut kiinnostunut junaliikenteen aloittamisesta Suomessa, kun kaukojunien henkil6-
lilkenne avautuisi kilpailulle.

Kilpailun piti avautua vuonna 2019. Tanaan liikenne- ja viestintdministeri¢ kertoi, ettd VR:n yk-
sinoikeutta jatketaankin vuoden 2024 loppuun.

Taytyy pohtia omistajiemme ja yrityksen korkeimman johdon kanssa, kuinka strategiaamme
tullaan paatdéksen myodta muokkaamaan vai tullaanko sita muokkaamaan, Vihavainen kertoo.

”

http://wwwv.iltalehti.fi/uutiset/2013070317224029 uu.shtml

Yleisradion uutinen 6.7.2013

Uutisessa ”VR:n monopolin pidentdminen kismittada alalle pyrkivié kilpailijoita” po-
tentiaalinen operaattori (suomalainen Onnibus Oy) ilmaisee tyytymattomyytensa VR:n

yksinoikeuden jatkamiseen:

"VR:n kilpailijoiksi haluavat yhtiét Veolia ja Onnibus harmittelevat monopolipaatosta, silla se ra-
joittaa kilpailua monella vuodella. Entinen VR:ldinen ja nykyinen VR:n kilpailija Helke oli aikoi-
naan suunnittelemassa VR:lle kymmenen vuoden monopolisopimusta liikenne- ja viestintami-
nisterion kanssa.

Mikdan ministerion peruste jatkoajan tarpeellisuudesta ei uppoa Helkeen. Esimerkiksi niin
sanottu velvoiteliikenne, eli sellaiset matkat, joilla on vahemman asiakkaita, ei kelpaa perus-
teeksi kilpailijalle.
- Velvoiteliikenteen tarpeellisuudesta: sen osuus on hyvin pieni, ja pitdd muistaa, etta koko
liikenne on markkinaehtosta, eli sellaista liikennettd, jota VR todenndkdsesti harjoittaisi joka
tapauksessa. Palvelutaso tayttyisi ilman yksinoikeussopimustakin, Helke toteaa.

Raiteille pyrkivalla Onnibusin liiketoimintajohtajalla on oma nakemys sopimuksen syista.

- Ministeriéssa mentiin siitd, missa aita on matalin. On tietysti vaikea aina ponnistella ja miettia
uusia tapoja toimia. VR:n kannalta tietysti kysymys on kilpailun avaamisen vastustamisesta ja
oman helpon bisneksen suojelemisesta, Helke tyrmaa.”
http://goo.gl/ng8LUe

Leike sanomalehdestd Aamulehti 10.7.2013

Uutinen (etusivulla ”Ministerio jatkoi monopolia valiokunnan tietdmétta” ja sisdsivulla


http://webdynasty.jns.fi/djulkaisu/kokous/2013187-4-1.PDF
http://www.iltalehti.fi/uutiset/2013070317224029_uu.shtml
http://goo.gl/nq8LUe
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”Ministerid piti eduskunnan pimennossa VR:n monopolista”) kertoo, ettd Eduskunta si-

vuutettiin asiassa ja ettd liikenne- ja viestintdvaliokunnan puheenjohtaja on tyytyméton:

"- Monopolien aika on ohi. Harvoin kilpailusta on ollut haittaa asiakkaalle. Nain arvioi eduskun-
nan liikenne- ja viestintavaliokunnan puheenjohtaja Kalle Jokinen (kok) sopimusta, jolla VR jat-
kaa kaukoliikenteen monopolia 2024 loppuun.

Jokinen muistuttaa, etta yleinen kehitys vie raideliikennetta kohti kilpailua. Se on muun muassa
EU:n tahto.

- Tata taustaa vasten viime viikolla julkaistu VR:n seka liikenne- ja viestintéministerion sopi-
mus oli yllatys.

Jokinen ihmettelee, miksi ministerit ei kertonut sopimuksesta valiokunnalle tai edes héanelle va-
liokunnan puheenjohtajana.

- Olisin odottanut, etta asiasta olisi keskusteltu ministeridn ja ainakin valiokunnan puheenjoh-
tajan kanssa. Tama on sen verran poliittinen asia.

Tavoittelimme lilkkenneministeri Merja Kyllosta (vas) kommentoimaan sopimusta, mutta minis-
teri on lomalla. Kylldsen esikunnan mukaan sopimusta ei tietoisesti ajoitettu paattadjien loma-
aikaan. ”“Valmistuminen venyi. Kun sopimus saatiin kuntoon, se julkistettiin”, viestittdd minis-
terin avustajakaarti.

”

Leike sanomalehdesté Helsingin Sanomat 25.7.2013

Uutisesta ilmenee selkedsti nykyisen liikenneministerin nahdédksemme paikkansa pitavé
kasitys, ettei yksinoikeussopimusta ole milloinkaan kasitelty Eduskunnassa:

"- - -Liikenneministeri Merja Kyllénen (vas), miksi VR:lle annettiin kaukoliikenteen viiden vuo-
den yksinoikeus kesan hiljaisuudessa ilman poliittista keskustelua eduskunnassa? "Ei sitd so-
vittu ilman poliittista keskustelua, silla asia paatettiin hallituksen talouspoliittisessa ministeri-
valiokunnassa, jossa ovat mukana kaikki hallituspuolueet. En mina tata yksin paattanyt, vaan
se alistettiin hallituksen paatettdvaksi. Paatos oli yksimielinen."

Kansanedustaja Antti Kaikkonen (kesk) teki paatdksesta kirjallisen kysymyksen keskiviikkona.
Olisiko teidan pitdnyt kuulla vahintddn eduskunnan liikennevaliokuntaa? "Tama paatds tehtiin
hallituksessa talouspoliittisessa valiokunnassa, aivan kuten edellinen hallitus teki aikoinaan sa-
manlaisen paatoksen. En tiedd, miksi silloin keskustavetoinen hallitus ei tuonut sitd [edellista
monopolipadtésta] eduskuntaan.

http://go0.gl/n30s1V

Leike sanomalehdesté Itd-Savo 31.7.2013

Kolumni ”Savonlinnassa on néhty ldhijuna” kertoo jélleen kerran, etti henkildliikennet-

t& (ja muitakin kuin Helsinki-keskeisid yhteyksid) todella kaivataan:

"Kemissa asuvan aitini mielestd olen vienyt hanen lapsenlapsensa asumaan Jumalan selan
taakse, Ita-Suomen korpeen, Savonlinnaan, joka on pussinpera ja umpikuja, jonne on julkisilla
aivan mahdottoman vaikea ja hankala paasta. Pohjoisen juna pysahtyy Pieksamaelle ja siitd
eteenpadin jatketaan bussilla Savonlinnaan, jos jatketaan, Idheskaan kaikille pohjoisen junille ei
nahkads ole jatkoyhteytta.

- Mina olen liian vanha matkustamaan julkisilla kulkuvélineilld. Olen vanhus, selitti 67-vuotias
aitini, joka harrastaa juoksemista ja antoi minulle rullaluistimensa, koska niissa oli liian hitaat
pyorat ja osti itselleen nopeammat.

- Jos mina en selvia ndin nopeista vaihdoista, niin entas ne, jotka ovat heikkojalkaisempia. Mat-
kustajat ovat pelkka kuluerd, riesa, jota ei tarvitse palvella. Ensi kerralla tulen omalla autolla.

Aitia ei olekaan pitkdan aikaan nakynyt Savonlinnassa. Kesélld ei kerkia ja talvella ei voi tulla,
kun Varkauden tie on niin mutkainen ja Rantasalmen tie on huonossa kunnossa. Sitd paitsi mis-
saan Lapissa ei ole niin huonoja teita kuin Savonlinnassa.

Toivo herasi erdana paivana, kun nain lahijunan, joka sinkosi Savonlinnasta Pieksamaelle pain.
Suunnitteleekohan VR lahijunaliikenteen avaamista Pieksémaelle? Huihai ja lehmat lentaa. Kol-
legan soitto VR:lle ampui alas korkealentoiset toiveeni, se oli vain "kalustonsiirtoa”.


http://goo.gl/n3Os1V

47

Toisin sanoen veturinkuljettaja ajaa yksin lahijunaa. Matkustajat ovat pelkka kuluera.”
http://go0.gl/Unx6 UE

HSL -alueen ongelmia

Viimeaikaiset tapahtumat HSL-alueella viittavat siihen, ettd sopimusvelvoitteista huo-
limatta VR katsoo itselldan olevan julkisen palvelun ”oikeus”. Yhti6 haluaisi lakkauttaa
kaksi seisaketta Helsingistd pohjoiseen seka lopettaa lahijunien ajamisen Helsingistd
lanteen siten, ettd kaksi kuntaa jisi pois junaliikenteen piirista ja matkustajia ohjattai-
siin kéyttamaan kalliimpia kaukoliikennejunia. Lakkauttamishalujen perustelut ontuvat

muun muassa tésta adressissa esitetysté syysta:

"VR nostaa Y-junan tappiollisuuden Kirkkonummen lansipuolella perusteeksi Inkoon ja Karjaan
lahijunaliikenteen lopettamiseksi.

Tama peruste on vahintdankin outo, silla linja kuuluu Liikenne- ja viestintaministerion rahoit-
tamaan ostoliikenteeseen ja on siis osa yhteiskunnan tuottamaa julkista palvelua.4 VR:n kus-
tannukset kattaa valtio, ja reitin lipputulot ovat vain lisdtuloa VR:lle ndiden maksujen paalle.
VR:n nakdkulmasta lyhyemmat asemavalit ja suuremmat matkustajamaarat tuottaisivat var-
masti enemman voittoa, mutta juuri siksi junaliikenne onkin suurelta osin yhteiskunnan rahoit-
tamaa ostoliikennetta. Vastineena VR:n nykyisesta monopoliasemasta raideliikenteessa yhtidlta
tulee odottaa myds tiettyd yhteiskuntavastuuta. Vaikka VR:n monopolia ei olisi, liikevoiton
maksimoinnin perusteella tapahtuva liikenndinti sopii erityisen huonosti rautateille, silla jo rai-
dekapasiteetin rajallisuus estaa terveiden kilpailuasetelmien syntymisen.”

http://goo.gl/pZnvYb

LVM puolestaan jatkaa “avoimuuslinjaansa” siten, ettd matkustajien etua puolustavan
adressin luovuttamista saa valokuvata vain kadulla eivétka kaikki delegaation jésenet
paése ministerion tiloihin:

"Delegaatio Inkoon asemalta kavi jattdmassa tanaan adressin liikenne- ja viestintédministeriddn
kello 10. Nimien keruu jatkuu, vahintdan ministerion tekemaan paatokseen saakka. Silloin sel-
viaa taytyyko taistelua Y-junan puolesta jatkaa edelleen. Tarkkaa aikataulua paatdkselle minis-
terid ei kertonut, mutta sanoi sen tapahtuvan ldhiaikoina.

Adressiin oli kertynyt 2357 nimea tulostushetkeen mennessa. Adressin luovuttivat Kiia Kallio ja
Hilkka Peltola, ja sen otti vastaan liikenneministerin erityisavustaja Sarianne Hartonen. Dele-
gaation jasenista ulkona joutuivat odottamaan Teemu Viljasalo, Katariina Kallio, Annette Lind-
holm, Soile Gustafsson ja Lasse Lindholm.

Varsinaisen adressin tekstin lisdksi mukana oli liitteena vasta-argumentit VR:n ehdotukselle.
Lue PDF-muodossa taalta.

Tilaisuus oli suljettu medialta eika myoskaan valokuvauslupaa sisalle ministerioén herunut. Alla
kuvia ministerion edustalta. Kuvat Otto Santala.”
http://pelastakaa-y-juna.blogspot.fi/2014/01/adressi-y-junan-puolesta-jatetty.html

LVM on 4.2.2014 ilmoittanut, ettei se suostu VR:n “kehittdmisesityksiin”. Tapahtumat
kuitenkin osoittavat, ettd VR:II4 on vahva asema muodollisesti aluetason tekemiin ti-
lauksiinkin perustuvassa henkildjunaliikenteessé. Kansalaisillakin pitéisi olla adresseja

vakuuttavampia tapoja saada d4nensa kuuluviin ostojunaliikennettd koskevissa asioissa.

Kuuleeko kukaan parannusehdotuksia?

Toinen avoin Kirje liitkenneministeri Vehvilaiselle 1.7.2010

Otsikon mukaisesti kysymys on asian kertauksesta, koska ensimmaiseen kirjeeseen ei
tullut vastausta. Aiheena ovat lakkautetut ns. sisimaan ydjunat, joiden palauttamismah-

dollisuuksia ei mielestamme selvitelty avoimesti ja rehellisesti (muun muassa junien ta-


http://goo.gl/Unx6UE
http://goo.gl/pZnvYb
http://www.adressit.com/y-juna_karjaalle_ja_inkooseen_sailytettava
https://googledrive.com/host/0B9xs8enH_1gdLVRJUGRaamw3VXM/Y-juna-adressi-perustelut.pdf
http://pelastakaa-y-juna.blogspot.fi/2014/01/adressi-y-junan-puolesta-jatetty.html
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loustietoja ei annettu asiaa pohtineen ty0ryhmén tietoon; kts. myds “Leike sanomaleh-
destd Kainuun Sanomat 8.2.2006”). Lahettdmishetkelld olemme vield olleet siind vir-
heellisessé kasityksessé, ettd ministereiden pitéisi vastata saamiinsa Kirjeisiin:

"Kaymme lapi ministerion ydjunaselvityksen puutteita oheisessa liitteessa, koska mietintd ei
mielestamme taytd lupaustanne, ettd asiat selvitetéaan “pohjamutia mydten”. Ydjunien palau-
tusta toivovien pitdisi kaiketi teettdd kunnollinen selvitys itse. Tama on kuitenkin kohtuutonta.
Vaadimme, etta taytdtte antamanne lupauksen ja niin ikaan noudatatte laillisuusvalvojien ndke-
myksen mukaista hyvaa tapaa, etta kirjeisiin vastataan.”
http://www.rautatiematkustajat.fi/Avoin01072010.pdf

Qikeuskanslerin arvio liikenneministerin vastaamattomuudesta 22.9.2010

Laillisuusvalvojan palaute 1.7.2010 liikenneministerille lahettdamaamme Kirjeeseen sal-
lii ministereiden eristdytya kansalaisista. Kirjelmdinti téssa kanteluasiassa kotimaisille
paattajille olisi siksi todenndkoisesti ollut turhaa:

"Valtioneuvoston oikeuskanslerista annetun lain (193/2000) 4 §:n 1 momentin mukaan oikeuskanslerin on
tutkittava asia, jos on aihetta epailla oikeuskanslerin valvontavaltaan kuuluvan henkilon, viranomaisen tai
muun yhteison menetelleen lainvastaisesti tai jattaneen velvollisuutensa tayttamatta taikka jos oikeus-
kansleri muusta syysta katsoo siihen olevan aihetta.

Suomen Rautatiematkustajat ry:n avoimissa kirjeissa 25.3.2010 ja 1.7.2010 on ndhdakseni esitetty lahin-
na kansalaismielipide ja avoimissa kirjeissa kasitellyt asiat koskevat liilkenneministerin poliittisen vastuun
alaan kuuluvia seikkoja. Silloin kun on kysymys ministerin poliittisen mielipiteen esittdmisestda tai sen
esittamatta jattamisestd, oikeuskanslerilla ei ole toimivaltaa puuttua asiaan. Ministerin poliittisen toimin-
nan ja sen vastuun arviointi kuuluu perustuslain mukaan eduskunnalle.

Hyvaan hallintotapaan kuuluu sindnsa, ettd lahetettyihin kirjeisiin vastataan. Vastauksen laajuuteen ja
seikkaperaisyyteen vaikuttaa asian laatu. Jos tiedustelu koskee yleista yhteiskunnallista asiaa, joka ei suo-
ranaisesti vaikuta kysyjan etuihin, lyhytkin vastaus on hyvaksyttava. Jos kysymys on yksinomaan mielipi-
teesta tai esityksestd, saatetaan paatya myos siihen, ettei mielipiteen esittajalle tai esityksen tekijalle ai-
nakaan kaikissa tapauksissa kirjallisesti vastata.

Oikeuskansleri ei voi toimivaltansa rajoissa puuttua sithen, miten ministerit suhtautuvat heille osoitettui-
hin kansalaismielipiteisiin. Taman vuoksi kirjoituksenne eivét johda toimenpiteisiin.”
http://www.rautatiematkustajat.fi/Kanslerivastaus.pdf

Avoin Kirje liikenneministerille ja omistajaohjausministerille 1.2.2012

Kuten arvelemme, ministerit ovat noudattaneet oikeuskanslerin hyvaksymaa kaytantoa
ja jatténeet vastaamatta Kirjeeseen. Tdméa vahvistaa edelleen kantaamme, ettd on ollut
hyddytonta k&antyé kanteluasiassa Suomen viranomaisten tai padttéjien puoleen:

"My06s oikeuskanslerinvirasto on nakemyksineen edesauttanut paattajien eristdytymista kan-
sasta. Voi siis olla, ettemme saa vastausta ministereilta (jos edes lukevat kirjettdmme). Koska
muidenkin yhtiéiden toimilupiin voidaan asettaa ehtoja, ei valtionyhtién omistajaohjaus vaik-
kapa talla tavoin voi olla mahdoton asia. Viime kddessa Eduskunnan on kyettava tallaisiin mat-
kustajien asemaa parantaviin muutoksiin.

Yhdistyksemme edustajat ovat aina olleet valmiita keskustelemaan poliittisten paattajien kans-
sa erityisesti henkildjunaliikenteestd. Onko ministereilld valmiutta téllaiseen vuoropuheluun?”
http://www.rautatiematkustajat.fi/SRM_bonuskirje.pdf

Oikeuskanslerin vastaus 8.1.2014 Dnro OKV/1874/1/2013

Toisen luokan postildhetyksena 15.1.2014 saapunut kirje on palautetta lahes kolme kuu-
kautta kesténeeseen asiakirjatilaukseen, jonka LVM oli vélittdnyt Valtiovarainministe-
ridlle 30.8.2013. Pyydetyt asiakirjat toimitettiin 27.11.2013 (kts. “Talouspoliittisen mi-
nisterivaliokunnan pdytékirjat 16 ja 17 /2013”).

Asiakirjajulkisuuutta koskevan lain asiakirjan antamisesta paattamista kasittelevassa 14


http://www.rautatiematkustajat.fi/Avoin01072010.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/Kanslerivastaus.pdf
http://www.rautatiematkustajat.fi/SRM_bonuskirje.pdf
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8:n 4 momentissa todetaan:

"Tassa pykaldssa tarkoitettu asia on kasiteltdva viivytyksetta, ja tieto julkisesta asiakirjasta on annettava
mahdollisimman pian, kuitenkin viimeistaan kahden viikon kuluessa siitd, kun viranomainen on saanut
asiakirjan saamista koskevan pyynnon. Jos pyydettyja asiakirjoja on paljon tai niihin siséltyy salassa pi-
dettdvid osia tai jos muu niihin rinnastettava syy aiheuttaa sen, ettd asian kasittely ja ratkaisu vaativat
erityistoimenpiteita tai muutoin tavanomaista suuremman tyomaaran, asia on ratkaistava ja tieto julki-
sesta asiakirjasta annettava viimeistaan kuukauden kuluessa siitd, kun viranomainen on saanut asiakirjan
saamista koskevan pyynnon.”

http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1999/19990621

LVM:n toiminta asiassa puolestaan perustuu saman lain 15 &:n 1 momenttiin:
”Jos viranomaiselta pyydetaan asiakirjaa, jonka toinen viranomainen on laatinut tai joka kuuluu toisen vi-
ranomaisen kasiteltdvana olevaan asiaan, viranomainen voi siirtda tiedonsaantia koskevan asian sen vi-

ranomaisen ratkaistavaksi, joka on laatinut asiakirjan tai jonka kasiteltavaksi asia kokonaisuudessaan
kuuluu.”

Valtiovarainministerion selkeéstd lainrikkomuksesta huolimatta oikeuskanslerinvirasto
ei vaivaudu edes huomauttamaan lain noudattamisen térkeydestd. Tallainen passiivi-
suus edesauttaa viranomaisten haluja pitdd julkisiakin asiakirjoja “takanaan”. Vaikka
valtionsisdinen “laillisuuskulttuuri” toteutuisikin, riittdkoé tdma yhteisdoikeutta koskevia

asioita kasiteltaessa?

Korkeimman hallinto-oikeuden (KHQO) paatos 2.3.2011 (Dnro 3176/1/09)

Tuomioistuimen ratkaisusta ilmenee, ettd LVM on halunnut pitdé ns. ostoliikennejunien
taloustiedot salassa ja ettd salauspéatds on (tahallisesti tai tahattomasti) perusteltu lain-
vastaisesti. Siksi tuomioistuin palautti asian kasiteltavaksi uudelleen LVM:ssa (kts.

my0s “Leike sanomalehdesté Itd-Savo 19.8.2009”).
http://www.rautatiematkustajat.fi/SRM_KHO_02032011.pdf

LVM:n lausunto KHO:lle 21.9.2011

VR:n mielipidettd ostoliikennejunien taloustietojen salauksen tarpeellisuudesta on tie-
dusteltu vasta KHO:n palautettua asian LVM:lle lainvastaisen salauspaétoksen takia (s.
1/1 ja 2/2 ja erityisesti 4-kohta). Ministerid on siis suojellut oma-aloitteisesti valtion-
yhtiotd. Kuten olemme aiemmin osoittaneet, LVM:n suhtautuminen ostoliikenteen ta-
loustietoihin on ollut hyvin levaperdista (kts. esim. ”Leike sanomalehdestd Kainuun Sa-
nomat 8.2.2006”). Ministerion toiminta tdssékin asiassa viittaa siihen, ettd PSA-jarjes-

telyn tarkoituksena on ollut VR:n suojelu:

1. Kalevi Kamarainen tilasi 12.8.2009 liikenne- ja viestintaministerion kirjaamosta jaljennokset asiakir-
joista, jotka koskivat sisamaan yojunayhteyksista ennen syyskuuta 2006 tehtyja selvityksia.

2. Liikenne- ja viestintaministerio luovutti Suomen Rautatiematkustajat ry:lle sen pyytamat asiakirjat lu-
kuun ottamatta rataosa- ja vuorokohtaisia kannattavuuslaskelmia. Paatoksen mukaan rataosakohtaiset ja
vuorokohtaiset kannattavuuslaskelmat ovat salassa pidettavaa aineistoa viranomaisten toiminnan julki-
suudesta annetun lain 24 §:n 20 kohdan mukaisesti.

3. Yhdistyksen valituksen johdosta Korkein hallinto-oikeus palautti 2.3.2011 (taltio 527 Dnro
3176/1/09) tekemallaan paatoksella asian litkkenne- ja viestintaministeriolle asian uutta kasittelya varten,
koska ministerion paatosta ei ollut perusteltu hallintolain 45 §:n 1 momentissa edellytetylla tavalla.

4. Paatoksellaan 6.6.2011 liikenne- ja viestintaministerio pysytti 14.9.2009 tehdyn paatoksen. Ministerio
perusteli paatostaan muun muassa silla, etta rataosa- ja vuorokohtaiset kannattavuuslaskelmat sisaltavat
yksityiskohtaista tietoa VR-Yhtyma Oy:n kustannusrakenteesta, katteista ja kannattavuudesta. Vaikka VR-
Yhtyma Oy on kokonaan valtion omistuksessa, yhtioon sovelletaan osakeyhtiolakia, eikda ministeriolla ole
edellytyksia asettaa valtio-omisteista osakeyhtiota muita osakeyhtioitd huonompaan asemaan. Lisaksi mi-
nisterio totesi pyytaneensa VR-Yhtyma Oy:lta nakemysta siitd, voisiko asiakirjat luovuttaa. VR-Yhtyméa Oy


http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1999/19990621
http://www.rautatiematkustajat.fi/SRM_KHO_02032011.pdf
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ilmoitti vastustavansa tietojen antamista. Ministerio katsoi, ettd tilannearvion ja VR-Yhtyma Oy:n anta-
man mukaan olisi perusteltua rajoittaa asiakirjajulkisuutta viranomaisten toiminnan julkisuudesta anne-
tun lain 24 &:n 1 momentin 20 kohdan mukaisesti.”

Liséksi lausunnosta on havaittavissa LVM:n vihamielinen suhtautuminen kansalaisiin,
vaikka KHO oli jo tuolloin todennut ministerion eika asiakirjojen pyytdjan toimineen
epéasiallisesti (s. 2/3 ja 3/3):

"Jatkuvien kirjelmien ja valitusten johdosta on epaselvad, mihin kaikkiin asioihin valittaja haluaa saada
muutosta. On mahdollista, ettda tehdyista tyotunneista pitdisi valittajaa myods laskuttaa valtion maksupe-
rustelain mukaisesti. Valilla on myds ollut epéaselvaa, toimiiko Kalevi Kdmdarainen omasta vai Suomen
Rautatiematkustajat ry:n puolesta, eika minkaanlaista tietoa ole ollut siitd, milla tavalla Suomen Rauta-
tiematkustajat ry kulloinkin on hénet valtuuttanut toimimaan yhdistyksen puolesta. Taman vuoksi on jaa-
nyt epaselvaksi, onko ollut kyse Suomen Rautatiematkustajat ry:n valituksesta omassa asiassaan, Kalevi
Kamaraisen tekemasta kansalaiskirjeesta vai jostain muusta.”

http://www.rautatiematkustajat.fi/KHO-lle LVVM lausunto21-9-2011.pdf

VR:n tiedote 26.5.2010

Tiedotteessa VR haluaa vauhdittaa Oulu-Seindjoki-rataosuuden perusparannusta” yh-
ti6 kertoo rahoittavansa ratatoitd 40 miljoonalla eurolla, vaikka radanpitovastuuta silla
ei ole ollut end& vuoden 1995 jalkeen. Siin& siteerataan myos tuolloisen omistajaoh-
jausministerin samaa asiaa koskevaa tiedotetta, jota ei enda I6ydy ministerion in-
ternetsivuilta. Siteeraus viittaa siihen, ettd asiat on koordinoitu VR:n ja omistajach-

jausministerion kesken myos tiedottamisen suhteen.

Molemmissa tiedotteissa korostetaan, ettd VR:lle 10 vuodeksi myonnetty yksinoikeus

pitaa hyvaksya annettuna tosiasiana:

"VR-konsernin hallitus on paattanyt rahoittaa Oulun ja Seindjoen valisen rataosuuden perusparannusta
vuonna 2010. Lisdrahoituksen tarkoituksena on estaa ratatoiden pysahtyminen kesan jalkeen. Valtion
vuoden 2010 budjetissa kohteeseen on varattu 40 miljoonaa euroa, mika ei riita rahoittamaan toiden jat-
kumista kesan paatyttya.

VR-konsernin toimitusjohtajan Mikael Aron mukaan VR-konsernin tavoitteena on turvata hankkeen jatku-
vuus seka toiden valmistuminen maaraajassa.

- Suomella ei yksinkertaisesti ole varaa lykata Oulu—Seindjoki-radan perusparannusta. Hankkeen valmis-
tuminen aikataulussaan on elintarkeaa koko maan kuljetusjarjestelman ja kilpailukyvyn kannalta, Mikael
Aro sanoo.

Oulun ja Seindjoen vélinen rataosuus on yksi Suomen tiheimmin liikenndidyistéa yksiraiteisista rataosuuk-
sista, ja se palvelee sekd henkilo- etta tavaraliikennetta.

- Kyseessa on tarkein kaynnissa oleva ratahanke. Hankkeen pitkittyessa sen yhteiskunnalliset hoydyt jaa-
vat saamatta. Hitaasta etenemisesta karsivat eniten matkustajat, jotka ovat jo usean vuoden ajan joutu-
neet siirtymaan linja-autoihin kesken matkan. Lisdksi hankkeen toteuttaminen patkissa nostaa kustan-
nuksia turhaan, Mikael Aro taydentaa.

Oulu—Seinajoki-rataosuuden lisaksi VR rahoittaa tana vuonna Tampereen ja Oriveden vélisen radan pe-
rusparannusta seka Kotolahden sataman ratapihan kunnostusta. VR-konserni tukee rataverkon peruspa-
rannusta yhteensa 40 miljoonalla eurolla vuonna 2010.

Valtion omistajaohjauksesta vastaavan ministerin Jyri Hakdmiehen mukaan VR:n paatos on haasteellises-
sa tilanteessa ainoa mahdollinen.

- Korostan, ettd tdma on kertaluonteinen rahoituspaatos, eika tasta saa tulla pysyvaa kaytantoa. Rataver-
kon kunto heijastuu myos VR:n palveluihin. Matkustajille tama nakyy esimerkiksi routavaurioina ja myo-
hastelyina. Siita syysta VR-konserni on paattanyt toimia ndin, ja tata paatosta haluan tukea.

Hakamies muistuttaa, ettd ylla mainituilla hankkeilla on myos tarkea tyollisyysvaikutus. Han sanoo ole-
vansa erityisen tyytyvainen VR:n yhteistyohon henkilostojarjestojen kanssa varsin haasteellisissa olosuh-
teissa.

- Nyt VR varmistaa osaltaan tyontekijoidensa tyollisyytta rahoittamalla itse liikenneministerion budjettiin
kuuluvia radanparannushankkeita. Samalla VR yllapitad Suomen kilpailukykya sijoittamalla metsateolli-
suudelle tarkean vientisataman ratatoihin. Kun VR rahoittaa itse ratainves-tointeja, jotka kuuluisivat lii-
kenneministeriolle, on viimeistaan nyt syyta lopettaa keskustelu henkiloliikenteen kilpailun avaamisesta


http://www.rautatiematkustajat.fi/KHO-lle_LVM_lausunto21-9-2011.pdf

51

ja antaa VR:lle ja sen henkildstolle jo paatetty 10 vuoden tyorauha, ministeri Hakamies taydentaa.
Huolena rataverkon kunto

VR-konserni on huolissaan myos rataverkon kunnon heikkenemisesta. Nykyisella rahoitustasolla rataver-
kon kunto uhkaa heiketd entisestddn. Rataverkon yllapito edellyttaisi perusradanpidon rahoituksen nos-
tamista nykyisesta noin 130 miljoonasta noin 200 miljoonaan euroon, mutta ensi vuonna perusratapidon
rahoitus uhkaa painvastoin pudota jopa 40 prosenttia. Pelkastaan routaongelmien poistamiseen ja ennal-
taehkaisyyn tarvittaisiin noin 40 miljoonaa euroa lisda vuodessa.

- Suomen rataverkolla on roudasta johtuvia nopeusrajoituksia yhteensa 940 kilometrin matkalla. Ruotsin
vastaava luku on muutamia kilometreja. Ellei perusradanpidon rahoitukseen saada pikaista muutosta, ti-
lanne uhkaa heiketd entisestdéan, Mikael Aro sanoo.”

http://www.vrgroup.fi/fi/vakiolinkit/\VR-konsernitiedottaa/news 847.html

Leike sanomalehdesté Savon Sanomat 31.5.2010

Kolumnissa ”Suut tukkoon ja rahat rataan” PSA-jarjestelyn ja VR:n ratarahoituspéa-
toksen vélisid kytkoksid pidetadn omituisina. Liikenneministeri puolestaan kiistad, etta

asioilla olisi yhteyttd. Mik4 on totuus (kts. ’Salaiset asiakirjat a — 6?”")?:

"Vuokralainen ryhtyy maksamaan remonttia omasta pussistaan, kun isannaltd ei rahaa heru.

Periaatteessa tallainen on asetelma, kun VR yllattéen kertoi rahoittavansa Oulun ja Seindjoen
valista rataremonttia.

Tuolle valille ja pariin muuhun kohteeseen vuokralainen pistaa kerralla kunnon potin, 40 mil-
joonaa.

VR on vuokralainen, sillda Suomen rataverkon omistaa valtio ja sitd hallinnoi liikkenneministerion
alainen Liikennevirasto.

VR on osakeyhtid, joka maksaa vuokransa ratamaksuna. Vuokralaisia rataverkolla voi olla use-
ampia, vaikka kaytanndssa VR on viela ainoa.

Aika kiintoisa tilanne, jos kilpailijat vastedes liikennoivat valtion omistaman VR:n kustantamalla
rataverkolla. Mutta muitakin kummallisuuksia asetelmaan liittyy.

Omistajaohjauksesta vastaava ministeri Jyri Hakamies (kok.) ilmoitti tiedotteessa antavansa
tdyden tuen VR-konsernin hallituksen paatokselle.

- Kun VR rahoittaa itse ratainvestointeja, jotka kuuluisivat liikenneministeridlle, on viimeistdaan
nyt syyta lopettaa keskustelu kilpailun avaamisesta ja antaa VR:lle ja sen henkilostélle jo paa-
tetty kymmenen vuoden tydrauha.

Siis kokoomukselainen ministeri vaatii, ettei kilpailusta saa edes keskustella. Elamme mielen-
kiintoisia aikoja.

Jyri Hdkéamiehen outo koplausesitys yllatti myos liikkenneministeri Anu Vehvildisen (kesk).

Vehvildinen kiirehti ilmoittamaan, ettei han yhdy Hékamiehen nakemykseen, ettd VR:n halli-
tuksen nyt tekema rahoituspaatos olisi kytkettavissa kilpailun avaamiseen.

- Naiden asioiden koplaaminen yhteen nadyttaa siltd, ettd yksinoikeutta harjoittava osakeyhti6
pyrkisi itse vaikuttamaan itselleen myonteisen kilpailutilanteen sailyttamiseen, Vehvildinen huo-
mautti.

VR:n rahoituspaatos on Jyrki Hakdmiehen mukaan kertaluonteinen eika téllaisesta saa tulla py-
syvaa kaytantoa.

Tarkkaan ottaen asia ei ole aivan niin. VR lahjoitti rahaa Oulun ja Seindjoen véliseen ratare-
monttiin my&s viime vuonna.

Tuo rataosa tuntuu olevan VR:n lempilapsi. Onhan Oulun ja Seindjoen vali yksi Suomen tiheim-
min liikennoidyista yksiraiteisista osuuksista.

Mutta ymmarrettdvasti muualla Suomessa ollaan ihmeissaan.
Kun Savon radan uudenaikaistamiseen ja nopeuttamiseen ei I6ytynyt rahaa valtiolta, maakun-
taliitot joutuivat rahoitustalkoisiin. Paatdkset pikataipaleiden rahoittamisesta tehtiin pitkin ham-

pain, silld rahanreikia olisi ollut muuallakin.

Eipa silloin tullut VR apuun. Entd nyt, kun paa on avattu?


http://www.vrgroup.fi/fi/vakiolinkit/VR-konsernitiedottaa/news_847.html
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Kysyin asiaa VR:n konsernijohtajalta Mikael Arolta.
- Ei tdma voi olla pysyva kaytanto. Meillda on tulossa erittain suuria kalustoinvestointeja, ja itse
asiassa namakin rahat olisi tarvittu kaluston uusimiseen.

Aro painotti, etta ilman VR:n apuuntuloa Oulun ja Seindjoen valinen tydémaa olisi pysahtynyt
kokonaan ja etta se olisi ollut mahdoton tilanne.

Niinkéhan? Vaikka valtion budjetissaan varaama 40 miljoonan euron maararaha olisi loppunut
kesken, on ennenkin lisaa I6ytynyt tarkeisiin keskenerdaisiin kohteisiin.

Isannalta, ei vuokralaiselta.”
http://www.savonsanomat.fi/mielipide/artikkelit/suut-tukkoon-ja-rahat-rataan/1044793

Ote teoksesta ’Vauhtia ja voimaa Valtionrautatiet 1862 — 1987

Vuonna 1986 painetun teoksen (julkaisija Kirjayhtyma) sivuilla 112 ja 113 on valoku-
va ns. sinisestd vaunusta (yha kéytossé oleva tekniikaltaan saksalaisperdinen matkusta-

javaunutyyppi) ja teksti:

“Vanhat matkustajavaunut korjataan ja uusitaan Turun konepajassa. Tassa ty0ssa vaunut saatetaan riisua

uuden veroinen.”

Unionin alueella on useassakin valtiossa sinisid vaunuja vanhempaa kalustoa kaupalli-
sessa liikenteessa (esimerkiksi Ruotsissa, Iso-Britanniassa ja Espanjassa; toimitamme

pyydettéessa lisaselvitystd). Vuonna 1986 esitetty nakemys pitaa siis paikkansa.

Blogi "Miiriaidvin markkina-aseman viirinkiytto” 11.2.2013

VR:n kilpailijaksi pyrkivan Proxion Train Oy:n toimitusjohtajan kirjoituksesta kay sel-
kedsti ilmi, millaista kansantaloudellista tuhlausta on sallia VR:n romuttaa kayttokel-
poista rautatiekalustoa (yhtio on selvitellyt henkildliikenteen mahdollisuuksia vélilla
Savonlinna — Pieksdmaki; kts. ”Henkilojunaliikenteen kdynnistamisselvitys (Proxion
Train / Respicio)”). Kritiikki soveltuu my6s muihin EU:n jdsenvaltioihin, joilla on kéy-
tossaan yleiseurooppalaisesta standardista poikkeava raideleveys.

http://proxiontrain.wordpress.com/2013/02/11/maaraavan-markkina-aseman-vaarinkaytto/

Joitakin vuosia sitten Eduskunnassa tehtiin lakialoite, joka olisi velvoittanut rautatieka-
luston omistajan myymaan itselleen tarpeettomat kalustoyksikot korkeimman tarjouk-
sen tehneelle. Aloite oli kuitenkin vain yhden kansanedustajan tekema ja siita syysta se
raukesi enemmitta kasittelyittd. Valtio puolestaan ei ole tehnyt elettdkadn rautatieka-

luston romuttamisen estamiseksi.

Facebook-ketju 13.3.2013

VR:n palveluksessa ollut henkild (kts. ”Yleisradion uutinen 6.7.2013”) kertoo kasityk-
sensa rautatiekaluston todellisesta kunnosta, miké& on yhtépitava teoksessa ”Vauhtia ja
voimaa” kerrotun kanssa:

"Lauri Helke Kerran meiltd VR:Itd joku baltialainen rautatieyhtié kyseli sinistd kalustoa
Sympatiaa tunnettiin, mutta paatimme pistaa kaluston mieluummin "pataan", silla aina olisi
riski, etta kalusto palaisi kilpailijalle takaisin Suomeen. Nainhan kavi ratatydkoneille.

13. maaliskuuta kello 13:30”



http://www.savonsanomat.fi/mielipide/artikkelit/suut-tukkoon-ja-rahat-rataan/1044793
http://proxiontrain.wordpress.com/2013/02/11/maaraavan-markkina-aseman-vaarinkaytto/
https://www.facebook.com/lauri.helke
https://www.facebook.com/groups/292234454161439/permalink/523557161029166/?comment_id=523559124362303&offset=0&total_comments=20
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https://www.facebook.com/groups/292234454161439/permalink/523557161029166/

Leike sanomalehdestd Aamuposti 13.3.2013

Uutisen sisennys kertoo hyvin konkreettisesti, ettd LVM:n rautatietietous on yha VR:Ita
perdisin eikd minkanlaista kritiikki& harjoiteta (kritiikki toki onkin tarpeetonta, jos ni-
menomaan vain kyseisen yrityksen etuja ajetaan):

"Kannattaako sinisia vaunuja korjata?

Liikenneministeri Merja Kyllobnen kyseli tiistaina VR:n konepajalla, kannattaako vanhoja sinisia
junanvaunuja kunnostaa liikennekayttoon.

VR Yhtyman kunnossapitojohtaja Jari Hankala ja Hyvinkdan konepajan paallikkd Jukka Suutarla
vakuuttivat rasvandppisten tyontekijoidensa tukemana, ettd terasrunkoisten vaunujen muok-
kaaminen nykyajan vaatimuksia vastaaviksi vaatisi runsaasti tydtunteja ja tulisi kohtuuttoman
kalliiksi.

- Niissa on huomattavia ruostevaurioita ja esimerkiksi kdymaldiden pytyt aukeavat suoraan
pohjan lapi raiteille. Tallaisista ratkaisuistahan ollaan pyrkimdssa eroon, Suutarla sanoi.

Siniset vaunut kiinnostavat Kyllostd, koska ministeriédn ja muihin paattaviin elimiin pitaa saan-
nollista yhteytta pieni joukko vanhojen vaunujen puolustajia.

- Nyt heille on hiukan helpompi vastata, ministeri arveli hyvinkaaldisten isantien lahjoittama ky-
para paassaan.”

https://docs.google.com/file/d/0B 60CaLsyNvwanFLaVIpSDZRQ3M/edit?pli=1

Salaiset asiakirjat a - 6?

VR:lle PSA:n nimissé annetun yksinoikeuden valmisteluun liittyy todistetusti ainakin
yksi salattu asiakirja (kts. ”Omistajaohjausasiakirjan 15.6.2009 salauspaétds 24.3.2010
VNK 4187/71/2010” ja ”Salainen omistajaohjausasiakirja 15.6.2009”). Salailuhaluja
on todistetusti ollut myos muutoin (kts. ”Korkeimman hallinto-oikeuden (KHO) paatés
2.3.2011 (Dnro 3176/1/09)” ja ’LVM:n lausunto KHO:lle 21.9.2011”).

Liséksi julkisuudessa on ollut viitteitd muistakin salaisista yksinoikeuteen liittyvista
jarjestelyistd (kts. ”Leike sanomalehdestd Savon Sanomat 31.5.2010”). Téllaista epa-
madréisyyttd emme pida hyvan hallintokulttuurin mukaisena edes Suomen omassa jar-
jestelmdssd, mutta vield vahemmén se voi olla sopusoinnussa kansanvaltaisuutta ja
avoimuuutta korostavan yhteisooikeuden kanssa. Joka tapauksessa salaisten jérjestelyi-
den mahdollisuus on olemassa emmeka niitd ndhdaksemme pysty kansallisin keinoin

selvittdmaan.

PSA:n nimissa tehty jarjestely jattda osan Suomen rataverkosta ostoliikennetuen ulko-
puolelle ja estéd siten mielekk&iden mutta todennédkdisesti tukea tarvitsevien yhteyksien
luomisen (esimerkkeind vélit Joensuu — Oulu, Joensuu — Kuopio, Pieksdmaki — Savon-
linna, sisamaan yoOjunayhteydet ja Varsinais-Suomen paikallisjunat). Radat on myds
“patkitty” siten, ettd muilla operaattoreilla on vaikeuksia ajaa yhteyksid edes omalla
riskilladn eika yhteiskunnan tukea ole luvassa. Junavuoroja kaipaavat niin kansalaiset

kuin seké alue- ja paikallishallinnot. Vaikutusvalta vain puuttuu.

Nykytilaan tyytymattomia ovat myds potentiaaliset toiset henkildjunaoperaattorit (ai-


https://www.facebook.com/groups/292234454161439/permalink/523557161029166/
https://docs.google.com/file/d/0B_6OCaLsyNvwanFLaVlpSDZRQ3M/edit?pli=1
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nakin suomalaiset Onnibus Oy ja Proxion Train Oy sekd Suomeen sijoittautunut Veolia
Transport Finland Oy). Yritykset ovat liséksi véittdneet voivansa ajaa henkilgjunia hal-
vemmin kustannuksin kuin VR. Vitteet saavat tukea Valtiosta riippumattomien tahojen
tekemista selvityksisté ja Valtion omissakin selvityksissé on todettu kilpailu(ttamise)n
johtaneen halvempaan (osto)junaliikenteeseen. Lahes ainoa nykytilanteeseen tyytyvéi-
nen taho on VR omistajineen.

Nykyjarjestely on mielestdimme yhteisfoikeuden vastainen ainakin seuraavista syistéa:

- ostojunayhteyksien tukia myonnetdan vain yhdelle operaattorille
—ostojunayhteyksien, velvoitejunien ja VR:n omalla riskill& ajettujen junavuorojen va-
linen rajanveto on epéselva

—toisille vapautetut rataosat ovat Valtion omastakin mielesta liiketaloudellisesti toivot-
tomia

- ”merkittdvand kalustohankintana” yksiloiddén vain muutama matkustajavaunu eli
murto-osa VR:n kalustohankintaprojektin arvosta

—alueelliset vaikuttamismahdollisuudet eivét tayta yhteisdoikeuden vaatimuksia (edes
HSL-alueella)

—osittaisesta kilpailun vapauttamisesta huolimatta VR:n erityisasemaa pidetaan ylla
my0s sallimalla yhtion romuttaa kayttokelpoista rautatiekalustoa toisille tarjoamatta ja
-yksinoikeuden myontaminen ei menettelyllisestikdan téytd yhteisdoikeuden vaati-

muksia.

Koska Suomi on PSA:n toimeenpanon nimissa toteuttanut EU:n toimivaltaan ulottuvan
jarjestelyn, toivomme komission ryhtyvan asianmukaisiin toimiin. Epamaarainen oi-
keustila on jatkunut jo loppuvuodesta 2009 alkaen, joten toivomme myds nopeita joh-
topaatoksia. Sikali kuin Suomen sallitaan itse valita yhteisdoikeuden vastaisen oikeus-
tilan korjaamiskeinot, ne on toteutettava avoimuuden, kansanvaltaisuuden, hyvéan hal-

linnon sek& muiden oikeushyvien kannalta siten kuin ne EU:ssa ymmarretaan.

Luottamuksellisuus:
Annamme komissiolle luvan paljastaa allekirjoittajien omat henkildllisyydet seka yh-

distyksen nimen sen ottaessa yhteyttd Suomen viranomaisiin.

Paikka, paivays ja allekirjoitukset
Kemi-

jarvelld helmikuun 17. péivana 2014
Suomen Rautatiematkustajat ry.

Kemijdrvi
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