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Opinnaytetyd on laadullinen tutkimus VR:n monopoliaseman purkamisesta mat-
kustajaliikenteessa sekd monopoliaseman purkamisen jalkeisista vaikutuksista.
Aihetta lahestyttiin taloustieteen nakdkulmasta lisaksi monopoli- ja oligopoliteori-
oiden mikrotaloudellisilla mallinnuksilla. Aihetta syvensivat avoimet asiantuntija-
haastattelut. Opinnaytteelld haettiin vastauksia kysymyksiin: Miten kilpailun avaa-
misen voidaan olettaa vaikuttavan lippujen hintoihin? Onko purkaminen yhteis-
kunnan kannalta hyddyllista? Voiko kilpailullisempi tilanne parantaa asiakkaiden
asemaa? Kuinka muissa maissa on onnistuttu vastaavassa projektissa?

Tutkimus alkoi monopoliaseman tutkimisesta ja sen todentamisesta. Lisaksi poh-
dittiin, mita hyotya ja haittaa valtion omistamasta monopolista on henkiloraidelii-
kenteessa. Taman jalkeen tarkasteltiin, miten VR sijoittuu kansainvalisessa ver-
tailussa seka miten kilpailun avaaminen rautateilla onnistui Iso-Britanniassa ja
Ruotsissa. Hyodyntamalla saatavilla olevaa tietoa, I1ahinna VR:n ja HSL:n vuosi-
kertomuksista, hahmoteltiin suuntaa antavat kysynta- ja kustannuskayrat, joita
kaytettiin duopoliasetelman laskelmissa, hinnan ja maaran asettamisessa.

Tuloksena seka haastatteluista ettd mallinnuksista saatiin, etta kilpailun avaami-
sen seurauksena hinnat tulevat laskemaan ja matkojen maarat nousemaan. Pal-
velujen tason voidaan olettaa paranevan ja samalla myos asiakkaan aseman.
Yhteiskunnan hyvinvoinnin maara ei ollut tyon perusteella paateltavissa, silla ky-
seessa on valtion omistama monopoli, mutta muutoksen voidaan olettaa olevan
samansuuntainen asiakkaan hyvinvoinnin kanssa. Ulkoisvaikutuksena CO2-
paastojen vaheneminen on varma hyvinvoinnin lisdantymisen mittari. Hyvinvoin-
titappio muuttuu siten, etta hyvinvointia siirtyy selvasti asiakkaalle monopolilta
muutoksessa, jossa raiteilla toimii oligopoli. Kansainvaliset vertailukohteet toimi-
vat esimerkkitapauksina, joista saatua tietoa voidaan hyodyntaa myos kotimaan
rautateiden muutoksessa.
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The thesis was a qualitative research about opening the competition on the Finn-
ish passenger railways (VR) and how it might affect the society. Economic ap-
proach used microeconomic tools of monopoly and oligopoly theory. In addition,
the subject was enlightened by open interviews of experts of the subject.

The thesis aimed to find answers to questions, such as: How the open competi-
tion will affect the fares? Will it be beneficial for the society? Could a more com-
petitive situation improve the customer status? How other countries have man-
aged this kind of a change on the railways?

The first step was to introduce a monopoly theory and show how it appeared in
the Finnish passenger railways. Theory and literature of the subject made it pos-
sible to point out pros and cons of the monopoly. To get a more objective per-
spective about VR there was Boston Consulting Group’s comparative survey
about European railways, Finland included. Since they already opened the com-
petition in Great Britain and Sweden for some time ago, it was worth taking a look
at how they managed the change, with pros and cons.

By taking advantage of the annual reports of VR and HSL it was possible to con-
struct directional demand and cost graphs, which were then used to calculate the
fundaments of the duopoly competition in quantity and price setting. The results
showed that the fares will become more affordable and the quantity of the jour-
neys will rise. Therefore, we could assume that there will be better service and
consumer status. The change in the dead-weight loss of the monopoly will con-
vert to a bigger consumer surplus. There is a positive externality that arises from
the growing number of railway journeys, which is the lower state of the CO2 emis-
sions. Furthermore, there are opportunities to learn from other countries’ pro-
cesses of change.

Key words: passenger railways, impacts, monopoly, oligopoly, welfare
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1 JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen kohde

Valtion Rautatiet, tutummin VR, on Suomen valtion omistama rautatieorganisaa-
tio. VR on tunnettu kotimainen monopoli, silla se on ainoa toimija Suomen henki-
|6raideliikenteessa. Monopoliasema on maaratty purettavaksi EU:n neljannen
rautatiepaketin mukaan, jolloin rautateille saa tulla muitakin toimijoita (Valtioneu-
vosto 2018). Kun alalla on vahainen maara toimijoita, puhutaan oligopolista ja
voidaan olettaa, etta kun monopoli aluksi puretaan, rautateilla on vain muutama
toimija. Taloustiede tutkii oligopoleja yksinkertaisimman oligopolin, eli duopolin
tilanteessa. (Varian 2010, 498—-499.) Tutkimuksen kohteena on monopoliaseman

purkamisen jalkeiset vaikutukset.

Vuonna 2018 VR teki suunnitelman Liikenne- ja viestintaministerion (LVM)
kanssa siita, miten rautatiet avataan kilpailulle. Projektin oli maara alkaa Etela-
Suomen taajamaliikenteesta kilpailuttamalla palveluntarjoajat. Liikenneministeri
Sanna Marin on paattanyt 26.7.2019 esitetyn tiedotteen mukaan toistaiseksi kes-
keyttda Etela-Suomen taajamaliikenteen aluillaan olleen kilpailutuksen. Osasyy
tahan on, ettd Helsingin seudun liikenne on laajentamassa aluettaan Jarvenpaa-
han, joten esimerkiksi lipputulot tulevat muuttumaan. (Liikenne- ja viestintaminis-
terié 2019.)

VR:llda on LVM:n kanssa tehty sopimus, jonka mukaan silld on yksinoikeus hen-
kildjunalilikenteeseen vuoteen 2024 asti. HSL:Il& on kuitenkin oikeus maarata la-
hiliikenteensa tarjoajista ja se aikoo jatkaa lahilikenteen operaattoreidensa kil-
pailuttamista. Uusi palveluntarjoaja aloittaa tydnsa 2021. (Liikenne- ja viestinta-

ministerio, 2019.)

1.2 Kasitteet ja teoria
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Kilpailun avaamisen syvin olemus piilee taloustieteen keskeisessa teoriassa tay-
dellisen kilpailun markkinoista. Taydellisen kilpailun markkinoiden sanotaan ole-
van tehokkaat ja ovat siksi ihanteelliset. Todellisuudessa taydellisen kilpailun
markkinoita ei juuri ole olemassa, silla ehdot ovat hyvin rajoitetut. Teorian paa-
kohdat ovat seuraavat:
1. Markkinoilla on paljon toimijoita, seka tuottajina etta kuluttajina, jolloin mil-
laan osapuolella ei ole merkittavaa markkinavoimaa.
2. Tuotteet, joita yritykset myyvat ovat identtisia ja samanhintaisia.
3. Tietamys tuotteista on symmetrista, eli jokaisella on tieto tuotteiden omi-
naisuuksista.

4. Paasya markkinoille tai sielta pois ei ole rajoitettu. (Pohjola 2014, 38.)

Monopoli on yksi epataydellisen kilpailun muoto, jossa yrityksen toiminta kattaa
koko alueen markkinat. Monopoli asettaa hintansa siten, etta sen rajakustannus
MC, eli yhden lisatuotoksen kustannus on pienempi kuin sen hinta, p. Tamankal-
taisella liiketoiminnalla on haitallisia ulkoisvaikutuksia yhteiskunnalle, silla kulut-
taja joutuu kilpailun puuttuessa maksamaan monopolin tuotteesta enemman kuin
haluaisi tai substituoimaan sita. Taloustieteellisesta nakokulmasta tarkasteltuna
kilpailullisilla markkinoilla hinnan katsotaan olevan tasapainossa markkinoiden
kysynnan ja tarjonnan suhteen. Talloin hinta on yhta suuri kuin marginaalikustan-
nus, eivatka yritykset tee ylisuuria voittoja. Taydellisesti kilpailluilla markkinoilla
yritys, joka tarjoaa edullisimman hyddykkeen, saa itselleen teorian mukaan kaikki
asiakkaat. Yritykset hintakilpailevat tuotteen hinnan yleensa alhaisemmaksi kuin
mitd monopolin tarvitsee. Monopoli mielellddn myy vahemman tuotetta kuin mita
sille olisi kysyntaa pitadkseen hinnat korkeammalla. Oligopoli tarkoittaa sita, etta
markkinat muodostavat vain vahainen maara toimijoita. (Varian 2010, 439442,
446-447, 498—-499.) Aluksi monopolia purettaessa tilanteen voidaan katsoa ole-
van oligopoli, kun kyseessa ei ole enaa monopoli tai toinen aaripaa, taydellisen

Kilpailun markkinat.

1.3 Aineisto ja menetelmat

Tarjolla on esimerkkeja siita, kun muissa maissa valtio-omisteinen raideliikenne

on avattu kilpailulle. Tunnetuin tapaus on Iso-Britanniassa epaonnistuneeksikin
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kuvailtu kilpailun avaaminen (Karttunen, 2018). Aineistoa havainnollistetaan kayt-
tamalla mikrotalousteoreettista oligopolikilpailua, jotta voidaan osoittaa miten rai-
teilla toimiva oligopoli hinnoittelisi tuotteensa ja asettaisi myytavat matkojen maa-
rat. Aineisto on johdettu HSL:n seka VR:n vuosikertomuksista ja tilinpaatoksista.
Lisaksi on tarkoituksen mukaista tutkia monopolin kayttaytymista talla hetkella ja
sen vaikutuksia yhteiskunnan hyvinvointiin. Koska kyseessa on laadullinen tutki-
mus, menetelmana on kaytetty myos avoimia haastatteluita. Haastatteluun ottivat
osaa liikenne-ekonomisti Anton Goebel, uudistuvan liikenteen professori Heikki
Liimatainen seka poliitikko ja tietokirjailija Osmo Soininvaara. Aiheesta on haas-
tateltu alan asiantuntijoita siltd osin kuin on mahdollista, silla yleensa tallaisen
muutoksen arviointi (esimerkiksi vaikutus lippujen hintoihin) vaatii laskelmia, jotta
niihin voitaisiin ottaa selvasti kantaa. Haastattelukysymykset I6ytyvat liitteesta 1.

Haastattelut toivat tarkean aihetta syventavan elementin opinnaytetyohon.

1.4 Tutkimuskysymykset

Miten kilpailun avaamisen voidaan olettaa vaikuttavan lippujen hintoihin? Onko
purkaminen yhteiskunnan kannalta hyddyllista? Voiko kilpailullisempi tilanne pa-
rantaa asiakkaiden asemaa? Kuinka muissa maissa on onnistuttu vastaavassa

projektissa?

1.5 Tutkimuksen kulku

Ensin kaydaan lapi teoriaa luvuissa yksi ja kaksi, jonka jalkeen kartoitetaan tietoa
tamanhetkisesta VR:n tilanteesta, luvussa kolme. Lisaksi kerattya tietoa tukevat
asiantuntijahaastatteluiden (haastattelukysymykset lite 1) tuoma sisaltd. Lu-
vussa nelja tarkastellaan historiassa tapahtuneita vastaavia tilanteita seka jo teh-
tyja tutkimuksia. Seuraavassa luvussa kaytetaan raiteilla talla hetkellad toimivien
tahojen tarjoamia aineistoja mikrotalousteoreettisiin ennustaviin malleihin, joista
voidaan paatella matkojen maarien, hintoja seka hyvinvointitappion kehityksen

suunta.



2 MONOPOLIN VAIKUTUS YHTEISKUNNAN HYVINVOINTIIN

2.1 Hinnan ja maaran asettaminen

Monopolille on ominaista, ettei sen tarvitse asettaa tuotteensa hinnaksi markki-
noiden asettamaa kilpailun tuloksena tullutta hintaa. Se voi siten tehda enemman
voittoa, kun hinnan saa asettaa korkeammaksi kuin mita yhden lisayksikon tuot-
tamisesta tulee kustannuksia, eli p > MC. Talloin puhutaan, etta tuottajan ylijgama
on suurempi kuin kuluttajan ylijaama. Silloin tuottajayritys hyotyy tilanteesta ra-
hassa mitatusti enemman kuin kuluttaja. Kuluttajan ylijaamaa syntyy, kun tuot-
teen hinta on alhaisempi kuin kuluttajan maksuhalukkuus tuotteesta. (Varian
2010, 446-449.) Jos Mari on halukas maksamaan lipusta 12 euroa, mutta saakin
sen 10 eurolla, syntyy kaksi euroa kuluttajan ylijjagamaa. Tuottajan ylijaamaa taas
syntyy, jos tuotteesta saatu hinta on suurempi kuin tuottajan halukkuus maksaa
sen tuottamisesta. Jos VR on halukas tuottamaan lipun kahdeksan euron hintaan
ja saa myytya sen 12 euron hintaan, on syntynyt nelja euroa tuottajan ylijagamaa.
(Varian 2010, 253-255, 263.)

Monesti monopoliasema vaikuttaa myds maaran asettamiseen, eli yritys tuottaa
tuotetta myods vahemman kuin taydellisesti kilpailluilla markkinoilla toimiva yritys
(Varian 2010, 446). Kuten kuviosta 1 (Aalto yliopisto 2006) voidaan huomata,
monopoli tuottaa suurimmat voitot, kun marginaalikustannus on yhta suuri kuin
marginaalituotos, MC = MR. Kuviossa taydellisesti kilpailullinen yritys asettaisi
maaran Q kohtaan, jossa markkinakysynta D on yhta suuri kuin MC (kohta, pu-
nainen ja violetti viiva leikkaavat). Yritys siis tuottaisi enemman ja myydakseen

kaiken sen, hinnan olisi laskettava.

Tuottajan ylijaamasta on kyse, kun yritys perii hinnan, joka on suurempi kuin sen
marginaalikustannus, eli kustannus, joka syntyy, kun yritys tuottaa yhden lisayk-
sikon. Kyse on siis yrityksen tarjontakayran ylla olevasta alueesta kuviossa kaksi.
(Aalto Yliopisto 2006.)
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Ylisuuri MC

voitto

AR

Q.

KUVIO 1. Monopoli asettaa hinnan ja tuottamansa maaran (Aalto yliopisto 2006)

Hinta
Tarjonta
Tuottajan ;
ylijgama
A
0 Q Maara

KUVIO 2. Tuottajan ylijaama (Aalto Yliopisto 2006)

Junaliikenteessa on huomioitava myos ilmié nimelta ristisubventio. Ristisubven-
tiossa on kyse siita, etta esimerkiksi vahemman suosittuja liikenneyhteyksia tue-
taan suosituilla yhteyksilld. Suosituin pidemman matkan yhteys, Helsinki-Tam-

pere-vali, rahoittaa osaltaan syrjaseudun liikennetta, jossa lipputuloja ei saada
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samalla tavalla kattamaan kuluja. Suositulla reitilla lipun hinta kallistuu, jolloin
saadaan katettua mahdollisesti tappiollinen liikenne syrjaseudulla. Tasta mainit-
see blogissaan poliitikko, tietokirjailija ja valtiotieteilija Osmo Soininvaara (2017).
Blogitekstissa mainitaan myos se, etta ristisubventiota saatetaan hyddyntaa kil-
pailun avaamisessakin siten, etta se, joka paasee liikenndimaan vilkkailla alueilla,
ottaa kantaakseen myo0s syrjaseudun alueita. Tama sotii taydellisesti kilpailullista
toimintaa vastaan, mutta toisaalta, jos taydellinen kilpailu vallitsisi, likenndinti
luultavasti lakkautettaisiin hiljaisilla alueilla. Haastattelussa Soininvaara (2019)
mainitsee, etta politikassa ristisubventiota ei nahda ongelmana. Hanen mieles-
taan se on kuitenkin ongelmallista, etta pk-seudulla tehtyja voittoja siirretaan
muualle kannattamattomalle alueelle, kuten Nurmekseen. Nurmeksen liikenteen
tukemisessa ei ole mitdan vikaa, mutta on vaarin tehda sita niin, etta "verotetaan”
joukkoliikennetta. Miksi vain niiden, jotka kayttavat Helsinki-Tampere-junaa tar-

vitsisi osallistua Nurmeksen liikenteen tukemiseen?

2.2 Hyvinvointitappio

Hyvinvointitappio (eng. Deadweight loss) tarkoittaa sita, ettd markkinoiden talou-
dellisesta tehottomuudesta aiheutuu kustannuksia yhteiskunnalle. Tama tapah-
tuu siten, ettd markkinoiden kysynta ja tarjonta eivat jostain syysta kohtaa. (Intel-
ligent Economist 2009.) Esimerkiksi monopolin tilanteessa asiakkaat ovat usein
halukkaita ostamaan enemman ja halvemmalla, mutta monopolilla ei ole halua
tuottaa niin paljon, silla muutoin se joutuisi laskemaan hintojaan. Jos hintaa las-
ketaan, joudutaan myymaan jokainen yksikko halvemmalla hinnalla. Monopoli to-
sin suostuisi siihen, etta jokainen uusi myyty kappale myytaisiin vain hieman hal-
vemmalla kuin edellinen, jos sen olisi mahdollista myyda jokaiselle kuluttajalle
heidan reservaatiohintansa mukaisesti. Reservaatiohinta tarkoittaa sita hintaa,
jonka kukin on enimmilldan halukas maksamaan tuotteesta. (Varian 2010, 254,
447-449.) Raideliikenteessa hyvinvointitappiota aiheuttavat teorian mukaan ve-

rot ja monopoli.

2.3 Odotukset monopolin purkamisesta
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Ahon ja Turjan (2016) tekeman kyselytutkimuksen mukaan 57 % suomalaisista
uskoo kilpailun avaamisen olevan mydnteinen asia. Suomalaiset uskovat, etta
lippujen hinnat laskevat ja reittivaihtoehtoja syntyy enemman. Tutkimuksen mu-
kaan ne, jotka uskovat junamatkustamisensa lisaantyvan kilpailun avauduttua,
uskovat myds lippuhintojen halpenevan. Noin joka kolmas suomalainen uskoo
junamatkojensa lisdantyvan kuvion kolme mukaan. Skeptisemmin suhtautuivat

ne, jotka kayttavat junaa paivittain.

taloustutkimus oy

Miten arvioi rautateiden henkildliikenteen kilpailun vaikuttavan
omaan matkustamiseen junalla

Se lisaisi junalla
matkustamista

Se vihentdisl junalla
matkustamista

Silld ei olis
vaikutusta junalla
matkustamisaen

27

Ei 0%aa sanoa

b9

Kaikki vastaajat, n=1005

KUVIO 3. Kilpailun avaamisen vaikutus omaan junalla matkustamiseen (Aho &
Turja 2016)

Kuviossa nelja voidaan huomata huolen aiheet, jotka koskevat uudistusta. Huolta
kannetaan muun muassa palvelun laadun heikentymisesta, syrjaseutujen liiken-
teesta ja tasmallisyydesta aikataulujen kanssa. Eri suuralueet eivat poikkea suu-
resti toisistaan uskomuksissaan. Helsinki-Uudenmaan suuralue eroaa hienoi-

sesti muista vahvemmilla uskomuksillaan lippujen hintojen halpenemisesta ja
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palvelujen parantumisesta. Samat kohoumat voidaan nahda tutkimuksen kuvi-
ossa Vviisi, jossa erottuvat vastaajat ovat kaupunkimaiset kunnat. Skeptisempaa

aluetta nayttavat edustavan maaseutumaiset kunnat.

Mita vaikutuksia, myonteisia tai kielteisia, mielestanne rautateiden
henkildliikenteen kilpailulla voisi olla tulokset suuralueen mukaan
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KUVIO 4. Mydnteiset ja kielteiset odotukset suuralueittain (Aho & Turja 2016)
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Mita vaikutuksia, myonteisia tai kielteisida, mielestanne rautateiden

henkiloliikenteen kilpailulla voisi olla tulokset tilastollisen kuntaryhmityksen mukaan
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KUVIO 5. Odotukset kuntaryhmityksen mukaan (Aho & Turja 2016)

Opinnaytteeseen haastatellun liikenne-ekonomistin Anton Goebelin arvio on lin-
jassa matkustajille tehdyn kyselyn kanssa, etta hinnat luultavasti tulevat laske-
maan muutoksen myota ja siten matkojen maarien voisi olettaa kasvavan, mikali
palvelun taso pysyy ennallaan. Palvelun tasolla Goebel viittaa kansainvalisissa
tapauksissa esimerkiksi siihen, etta junien tasmallisyys on karsinyt merkittavasti
kilpailun avaamisessa. Soininvaaran (2019) arvion mukaan hinnasta tulee dynaa-
minen, kuten lentolippujen hinnat. Silloin suosituista matkoista tulee kalliimpia
kuin vahemman suosituista. Myds Liimatainen ja Soininvaara (2019) uskovat,

ettd matkojen maarat kasvavat, kuten kavi Iso-Britanniassakin.

2.4 Kilpailun avaamisen problematiikkaa

Rautatiet ovat ongelmallisempi kohde kilpailun avaamiselle kuin vaikkapa puhe-
linverkot, joille mahtuu useita toimijoita. Mita rajallisuudesta sitten seuraa? Ensin-
nakin mahdollisuus taydelliseen kilpailuun estyy, kun markkinoille paasy on rajat-

tua. Silloin kuka tahansa ei voi aloittaa ilmoitusluontoisesti liiketoimintaa rauta-
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teilla. Ratakapasiteetin jakaminen osiin saattaa toisaalta aiheuttaa yksityisia mo-
nopoleja, kun tiettya raideosuutta tai aikaa hoitaa vain yksi operaattori kerrallaan.
Asiakkaalla ei ole valttamatta mahdollisuutta valita toista saman yhteyden tarjoa-
vaa junaoperaattoria. Yksityiset monopolit taas saattavat olla huonompi yhteis-
kunnan kannalta huonompi asia kuin valtion omistama ja siten myds saatelema
yksi monopoli. (Lehto 1997, 288; Soininvaara 2019.)

Kun raiteille tulee useampi toimija se asettaa haasteita likenteen ohjaukselle ja
uhkana on, ettd myohastymiset lisaantyvat. Liikenteen ohjaus monimutkaistuu ja
kallistuu, kun radoilla liikkuu useampi tekija. (Liimatainen 2019; Lehto 1997, 284.)
Huolen aiheeksi muodostuu myos ratakapasiteetin oikeudenmukainen jakami-
nen operaattoreiden kesken, silla kaikki eivat voi toimia tuottavimmalla alueella,
vaan myds vahemman tuottoisat ja jopa tappiolliset raideosuudet tulisi hoitaa (Lii-
matainen 2019). Asetelma johtaisi juuri siihen, etta taysin kilpailullisessa tilan-
teessa reitit vahentyisivat, silla kukaan ei ostaisi kannattamattomia osuuksia
(Lehto 1997, 284—286; Soininvaara 2019). Liimataisen (2019) mukaan uudistuk-
sen tapahtuessa olisi toivottavaa, etta syrjaseutujen liikenne pysyy ennallaan tai
paranee, silla valtion tukia voidaan kohdistaa paremmin. Goebelin (2019) mu-
kaan syrjaseutujen junaliikenne ei valttamatta ole nykyisellaankaan paras vaihto-
ehto, vaan naille alueille tehokkaampi muoto olisi likenne-ekonomistin mielesta
linja-auto. Soininvaaran (2019) mielesta junalla ei kannata kuljettaa niin pienta
ihmismaaraa, joka mahtuu taksiin. Han viittaa haastattelussa siihen, etta on uuti-
soitu tilanteista, joissa syrjaseutujen matkustajat on siirretty junasta jopa yhteen

taksiin, kun junamatka on keskeytynyt.

Raiteiden lisaaminen olisi yksi tarjonnan kasvun mahdollistava ratkaisu. Uusia
ratahankkeita (esim. Suomi-rata) on perusteltu junaliikenteen tarjonnan kasvami-
sella oletetussa kilpailun avaamisessa. Tama argumentti vaatii kuitenkin taak-
seen sen, ettd hinnat halpenevat tai palvelut paranevat. Jos tarjontaa halutaan
kasvattaa, on myos kysynnan kasvettava kannattavan liiketoiminnan takaa-
miseksi. On siten olemassa riski, etta rataan yli-investoidaan, jos kysynta ei vas-
taakaan lisattya tarjontaa. (Goebel 2019.) Liimataisen (2019) mukaan se, etta

kysynta saadaan vastaamaan kasvavaa tarjontaa edellyttaa, ettd myds pienem-
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man kysynnan reitteja pidetaan ylla. Palvelut tulevat paranemaan kilpailun lisdan-
tyessa ja reiteilla, joilla asiakkaan on mahdollista valita operaattori, aletaan luul-

tavasti kayttaa kanta-asiakaspalvelua asiakkaiden sitouttamisen keinona.

Kilpailun on suunniteltu avattavan niin sanotun Open Access -mallin mukaisesti.
Tama tarkoittaa, ettd kukin junayhtidé toimisi omalla kalustollaan. (VR Group
2019.) Oman kaluston hankkiminen vaatii yhtiolta erittain suurta padomapanos-
tusta ja voi hyvinkin toimia alalle tulon esteena (Goebel 2019). Ulkomaisilla isoilla
junayhtidilla voi hyvinkin olla paaomaa osallistua kilpailutukseen ja tarjota kilpai-
lukykyisia palveluita. Talla hetkella mahdollisesti markkinoiden kannalta tehoton
tilanne, kuten valtio-omisteisen monopolin maksamat ylisuuret palkat ja ylisuuret
voitot tuovat Willnerin (1997) mukaan uudelleenjakokelpoisia varoja yhteiskun-
nalle. (Lehto 1997, 23-32, 287-288.)

Julkisen yrityksen tehottomuutta on argumentoitu hajaantuneella omistajuudella,
mutta myos yksityiselld yritykselld voi olla jakautunut omistus. Yksityisella puo-
lella ei voida kiistaa, etteivatkd omistajat tekisi parastaan yrityksen eteen ja mah-
dollisimman tehokkaasti suurempien tuottojen toivossa. Epasymmetrinen infor-
maatio julkisessa seka yksityisessa yrityksessa omistajien ja yritysjohdon valilla
voi johtaa motivaation vahenemiseen ja siten resurssien tuhlaamiseen, mikali
kannusteet eivat ole kohdillaan. (Lehto 1997, 33—-35.) Tehottomuudesta osoituk-
sena on Soininvaaran (2019) mielesta myds se, etta VR:lla edelleen on kaytéssa
yksikerroksisia junavaunuja. Kaksikerroksinen vaihtoehto tekisi lisaa matkustus-
tilaa ja parantaisi palveluja, mika olisi varmasti huomioitu jo, jos VR:n tarvitsisi
kilpailla asiakkaista. Myos Liimatainen (2019) vahvistaa, etta talla hetkella mono-
poliasemasta on haittaa, silla se estaa uuden tarvittavan kapasiteetin lisaamisen

henkiloraideliikenteessa, varsinkin Helsinki-Tampere-valilla.

Yhtididen kilpailuttaminen ja hallinnointikin aiheuttaa suuria menoja kuten Iso-Bri-
tanniassa. Varsinkin, jos huonoksi todetut muutokset pitaa viela uudelleen kor-
jata. Toisaalta, jos kilpailun avaaminen aiheuttaa yhteiskunnalle suuremmat kus-
tannukset kuin ennen muutosta, niin voidaan sanoa kilpailun avaamisen epaon-

nistuneen (Goebel 2019). Uudistuvan liikenteen professori Heikki Liimataisen
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(2019) mukaan kilpailutus ei valttamatta tarkoita sita, etta raiteille tulee operoi-
maan useampia yhtioita, mutta yksinoikeussopimukset ilman kilpailutusta ovat

mennytta.
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3 VR JA MONOPOLIASEMA

3.1 VR Groupin taloudellinen toiminta matkustajaliikenteessa

VR Group teki vuonna 2018 yli 84 miljoonan euron tuloksen, josta liikevoittoa oli
152 miljoonaa euroa. Liikevoitosta kertyi suurin osa, 36,8 %, matkustajaliikenteen
tuomista lipputuloista. Esimerkiksi Iso-Britannian Railtrack on ollut aina riippuvai-
nen valtion rahoituksesta ja kuljetusalaan perehtyneen kirjailija Christian Wolma-
rin (2018) mukaan vain kolmasosa rahoituksesta tulee lipputuloista. VR taas on
liketoimiltaan tuottoisa, joten valtion ei tarvitse suuresti tukea sen toimintaa. LVM
on vuosittain ostanut 29 miljoonalla VR:Ita raideosuuksia, jotka sijaitsevat syrja-
seuduilla tai ovat hiljaisimpia. Viimeisen kuuden vuoden aikana VR on kuitenkin
maksanut valtio-omistajalleen yhteensa 622 miljoonaa euroa osinkoina (Talous-
elama 2019). VR maksoi veroina valtiolle noin 28 miljoonaa euroa (VR Group
2018).

3.2 Epasuorat kilpailijat

VR:n monopoliasema ei ole aivan puhdas siina mielessa, etta silla on epasuoria
kilpailijoita muilla liikkenteen aloilla. VR kilpailee muun muassa muiden julkisten
likennekulkuneuvojen, kuten linja-autojen kanssa seka vuosiraporttinsa (2018)
mukaan yksityisautoilua vastaan. Halventunut lentoliikenne on Tilastokeskuksen
(2004) mukaan halventanut pohjoisen junalippujen hintaa. Kilpailu kiristyi viela,
kun linja-autoalalla alettiin hintakilpailla joukkoliikenteen kilpailun avaamisen
myota, jolloin myos junaliikenteen oli vastattava osaltaan alentamalla lippujen
hintoja. Vuonna 2016 VR alensi lippujensa hintoja 25 %, mika on vaikuttanut po-
sitiivisesti junamatkustuksen kasvuna (kuvio 6). Taman allekirjoittaa myds haas-
tatteluun vastannut Osmo Soininvaara (2019), jonka mukaan Onnibus sai aikaan
sen, etta VR alkoi laskea hintoja. Moni kuitenkin edelleen kokee, etta yksityisau-
toilu tulee halvemmaksi tai hel[pommaksi kuin junalla matkustaminen. Lisaksi on
muistettava, etta juna vain harvoin vie maaranpaahan asti toisin kuin auto, eli sen

kayttaminen vaatii usein useamman erillisen matkan (Goebel 2019). Soininvaa-
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ran (2019) mukaan olisi elintarkeaa valistaa junan tarjoamasta liikkuvasta toimis-
tosta, jotta mahdollisimman moni liikematkustaja saataisiin autosta junaan. Kyse
on siis lisaaikaresurssin voittamisesta, kun ty6ta voi tehda samalla matkustaes-
saan ja mika olisikaan nyky-yhteiskunnassa toivottavampaa kuin "ylimaarainen”

aika?

3.2 Henkildliikenteen matkat vuosina 2008-2017 " « Antal resor i persontrafiken aren 2008-2017 "
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KUVIO 6. Henkildliikenteen junamatkat ovat lisdantyneet (Traficom 2017)

3.3 VR:n tuottajan ylijaama

Tarkastellaan VR Groupin vuoden 2018 tilinpaatdstietojen perusteella, onko pe-
rusteita olettaa, ettd matkustajaliikenne synnyttaa tuottajan ylijgamaa. Tilinpaatos
ei paljasta kaikkia lukuja, joten tulosten laskemiseksi sovelletaan saatavilla ole-
vaa tietoa. Lukemissa on kaytetty matkustajaliikenteen tietoja, joista ei voitu erot-
taa junaliikenteen tarkkoja lukemia. Junaliikenteen lisdksi matkustajaliikenne si-
saltaa linja-autoliikenteen seka Avecran, eli ravintolapalvelun liikevaihto ja —voit-

totiedot.

Kustannukset C, on saatu siten, etta liikevaihdosta on vahennetty liikevoiton
osuus. Kustannusten muutos AC on saatu siten, ettd Cz:sta eli kustannuksista
vuonna 2018 vahennetaan C1 eli kustannukset vuonna 2017. Maarat, Qsseka Q2
ovat matkustajaliikenteen maarat vuonna 2018 ja 2017 (VR Group 2017-2018).
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AC
MC = (1)

Marginaalikustannukseksi kaavan (1) perusteella saadaan:

AC _ 497,6—494,3
AQ  123,7-126,9

MC = = |- 1,031/ = 1,031

Keskimaarainen kuluttajan matkan hinta saadaan jakamalla liikevaihto matkus-

tajaliikenteen lukumaaralla:

Liikevaihto (milj.) _ 5534 _ 447 eur/
Matkustajaliikenteen matkat (milj.) 1237 ! matka

Koska keskimaarainen hinta on 4,33-kertainen marginaalikustannukseen verrat-
tuna, voidaan paatella, etta tuottajan ylijgama on huomattava. Kyseinen lasku-
tapa jattda huomiotta sen, ettd kustannuksissa on mukana matkustajaliiketoimin-
nan kiinteat kustannukset, jotka eivat valttamatta heti muutu, kun tuotantomaarat
muuttuvat. Lasketut kustannukset kuvaavatkin pikemminkin keskimaaraisia kus-
tannuksia, AC (eng. Average cost) (Varian 2010, 378). Voidaan siis olettaa, etta

ero marginaalikustannusten seka hinnan valilld on vielakin suurempi.

Marginaalikustannus voidaan laskea myos seuraavalla kaavalla:

prl1-5]=MmC @)

Missa & tarkoittaa tuotteen hintajoustoa.

Agxp
€= 3
Ao e g 3)

Kun @ on maara ja p on hinta. (Varian 2010, 274, 443.)
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Hintajousto lasketaan VR Groupin vuoden 2014 tilinpaatoksen avulla, silla silloin
lippujen hintoja ei ollut viela alennettu. Ajankohta yksi (1) tarkoittaa vuotta 2014.

Lasketaan ensin keskimaaraisen lipun hinta vuosina 2014 seka 2018:

_ liikevaihto _ 443 milj.

= = 6,49 (eur
p1 maara (q) 68,3 milj. 6, (eu 0(1)
417 milj.
2= ——L =476 (euroa)
87,5 milj.

Ap=ps—pi1=476-649=-1,73

Ag=q2—q1=87,5milj. — 68,3 milj. = 19,2 mil|.

Kaavalla (3) saadaan joustoksi:

19,2%6,49
E=—7—""—"
68,3+(—1,73)

= /- 1,054/ = 1,054

Lipun hintajousto on siis lahes yksikkdjoustavaa kyseisessa ajankohdassa, jolloin
& =11]. Talldin hinnan laskiessa yhden prosenttiyksikon myos kysytty maara nou-
see noin yhden prosenttiyksikon. Toisaalta myyntitulot pysyvat samana hinnan
muuttuessa. Hinnan joustavuus tukee talousteoriaa, jonka mukaan monopoli ei
toimi markkinoilla, joissa kysynta on joustamaton. Jos kysynta on joustamatonta,
eli £< 1,niin 1/& > 1,jolloin hakasulkeiden sisaltdé kaavassa (2) muuttuu negatii-
viseksi eli myos marginaalituotos olisi negatiivinen, silla myos MR=p*[1-1//&/],
koska talousteorian mukaan MR = MC on optimaalisin ja voittoa voidaan maksi-
moida vain, kun &> 1. (Varian 2010, 441, 443.)

Marginaalikustannukseksi MC saadaan kaavan (2) mukaan:

MC = 4,76 *[ 1 - ]=0,246.

|1,054|
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Voidaan todeta, etta vaikka VR on laskenut hintoja 25 prosenttia, monopolihin-
noittelu on vahvaa edelleen. Taman mukaan keskihinta 4,76 euroa on noin 19-

kertainen verrattuna yhden lisayksikon tuottamiskustannuksiin, MC.

3.4 VR kansainvilisessa vertailussa

Toistaiseksi ei olla viela pystytty kehittdmaan kulkuneuvoja, jotka eivat olisi kos-
kaan myohassa. Moni, elleivat jopa kaikki suomalaiset, on kokenut myohasty-
neen kulkuneuvon odottelun tai muun sen aiheuttaman epamukavan kokemuk-
sen. Tunnettua kulkuneuvoa leimaa ajattelun vinouma nimelta saatavuusharha.
Daniel Kahneman ja Amos Tversky (2012, 153—-154) ovat tutkineet muun mu-
assa, miten joistain asioista tulee ihmisten mielesta yleistettavia. VR:n tilanteessa
uutisointi mydhastymisista on vain pahentanut sen asemaa. Saatavuusharhan
mukaan ihmiset yleistavat asioita, jotka on helppo muistaa. Usein tunteita aiheut-
taneet muistot luovat kasityksen ja varsinkin niista uutisointi, etta asia on yleinen.
Niinpa henkild, joka ei ole valttamatta kokenut myohastymista kayttdessaan VR:n
palveluita alkaa systemaattisesti odottaa sita, etta tilanne sattuu omalle kohdalle.
Toisaalta, vaikka henkildlla olisikin kokemus myohastymisesta, uutisointi ja asi-
asta jatkuva keskustelu vahvistaa henkilon mielikuvaa siita, etta junat olisivat aina

myOhassa.

Yksi tapa saada objektiivisuutta kansan negatiivisille tunteille valtion rautateita
kohtaan, on tehda kansainvalista vertailua. Boston Consulting Group (2017) on
kerannyt yhtenevaista tutkimusaineistoa eri maiden rautateiden toimivuudesta.

BCG:n mukaan junayhtion kokonaisvaltainen toiminta korreloi julkisten menojen
kanssa, eli mita enemman investoidaan ja tuetaan muun muassa rautateiden toi-
mintaa, sitd paremmin junayhtid toimii. Korrelaatio lisaksi syvenee ajan myota.
Tutkimuksen mukaan taas valtio-omisteisuudella tai kilpailun avaamisella ei

nahty olevan suoraa vaikutusta yleiseen suoritustasoon.

Tutkimus on tehty vuosina 2012, 2015 seka 2017. Vertailun maat ovat pysyneet
samoissa luokitteluissa naiden viiden vuoden aikana. Rautatiesysteemin koolla
on vaikutusta kokonaissuoritukseen, mutta epaillaan sen johtuvan siita, etta koon

kasvaessa organisaatio myos monimutkaistuu sen operoimisessa ja yllapidossa.
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Kokonaissuorituksen vaheneminen on korreloinut myos turvallisuuden vahenty-
misen kanssa. Usein suorituksen taso ei ole havaittavissa kuin vasta vuosien
paasta, joten olisi hyva reagoida jo pieniin merkkeihin tason alentumisesta, jotta
asiakkaat eivat huomaisi laskua. Rautateiden suoritustasoa mitataan kolmella
mittarilla:
1. Kayton intensiteetti, eli paljonko yritykset ja yksityishenkilot kayttavat ju-
naa.
2. Palvelun laatu, eli ovatko junat aikataulussa, vauhdiltaan nopeita ja liput
edullisia.
3. Turvallisuus, eli noudatetaanko korkeimman tason turvallisuusstandar-
deja.

(Boston Consulting Group 2017.)

Nama ominaisuudet luovat European Railway Performance 2017 -indeksin, lyhy-
emmin, RPI:n (kuvio 7).

RPI rating, 2017
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KUVIO 7. Maat asetettuna paremmuusjarjestykseen (Boston Consulting Group
2017)

Kuviosta seitseman voidaan havaita, etta Suomi on saanut pisteet 6,6. Rautatei-
den kayttdaste on todella hyva, paljon kaytetty myods rahtilikenteessa. Hyvaa ta-

soa selittdd myds laatu ja turvallisuus'. Tama suoritus on kaikista Euroopan

> Finland. The country’s overall rating is 6.6. Finland has a very good rating for intensity
of use, notably driven by freight traffic, as well as for quality and safety.” (Boston Con-
sulting Group 2017.)
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maista (poislukien Kreikka ja Viro, jotka on jatetty tutkimuksen ulkopuolelle) kol-
manneksi paras. Vain Tanskalla ja Sveitsilla on paremmat pisteet. (Boston Con-
sulting Group 2017.)

ExHIBIT 4| RPI Ratings Correlate with Public Cost
2017 RP| rating
8 Average ratio of
performance to cost
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Source: BOG analysis.
Note: Public cost is the sum of public subsidies and investments, including the cost of debt and expected future investment. It is expressed as
thousands of euros per inhabitant, normalized on a scale of 0 to 10.

KUVIO 8. Kuinka RPI-sijoitus korreloi maiden julkisten kustannusten kanssa

(Boston Consulting Group 2017)

Valtion rautateiden hyva tuloksentekokyky nakyy kuviossa kahdeksan, jossa on
sijoitettu EU-maat sen mukaan, miten niiden sijoitus RPI-vertailussa selittyy
maan julkisten kustannusten maaralla. Suomi on selvasti kaukana keskiarvosta
korkealla RP-indeksillaan ja matalalla julkisten varojen kaytolla. Myés Suomen
yleinen verrokkimaa Ruotsi on hieman kauempana keskihajonnasta. Tutkimuk-
sessa on kaynyt ilmi ruotsalaisten tyytymattdomyys mydhasteleviin juniin, mika
vaikuttaa siihen, etta laatu ei ole yhta hyva kuin Suomella. Iso-Britannian pisteet
5,4 johtuivat siita, etta raiteet eivat ole yhta intensiivisessa kaytossa rahtikuljetuk-
sessa. Lisaksi suuria tekijoita olivat korkea lippujen hinta ja myohastelevat junat.

(Boston Consulting Group 2017.)
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4 MONOPOLISTA KILPAILULLISILLE MARKKINOILLE

Kilpailu raideliikenteessa on avattu jo monessa EU-maassa. EU:n neljannen
rautatiepaketin valmistuttua silloinen liikenneministeri Anne Berner teki huo-
mion, ettd Suomessa kaikkialla muualla logistiikan alalla noudatetaan kilpailulle
avattua liiketoimintaa paitsi henkiloraideliikenteessa. (Yle 2017.) Tassa osiossa
tarkastellaan mita hyotyja ja haittoja uudistus on tuonut muutoksen kokeneen

maan kansalaisille.

4.1 Kilpailun avaaminen Iso-Britanniassa

Iso-Britanniassa kilpailu avattiin Thatcherin aloitteesta. Kilpailun avaamisen tar-
koituksena oli lisata kilpailua samalla vahentaen valtion taakkaa Iso-Britanni-
assa, mika oli trendi kyseiseen aikaan. Yksityistamisen etuina nahtiin, etta ve-
ronmaksajan rahat saastyvat kasvaneen tehokkuuden tuloksena ja kilpailu li-
saantyy. Poliitikkoja houkutti ajatus, etta valtiota ei voitaisi pitaa enaa syypaana
rautateiden epaonneen. Tosiasiassa rautatiet olivat kehittyneet tuloksen teossa
paremmiksi kuluneiden 50 vuoden aikana. (Wolmar 2018.) Kyse oli siis myos
poliittisten tavoitteiden saavuttamisesta. Poliittiset tavoitteet saattavat hamartaa
yhteiskunnan kokonaiskuvan nakemista, kun tavoitteena on saada jatkossakin

kansalaisten aanet.

Suunnitelmassa oli paljon ongelmia, erityisesti se, etta infrastruktuuri erotettiin
operatiivisesta toiminnasta. British Rail yhtiditettiin Railtrackiksi vuonna 1994.
(The Guardian 2002.) Ajatus oli, etta raiteet luovutetaan Railtrackille ja se jakaa
raiteet franchise-tyyliksi osioiksi. Yksi ongelma oli esimerkiksi se, ettd kukaan ei
halunnut epasuosittujen reittien raiteita liikketoimintansa taakaksi. Siispa luotiin
25 franchise-yritysta, joista tarjottiin sen mukaan, kuinka paljon tuottoja junayri-
tys tekee liiketoiminnan pyorittamisesta kyseisella liiketoimialueella. Tama taas
esti tehokkaasti avoimen kilpailun, jota alun perin haettiin yksityistamisella.
Nama markkinat eivat ole niin sanotusti vapaan paasyn luonteisia. (Wolmar
2018.)
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Junien ja asemien yhtidittaminen seka muuttaminen porssiyhtioksi toivat uuden-
laisia ongelmia. Ensin osakkeet Iahtivat nousuun ja arvo jopa viisinkertaistui.
Hatfieldissa tapahtunut onnettomuus raiteilla kuitenkin tiputti arvon paljastaen
Railtrackin taitamattomuuden. (Wolmar 2018.) Lopulta valtio osti raiteet takaisin,
vielapa erittdin huonokuntoisina, kun onnettomuuksia alkoi ilmeta liikaa (Karttu-
nen 2018.)

Muutokset johtivat myos lisaantyneeseen saantelyyn. Pahimmaksi virheeksi ku-
vataan yli sadan yhtion salliminen, mita yritetdan edelleen nivoa suuremmiksi
kokonaisuuksiksi. Se ei kuitenkaan ole helppo tehtava, kun infrastruktuuri on
monikansallisessa omistuksessa ja operatiivinen puoli on yksityistetty. Kaiken
kukkuraksi kansalaiset rahoittavat myos edella mainitut edestakaisen saantelyn

ja nivomisen. (Wolmar 2018.)

Plymouthin kaupungin henkilostovastaava Alison Mills kommentoi Britannian
rautateiden yksityistamista virheeksi, kuultuaan, ettd Suomessa ollaan aikeissa
toteuttaa valtion monopolin purkaminen. Millsin mielesta on vaarin, etta vaikka
raideliikennetta hoidetaan huonosti, yhtio tekee kuitenkin tulosta. Hanen mieles-
taan olisi parempi palauttaa raideliikenne valtion omistukseen. (Karttunen
2018.)

Iso-Britanniassa junalippujen hintoja on tutkittu ja voidaan sanoa, etta lipputulot
ovat kasvaneet merkittavasti sitten yksityistamisen. Kuten myés Suomessa, val-
tio tukee tietyn verran junamatkustamista. Tama saantely koskee erityisesti niita
alueita, joissa junamatkustamiselle ei ole juuri vaihtoehtoja. Siispa alueilla, joilla
henkil6 voi valita useammasta vaihtoehdosta, kuten metrosta, ratikasta tai bus-
sista, hintasaantelya ei tarjota. Iso-Britanniassa erityisesti ei-saantelyn alaisten
lippujen hinnat ovat Iahteneet nousukiitoon 0,8 % vuosivauhdilla. Rautatiealan
paattajat kertoivat 30.11.2018, etta tavallisten lippujen hinnat kohoavat vuonna
2019 3,1 %. Tama ei ottanut kantaa, miten eri lippujen, kuten pitkdn matkan ja
paikallisliikenteen lippujen hinnat muuttuvat. Saantelynalaisten lippujen hinnat

kohoaisivat enimmillaan 3,2 %. (Dempsey 2018.) House of Commonsin (2018)
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tilasto kattaa lippuhintojen historiaa vuoteen 1995 asti, joten voimme peilata ai-
kaa ennen yksityistamista tdhan aikaan, kun heillda on useampi kilpailija rauta-
teilla. Tilasto on vuodelta 2018 marraskuussa ja siihen mennessa lippujen hin-

nat olivat nousseet 20 %.

Tyytymattomyys raideliikenteeseen on jatkuvasti esilla uutisissa ja on aitynyt
ajoittain mielenosoituksiksi asti. Henkilostd on lakkoillut muun muassa juhlapy-
hien aikaan jouluna ja uutena vuotena 2018. Osa kansalaisista suosii tiukan ai-
kataulun kanssa ennemmin lentamista, silla se saattaa tulla siten halvemmaksi.
Kyse on usein matkustamisesta tyon ja kodin valilla, joten kotiin paluun aikatau-
lusta on toisinaan vaikea tietaa. (Karttunen 2018.) Usein junamatkustamisella
saadaan vahennettya paastoja, jotka aiheutuvat matkustamisesta. Tassa ta-
pauksessa on epaonnistuttu, jos huono junien tasmallisyys on johtanut lentami-
sen suosimiseen. Lentamisen hiilipaastot ovat moninkertaiset junamatkustami-

seen verrattuna.

Tavoite on saavutettu ainakin matkustajamaarien nousulla, se on nimittain kas-
vanut kaksinkertaiseksi lahtotilanteesta. Kulut ovat sitéd vastoin nousseet 40 %.
Syyn uskotaan olevan se, etta 100 eri toimitsijaa eivat puhalla yhteen hiileen sa-
man tavoitteen saavuttamiseksi, vaan sen sijaan jokainen ajaa omaa etuaan.
(Karttunen 2018.)

Taulukossa yksi on keratty edella kuvatusta hyodyt ja haitat kansalaisille. Ta-
lousteorian mukaan kasvaneen tarjonnan pitaisi alentaa lipun hintaa, mutta Iso-
Britannian tilanne on painvastainen. Matkustajamaara on kaksinkertaistunut,
mista voidaan paatella, etta pyydetty hinta ei ole kuitenkaan liian korkea kysyn-
taan nahden. Yksityistaminen on tuonut lisaa tyopaikkoja palveluiden lisaanty-
essa. Kansalle on aiheuttanut suurta huolta rautatietoiminnan lisdantyneet tuet,
mutta Boston Consulting Groupin (kuvio 8) mukaan Iso-Britannian investoinnit
ovat tavanomaisessa suhteessa siihen, miten hyvin rautatiesysteemi toimii kan-

sainvalisessa vertailussa.

TAULUKKO 1. Britannian kansalaisten hyddyt ja haitat yksityistamisesta.
(Dempsey, Karttunen & Wolmar 2018)
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Hyodyt

Haitat

Palvelut ovat lisaantyneet

Valtion ja yksityisten valiset sopimuk-

set rahoitetaan veronmaksajien ra-
hoilla, valtio maksaa tukia rautatien
tarpeisiin

Asemia on kunnostettu Epavakaat osakkeet

Junaliikenne on kasvanut kaksinker- | Kansalaiset rahoittavat 2/3 toimin-

taiseksi nasta ja vain kolmas osa toiminnan
rahoituksesta tulee kallistuvien lippu-

jen myynnista

Junaliikenteen suosion kasvu va- Kulut ovat nousseet 40 %

hentaa haitallisia hiilipaastoja

4.2 Kilpailun avaaminen Ruotsissa

Rautatieverkoston pituus Ruotsissa on 16500 kilometria, joista 14100 kilometria
on Trafikverketin, eli Ruotsin liikenneviraston, alaisuudessa. Ruotsin suurimmat
tekijat henkildliikenteessa ovat Statens Jarnvagar eli SJ AB seka Veolia
Transport. SJ:n Valtio-omisteisuutta alettiin purkaa jo 1988 ja Ruotsi onkin toi-
minut esimerkkina Euroopan unionin lainsaadanndssa. Raiteiden palvelu- ja vi-
ranomaiskaytanteita on muokattu niin, etta kaikkia operaattoreita kohdellaan ta-
sapuolisesti siten, etta markkinoillepaasy on kaikille tasa-arvoista. (Raidepuolue
n.d.)

Rautateiden henkildliikenteen matkustajat Ruotsissa pitavat hankalana sita, etta
operaattoreiden lippuja pitaa tilata eri sivustoilta. SJ:n sivuilta voi 16ytaa muuta-
man eri yhtion lippuja, mutta ei kuitenkaan kaikkien. Matkustajalle tilannetta
hankaloittaa lisaksi se, etta eri operaattoreiden liput kayvat vain kyseisen yhtion
juniin. Mydhastymis- tai peruuntumistilanteissa voi olla tarpeen ostaa toisen yh-

tién lippu, jotta matka paikasta A paikkaan B onnistuisi. (Tapiola 2017.)
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Operaattoreiden kesken on ollut myds naraa koskien SJ:n lipun myyntia. MTR
Express ja Saga Rail ovat uusia tulokkaita Ruotsin rautateilla. Yhtiot ovat valitta-
neet Ruotsin kilpailuviranomaiselle, etta valtion rautateiden eli SJ:n sivuilla pi-
taisi myyda myos heidan lippujaan, silla suurin osa asiakkaista ostaa lip-

punsa sj.se -sivustolta. Tama siten vaikeuttaa heidan markkina-asemansa kas-
vua. Kilpailuviranomainen ei kuitenkaan ollut vakuuttunut, etta lippu-

jen myynti valtion rautateiden sivuilla olisi valttamatta paras vaihtoehto. Ensin-
nakin lippujen myynti SJ:n sivuilla saattaisi parantaa nimenomaan SJ:n ase-
maa. Lisaksi saatettaisiin tahattomasti vahentaa uusien innovaatioiden syntya
lipun ostamisen keinoihin. Yksi vaihtoehto olisi kilpailuneutraali sivusto, jolla voi-
taisiin myyda kaikkien lippuja. Vaihtoehtoisesti kaikkien liput voisivat olla myyta-
vana jokaisen operaattorin sivuilla. Artikkelin mukaan SJ:n asema markkinoilla

on erittain dominoiva. (Railway Gazette 2019.)

Tuottoisimmat yhteydet SJ:lle ovat selvasti Tukholma-Goéteborg- seka Tuk-
holma-Malmd-vuorot, joita kyydittaa 1990-luvulla kayttdéonotettu pikajuna X2.
Junan hinnoittelun sanotaan olevan saman suuntainen kuin halpalentoyhtidi-
den, silla edullisen 10-20 euron lipun saavat vain ajoissa sen hankkineet. Edulli-
sen lipun perassa olevat joutuvat myos matkustamaan epatavanomaisiin aikoi-
hin. Opiskelijat seka elakelaiset heraavat keskella yéta ostamaan lippunsa. "Jar-
jestelma on pain seinaa”, kommentoi tukholmalainen Anki Nordstrom. (Tapiola
2017.)

Mydhastymistunnit ovat kasvaneet vuodesta 2013 vuoteen 2016 76100 tunnista
77200 tuntiin. Mybhastymisesta on maksettu matkustajille korvauksia, mutta va-
henemassa maarin. Tommy Jonson, Trafikverketin suunnittelun apulaisjohtaja,
on sita mielta, etta lukemiin vaikuttaa myos lisaantynyt junien maara ja toisaalta
mika tahansa raiteille kuulumaton voi aiheuttaa katkoksia ja mydhastymisia. Ra-
tojen lisaksi suuri osa vioista johtuu SJ:n vaunuista. Vuonna 2016 tehdyssa tut-
kimuksessa kavi ilmi, etta Ruotsin pikajunat ovat Euroopan mittapuulla eniten
myohassa (The Local SE 2017). Suomeen verrattuna vuonna 2017 tehdyssa
tutkimuksessa kaukojunista 78 % oli Ruotsissa myodhassa ja Suomessa 86 %.

Lahijunissa Ruotsin mydhastymisprosentti oli 94 ja Suomen 93. (Tapiola 2017.)
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Ruotsin tie- ja liikennetutkimus instituutin VTI:n professori Jan-Eric Nilsson ei pi-
tanyt vuonna 2017 antamansa haastattelun perusteella Bernerin aikomuksia jar-
kevina, koskien kilpailun avaamista Suomen henkiléraideliikenteessa. Vaikka
lippujen hinnat ovat laskeneet kilpailun ansiosta Tukholman ja Goteborgin vali-
sella radalla, Tukholman paikallisliikenteen liput ovat kallistuneet. Lisaksi julkiset
tuet ovat kasvaneet rautatieliikenteessa. Kansalaiset ovat siis saaneet kustan-
taa lisaantyneilla veroilla toimintaa. Junan kilpailukyky muiden liikennemuotojen
keskuudessa heikkenee, mitd harvemmin asutuilla seuduilla tarkastellaan asiaa.
Nilssonin mielesta bussit olisivat kannattavampi ratkaisu Pohjois-Ruotsissa,
mutta poliitikot eivat uskalla sulkea ratoja kannatusten laskun pelossa. Profes-
sorin mielesta Ruotsi ja Suomi ovat tassa mielessa samanlaisia, huonoja paik-

koja rautatieliiketoiminnalle. (Kalevamedia 2017.)

Vaikka ongelmia on ilmennyt, niin Oskar Fréidh Ruotsin kuninkaallisesta teknilli-
sesta korkeakoulusta haluaa muistuttaa kolmesta selvasta parannuksesta, mita
markkinoiden vapauttaminen on tuonut. Ensinnakin junavuorot ovat lisdantyneet
— vuodesta 1991 alle 100 kilometrin matkat ovat kasvaneet 300 % ja kaukojuna-
matkat noin 100 %. Matkustusnopeus on kasvanut 20 % ja matkustajamaarat
kasvaneet 100 %. (Tapiola 2017.)

Taulukossa kaksi on tiivistetty Ruotsissa havaitut hyodyt ja haitat. Artikkeleiden
valossa nayttaisi, etta kansalaisten mielesta haittoja on enemman. Toisaalta on
naiivia verrata vain lukumaaria, silla niiden vaikutukset voivat painottua eri ta-
voin. Esimerkiksi matkustajaliikenteen kaksinkertaistuminen on yhteiskunnan
kannalta iso asia. Kestavaan kehitykseen tahtaavan liikkuvuuden voidaan paa-
tella kasvaneen merkittavasti ja luultavasti tama kaikki on pois juuri autolla aja-
misesta. Lipun ostamisen vaikeus on korjattavissa oleva ongelma, joka Ruotsin
kilpailuviranomaisenkin mukaan odottaa vain uutta innovaatiota. Tukholman
paikallisliikenteen kallistumisen syyna voi olla myds lisdantynyt kysynta, joka
yleensa antaa aihetta tulosta tekeville yrityksille nostaa hintoja. Syyna voi olla
myo0s ristisubventio, mika tarkoittaisi sita, etta tukholmalainen liikkenne tukee toi-

millaan hiljaisempia alueita.
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TAULUKKO 2. Ruotsin kansalaisten hyodyt ja haitat markkinoiden vapauttami-
sesta (Raidepuolue n.d.; Kalevamedia 2017; Tapiola 2017; The Local SE 2017,

Railway Gazette 2019)

Hyodyt

Haitat

Junayhteydet ovat lisaantyneet huo-
mattavasti

Raideliikenteen tuet ovat kasvaneet

Lipun hinta on paaosin edullisempi

Edullisten lippujen saaminen on vai-
keaa ja matkustusajat epatavanomai-
set

Matkustajamaarat ovat kaksinker-
taistuneet

Junat myohastelevat

Lisdantyneet junavuorot tuovat lisaa
tydpaikkoja

Junalippujen ostaminen on hankalaa
eri junayhtididen sivustoilta ja eri ju-
nayhtioita kaytettaessa

Junaliikenteen suosion kasvu va-
hentaa haitallisia hiilipaastoja

Tukholman paikallisliikenteen liput
ovat kallistuneet
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5 LIPPUJEN HINNAT JA MAARA OLIGOPOLISTISESSA KILPAILUSSA

Henkildliikenteen monopoliaseman purkamisesta seuraa oligopoli, mikali raiteilla
mahtuu toimimaan yhtaaikaisesti useampi liikkennoitsija. Taloustieteessa oligopo-
lia on usein mallinnettu duopolina, eli kun yrityksia on kaksi samoilla markkinoilla.
Oligopoleja, jotka eivat tee yhteisty6ta, mallinnetaan usein siten, etta kukin tekee
olettamuksen siita, mink& hinnan tai maaran kilpaileva osapuoli asettaa. Taman
olettamuksen perusteella se tekee oman hinnan tai maaran valintansa, vaikka
sen olettamus toisesta osapuolesta ei tapahtuisikaan todellisuudessa. Mallinta-
misen naiivius tulee myo0s siita, etta osapuolet eivat opi toisen kaytoksesta jatku-
vassa vuorottaisessa hinnan tai maaran asettamisessa. (Varian 2010, 498; Kout-
soyiannis 1979, 216-218.)

5.1 Cournot-duopoli

Ensimmaisen duopolimallin kehitti ranskalainen ekonomisti Augustin Cournot
vuonna 1838. Cournot-mallissa yritykset valitsevat tuottamansa maarat saman-
aikaisesti. (Koutsoyiannis 1979, 216.) Malli ei kuitenkaan sovellu parhaiten tilan-
teeseen, jossa kapasiteetti on rajallinen. Tassa tapauksessa esimerkiksi junia voi
operoida raiteilla vain tietyn verran ja kuhunkin junavaunuun voidaan ostaa vain
tietyn verran lippuja. Operaattoreilla on varmasti eri maarat vaunuja ja raiteita
kaytettavissaan, mutta naiden muuttaminen ei ole joustavaa, silla se vaatii suuria

paaomapanostuksia. Sen sijaan tarkastelemme hinnan asettamismalleja.

5.2 Hintajohtaja ja -seuraajamalli

Hintajohtajamalli, englanniksi Price leadership, on duopolimalli, jossa hintajohtaja
asettaa hinnan ensin ja sen jalkeen seuraaja valitsee sen mukaan oman hin-
tansa. Hintajohtaja tekee valintansa sen perusteella, mita se olettaa hintaseuraa-

jan valitsevan sen jalkeen. (Varian 2010, 504-506.)
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5.2.1 Seuraajan voitonmaksimointiongelma

Tasapainopisteessa seuraaja asettaa aina saman hinnan kuin johtajalla. Oletus
seuraa ajatuksesta, etta yritykset myyvat samaa tuotetta, mika patee myos ju-
nayhtidilla. Jos toinen asettaisi matalamman hinnan, kaikki kuluttajat siirtyisivat
ostamaan edullisemmalla hinnalla tarjoavalta yritykselta. Tama ei olisi tasapaino-
tilanne. (Varian 2010, 504-505.)

Oletetaan, etta hintajohtaja asettaa hinnan p. Hintaseuraaja ottaa hinnan annet-
tuna ja valitsee voitonmaksimoivan tuotosmaaran. Tama muistuttaa taydellisen
kilpailun mallia, jossa kaikki yritykset ottavat hinnan annettuna ja siten, etta se ei
ole niiden kontrolloitavissa, koska jokainen yritys on niin pieni tekija markkinoilla.

Siispa hintaseuraajan voitonmaksimointiehto on:

max py2— c2(y2). (4)
)

Tasta seuraa, ettd seuraaja haluaa valita tuotannon maaran, jolla hinta on yhta
suuri kuin marginaalikustannus. Tasta saadaan hintaseuraajan tarjontakayra,
S(p). (Varian 2010, 505-506.)

5.2.2 Hintajohtajan voitonmaksimointi

Hintajohtaja ymmartaa, etta asettamalla hinnan p, seuraaja tuottaa maaran S(p).
Siitd seuraa, etta tuotos, jonka johtaja myy on R(p) = D(p) — S(p). Tata kutsutaan

jaannoskysyntakayraksi (eng. residual demand curve). (Varian 2010, 506.)

Oletetaan, etta johtajalla on vakioinen marginaalikustannus c. Siispa voitot, jotka

se saa hinnalla p saadaan yhtalosta

m1(p) = (p - ¢)[D(p) — S(p)] = (p - ¢)R(p)- (5)

Maksimoidakseen voittonsa johtaja haluaa valita hinnan ja tuotoksen yhdistel-
man, jossa marginaalikustannus on yhta suuri kuin marginaalituotto. Marginaali-

tuoton tulee kuitenkin vastata jaanndskysyntakayraa, jotta se tietaa kuinka paljon
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tuotetta on ylipaatadan myytavissa markkinoilla. Kuviossa 9 on nahtavissa, etta
jaanndskysyntakayra on lineaarinen, josta voidaan paatella, ettd marginaali-
tuotoskayra leikkaa y-akselin samasta kohdasta, mutta on kaksinkertaisesti jyr-
kempi. (Varian 2010, 505-506.)

PRICE

. Market demand

Follower's supply

_~ Demand curve
§ facing leader
) et (residual demand)

[ e o MR facing leader

2%

MC of
leader

ve L QUANTITY

KUVIO 9. Hintajohtaja (Varian 2010, 505)

5.2.3 Havainnollistaminen algebran keinoin

Olkoon kaanteinen kysyntakayra mallia D(p) = a — bp. Hintaseuraajalla on kus-

tannusfunktio muotoa cz2(y2) = y2?/ 2, joten sen marginaalikustannuskayra on

MC2(y2) = y2. Kun hinta on yhta suuri kuin marginaalikustannus, saadaan

p=Yy2

Ratkaistaan seuraajan tarjontakayra y> = S(p) = p.

Hintajohtajan kohtaama kysyntakayra, eli jaannoskysyntakayra on

R(p) =D(p) — S(p) =a—bp—p =a—p(b+1). (6)

a 1

P b1 b1 ")
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Tama on hintajohtajan kohtaama kaanteinen kysyntakayra. Tahan liittyvalla mar-
ginaalituotoskayralla on sama leikkauspiste y-akselilla ja se on kaksinkertaisesti

jyrkempi. Se on siis

"Tpr1 e (8)

Kun asetetaan marginaalituotos yhta suureksi kuin marginaalikustannus, saa-

daan

a 2
— - ——y1=cC.
b+1 b+’

Tasta ratkaisemalla y; saadaan voiton maksimoiva tuotos hintajohtajalle

,_a—c(b+1)
T

(Varian 2010, 506.)

5.2.4 Teorian soveltaminen kaytantoon

Kuviossa kymmenen havainnollistetaan, kuinka VR:n matkustajamaarat ovat
muuttuneet vuosien 2010-2018 aikana hinnan muuttuessa. Matkustajamaarat on
asetettu y-akselille selitettavaksi tekijaksi ja hinnat x-akselille selittavaksi teki-
jaksi. Aineistoina on kaytetty VR:n vuosikertomuksia (2013-2018). Hinnat on las-
kettu siten, etta junaliikenteen liikevaihto on jaettu myytyjen junamatkojen maa-
ralla, mika johtuu siita, etta todellista hintatietoa VR:n lipuista ei ole saatavilla.
Hinta kuvaa siten keskimaaraista lipun hintaa. Vuodesta 2010 vuoteen 2014 on
lisdksi vahennetty arvioitu maantieliiketoiminnan vaikutus, eli linja-autojen osuus
VR:n matkustajaliikenteesta. Vuodesta 2014 eteenpain on kuitenkin ollut jo tar-
kempaa tietoa siita, miten liikevaihto on jakautunut eri matkustajaliikenteen kes-

ken, joten on voitu suoraan kayttada nimenomaan raideliikenteen dataa.



36

0o W
(V2 )
©)

[00]
o

(O]
o

O NN
Ul O
8
o

|Q =-6,7468p + 116,08

Matkustajamééréa Q
(miljoonaa)
3

v
o un

3 4 5 6 7 8
Hinta (Euroa)

KUVIO 10. VR:n kysyntakayra

Koska VR on monopoli, voidaan sanoa, ettd koko markkinoiden kysyntakayran

funktio on muotoa

D(p) = -6,7468p + 116,08. (11)

Funktiosta naemme, ettd suoran kulmakerroin on -6,7468. Negatiivisuus johtuu
siita, etta suora on laskeva. Vakioluku kertoo, missa kayra leikkaisi y- eli matkus-
tajamaaraakselin, 116,08 (miljoonaa). Nain paljon matkustajia voitaisiin olettaa
olevan, jos hinta olisi 0. Tarkastelu on yksinkertainen eika sisalla kaikkia mahdol-
lisia matkustajamaariin vaikuttavia tekijoita. Lisaksi havaintojen pieni maara vai-

kuttaa luotettavuuteen.

Saadaksemme todensuuntaisia vastauksia yhtaloista, on hyva tukeutua todelli-
siin aineistoihin. Hintaseuraajaksi on valittu HSL:n eli Helsingin seudun liikenteen
lahijunaliikenteen tuotos- ja kustannusrakenteen omaava toimija. HSL on rapor-
toinut vuosia erittelyitd sen kustannusrakenteesta niin, etta eri likennemuotojen
kustannukset ovat helposti saatavilla vuosikertomuksista ja tilinpaatostiedoista
(2014-2018).
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KUVIO 11. Hintaseuraajan kustannuskayra

Merkitdan hintajohtajaa alaindeksilla 1 ja hintaseuraajaa alaindeksilla 2.

Kustannusfunktio on kuvion kahdeksan mukaan muotoa

C2=0,0082q2? + 0,7223q2 + 9,8098 (12)

Marginaalikustannus, MC, saadaan derivoimalla kustannusfunktio tuotantomaa-

ran q suhteen.

C2'(q2) = MC2 = 0,0164q, + 0,7223 (13)

Hintaseuraaja asettaa voitonmaksimointiehdon mukaisen hinnan p = MCx, eli

p = 0,0164q, + 0,7223. (14)

Tasta saadaan seuraajan tarjontakayra ratkaisemalla yhtalé tuotantomaaran q2

p
0,0164

R(p) = D(p) — S(p).

suhteen, S(p) = - 44,04. Hintajohtajalle jaava jaannoskysyntakayra on siis
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p

R(p) =-6,7468p + 116,08 - -—"—

+ 44,04

R(p) =-67,7p + 160,12 (15)
Ratkaistaan yhtalosta hinta, p

-_ D
pP=—g77%236

Tama on hintajohtajan kaanteinen kysyntakayra. Marginaalituotoskayralla, MR,
on sama leikkauspiste y-akselilla ja se on kaksin verroin jyrkempi. Tama johde-

taan liikevaihdon yhtalosta R, eli myyty maara kerrottuna hinnalla

2

q1
=p* = ——
R1=p*qi 677 2,36 q1

-2
MR; = Ry’(q1) =6Tq72 + 236

)

Marginaalituotos on lilkkevaihtoyhtalon derivaatta. Asettamalla marginaalikustan-
nuksen, MC+, yhta suureksi MR; kanssa saadaan hintajohtajan voitonmaksi-

moiva tuotantomaara q+*

-2q4
67,7

+ 2,36 =0,0164q, + 0,7223

q:* = 55,86

Sijoittamalla q+* yhtaléon p = —% + 2,36 saadaan tasapainohinta

p*=1,53

Ratkaistaan hintaseuraajan tuotantomaara q: sijoittamalla p* yhtaléon

_p
92= 50164 44,04
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qz* = 49,25

Huomaamme, etta hintajohtajan asetettua hinnan 1,53, hintaseuraaja paattaa
tuottaa hieman vahemman kuin johtaja, q1* > g2*. Yhteensa tuotettu maara Q =

q1*+qg2"on

Q=15586 +49,25
Q=10511

Markkinoiden voitaisiin siis olettaa kasvavan ja hinnan alenevan. VR:n junamat-
kojen maara oli vuonna 2018 87,5 miljoonaa. Teoreettinen tilanne, jossa olisi kah-
den yhtidn oligopoli tuottaisi 17,61 miljoonaa junamatkaa lisda. Tama tarkoittaisi
likenteen kasvavan 20,1 %. Keskimaaraisen junamatkan hinnan muutos on -68
%, kun verrataan vuoden 2018 keskimaaraista lipun hintaa 4,76 euroa saatuun

tasapainohintaan 1,53 euroa.

5.3 Monopolin hyvinvointitappio

Monopolin tiedetaan olevan tehoton, mutta edelleen voidaan kysya, kuinka teho-
ton se on. Tassa osiossa mitataan kuluttajan tappiota, joka syntyy siita, etta han
maksaa monopolin asettaman hinnan kilpailullisen sijasta. (Varian 2010, 447—
449.) Kyseessa ei ole taydellisen kilpailun vastaava hinta, vaan duopolimallinnuk-
sesta saatu lukema, mutta tama auttaa ymmartamaan, millaisista tappioista on
kysymys tassa kontekstissa. Mallinnuksessa kaytetaan yksinkertaisesti tuottajan

ylijaaman muutosta, joka seuraa kilpailun avaamisesta.

Monopolin ylijddman muutosta kuvaa alue monopolihinnan ja kilpailullisen hinnan
valillad horisontaalisesti, alue A kuviossa 12. Vertikaalisen rajauksen tekee tuo-
tettu maara y*. Hyvinvointitappiota edustavat alueet B ja C, joita rajaa monopolin

MC-kayra, eli rajakustannuskayra ja kysyntakayra. (Varian 2010, 448.)
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p =
monopoly
price —

Competitive
price ——

Demand

MR

.
Deadweight loss of monopoly. The deadweight loss due to

the monopoly is given by the area B + C.

KUVIO 12. Monopolin aiheuttama hyvinvointitappio (Varian 2010, 448)

Kuviossa 13 on mallinnettu edellisissa luvuissa saatuja yhtaloita graafisesti. Y-
akseli kuvaa keskimaaraisen lipun hintaa ja X-akseli maaraa miljoonissa. Pmonopoli
kuvaa hintaa vuonna 2018, 4,76 euroa ja Pduopoii kuvaa hintaa duopolitilanteessa,
joka on siis 1,53 euroa. Y1 on myyty maara vuonna 2018 ja Y2 on ennustettu
maara simuloidun muutoksen jalkeen. Kuvio 12 on otettu Varianin (2010, 448)
kirjasta selkeyttamaan ideaa mallinnuksessa, silld kuvio 13, joka onkin todelli-

sempi kuin Varianin malli, ei ole yhta helposti luettava.
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KUVIO 13. Raideliikenteen muutos monopolista duopoliin
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Muutos tuottajan ylijadmassa aiheutuu alhaisemmasta hinnasta, jolla se joutuu
myymaan nyt lippunsa, kuviossa 12 tama voidaan hahmottaa pinta-alana A.
Tuottajan ylijaama kuitenkin kasvaa osuudella C kuviossa 12, koska se myy nyt
enemman kuin ennen. Kuluttajan ylijaama kasvaa A:lla, silla liput, jotka kuluttaja
olisi ostanut jo monopolitilanteessa, maksavat nyt kuluttajalle vahemman. Lisaksi
alue B kuvaa kuluttajan ylijaaman kasvua, silla han saa hyotya myos siita, etta
lippuja on nyt enemman saatavilla tarjonnan kasvun myota. Laskemalla alueiden
pinta-alat todellisuutta kuvaavasta kuviosta 13 saadaan A:n arvoksi 282,63 mil-
joonaa ja B:n arvoksi 23,77 miljoonaa euroa. C:n arvo on 26,7 miljoonaa. B ja C
yhdessa muodostavat monopolin aiheuttaman hyvinvointitappion, eli 50,47 mil-

joonaa euroa.

Hyvinvointitappion suuruus ei ole jarin suuri, jos sita vertaa jo vuosien ajan valti-
olle maksettuihin osinkoihin, jotka vuoden 2018 vuosikertomuksen mukaan olivat
jopa 100 miljoonaa euroa. Laskuissa ei olla otettu huomioon verotuksen vaiku-
tusta monopolin kayttaytymiseen, mika itseasiassa saa monopolin nostamaan
hintoja enemman ja vahentamaan myymaansa maaraa entisestdan (Varian
2010, 443-445). Verot ovat toisaalta hyvinvointivaltion toiminnan tukena. On
viela muistettava, ettei mallinnus kuvaa taydellista kilpailua ja etta oligopolikin on
epataydellisen kilpailun muoto. Raideliikenteen mallinnuksessa ei olla myoskaan
otettu huomioon rajallista kapasiteettia, kuten raiteita ja vaunuja — lukemat ovat

yksinkertaisen mallin tuloksia, missa kaksi yritysta myy identtista tuotetta.
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6 POHDINTA JA JOHTOPAATOKSET

Tutkimuksen tavoitteena oli tutkia VR:n matkustajaliikenteen monopoliaseman
purkamisen vaikutuksia, kuten lippujen hintojen ja maarien kehitysta, hyvinvoin-
titappion muutosta, hyotyja seka haittoja nyt ja muutoksen jalkeen ottaen huomi-

oon kansainvaliset verrokit.

Opinnaytteen perusteella voidaan sanoa, etta junalippujen hinnat tulevat laske-
maan, mikali kilpailu avataan henkiloraideliikenteessa. Tama on tulos seka haas-
tattelujen etta mikrotaloudellisen mallintamisen kautta, eli taloustieteen teoria tu-
kee ennustetta. Poikkeuksena mainittakoon Iso-Britannian hintojen nousu
(Dempsey 2018). Keskimaaraisen junalipun hinnan laskemisesta voidaan odot-
taa kysynnan nousevan. Tata tukee muun muassa yksikkojoustavaksi todettu
keskimaaraisen lipun hintajousto. Palvelut ovat myods parantuneet esimerkki-
maissa, mika osaltaan nostaa kysyntaa. Tutkimuksen perusteella voidaan odot-

taa palveluiden laadun nousua muutoksessa.

Kysynnan nousu kilpailun avaamisen myota tarkoittaa matkustusmaarien nou-
sua, joka on myos havaittavissa ulkomailla ja haastattelujen valossa. Mallinnuk-
sessa saatu noin 20 % nousu matkoissa ei aivan veda vertoja Ruotsissa ja Iso-
Britanniassa saatuihin tuloksiin, joiden mukaan molemmissa valtioissa matka-
maarat kasvoivat 100 % kilpailun avaamisen tuloksena (Tapiola 2017; Karttunen
2018). Toisaalta mallinnus kuvaakin vain yksinkertaista duopolia, kun taas esi-
merkkimaissa on enemman kuin kaksi toimijaa raiteilla. Siina mielessa teoria on
uskottava — tilanne, jossa on enemman kilpailijoita, johtaisi siis vielakin suurem-
piin matkustusmaariin. Todellisessa maailmassa on siispa paasty vielakin lahem-
mas taydellista kilpailua, ainakin maarien perusteella mitattuna. Hintojen ja mat-

kustusmaarien suunnan selvitys oli tutkimuksessa onnistunut osa-alue.

Seka hintojen lasku ettd matkustusmaarien nousu indikoivat, ettd myds asiak-
kaan asema paranee uudistuksessa. Taman todistaa myods hyvinvointitappiomal-
linnus luvussa 5.3. Hyvinvointia lisdavat lisdantynyt tarjonta ja siten uudet kulu-

tusmahdollisuudet seka junalippu, jonka asiakas aiemmin osti monopolin asetta-
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malla hinnalla. Nyt asiakkaalle jaa enemman rahaa myds muihin kulutuskohtei-
siin. Asiakkaan hyvinvointi antaa suuntaa myds yhteiskunnan hyvinvoinnille. Mi-
kali uusi muutos saastaa valtion varoja, eli sen tuotot ovat suuremmat kuin menot,
jaa myos valtiolle enemman mahdollisuuksia suunnata varoja. Muutos ei valtta-
matta ole VR:lle huono asia, silla sen motivaatio tehokkaampaan toimintaan voi

kasvaa, kuten niin on osittain jo kaynyt linja-autoliikenteen kilpailun avaamisessa.

On haasteellista mitata, miten useat tekijat kuten verot, hinnat, tuet ja muut tekijat
kokonaisuudessaan vaikuttavat yhteiskunnan hyvinvointiin, mutta niiden tar-
kempi tarkastelu sopinee jatkotutkimuksiin. Yhteiskunnan hyvinvointia olisi tutki-
muksessa voitu tarkastella hyvinvointitappion lisaksi muillakin mittareilla ja
paasta mahdollisesti konkreettisempiin tuloksiin. Asia, josta yhteiskunta ainakin
hyotyy, on kasvava positiivinen ulkoisvaikutus raideliikenteen kasvusta, nimittain
COz-paastdjen hillitseminen, varsinkin, jos junaliikenteen kasvulla saadaan va-
hennettya yksityisautoilua. Mielenkiintoinen tutkimuksen kohde olisi myos aihetta
sivuava urbaanin kulkuvalineen kysyntaan (urban travel demand) vaikuttavien te-
kijdiden tutkiminen Suomessa (Varian 2010, 67—68).

Paljon pohdinnan aihetta antaa myos ristisubventio junaliikenteessa. Kestavan
kehityksen kannalta on vaarin rokottaa julkisten liikkenneneuvojen kaytosta vilk-
kaasti likennoidylla alueella, jotta hiljaisemmillakin alueilla voitaisiin kayttaa junaa
matkustamisen muotona (Soininvaara 2019). Toisaalta haastatteluissa tuli esiin
nakokulma, etta jos juna ei jatkossa kulje myos syrjaseuduille, kysynnan kasvu
on uhattuna (Liimatainen 2019). Liiketoiminnan nakdkulmasta lisdinvestoinnit
taas vaativat perusteluikseen kysynnan kasvua, jotta toiminta ei olisi ainakaan
tappiollista (Goebel 2019). Liiketoiminnan kolikon toinen puoli on, etta jos ope-
raattori ei saakaan osuutta vilkkkaan kysynnan alueella, toiminta on vahintaankin
vahemman tuottoisaa kuin niilla, jotka paasevat parhaan kysynnan apajille. Poli-
tiikassa ristisubventiota ei katsota pahalla ja toiminta pyrkii tasa-arvoon, jossa
mahdollisimman monella olisi mahdollisuus kayttaa junaa (Soininvaara 2019). Lii-
matainen (2019) mainitsee, etta valtion tuet tulisi kohdistaa paremmin. Mielen-
kiintoinen jatkotutkimus olisikin kerata lisaa tietoa niista kaikista keinoista, miten

junaliikennetta tulisi tukea, etta hyvinvointi olisi suurin mahdollinen.
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Mitd Suomi voi oppia muilta mailta tulevaisuuden muutoksessa? Raiteille olisi
tarkeaa mitoittaa sopiva maara toimijoita, jotta jo nyt kansainvalisessa vertailussa
havaittu hyva tasmallisyys ei ainakaan laskisi (Boston Consulting Group 2017,
Goebel & Liimatainen 2019). Jos luottamus tasmallisyyteen menee, valitaan hel-
pommin yksityisautoilu tai jopa lentaminen kohteeseen (Karttunen 2018). Lippu-
jen ostamisen pitaisi olla ainakin yhta hyvin organisoitua tulevaisuudessa kuin se
nyt on. Kavi ilmi, ettd myos yhteen hiileen puhaltaminen olisi avain onnistuneelle
kilpailun avaamiselle (Karttunen 2018). Yksityinen yritys tekee kuitenkin par-
haansa, etta se tekisi hyvaa tulosta ja juuri kilpailun tulisi olla kannuste siihen,
ettd parhaana yrityksena tulisi asiakkaan valitsemaksi. Se, miten yritykset saa-

daan puhaltamaan yhteen hiileen, olisi myos tutkimuksen arvoinen aihe.
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LITTEET

Liite 1. Haastattelukysymykset

Mita mielta olet VR:n toiminnasta henkildliikenteessa?

Onko monopoliasemasta mielestasi haittaa yhteiskunnalle?

Onko henkildliikenteen monopoliaseman purkaminen valttamatonta?

Mista junien 40% tayttdaste mielestasi johtuu?

Mika on mielestasi suurin haaste, jos kilpailu aukeaa Suomen henkildliikenteen
rautateille?

Miten uskot tilanteen kehittyvan seuraavien asioiden kohdalla:

Lippujen hinnat, matkojen maarat, henkiloston tilanne, palvelut,

valtion tukien kehitys rautateihin, syrjaseutujen liikenne?



