Mari Kangasniemi, Markku Lehmus,
Eero Lehto, Sakari Lahdemaki & Sakari Uimonen

Liilkenneverkot j
kilpailutuksen
ikutukset -

esimerkkina bussi-
liikenteen kilpailutus

RAPORTTEJA 31

PALKANSAmMUSLAITOS




LIIKENNEVERKOT JA
KILPAILUTUKSEN VAIKUTUKSET

- esimerkkina bussilikenteen kilpailutus

Mari Kangasniemi — Markku Lehmus - Eero Lehto -
Sakari Lshdemaki — Sakari Uimonen

Raportteja 31
Helsinki 2015



Raportteja 31

ISBN 978-952-209-140-6 (painettu)
ISBN 978-952-209-141-3 (pdf)

ISSN 1795-2832 (painettu)
ISSN 2242-6914 (pdf)

Julkaisija:

Palkansaajien tutkimuslaitos
Pitkansillanranta 3 A, 00530 Helsinki
www.labour fi

Kirjapaino Jaarli



ESIPUHE

Tama tutkimus tarkastelee Suomen liikenneviylien nykytilaa ja kilpailutusta joukko-
liikenteessé. Lisdksi Tama tutkimus arvioi investointitarvetta liikenneverkkoihin ja
niiden kehittimishankkeita. Tim& hanke sisdltdd myos runsaasti tilastollista analyysii
tarkasteltavasta aihepiiristi.

Raideammattilaisten Yhteisjéirjesto JHL, Rautatievirkamiesliitto ja Veturimiesten
liitto. Haluamme kiittdd Vesa Maurialaa hankkeen kdynnistimisestd sekd AKT:n
bussiliikenteen luottamusmiehié arvokkaista neuvoista bussikilpailun analysoimi-
seksi seki bussinkuljettajille jirjestetyn kyselyn tekemiseksi. Risto Ronkko64 ja Marjo
Hintsalaa kiitimme tutkimusaineiston kerédémisesti ja Irmeli Honkaa julkaisun ul-
koasun laatimisesta.
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Eero Lehto

JOHDANTO JA TIIVISTELMA

Palkansaajien tutkimuslaitoksen liikennetutkimus tarkastelee Suomen rautatie- ja
tieliikenneverkkoja seki liikkennejérjestelmiimme laajemminkin. Liikenneverkkojen
osalta péivitetdin arvio niiden laajuudesta ja arvioidaan niihin tehtévien investointien
tarvetta. Tutkimus siséltdd analyysin myos siitd, miten rata- ja tieliikenneverkkoihin
sitoutunut pddoma vaikuttaa liikenteen méériin niin radoilla kuin teilldkin. Toinen
tutkimuksen painopiste on bussiliikenteess ja sen kilpailuttamisessa, joka alkoi suu-
rimmista kaupungeista. Tutkimus piirtd4 kuvan siit4, miten kilpailu on edennyt. Tati
tutkimusta varten kerétyn tilastoaineiston avulla arvioidaan my6s bussikilpailun vai-
kutuksia liikenteen méériin ja kuluttajahintoihin. Lopuksi tarkastellaan kilpailutuksen
henkiloéstovaikutuksia bussinkuljettajille suunnatun kyselyn pohjalta ja analysoidaan
sitd, miten kilpailu on vaikuttanut tyontekijoiden palkkoihin kattavan Tilastokeskuksen
tiedostoihin yhdistetyn paneeliaineiston avulla.

Liikenneverkkoihin sitoutunut pddoma ja lisdinvestointien tarve

Téssé tutkimuksessa on péivitetty aiemmin tehdyt arviot Suomen liikenneverkkoihin
sitoutuneesta pdiomasta. Ratapidfioman osalta ratavarallisuus ja sitd vastaava tuo-
tantopddoma (ratapddoman tuottamat padomapalvelut) arvioitiin viimeksi vuonna
2011. Tulokset on raportoitu Palkansaajien tutkimuslaitoksen tutkimusraporteissa
”Suomen rautateiden kehitys”. Sakari Uimonen, joka teki tuon arvion, on nyt arvioinut
ratapddomaa entistd tarkemmin ja uusinut ja piivittinyt myos taannoin tekeménsi
laskelman Suomen tiepddomasta. Laskelmia tiepddomasta seké niiden kyvysté tuot-
taa pddomapalveluita on kiiytetty Suomen tieverkon korjausvelkojen arvioinnissa.
Laskelmaa ratapddomasta on kiytetty my0s tilastollisessa analyysissa ratapddoman
optimaalisesta tasosta. Seki tie- ettd rataverkkojen padomakantatietoja on kiytetty
myos liikenneméérien analyysissa, jota koskevat tulokset on raportoitu timén tutki-
musraportin luvussa 3.

Sen arvioimiseksi, missi kunnossa liikenneverkot - rautatiet ja tiesté — ovat, lii-
kennevirasto on mééritellyt niin sanotuksi korjausvelaksi rahasumman, joka tarvitaan
palauttamaan liikenneverkot uutta vastaavaan kuntoon. Tamaé tulkinnanvarainen kisite
kuitenkin auttaa arvioimaan investointitarvetta tiestd6n ja rautateihin.

LIIKENNEVIRASTON (2011) laskelmien mukaan korjausvelka oli vuonna 2010 tieston
osalta noin 1 miljardia euroa ja rautateiden osalta noin 1,1 miljardia euroa. Timén rapor-



tin luvussa 2 (Uimonen) on arvioitu LIIKENNEVIRASTON (2011) laskelmia ja piivitetty
tiestod koskeva korjausvelkalaskelma vastaamaan vuotta 2014. Pintakunnon osalta
paéllystettyjen teiden korjaustarve olisi jopa 446 miljoonaa euroa, kun liikennevirasto
arvioi sen 252 miljoonaksi euroksi. Siltojen kunnostamisen osalta korjaustarve (noin
200 miljoonaa euroa) ei juuri eroa Liikenneviraston arviosta. Suurin kysymysmerkki
on tiestén rakenne ja sen korjausvelka. LIIKENNEVIRASTO (2011) arvioi rakenteiden
korjaustarpeen 222 miljoonaksi euroksi vuonna 2010, mutta Uimosen laskelmissa timé
saattaisi nousta jopa useisiin miljardeihin.

Rautateiden korjausvelan osalta vastaavaa liikenneviraston tekemén arvion péivi-
tysti ei ole tehty tssi tutkimuksessa. Timén raportin luvussa 3 esitimme kuitenkin
tilastolliseen analyysiin pohjautuvan laskelman siits, kuinka paljon tarvitaan lisdin-
vestointeja ratapdfiomaan, jotta se olisi liikkenteen hoidon kannalta optimitasolla.
Tam4 laskelma ottaa huomioon kaikki kustannukset ja ratapddoman vaikutuksen
liikkenteen hoidon tuottavuuteen. Téllaiset laskelmat ovat karkeita ja herkkié kéyte-
tylle mallisovellukselle. Tulosten mukaan jaksolla 1945-2013 ratapdiomaa vastaavan
tuotantopddoman optimin ja sen toteutuneen arvo ero oli suurimmillaan 1970-luvun
jalkipuoliskolla. 1990-luvun alkupuoliskolla toteutunut arvo oli lihelld optimia. Sen
jilkeen toteutunut arvo laski taas optimin alapuolelle, kunnes se vuosina 2009-2010
nousi taas ldhelle optimitasoa. Vuosina 2011-2013, kun liikennemaérit oli kasvanut
ja tuotantoresursseja oli supistettu, optimi nousi taas toteutuneen arvon yldpuolelle
indikoiden siti, ettd ratapdiomaan olisi pitinyt investoida toteutunutta enemmin.
Arviomme mukaan ratapddoman olisi vuonna 2013 pitényt olla 580 miljoonaa euroa
suurempi, jotta olisi padsty optimitasolle. Tama lisdinvestointi ei siséllé niitd vuotuisia
investointeja (noin 300-500 miljoonaa euroa), joita tarvitaan kompensoimaan rataver-
kon kuluminen. Lisdinvestointi optimitasolle paéisemiseksi voi sen sijaan pitéi sisillaan
sellaisia uusinvestointeja, jotka avaavat rataverkon pullonkauloja. On huomattava, etti
korjausvelkalaskelmat sen sijaan rajoittuvat arvioimaan vain olemassa olevan fyysisen
padoman kunnostustarvetta.

Esitettyji laskelmia investointitarpeesta tiestoon ja rataverkkoon voidaan verrata
vuotuisiin investointeihin perusviyldnpitoon ja kokonaan uusiin kohteisiin. Esimer-
kiksi vuonna 2014 perusviyldnpidon méérirahat olivat yhteensé 1 016 miljoonaa euroa
valtion tilinpd&toksen mukaan. Néistd melkein koko summa meni tiest6on ja rataverk-
koon. Tdmién liséksi tiesto6n ja rataan kuuluviin uusiin kohteisiin kohdennettiin 630
miljoonaa euroa. Ndiden méirirahojen suuruuden osalta vuosi 2014 on aika tyypillinen.
Perspektiivid arvioimaan sitd, mihin nimé méérirahat riittévit, antavat edell esitetyt
arviot liifkenneverkkojen korjausvelasta tai optimaalisuuskriteerin téyttivisti rataver-
kon lisdinvestoinneista. On selvi4, etteivit runsaan miljardin euron perusviyldmenot
riitd palauttamaan liikenneverkon kuntoa uuden veroiseksi. Tima viittaa siihen, etti
liikkenneverkkoihin voi investoida nykyistd huomattavasti enemmén ja silti vakuuttua,
ettd oikein suunnattuna ne tukevat talouskasvua pitkalldkin aikavalillA.



Pisarata ja sen kannattavuus

Pisararata on Helsingin keskustan alle Pasilan eteldpuolelta omalle rataosuudelle
suunniteltu ratalenkki, joka mahdollistaa Keravan ja Espoon suuntien seké tulevan
ettd Kehiiradan liikennoinnin ilman liikenteen paéttimisti Helsingin rautatieasemalle.
Radalla on kolme uutta maanalaista asemaa: T6616, Keskusta ja Hakaniemi.

Alun alkaen Pisararadan keskeisin tavoite on ollut lisiti junaliikenteen kapasiteettia
ja toimintavarmuutta niin, etté silli on my6nteistd vaikutusta, ei vain padkaupunki-
seudun ldhiliikenteeseen vaan myos kaukoliikenteeseen. Pisararadan keskeinen ajatus
on ollut Pasilan ja Helsingin vilisen kapeikon (Linnunlaulu) ohittaminen kokonaan
uusilla rataosuuksilla.

Alustavassa Pisararataa koskevassa hankearviossa vuodelta 2011 Liikennevirasto
vertasi Pisararatahanketta nollavaihtoehtoon, joka piti sisélldin uuden ldhiliikenneter-
minaalin rakentamisen Pasilaan. Oliko timén terminaalin rakentaminen vélttiméatonti
siindkin tapauksessa, ettd Pisararata olisi rakennettu ensin, ei arviosta kéy ilmi. Pisa-
raradan arvioitu hy6ty-kustannussuhde nousi edelld kuvatussa asetelmassa kuitenkin
lukemaan 1,54. Timin mukaan Pisararata olisi yhteiskunnalle hyvinkin kannattava.

Tuoreessa vuoden 2014 arvioinnissa on nollavaihtoehto muuttunut radikaalisti. Nyt
Pisaradan toteuttamisen hy6tyji verrataan vertailuvaihtoehtoon, joka piti4 siséllain

e Pasila-Riihimiki -osuuden parantamisen (150 milj. €)

e Pasilan lantisen lisdraiteen (laituriraide) rakentamisen (40 milj. €)

e Helsingin ratapihan toiminnallisuuden parantamisen (121 milj. €)

e Leppévaara-Espoon keskus kaupunkiradan rakentamisen (185 milj. €)

e Helsingin Itdkeskuksen ja Espoon keilaniemen vilill4 lilkenn6iva Raide-Jokerin

rakentamisen (280 milj. €)

e Laajasalon raitiotien (Kruunuhaka-Kruunuvuorenranta) rakentamisen (noin

150 milj. €).

Edelld kuvattu vertailuvaihtoehto sisiltda arviolta 926 miljoonan euron inves-
toinnit. Laskelmansa perusteita kuvatessaan Liikennevirasto toteaa, etti ”vertailu-
vaihtoehdolla tarkoitetaan tilannetta, jossa arvioitavaa uusinvestointia (Pisararata)
ei toteuteta, mutta tehdéén liikennekelpoisuuden siilyttimiseksi vilttiméattomia
korvaus- ja laajennusinvestointeja.” Edelld sanottu tarkoittanee sit4, ettd Pisararataa
ei verrata nykyiseen, vaan sille vaihtoehtoiseen suunnitelmaan. Toisaalta Pisarara-
dan kannattavuutta koskevissa arvioinnissa ei sanota selvisti, onko edell luetellut
nollavaihtoehtoon siséltyvit lisdinvestoinnit vilttimé#ténti toteuttaa, kun Pisararata
toteutetaan.

Vertailuvaihtoehdon kolme ensimmaéisti kohtaa kasvattaisivat jo huomattavasti
junaliikenteen kapasiteettia Helsingin ja Pasilan vililld. Ne mahdollistaisivat (liiken-
neviraston arvion mukaan) liikenneméfrin noston 74 junasta tunnissa 104 junaan
tunnissa. Tam4 seki vertailuvaihtoehdon muut hankkeet parantaisivat seudullista lii-
kennetti siind méarin, ettd Pisararadan aikaansaamat hyodyt jdisivit aiemmin arvioitua
selvisti pienemmiksi. Pisararadan investointikustannus on Liikenneviraston vuoden
2014 arviossa 903 miljoonaa euroa. Pisararadan hyoty-kustannussuhde laski uudessa



2014 tehdyssi arviossa aiemmasta 1,54:std lukemaan 0,49. Timin mukaan Pisararataa
ei kannata rakentaa, jos ”vertailuvaihtoehtoon” sisiltyvit hankkeet on jo toteutettu.
Mutta, jos vertailuvaihtoehto on suurelta osin todella vaihtoehto, Pisararadalle arvi-
oitua hyoty-kustannuslukua ei voi tulkita suoraviivaisesti niin, ettd hyoty-kustannus
-suhteen ollessa alle yhden hanke on toteuttamiskelvoton.

Pisararadan ja sille mahdollisesti vaihtoehtoisten seudullisten hankkeiden hy6ty-
kustannusarvio pitéisi tehdid uudelleen kehikossa, jossa nollavaihtoehto on nykyinen
tilanne, vaikka se onkin liikenteen hoitamisen kannalta kestimétén. Juuri tima ny-
kyisen tilanteen kestdmittomyys tekee uusista hankkeita kannattavia. Se parannus-
hanke (tai ndiden hankkeiden yhdistelm#), jonka hy6ty-kustannussuhde on korkein
(nykyiseen tilanteeseen nihden) on kaiketi kannattavin. Tim#in mukaan pitéisi arvi-
oida yhdenmukaisin perustein niin Pisararadan kuin vertailuvaihtoehtoon sisiltyvien
hankkeiden hy6ty-kustannussuhdetta. Toistaiseksi néin ei ole tehty. On vain saatu
hyo6ty-kustannussuhdeluku 0,49, josta ei voi tehd4 johtopéétoksid.

Analyysi rautatie- ja tieliikenteen maarasn vaikuttavista tekijoista

Pitkét aikasarjat Suomen tie- ja ratapdfiomasta, jotka timé tutkimusprojekti on tuot-
tanut, antavat mahdollisuuden tutkia my6s niité tekij6itd, jotka vaikuttavat liiken-
teen méiriin radoilla ja teilld. Kun tutkittiin tilastollisesti rautatieliikenteen méérin
muodostumista, pyrittiin ottamaan erikseen huomion myos sellaisia tekijoité, jotka
vaikuttavat VR:n hinnoitteluun, kuten VR:n kustannustaso ja kokonaistuottavuus, VR:n
tuloylijadma seki valtion suora tuki (pl. radanpito) junaliikenteelle. Niist4 selittdjisté
eijunaliikenteen tuella eikd VR:n tuloylijiimaélli ollut vaikutusta junaliikenteen méi-
ridn jaksolla 1945-2013. VR:n kustannustasolla sen sijaan on odotettu negatiivinen
vaikutus junaliikenteen méérién. Merkittivé positiivinen vaikutus rautatieliikenteen
maériin on etenkin ratapdiomalla (tai sitd vastaava tuotantopddomalla). Mutta myos
tiepadomalla on selvi positiivinen vaikutus, mika viittaa siihen, ettei tiest6 pelkéstidin
ole vaihtoehto rautateiden kéytolle vaan se myos tiydentid junamatkoja ja junakulje-
tuksia. Analyysissa, jossa selittdjiksi otettiin myos VR:n kokonaistuottavuus, ratap4é-
oman vaikutus junaliikenteen mééréén vilittyy kokonaistuottavuuden kautta. Kaiketi
investointi rataan nostaa VR:n kéiytttoiminnan tuottavuutta ja antaa mahdollisuuden
palveluiden kohtuulliseen hinnoitteluun, miki taas lisé4 litkenneméri.

Tutkimme my6s kaupallisen maantieliikenteen méirin muodostumista. Tulokset
olivat samankaltaisia kuin rautatieliikenteen kohdalla siini mieless4, etti eniten vai-
kutusta osoittautui olevan liikenneverolla - tissi tapauksessa tiepdiomaa vastaavalla
tuotantopddomalla. Rautatiepddoman vaikutus kaupalliseen tieliikenteeseen saattaa
olla jopa negatiivinen. Timin mukaan rataverkon kehittiminen ohjaisi liikennetti
maantieltd rautateille. Viestomaaralld on positiivinen vaikutus tieliikenteeseen, kun
taas bkt:114 ja metroverkolla ei ollut juuri mitdan vaikutusta.

Saadut tulokset ovat odotusten mukaisia eiké niihin sisilly yllatyksellisyyttd. Mutta
koska vastaavia pitkédn aikavilin aikasarjoja ei ole ollut aiemmin kéytossa — eiki niitéd
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ole juuri ollut muista maistakaan - on tuloksilla merkittdvi uutuusarvo. Ainakin ne
osoittavat yksiselitteisesti, ettd rautatie- ja tieverkko ovat keskeisimmiit liikenteeseen
vaikuttavat tekijét.

Katsaus Euroopan maiden rautateiden henkilslikenteeseen

Rautatieliikenteen kilpailutusta on edeltdnyt radanpidon erottaminen liikenteen hoi-
dosta seki rautateiden yhtitittdminen ja yksityistiminenkin joissakin maissa. Euroo-
pan komissio tdht#é kilpailun liséiimiseen liikenteen hoidossa. Luonteensa puolesta
kilpailua rautateilld on aina hankala edistdi. Jo radan ahtaus ja se, etteivit kilpailijat
voi toimia “rinnakkain” rajoittaa kilpailun huomattavasti suppeammaksi kuin, mité se
tavanomaisilla hyodykemarkkinoilla yleensi on. Niinpi kilpailu on palvelukokonai-
suuksien kilpailuttamista, mistd meillé td4lld Suomessa on jo kokemuksia suurimpien
kaupunkialueiden bussiliikenteesti. Junaliikenteen kilpailuttaminen on kuitenkin
vaikeampaa kuin bussiliikenteen kilpailuttaminen. Pelkéstéén se, etté litkkuva ka-
lusto on raskaampaa ja etti sen keski-ikd on suhteellisen pitki, 30 vuotta, rajoittaa
kilpailun aikaansaamista. Jotta rautatieoperaattorin kannattaisi ylipaétinsi investoida
liikkuvaan kalustoon, sopimusajan pitiisi olla 12-15 vuotta.! Pitkd sopimusaika lisda
epavarmuutta kustannusten kehityksesti ja litketoimintaympériston vakaudesta, miké
nostaa sopimushintaa. Kaluston pitk4 ik vihentdd myos halukkuutta investoida sithen,
kun sopimusaika on suhteellisen lyhyt.

Rautatiekilpailun perusongelmana ovat myos bussiliikennetti selvésti suuremmat
skaalatuotot. Timén vuoksi liikenteen hoidon pilkkomisesta koituvat tehokkuustappiot
voivat olla huomattavat. Junat liikennoivit samalla radalla, jonka ahtauden vuoksi
ne pitdé saada liikkumaan synkronoidusti keskitetyn ja automatisoidun liikenteen
ohjauksen avulla. Timin vuoksi vastuu aikatauluttamisesta ja keskitetyn liikenteen
ohjauksesta koko maassa tai tietylli alueella pité4 kilpailunkin oloissa antaa jollekin
taholle, joko liikenneviranomaiselle tai jollekin operaattorille. TAimi rajoittaa osaltaan
kilpailutettujen toimintojen piiri4.

Yleisesti on tunnettua, etti kilpailutettu liikenne pyrkii hakeutumaan keskim&a-
réistd kannattavimmille rata-osuuksille. Koska markkinat eivit pysty takaamaan sité,
ettdl junaliikenteen maantieteellinen kattavuus muodostuisi yhteiskunnan kannalta
optimaaliseksi, on henkil6liikenteen kilpailutusta hoidettava ilmeisesti samaan tapaan
kuin Suomen kilpailutetussa bussiliikenteessi, jossa viranomainen ostaa aikataulute-
tun palvelun yksityisiltid operaattoreilta. Muutoin vastuu liikenteesti olisi annettava
?yleisen palvelun” operaattorille, jonka liiketaloudellisesti kannattamatonta toimintaa
tuettaisiin julkisista varoista.

Téssd tutkimusraportissa on pyritty analysoimaan my®és tilastollisesti junien
henkiloliikenteen maardytymisti valituissa Euroopan maissa. Tehtyjen estimointien
perusteella bruttokansantuotteella on tyypillisesti tilastollisesti merkitsevi, positii-

1 Katso KNIEPS (2014).
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vinen yhteys maan matkustajaméériin. My6s julkiselle tuelle saadaan positiivinen
ja tilastollisesti merkitsevi kerroinestimaatti. Lisiiksi yksityistiminen olisi ndyttinyt
lisinneen liikennettd Englannissa. TAma4 tulos saatiin, vaikka my6s tukea rautateille
kontrolloitiin.

Kattavan ja luotettavan tilastoaineiston puute tekee vaikeaksi lopulta arvioida,
kuinka hyvin omistuksen ja organisaation suhteen hyvin erilaiset eurooppalaiset
rautatiejirjestelméit ovat toimineet. JUST ECONOMICSIN (2013)? selvityksen mukaan
Ison-Britannian yksityistetty rautatielaitos olisi kuitenkin toiminut esimerkiksi
Ranskan valtiojohtoista rautatielaitosta heikommin. Italiassa, Ranskassa ja Saksassa
panostus rautateihin - kaikki julkinen tuki mukaan lukien - on ollut suurempaa kuin
Isossa-Britanniassa. Mutta kun otetaan huomioon saavutettu tulos - toiminnan laajuus
ja laatutaso — Iso-Britannian rautatiet arvioidaan muita Linsi-Euroopan isoja maita
(Espanja mukaan lukien) heikommaksi. Italian rautatiet ovat tissi JUST ECONOMICSIN
(2013) vertailussa paras ja Ranskan rautatiet toiseksi paras. Ison-Britannian rautatiet
ovat tasollisesti jiljessd Manner-Euroopasta, vaikka investoinnit sielld ovat elpyneet
jonkin verran ja liikenneméérit ovat nousseet. Riittdvien investointien aikaansaami-
nen on kuitenkin yhi ongelma Ison-Britannian markkinaohjautuvassa systeemissé.
Yhteni osoituksena tisti on nopeiden rautatieyhteyksien vihéiisyys verrattuna muihin
véest6ltddn Euroopan suurimpiin maihin.?

Arvio bussiliikenteen kilpailuttamisesta

Tissd tutkimuksessa on kuvattu bussikilpailun eteneminen paidkaupunkiseudulla, Tu-
russa ja Tampereella. Kilpailun etenemisti on kuvattu muun muassa méérittelemalld,
kuinka suuri osa alueiden bussiliikenteesti on tarkasteluvuosina (1994-2011) ollut
vuosittain kilpailun piirissi. Timi méérittely on tehty yrityskohtaisesti ja keskim&érin
koko alueelle (padkaupunkiseutu, Turku ja Tampere). Padkaupunkiseudulla koko lii-
kenne oli kilpailutettu jo vuodesta 2002 alkaen. Turussa tahti on ollut titid hitaampaa
ja Tampereella vield vuonna 2011 vain runsas 20 prosenttia alueen bussiliikenteest oli
kilpailun piirissd. Myos sitd on tarkasteltu, onko kilpailu hajauttanut liikennetti yha
useammalle yritykselle vai onko se ajan my6té kuitenkin johtanut uudelleen keskitty-
miseen. Havaintojen mukaan esimerkiksi pddkaupunkiseudun liikenne olisi pysynyt
kilpailun aikana sen saman kolmen yrityksen ryhmittymén hallussa, jolla se oli ollut
ennen kilpailutusta. Mutta alan palvelun keskittyminen ei ole kuitenkaan lisdéntynyt,
ei kilpailun piirissi olevien yritysten eiki kaikkien alueella toimivien yritysten osalta.
Turussa taas keskittyminen olisi jonkin verran noussut.

Téssé tutkimuksessa analysoitiin my6s kilpailun vaikutusta bussiliikenteen méé-
ridn tarkastelussa mukana olevilla alueilla. Ajatuksena oli tutkia sitd, onko kilpailu
mahdollisesti tehostaessaan toimintaa alentanut kustannuksia ja tehnyt tilaa hintojen

2 JUST ECONOMICS (2013), A fare rate return: Ensuring the UK’s railway deliver true value for money.
3 Katso THE ECONOMIST 10.1.2015.
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alentamiselle, minki lopputuloksena liikenneméérit olisivat nousseet. Koska myos
kunnallinen bussiliikenteen tuki vaikuttaa vilillisesti hinnoittelun ja palvelun kysyn-
taén, otettiin tissd tutkimuksessa huomioon kunnallisen tuen vaikutus. Néyttia silt,
ettd bussiliikenteen kilpailutuksen kdynnistyminen olisi aluksi vihentényt bussiliiken-
teen kunnallista tukea ja ettd timén tuen mééri olisi 1dhes palautunut my6hemmin,
kun kilpailu vakiintui. My6s Turussa ja Tampereella bussiliikenteen kunnallisen tuen
maééri on kasvanut vuotta 2011 kohti mentéessi. Turussakin kilpailutetun liikenteen
osuus koko liikenteest ei ole enéé juuri kasvanut vuoden 2000 jilkeen.

Bussiliikenteen miérit ovat olleet lieviissd kasvussa seki linja- ettd matkusta-
jakilometreind mitattuna. Tampereella kasvu on ollut nopeampaa kuin Turussa ja
padkaupunkiseudulla. Kilpailuttamisen kdynnistymisestd huolimatta bussimatkan
keskiméériinen hinta on kuitenkin noussut jonkin verran nopeammin kuin kulut-
tajahinnat. Tétd voi selittdd kuitenkin se, ettd palveluiden hinnat nousevat yleensi
tavaroiden hintoja nopeammin.

Tilastollinen analyysi bussiliikenteen volyymin méérdytymisesté sai tuloksen,
jonka mukaan keskittyminen, jossa otetaan huomioon kaikki alalla toimivat yritykset,
vaikuttaisi negatiivisesti litkenteen méériin. Kun alueen kilpailua mitataan mittarilla,
jokakuvaa sitd, kuinka suuri osa alueen bussiliikenteesti on kilpailun piirissé, kilpailun
vaikutus litkenteeseen ei eroa nollasta, kun liikennetti mitataan liikennekilometreilla
tai bussiliikenteen matkustajakilometreill4. Vain silloin, kun liikennettd mitataan
matkustajakilometreill, jossa on mukana péikaupunkiseudun raitiovaunu-, metro- ja
ldhijunaliikenne, kilpailun vaikutus liikenneméériin on positiivinen. Bussiliikenteen
tuen ja alueen viiestoméirin vaikutus liikenneméériin oli odotetun positiivinen. Kun
selitettdvind muuttujana oli lipun hinta, jota kuvaava tilastotieto on tosin joiltakin osin
epiluotettava, ei kilpailulla ollut juuri mitiin vaikutusta.

Kaiken kaikkiaan vaikuttaa silt4, ettd kilpailutuksen aikaansaama palvelun tilaajan
ostohintojen aleneminen (ainakin kilpailutuksen alkuvaiheessa), ei olisi oleellisesti
ulottunut lipun hintoihin ja sité kautta liikenteen kysyntéén. Kilpailutus on sen sijaan
vahvistanut kunnallistaloutta, mist#i osoituksena bussiliikenteen kunnallinen tuki on
vihentynyt ainakin kilpailutuksen alkuvuosina. Myohemmin, kun kilpailutus ei ole
enid aikaansaanut kustannussiést6ji, kunnallinen tuki on taas kasvanut.

Kysely bussilikenteen kilpailuttamisen vaikutuksista

Bussiliikenteen kilpailuttamisen vaikutuksia henkil6st6n subjektiivisiin kokemuksiin
tyoolosuhteista selvitettiin erilliselld kyselylld. AKT:n ja JHL:n bussinkuljettajajidsenille
padkaupunkiseudulla ldhetettiin kyselylomakkeet (lomake liitteend) marraskuussa
2014. Lomakkeita ldhetettiin 2 887 ja niisté palautettiin 567 eli vastausprosentti oli
19,6 %. Kaikki vastaajat eiviit vastanneet jokaiseen kysymykseen, eli vastausprosentti
vaihteli kysymyksittéin.

Kyselyssd hy6dynnettiin vertailtavuuden vuoksi suurelta osin HAATAISEN (2003)
kayttdmid kysymyksid. Osa kysymyksisti oli myos samanlaisia kuin Tilastokeskuksen
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tyoolotutkimuksessa vuodelta 2013, miké tarjoaa vertailukohdan koko tyGssikéiyviin
viestoon.

Kilpailuttamisen merkittivi negatiivinen henkilostévaikutus oli kokemus epévar-
muudesta. Néyttiisi silté, ettd bussinkuljettajat kokevat irtisanomisen uhan suurem-
maksi kuin tydssé olevat keskiméirin. My6s verrattuna aiempaan Haataisen tutkimuk-
seen merkittivimpid negatiivisia muutoksia olivat lisddntyneet uhat, mm. kysymys
tyOpaikan siilyvyydestd. Sen sijaan muiden yleisid ty6oloja mittaavien kysymysten
valossa tilanne ei ole oleellisesti heikentynyt Haataisen tutkimukseen verrattuna.
Myo6skidn kiireen osalta tilanne ei néiyti oleellisesti heikentyneen, vaikka kiireelld on
edelleen monia negatiivisia vaikutuksia. Vastaajat kuitenkin arvioivat kilpailulla olleen
lahinni negatiivisia vaikutuksia kiireellisyyteen, tydolosuhteisiin ja tyén rasittavuuteen.

Tutkimus bussilikenteen kilpailuttamisen palkkavaikutuksista

Téssé tutkimusosiossa tarkastellaan timin liikenteen kilpailutuksen vaikutuksia
linja-auton kuljettajien palkkoihin. Palkkavaikutuksia on tutkittu aineistolla, johon
sisdltyy kilpailutuksen kohteena olevat bussiyrityksen tyontekijét ja vertailuryhmé,
johon kuluu joukko samankaltaisia, mutta koko ajan kilpailun ulkopuolella olevia
lilkennealan ammattilaisia.

Erikseen kerittyyn kilpailuaineistoon on laskettu kullekin vuodelle kilpailutukseen
osallistuneiden yritysten paikkakunnalla ajamat linjakilometrit, kilpailutettu osuus
kunkin yrityksen omasta liikenteests, yrityksen osuus alueen julkisesta liikenteesti ja
kilpaillun liikenteen osuus alueella edelld mainittujen yritysten osalta. Niisté kiytetdin
analyysissi kilpailulle altistumisen mittareina kilpailutetun liikenteen osuutta yrityk-
sen linjakilometreistd ja kilpailutetun liikenteen osuutta alueen julkisesta litkenteesti
yrityksille, jotka altistuvat kilpailutukselle. Mittarit ovat varsin korreloituneita keske-
nadn, joten niitd ei kdytetd yhtdaikaisesti, vaikka ne mittaavat kilpailulle altistumista
hieman eri nikokulmista.

Tulokset osoittavat, etti kilpailutuksen vaikutus palkkoihin on mallin mééritte-
lyistéd riippuen nolla tai lievisti positiivinen. Tulosten mukaan henkiléiden palkkataso
nousee 1,23 prosenttia, kun koko alueen julkisen liikenteen kilpailutetun liikenteen
osuus muuttuu nollasta sataan prosenttiin. Tima4 tulos on joissain méirin odotusten
vastainen. Néytt#a siltd, ettd kompensaationa kilpailutuksen heikentdmisti tyGoloista
palkat olisivat nousseet, vaikka kilpailutus olisi ainakin viiliaikaisesti heikentényt siiné
mukana olevien yritysten kannattavuutta.

Yhteenvetoa kaupunkiseutujen joukkolikenteen kehittdmisest
Pidkaupunkiseudun asukasluku kasvaa ja joukkoliikennetti tiytyy koko ajan kehitt4a.

Olennaista on joukkoliikenteen kilpailukyky yksityisautoilun vaihtoehtona. Tdhén
vaikuttavat esimerkiksi hinta ja kustannustehokkuus, ympéristGystévillisyys ja mat-
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kustusmukavuus. Tarked4 on my6s yhteisty6 yli kuntarajojen. Talld hetkelli se toteu-
tetaan kuntayhtymén kautta, tulevaisuudessa mahdollisella metropolihallintomallilla.

Joukkoliikenteen kuluttajahintaan vaikuttaa kiyttdjien maér4, julkisen tuen méara
jaliikennéinnin kustannukset. Bussiliikenteen osalta kustannukset tilaajana toimivalle
HSL:lle muodostuvat kilpailutusten perusteella. Saksalainen tutkimus osoittaa, etti
tirkein kilpailutuksen hintaan vaikuttava tekiji on kilpailutettavien kohteiden koko.
Saksalaisessa tutkimuksessa todetaan, ettéd yksikkokustannusten jakauma pienenee
kun ajoneuvokilometri kohdetta kohti nousee noin miljoonaan ajoneuvokilometriin
per kohde. Tutkimuksessa arvellaan, ettd timé johtuu siitd, ettd suurissa kohteissa
toimijoilla on mahdollisuus tasapainottaa tehokkaat ja tehottomat linjat. (BECK 2011)
Metropolihallintomallin hyoty lieneekin mahdollisuudessa kehittéi kilpailutuksia
esimerkiksi muodostamalla kohteita yli kuntarajojen. Toisaalta HSL-kuntayhtymé
toimii jo nyt seitsemén kunnan liikenteen tilaajana ja my6s kilpailutus on laajenemassa
kehyskuntiin. Keravalla ensimmaiset kilpailutukset on jo ratkaistu. Kirkkonummen ja
Sipoon osalta jirjestelyvastuu on syksylld 2014 siirtynyt kuntayhtymalle, joka jatkossa
suunnittelee, kilpailuttaa ja tilaa liikkenteen.

Muun muassa ympéristdsyiden vuoksi tehokkain liikennemuoto on raideliiken-
ne, mutta se vaatii suuret investoinnit. Helsingin seudulla ldnsimetron ja kehéiradan
valmistuminen ovatkin laajentamassa raidekapasiteettia, miké taas on vihentidméissi
bussiliikennetté. Liikennointi Vantaankosken radan ja pdéradan yhdistévilld kehéra-
dalla alkaa jo heindkuussa 2015. Tarkein kehiradan tuoma parannus on junayhteys
lentoasemalle. Linsimetro jatkaa metrorataa Ruoholahdesta Espoon Matinkyléén.
Sen liikennointi alkanee vuonna 2016.

Edelld mainittujen liséiksi suunnittelun asteella on Pisararata, joka muodostaisi
lenkin Pasilan, T6616n, keskustan ja Hakaniemen vililld. Helsingin ja Pasilan véli on
ahdas eiki junavuoroja ole mahdollista lisétd. Suunnitelmassa suuri osa ldhijunista
siirtyisi Pasilassa Pisararadan tunneliin ja nykyinen péifirautatieaseman ratapiha
jédisi 1dhinn4 kaukojunien kiytt66n. Pisararata parantaisi raideyhteyksié Helsingin
keskustan tuntumassa. On arvioitu, ettd tirkein pisararadan asema olisi Hakaniemi,
joka toimisi my®6s liityntiyhteytend metron ja junien vililld. Hankkeen kannattavuutta
koskevia laskelmia on arvioitu jo edella.

Johtopaatsksia kaupunkien joukkoliikenteen kehittdmisests

e Kilpailu on kasvattanut tuottavuutta ja miti ilmeisimmin sen aikaansaamat
hy6dyt on kéytetty pikemminkin kuntien talouden kohentamiseen kuin lipun
hinnan alentamiseen.

e Tuottavuuden koheneminen on perustunut liikaa ty6tahdin kiristimiseen. Ai-
toja tyontekijéi rasittamatonta rationalisointia on ollut liian viihén. Itse asiassa
nykyisessé yritysten toimintarakenteissa aidon tuottavuuden kohenemisen
potentiaali on tissi verraten tyovaltaisessa toiminnassa suhteellisen pieni.
LIIKENNEVIRASTON (2012) taannoin esittimé kalustoyhtién perustaminen
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ja varikkojen yhteiskéytt6on siirtyminen lisdisiviit tehokkuutta ilman, etti se
kuormittaisi tyontekijoita.

e Tyontekijoiden kokemaa kiiretté pitdd vihentid, tydsuhteen epédvarmuutta ja
huonoja ty6oloja voidaan kohentaa. Tdhén tulee mahdollisuus ilman, etti tuot-
tavuus notkahtaisi tai kustannukset kasvaisivat ainakin piikaupunkiseudulla
uusien ratayhteyksien valmistuttua.

e Joukkoliikennepolitiikan harjoittamista rajoittaa padkaupunkiseudulla, Tam-
pereella ja Turussa se, ettei ole kunnollista tilastotietoa (yhdenmukaisesti
rakennettuja aikasarjoja) liikenteen asiakashinnoista, liilkenteen mééristi ja
joukkoliikenteen tuesta. Néin viranomaisilla ja kunnallispolitiikoilla on varsin
hatara kisitysti siitd, mihin saavutettuja kustannussiéstoji on kanavoitu - kun-
nille, yrityksille tai asiakkaille. Aikasarjatieto tehokkuudesta ja tuottavuudesta
on myos puutteellista. Asiakkaille on kylla tehty kyselyitd palvelun laadusta,
mika on hyvi. Mutta se ei riité.

e Suurimpien kaupunkikuntien joukkoliikennepolitiikan keskeinen tavoite pi-
téisi olla asiakashintojen alentaminen, mika liséiisi timéin liikenteen kysyntéi
yksityisautoilun kustannuksella.
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LIIKENTEEN VAYLAINVESTOINNIT,
“VARALLISUUS JA KUNNOSSAPIDON TARVE
SUOMESSA

Johdanto

Tutkimuksen timén osion tarkoituksena on muodostaa kisitys Suomen liikenneviy-
liin sitoutuneen varallisuuden kehityksesti ja kunnossapidon investointitarpeesta.
Liikenneviylistd mukana ovat tiet ja rautatiet. Vesitiet ovat selvityksen ulkopuolella.

Laskelmia liikenneviyliin sitoutuneen pddoman méiristd kiytetddn timén tut-
kimuksen muissa osioissa. Kunnossapidon investointitarpeen pohtiminen keskittyy
liikkenneviraston teettiméin korjausvelkalaskelman (LIIKENNEVIRASTO 2011) kiytto-
kelpoisuuden arviointiin.

Laskelmien ldht6ajatuksena on, etti liikenneviylilld ja niiden komponenteilla on
ennalta mééritty elinkaarensa, joiden aikana niiden suorituskyky pyritdéin pitiméin
tasaisena. Nykyisen liikenneverkon ja -jarjestelmén laajennusinvestointitarpeen poh-
timinen jitetéin selvityksen ulkopuolelle.

Pidomalaskelmat piivittévit aikaisempia laskelmia (UIMONEN 2010 ja 2011) osittain
uudella aineistolla.

Kssitteet

Rahaméériisten investointien selvittiminen on ensimmiinen askel liikennevéyliin
sitoutuneen varallisuuden ja tulevan investointitarpeen selvittimisessi. Tilastoituja
yhtenéisii, kattavia ja sopivalla tavalla luokiteltuja investointisarjoja ei valitettavasti ole
kiytettivissi.! Vayldinvestoinnit on yritettivi selvittid jalkikdteen omilla keinoillaan.

* Kiitdn Matti Raekalliota, Marja-Kaarina S6derqvistid, Harri Lahelmaa, Juho Meriliistd, Tuomas
Toivosta ja Juha Aijod avusta. TyOssi esitetyt mielipiteet ja nikemykset menevit luonnollisesti tekijian
piikkiin. E-mail: sakari.uimonen@gmail.com .

1 Hintatason muutokset aiheuttavat lisiksi omat vaikeutensa. Ongelman taustalla on se tosiasia, ettd

kauan sitten valmistunut tie on rakennettu aivan erilaisella teknologialla kuin se, mill4 tiet nyky&in
rakennetaan.
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Tissd tyossd viyldinvestointi méadritelldéin viylin komponentin fyysisend muutoksena
kerrottuna sopivasti valitulla yksikkohinnalla. Tilld menettelylld on yksinkertaisuu-
tensa liséksi useita etuja. Fyysiset muutokset on jilkikiiteen helpompi jiljittdd kuin
se, miten investointiméérirahat on kunakin vuonna kéytetty. Toiseksi menettelylld
viltetdin hankala hintaindeksin valinnan ongelma.

Varallisuus liittyy ldheisesti pddoman kisitteeseen, joka on yksi taloustieteen
keskeisimmisti (ja hankalimmista) késitteistd. Periaatteessa "pdioma” ei ole muuta
kuin investointivuosikertojen (eri vuonna valmistuneiden investointien) painotettu
summa. Pifioman késitteiden erot ja méérittimisen vaikeudet kulminoituvat “oikeiden”
painojen médrittdmiseen.

Releventteja pddoman kisitteitd on kaksi: varallisuuspddoma ja tuottava pddoma.
Kisitteiden eroa kuvaa seuraava esimerkKki. Sijoittaja ostaa kokonaisen kerrostalon saa-
dakseen tuottoa sijoittamalleen rahasummalle. Kuukausittain kerittévit vuokratuotot
edustavat pddomapalveluja ja tuottavaa pddomaa; vuokrakiinteistén markkinahinta
edustaa varallisuuspddomaa.

Infrastruktuurin kohdalla p4dioman méérittdmisen tekee erityisen hankalaksi se
seikka, ettei infrastruktuurihyddykkeille ole olemassa markkinoita. Varallisuuden tai
piadomapalvelusten arvon méérittimisessi ei voida turvautua markkinadataan. Tilalle
on keksittivi epdsuoria keinoja.2

Luontevana ldht6kohtana infrastruktuurihyodykkeiden pddoma-arvojen mai-
rittimisessd on ns. investointiteorian perusyhtld, jonka mukaan tulevien tuottojen
nykyarvo on yhti suuri kuin investoinnin nykyarvo.®

Infrastruktuuri-investoinnin pitoaika on normaalisti hyvin pitk# ja kunnossa-
pitoinvestoinnit ovat oleellinen osa projektia. Kunnossapitoinvestoinnit tulee ottaa
huomioon investointilaskelmassa. Téssi tutkimuksessa pddoma-arvoja mééritettdessi
oletetaan, ettd kunnossapitoinvestoinnit on tehty ajallaan.

Eri yhteyksissé on esitetty huolestuneisuutta sen suhteen, etti liikennevéylille
tehdyt kunnossapitoinvestoinnit eivit ole olleet riittdvid. Liikenneviranomaiset ovat
olleet huolestuneita liikenneméairirahojen kehityksesti. Tie- ja rataverkon kiytt#jait
ovat konkreettisesti voineet kokea viylien kunnon heikkenemisen.

Korjausvelka on Késite, jonka tarkoituksena on viestittdd liikenneviranomaisille
kunnossapitoinvestointien jilkeenjdéneisyydesti. Yksi sen méiéritelmistd on seuraava
(LIIKENNEVIRASTO 2011, 8):

Viyldomaisuuden korjausvelka muodostuu asetettujen tavoitteiden ja nykykunnon
vilisesti erosta.

Miéritelm4 jattéd sijaa tulkinnoille. Termi “velka” viittaa siihen, ettd korjaustoi-
menpiteiti ei jostain syysti ole tehty ajallaan, ja uhraamalla korjausvelan suuruisen

2 Eimy0skaén eri ikdisille yksityisille tuotantohyédykkeille ole markkinoita yrityksien omistaessa itse
omat tuotantovilineensi. My6s niiden kohdalla on turvauduttava epésuoriin keinoihin - ja oletuksiin.
3 Kustannus-hyoty -tarkastelun perusteella jokaisen infrainvestoinnin nettonykyarvon pitéisi olla
positiivinen. Koska investoitilaskelmassa ja kustannus-tarkastelussa on tissi yhteydessi kysymys
samasta asiasta, investointilaskelma siis pikemminkin aliarvostaa kuin yliarvostaa jilkeen péin arvi-
oituja investoinnin tuottoja.
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summan viyld, sen osat tai komponentit voisivat jatkaa normaalia, niille etukiteen
suunniteltua eldméansa.

Liikenneviylillg, sen osalla tai komponentilla on oma elinkaarensa. Sité on jatkuvas-
ti huollettava vuosittaisin ylldpitoinvestoinnein. Lisiiksi on siéinnollisin vilein tehtévi
perusteellisempia korjauksia (peruskorjauksia). Hankkeen pitoaika, hankkeeseen
liittyvit peruskorjaukset, niiden kustannukset ja ajoittuminen ovat keskeisié inves-
tointiprojektin kannattavuuteen vaikuttavia tekijoiti. Periaatteessa kohteen kunnon
heikkenemiseen osataan varautua jo hyvissa ajoin. Kdytinnossa peruskorjauksia ei
kuitenkaan valttiméittd tehdd suunnitelman mukaisesti. Niiti tehdd4n ehké vasta sitten,
kun selvid puutteita tai vaurioita alkaa jo olla ndkyvissi. Korjausvelan méaérittimiselld
halutaan ilmeisesti viestittii, ettd vaurioita on kertyméssi nopeampaan tahtiin kuin
niiti ehditééin tai voidaan korjata nykyisilld méérirahoilla.

Edelli esitetty korjausvelan médritelma jitti4 sijaa erilaisille mittaustavoille.

Nykykunnon médérittelyssi voitaisiin kayttdd hyviksi investointisuunnitelmaan
liittyvad informaatiota kohteen ikééintymisesté ja tarvittavista peruskorjauksista.
Kéytinnossi ndin ei kuitenkaan menetelld. Viimeisimmiit korjausvelkalaskelmat ovat
perustuneet viylien nykyisen kunnon kartoitukseen ja luokittelemiseen (katso LIIKEN-
NEVIRASTO 2011). Korjausvelka mééritetdéin rahasummana, jolla huonokuntoisimpien
véylien kunto saatettaisiin uuden veroiseksi.

Tiet

Pidomalaskelmat perustuvat seuraavaan yhtil6on (katso DIEWERT 2005):

L-1
@ P = uz R-" —Z ¢R-",n=0,.,L1.
j=n

jeZ,

P onyhden euron suuruisen investoinnin arvo n vuotta investointihetken jélkeen, R
on diskonttaustekiji: R = 1/(1 + r), missé r on diskonttauskorko. u on padomapalve-
lusten arvo (capital rent), jonka oletetaan pysyvin samana koko investoinnin elinién
ajan (sudden death kuluminen) ja ¢, on kunnossapitoinvestoinnin mééri hetkelld ;.
Investoinnilla oletetaan olevan annettu kiinted elinikéd L. Joukko Z siséltdd kunnos-
sapitoinvestointien ajankohdat.

Laskelmat etenevit seuraavassa jirjestyksessi. Uudelle (yhden euron suuruisel-
le) investoinnille n = 0 ja P, = 1; sijoitetaan nim& yhdess& peruskorjausinvestointien
¢, kanssa yhtil6on (1) ja ratkaistaan u. Ratkaistaan timin jilkeen investoinnin arvo
investointivuoden jilkeisind vuosina (n=1, 2, 3,...). Alueen, koko maan jne. pddoman
varallisuusarvo on investointivuosikertojen (eri vuosina tehtyjen euroméaériisten inves-
tointien) painotettu keskiarvo, painoina hinnat P_ja pddomapalvelusten yhteenlaskettu
arvo saadaan painotettuna summana, jossa painoina ovat kuhunkin investointivuosi-
kertaan liittyvd pddomapalvelusten arvo u.
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Keskeiset informaation ldhteet laskelmille ovat tie- ja siltarekisterit.

Tierekisteri jakaa tiet vaihtelevan pituisiin homogeenisiin osiin (tieosiin). Ndmé
tieosat ovat laskennan perusyksikkoji. Tieosille tehdyt laskelmat aggregoidaan joko
sopivalla tavalla luokitelluiksi arvoiksi tai koko maan lukuarvoiksi.

Tierekisterin tietoihin liittyy harmittava puute: tien perustamisen ajankohtaa ei
vélttdmétté saa selville sen tiedoista - eiki sitd saa selville muistakaan rekistereisté.
Tierekisteri ilmoittaa tieosille tehdyn viimeisimmain teknisen toimenpiteen ajankoh-
dan (jos mitéin); ainoastaan jos timé viimeisin toimenpide sattuu olemaan "uuden
tien rakentaminen”, on tien perustamisen ajankohta selvilli. Jos tekninen toimenpide
on, "suuntauksen”, tai "rakenteen parantaminen”, tai "kevyt parantaminen”, voimme
olla varmoja siité, etti tie on perustettu joskus ennen niihin toimenpiteisiin liitetty#
ajankohtaa mutta eksakti tieto ajankohdasta, jos sellainen oli olemassa, on peittynyt
uuden tiedon alle.

Kuvioissa 1a-c on esitetty tieverkostoon liittyneiden teknisten toimenpiteiden ajan-
kohdat. Tapaukset, joissa viimeisin tekninen toimenpide on tiedossa, kattavat 47 900
km (61 %) tierekisteriin sisiltyvisti tiestostd; ulkopuolelle jiavid tieosuuksia, joiden
valmistumisajankohdasta tai muusta teknisesti toimenpiteesti ei ole minkifinlaista
tietoa, on hieman yli 31 000 tiekilometrié (39 %).

Kuvio 1. Viimeisimpien teknisten toimenpiteiden ajankohdat tie- ja siltarekisterien mukaan.
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Milloin tieosa on perustettu? Tami on laskelmien kannalta oleellinen tieto, joten sen
selvittimiseen kannattaa uhrata jonkin verran vaivaa. Tieosan valmistumisajankohdan
arvioimisessa voidaan turvautua seuraaviin seikkohin:

¢ Yleensi ainakin jollekin saman tien tieosista on olemassa jokin tieto jonkun
teknisen toimenpiteen valmistumisen ajankohdasta.

e Tieosaan on saattanut kohdistua my6skin hallinnollinen toimenpide, joka on
yleensi yksityistien ottaminen valtion haltuun. Liséksi tiet Suomessa usein
saattavat ylittd4 jossain vaiheessa vesist64 tai sen osaa; vesistOsiltojen valmis-
tumisen ajankohdista on olemassa suhteellisen kattavasti tietoa.

e Tien valmistumisen ajankohta on aina ennen teknisté (suuntauksen tai raken-
teen parantaminen tai kevyt parantaminen) tai hallinnollista toimenpidetti eiké
koskaan my6hemmin kuin vesist6- tai muun sillan rakentaminen.

e Saman tien vierekkiisten osien valmistumisen ajankohdat ovat lihell4 toisiaan.

Viimeisen oletuksen ansiosta puuttuvat tiedot voidaan interpoloida. Jos jolle-
kin tieosalle on tehty 'hallinnollinen toimenpide’ (kdytinnossé tieosan siirtyminen
valtion haltuun), tieosan oletettiin valmistuneen 10 vuotta ennen toimenpidetti tai
aikaisemmin.

Kuviossa 2 havainnollistaa valittua valmistumisajankohtien arvioinnin metodia.
Valmistumisajankohdat arvioidaan tieosien teknisten toimepiteiden valmistumisajan-
kohdista muodostetun konveksin joukon alareunan avulla. (Huomaa, ettei jollekin
tieosalle valmistuneen “uuden tien” valmistumisvuoden nyt vélttdmitté tarvitse olla
konveksin joukon alareunalla.)

Kuvio 2. Tieosien valmistumisajankohdan arvioiminen (esimerkkina valtatie nro 8): tieosiin liittyvien
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Kaikkien teiden kaikkien tieosien valmistumisajankohdat voidaan nyt arvioida.
Kuvioissa 3a-e on esitetty valmistumisajankohtien jakaumat tieluokittain. Soratiet,
jotka ovat pédiosin yhdysteit4, on esitetty omana luokkanaan.

Valtaosa tiestOstd néyttdd valmistuneen 1950- ja 1960-luvuilla. Silmiinpistavad
jakaumakuvissa on “piikit” muutamien vuosien, 1911 ja 1951, kohdalla. Vuosina 1921
ja 1961 toteutettiin laajamittaisesti teiden ottamista valtion haltuun. Monilla varsin-
kin alemman asteen tieosilla merkinti ‘hallinnollinen toimenpide’ ja siihen liittyvi
vuosiluku ovat olleet ainoat tiedot, joita on voitu kéyttdd arvioitaessa tieosuuksien
valmistumisajankohtaa. Tama4 selittd4 piikit vuosien 1911 ja 1951 kohdalla.

Kuviossa 3f on lopuksi esitetty tieverkoston yhteenlasketun tiepituuden kertyminen
1900 luvun alusta lukien. Kuvioon katkoviivalla piirretty toinen kéyri kuvaa tiepituu-
den kertymé4, jos valtion haltuun siirtyneet tiet olisivat valmistuneet 20 vuotta ennen
siirtymisajankohtaa (10 vuoden asemasta).

Kuvio 3. Arvio uusien tieosuuksien valmistumisesta eri tieluokissa (3a—e) ja tiestén kokonaispi-
tuudesta (3f).
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Korjausvili ja eloonjaamisfunktiot

Tie tdytyy peruskorjata sddnnéllisin véliajoin (tai rakentaa uudestaan). Insinoorit
ovat suositelleet, ettd tie peruskorjattaisiin 40 vuoden kuluttua sen kiyttoénotosta
(tai aikaisemmin). Kdytdnndssa titid suositusta ei noudateta kirjaimellisesti. Tie pe-
ruskorjataan silloin, kun havaitut puutteet alkavat kasautua riittévisti, ja silloin, kun
rahaa on kiytettivissd muilta kohteilta.

Kauanko tiet Suomessa ovat keskimiirin kestineet ennen kuin ne on téytynyt
korjata? Periaatteessa kysymykseen voi yrittdé vastata hyodyntdmailld kiytettéivis-
sé olevaa dataa. Kiytettéivissd on seuraavat tiedot. Jokaisen tieosan perustamisen
ajankohta tiedetddn nyt ja lisiksi tiedetdin, onko tilld tieosalla tehty jokin tekninen
toimenpide (suuntauksen tai rakenteen parantaminen tai kevyt parantaminen) ja tie-
osan perustamisen jilkeen toimenpiteen ajankohta. Datasta voidaan néiden tietojen
avulla muodostaa ns. eloonjddmisfunktiot eri tieluokille. Eloonjdamisfunktio kertoo
milld todennékoisyydelld annetun ikdinen tie on vield ehjéni - ilman, ettd sille on
tdytynyt tehdad mitdin korjauksia (suuntauksen tai rakenteen parantaminen tai kevyt
parantaminen).

Eloonjddmisfunktiot muodostetaan seuraavasti. Jaetaan kiytossi olevat tiet (an-
netussa toiminnallisessa luokassa) vuoden pituisiin ikéluokkiin ja lasketaan kussakin
ikdluokassa niiden tiekilometrien yhteenlaskettu mair4, joille on tehty jokin kor-
jaustoimenpide. Suhteuttamalla korjattujen teiden kilometrimééri teiden kokonais-
pituuteen ko. tieluokassa saadaan suhdeluku, joka kertoo milli todennékéisyydelld
annetun ikdinen tie rikkoutuu niin, etti se joudutaan korjaamaan (rikkoutumisen
tiheysfunktio). Tien eloonjdamisfunktio saadaan vihentdmalla tiheysfunktion kerty-
mifunktio ykkosesti.

Kuviossa 4 on aineistosta lasketut eloonjaamisfunktiot eri tieluokissa - sorateitd on
késitelty omana luokkanaan. Ylemmdéssi kéyréssi (yhtendinen viiva) on korjaustoimen-
piteisti otettu huomioon vain suuntauksen ja rakenteiden parantaminen; alemmassa
kiyrissi (katkoviivalla) on lisdksi otettu huomioon "kevyet” parantamistoimenpiteet.

Huomion arvoista kuvion 4 kéyrissi on se, etti kaikissa tieluokissa tiet niyttévit
suurella (yli 20 %:n) todennékoisyydelld sdilyneen ehjin4, vaikka niiden valmistu-
misesta olisi kulunut aikaa jo lihemmis sata vuotta. Tulokseen voi olla kaksi syyté.
Ensiksi on aina mahdollista, etti jotkut tiet kestévit rikkoutumatta pidempéén kuin
toiset. Tiet on voitu perustaa ideaalisiin olosuhteisiin (esim. harjulle) niin, ettd ne ovat
todellakin voineet kest# rikkoutumatta sata vuotta tai kauemminkin. Tuloksia selittii
my0s dataan liittyviit puutteet. Tieto teknisesti toimenpiteesti saattaa puuttua vaikka
sellainen olisi joskus tehtykin. Koska aineistossa on mukana vain viimeisin tekninen
toimenpide, on mahdollista, ettd viimeisimmén toimenpiteen ja tieosan perustamisen
vilisend ajanjaksona on ehditty tehdi useampiakin toimenpiteiti. Ja on myoskin muis-
tettava, etti tieto tieosan rakentamisen ajankohdasta on yleensa vain arvio.
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Kuvio 4. Tien eloonjaamisfunktiot (todennikaisyydet vélttya rikkoutumiselta ja korjauksilta).
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Psgomalaskelmat
Pidomalaskelmat suoritetaan kiyttimaélld hyviksi tietoa tieosien valmistumisajankoh-
dista ja oletusta, ettd keskimé#érdinen peruskorjauksien vélinen aika olisi 40 vuotta.

Tam4 oletus on sopusoinnussa (sorateiti lukuunottamatta®) datasta laskettujen eloon-
jaamisfunktioiden (kuvio 4) kanssa.

4 Tassi kohdin uskomme enemmiin insindérien suosituksia kuin dataa.
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Yksikkohinnat, joihin laskelmat perustuvat, on esitetty liitteessd A. Laskelmien
tulokset on esitetty kuviossa 5.

Tulokset ovat sopusoinnussa aikaisemmin esitettyjen tuloksien kanssa (esim.
UIMONEN 2010). Saadut tulokset eroavat aikaisemmista mm. siitd syysti, ettd arviot
teiden valmistumisajankohdista saattavat hieman erota. Tulokset voivat eroata my6s
siitd syystd, ettd uusissa laskelmissa on kiytetty matalampaa diskonttauskorkoa
(kolme prosenttia neljin asemasta). Diskonttauskoron aleneminen pienentii paa-
omapalvelun arvoa, u.

Tuloksien mukaan tieverkostoon sitoutunut varallisuus olisi saavuttanut 50 mrd:n
euron tason hieman ennen vuosituhannen vaihtumista, mink4 jélkeen se on alkanut
laskea. Varallisuuden arvossa oli 1990-luvun taitteessa selked notkahdus. Todellisuu-
dessanotkahduksen ei ole tarvinnut olla néin jyrkki. Notkahdus johtuu osittain teiden
valmistumisen ajankohtaa koskevasta oletuksesta.’®

Tieverkoston suorituskykyé kuvaava padomapalveluksien arvo on jatkuvasti kasva-
nut mutta kasvu on selvisti hidastunut tai pyséhtynyt 1980-luvun jéilkeen (kuvio 5b).
Kehityksen kuva johtuu osittain oletuksesta, jonka mukaan tien suorituskyky pysyy
vakiona koko tien pitoajan. Todellisuudessa suorituskyky ei ole pysynyt vakiona, jos
kunnossapitoinvestointeja on laiminly6ty. Tiessi alkaa yleensi esiintyé yhd enemmién
ja enemmin suorituskykyi alentavia vaurioita sen jilkeen, kun suunnitellun perus-
kunnostuksen ajankohta on ohitettu.® T4t4 ei ole laskelmissa otettu huomioon.

Investoinneissa tieverkostoon kolme piikkid, 1910-,1950- ja 1990-luvuilla selitty vt
osittain sillg, ettd 1920-,1960- ja 2000-luvun alussa siirtyi valtion haltuun suuri joukko
yksityisteitd (kuvio 5¢).

Kuviossa 5d on verrattu reaalisen BKT:n ja tieinvestointien kehitysti. 1960-luvun
taitteen jialkeen ero on ollut huima. Reaalinen BKT on kasvanut keskimé&érin hieman
yli 3 %:n vauhdilla, kun taas investoinnit tieverkostoon ovat keskiméérin laskeneet
reaalisesti yli 2 %:a vuodessa.

5 Oletuksen mukaan tie on valmistunut 10 vuotta ennen valtion haltuun pdétymisti tai aikaisemmin.
1960-luvun alussa siirtyi suuri joukko yksityisteitd valtion haltuun. Oletuksen mukaan ne olisivat
valmistuneet 1950-luvun alussa. Ja (toisen) oletuksen mukaan nimi tiet olisi pitiinyt peruskorjata
1990-luvun alussa. Tien varallisuusarvossa tapahtuu aina hyppiys ylospdin heti peruskorjauksen
jilkeen (kuvio 6b).

6 Tietd voisi tissd kohdin verrata asuinrakennukseen. Talossa alkavat yleensi putkivauriot yleistyd
kiihtyvilld nopeudella putkiston saavutettua tietyn ifin. Tésté syystd taloyhtiissid varaudutaankin
normaalisti putkiremonttiin jo hyvissi ajoin ennen kuin putkisto on saavuttanut elinkaarensa péén.
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Kuvio 5. Suomen tiepdsomat ja investoinnit tieverkostoon.

a. Tievarallisuus b. Pasomapalveluksien arvo
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Teiden korjausvelka

"Velan” kisitteelld on vakiintunut merkitys. Sithen kuuluu sovitun, lainaksi saadun
rahasumman takaisin maksaminen tulevaisuudessa. Timin mukaisesti teiden kor-
jausvelka tarkoittaisi rahasummaa, joka on siistetty lykkdamélla vilttiméttomien
korjausinvestointien suorittamista. Saéstetyt rahasummat kumuloituvat velaksi, joka
erddntyy maksettavaksi joskus tulevaisuudessa.

Korjausvelan epdméiridinen méiritelmd mahdollistaa tulkinnan, jonka mukaan
korjausvelka olisi sama kuin tiestén vélitén korjaustarve - tai sen euroméiriinen arvo.
Témén tulkinnan mukaisesti on "korjausvelkaa” kiytdnnossd mitattu.

Vuoden 2010 korjausvelkalaskelma

Viimeisimmin korjausvelkalaskelman tulokset vuodelta 2010 on esitetty Liikennevi-
raston raportissa (LIIKENNEVIRASTO 2011). Laskelmien mukaan tieston korjausvelka
vuonna 2010 olisi ollut hieman yli 1 mrd euroa ja rautateiden hieman yli 1,1 mrd euroa.
Sittemmin parlamentaarinen tyéryhmi (Lvm 2014) on tulkinnut lukuja niin kuin ky-
seessi olisi aito velka, joka tulisi maksaa takaisin tulevaisuudessa.
Korjausvelkalaskelma vuodelta 2010 perustuu tiest6n ja siltojen kunnon kartoituk-
seen ja luokitteluun. Periaatteessa teiden kunto méériytyy kahden dimension: pinnan
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ja rakenteiden mukaan. Teiden pinnan kuntoa seurataan sadnnollisesti. TAt4d varten
tiet jaetaan noin 100 metrin jaksoihin, joiden kunto todetaan mittauksin. Mittauksien
perusteella tieosalle annetaan kuntoa kuvaava pisteluku: 1 = huonoin kunto; 5 = paras
(katso TIEHALLINTO 2005). Tieverkon rakenteellisen kunnon tilaa ei seurata syste-
maattisesti. Rakenteellisen kunnon puutteet ilmenevit 1hinna valillisind vaikutuksina
(paillysteen vauriot ja toimenpiteen normaalia lyhyempi kestoiki).

Korjausvelka mééritelldin rahasummana, jolla kahdessa huonoimmassa luokassa
(1 ja 2) olevat tieosat saataisiin palautettua uutta vastaavaan kuntoon. Yhteenveto
kuntopuutteiden osalta on seuraava:

Taulukko 1. Teiden ja siltojen huonokuntoisuus (tiet km; sillat m?) Suomessa vuonna 2010 eri
kunnossapidon luokissa (kp-luokat) (k| = kuntoluokka).

kl | kp-luokka
Y1a Y1b Yic Y2a Y2b Y3a Y3b Sora |2

Pintakunto- 1 |21 33 50 213 308 379 232 3070 | 4306
puute 2 232 191 170 422 481 492 229 2218
Rakenteiden 50 100 300 400 600 1450
kuntopuute
Kuivatus 643 1152 1068 |1005 | 297 4164
Sivukaltevuus- 102 123 161 288 374 452 148 1647
puute
Sillat 1 38608 |13220 | 7156 3027 | 441 317 1706 3959 | 68434

2 24107 | 21849 | 24132 24699 |8375 | 4852 | 7651 11542 | 127206

Lshde: Liikennevirasto (2011): taustamateriaali’.

Korjausvelka on rahasumma, jolla taulukossa mainitut kuntopuutteet saadaan
korjattua uutta vastaavaan kuntoon. LIIKENNEVIRASTON (2011) laskelmien mukaan
pintakuntopuutteen arvo on yhteensi 411 miljoonaa euroa.t Rakenteiden kuntopuut-
teen arvoksi LIIKENNEVIRASTO (2011) sai yhteensi 211 miljoonaa euroa.” Huono-
kuntoisten siltojen yhteenlaskettu pinta-ala vuonna 2010 oli noin 196 000 m?ja arvio
korjauskustannuksista oli 212 miljoonaa euroa.

7 Paillystettyjen teiden ylldpitoluokituksessa eri luokat médriytyvit liikkenteen vilkkauden mukaan.
Luokkaan Y1a kuuluvat runkotiet ja osa valta-, kanta- ja seututeistd. Luokkaan Y1b kuuluvat suurin
osa valtateistd sekd osa kanta-, seutu- ja yhdysteistd. Luokkiin Ylc, Y2a, Y2b, Y3a ja Y3b kuuluu teitd
valtateisté yhdysteihin niiden vilkkauden mukaan (katso TIEHALLINTO, 2005).

8 Laskelma perustuu seuraaviin yksikkohintoihin (1 000 euroa/km):

kI |kp-luokka

Yia |Yib |Yic [Y2a |Y2b |Y3a |Y3b |Sora

1 [404.19 (317.67 |121.14 |112.49 |112.52 |83.18 |63.99 (48

2 |108.58 |97.70 |53.09 |49.51 |49.58 |34.89 |31.91

9 Tdm4 laskelma perustuu seuraaviin yksikkohintohin (1 000 euroa/km):
Yia | Yib | Yic | Y2a | Y2b | Y3a | Y3b | Sora
500 450 | 1875 175 175 150 137.5 60
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LIIKENNEVIRASTON (2011) laskelma taulukossa 1 herittdi kaksi kysymysti: Onko
teiden ja siltojen kunnossa tapahtunut muutoksia vuoden 2010 jilkeen? Toisin sanoen,
onko korjausvelka ehké kasvanut? Toiseksi onko laskelmien suoritustavassa ja perus-
teissa mahdollisesti jotain huomauttamista?

Pintakuntopuutteen ja siltojen kunnon osalta laskelmat on helppo replikoida.
Kéytettivissd on, nyt vuonna 2015, vastaava aineisto, johon vuoden 2010 laskelmat
perustuivat. Pintakunnon ja siltojen osalta saadaan seuraavat tulokset:!°

Taulukko 2. Paéllystettyjen teiden ja maantiesiltojen huonokuntoisuus vuonna 2014 (tiet, km;

sillat, m?) (kl = kuntoluokka).

kI |kp-luokka
Y1a Yib Yic Y2a Y2b Y3a Y3b z
Pintakunto- 1 |47 90 166 460 638 633 328 2362
puute 2 302 334 453 655 665 534 224 3167
Sillat 1 21690 | 8133 8141 1500 | 387 2946 | 573 43370
2 39345 |20198 | 29472 24203 |14332 [21189 |9726 | 158465

Kéyttdmailld samoja yksikk6hintoja kuin aikaisemmassa vuoden 2010 laskelmassa
(katso alaviite 7) korjaustarpeen yhteenlasketuksi arvoksi pintakuntopuutteen osalta
vuonna 2014 saadaan 446 miljoonaa euroa. Vuonna 2010 se oli 411 miljoonaa euroa,
josta sorateiden osuus oli 147 miljoonaa euroa. Sorateiti ei ole mukana vuoden 2014
laskelmassa.

Huonokuntoisten siltojen mééri (m?) vuonna 2014" on yhteensé noin 202 000 m2,
Korjattavien siltojen kokonaismééri on siis pysynyt lihes samana mutta tieluokkien
kesken on tapahtunut jonkin verran siirtymié. Korjauskustannukset (vuoden 2010
yksikkéhinnoin) ovat vuonna 2014 yhteensi noin 217 milj. euroa.

Rakenteiden kuntopuutteen arvioiminen on hankalaa, koska kéytettiivissi ei ole
mittaustuloksia.’? Kéytettivissi on kuitenkin tierekisterin aineisto, josta voidaan laskea
annetun ikiisen tien rikkoutumisen todennikéisyys (joista kuvion 4 eloonjiamisfunk-
tiot on johdettu). Seuraavassa esitetidéin kolme vaihtoehtoista mittaria rakenteiden
kuntopuutteille: Kuntopuute I, IT ja ITI.

Jokaisella tieosuudella on aina todennékoéisyys rikkoutua niin, etté tarvitaan kor-
jaustoimenpide (rakenteen parantaminen). Uudella tieosuudella todennékéisyys on
hyvin pieni, vanhemmalla suurempi. Rikkoutumisen todennékoisyytti voidaan kiyttid
tieosan rakenteellisen kunnon arvioimisessa (Kuntopuute I taulukossa 3). Taustalla
olevan ajattelutavan mukaan tie peruskorjataan vasta sitten, kun se on menossa tai
on jo mennyt rikki.

10 Sivukaltevuuden ja kuivatuksen puutteita ei pystytty arvioimaan kéytettévissi olevasta aineistosta.
11 Sorateiden luokka siséltyy nyt muihin kunnossapidon luokkiin. T#ll4 ei ole vaikutusta tuloksiin.
12 Mittaustuloksia ei ole ollut kéytettévissd vuoden 2010 laskelmissakaan. Taulukon 2 arvio on ns.
asiantuntijan arvio, joka ei perustu mittauksiin.
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Toisen vaihtoehtoisen ajattelutavan mukaan peruskorjaukset noudattaisivat ennal-
ta maérittyd suunnitelmaa; esimerkiksi niin, etté tie peruskorjataan aina 40 vuoden
vilein riippumatta siitd, onko tiessi havaittuja vaurioita. Kuntopuute II taulukossa 3
on niiden tiekilometrien méiri, joka vuonna 2015 saavuttaa viihintéén 40 vuoden ién.

Kuntopuute IT on kuitenkin siind suhteessa puutteellinen mittari, etti se ei ota
huomioon tieosalle jo mahdollisesti tehtyji korjaustoimenpiteitd. Esimerkiksi 40
vuoden ikiiselli valtatielld on noin 50 prosentin todennikéisyys (kuvio 4a), etti sille
on 40 vuoden ikdin mennessi tehty jokin korjaustoimenpide (tai suuntauksen pa-
rantaminen). Kuntopuute III taulukossa ottaa timén todennékoéisyyden huomioon.

Taulukko 3. Tien rakenteiden huonokuntoisuus vuonna 2014 (km).

Tieluokka
Valta- | Kanta- | Seutu- | Yhdys- | Soratiet| =
Rakenteiden 1] 151 72 136 224 31 614
kuntopuute  11{ 4192|1826 |3735 | 6587 | 24917 | 41256
1| 2187 1094 2707 5105 23896 | 34988

Taulukossa 4 on arvioitu rakenteellisen kuntopuutteen kustannuksia. Kuntopuut-
teen I korjaamisen yksikkohintoina on kiytetty vuoden 2010 laskelman yksikkhintoja
[alaviite (8)]. Kuntopuutteen II korjaamisen yksikk6hintoina on kéytetty liitteessd A
esitettyjd hintoja. Kuntopuutteen ITI kustannukset on laskettu seké liitteen A yksikko-
hinnoin (Kuntopuute IIIa taulukossa 4) ettd vuoden 2010 laskelman yksikkéhinnoin
(ITIb taulukossa 4).

Taulukko 4. Tien rakenteiden huonokuntoisuuden poistamisen kustannus vuonna 2014, milj. euroa.

Tieluokka
Valta- | Kanta- | Seutu- | Yhdys- | Soratiet| =
Rakenteiden 1|76 22 20 31 2 151
kuntopuute  11}1920 | 738 1195 1581 6017 | 11451
llla] 1002 | 442 866 1225 5770 | 9306
lllb| 2096 | 548 560 922 1495 | 5621

Rakenteellisen kuntopuutteen kustannukset riippuvat siitd, miten kuntopuutteen
arvellaan syntyvén: Se voi liitty4 tien rikkoutumiseen, jonka todennékdoisyys johdetaan
kiytettivissi olevasta datasta (rakenteiden kuntopuute I) tai se voi liitty4 tien ikdédnty-
miseen (kuntopuute IT ja ITT). Koska rakenteiden vauriot syntyvit usein piilossa olevien
rakenteiden visymisesti ja heikkenemisestd, niin kauan, kun niit4 ei systemaattisesti
mitata suoraan, niiden arvioimisessa olisi syyté ottaa huomioon tien ikdédntyminen.
Tisti syystd rakenteiden kuntopuutteen arvon tiytyy olla lihempéani 5 miljardia euroa
(rivi ITIb taulukossa 4) kuin 150 miljoonaa euroa (rivi I).
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Taulukko 5. Liikenneviraston vuodelle 2010 ja Uimosen vuodelle 2014 (suluissa alhaalla) laskelmat
Suomen tiestdn korjausvelasta, miljoonaa euroa.

Pasllystetyt tiet | Soratiet ja kevyen | Yhteenss
likenteen vaylat

Pintakunto 252 159 411

(446)
Rakenteen parannus 222 0 222

(151-5 621)

Kuivatustoimenpidet 32 0 32
Sivukaltevuuden korjaus | 72 0 72
Sillat 195 20 215

217)
Muut 56 6 62
Yhteens 1014

Yhteenveto LIIKENNEVIRASTON (2011) vuoden 2010 tilannetta vastaavista arvioista
ja tissd tutkimuksessa tehdyisté tarkistuksista, jotka vastaavat vuoden 2014 tilannet-
ta, on esitetty taulukossa 5. Pintakunnon osalta teiden kunto on hieman heikentynyt
vuosien 2010 ja 2014 vilisend aikana. Siltojen kunto on pysynyt likimain samana.
Rakenteellisen kunnon osalta muutoksen suunnasta ei kannata puhua mitéén, koska
vuoden 2010 laskelmat perustuvat mielivaltaisiin arvioihin (ns. asiantuntijan arvioihin)
puutteen madristd. On kuitenkin hyvin todennékoisti, ettd rakenteellisen kuntopuut-
teen kustannus on hyvin paljon suurempi kuin vuoden 2010 laskelmilla saatu arvio.

Voiko "korjausvelkaa” sitten ajatella tavallisena velkana niinkuin korjausvelan
vihentémistd miettinyt parlamentaarinen tyéryhmai (Lvm 2014) ndyttdi tehneen? Jos
voidaan, kyse ei kuitenkaan ole tavallisesta ja yksinkertaisesta velasta, joka lyhenee
aina sitd mukaa, kun sitd lyhennetién, ja jonka kustannukset pysyvit vakiona. Teiden
korjausvelkaa syntyy joka vuosi lisd, jos korjauksia laiminly6ddin. Riippuen tiever-
koston ikdrakenteesta uutta velkaa voi syntyé tasaisella, kiihtyvilla tai vihenevilld
nopeudella. Tiest6n rikkoutuminen ja korjauksien laiminlyéminen voivat kasvattaa
velan mééria nopeassa tahdissa.

Rautatiet

Rautatiet ovat monimutkaisempi “hy6dyke” kuin tiet. Rautatieverkosto on erilaisten
osiensa summa. Téssé tutkimuksessa mukana ovat seuraavat rautatien komponentit:
alusrakenne, kiskot, tukikerros (sora tai sepeli), pélkyt, vaihteet, sillat, rummut, tunne-
lit, sihkoistys ja turvalaitteet. Tutkimuksen ulkopuolelle jaévit ratapihat laitteineen,
asemarakennukset, asetinlaitteet ja tasoristeyslaitokset.

Toteutuneiden investointien arvioimisessa pyritiin ensiksi selvittiméiin kompo-
nentin toteutuneet fyysiset muutokset sikéli kuin se annetun aineiston pohjalta on
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mahdollista. On my6s mahdollista turvautua insinéorien pitoaikasuosituksiin. Pitoaika
voidaan ilmaista joko vuosina tai liilkennemiérinid (kumuloituneiden bruttotonnien
summana).

Rautateiden pddoma-arvot lasketaan komponenttiensa pdfoma-arvojen summa-
na®?

Rautatie on historiansa aikana voinut monta kertaa muuttaa olomuotoon ja sen suo-
rituskyky samalla voinut parantua. Uudet komponentit korvaavat jatkuvasti vanhoja.
Uusilla komponenteilla saatetaan mahdollistetaan liikenne entisti raskaammalla ja/tai
nopeammalla kalustolla. Ei siis ole perusteltua olettaa, ettd komponentin suorituskyky
pysyy vakiona uuden investoinninkin jilkeen. Oletuksesta luopumisella on merkitysti
piddoman madrittimisen kannalta. Milloin komponentin (tai sen osan) korvaamisella
parannetaan (muutetaan) suorituskykyd, jokaista investointia on kisiteltivd omana
itsendisend investointinaan, jolla on oma elinkaarensa. Muussa tapauksessa jokainen
erillinen korvausinvestointi on vain yhden investointiprojektin erillinen osa.

Seuraava esimerkinomainen kuvio valaisee eroja. Kuviossa 6a (vasemmalla) on
kuvattu varallisuusarvojen kehitystd tapauksessa, jossa jokainen uusi korvausinves-
tointi muuttaa komponentin suorituskykyi. Kuviossa 6b (oikealla) taas on oletettu, ettd
komponentin suorituskyky pysyy vakiona; juuri korvausinvestoinnit mahdollistavat
suorituskyvyn pysymisen vakiona.

Kuvio 6. Varallisuusarvojen profiilit. (a) Korvausinvestoinnit muuttavat suorituskykya, (b) Korva-
usinvestoinnit mahdollistavat suorituskyvyn pysymisen vakiona.

a. Korvausinvestoinnit muuttavas suorituskykya b. Yksi investointiprojekti, jolla elinkaari

0.8

0.6

euroa
euroa

0.4

05 02

1 150
Vuosi Vuosi 1°

Kummalla tavalla (a- vai b-kuviossa 6) komponentin varallisuusarvojen oletetaan
kehittyvin, riippuu kunnossapitoinvestoinnin luonteesta (ja kéytettéivissi olevasta
datasta). Jos investointi korvaa komponentin kokonaan uudella, varallisuusarvojen
kehitys noudattaa a-tyypin profiilia. Esimerkiksi uusi kiskopari korvaa aina vanhan
parin. Samalla kiskojen painoluokka voi muuttua eiki periikkéisten kiskonvaihtojen
nyt tarvitse tapahtua sdénnollisin viliajoin. Sen sijaan esimerkiksi siltojen kohdalla

13 Tdm4 on tyypillinen vaikkei vélttimittd aivan viaton oletus. Sen lihempéén tarkasteluun ei tissé
yhteydessi ole kuitenkaan mahdollisuuksia.
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jatkossa oletetaan, ettd kunnossapitoinvestoinnit tehdéén séannéllisin viliajoin, jolloin
ne samalla korjaavat havaittuja puutteita.

Seuraavassa kerrotaan komponentti kerrallaan laskelmien perusteet. Laskelmien
tulokset on esitetty liitteesssd B (kuviot B1-B10). Yksikk6hinnat, joihin laskelmat
perustuvat, on esitetty liitteessd A. Kiskojen, tukikerroksen, p6lkytyksen ja vaihtei-
den kunnossapitoinvestoinnit ovat korvausinvestointeja (a-tyyppid kuviossa 6), jotka
korvaavat kokonaan vanhentuneen ja kuluneen komponentin. Investointien vilinen
aika voi vaihdella. Muiden komponenttien kohdalla peruskorjausinvestointien véli-
seksi ajaksi (korjausviliksi) on oletettu T = 40 vuotta ja koko investoinnin pitoajaksi
L = 4 - T vuotta, jonka katsottiin olevan riittivin pitkd ottaen huomioon laskelmien
kéyttotarkoitus. Diskonttauskoroksi on oletettu 3 % kaikissa laskelmissa.

Alusrakenne (Kuvio B1)
Investointi alusrakenteeseen pité4 sisélldéin ratalinjan raivaamisen, pohjamaan vah-
vistamisen, alusrakenteen maakerroksien poistot ja eristykset.

Kiskot (Kuvio B2)

Kiskon vaihdon on oletettu tapahtuneen aina kiskoluokan muutoksen yhteydessi.
(Kiskoluokista on rataosittaista tietoa; sen sijaan varsinaisista kiskonvaihdoista ei
ollut kiytettévissi dataa.)

Tukikerros (Kuvio B3)

Sepeloinnin oletettiin alkaneen vuoden 1960 jilkeen ja sen oletetaan tapahtuneen aina
kiskonvaihdon yhteydessi. Ennen vuotta 1960 tukikerros oli soraa. Sepelinseulonnasta
ei ole kiytettivissi tietoja, joten sen kustannuksia ei voida ottaa huomioon.

Pslkyt (Kuvio B4)
Polkkyjen uusimisen oletetaan tapahtuvan kiskonvaihtojen yhteydessé.

Vaihteet (Kuvio B5)
Vaihteita koskevat tiedot on saatu vaihderekisterist.

Vaihteen hinta on riippuu kiskopainosta (K), tyypisté (ty), kiinnitystavasta (ki),
tukikerroksen tyypisti (tu), polkytyksen tyypisté (p) ja sdhkoistyksestd (s). Yksikko-
hinnat on esitetty liitteessé C.

Vaihteen oletetaan olleen paikallaan yht4 kauan kuin rataosankin - samassa pai-
kassa, missi se viimeisimmain tiedon mukaan on. Vaihde oletetaan korvatun uudella
silloin, kun sen lidpi kulkenut liikennemaéiré, kiskotyypisté riippumatta, on ylittdnyt
150 milj. bruttotonnia.

Sillat (Kuvio Bé)
Aineistona on siltarekisterin sillat, yhteensi 2 486 siltaa.
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Tunnelit (Kuvio B7)

Rummut (Kuvio B8)
Aineistossa on mukana rumpurekisteriin sisiltyvit rummut (5 884 kpl).

Sahkaistys (Kuvio B9)

Turvalaitteet (Kuvio B10)
Turvalaitteita ovat jatkuva kulunvalvonta, kauko-ohjaus ja suojastus. Kéytossi olevien
turvalaitteiden ik on tiedossa 5-10 vuoden tarkkuudella (ikdluokat 5-15-25 ja 30).

Yhteensa

Kuviossa 7 on esitetty yhteenlasketut pddoma-arvot ja investoinnit rataverkostoon.
Kuvio 7d havainnollistaa reaalisen BKT:n' ja ratainvestointien kehitystd vuosina
1860-2013. Reaalisen BKT:n kasvuste on tini aikana ollut keskiméirin 3,1 %, kun
samana aikana ratainvestointien kasvuaste on ollut keskiméiirin 0,9 %.

Kuvio 7. Rautatieverkon investoinnit ja padomat.
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Korjausvelka vuonna 2010

Vuoden 2010 korjausvelkalaskelma perustuu radan komponenttien kuntokartoituk-
seen, -luokitukseen ja kustannusarvioon, milld huonokuntoisimmat komponentit
saataisiin uutta vastaavaan kuntoon. Polkkyjen, kiskojen ja tukikerroksen kuntoluo-
kitus on laskennallinen perustuen etukiteen sovittuun kéyttoikéin, joka ilmaistaan
joko kumuloituneina bruttotonneina tai vuosina (polkyt). Kuntoluokka méidraytyy
sen perusteella, kuinka suuri osuus kiyttoidstd on arviointihetkelld kdytetty. Muiden
rataverkon komponenttien kuntokartoitus perustuu sédénnéllisiin tarkastuksiin.
Rautateiden korjaustarve ja -velka vuonna 2010 on laskelman mukaan seuraava:

Taulukko 6. Rautateiden korjausvelka Liikenneviraston vuoden 2010 laskelmissa.

Kilometria Miljoonaa euroa
Paslkytys 1352 206.6
Kiskot 1612 2257
Tukikerros 1367 355.3
Tunnelit 3.6 51.9

Kappaletta Miljoonaa euroa
Sillat 115 17.6
Rummut 93 3.0
Asetinlaitteet 25 207.0
Vaihteet 321 26.6
Tasoristeyslaitteet | 73 11.0
Muut 10.8
Yhteens 1115.4

Lshde: Liikennevirasto (2011) ja sen taustamateriaali.

Silmiinpistévid on p6lkytyksen, kiskojen ja tukikerroksen suuri korjaustarve. 18,6 %
raiteiden kokonaispituudesta kaipaa polkytyksen uusimista, 22,2 % kiskojen uusimista
ja 18,8 % tarvitsee tukikerroksen korjaamista (sepel6intié tai sepelinseulontaa).

Laskelman mukaan rautateiden yhteenlaskettu korjausvelka vuonna 2010 olisi
yhteensi 1,116 miljardia euroa.

Kuten teiden kohdalla tisséikin on syyti esittdd kysymykset: (i) Onko laskelmien
perusteiden suhteen mitdan huomauttamista ja (ii) onko korjausvelan méérissi ehki
tapahtunut muutosta 4-5 vuodessa?

Laskennallisen kéyttoidn kdyttiminen on perusteltua silloin, kun mittauksiin
tai havaintoihin perustuva kunnon méérittely ei ole mahdollinen. Ongelmana téssi
on kuitenkin se, miten luokkarajat miéritelldéin. Esimerkiksi kiskojen kuntoluokka
(kuntoluokat1, 4 ja 5 esimerkinomaisesti) annetulla rataosalla méériytyy seuraavasti:
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KL =1 joscbrt<0, 25 - Iki

KL=4 jos0,8-lki<cbrt<Iki
KL =5 jos cbrt > lki

KL on kuntoluokka (1 on paras ja 5 huonoin), cbrt on ko. rataosalla kumuloitunei-
den bruttotonnien mééri ja [ki on laskennallinen kéytt6iké ilmaistuna bruttotonneina.
Laskennallinen kayttoikd, méariytyy kiskoprofiilin mukaan. (Kiskoprofiili puolestaan
médrdytyy kiskopainon, suurimman sallitun akselipainon ja sen perusteella, onko
kyseessi lyhyt- vai jatkuvakisko -raide.)

Kiskoluokkien rajoja ei ole millééin tavoin perusteltu. Erityisen tirke# on kiskoluo-
kan 4 alaraja, silld luokassa 4 oleva kisko méiritelldéin huonokuntoiseksi. Kiskoluokissa
4ja5 olevat kiskot siséltyvit korjausvelkaan. Laskelmassa ei myoskéén perustella, miksi
luokassa 4 olevat kiskot lasketaan korjausvelkaan, jos niill4 on vield kiyttoikaa jaljell4?

Onko (ndin mééritellyn) korjausvelan mééréssi tapahtunut muutosta vuoden 2010
jalkeen? Likim&érdinen arvio kiskojen kunnon kehityksesti voidaan muodostaa rata-
osittaisten (bruttotonneina ilmaistujen) liilkennemééritietojen' ja kiskoprofiilitietojen
avulla. Annetulla rataosalla on varmuudella tapahtunut kiskojen vaihto silloin, kun
rataosan kiskojen painoluokka on muuttunut. Olettamalla, ettd kiskojen vaihtoja ei
ole tapahtunut milloinkaan muulloin, voidaan rataosan kuntoluokan kehitys laskea
kumuloitujen liikennemé&éritietojen avulla.

Kuviossa 8 on esitetty niin laskettu kiskopituuksien kehitys jokaisessa kuntoluo-
kassa.'* Tuloksien mukaan luokissa 4 ja 5 olevien huonokuntoisten kiskojen maéri
vuonna 2010 on noin puolet Liikenneviraston arviosta ja niiden méér4 on jonkin verran
laskenut vuoden 2010 jéilkeen.

Jos suljetaan ulkopuolelle suoranaisten laskuvirheiden mahdollisuus, laskelmien
erojavoi selittdd 1dhinnA se, ettd Liikenneviraston laskelmassa on kéytetty hyviéksi in-
formaatiota, jota timén tutkimuksen tekijélli ei ole ollut. Liikenneviraston raportissa
(s. 31) todetaankin - tarkemmin tismentidmitti: "Lisiksi kuntoluokkaan vaikuttaa
havaittujen kiskovikojen mééri eri kiskoprofiileissa.”

Polkytyksen ja tukikerroksen suhteen, joissa molemmissa on sovellettu laskennal-
lisia kuntoluokkia, saadaan samansuuntaiset tulokset kuin kiskojen kohdalla. Rauta-
tiesilloista kiiytettévissi on péivitetty aineisto. Sithen perustuvien laskelmien mukaan
siltojen korjausvelassa ei olisi tapahtunut oleellista muutosta vuoden 2010 jilkeen.

15 Liikennemaiéritiedot on kéytettévissd koko rautateiden historian ajalta. Tosin varhaisimpien
vuosien ja useiden vilivuosien kohdalla on jouduttu tyytyméén arviointeihin ja yksinkertaistuksiin.
16 Kuvio 8 saattaa antaa hieman liian pessimistisen kuvan, silli kiskoja on varmasti vaihdettu my6s
saman painoluokan kiskoihin.
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Kuvio 8. Kiskojen mé&ara eri kuntoluokissa.
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Liite A. Hinnat
Tien rakentamisen ja korjaamisen kustannukset (2010 hintatasossa)

Tien rakentaminen (milj. euroa/km)

Moottoritie 2.0
Moottorilitkennetie 1.9
2-kaistainen valtatie 1.1
2-kaistainen kantatie 1.0
2-kaistainen seututie 0.8
2-kaistainen yhdystie 0.6

Uuden tien korjaaminen: Korjauskaunnukset %:a alkuperiisesti investoinnista

Rakenteen parantaminen 40 %
Suuntauksen parantaminen 100 %
Kevyt parantaminen 20 %

Rautatien komponenttien kustannukset (2010 hintatasossa)

Alusrakenne 400 euroa/m.

Kiskoparin hinta kiskoluokissa <K30- K30- K43- 54E- 60E on 60— 75— 110-140-
170 euroa/m.

Puupdlkyn hinta on 100 euroa/m ja betonip6lkyn hinta on 140 euroa/m (rata-
pituutta). Yksikkohinnat yliarvostavat jonkin verran todellisia kustannuksia, silld
varhaisemmat puiset polkyt olivat kylldstiméttomié eikd my6skiéin datan puuttuessa
sitd voitu ottaa huomioon. Puup6lkkyji on my6s voitu kierrattaa.

Sorastus 60 euroa/m ja sepel6inti 100 euroa/m.

Rautatiesillan rakentaminen 10 000 euroa/pituus-m. Silta peruskorjataan kerran
40 vuodessa ja korjauskustannukset ovat 20 % uuden sillan kustannuksista.

Rumpu 1000 euroa/m; rummun pituudeksi oletetaan 15,6 m (jos varsinainen tieto
puuttuu); peruskorjauksen kustannus on 20 % uuden rummun kustannuksesta.

Tunnelin rakentaminen 8 000 euroa/m; peruskorjauksen kustannus on 20 % uuden
tunnelin hinnasta.

Sdhkoistys 180 euroa/m. Uusitaan 30 vuoden vilein. Peruskorjauksen kustannus
on 100 % alkuperiisestd investointisummasta.

Turvalaitteiden (jatkuva kulunvalvonta, kauko-ohjaus ja suojastus) kustannukseksi
oletetaan 35 euroa/m (jokainen erikseen). Turvalaitteet oletetaan uusittavan 20 vuoden
vilein (peruskorjauksen kustannus 100 % alkuperiisesti investoinnista).

37



Liite B. Kuviot B1-B10

Kuvio B1. Rautateiden alusrakenneinvestoinnit ja -pasomat.
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Kuvio B2. Kiskoinvestoinnit ja -pd&omat.
Kiskojen varallisuusarvo Pasomapalvelusten arvo
800 40

Jo Pl
- 7

3 3
@ 400 3 20 A
; /JL/J :
200 = 10 L~
0 0
1900 1950 2000 1900 1950 2000
Vuosi Vuosi
Kiskoinvestoinnit
80
60

Milj. euroa

38



Kuvio B3. Tukikerrosinvestoinnit ja -pd&omat.
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Kuvio B4. Ratapélkkyinvestoinnit ja -pddomat.
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Kuvio B5. Vaihdeinvestoinnit ja -pd&omat.
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Kuvio Bé. Rautateiden siltainvestoinnit ja -pd&omat.
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Kuvio B7. Rautateiden tunneli-investoinnit ja -pasomat.

Milj. euroa

Milj. euroa

Milj. euroa

Milj. euroa

200

150

100

50

40

30

20

80

60

40

20

Rautatietunneleiden varallisuusarvo

Pasomapalvelusten arvo

8
N
/‘\I
and
6
@
<
3 4
g
2 j
0 e
1900 1950 2000 1900 1950 2000
Vuosi Vuosi
Investoinnit rautatietunneleihin
A
1900 1950 2000
Vuosi
Kuvio B8. Rautateiden rumpuinvestoinnit ja -pd&omat.
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Kuvio B9. Rautateiden sihkaistysinvestoinnit ja -pasomat.
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Kuvio B10. Rautateiden turvalaiteinvestoinnit ja -pa&omat.
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Liite C. Vaihteen hinta (1000 euroa)

Vaihteen hinta H = F (K, ty, ki, tu, p, s):
K =[12 3 4], kun kiskotyyppi on[K30 K43 54E 60E]
ty = 1, kun vaihteen tyyppi on 'YV’ ja ty = 2, kun vaihteen tyyppi on ‘SRR’
ki =1, kun kiinnityksen tyyppi on 'SKL’, muuten ki = 2
tu =1, kun tuenta on 'SE’, muuten tu = 2
p =1, kun betonip6lkytys, muuten p = 2
s =1, kun sdhkoistys, muuten s = 2

HQ,:::::)=22.500 H®G,2,1,:2,:)=117.900
H(Q,1,1,:::)=22.500 H@G,2,::2,1)=143.245
H(Q,1,::: 1) =23.907 H@,3,::,1,:) =118.919
H(Q,2,::::)=22.500 H@,3,::2,:)=104.321
H@G,1,1,:,1,:)=49.808 H@G,1,::1,:)=47.489
H@G,1,::1,1)=59.739 HG,1,::2,:) =40.811
H®B,1,1,:,2,:)=42.863 H@G,2,::1,:)=142.750
H@G,1,:,:,2,1)=52.794 H@G,2,::2,:)=131.660

HG,2,1,5 1,0 = 118.619
HG, 2,1, 1) = 140.980
HG3,2,1,:2,:)=95.807
HG,2, 52, 1) = 118.618
HG, 2,151, ) = 150.253

H4,:1,::,:)=71.474
H4,::::,1)=79.468
H(4,3,::,::)=332.319
H@G,2,::;1,1)=156.718

matta siitd, mitd arvoja muut hintaa selittévit muuttujat saavat.
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Eero Lehto ja Sakari Lahdemaki

ANALYYSI JUNALIIKENTEESTA SEKA ARVIO
LIIKENNEVERKKOJEN VAIKUTUKSESTA
RAUTATIE- JA TIELIIKENTEESEEN

Téssé jaksossa on tarkoitus arvioida sité, onko rataverkko optimaalinen suhteessa
junaliikenteen méérién. Toisaalta tissé tarkastellaan my®6s sitd, mitka tekijét — rata-
verkko ja tieverkko mukaan luettuna - vaikuttavat juna- ja tielitkenteen méériin. Ensin
tarkastellaan kuitenkin itse junaliikenteen miéris, VR:n kiyttotalouden ylijidmad ja
kustannuksia sekd my6s sen kokonaistuottavuutta.

VR:n kdyttétoiminnan suoritteet, kustannukset ja tuottavuus

Junaliikenteen suoritteet ovat henkil6- ja tonnikilometrit. Edellinen voidaan jakaa hen-
kilématkojen keskipituuteen ja ndiden matkojen méirién jajilkimmé&inen tavararahdin
keskikuljetusmatkaan ja tonneihin. Timén tutkimuksen tilastollisessa analyysissa
rataverkon optimaalisuudesta ja junaliikenteen kokonaissuoritteen miériytymisesti,
junaliikenteen kokonaissuoritetta mitataan aggregaatilla, jota laskettaessa kokonais-
suoritteen osatekijoiden muutoksia on painotettu seuraavilla kertoimilla: henkilomat-
kojen pituus 0,40, henkildmatkojen mééri 0,52, tavaraliikenteen keskikuljetusmatka
0,45 ja tavaraliikenteen tonnit 0,58. Niin saadusta muuttujasta kiytetdin nimitysti
kokonaistuotanto 1. Niméi painot on saatu ottamalla huomioon pohjoisamerikkalaisen
poikkileikkausaineistoa analysoineen tutkimuksen (katso CAVES YM. 1981a) tuloksia,
joita on sovellettu Suomen tilanteeseen, jossa tavaraliikenteen merkitys on huomatta-
vasti suurempi kuin Pohjois-Amerikassa.! Kuviossa 1 on esitetty indeksit junaliikenteen
osasuoritteille ja niiden pohjalta laskettu indeksi kokonaissuoritteelle.

1 Néin on tehty tutkimuksessa LEHTO (1991).
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Kuvio 1. VR:n suoritteet ja kokonaistuotanto 1.
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Toisessa tavassa aggregoida VR:n suoritteet on kiytetty vain henkilokilometreji (=
henkilématkojen keskipituus kerrottuna henkilématkojen méérélla) ja tonnikilomet-
rejé (tavarakuljetuksen keskipituus kerrottuna tonneilla). Tistd muuttujasta kiytetdan
nimitysti kokonaistuotanto 2. Sen laskennassa henkilokilometrien paino on 0,46 ja
tonnikilometrien 0,54.

VR:n kiiyttétoiminnan muuttuvat panokset ovat energia, materiaali ja ostopalvelut,
tyOpanos ja liikkkuva pddoma.

Henkilostokustannukset muodostavat suurimman osan VR:n muuttuvista kus-
tannuksista. Henkilostokustannusten osuus kaikista muuttuvista kustannuksista on
kuitenkin laskenut vuosien 1976-2013 aikana. Energia, materiaali ja liikkuva pdfioma
muodostavat likimain samansuuruisen osan kustannuksista. Materiaalikustannusten
osuus on kuitenkin viimeisimpien vuosien aikana noussut merkittavisti Iihinni osto-
palveluiden lisdéntyvin kiyton vuoksi. VR:n muuttuvien panosten kustannusosuudet
on esitetty kuviossa 2.
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Kuvio 2. VR:n kiyttétoiminnan muuttuvien panosten kustannusosuudet.
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VR:n kiyttétoiminnan kustannushintaindeksi on saatu summaamalla panoshintoja
jakéyttimalld panoshintojen muutosten painoina niiden panosten kustannusosuuksia.
Ohessa on kuvattu VR:n kéyttétoiminnan panoshintoja. Ty6voimapanoksen hinnan
nopeaan nousua on vauhdittanut henkilston rakenteen muutos ja siihen liittyvi
koulutustason tuntuva nousu. Vetokaluston piddoman hintaa on mitattu vuokrahintana
(user cost) ja sen nousua on ainakin viime aikoina hidastanut alentunut korkotaso.
Vetokaluston hinnan arviointia on vaikeuttanut se, ettei Suomen kehittyméttomilla
rahoitusmarkkinoilla ollut kunnollisia markkinakorkoja kuin vasta 1980-luvun lopulta
lahtien. My06s energian hinta on noussut verraten vihén.

Kuvio 3. VR:n panosten hinnat.
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VR:n kiyttétoiminnan kokonaistuottavuus on saatu arvioimalla ensin kokonaistuot-
tavuuden muutoksia niin, ettd kokonaissuoritteen muutoksesta on vihennetty panosten
kéyton muutos. Panosten kiytén muutoksia on tuolloin arvioitu summaamalla eri pa-
nosten miérin muutoksia yhteen kéyttiien painoina ko. panoksen kustannusosuuksia.
Kuvio 4. VR:n kéyttétoiminnan kokonaistuottavuus, 1945=100.
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VR:n kokonaistuottavuus on noussut vuosina 1945-2011 keskimiérin yhden pro-
sentin vuodessa. Vuosina 2000-2011 kokonaistuottavuus on noussut keskimairin 0,6
prosenttia vuodessa.

Onko ratap&goma ollut optimaalisella tasolla?

Tissé osiossa arvioidaan miten rataverkkoon tehdyt investoinnit ovat vaikuttaneet
VR:n liikenteen hoidon tehokkuuteen. Arvio on tehty estimoimalla sité, mille tasolle
ratapddoman olisi pitinyt asettua, jos vaihtuvat panokset ja ratapdfioma asetettaisiin
kustannukset minimoivalle tasolle, kun panoshintoja ja suoritteen méirié pidetéin
annettuna. Niin saatua optimia ratapddomalle verrataan sen todelliseen arvoon (kiin-
tein hinnoin). Itse optimi ratkaistaan estimoimalla translog-kokonaiskustannusyht#lo
ja siitd johdetut optimiehdot kullekin muuttuvalle panokselle ja kvasikiinteille pa-
nokselle, joka on ratapddoma. Sovellettu menetelmi noudattaa SCHANKERMANIN
JA NADIRIN (1986) kehittimid menetelméd, jota SHAH (1992) sovelsi teollisuuden
tuottavuuden analyysiin.

Ajatuksena siis on, ettd VR minimoi kustannuksia, joiden yhteys tuotantoon méaé-
riaytyy kokonaiskustannusyhtilossi. Kustannusfunktio jakaantuu lyhyen aikavilin
muuttuvaan kustannusfunktioon ja pitemmén aikavilin kustannusfunktioon, johon
sisdltyvit myos kvasikiintedt panokset, joihin voidaan vaikuttaa vain lyhytt4 aikavilid
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pitemmalli ajanjaksolla. Lyhyelld aikavililld yhtié minimoi kustannuksensa muuttuvi-
en panosten suhteen. Tuolloin panoshinnat ja kvasikiinteiit panokset ovat annettuja.
Pitkéll4 aikavélilld voidaan kuitenkin vaikuttaa myos kvasikiinteéin panoksen mééréén,
joka tarkastellussa tapauksessa on ratapdfiomaa vastaava tuotantopddoma, josta kiy-
tetddn myds nimitystd padomapalvelut.

Energia, materiaali, henkilost6 ja liikkkuva pddoma ovat panoksia, joihin VR:n
katsotaan voivan vaikuttaa lyhyelld aikavililld. Esimerkiksi jos vihentynyt kysynta
laskee jonain vuonna suorite méirié, VR voi ndiden panosten méérid vihentdmalla
sopeuttaa kustannustasonsa vastaamaan suoriteméirin sanelemaa optimia. VR sen
sijaan ei taannoinkaan - silloin kun rataa ei ollut erotettu liikenteen hoidosta - voinut
nopeasti vaikuttaa rataverkkoon sitoutuneeseen kiintedin padomaan siis kiytinnossi
rataverkon laajuuteen ja tekniikkaan, vaikka se olisi voinut olla vallinneen tilanteen
kannalta optimaalista. Rataverkon ja liikenteen hoidon vilinen yhteys perustuu sii-
hen, etti investoinnit rataverkkoon helpottavat junaliikennetti ja tekevit sen entisti
tehokkaammaksi. Lisdinvestoinnit rataverkkoon ovat kannattavia niin kauan, kun
lilkenteen hoidon tuottavuuden lisdyksestd saatavat kustannussééstot ylittavit ra-
tainvestointien arvon.

Kun tarkastellaan ratapddoman optimaalisuutta, on oltava selvilld my6s ratap#i-
oman hinta tai pikemminkin sen kiyt6n vuokrahinta. Rataverkon kulumisesta aiheu-
tuvat kustannukset, rahoituksen korko seké ratapdfioman odotettu hinnan muutos ovat
ne tekijit, jotka yhdessi ratapdfioman hinnan kanssa méiréiévét rataverkon nimellisen
vuokrahinnan. Kuten edelld on sanottu, optimitasolla rataverkon laajenemisesta saatava
kustannussiistdé VR:n muuttuvissa kustannuksissa on yhti suuri kuin ratapddoman
ylldpidon kustannukset arvioidun vuokrahinnan mukaan.?

Tamaén tutkimuksen kannalta on ongelmallista se, etti téssi tarkastellaan vain yht#
yritystd, josta on kuitenkin olemassa varsin pitkd, vuodet 1945-2013 kattava aikasarja.
Niiden parametriestimaattien hajonta, jotka vaikuttavat suoritejoustoihin (painoihin,
joiden mukaan kokonaissuorite lasketaan) on verraten suuri ja yksittiisen suoritteen
joustot eivit ole aina uskottavalla tasolla. Timan vuoksi olemme kiyttineet kokonais-
suoritteena edelld mainittua kokonaistuotanto 1ja kokonaistuotanto 2 -muuttujia, joissa
yksittéisten suoritteiden painot vastaavat pohjoisamerikkalaista paneeliaineistoa ana-

2 Mallin estimointi on tehty seuraavasti: Muuttuva kustannusfunktio on ensin miéritelty translog
-muodossa. Tdmin jilkeen on johdettu Shephardin Lemman avulla kysyntidfunktiot muuttuville
panoksille. Mallin parametrit on estimoitu muuttuvan kustannusfunktion (translog) ja panosten ky-
syntifunktioiden muodostamasta epilineaarisesta yhtiloryhmasti iteratiivisen yleistetyn pienimmén
nelidsumman menetelmaélld. Estimoitujen parametrien avulla voidaan arvioida koko lyhyen aikavélin
kustannusfunktiota ja verhokéyriteoreeman (envelope theorem) antamaa optimaalisuusehtoa hy6-
dyntéen rataverkkoon sitoutuneen kiintefin pdioman méirid optimissa. Vertaamalla ratapddoman
todellista arvoa tihén optimiin voidaan p#itelld poikkeaako rataverkkoon sitoutunut kiinteé padoma
sen teoreettisesta optimitasosta. Mallin estimoiduilla parametreilla voidaan my6s laskea suoritteen,
panoshintojen ja rataverkkoon sitoutuneen kiinteéin pddoman marginaaliset vaikutukset muuttu-
vaan kustannusfunktioon. Todettakoon, etté estimoiduilla parametreilla malli tiytt44 teorian sille
asettamat ehdot. Muuttuva kustannusfunktio on panoshintojen suhteen konkaavi ja monotonisesti
kasvava, suoritteen suhteen monotonisesti kasvava ja rataverkkoon sitoutuneen pdioman suhteen
konveksi ja monotonisesti vihenevé.
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lysoineen tutkimuksen painoja. Nidmaé painot on vield saatettu vastaamaan kotimaista
tilannettamme, jossa henkiloliikenteen rooli on suurempi kuin Pohjois-Amerikassa.
Painot on normeerattu siten, ettd toiminnalle on ominaista vakioiset skaalatuotot, jos
kéytetyn kokonaistuotantomuuttujan kustannusjousto on yksi. Seuraavassa taulukos-
sa on esitetty eri panoshintojen, aggregaatti suoritteen ja rataverkkoon sitoutuneen
piddoman logaritmiset marginaalivaikutukset muuttuviin kustannuksiin.

Taulukko 1. Eri tekijdiden vaikutus muuttuviin kustannuksiin.

Selittajat Kokonaistuotanto 1 Kokonaistuotanto 2 Kokonaistuotanto 1
(suoritejousto
rajoitettu)

Suorite 0.386 0.856™ 1.00

(0.340) (0.366)
Energian hinta 0.116™** 0.116™** 011>
(0.003) (0.003) (0.003)
Materiaalin hinta 0.100™** 0.100*** 0.099™**
(0.005) (0.004) (0.005)
Palkkataso 0.678™** 0.678™* 0.677"**
(0.006) (0.006) (0.006)
Liikkuvan pd&oman hinta | 0.106™** 0.106™** 0.106™**
(0.002) (0.002) (0.002)
Rataverkkoon sitoutunut -1.224*** -1.432*** -1.506™**
kiinted pddoma (0.161) (0.157) (0.040)

* Tilastollisesti merkitseva 10 %:n riskitasolla  ** Tilastollisesti merkitseva 5 %:n riskitasolla
*** Tilastollisesti merkitseva 1 %:n riskitasolla

Taulukosta 1 voidaan havaita ensinnékin, ettd energian hinta, materiaalinhinta,
palkkataso ja liikkuvan padoman hinta, siis muuttuvien panoshintojen vaikutukset
kustannusfunktioon pysyvit lihes samana kaikissa malleissa. Rataverkkoon sitoutunut
kiinteén padoman vaikutus on kaikissa malleissa selvisti negatiivinen ja kokoluokaltaan
samankaltainen. Kokonaissuoritteen vaikutus kuitenkin riippuu aggregointitavasta.
Kun on kéytetty selittdjinid kokonaistuotanto 1 -muuttujaa, vaikutus vaihtuviin kus-
tannuksiin ei ole tilastollisesti merkitsevd. Kokonaistuotanto 2 muuttujan kohdalla
vastaava vaikutus on tilastollisesti merkitsevi 5 prosentin riskitasolla. Kolmannessa
vaihtoehdossa kokonaissuoritteen vaikutus (suoritejousto) rajoitetaan ykkoseksi niin,
etti tilanne vastaa vakioisia skaalatuottoja. Yleensi rautatieliikenteelle on ominaista
vakioiset tai kasvavat skaalatuotot®.

Taulukossa 1 raportoidut vaikutukset voi tulkita niin, ettd kun palkkataso esimer-
kiksi nousee yhden prosentin, kustannukset nousevat noin 0,68 prosenttia. Kun taas

3 Katso esimerkiksi BROWN YM. (1979) seki CAVES YM. (1981b). Timin mukaan suoritejousto olisi
ykkostd pienempi (osoituksena kasvavista skaalatuotoista) niin kuin taulukon 1 sarakkeiden 1 ja 2
malleissa.
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Kuvio 5. Ratapd&oman optimaalinen ja todelli-

nen taso.
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ratapddoma kasvaa prosentin, muut-
tuvat kustannukset laskevat 1,2-1,5
prosenttia. Taulukosta nihdéén, ettd
palkkatason nousu vaikuttaa panoshin-
noista eniten kustannuksiin. Energian,
materiaalin ja lilkkuvan p4d4doman hin-
tojen vaikutukset ovat likimain samaa
luokkaa.

Kuvioissa 5 on esitetty eri malleja
vastaavat estimaatit ratapddoman opti-
maalisesta tasosta (sininen viiva), jota
on verrattu ratapddoman todellisiin
(kiintedhintaisiin) arvoihin.

Kuvioista 5 kiy ilmi, ettd toteutu-
neet arvot ovat seuranneet optimaa-
lista tasoa melko hyvin. Optimaalinen
arvo on kuitenkin ollut yleensi to-
dellista arvoa suurempi, miké viittaa
ali-investointeihin. Tulosten mukaan
ratapddoma olisi jddnyt optimaalisen
tason alapuolelle selvimmin 1970- ja
1980-luvuilla. 1950-luvun alkupuolella
javuosituhannen vaihteessa toteutunut
taso oli verraten ldhelld optimia. Sama
toistui vuoden 2009 tienoilla. Aivan
viime vuosina ratapdioman todellinen
arvo on taas jaéinyt optimin alapuolelle.

Kuviossa 5C, jossa kokonaissuori-
tetta mitataan muuttujalla kokonais-
tuotanto 1 ja jossa kokonaistuotannon
kustannusjousto on rajattu ykkoseksi,
optimaalinen ratapdfiomapalveluiden
arvo oli vuonna 2013 (vuoden 2009 hin-
noin) 10,2 prosenttia toteutunutta arvoa
korkeampi. Ottaen huomioon, etti
piadomapalveluiden suhde ratapdioman
arvoon oli tuolloin 6,3 prosenttia ja etta
ratapddoman hintataso oli vuonna 2013
11,5 prosenttia korkeampi kuin 2009,
saadaan tulos, jonka mukaan ratapai-
oman olisi vuonna 2013 pitinyt olla 580
miljoonaa euroa suurempi, jotta olisi
pédsty optimitasolle. Timin mukaan



olisi siis tarvittu 580 miljoonan euron lisdinvestoinnit. Tihin summaan ei sisilly niitd
investointeja, jotka tarvitaan vuosittain, jotta ratapddoma séilyttiisi arvonsa. On huo-
mattava, etté esitetty arvio pohjautuu toteutuneisiin litkenneméériin. Niinpi sellaiset
investoinnit voivat sisilty# edelld arvioituun 580 miljoonaan, joita tarvitaan liikenne-
kapeikkojen poistamiseen (esim. rataosuudella Tikkurila- Pasila- Helsinki). Sen sijaan
investoinnit, jotka lisééivit rautatieliikennettd muun liikenteen kustannuksella, kuten
oikorata Helsinki-Turku, eivit sisilly edelld arvioituun 580 miljoonaan euroon.

Edelld esitettyd summaa voi pitdi vain suuntaa antavana, koska se on kuitenkin
verraten herkki estimoidun mallin parametrien suhteen.

Analyysi rautatielikenteen maaraan vaikuttavista tekijoista
Kerddmémme pitkét aikasarjat rata- ja tiepdfiomasta - niiden verkkojen arvosta
(kiintein hinnoin) - antavat mahdollisuuden analysoida myos sitd, miten timaé infra-

struktuuri on vaikuttanut rautatieliikenteen miiraan.

Kuvio 6. VR:n kustannusten hintaindeksi ja elinkustannusindeksi, 1969=100.
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Tarkastelemme nyt Suomen junaliikenteen kokonaistuotannon méérdytymisté.
Junaliikenteen kokonaistuotannon méiriytymisté selitetddn VR:n sisdisilla tekijoilla
kuten VR:n kustannustasoa kuvaavalla indekseilld, VR:n tulojen ja menojen erotuk-
sella (tuloylijddmaélld) sekd valtion junaliikenteen - ei radan - tukeen myontimillédén
médrirahoilla. Lopuksi otamme huomioon my6s VR:n kokonaistuottavuuden. VR:n
kustannustaso luo painetta VR:n lipunhintoihin ja rahtitariffeihin ja niinp4 sen vai-
kutuksen rautatieliikenteen mairain odotetaan olevan negatiivinen. Niisti tekij6ista
vain VR:n kustannustasolla (kust) osoittautuikin olevan tilastollisesti merkitsevi vai-
kutus junaliikenteen kokonaissuoritteeseen. Sen sijaan junaliikenteen tuella ja VR:n
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tulojaamalli ei ole tilastollisesti havaittua (nollasta eroavaa) vaikutusta junaliikenteen
médriin. Namé muuttujat onkin jitetty pois.

Kuvio 7. VR:n tuloylijadma (asteikko vasen) ja junalikenteen tuki (asteikko oikea), miljoonaa euroa.
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Muut sellaiset muuttujat, joilla on edes jossain vaihtoehtoisista malleista nollasta
eroava vaikutus junaliikenteen kokonaissuoritteeseen, ovat 6ljyn maailmanmarkkina-
hinta, Suomen koko viestd (pop), Suomen bkt (bkt), ulkomaiden (Lénsi-Euroopan)
ostovoimakorjattu bkt (ubkt), tiepidoma (tiestd) ja ratapiioma (rata). Oljynhinnan
uskotaan vaikuttavan tieliikenteen kustannuksiin huomattavasti voimakkaammin
kuin rautatieliikenteen kustannuksiin. Sen vaikutus rautatieliikenteeseen olisi sen
vuoksi negatiivinen. Niin véestén kuin bkt:nkin uskotaan vaikuttavan positiivisesti
rautatieliikenteen madrdin. Viaestomuuttujalla ei kuitenkaan osoittautunut olevan
vaikutusta rautatieliikenteen ma4rién.

Rata- ja tiepddomaa kuvaavat muuttujat ovat téissd analyysissa keskeisimmiit ja
kiinnostavimmat muuttujat. Rautatiepidiomalla odotetaan olevan positiivinen vaikutus
junaliikenteen méériin ja tiepdfioman vaikutus voi olla positiivinen tai negatiivinen.
Negatiivinen se olisi, jos tieliikenteen luonne vaihtoehtona (substituuttina) rautatielii-
kenteelle korostuisi ja taas positiivinen, kun silli on suuri merkitys, ettd rautatiematka
tai -kuljetus edellyttdd myos tien kiyttod. Tassi tutkimusprojektissa on laadittu pitkét
aikasarjat seki rata- ettd tiepddoman arvosta (vuoden 2009 hintoihin). Itse analyysis-
sa kiytettdvit muuttujat kuvaavat rata- ja tievarallisuuden tuottamaa palveluvirtaa
euroissa. Nistéd padomakdsitteistd voidaan kiyttdd nimitystd pdiomapalvelut, joiden
arvo on tyypillisesti vain 6,5-20 % eri tavoin arvioidusta varallisuudesta.
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Kuvio 8. Padomapalvelut, VR:n ratapddoma ja Suomen tiepddoman (vuoden 2009 hinnoin).
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Analyysin ensimmaéisessi vaiheessa junaliikenteen kokonaissuoritetta estimoitiin
tavallisella pienimmén neliGsumman menetelmélld (OLS). Koska jdinnostermeissi
esiintyi ensimmaiisen ja toiseen asteen autokorrelaatiota, malliin siséllytettiin selitté-
jiksi selitettdvin muuttujan yhdelld ja kahdella vuodella viiviistetyt arvot. TAimai poisti
autokorrelaation. Seuraavassa vaiheessa yhteni selittéijéni kiytetty bkt méiriteltiin
endogeeniseksi (niin sanotun simultaanisuuden aikaansaaman estimointiharhan
poistamiseksi). Tilastollinen testi my0s osoitti, ettd timé selittdjd voidaan luokitella
endogeeniseksi (niin, ettd ne korreloivat estimoidun mallin ja&dnnodstermin kanssa).
Ohessa on raportoitu tulokset kaksivaiheisesta estimoinnista, jossa on ensiksi estimoitu
endogeeniseksi méiritelty bkt. Kun bkt (kokonaistuottavuus) on mééritelty endogee-
niseksi, sitd selitetddn mallin muiden selittdjien ohella instrumenttimuuttujilla, joiksi
on mééritelty sen yhdelli vuodella viivéstetty arvo ja ulkomaiden bkt.

Junaliikenteen kokonaissuoritetta mitataan kokonaistuotanto 1 aggregaatilla, jossa
laskettaessa kokonaissuoritteen muutosta sen osatekijéiden muutoksia on painotettu
seuraavilla kertoimilla: henkilématkat 0,36, henkilomatkojen mééré 0,56, tavaralii-
kenteen keskikuljetusmatka 0,42 ja tavaraliikenteen tonnit 0,62. Tarkemmin ottaen
selittéjd on logaritmi kokonaistuotanto 1 muuttujasta, josta oheisessa taulukossa
kiytetdan lyhennetti log(junaq).
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Taulukko 2. Analyysi VR:n kokonaissuoritteen méaaraytymisestd, 1945-2013, kun log(bkt) on
endogeeninen selittijs.

Menetelma 2ls & gmm, 2slsl gmms OLS
1. vaihe
Selittsjat log(bkt) log(junaq) log(junaq) log(junaq)
bkt endog tuot endog
vakio -4.658™* -3.591** -3.589™* 0.290
(1.780) (1.647) (1.617) (1.416)
log(junaq),, 0.135 0.545™** 0,544 0.413™**
(0.141) (0.a11) (0.117) (0.110)
log(junaq), -0.120 -0.487*** -0.491*** -0.486™*
(0.144) (0.118) (0.129) (0.111)
log(bkt) -0.166™* -0.167*** 0.177**
(0.062) (0.053) (0.080)
log(bkt) , 0.590***
(0.098
log(kust) 0.058 -0.131™* -0.131™* -0.194™**
(0.081) (0.055) (0.064) (0.063)
log(rata) 0.210* 0.447"** 0.448™*" 0.303"**
(0.117) (0.106) (0.104) (0.093)
log(tiestd) -0.385 0.501*** 0.502*** 0.863"**
(0.305) (0.160) (0.238)
log(ubkt) 0.495™** -0.419™**
(0.154) (0.125)
R’ 0.999 0.97 0.97 0.98
Endog test
Durbin Chi’ 20.69 23.84
C stat Chi* (p=0.000) (p=0.0002)
Breusch-Godfrey 0.033(lags1), p=0.867
LM test, prob > 3.253(lags2), p=0.240
Chi2

* Tilastollisesti merkitseva 10 %:n riskitasolla  ** Tilastollisesti merkitseva 5 %:n riskitasolla
*** Tilastollisesti merkitseva 1 %:n riskitasolla

Raportoimattomien estimointitulosten perusteella ei junaliikenteen tuki eikd VR:n
ylijiimi osoittautuneet tilastollisesti merkitseviksi selittdjiksi. Odotusten vastaisesti
Suomen bkt:n vaikutus junaliikenteeseen osoittautui negatiiviseksi. Timén voidaan
tulkita kuvastavan ainakin osin sité, ettd vihempiarvoisena (inferior) hyodykkeeni
joukkoliikenteen tulojousto on negatiivinen. Toisin sanoen, kun tulotaso nousee (bkt:n
mukana), ainakin matkustajaliikenteessi tapahtuu siirtyméé yksityisautoiluun.

VR:n kustannusten nousu vihent#i junaliikennetti aikaansaadessaan nousupainet-
ta junalippujen ja kuljetustariffien hintaan. Keskeisin tulos yll4 olevasta estimoinnista
on kuitenkin se, ettd ratapddoman arvoa (kiintein hinnoin) kuvaava muuttuja selittdi
positiivisesti junaliikenteen volyymia. 2-vaiheisessa estimoinnissa nettovaikutus on
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selvisti positiivinen, vaikka otettaisiin huomioon pieni negatiivinen vaikutus bkt:n lo-
garitmin kautta. Tatd odotusten mukaista tulosta voidaan pitd itsestdén selvini. Mutta
on kuitenkin merkityksellistd saada tiille havainnolle tilastollista tukea ja nihd4, ettd
se on kiistatta sellainen tekij4, jonka kautta junaliikenteen mairién voidaan vaikuttaa.

Tiepdfoman positiivinen vaikutus junaliikenteen méérééin sen sijaan ei ollut ennalta
selvdid. TAma4 tulos viittaa sithen, ettd tiepddoman aikaansaamat palvelut tdydentévit
ratapddoman palveluita. Kdytinnossi timéi edellyttaa sitd, ettd henkilon matka tai
tavaran rahti, koostuu usein sekd maantie- ettd junamatkasta. Edelld kuvatun kaltaisia
tutkimuksia ei kansainvélisell4 tasolla juuri ole tehty. Syy téhén on se, ettei vastaavaa
aikasarjadataa ole ollut saatavilla.

Lopuksi analysoidaan vield junaliikennettd, kun selittdjiksi otetaan my6s liikenteen
maééiridn kanssa vahvasti korreloituva VR:n kokonaistuottavuusmuuttuja. Kokonais-
tuottavuus (tuot) oletetaan endogeeniseksi. Mallikokeiluissa, joissa seké bkt ettd koko-
naistuottavuus on miéritelty endogeenisiksi, bkt:n vaikutus junaliikenteen mééréin,
ei eniif toisessa vaiheessa eronnut nollasta. Sen vuoksi bkt-muuttuja pudotetaan tisti
analyysista pois. Taulukossa 3 on raportoitu tulokset estimoinneista, joissa kokonais-
tuottavuus, log(tuot), on méiritelty endogeeniseksi. Sarakkeessa 1 esitetty ensimmii-
sen vaiheen estimointi osoittaa, etti niin ratapdioma kuin tiepddomakin vaikuttavat
positiivisesti VR:n kokonaistuottavuuteen, joka puolestaan vaikuttaa positiivisesti
- sarakkeet 2 ja 3 - rautatieliikenteen méérain. Ratapddoman (log(rata)) positiivinen
vaikutus junaliikenteen méirin on epésuora ja realisoituu yksin positiivisen kokonais-
tuottavuusvaikutuksen kautta. Sen sijaan tiepddomalla (log(tiestd)) on seki epasuora,
kokonaistuottavuuden kautta vilittyvi, ettd suora vaikutus junaliikenteen maaradn.

Oljyn hinnan vaikutus junaliikenteeseen on edelleen positiivinen ja taas VR:n kus-
tannustason vaikutus on edelleen negatiivinen. Lansi-Euroopan ostovoimakorjattu bkt
(log(ubkt) suhdannevaihtelua rytmittdvind muuttujana vaikuttaa junaliikenteeseen
negatiivisesti.

Saatujen tulosten mukaan rata- ja tiepddoma lisdavit rautatieliikennett ja siltd osin
taloudellista kasvua. Kasvuvaikutuksen arviointi analysoimalla suoraan rata- ja tiepai-
oman vaikutusta bkt:hen on sen sijaan hankalaa, koska bkt:hen vaikuttavat my6s monet
sellaiset tekijit, joita ei timén suppeahkon analyysin puitteissa voi ottaa huomioon.
Nimenomaan ndmi muut bkt:n determinantit vaikuttavat takaisin rautatieliikenteen
palveluiden kysyntién ja sitdhiin edelld on pyritty myos ottamaan huomioon. Keskeisté
edelld saatujen tulosten kannalta on kuitenkin se, ettd seké rata- ettii tiepddomalla on
positiivinen vaikutus rautatieliikenteen mé#ardin kaikissa mallissovelluksissa, myos
taulukon 2 sarakkeen 4 OLS-mallissa silloinkin, kun bkt-muuttuja on jéitetty pois.
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Taulukko 3. Analyysi VR:n kokonaissuoritteen méaardytymisests, 1945-2013, kun log(tuot) on
endogeeninen selittijs.

Menetelma 2ls & gmm, 2sls] gmms
1. vaihe
Selittsjat log(tuot) log(junaq) log(junaq)
log(tuot) endog  |log(tuot) endog
vakio 0.853 6.016*** 5.067"**
(5.185) (1.647) (1.868)
log(junaq),, -0.295™* 0.361™** 0.369***
(0.147) (0.088) (0.099)
log(junagq) 0.527"** -0.361°** -0.359***
(0.178) (0.088) (0.094)
log(tuot) 0.198™** 0.194™**
(0.062) (0.067)
log(vaestd) -0.434 -0.351** -0.354**
(0.364) (0477) (0.175)
log(kust) -0.161* -0.083*** -0.085™**
(0.090) (0.034) (0.038)
log(rata) 0.749*** 0.040 0.044
(0.190) (0.137) (0.118)
log(tiestd) 0.776™** 0.365"** 0.367"**
(0.292) (0.078) (0.082)
log(ubkt) -0.269™*
(0.119)
log(6liyh) 0.021 0.034*** 0.034***
(0.014) (0.005) (0.006)
R’ 0.988 0.984 0.984
Endog test
Durbin Chi* 1751 (p=0.000)  |14.83 (p=0.000)
C stat Chi’

* Tilastollisesti merkitseva 10 %:n riskitasolla  ** Tilastollisesti merkitseva 5 %:n riskitasolla
*** Tilastollisesti merkitseva 1 %:n riskitasolla

Mitka tekijat vaikuttavat tieliikenteen maaraan?

Lopuksi tarkastellaan kaupallisen tieliikenteen litkenneméérid. Niitd mitataan
maantiekuljetusten tonnikilometreilld ja linja-autoliikenteen henkil6kilometreilla.
Aikasarjat kattavat vuodet 1945-2013. Kaikilta vuosilta ei tietoja saatu. Puuttuvat
havainnot on arvioitu muiden niiti lilkennemuotoja kuvaavien tietojen perusteella.
Tiedot on keritty péisiéntoisesti liikennetilastollisista vuosikirjoista ja tilastollisesta
vuosikirjasta. Laskettaessa kokonaissuoritteen muutosta, tavaraliikenteen muutoksia
on painotettu kertoimella 0,75 ja linja-autoliikenteen henkil6kilometrien muutoksia
painolla 0,25. Namai karkeat painot vastaavat kaupallisen liikenteen keskiméériisia
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liikevaihto-osuuksia. Maantieliikenteen kokonaissuoritteen indikaattorissa 1945 =
100 ja vuosimuutos noudattaa edelld kuvatun laskelman muutoksia.

Kuvio 9. Maantieliikenteen liikennesuoriteindikaattori, 1945=100.
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Maantieliikenteen muutosta on arvioitu samanlaisella mallilla kuin rautatieliiken-
teen kehitysti. Tulokset on raportoitu taulukossa 3. Selitettéivi muuttuja on logaritmi
edelld mainitusta maantieliikenteen kokonaissuoritteesta, log(tie). Selitt#jit ovat pit-
kilti samoja kuin taulukon 2 malleissa. 2sls- tai gmm-menetelméin yhteydessi tehdyn
testin mukaan log(bkt) ei osoittautunut endogeeniseksi. Sen vuoksi on raportoitu
tulokset vain tavanomaisesta pienimmén menetelmén regressiosta (OLS), jossa on
kéytetty selittdjind myos selitettdvin muuttujan yhdelld ja kahdella vuosilla viivéstettyji
muuttujia havaitun autokorrelaation eliminoimiseksi.

Oljyn hinnalla ei ollut vaikutusta kaupalliseen maantieliikenteeseen. Tamén tu-
loksen tulkinnassa on otettava huomioon, ettei yksityisautoilu, sisélly selitettidviin
muuttujaan. Linja-autoliikenne on energiatehokkaampaa kuin yksityisautoilu, minka
vuoksi 6ljyn hinnan nousu saattaa aikaansaada siirtymén yksityisautoilusta linja-autolla
matkustamiseen. Toisaalta linja-autot kdyttéviit enemmin 6ljypohjaista energiaa kuin
junat, mika rajoittaa linja-autoliikenteen saamaa hy6tyé 6ljyn halpenemisesta.

Tulosten mukaan viestén koon — muuttujat log(bkt) ja log(pop) - vaikutus tielii-
kennesuoritteeseen on tilastollisesti positiivinen. Bkt:n vaikutus on positiivinen, muttei
ole tilastollisesti merkitsevi. Vdeston méiéri, joka on kasvanut jatkuvasti, lisdi siten
(odotusten mukaisesti) maantieliikennetti. Mallissa, joka ei siséltényt selittédjini seli-
tettivin muuttujan viivéstettyji arvoja, metrolinjan pituuden - log(metro) - vaikutus
tieliikenteen kokonaissuoritteeseen oli vield negatiivinen. Edelld mainittujen viivés-
tettyjen muuttujien ottaminen mukaan autokorrelaation eliminoimiseksi kuitenkin
muutti timén vaikutuksen nollaksi.
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Taulukko 4. Analyysi tieliikenteen kokonaissuoritteen masraytymisest,

1945-2013.
Menetelma OLS OLS OLS
Selittajat log(tie) log(tie) log(tie)
vakio -5.734 -5.944 -27.289***
(5.348) (4.926) (4a77)
log(road), 0.568™** 0.587*** 0.003
(0132) (0.093) (0.006)
log(road), 0.027 -0.005
(0.121) (0.006)
log(bkt) 0.147 0.148
(0.096) (0.095)
log(pop) 0.819* 0.835** 4152
(0.339) (0.361) (0.547)
log(rata) -0.846™* -0.856*" -0.035
(0.246) (0.229) (0.377)
log(tiestd) 0.672™** 0.690*** 0.670™**
(0.300) (0.205) (0.281)
log(metro) -0.008 -0.008 -0.029™**
(0.009) (0.009) (0.009)
vuosi -0.018***
(0.006)
R* 0.99 0.99 0.99
Breusch-Godfrey |0.0912(lag1) 0.436(lagt) 0.3710(lagt)
LM test, prob > 0.240(lag2) 0.607(lag2) 0.4988(lag2)
Chi2

* Tilastollisesti merkitsevi 10 %:n riskitasolla  ** Tilastollisesti merkitseva 5 %:n riskitasolla
*** Tilastollisesti merkitseva 1 %:n riskitasolla

Keskeisinti edelld raportoiduissa tuloksissa on kuitenkin se, ett tiepddomalla -
tarkemmin tiepddomapalvelusten logaritmilla - on tuntuva (tilastollisesti merkitsevi)
positiivinen vaikutus kaupallisen tieliikenteen kokonaissuoritteeseen. Rautatiepéi-
omalla (rautatiepddomapalvelusten logaritmilla) on taas tilastollisesti merkitsevi
negatiivinen vaikutus kaupallisen tieliikenteen kokonaissuoritteeseen taulukon 4
sarakkeiden 1 ja 2 malleissa. Jos bkt-muuttuja jitetddn pois ja se korvataan trendii
mittaavalla vuosi-muuttujalle, rautatiepdoman negatiivinen vaikutus hévidi. Vaiku-
tukset vastaavat odotuksia. Tosin nyt “kilpailevalla” verkolla voi olla jopa negatiivinen
vaikutus. Rautatieverkon rakentaminen voi viedi liikennettd maantieltd, mutta etti
taas maantieston kehittdmisell4 ei olisi rautatieliikennettd vihentéivii vaikutusta.

Ottamalla huomioon seki rautatieliikennetti ettd kaupallista tieliikennetti kos-
kevat tulokset voidaan sanoa, etti jos sekd tie- etté ratapidfiomaa lisétdén yhtd monta
prosenttia, koko liikenteen mééré, rautatieliikenne plus kaupallinen tieliikenne, kasvaa.
Timéin mukaan kuljetusinfrastruktuuri-investoinnit kasvattaisivat bkt:ta kuljetustoi-
mialojen tuotannon osalta.
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Markku Lehmus, Eero Lehto ja Sakari Lahdeméki

KILPAILUTUS JA MATKUSTAJALIIKENTEEN
TEHOKKUUS EUROOPAN RAIDE-
LIIKENTEESSA

Rautatieliikenteen kilpailutusta on edeltéinyt radanpidon erottaminen liikenteen hoi-
dosta. Euroopan komissio téht#i kilpailun lisdéimiseen liikkenteen hoidossa. Luonteensa
puolesta kilpailua rautateilld on aina hankala edistd4. Jo radan ahtaus ja se, etteivit
kilpailijat voi toimia “rinnakkain” rajoittaa kilpailun huomattavasti suppeammaksi
kuin, mit4 se tavanomaisilla hyédykemarkkinoilla yleensé on. Niinpé kilpailu on pal-
velukokonaisuuksien kilpailuttamista, mistd meill4 t44lld Suomessa on jo kokemuksia
suurimpien kaupunkialueiden bussiliikenteesté. Junaliikenteen kilpailuttaminen on
kuitenkin vaikeampaa kuin bussiliikenteen kilpailuttaminen. Pelkéstééin se, etté liikku-
vakalusto on raskaampaa ja ettd sen keski-iki on suhteellisen pitki, 30 vuotta, rajoittaa
kilpailun aikaansaamista. Jotta rautatieoperaattorin kannattaisi ylipddtinsi investoida
liikkuvaan kalustoon, sopimusajan pitiisi olla 12-15 vuotta.! Pitkd sopimusaika lisdé
epavarmuutta kustannusten kehityksest ja liiketoimintaympériston vakaudesta, mika
kasvattaa sopimushintaa. Kaluston pitka iké vihentdd my6s halukkuutta investoida
sithen, kun sopimusaika on suhteellisen lyhyt.

Rautatiekilpailun perusongelmana ovat myos bussiliikennetti selvisti suuremmat
skaalatuotot. TAmén vuoksi liikenteen hoidon pilkkomisesta koituvat tehokkuustappiot
voivat olla huomattavat. Koska junat liikennoivit samalla radalla, jonka ahtauden vuok-
si ne pitd4 saada liikkumaan synkronoidusti keskitetyn ja automatisoidun liikenteen
ohjauksen avulla. Timin vuoksi vastuu aikatauluttamisesta ja keskitetyn liikenteen
ohjauksesta koko maassa tai tietylld alueella pité4 kilpailunkin oloissa antaa jollekin
taholle, joko liikenneviranomaiselle tai jollekin operaattorille. TAimi rajoittaa osaltaan
kilpailutettujen toimintojen piirii.

Yleisesti on tunnettua, etté kilpailutettu liikenne pyrkii hakeutumaan keskim&i-
ristd kannattavimmille rata-osuuksille.? Koska markkinat eivit pysty takaamaan sit4,
ettd junaliikenteen maantieteellinen kattavuus muodostuisi yhteiskunnan kannalta
optimaaliseksi, on kilpailutusta hoidettava ilmeisesti samaan tapaan kuin Suomen
kilpailutetussa bussiliikenteessd, jossa viranomainen ostaa aikataulutetun palvelun

1 Katso KNIEPS (2014).
2 Katso esimerkiksi RESENARSFORUM (2014).
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yksityisiltid operaattoreilta. Muutoin vastuu liikenteesti olisi annettava "yleisen pal-
velun” operaattorille, jonka liiketaloudellisesti kannattamatonta toimintaa tuettaisiin
julkisista varoista.

EU taht&a kilpailuun junalikenteessd

EUROOPAN KOMISSION (2001) raideliikennetti tarkastelevassa niin sanotussa Val-
koisessa paperissa ("White paper”) asetettiin tavoitteeksi kehittii eurooppalaista
raideliikennettd, miki liitettiin my6s laajempaan tavoitteeseen kestiviisti kehityk-
sestd. Raportissa padmaiiriksi asetettiin kehittié rautateitd ja liséitd niiden osuutta
kokonaisliikenteesti kuitenkin niille suunnattuja julkisia tukia samalla karsien. Niinp#
yhteni keskeiseni kohtana olikin luoda aidosti kilpailulliset markkinat Euroopan
raideliikenteeseen.

Euroopan komission uudistusmalli sisilsi kolme kohtaa. Ensinnékin tavoitteeksi
asetettiin erottaa raideinfrastruktuurista vastaava organisaatio ja raideoperaattorit
toisistaan. Haluttiin siis rikkoa malli, jossa raideinfrastruktuuria hallinnoi ja raiteita
kayttdd sama yksittdinen toimija. Toisaalta pddmaéiriksi asetettiin luoda itseniiset
raiteita reguloivat instituutiot. Kolmantena tavoitteena mallissa oli avata kansalliset
rautatiemarkkinat ulkopuolisille kilpailijoille. Euroopassa rautatieliikenteen siin-
nostelyd on purettu pitkin 1990- ja 2000-lukuja. Minimisséén on ollut kyse siit4, etti
raideinfrastruktuurista vastaava taho ja raiteilla operoiva yhtio on erotettu toisistaan.
Suomessakin niin tehtiin vuonna 1995, kun Valtionrautatiet yhtiditettiin ja jaettiin kah-
tia. Samalla muodostettiin valtion rataverkkoa yllipitdva Ratahallintokeskus (nyk. osa
Liikennevirastoa) ja liikenteen rataverkolla hoitava osakeyhtiomuotoinen VR-Yhtyma4.

FRIEBEL YM. (2005) tarkastelevat tutkimuksessaan Euroopan raideliikenteen
séfinndstelyn purkua ja pyrkivét estimoimaan sen vaikutusta raideliikenteen tuottavuu-
teen. Heidén tutkimuksen mukaan markkinoiden deregulointi nostaa raideliikenteen
tuottavuutta. Tulos pétee kuitenkin vain silloin, kun sdéinngstelyn purku toteutetaan
periikkiisini reformeina eli muutos tehdéén vaiheittain. Jos deregulointi toteutetaan
kertarysdykselld niin, ettd tehddin useampi muutos samaan aikaan, saattaa se jopa
laskea raideliikenteen tuottavuutta. Pisimmille Euroopassa rautatiepalveluiden sién-
nostelyn purku, siihen liittyvi kilpailun kdynnistdminen ja yksityistiminen on viety
Englannissa. Myos Ruotsissa on otettu askelia tihéin suuntaan. Euroopan komission
uudistusmallin kaikki kolme kohtaa toteutuivat Englannissa jo vuonna 1993. Raidelii-
kenteen yksityistiminen vietiin Englannissa loppuun vuonna 1997. Ruotsissa rautatiet
avautuivat kokonaan yksityisille yrittdjille ja kansainviliselle kilpailulle asteittain
vuosien 2009 ja 2010 aikana. Téstd huolimatta valtion omistaman SJ:n markkinaosuus
henkilgliikenteesti oli 2013 90 prosenttia ja tavaraliikenteessé suurin operaattori olisi
SJ:stéd erotettu valtion Green Cargo. Suomessa rautateiden tavaraliikenne avautui
kilpailulle vuonna 2007, mutta VR:n asema on edelleen vahva. Pitkin matkan henki-
l6liikenteen osalta VR:n yksinoikeus jatkui vuonna 2014 ja padkaupunkiseudun ldhilii-
kenteen kohdalla yksinoikeus jatkuu niilld nikymin ainakin vuoteen 2021. Ranskassa

61



ensimmidisii askelia paikallisen rautatieliikenteen kilpailuttamisessa otetaan timén
vuosikymmenen loppuun mennessé. On ilmeist4, ettd SNCF:n (valtion yritys) johtava
asema ei valtakunnallisessa liikenteessi kuitenkaan horju.

Katsaus Euroopan henkilslikenteeseen

Euroopan matkustajaliikenteen méérid (matkustetuin raidekilometrein mitattuna)
tarkasteltaessa havaitaan, ettd matkustajien raidekilometrit ovat kasvaneet useimmissa
Euroopan maissa viime vuosikymmenten aikana. Kuviosta 1 nihdéén, ettd suuret maat
dominoivat tillaisessa vertailussa ja kuvioon valitut Pohjoismaat Suomi ja Ruotsi jadvit
kauas niiden taakse. Romahduksia on tapahtunut lihinné entisissé Iti-Euroopan maissa
Neuvostoliiton hajoamisen jilkeen; kuviossa 1 téstid osoituksena Puola, jonka mat-
kustajakilometrit lihentelivét Saksan tasoa vield ennen romahdusta mutta jossa taso
on vajonnut Espanjan alapuolelle viime vuosina. Viimeisimmit tiedot osoittavat, ettd
eniten raidekilometreja tehdain téti nykyd Ranskassa, joka on kiihdyttinyt Saksan ohi.

Kuvio 1. Matkustajien raidekilometrit muutamassa valikoidussa Euroopan maassa.
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Jotta saataisiin parempi kisitys Pohjoismaiden kehityksesté, on syyti piirtdé ne
omaan kuvioonsa. Tulokset nihd44n kuviosta 2. Siiti havaitaan, ettd Tanska on men-
nyt viime vuosina Ruotsin ohi matkustajakilometreissi. Suomi ji4 alle ndiden kahden
tason mutta on sentéén jonkin verran Norjan ylédpuolella.
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Kuvio 2. Matkustajien raidekilometrit Pohjoismaissa.
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Aiemmissa kuvioissa esitettiin raideliikenteen matkustajaméaérit. Jotta saataisiin
kisitys raideliikenteen kiyton laajuudesta ja tehokkuudesta kussakin maassa, tulee
huomioida maiden vékiluvut. Seuraavissa kuvioissa raidekilometriaikasarjat onkin
jaettu kunkin maan vikiluvulla.

Kuvio 3. Matkustajien raidekilometrit/capita muutamassa valikoidussa Euroopan maassa.

0,0025 7
0,002 7
0,0015
0,001 7
A
-—
0,0005 | N\~
(o] I I I I I I I I I I I I
1960 1964 1968 1972 1976 1980 1984 1988 1992 1996 2000 2004 2008
=== Suomi === Ranska === Saksa == ltalia Puola
Espanja === Ruotsi === Sveitsi Iso-Britannia

63



Kuvio 4. Matkustajien raidekilometrit/capita Pohjoismaissa.
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Havaitaan, ettd Sveitsissd rautateiden matkustajaméérit ovat omaa luokkaansajane
ovat myos kasvaneet selviisti 2000-luvun aikana. Miyos Ranska erottuu téissé vertailussa
edukseen; muut vertailumaat ovat selvisti ndiden kahden alapuolella. Pohjoismaiden
vilisessi vertailussa taas Tanska on matkustajakilometreissé véikilukuun suhteutettuna
omaa luokkaansa, erityisesti 2000-luvun kehitys on ollut maassa nousujohteista. Suomi
ja Ruotsi puolestaan néyttivit viime vuosina kulkeneen tasatahtia, joskin Suomi on
lahtenyt liikkeelle matalammalta tasolta ja ohittanut myds Norjan jo 1970-luvulla. Voi-
daankin todeta, ettd Suomen matkustajamaéérit raiteilla ovat pohjoismaista keskitasoa
mutta kuitenkin hieman jéljessd Euroopan suuria maita puhumattakaan Sveitsist.

Kuvio 5. Julkinen tuki (ml. ratama&rérahat) rautateille asukasta kohti, tuhansia euroaja.?
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3 Tukisarjat on konstruoitu samalla tavalla kuin DEHORNOYN (2011) tutkimuksessa.
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Miten raideliikenteen kilpailu ja yksityistiminen sitten vaikuttavat liikennemaé-
riin? Téhén ei ole helppo saada vastausta tutkimuksen keinoin kéytettévissi olevan
tilastoaineiston puutteiden vuoksi. Kun niitd vaikutuksia tarkastellaan pitdd ottaa
huomioon my®és julkinen tuki rautateille. Raideliikenteen saama julkinen tuki vaih-
teleekin maittain huomattavasti: suuren julkisen tuen voisi olettaa lisdavin matkusta-
jaméidrid. Ttaliassa julkinen tuki on vihdisempéi kuin Iso-Britanniassa ja Ranskassa.
Iso-Britanniassa julkinen tuki raiteille on kasvanut selvisti 2000-luvun alussa, vaikka
tuen taso on yhi jéljessi esimerkiksi Ranskaan verrattuna (kuvio 5). Kuviossa julkisen
tuen méira on suhteutettu maiden asukaslukuun.

Vertailua eri maiden maksamasta julkisesta tuesta kuitenkin vaikeuttaa aineiston
suoranaisen puuttumisen lisiksi se, ettd eri maat saattavat sisillyttis tukisummaansa
hieman erilaisia kuluerii, eli tilastoja ei ole juurikaan harmonisoitu maiden vilill4.
Suomen aikasarja julkisesta tuesta ei olekaan vilttdmitti vertailukelpoinen esimerkiksi
juuri Ranskan ja Iso-Britannian aikasarjojen kanssa. Yhté kaikki Suomessa julkinen tuki
raiteille oli suurimmillaan 1990-luvun alussa, jonka jilkeen tasossa tapahtui pudotus.
Sen jélkeen aikasarjassa on tapahtunut hyvin vihin muutoksia.

POLLITIN JA SMITHIN (2002) tulosten mukaan Iso-Britannian raideliikenteen
yksityistiminen on alentanut kustannustasoa ja jopa parantanut palvelun laatua maan
raiteilla. Toisaalta yksityistimisen kriitikot* ovat argumentoineet, etti Iso-Britannian
raideliikenteen kehitysti selittdd ldhinni kasvanut julkinen tuki raiteille sekd hyvi
taloussuhdanne. Julkisen tuen ja toisaalta my06s raideliikenteen yksityistdmisen
vaikutuksia onkin vaikea estimoida luotettavasti. Téssi tutkimuksessa estimoitiin
yksinkertaisia kysyntiyhtél6itd kunkin maan raideliikenteen matkustajaméérille
seuraavankaltaisilla yhtiloilla:

Y= o+ B(BKT)) +y(tuki?)

Perusyhtilossi siis selitetdin matkustajakilometrejé (Y) maassa i bruttokansantuot-
teella (BKT) jajulkisella tuella (tuki). Kaikki muuttujat suhteutetaan maan vikilukuun.
Bruttokansantuotteen voidaan nihdi kuvaavan kansalaisten ostovoimaa ja toisaalta
myos ihmisten liikkuvuutta. Tdssd mallissa on testattu, miten Englannin rautateiden
yksityistiminen 1997 alusta on vaikuttanut henkil6liikenteen méériin. Taimé& vaikutuk-
sen ottaa huomioon muuttuja dummy 1997, joka saa Englannin kohdalla arvon nolla
ennen yksityistdmisti ja arvon yksi sen jélkeen.

Konstruoitu tutkimusaineisto kattaa kahdeksan Euroopan maata (Ranska, Iso-
Britannia, Italia, Tanska, Espanja, Sveitsi, Itédvalta ja Belgia) vuosilta 1975-2010. Panee-
liaineisto on keritty osin World DataBank, OECD.stat ja Eurostat -tilastopalveluista.
Valtion tuista on saatu tietoa International union of railways (UIC):n tietokannoista.
Tilasto-ongelmat liittyviit vain UIC:n tietoihin. UIC:n aineistoista saadut tukitiedot
ovat ongelmallisia, silld tukisarjojen luokitukset ovat muuttuneet ajanjaksosta toiseen.
Aikasarja on koottu yhdistéien eri vuosien luokitukset. TAmi on tehty valitsemalla

4 Katso esimerkiksi BOWMAN YM. (2013).
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luokitukset niin, ettd ne vastaisivat mahdollisimman hyvin toisiaan. Usean maan koh-
dalla tiedot monilta vuosilta puuttuu kokonaan. Saatavien tietojen pohjalta on pyritty
kokoamaan mahdollisimman kattava paneeliaineisto. Aineiston voidaan katsoa olevan
puutteellinen mutta sen pohjalta voidaan kuitenkin laskea suuntaa antavia tuloksia.

Malli on estimoitu kahdella eri paneeliaineiston estimointimenetelmélli. Naméi
ovat kiinteiden vaikutusten ja satunnaisvaikutusten mallit. Ndissid malleissa "vakio”
on havaitsematon satunnaismuuttuja.

Tehtyjen estimointien perusteella bruttokansantuotteella on tyypillisesti tilas-
tollisesti merkitsevi, positiivinen yhteys maan matkustajaméiriin. My6s julkiselle
tuelle saadaan positiivinen ja tilastollisesti merkitsevi kerroinestimaatti. Dummy 1997
muuttujan kertoimen positiivinen arvo kertoon sen, ett# yksityistiminen olisi liséinnyt
liikennettd Englannissa. Timaé tulos saatiin, vaikka my6s tukea rautateille kontrolloitiin.

Taulukko 1. Kahdeksan Euroopan maan rautateiden matkustajakilometrit, 1975-2010.

Menetelma FE FE-2 RE RE-2
Selittajat
bkt 0,401*** 0.375™** 0.414™** 0.397***
(0.037) (0.036) (0.040) (0.043)
tuki 0.023*** 0.022** 0.021*** 0.019™**
(0.005) (0.007) (0.005) (0.007)
dymmy 1997 0.079™** 0.019™**
(0.020) (0.071)
R2 within = 0.577 R2 within = 0.589 R2 within = 0.577 R? within = 0.588
R? between = 0.688 |R?between =0.621 |R?between=0.731 |R?between = 0.687
R? overall = 0.502 R? overall = 0.438 R? overall = 0.522 R? overall = 0.472

FE = kiinteiden vaikutusten malli, RE on satunnaisvaikutusten malli
* Tilastollisesti merkitseva 10 %:n riskitasolla  ** Tilastollisesti merkitseva 5 %:n riskitasolla
*** Tilastollisesti merkitseva 1 %:n riskitasolla

Kiytettivissi olevan tilastoaineiston edellid kuvattu heikkous heikent#é kuitenkin
tulosten luotettavuutta.
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Eero Lehto

SUOMEN BUSSIKILPAILUSTA

Bussikilpailu kdynnistyi kaupunkiliikenteessi 1994 paikaupunkiseudulla. Kunnan
oman tai sopimusliikennetti ilman kilpailua harjoittavan yksityisen yrityksen tilalle
haluttiin kilpailua, joka tehostaisi toimintaa ja alentaisi kustannuksia. Tissi tutkimuk-
sessa analysoidaan bussikilpailua. Huomiota kiinnitetééin itse bussikilpailuun ja sen
vaikutuksiin hintoihin ja lilkenteen miéréén. Jiljempén kiinnitetiin huomio myo6s
sithen, miten bussikilpailu piaikaupunkiseudulla, Tampereella ja Turussa on vaikut-
tanut tyontekijoiden palkkoihin. Tarkastelumme kattaa vuodet 1994-2011.

BOITANI YM. (2013) analysoivat 77 bussiyritystid Euroopan suurkaupungeissa ja
havaitsivat, ettd kilpailutus valikoi keskiméérdistid tuottavampia yrityksid nostaen
tuottavuutta. HESELTINEN YM. (1990) havaintojen mukaan Englannin bussiliikenteen
sdannostelyn purkaminen ja siihen liittyva kilpailu tai kilpailuttaminen olisi alentanut
kustannuksia 30 prosenttia. Samassa yhteydessé bussinkuljettajien palkkataso aleni
4,5 prosenttia. Saksassa tehtyjen havaintojen perusteella kilpailu jihmettyy ajan myoti
niin, ett# kilpailussa mukana olevien yritysten mééri supistuu kilpailun alkamisen jl-
keen (BECK 2011). Tdhén liittyy se, ettei operaattoreita eni vaihdeta kilpailutilanteen
vakiinnuttua (AUGUSTIN JA WALTER 2010). BECK (2011) havaitsi myos, etté kilpailutus
johti joukkoliikenteen julkisen tuen supistumiseen. PRESTONIN (1999) tutkimus toi
esiin sen, etti kilpailuttamisen vaikutukset ovat olleet my6nteisid Lontoossa, jossa
yrityksié on kilpailutettu samaan tapaan kuin nyttemmin Suomessa, verrattuna siithen
osaan Englantia, jossa kaikki sd@nnostely lopetettiin niin, ettd yritykset padttivit itse
reiteistiin ja aikatauluistaan. Jilkimmé&isessi tilanteessa lilkenneméérit supistuivat.

Ruotsissa bussikilpailu on ollut muodoltaan samanlaista kuin Suomessa. ALEXAN-
DERSSON YM. (1998) sekdi ALEXANDERSSON JA PYDDOKE (2003) ovat havainneet, etti
kilpailu alensi kustannuksia merkittévésti varsinkin kilpailuperiodin alkuvuosina
1990-luvun alussa. Sittemmin 1990-luvun puolesta vilistd vuoteen 2001 kustannukset
eivit endd alentuneet, koska kilpailu oli jo vallannut koko toimialan. Jo tuolloin toimin-
ta Ruotsissa oli siirtynyt yksityisille yrityksille, joista suurimmat olivat ulkomaisessa
omistuksessa.

Yleensi edellytyksié aidon kilpailun syntymiselle bussiliikenteessé pidetéén koh-
tuullisen hyvini. On kuitenkin ilmeisti, ettd bussiliikenteessikin vakiintuneen joita-
kin tekijoité, jotka rajoittavat kilpailua. Oma varikko - sen rakentamiseen uponneet
kustannukset — on ehki tirkein markkinoille tuloa rajoittava ja sitd kautta kilpailua
rajoittava tekiji.
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Bussikilpailun alku ja eteneminen paskaupunkiseudulla,
Tampereella ja Turussa

Ennen kilpailun kdynnistymisti, Suomen suurimpien kaupunkien bussiliikennetté har-
joittivat joko kunnalliset liikelaitokset tai yksityiset yritykset kuntien kanssa tehtyjen
sopimusten nojalla. Tuolloin hinnoista sovittiin neuvotteluissa. Lainsdddinnén muutos
vuonna 1991 mahdollisti liikenteen harjoittajien kilpailuttamisen. Pddkaupunkiseudulla
kilpailun aloittamisen keskeinen edellytys oli bussiliikenteen seudullisen séénnellyn
yhteistoiminnan aloittaminen jo 1980-luvulla. Tuolloin alettiin myos harjoittaa kunta-
rajat ylittdvia liikennettd Padkaupunkiseudun yhteisty6valtuuskunnan (YTV) kanssa
tehdyillé liikennointisopimuksilla.!

YTV:n jirjestimi bussikilpailu seutulinjoille kiynnistyi padkaupunkiseudulla
1994 niin, ettd kilpailutettu liikenne alkoi 1.1.1995. Padkaupunkiseudun kilpailutus
koski aluksi vain seutuliikennetti. Helsingin siséisti liikennetti alettiin kilpailuttaa
vuonna 1997. Espoo ja Vantaa kilpailuttivat koko siséisen liikenteen yhdelld kertaa.
Espoossa kilpailutettu liikenne alkoi kesélld 1999 ja Vantaalla vuoden 2000 alusta.
Aluksi sopimusaika oli yleensi kolme vuotta. Sopimusaikoja on kuitenkin pikkuhiljaa
pidennetty ja nyky#in uudet sopimukset tehdéén yleensi 7 vuodeksi kolmen vuoden
optiolla. Pidentimiselld on pyritty vihentdmééin kilpailutuksiin liittyva4 epdvarmuutta.

Kilpailutuksen seuraukset nikyvit markkinaosuuksien muutoksissa ja sitéd kautta
yritysten tyontekijoissd. 1998 alkuvuodesta péikaupunkiseudun bussiliikenteeseen
solmittiin niin kutsuttu Lonka-sopimus, jonka mukaan kilpailutuksissa hévinneen
yrityksen palveluksesta irtisanotut kuljettajat voivat siirtyd voittaneen yrityksen pal-
velukseen "vanhoina ty6ntekijoini”, jotta he eivit menettiisi kaikkia saavuttamiaan
etuja. Esimerkiksi HKL-Bussiliikenteen henkiloston tarve vaihteli kilpailutusten
seurauksena voimakkaasti: vililld henkil6st6a vihennettiin jopa sadalla ja vélilla
palkattiin lisd4 henkilokuntaa. Tima4 vaikutti henkil6ston viihtymiseen negatiivisesti.

Palvelun laatua koskevissa asiakaskyselyissi kilpailutetut sopimusliikenteen linjat
saivat kuitenkin parempia arvosanoja kuin kilpailuttamattomat (HKL 1999). Viime vuo-
sina asiakastyytyviisyys padkaupunkiseudun joukkoliikennetti kohtaan on parantunut
kaikissa liikennemuodoissa, seké kilpailussa mukana olevissa ettd sen ulkopuolelle
jadneissd. Sama kehityskulku on havaittavissa Hollannissa, jossa joukkoliikenteen
laatu on parantunut kilpailutuksen edetessé, mutta se on kohentunut myos alueilla,
joilla liikennetti ei ole kilpailutettu (MOUWEN 2013).

Turussa sisdisen bussiliikenteen kilpailu kidynnistyi merkittdvissid mitassa vuonna
1999. Jo vuonna 2000 yli 60 prosenttia Turun sisdisest liikenteest oli kilpailun piiriss.
Tampereella kilpailuttamiseen on ldhdetty varovaisesti. Se alkoi vuonna 2008 ja vuonna
2011 kilpailun piirissé oli vasta 20 prosenttia Tampereen siséisesti bussiliikenteesti.

1Bussikilpailun kidynnistymisti padkaupunkiseudulla on selostettu tarkemmin LIIKENNEVIRASTON
(2012) selvityksessi.
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Kuvio 1. Kilpailutetun liikenteen osuus alueiden koko liikenteest.
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Kilpailun alkamisen aikoina péikaupunkiseudun kunnat olivat myyneet Vantaan
liikenteen ja Espoon auton ruotsalaiseen omistukseen. Moninaisten omistajavaihdos-
ten jilkeen Espoon Autosta tuli pohjoismaisessa omistuksessa oleva Nobina Finland
jaVantaan Liikenteesti ranskalaisen Transdevin omistama Veolia Transport Finland.
Helsingissi Helsingin kaupungin liikelaitos (HKL) , joka vuonna 2004 fuusioitu Hel-
singin Bussiliikenteeksi yhdessi sen tytiryhtion Suomen Turistiauto kanssa, on ollut
kolmas suuri liikenteen harjoittaja padkaupunkiseudulla.

Kuvio 2. Markkinaosuudet paakaupunkiseudun bussiliikenteessa (kolme suurinta).
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Pidkaupunkiseudulla kolme suurinta yrityst4, jotka siis ovat Helsingin kaupungin
omistama Helsingin Bussiliikenne (aiemmin HKL + Suomen Turistiauto), Nobina ja
Veolia, hallitsevat markkinoita. Niiden markkinaosuus on pysynyt melko vakaana.
Helsingin Bussiliikenteen markkinaosuus on tosin laskenut viime vuosina, kun taas
jotkut pienemmit kuten Pohjolan kaupunkiliikenne ja Westendin Linja ovat kasvatta-
neet osuuttaan. Kuvio 2 padkaupunkiseudun bussiyritysten markkinaosuuksista viittaa
markkinatilanteen jahmeyteen. Ovathan alueen kolme suurinta yritysti juuri ne, jotka
hallitsivat paikallisia markkinoita jo ennen kilpailun alkamista 1990-luvun alussa.

Turussa kunnallisen toimijan (Turun kaupunkiliikenne OY) markkinaosuus on
supistunut merkittivésti viime vuosina. Sopimusliikennetté kilpailun ulkopuolella
harjoittanut Turun Linja-autoilijoiden Osakeyhti6é (TLO) on poistunut markkinoilta,
jossa osuuttaan ovat kasvattaneet erityisesti SL-Autolinjat OY ja LS-Liikennelinjat
OY. Tampereella kunnan omistama Tampereen Kaupunkiliikenne hallitsi markkinoita
ldhes 80 prosentin osuudellaan vuonna 2011.

Kuvio 3. Markkina-osuudet Turun siséisessa bussiliikenteessa.
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Kuviossa 4 on esitetty jo kilpailussa mukana olevan liikenteen keskittyminen
Herfindahlin? indeksin mukaan.

2 Olkoon yrityksen i (i = 1,..., n) markkinaosuus s, . Hefindahlin indeksille H on tuolloin voimassa

H=37G,).
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Kuvio 4. Kilpaillun Bussilikenteen keskittyminen.
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Kuviosta 4 havaitaan, etti kilpaillun toiminnan keskittyneisyys on lisdéintynyt Tu-
russa jonkin verran kilpailun alkuvuosien jilkeen. Padkaupunkiseudullakin kilpailtu
toiminta keskittyi 2000-luvun alkuvuosina, mutta vuoden 2004 jéilkeen toiminta
alkoi hajaantua eri yrityksille jonkinlaisena indikaationa aidon kilpailun lisdantymi-
sestd. Kuviossa 5 on taas esitetty vastaavalla indeksilld kuvattu koko bussiliikenteen
keskittyminen niin, ettd on otettu huomioon seki kilpailussa mukana olevat etti sen
ulkopuolella olevat yritykset.

Kuvio 5. Koko bussilikenteen keskittyminen.
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Kuviosta 5 voidaan péitelld, ettd koko pddkaupunkiseudun bussiliikenne oli
vuonna 2011 yhté keskittynyttd kuin juuri ennen kilpailun kdynnistymistid vuonna
1994. Keskittyneinté toiminta oli vuonna 2004. Turussa taas toiminta oli hajautunut
eniten vuosina 2000-2002. Viime vuosina se on taas keskittynyt lisd4. Tampereella
keskittyneisyys on taas vihentynyt sitd mukaan, kun kunnallisen liikelaitoksen mark-
kinaosuus on pienentynyt.

Bussikilpailun hinta-, kustannus- ja tuottavuusvaikutuksista

Bussiliikenteen kilpailuttaminen on alentanut kdynnistyessiin liikennepalveluiden
ostohintaa, siis hintaa, jonka liikenteen tilaaja maksaa liikenteen harjoittajalle. P44-
kaupunkiseudulla ensimmaéinen kilpailukierros vuosina 1994-2001 alensi ostohintaa
12-34 prosenttia.® Toinen kilpailukierros vuosina 1997-2001 alensi hintoja vield 1-18
prosenttia, mutta tdmin jélkeen uusilla kilpailukierroksilla vuodesta 2002 vuoden
2011 syksyyn hinnat ovat keskiméirin nousseet 1,8—6,7 prosenttia.

Néyttda siltd, ettd kilpailu pakotti tuottajat tehostamaan toimintaansa kertaluontoi-
sesti sen alkuvaiheessa. Mitéén pysyvéi hintoja alentavaa tuottavuuden kohenemisen
trendid tdhin suhteellisen tyovaltaiseen palvelualaan ei ole syntynyt, mihin johto-
pédtokseen myds ALEXANDERSSON JA PYDDOKE (2003) piétyivit Ruotsin aineistoa
analysoivassa tutkimuksessaan.

Vuodesta 2004 vuoteen 2011 eri liikennemuotojen kustannukset matkustajaki-
lometrid kohti eivit niin ik#éin ndyti riippuvan siitd, onko toiminta kilpailun piirissi

tai sen ulkopuolella. Kilpailun ul-
Taulukko 1. Kustannus matkustajakilometria kohti ~ kopuolella raitiovaunuliikenteen
paakaupunkiseudulla, muutos % vuosina 2004-2011.  yksikk6kustannukset ovat nousseet

yhti paljon kuin kilpailun piirissi
Bussi' Raitiovaunu_|Metro Lahijuna olleen bussiliikenteen kustannukset.
49,8 49,5 63,5 -3,0 VALKAMAN JA KANKAANPAAN
"Vuonna 2004 bussiliikenne on panotettu keskiarvo seutu- (?008) mukaan bu551k11pa11u. on
likenteests ja sisaisesta likenteesta. ainakin aluksi heikentényt bussiyri-
Lahde: Joukkolikenteen kustannusselvitys 2004 ja Joukko-  tysten kannattavuutta. Jos niin on,
liikenteen yksikkskustannukset 2011. voisi kuvitella, ettd se on viliaikaista.

Jossain vaiheessa kannattavuus nor-
malisoituu, esimerkiksi niin, ettd kilpailuun osallistuvien aggressiivisuus vihenee tai
ettd kilpailijoiden mééri putoaa. Mutta toisaalta, siti mukaa kun ndmé yritykset ovat
siirtyneet osaksi ulkomaista konsernia, tiedot kansallisesta kannattavuudesta kerto-
vat yhé epéluotettavammin todellisesta kannattavuudesta. Verosuunnittelulla ja sitd
palvelevalla siirtohinnoittelulla voidaan voittoja siirtd& maasta toiseen.

Enti miten ostohinnan aleneminen on heijastunut sitten lipun hintaan? Osin tim&
riippuu bussiliikenteen tuesta. Jos tukea on vastaavasti vihennetty, ei tehostuminen ole

3 Katso LIIKENNEVIRASTO (2012).
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voinut alentaa kuluttajahintoja. Oheinen kuvion perusteella bussiliikenteen alueellinen
tuki olisi supistunut reaalisesti (kuluttajahintaindeksilld deflatoituna) vuoden 1994
lihtotasolta 2000-luvun alkuvuosiin, mutta alkanut kasvaa uudelleen viime vuosina.

Kuvio 6. Koko bussiliikenteen alueellinen tuki reaalisena, indeksi 1994=100.
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Keskiméériisesti lipun hinnasta ei alueellista tilastotietoa ole juuri olemassa. Ku-
vion 7 hintatiedot on saatu jakamalla lipputulot matkustajakilometreilld. Niin saatu
implisiittinen hinta olisi hyvi indikaattori, jos pohjatiedot olisivat luotettavia ja pe-
rustuisivat eri vuosien osalta vertailukelpoisiin aikasarjoihin. Niin ei kaikilta osin ole.
Erilaiset hallinnolliset muutokset, jotka ovat heijastuneet raportointiin, ovat aikaansaa-
neet erityisesti pafkaupunkiseudun bussiliikenteen keskiméériistd hintaa koskevaan
aikasarjaan pari tietojen luotettavuutta heikentévia katkosta. Itse asiassa ennen téti
tutkimusta ei bussiliikenteen tuesta ja keskiméiriisesté lipun hinnasta ollut miltéén
paikkakunnalta - padkaupunkiseutu, Tampere ja Turku - kunnollisia aikasarjatietoja.
Myos joukkoliikenteen kilpailuttamisprosessin kunnollinen dokumentointi on jaéinyt
tekemiitti. Itse asiassa kunnollisia tiedollisia edellytyksii ldpinidkyva ja perustellun
joukkoliikennepolitiikan harjoittamiselle ei néilld paikkakunnilla juuri ole ollut.

Kuvion 7 perusteella bussiliikenteen hinnat olisivat kuitenkin nousseet pééikau-
punkiseudulla Turkua ja Tamperetta enemmin, vaikka padkaupunkiseudulla koko
liikenne oli kilpailutettu jo vuoteen 2002 mennessi.

Lopuksi tarkastellaan liikenteen méérii ja esitetdéin tuloksia tilastoanalyysista,
jossabussiliikenteen linja- ja matkustajakilometreji selitetdin muun muassa kilpailun
edistymisti ja toiminnan keskittymistd kuvaavilla muuttujilla seké joukkoliikenteen
tuella. Yksi selittdvistd muuttujista on sellainen, joka siséltdd padkaupunkiseudun
kohdalla my6s muun joukkoliikenteen (raitio-, metro-, lautta- ja lihijunaliikenne).
Turun ja Tampereen joukkoliikenteen kohdalla matkustajakilometrit on taas arvioitu
suoraan linjakilometreista.
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Kuvio 7. Bussiliikenteen keskimé&arsinen hinta ja kuluttajahinta, 1994=100.
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Bussiliikenteen linjakilometrit ovat olleet kasvussa ainakin paikaupunkiseudulla
ja Tampereella. Turun liikkenneméérien polkeminen lihes paikallaan voi selittya siit4,
ettd Turussa viesto on kasvanut selvésti hitaammin kuin Tampereella ja pdidkaupun-
kiseudulla.

Kuvio 8. Bussilikenteen linjakilometrit, milj. km.
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Kuvio 9. Joukkoliikenteen matkustajakilometrit, milj. km.
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Matkustajakilometrit on linjakilometreille vaihtoehtoinen joukkoliikenteen suori-
temitta. Oheisessa kuviossa paikaupunkiseudun liikenteeseen siséltyy myos kilpailun
ulkopuolella oleva raitio-, metro-, lautta- ja lahijunaliikenne.

Joukkoliikenteen méér4 riippuu kysynnésté, johon lipun hinta vaikuttaa keskeisesti.
Kéynnistyesséén bussikilpailu on tehostanut toimintaa, miké osaltaan on aikaansaanut
edellytyksii alentaa lipun hintaa. Jos kuitenkin liikenteen julkista tukea vihennetdin
kilpailun aikaansaamien kustannussééstojen madrilld, mitdan vaikutusta lipun keski-
méérdiseen hintaan ei vilttdmétti synny.

Ohessa on arvioitu tilastollisesti, onko bussikilpailu kohentanut kuluttajien asemaa
eli lisinnyt niin sanottua kuluttajaylijidmé&s. Tété on tutkittu tarkastelemalla ensin
bussikilpailun vaikutusta liikenneméériin. Jos bussikilpailu on alentanut kulutta-
jahintoja, sen on tiytynyt tukea my0s joukkoliikenteen kysyntid, mikd on nikynyt
lilkennemaéirien kasvuna. Titd tapaa arvioida perustelee se, ettd alueen liikennemai-
rid kuvaavat tilastot ovat parempia ja luotettavampia kuin vastaavat bussiliikenteen
hintaa kuvaavat tilastot.

Liikenneméérien analyysissa arvioidaan, mitki tekijét vaikuttavat bussiliikenteen
volyymiin péaidkaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella. Selitettivind muuttujina
ovat bussiliikenteen linjakilometrit (regkm), bussiliikenteen (ml. pddkaupinkiseudun
metro-, raitio- ja lihijunaliikenne) matkustajakilometrit (mkmt) seki bussiliikenteen
matkustajakilometrit (mkmb). Selittiviind muuttujana bussiliikenteen tuki (btuki)
on otettu erikseen huomioon. Pidkaupunkiseudun kohdalla timi muuttuja on my6s
hyvé mittari koko joukkoliikenteen tuelle. Muita selitt4jié ovat kilpaillun liikenteen
osuus kullakin alueella (creg), bussiliikenteen keskittyneisyyttd kuvaava indeksi (herr),
alueen viestd (pop), Suomen bkt ja sen hinta (bkth). Kun selitettdvini muuttujana on
padkaupunkiseudun osalta koko alueen joukkoliikenteen méara (matkustajakilometrit)
kontrolloidaan myos metroradan pituutta, joka tarkasteluaikavélilld piteni vuonna 1998
edellisvuodesta. Keskittymisti kuvaava indikaattori saa arvon yksi, kun markkinoilla
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on vain yksi tuottaja. Mitd enemmaén tuotanto jakaantuu eri yritysten kesken, sitid
lahempéni keskittymisindikaattori on nollaa. Timé analyysi kuvaa oikeistaan sité,
miten bussiliikenteen kilpailu ja sen tuki vaikuttavat litkenteen méériin hintojen kautta.

Taulukko 2. Analyysi joukkoliikenteen volyymin mé&ardytymisests paskaupunkiseudulla, Turussa
ja Tampereella, kiinteiden vaikutusten malli.

Selitettdva |log(regkm) log(mkmt) log(mkmt) log(mkmt) log(mkmb)
Selittsjat
vakio 20.155 20.788 13.849 19.709 12.851
(18.143) (18.694) (18.450) (18.776) (20.079)
creg 0.035 0.044 0.074™* -0.017
(0.026) (0.036) (0.031) (0.029)
herr -0.115™* -0.096 -0.136™* -0.184™**
(0.053) (0.061) (0.053) (0,059)
log(btuki) |0.167°** 0.167*** 0.148™** 0.169™** 0.142**
(0.051) (0.052) (0.052) (0.053) (0.057)
log(bkt)  |-0.251"** -0.267*** -0.298*** -0.209™** -0.222**
(0.08) (0.088) (0.087) (0.076) (0.098)
log(bkth) |-3.028™* -2.945" -2.499 -2.744" -2.040
(1.435) (1.505) (1.501) (1.504) (1.575)
log(pop) [2.326™* 2.397°* 2.433* 2206 1.910**
(0.330) (0.401) (0.407) (0.371) (0.369)
metro 0.0063™* 0.038 0.090™**
(0.031) (0.027) (0.022)
R? within = 0.809 |R? within = 0.872 |R2 within = 0.865 |R? within = 0.868 |R? within = 0.723
R? between = R? between = R? between = R? between = R? between =
0.989 0.990 0.987 0.990 0.992
R? overall = 0.988 |R? overall = 0.989 |R? overall = 0.987 |R? overall = 0.989 |R? overall = 0.991
Hausman prob > |Hausman prob > |Hausman prob > |Hausman prob > |Hausman prob >
Chi2= 0.000 Chi2= 0.000 Chi2= 0.000 Chi2= 0.000 Chi?= 0.000

* Tilastollisesti merkitseva 10 %:n riskitasolla  ** Tilastollisesti merkitseva 5 %:n riskitasolla
*** Tilastollisesti merkitseva 1 %:n riskitasolla.

Taulukossa 2 raportoitujen tulosten mukaan kilpailun alkaminen bussiliikenteessi
ja sen laajeneminen (muuttuja creg) ei ole vaikuttanut bussiliikenteen mééréén tai se
on sit# lisdnnyt. Positiivinen vaikutus ilmeni kuitenkin vain mallissa, jossa padkaupun-
kiseudun liikennetti on mitattu matkustajakilometreini ja jossa paikaupunkiseudun
liikenteeseen siséltyy kaikki joukkoliikenne, my6s raitovaunu-, metro-, lautta- ja lihi-
junaliikenne. Se, ett timén bussikilpailun ulottumattomissa olevan joukkoliikenteen
sisillyttiminen selitettdviin muuttujaan jopa lisdé kilpailun vaikutusta liikenteen
méiriin voi johtua siit4, ettd sellaiset havaitsemattomat tekijit (esimerkiksi liiken-
neviylien parantaminen tai rakentaminen), jotka vaikuttavat paikaupunkiseudun
joukkoliikenteen rakenteeseen, eiviit aikaansaa selitettiviin muuttujaan enéé havait-
sematonta vaihtelua. Niin itse kilpailuvaikutus tulisi paremmin esiin. Tdma tulos voi
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toisaalta kertoa siité, etté kilpailuvaikutukset ovat ulottuneet myos sen ulkopuoliseen
liikenteeseen. Esimerkiksi Hollannissa toiminnan laatu on parantunut kilpailutetuilla
alueilla, mutta se on parantunut myds niillé alueilla, joilla liikkennetti ei ole kilpailutettu
(MOUWEN 2013).

Keskittymistid kuvaava muuttuja (herr) on my6s reagoinut kilpailun alkamiseen.
Kun kilpailu kiiynnistyi, keskittymisindikaattori oli Turussa melko korkea ja Tampe-
reellalukemassa yksi. Kilpailun kiynnistyminen pudotti timin muuttujan arvoa niilla
paikkakunnilla. Padkaupunkiseudulla timén muuttujan arvo ei kuitenkaan reagoinut
kilpailun alkamiseen. Sielld bussiliikenne oli jakautunut eri yritysten kesken jo ennen
kilpailun alkamista. Keskittyminen (muuttuja herr) on lisinnyt joukkoliikenteen
madrid sarakkeiden 1,4, ja 5 malleissa. Timi voidaan tulkita hintojen alenemisen
aikaansaamaksi vaikutukseksi.

Bussiliikenteen tuella — muuttuja log(btuki) - on odotusten mukaisesti liikennetti
kasvattava vaikutus. Niytté4 silté, ettd mitd enemmaén tukea maksetaan, sitd alempia
lipun hinnat ovat ja vastaavasti sitd suurempaa bussiliikenne on. Alueen viestén méé-
rilld (muuttuja log(pop)) on voimakas positiivinen vaikutus bussiliikenteen méériin.
Tamaikin on odotusten mukaista. Sen sijaan ennalta on ollut vaikea sanoa, miten Suo-
men bkt:ta kuvaava muuttuja, jonka oletetaan kuvaavan myos tarkasteltujen alueiden
kotitalouksien tulojen kehityst4, on vaikuttanut joukkoliikenteen méériin. Havaittu
negatiivinen vaikutus kertoo sen, etti kun viest6lld menee taloudellisesti hyvin,
yksityisautoilu kasvaa bussiliikenteen kustannuksella. Timé antaa viitteit4 siit4, ettd
bussiliikennetti voidaan pité4 alempiarvoisena (ns. inferiorinen) hy6dykkeen, jonka
kulutus laskee, kun tulot nousevat.

Liitetaulukossa 1 on raportoitu tulokset estimoinneista, jossa bussiliikenteen tuesta
on tehty endogeeninen selittdji. Bussiliikenteen tukea selitetéén (1. vaiheen estimoin-
nissa) tuolloin mallin muilla selitt4jilld ja kuntatalouden tilaa kuvaavilla instrument-
timuuttyjilla, joita ovat tuloveroaste, velat per asukas (viivéstettyni yhdelld vuodella)
seki vuosikateprosentti.* Tassd kaksivaiheisessa menetelmissi estimoidaan ensin
bussiliikenteen tuki ja sitten ndin saatua selitettd kiyttden liikenteen maéarit. TAma
menetelmi olettaa néin bussiliikenteen tuen endogeeniseksi ja siten mallin muiden
muuttujien madraamaiksi, miké poistaa mahdollisen endogeenisuuden aikaansaamaa
harhaa parametriestimaateissa. Ndiden uusien tulosten mukaan bussiliikenteen tuen
vaikutus tulee nollaksi. TAm4 voi johtua siit4, ettd seké bussiliikenteen tuki ettd ky-
syntii sditelevi lipun hinta mairiytyvit osin havaitsemattomien tekijéiden mukaan.
Tima on mahdollista, koska lipun hinta ei ole aito markkinahinta, vaan hallinnollinen
hinta joka asetetaan samojen (osin havaitsemattomien) perusteiden mukaan kuin
bussiliikenteen tuki.

Liitetaulukon 1 tuloksissa tuotannon keskittymisen (herr) vaikutus ei enéi eroa
nollasta ja bussikilpailun (creg) liikkenteen mééré nostava vaikutus havaitaan edelleen

4 Kunnan vuosikate osoittaa sen tulorahoituksen, joka juoksevien menojen maksamisen jilkeen jai
jéljelle kdytettiviksi investointeihin, sijoituksiin ja lainojen lyhennyksiin. Vuosikateprosentti on
vuosikatteen osuus kunnan kéyttétuloista.
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vain silloin, kun selitettivd muuttuja on pidkaupunkiseudun kohdalla koko joukko-
lilkenteen matkustajakilometrit. Bussiliikenteen tuen vaikutus liitkennemaériin tulee
nollaksi kaikissa malleissa. Vain bkt:n ja vieston (pop) vaikutukset pysyvit samanlai-
sena kuin taulukon 2 malleissa.

Lopuksi tarkastellaan analyysia, jossa selitettdvi muuttuja on bussiliikenteen hinta,
jota on arvioitu jakamalla bussiliikenteen lipputulot matkustajakilometreilld.Paikau-
punkiseudun kohdalla on pyritty ottamaan huomioon vain bussiliikenne. Vuosina
1994-2004 laskelman lipputuloista on vihennetty pddkaupunkiseudun ldhijunien
arvioitu osuus. Yhdenmukainen aikasarja on rakennettu ketjuttamalla my6hempien
vuosien hinta-arviota taaksepiin aikaisempiin vuosiin. Erilaiset katkokset tilastoissa
lisdavit kuitenkin timén laskelman epéluotettavuutta.

Hinta-analyysi antaa jonkin verran erilaisen kuvan bussikilpailun ja sen tuen
vaikutuksista kuin liikkenneméérien analyysi. Taulukon 3 tulosten mukaan ei kilpai-
lumuuttujalla (creg) eiké keskittymistd kuvaavalla muuttujalla ole ollut vaikutusta
bussiliikenteen kuluttajahintoihin. Taulukon 3 tulosten mukaan bussiliikenteen
tuen vaikutus hintoihin olisi positiivinen eikd negatiivinen. Tdm4 viittaisi siihen, etti
kunnat pyrkivit pitimién kuluttajahinnat vakaana. Kunnallista tukea on sopeutettu
vaimentamaan ostohinnan vaihtelun aikaansaamaa painetta lipun hintaan. Kilpailu-
tuksen alkuvaiheessa tehokkuus on parantunut ja kilpailuun osallistuvien yritysten
kannattavuus on heikentynyt. Tdma4 olisi sallinut lipun hinnan roiman alennuksen.
Mutta titd vaikutusta on vaimennettu alentamalla bussiliikenteen kunnallista tukea.
Vastaavasti, kun kilpailutilanne kypsyi ja tilaajan ostohinta alkoi nousta (ainakin
padkaupunkiseudulla), bussiliikenteen kunnallista tukea kasvatettiin. Samalla lipun
hintaan syntynyt nousupaine viheni. Kuntien tukipolitiikka olisi tim#n mukaan pi-
kemminkin reaktiota kilpailuasetelmassa tapahtuville muutoksille kuin alkusyy, johon
hinnat reagoisivat. Sek lipun hinta etté bussiliikenteen tuki ovat hallinnollisia, joten
onkin luonnollista, ettd niistd péitetddn samassa yhteydessi. Taulukon 3 tulosten
perusteella voidaankin sanoa, ettii koko tarkasteluperiodilla, sikili kuin kilpailulla
on aikaansaatu kustannussi#st6jd, ne ovat kanavoituneet pikemmin kuntatalouden
vahvistamiseen kuin kuluttajan aseman parantamiseen.

Tulokset lipun hinnan méiraytymisesti viittaavat sithen, etté bkt:n kasvu kuitenkin
kasvattaisi bussipalveluiden kysynt#a. Ensivaiheessa bkt:n ja vieston kasvu lisdavit
bussiliikenteen kysyntéd, miké parantaisi bussiyritysten kannattavuutta ja antaisi
mahdollisuuden kunnallisen tuen supistukselle. Seki bkt:n ettid vdeston muutoksen
nettovaikutus lipun hintaan voi hyvinkin olla lihelld nollaa, kun suora vaikutus on
positiivinen ja kunnallisen tuen kautta vélittyvi vaikutus on negatiivinen. Taulukon
2 ja 3 tulosten vertailu ei kaikilta osin anna mahdollisuutta selkeisiin ja yksiselitteisiin
johtopéitoksiin. Kuten jo edelld on sanottu, analyysid on vaikeuttanut heikko data.
Olemme joutuneet kerddméén aikasarja-aineiston itse, koska sellaista ei aikaisemmin
ole ollut olemassa.
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Taulukko 3. Bussilikenteen (implisiittisen) hinnan ma&raytyminen, kiinteiden vaikutusten malli.

Menetelma Kiinteiden 2-vaiheinen 2-vaiheinen 2-vaiheinen 2-vaiheinen
vaikutusten malli |1. vaihe (sarak- |2 vaihe 2. vaihe 2. vaihe
keen 4 mallille)
Selitettava log(hinta) log(btuki) log(hinta) log(hinta) log(hinta)
2. vaihe 2. vaihe 2. vaihe
Selittajat
vakio -19.357°** 43.698™* -37.081"** -37.491°* -35.443*"*
(4.816) (13.073) (12.631) (10.617) (11.927)
creg 0.022 -0.046 0.002 0.01
(0.041) (0.165) (0.061) (0.061)
herr 0.065 0.477* -0.141 -0.124
(0.083) (0.279) (073 (0.159)
log(btuki) 0.190*** 0.631** 0.657*** 0.594™**
(0.061) (0.276) (0.223) (0.257)
log(bkt) 0.128 -0.658" 0.607* 0.627** 0.571*
(0.150) (0.375) (0.359) (0.312) (0.311)
log(cpi) 0.214 4.870"** -2.181 -2.189" -1.973
(0.412) (0.803) (1.542) (1a74( (1.444)
log(pop) 1.560™** -4.115™* 3971 3168 3.024™**
(0.463) (1.249) (1172) (0.968) @1.a11)
lot(velka), 0.059*
(0.031)
100*vuosikate % 0.002
(0.003)
tuloveroprosentti 0.080
(0.065)
R? within = 0.910 |R? within = 0.757 |R? within = 0.805 |R2 within = 0.784 |R? within = 0.822
R2 between = R? between = R? between = R? between = R2 between =
0.871 1.000 0.987 0.983 0.984

R2 overall = 0.422

R2 overall = 0.999

R? overall = 0.008

R2 overall = 0.012

R2 overall = 0.005

Sarake 1 (sata xtreg), sarakkeet 2-5 (stata xtivreg), keskihajonta suluissa

* Tilastollisesti merkitseva 10 %:n riskitasolla

** Tilastollisesti merkitseva 5 %:n riskitasolla

*** Tilastollisesti merkitseva 1 %:n riskitasolla.

Havaintoja kilpailun kokemuksista ja esityksia sen kehittdmiseksi

Joukkoliikenteen kilpailua on arvioitu lihinni sen mukaan, miten eri osapuolet arvi-
oivat kilpailun vaikutuksia ja kokemuksia.® Verraten vihin on analysoitu itse kilpailun
vaikutuksia. Toki on tuotu esiin, miten ostohinnat ovat muuttuneet eri kilpailukierrok-
silla (LIIKENNEVIRASTO 2012). Itse kilpailudynamiikastakaan ei ole selvii kiisitysté:
onko kdynnissi pudotuspeli, jonka myoti kilpailullisuuden aste vihenee?

5 Katso esimerkiksi LIIKENNEVIRASTO (2015).
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Itse kilpailuinstituution kehittdmisestd on Suomessa tehty useita esityksii. LII-
KENNEVIRASTON (2012) raporttiin sisiltyi useita kiyttokelpoisia esityksid kuten muun
muassa varikkojen yhteiskiyton lisidminen, erillisen kalustoyhtion perustaminen ja
kalustovaatimusten standardointi. Sopimuskautta haluttiin myos lyhemméksi ja samaa
on esittinyt TUKIAINEN (2008). Uudemmassa vuoden 2015 raportissa Liikenneviraston
esittiméit muutokset koskevat ldhinni kilpailutuskéytéint64. Sinénsi esitykset muun
muassa kilpailuttamisen ldpindkyvyyden lisidmiseksi ovat kannatettavia, joskaan itse
toimialan rakenteeseen ei ole enii tehty yhti syville menevid muutosesityksid kuten
vuonna 2012.

Sitd taustaa vasten, etté kilpailun lisiéintymisen hyodyt katsotaan (ainakin talo-
ustieteessii) aiheutuvan keskeisilti osiltaan siité, ettd kuluttajahintojen aleneminen
kasvattaa kuluttajien ylijiim#d enemmén kuin se supistaa tuottajan ylijadmaéé, on
outoa, kuinka vihin on joukkoliikenteen kilpailuttamisen arvioinnissa kiinnitetty
huomiota lipun hintoihin ja joukkoliikenteen kysyntéén.

Kuviossa 10 kiydéén kaavamaisesti ldpi kilpailuttamisen hyvinvointivaikutuksia.
Oletetaan, ettd ennen kilpailua bussiliikenteen kustannustaso (sekd keskiméaaridiset
ettd marginaalikustannukset) olivat suoran C tasolla. Kilpailutuksen vaikutuksesta
kustannukset alenivat asemaan C'. Aluksi liikennettd hoiti kunnallinen liikelaitos
(ainakin Turku ja Tampere), joka asetti hinnan tasolle C niin, etti (teoreettinen)
ylijadma4 oli nolla. Ennen kilpailutusta ja yksityistdmisté, yleinen hyvinvointi koostui
vain kuluttajaylijidmaésté, joka on A kuviossa 10a, silld tuottajan ylijaddma oli nolla.
Kilpailutuksen jélkeen hinta asettuisi tasolle P. Tuolloin kilpailussa mukana olevat
yritykset méérisivit hinnan. Oletetussa tapauksessa yleisen hyvinvointi koostuisi
kuluttajaylijadmaistd (= A + B) seké (kunnan) tuottajaylijiidmést4, joka on yhtd kuin D
kuviossa 10a. Jos kilpailijoiden miéri jaisi niin pieneksi, etté tilanne vastaisi mono-
polia, hinta kohoaisi kuitenkin tasolle p(m). Téllin kilpailu ei enéé yksiselitteisesti
kasvattaisi yleistd hyvinvointia.

Kéytinnossi kunnat asettavat kuitenkin joukkoliikenteen hinnan. Kilpailu mééraé
vain ne ehdot, joilla kunnat ostavat liikennepalveluita yrityksiltd. Tilanne vastaa jos-

Kuvio 10a. Kuvio 10b.
p p
A

B B

c
P(m)
C
p
o

Q Q
MR MR D D
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sain miérin kuviota 10b. Kilpailutus alentaa kustannukset tasolle C’, mutta hinta jdi
tasolle C. Kilpailutus kasvattaa kuitenkin yleistd hyvinvointia, koska kunnan ylijadma
kasvaa kuvion 10b alueen B verran. Hyvinvoinnin liséys on kuitenkin pienempi kuin
tilanteessa, jossa kilpailu alentaa my6s kuluttajahintoja. TAm4 osoittaa, ettd on tirkei
kiinnittd4 huomio siihen, vaikuttaako kilpailu kuluttajahintoihin.

WILLNER (1997) kiinnitti taannoin huomion siihen, ettd myos tyontekijoiden ase-
man muuttuminen pitdi ottaa huomioon. Kilpailun vaikutus mahdollinen palkkatasoon
on yksi tillainen tekiji. Toisaalta tissi tutkimuksessa on kéynyt ilmi, etti kilpailu on
liséinnyt kiiretté ja epdvarmuutta tyopaikan sdilymisestd sekd heikentéinyt ty6ilmapiiria.
Mutta kompensaationa tsti kilpailu olisi kuitenkin nostanut palkkoja 1-2,5 prosenttia.
Koska palkkavaikutus ja tybolovaikutus ovat erisuuntaisia, tyontekijin asema ei ole
kuitenkaan yksiselitteisesti heikentynyt.
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Liitetaulukko 1. 2-vaiheisen analyysi kerroinestimaatit (kertoimet suluissa keskihajonta),
kiinteiden vaikutusten malli (stata, xtivreg).

Selittajat log(btuki) 1. vaihe |log(regkm) 2. vaihe |log(mkmt) 2. vaihe |log(mkmb) 2. vaihe
vakio -358.811"** -4.662 37.592 -62.400
(35.044) (40.731) (40.329) (51.659)
creg -0.129 0.047 0.093™** -0.015
(0.116) (0.031) (0.031) (0.039)
herr 0.037 -0.078 -0.040 -0.079
(0.207) (0.075) (0.074) (0.095)
log(btuki) 0.081 0.210" -0.099
(0.128) (0.126) (0.162)
log(bkt) -0.482" -0.315™* -0.284** -0.404**
(0.256) (0134) (0.125) (0.160)
log(bkth) 29.140*** -0.903 -4.504 -3.924
(2.689) (3.221) (3.189) (4.085)
log(pop) -5.878™** 1.967*** 2.940™** 0.901
(0.919) (0.594) (0.588) (0.753)
log(velka) , 0.002
(0.023)
vuosikate %, -0.000049™*
(0.00002)
tuloveroprosentti |-0.087
(0.052)

R2 within = 0.879
R2 between = 0.998
R2 overall = 0.997

R2 within = 0.798
R? between = 0.992
R2 overall = 0.992

R2 within = 0.860
R? between = 0.987
R? overall = 0.986

R within = 0.614
R2 between = 0.998
R? overall = 0.996

* Tilastollisesti merkitseva 10 %:n riskitasolla

*** Tilastollisesti merkitseva 1 %:n riskitasolla

** Tilastollisesti merkitseva 5 %:n riskitasolla
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Mari Kangasniemi

BUSSILIKENTEEN KILPAILUTTAMISEN
HENKILOSTOVAIKUTUKSET

Bussiliikenteen kilpailuttamisen vaikutuksia henkil6st6n subjektiivisiin kokemuksiin
tyoolosuhteista selvitettiin erilliselld kyselylld. AKT:n ja JHL:n bussinkuljettajajisenille
padkaupunkiseudulla ldhetettiin kyselylomakkeet (lomake liitteend) marraskuussa
2014. Lomakkeita ldhetettiin 2 887 ja niisté palautettiin 567 eli vastausprosentti oli
19,6 %. Vastauksista 438 oli AKT:n jéseniltd, 60 JHL:n jéseniltd ja 69 lihetettiin net-
tilomakkeen kauta, jolloin jisenyydesti ei tallentunut tietoa. Kaikki vastaajat eivét
vastanneet jokaiseen kysymykseen, eli vastausprosentti vaihteli kysymyksittdin.

Kyselyssd hy6dynnettiin vertailtavuuden vuoksi suurelta osin HAATAISEN (2003)
kéyttamid kysymyksid. Haataisen tutkimus koski tuolloin neljda suurinta padkaupun-
kiseudun kilpailutukseen osallistunutta liikkennéitsijda. Osa kysymyksistd oli myos
samanlaisia kuin Tilastokeskuksen ty6olotutkimuksessa vuodelta 2013, mik4 tarjoaa
vertailukohdan koko tyGssidkiyviin viestoon.

Vastaajien profiili

Vastanneista 91 prosenttia oli miehii ja 9 prosenttia naisia. Keski-ik# oli 49,3 vuotta. 284
prosentilla oli vain peruskoulutus, 56,3 prosentilla ammattikoulutus tai lukio, ja lopuilla
korkeampi koulutus. 14,6 prosentilla vastaajista eli 81:114 henkil6114 oli jonkinlainen luot-
tamustoimi ty6paikallaan. Niist4, jotka olivat tarkentaneet luottamustoimensa laadun,
36 prosenttia toimi ainakin luottamusmieheni (osalla oli useita luottamustoimia), ja
27 prosenttia piéluottamusmieheni tai varapéiluottamusmiehené.

Keskiméirin vastaajat olivat toimineet linja-autonkuljettajina 14,9 vuotta, ja
nykyisen ty6nantajansa palveluksessa 9,6 vuotta. Noin 31 prosenttia vastaajista oli
aloittanut kuljettajana ennen vuotta 1995 eli ennen bussiliikenteen kilpailutuksen
alkua. Noin 45 prosenttia oli téissd Helsingissi olevalla varikolla, 30 prosenttia Van-
taalla ja 25 prosenttia Espoossa. 96 prosentilla vastaajista oli toistaiseksi voimassa
oleva ty6sopimus.

Keskiméirdistd kuukausiansiota koskevaan kysymykseen oli vastannut 460 hen-
kil64. Vastausten keskiarvo oli 2 613 euroa.
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Tyénantajan ja varikon vaihdot

Kysymyksen "kuinka monta kertaa olet vaihtanut ty6nantajaa linja-autonkuljettajan
urasi aikana?” vastausten moodi oli 0, eli periti 42 prosenttia kysymykseen vastanneista
ei ollut ollenkaan vaihtanut tyonantajaa. Keskiméérdinen vaihtojen méira oli 1,42.
Hieman yli puolet (51 prosenttia) vastanneista oli tyéskennellyt vain yhdella tyonan-
tajalla padkaupunkiseudulla, seuraavaksi tyypillisin tyOnantajien mééri pk-seudulla
oli kaksi (28 prosenttia kysymykseen vastanneista).

Lomakkeessa oli my6s kysymys siité, kuinka moni ty6paikan vaihdoksista oli joh-
tunut bussiliikenteen kilpailuttamisesta. Suurin osa kysymykseen vastanneista (73
prosenttia) ilmoitti, ettd ykstkddn vaihdos ei johtunut kilpailuttamisesta, ja 16 prosenttia
vastasi yhden vaihdoksen johtuneen siitd. Kun tarkastellaan vain niit4, jotka ylipaéinsé
ovat ilmoittaneet joskus vaihtaneensa tyopaikkaa padkaupunkiseudulla, 48 prosenttia
ilmoittaa, ettd yksikdén vaihdos ei johtunut kilpailuttamisesta ja 36 prosenttia, ettd yh-
den vaihdoksen syyni oli liikenteen kilpailuttaminen. Ty6paikkaa joskus vaihtaneista
kuitenkin 32 henkil64 eli 14,5 prosenttia jitti vastaamatta kysymykseen.

Varikon vaihtamista koskeneeseen kysymykseen (“Kuinka monta kertaa olet vaihta-
nut varikkoa mutta pysynyt saman ty6nantajan palveluksessa?”) 55 prosenttia vastasi,
ettei ollut vaihtanut varikkoa. Téssdkin kysymyksessi puuttuvia vastauksia oli paljon,
15 prosenttia koko kyselyn vastaajamééristi. Niist4, jotka olivat joskus vaihtaneet va-
rikkoa, ilmoitti 44 prosenttia, ettd yksikéin vaihto ei ollut johtunut kilpailuttamisesta.

Linja-autonkuljettajien liikkuvuus ty6nantajien vililld ei poikkea Tydolotutki-
muksen (SUTELA JA LEHTO, 2014) mukaisesta yleisestd tyovoiman liikkuvuudesta:
36 prosenttia kuljettajista oli tullut nykyisen tyénantajansa palvelukseen vuonna 2010
tai myohemmin.

Tydolosuhteet ja -ympéristd

Kyselyssi tiedusteltiin vastaajien yleisté tyytyviisyytti tyohonsi. Erittdin tyytyviisii tai
tyytyviisid tybhonsi oli 70 prosenttia vastaajista. Erittéin tyytyvéisii oli 15 prosenttia.
Tama on kuitenkin vihemmén kuin koko tyGssi olevan populaation kattavassa Tyo-
olotutkimuksessa 2013, jossa erittdin tyytyvéisten osuus on 28 prosenttia.

Ty6hon liittyvistd epdvarmuustekijoisti kysyttiin soveltaen tyolotutkimuksen
kysymysti siitd, sisiltyyko tyohon jotain mainituista tekijoistd (kuvio 1). Tyoolotutki-
muksen kaksi vastausvaihtoehtoa oli kuitenkin laajennettu kolmeksi vaihtoehdoksi:
eilainkaan, jonkun verran ja paljon. Vastaukset eivit siten ole tiysin vertailukelpoisia.
Kuviossa on esitetty “jonkin verran” ja "paljon” vastanneiden osuudet seki "kylla”
vastanneiden osuus Ty6olotutkimuksessa.

85



Kuvio 1.

60
M Jonkin verran
M Paljon

50 W Tysolotutkimus

Siirto toisiin Lomautuksen Irtisanomisen Tydttémyy- Tyokyvytté-  Ennakoi- ~ Tyémaaran
tehtaviin uhka uhka den uhka myyden mattomat  lisdntyminen
uhka muutokset yli sietokyvyn

Yli puolet vastasi joko paljon tai jonkin verran kysymyksiin, lukuun ottamatta toisiin
tehtéviin siirtimisen tai lomautuksen uhkaa. Eniten "paljon” vastanneita oli vaihto-
ehtoihin irtisanomisen uhka, tyottomyyden uhka ja ennakoimattomat muutokset.
Irtisanomisen ja ty6ttomyyden uhkaa koskevaan kysymykseen “paljon” vastanneita
oli enemmén kuin ty6olotutkimuksessa yleisesti myonteisesti vastanneita. Erityisesti
irtisanomisen uhkaa koskeva paljon vastanneiden osuus on tilastollisesti merkitsevisti
suurempi kuin tydolotutkimuksen 20 prosenttia. On todenn#kéist, ettd vain kahden
vaihtoehdon kysymyksessi “jonkin verran” vastanneet olisivat jakautuneet kyll4 ja ei
vastausten vilille. Kuitenkin tulosten perusteella voidaan olettaa, ettd bussinkuljettajat
kokevat irtisanomisen uhan suuremmaksi kuin tydssi olevat keskimé&érin.

Lomakkeessa kysyttiin liséiksi ansioiden vaihteluun ja varikon vaihtumiseen liitty-
vistd uhista, joita vastaavia kysymyksid tyGolotutkimuksessa ei ole. Niistd epdvarmuutta
ansioiden suuruudesta koki “jonkin verran” 44,3 prosenttia ja paljon 20,6 prosenttia
ja varikon vaihtamisen uhkaa jonkin verran 40,8 prosenttia ja paljon 23,6 prosenttia.

Verrattuna HAATAISEN (2003) tuloksiin vastaavanlaisesta kysymyksesti niyttia sil-
té, ettd epdavarmuus on kasvanut. Haataisen mukaan kolme suurinta uhkaa kuljettajille
olivat tyokyvyttomyyden uhka (63 prosenttia vastasi paljon tai jonkin verran), uhka
varikon vaihtumisesta (60 prosenttia) ja irtisanomisen uhka (50 prosenttia). Niihin
kaikkiin oli suurempi osa vastannut my6nteisesti tutkimuksessamme.

Yleisid ty6olosuhteita kartoitettiin yleiselld 14-kohtaisella kysymyksell4, joka vas-
tasi HAATAISEN (2003) tutkimuksessa ollutta kysymyspakkia (kuvio 2). Kahdeksasta
lausumasta yli puolet oli yhtd mieltd, alle puolet oli samaa mieltd vain lausumista
koskien tiedon ja palautteen saamista, paatéksentekoon osallistumisesta ja sosiaali- ja
taukotiloja. Verrattuna Haataisen raportoimiin kuljettajien osalta saatuihin keskiar-
vovastauksiin vastaukset olivat samanlaisia tai hieman positiivisempia.

Eri mielti olevien méiri oli samaa mielté olevia suurempi vain seuraavien véitteiden
kohdalla: "Sosiaali- ja taukotiloja on riittévésti”, “Voin vaikuttaa omaa ty6téini koske-
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vaan padtoksentekoon”, "Saan omaa ty6tini koskevista muutoksista tietoa jo niiden
suunnitteluvaiheessa” ja "Sosiaali- ja taukotilat ovat varustukseltaan ja siisteydeltééin
hyvia”. Niissdkadn eri mielti olevia ei ollut yli puolta vastaajista.

Kuvio 2.

Voin keskustella [shimman esimieheni
kanssa avoimesti tydstani

Tybolosuhteeni ovat hyvét

Saan omaa tydtani koskevaa tietoa
riittavasti tydni hoitamiseksi

Tyépaikallani on avoin ja hyva ilmapiiri

Autokaluston siisteystaso on hyva

Lshimman esimieheni paatskset ovat
oikeudenmukaisia

Lshin esimieheni arvostaa tydtani
Autokalusto on teknisesti hyvassa
kunnossa

Saan riittavasti tietoa yhtismme
toimintaan liittyvista yleisista asioista

Saan lshimmalta esimieheltani
riittvasti palautetta

Sosiaali- ja taukotiloja on riittavasti
Voin vaikuttaa omaa ty8téni koskevaan

paatdksentekoon

Saan omaa tystani koskevista muutoksista
tietoa jo niiden suunnitteluvaiheessa

Sosiaali- ja taukotilat ovat varustukseltaan
ja siisteydeltaan hyvia

0 20 40 60 80 100

M Taysin samaa mielts [l Jokseenkin samaa mieltd M Ei samaa eika eri mielta
[ Jokseenkin eri mieltd [ Taysin eri mielts

Vastaajilta kysyttiin kiireen vaikutuksesta heidin téissédén (kuvio 3). Yli puolet oli
samaa mielti siité, ettd aikataulut ovat liian kireit# ja heidn on ajettava yli nopeusra-
joitusten, kiire heikentdi tyoilmapiirid, aiheuttaa virheits, lisi4 liikenneonnettomuus
ja-tyotapaturmariskié. Sen sijaan kuljettajat eivit erityisesti selkeimmin olleet samaa
kuin eri mielti siit, ettd kiire liséd sairauspoissaoloja.
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Kuvio 3.

Ajamieni linjojen aikataulut ovat usein
liian kireits

Minun on ajettava yli sallittujen nopeus-
rajoitusten pysyakseni aikataulussa

Kiire heikentaa tysilmapiiria tydpaikallani

Kiire aiheuttaa virheitd omassa tydssani

Kiire lisaa likenneonnettomuusriskia

Kiire lisaa tapaturmariskia omassa tydssani

Kiire lis&d omalla kohdallani
sairauspoissaoloja

(0] 20 40 60 80 100
M Té&ysin samaa mielts M Jokseenkin samaa mielts M Eisamaa eika eri mieltd
M Jokseenkin eri mielta Téysin eri mielts

Verrattuna Haataisen saamiin tuloksiin vastaukset ovat keskiméérin vihemmsén
samanmielisié véitteiden kanssa eli tulkittavissa vihemmaén kielteisiksi: 1dhes kaikkien
viitteiden kohdalla keskiarvo (5 tiysin samaa mielti 1 tiysin eri mielt#) on korkeampi
Haataisen tutkimuksessa. Vaikka kiire on selvésti 1dsné oleva haittatekiji ty6paikoilla,
tilanne ei ndytd heikentyneen oleellisesti kilpailutuksen alkuaikoihin verrattuna, tai
ainakaan vastaajat eivit koe asiaa niin.

Kilpailuttamisen vaikutukset

Kilpailuttamisen vaikutuksia selvitettiin erikseen kysymyksilld siitd Ylity6tuntien
maéirin osalta tyypillisin vastaus on etti ylity6tunnit ovat pysyneet ennallaan kilpai-
luttamisen seurauksena (39 prosenttia kysymykseen vastanneista). 28 prosenttia ei
osannut sanoa, ja loput vastaajat jakautuivat lisdéintymisen ja vihenemisen vélille.

Kilpailuttamisen vaikutuksia tutkittiin my6s laajalla kysymyspatteristolla, joka oli
samanlainen kuin Haataisen tutkimuksessa (kuvio 4).

Kilpailuttamisen vaikutuksia arvioitiin useammin positiiviseksi kun negatiivisek-
si vain tyGtovereitten vilisten suhteiden ja ammattitaitoa edistivin koulutuksen ja
tyontekijin ja lihimmén esimiehen vilisen suhteen osalta. Niissékin vastauksissa oli
paljon "ei vaikutusta” vastauksia. Tyypillisesti vaikutus arvioitiin hieman useammin
kielteiseksi kuin myonteiseksi, joskin kaikissa kysymyksissi oli suhteellisen paljon
vastaajia, joiden mielesti kilpailutuksella ei ollut vaikutusta. Kaikkein negatiivisim-
maksi vaikutus arvioitiin tyépaikan siilymisen kohdalla, jossa 57,9 prosenttia arvioi
kilpailutuksen vaikutuksen kielteiseksi.
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Kuvio 4.

Tydn henkinen rasittavuus
Tybolosuhteet

Tyén kiireellisyys

Tyén fyysinen rasittavuus
Kayttamasi sosiaali- ja taukotilat
Henkilsstsn johtaminen tydpaikallasi
Omat tydaikasi

Omat tydsuhde-etusi

Oma tyskykysi

Oma terveydentilasi

Tysilmapiiri
Linja-autonkuljettajien riittavyys
tydpaikallasi

Varmuus tydpaikan sailyvyydesta

Oma tyéviihtyvyytesi

Henkildstén hyvinvointiin panostaminen

Sinun ja lshimman esimiehesi valinen
suhde

Tybtehtaviin perehdyttdminen

Sinun ja tydtovereittesi viliset suhteet

Tybnantajasi rahoittaman ammattitaitoa
edistavan koulutuksen saatavuus

Kaluston kunto

M Erittsin mysnteinen vaikutus B Melko mydnteinen vaikutus B Ei olennaista vaikutusta
[ Melko kielteinen vaikutus [T Erittain kielteinen vaikutus

Verrattuna Haataisen tuloksiin linja-auton kuljettajien osalta ndmai tulokset olivat
hyvin samansuuntaisia. Suurin ero raportoiduissa poikkeamissa neutraalista vastauk-
sesta oli kysymys ammattitaitoa edistivan koulutuksen saatavuudessa, jossa Haataisen
saamat tulokset olivat negatiivisemmat. Merkittévin sellainen ero vastauksessa, jossa
kisilld olevassa tutkimuksessa saatiin negatiivisempi tulos, oli kysymys tyépaikan
sdilyvyydesta.

Luottamusmiesten ndkemykset kilpailuttamisen vaikutuksista

Kaksi viimeistd lomakkeen kysymyksisti oli suunnattu vain luottamustehtivissi toi-
miville. Ndihin oli vastannut reilut viisikymmenti henkil4, joista kuitenkin vain noin
kaksikymmenti oli ailemmin lomakkeessa ilmoittanut olevansa luottamusmiehié. Li-
siiksi viimeisesté kysymyksesté oli painovirheen vuoksi jainyt osa vaihtoehdoista pois.

Kysymyksessé 21 kysyttiin eri tekijéiden vaikutuksesta ty6voiman vaihtuvuu-
teen. Vdhiiset vastaajat jakautuivat varsin tasaisesti eri vaihtoehtojen vilille. Linja-
autoliikenteen kilpailutuksen osalta seitsemén luottamusmiesti vastasi ettd se lisda
liikkuvuutta ja yhdeks#n ettd se vihentid sitd. Kun otetaan huomioon kaikki vastaajat,
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hieman suurempi osa on sitd mielti etté kilpailutus lisd4 liikkuvuutta. Naist4 vastaajista
kaikki eivit kuitenkaan ole luottamusmiehié.

Yhteenveto

Kilpailuttamisen merkittivi negatiivinen henkilGst6vaikutus oli kokemus epavarmuu-
desta. Nayttiisi siltd, ettd bussinkuljettajat kokevat irtisanomisen uhan suuremmaksi
kuin tyGssé olevat keskiméérin. Myds verrattuna aiempaan Haataisen tutkimukseen
merkittivimpid negatiivisia muutoksia olivat lisiéintyneet uhat, mm. kysymys ty6pai-
kan sdilyvyydestd. Sen sijaan muiden yleisid ty6oloja mittaavien kysymysten valossa
tilanne ei ole oleellisesti heikentynyt Haataisen tutkimukseen verrattuna. My6skiin
kiireen osalta tilanne ei niyti oleellisesti heikentyneen, vaikka kiireelld on edelleen
monia negatiivisia vaikutuksia. Vastaajat kuitenkin arvioivat kilpailulla olleen lihinna
negatiivisia vaikutuksia kiireellisyyteen, tydolosuhteisiin ja tyon rasittavuuteen.

Kirjallisuus
HAATAINEN, J. (2003), Bussiliikenteen kilpailuttamisen henkilstévaikutukset.
Tutkimuksen kohteena padkaupunkiseudun bussiliikenne. Tampereen yliopisto,

hallintotieteiden laitos.
SUTELA, H. & LEHTO, A.-M. (2014), Ty6olojen muutokset 1977-2013. Tilastokeskus.

90



Mari Kangasniemi ja Eero Lehto

BUSSILIKENTEEN KILPAILUTTAMISEN
PALKKAVAIKUTUKSET

Tissd tutkimusosiossa tarkastellaan timén liikenteen kilpailutuksen vaikutuksia linja-
auton kuljettajien palkkoihin. Aiheesta on olemassa hyvin vihéan tutkimuskirjallisuutta,
eiki ole ldhtokohtaisesti selvdi, miten kilpailutus vaikuttaisi palkkaukseen. Kustan-
nustehokkuus saattaisi edellyttdi palkkakehityksen hidastumista, mutta se voitaisiin
saavuttaa myds tyon tuottavuutta parantamalla, ja riittdvin suuri tuottavuusparannus
voisi johtaa my6s palkkojen nousuun. Toisaalta kilpailutukseen osallistuvatkaan yri-
tykset eivit voi asettaa yksipuolisesti palkkoja edes ty6ehtosopimusten asettamissa
rajoissa, vaan ne mairdytyvit markkinoilla, joissa on muitakin toimijoita. Lopullinen
palkkataso riippuu my®s siité, kuinka paljon linja-auton kuljettajista on kilpailua alu-
eella ja miten ammatillisesti pétevien kuljettajien tarjonta kehittyy. On mahdollista,
ettd palkkataso ei juuri muutu, koska kilpailutukseen osallistuvien yritysten pité joka
tapauksessa maksaa samaa palkkaa kuin muut toimialalla vastaavista tOist.

Padkaupunkiseudulla alkoi julkisen bussiliikenteen kilpailuttaminen vuoden 1995
alusta. Aluksi kilpailu koski vain muutamia seutuliikenteen linjoja. Kilpailuun osallis-
tuivat aluksi muun muassa Vantaan liikenteen vuonna 1994 ostanut (ruotsin valtion
omistama) Linjebuss' seki TransBusin (vuonna 1994) ja Espoon Auton (vuonna 1995)
hankkinut ruotsalainen Swebus? Kun kilpailu laajeni Helsingin sisiisille linjoille,
siihen liittyi myo6s Helsingin kaupungin omistama Suomen Turistiauto Oy. Vield vuo-
teen 2004 Helsingin sisiisilli reiteilld lilkenn6i my6s Helsingin kaupungin omistama
HKL-bussiliikenne, joka vuoden 2005 alusta yhdistyi Suomen Turistiauto Oy:n kanssa
Helsingin bussiliikenne Oy:ksi. Pdéikaupunkiseudun sisiisen liikenteen kilpailuttami-
nen alkoi vuonna 1997 ja on sen jélkeen laajentunut kattamaan kaikki linjat. Vuoteen
2002 mennessi koko paidkaupunkiseudun bussiliikenne oli jo kilpailutuksen piirissa
muutamia yksittéisid poikkeuksia lukuun ottamatta.

Joukkoliikenteen kilpailutus alkoi Turun siséisessé liikenteessd vuonna 1995
(yhdelld vuorolla) ja alkoi laajentua muilla linjoilla vaiheittain vuodesta 1999 alkaen.
Merkittévi osa Turun bussiliikenteesté on yhi kilpailun ulkopuolella. Vuodesta 2009
ldhtien kilpailun ulkopuolista liikennetti on hoitanut Turun Linja-autoilijan Osake-

1 Nykyisin Veolia OY.
2 Nykyinen Nobina Finland.
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yhti6 ja Turun kaupunkiliikenne Oy (titd ennen Turun liikennelaitos). Tampereella
kilpailutus alkoi vuonna 2006. Tampereella kilpailun ulkopuolista liikennetti hoitaa
kaupungin omistama yksikko, Tampereen kaupunkiliikenne.

Tutkimus tarkastelee vuotta 2010 ja sitéd edeltivid vuosia aina vuoteen 1993. Ndin
joukkoliikenteen kilpailun laajeneminen vuoden 2010 jéilkeen esimerkiksi Ouluun ja
Jyviskyliin ei koske tété tutkimusta. Bussiliikenteen ja sen kilpailuttamisen kehitysti
tdhén piiviin ja viimeaikaista tilannetta on kuvattu suurpiirteisesti my6s Liikenne-
viraston (2012)° selvityksessé.

Alineiston muodostaminen

Palkkavaikutuksia on tutkittu aineistolla, johon on yhdistetty tietoja palkkarakenneai-
neistosta, FLEED -kokonaisaineistosta ja FLEED-otoksesta seki edelld kuvattua tietoa
kilpailutuksen etenemisesté eri paikkakunnilla. Koska ei ole mielekisti ja tarpeellista
verrata tutkittavien yritysten palkkakehitystd kaikkien toimialojen ja palkansaajien
palkkoihin, tutkittava aineisto on rajattu siten, etti siithen on siséllytetty kohderyhma
ja joukko samankaltaisia henkil6itd vertailuryhméiksi. Kohderyhméén kuuluvat ne
henkil6t, jotka koska tahansa tutkittavana ajankohtana (1993-2010) ovat tyoskennelleet
kuljetusalan ammateissa (ammattikoodin arvo 83) niissi yrityksissé, jotka ovat joskus
kyseisen ajanjakson aikana osallistuneet bussiliikenteen kilpailutukseen. Vertailu-
ryhmaéén kuuluvat vastaavasti FLEED-otoksen henkilot, jotka ovat joskus kyseiseni
ajankohtana tyoskennelleet liikennealan ammateissa, mutteivit kyseisissa yrityksissi.

Erikseen kerittyyn kilpailuaineistoon on laskettu kullekin vuodelle kilpailutukseen
osallistuneiden yritysten paikkakunnalla ajamat linjakilometrit, kilpailutettu osuus
kunkin yrityksen omasta liikenteestd, yrityksen osuus alueen julkisesta liikenteestd ja
kilpaillun liikenteen osuus alueella edelld mainittujen yritysten osalta. Néistd kéiytetdén
analyysissi kilpailulle altistumisen mittareina kilpailutetun liikenteen osuutta yrityk-
sen linjakilometreisti ja kilpailutetun liikenteen osuutta alueen julkisesta liikenteesti
yrityksille, jotka altistuvat kilpailutukselle. Mittarit ovat varsin korreloituneita keske-
nédn, joten niiti ei kdytetd yhtiaikaisesti, vaikka ne mittaavat kilpailulle altistumista
hieman eri ndkékulmista.

Tiedot yksil6iden tuntipalkasta on saatu palkkarakenneaineistosta. Palkkaraken-
neaineisto sisiltii yksityiskohtaisia tietoja palkansaajien ansioista ja ansion muodos-
tuksesta seki taustatietoja tyGnantajasta ja tyGsuhteesta. Tiedot ovat kunkin vuoden
viimeiselti neljinnekseltid. Palkkarakenneaineistosta puuttuvat alle viiden hengen
yritykset seki ne yksityisen sektorin palkansaajat, joiden palvelussuhde on alkanut
tai loppunut keskelli tilastointikuukautta.

Varsinainen Palkkarakenneaineisto alkaa vasta vuodesta 1995, ja vuoden 1993 ja
1994 tietoja on tdydennetty palkkarakenneaineiston pohjana olevista Teollisuuden

3 LIIKENNEVIRASTO (2012), Padkaupunkiseudun bussiliikenteen toimivuus. Raportin laati HMV
Service Economy OY (Jukka Kallio ja Markku Tinnil#).

92



Ty6nantajien ja kunnallisten ty6nantajien palkka-aineistosta. Kaikille henkiloille ei
16ydetty néistid aineistoista palkkatietoja, joten kéytetyssd paneelissa olevien henki-
16iden mééré on hieman pienempi ennen vuotta 1995.

Taustatietoja henkildistd on saatu ns. FLEED-aineistosta. Yhdistetty tyontekija-
tybnantaja-aineisto FLEED (Finnish Longitudinal Employer-Employee Data) kattaa
tiedot kaikista 15-70-vuotiaista suomalaisista. FLEED-otos on totaaliaineiston henki-
16istéd poimittu yhden kolmanneksen satunnaisotos. FLEED -aineistot siséltéviit tietoja
henkil6iden perusominaisuuksista, perheesti, asumisesta, tyGsuhteista, tyottomyys-
jaksoista, tuloista ja koulutuksesta. Henkil6tiedot linkittyvit vuoden lopun tyGsuhteen
perusteella yritys- ja toimipaikka-aineistoihin.

Kokonaisuudessaan tutkimusaineisto on muodostettu siten, etti ensin on poimittu
yritystunnusten avulla niin sanotusta FLEED-kokonaisaineistosta kaikki henkil6t, jotka
joskus vuosina 1993-2010 olivat toisséd kuljetusalan ammateissa kilpailutuksen piirissé
olevissa yrityksissi. Niille henkil6ille haettiin kaikki kyseisen henkilon tiedot vuosille
1993-2010 palkkarakenneaineistosta ja tiydentévistd palkka-aineistoista, siis seké
kilpailutuksen alaisissa yrityksissi ettd muualla tydskentelyn ajalta. Lisdksi haettiin
vertailukohdaksi FLEED-otoksesta kaikki joskus kyseisind vuosina kuljetusamma-
teissa toimineet (seké havainnot joiden aikana he tyoskentelivit kuljetusammatissa
ettd muissa ammateissa tyOskentely) ja vastaavat palkkarakenneaineiston havainnot.

Tutkimuksessa on analysoitu yksilén tuntipalkkojen kehittymistd kiyttdmalld
menetelméi, jossa erotetaan eri tekijéiden vaikutus palkkatasoon, ja tarkastellaan vai-
kuttaako kilpailuttamiselle altistuminen erikseen palkkaukseen. Tilastollisessa mallissa
selitetddn palkkoja yksilén ominaisuuksilla (sukupuoli, koulutus, ikd), ammattialalla
(kuljetus ja muut), seutukunnalla ja havaintovuodella seki kilpailulle altistumista
selittavilla muuttujilla.

Menetelmin olettamuksena on, ettd palkat saattavat olla eri tasolla ja nousta eri
vauhtia eri seutukunnilla ja kuljetusalalla ylipdénsé verrattuna muihin aloihin ja etti
kilpailutukseen osallistuvien yritysten palkkataso voi poiketa muista liht6kohtaisesti.
Mikili kilpailuttamisen piiriin tulevissa yrityksissd niiden palkkojen nousuvauhti
kuitenkin poikkeaa kilpailutuksen alkaessa ja laajentuessa siitd, mit se olisi kyseiselld
seutukunnalla ottaen huomioon kuljetusalan yleinen palkkakehitys ja tyontekijéiden
ominaisuudet, ndmai erot tulkitaan kilpailutuksesta johtuvaksi. Téssé otetaan huomi-
oon my®ds se, ettd vaikutuksen voi olettaa olevan sitd voimakkaampaa, mitd suurempi
altistus kilpailulle on.

Analyysissd voidaan myos erikseen ottaa huomioon kunkin henkilén yksil6llinen
keskiméériinen palkkataso, joka pysyy samana yli ajan ja jonka taustalla olevia teki-
joitd ei voida suoraan mitata. Esimerkiksi kilpailumittareiden kertoimia ei tilloin voi
vAdristdd se, ettd kyseiset yritykset saattaisivat esimerkiksi kilpailutuksen edetessi
palkata erityisen tuottavia kuljettajia, vaan kilpailutuksen vaikutusta mittaava kerroin
maériytyy ainoastaan henkildiden palkassa tapahtuvan muutoksen pohjalta.
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Muodollisemmin kilpailuttamisen vaikutusta on tarkasteltu estimoimalla kilpailulle
altistuksen vaikutus palkkaan seuraavassa mallissa*

@ YTVt n g Bty

jossa alaindeksi i viittaa yksiloon, g seutukuntaan, j yritykseen ja t aikaan. Yhti-
16ssé (1) Yie kuvaa selitettivii yksilon palkkaa, v o kuvaa dummy-muuttujia kulle-
kin seutukunnalle eri ajanhetkini, z, kuvaa yksilon ominaisuuksia (ikd, koulutus
jne), sisdltden my0s tiedon siitd, onko henkilo toissd kuljetusalan ammatissa
ajanhetkelld t ja x,, kuvaa henkil6n i tyénantajayrityksen j hetkelld t kohtaamaa
kilpailuintensiteettis, joko koko alueen keskiméiriiseni kilpailuintensiteettini
tai sitten yrityskohtaisena kilpailuintensiteettind mitattuna. Timéi saa kuitenkin arvon
nolla my®os silloin, jos henkil6 ei ole t6issi kuljetusammatissa kyseisessé yrityksess,
on toissd muussa kuin kilpailutukseen osallistuvassa yrityksessi tai seutukunnalla,
jossa kilpailutusta ei ole tai kilpailutus ei ole vield alkanut. Kertoimen 3 arvon selville
saaminen on siten timén analyysin perimméinen tarkoitus.

Taulukossa 1 on esitetty tulokset estimoinnista, jossa arvioidaan kahden kilpailua
mittaavan muuttujan vaikutusta kilpailussa mukana olevan palkkaan® suhteessa niihin,
jotka eivit ole mukana kilpailussa. Nim# muuttujat ovat "kilpailutettu osa alueen julki-
seen liikenteen linjakilometreistd” sekd "kilpailutettu osa yrityksen linjakilometreisti”.
Raportoidut kertoimet ovat tulkittavissa siten, ettéd koko alueen tai yrityksen liiken-
teen altistuminen kilpailulle aiheuttaisi kertoimen suuruisen suhteellisen muutoksen
palkkatasossa. Esimerkiksi kerroin 0,0123 kertoo, ettd kun koko alueen julkisen liiken-
teen kilpailutetun liikenteen osuus muuttuu nollasta yhteen, nousee sille altistuvien
henkiléiden palkkataso 1,23 prosenttia. Vastaavasti yrityksen kilpailulle altistumista
mittaavan muuttujan kerroin 0,0041 tarkoittaa etté kaikkien yrityksen liikennéimien
linjojen kilpailulle altistuminen verrattuna tilanteeseen, jossa se ei ole lainkaan altis-
tunut, nostaa palkkoja 0,4 prosenttia. Tahdilld merkityt kertoimet ovat tilastollisesti
merkitsevii siten, ettd yksi tdhti merkitsee viiden prosentin merkitsevyystasoa, kaksi
tihted yhden prosentin ja kolme tihtei 0,1 prosentin. Mikéli kertoimessa ei ole tihtid,
se ei tilastollisesti poikkea nollasta.

Tulokset osoittavat ettd vaikutus on mallin méaérittelyistd riippuen nolla tai lievasti
positiivinen. On huomattava, etti kuljetusalalla tyoskenteleviin verrattuna vertailu-
kohta on toisaalta tisméillisemmin samankaltainen, mutta tuloksissa saattaa tilloin
jaadd havaitsematta kilpailun vaikutus kuljetusalan palkkoihin kyseisilld alueilla
muissakin kuin kilpailuun osallistuvissa yrityksissi. Tulosten valossa kilpailuttaminen
siis johtaisi palkkojen nousuun ainakin kilpailuun osallistuvissa yrityksissi. Vaikutus
on suurempi, kun kéytetdén selittdjini alueen kilpailutusintensiteettid kuin kilpai-
lutetun liikenteen osuutta yrityksen omasta liikenteesté, miki saattaa viittaa siihen,

4 T4dm4 vastaa niin sanottua "difference-in-differences” -estimointia, kun altistuminen (kokeelle eli
kilpailulle) vaihtelee yli ajan. Samanlaista menetelmé# on soveltanut my6s esimerkikis purLo (2001).
5 Kéytetty palkkakisite on kokonaisty6ajan tuntiansio (ml. luontaisedut ja mahdolliset varallaolokor-
vaukset) sddnnolliselti tydajalta seki lisd- ja ylityon ajalta maksetun ansion mééré euroina tunnissa.
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ettd kilpailutuksen uhka sinéinsi vaikuttaa palkkoihin. Ndma selittdjét ovat kuitenkin
vahvasti korreloituneet, joten vahvojen johtopéitosten vetiminen on vaikeaa. Kun
tarkastellaan vain kuljetusalalla tydskentelevien palkkoja ja otetaan huomioon henkil6n
yksil6llinen palkkataso, vaikutukset jéévét pienemmiksi kuin analyysiss4, jossa sité ei
oteta huomioon, miké viittaa siihen etti jossain méérin kilpailulle altistuvat yritykset
pystyvit valikoimaan ja palkkaamaan korkeapalkkaisimpia ja tuottavimpia kuljettajia.
Vaikutukset ovat kiytinnossd olemattomia, kun tarkastellaan yrityksen kilpailutettujen
linjojen osuuden vaikutukseen verrattuna kaikkin ty6llisiin.

Tulos vaikuttaa epéintuitiiviselta, mutta tuottavimpien kuljettajien valikoimisen
liséiksi esimerkiksi kompensoivien palkkaerojen teoria selittéid, miksi epimukavammat
tyoolot voivat johtaa tuntipalkan nousuun. Toisaalta jos kuljettajien tai tydtuntien
maéiri vihenee tai tuottavuus kasvaa paljon, kasvanut tuntipalkka ei merkitse suu-
rempia kustannuksia.

Kilpailutuksen vaikutukset voivat ulottua epédsuorasti myos muihin kuljetusalan
tyopaikkoihin. Tulokset saattavat siten olla harhaanjohtavia, jos tiit4 ei oteta huomi-
oon. Jos kilpailutus laskee paikallisesti kuljetusalan palkkoja ylip4énsé, nienniinen
nousu kyseisten yritysten palkoissa voi johtua esimerkiksi siit4, ettd kyseiset yritykset
palkkaavat tuottavimmat henkil6t hieman muita korkeammalla palkalla. Tdim& voidaan
tarkistaa lisddmalld muuttuja, joka mittaa kilpailutetun liifkenteen osuutta koko alueella,
jajoka on siis nollasta poikkeava kilpailutuksen alettua kyseisissd seutukunnissa myos
niilld kuljetusalan tyontekijoillé, jotka eivit tyoskentele kilpailutukseen osallistuvissa
yrityksissi.

Muuttujan lisdidminen vaikuttaa yritystason kilpailulle altistumisen kertoimiin
tuloksiin verrattain vihén, mutta kertoimet koko alueen kohdalla ovat negatiivisia,
eli kilpailutuksen laajeneminen on joko aiheuttanut tai ainakin ollut yhtiaikainen
alueen kuljetustyontekijéiden palkkojen nousun hidastumisen (verrattuna muihin
seutukuntiin ja aloihin) kanssa. Pelkén kuljetusalan osalta vaikutusten erottaminen
ei ole mahdollista, koska kilpailuttamistrendi on samanaikainen alueellisten palkkat-
rendien kanssa.

On huomioitava, ettd suuruusluokaltaan vaikutukset ovat joka tapauksessa pie-
nehkéji: suurimpienkin kertoimien kohdalla ne merkitsevit, etti kilpailutuksen laa-
jeneminen nollasta kaiken alueen julkisen liikenteen kattavaksi merkitsee kahden ja
puolen prosentin nousua tuntipalkkaan. Yrityksen linjakilometrien kilpailutusosuuden
kasvaessa nollasta sataan prosenttiin suurin havaittu vaikutus palkkoihin oli 1,9 pro-
senttia. Kdytanndssd muutokset ovat vuosi- ja yritystasolla olleet paljon titi pienempia.

Johtopéitokseni voidaan todeta, ettd kilpailutuksen vaikutukset palkkaukseen
ovat olleet vihiisid, mutta kumminkin (tilastollisesti merkitsevisti) positiivisia. Ei
siten ole ainakaan todennikéistd, ettd kilpailutus olisi laskenut tuntipalkkoja. Kilpai-
lutuksen tydmarkkinavaikutukset ovat kuitenkin mité ilmeisimmin nikyneet ennen
kaikkea henkiloston tyoskentelyolosuhteissa ja kokemassa stressissd kuin niinkdin
suoranaisesti palkkauksessa.

Entisté kiireisemmét aikataulut ja heikommat tydolot ovat mahdollisesti jossain
maéirin kompensoituneet hieman korkeammilla palkoilla. TAma ilmi6 téllaisesta palk-
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kakompensaatiosta on yleinen ja hyvin tutkittu (katso sMITHIN 1979 kirjallisuuskat-
saus aiheeseen). Yksi syy sithen, miksi kilpailutus ja ulkoistus on alentanut palkkoja
anglosaksisissa maissa, muttei Suomessa eiké Norjassa, on tydmarkkinainstituutioissa.
Ay-liikkeen heikkous ja palkkojen yleissitovuuden puuttuminen liséinnee palkkojen
joustoa alaspiin esimerkiksi Englannissa varsinkin silloin, kun toimialalla tapahtuu
merkittévid rakenteellisia muutoksia.

Mainittakoon, ettid ulkomailla esimerkiksi Englannissa (MATTHEWS YM. 2001)
kilpailutus ja siéntelyn purku alensi merkittivasti kuljettajien palkkoja. Samansuun-
taisia tuloksia on saatu ulkoistuksesta eri toimialoilla (JENSEN JA STONECASH 2002)
ja esimerkiksi Australian paikallishallinnosta (WALSH JA O’FLYNN 2000). LONGVAN
JA OLSENIN (2008) tekemien havaintojen ulkoistus (ja siihen liittyvi kilpailutus) ei
kuitenkaan olisi alentanut bussinkuljettajien palkkoja Norjassa.

Taulukko 1. Kilpailun vaikutus palkkoihin.

Kaikki havainnot kohderyhmast ja vertailuryhmasta

Kaikki havainnot Vain havainnot vuodesta 1995 lshtien
Yksilllinen palk- Yksilsllinen palk-
kataso huomioitu kataso huomioitu
U] @ )] ©) O] © @ (®
Kilpailutettu osa | 0.0080 .0123** .0106* .0136***
alueen julkisesta
likenteesta
Kilpailutettu osa 0.0013 0.0041 0.0042 0.0053

yrityksen linja-
kilometreista
Havaintoméaara 308384 | 308384 | 308384 | 308384 | 290475 | 290475 | 290475 | 290475

Se|itysaste 0.4747 0.4746 0.6688 | 0.6688 | 0.4458 0.4458 0.6476 0.6476
Vain kuljetusalan ammateissa havaintohetkell toimivat
Kaikki havainnot Vain havainnot vuodesta 1995 lahtien
Yksilsllinen palk- Yksilsllinen palk-
kataso huomioitu kataso huomioitu
) @) (3) () () (6 @ (8)
Kilpailutettu osa | .0222*** .0138*** .0251%** .0138**
alueen julkisesta
likenteest
Kilpailutettu osa .0154*** 0.0049 .0190™** 0.0052

yrityksen linja-
kilometreista

Havaintomaara 181565 181565 181565 181565 169133 169133 169133 169133
Selitysaste 0.5112 0.5111 0.6774 | 0.67734 | 0.4806 | 0.4805 | 0.6570 | 0.6570

* Tilastollisesti merkitseva 10 %:n riskitasolla  ** Tilastollisesti merkitseva 5 %:n riskitasolla
*** Tilastollisesti merkitseva 1 %:n riskitasolla
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ART

Rengasta oikea vaihtoehto tai kirjoita vastaus sille varattuun tilaan.

v

KYSELYLOMAKE BUSSILIIKENTEEN KILPAILUTTAMISPROJEKTIIN

Kyselyyn voit vastata myos netin kautta osoitteessa www.akt.fi/fi/hki2014

1. 1kd vuotta 9. Kuinka monta kertaa olet vaihtanut tyénantajaa linja-
autonkuljettajan urasi aikana?
2. Sukupuoli kertaa
1 Mies 2 Nainen
10. Kuinka monella tyénantajalla olet tydskennellyt linja-
3.  Koulutus (korkein suoritettu) auton kuljettajana padkaupunkiseudulla (HSL-alue)?
1  Peruskoulu tyonantajalla
2 Keskiaste (ammattikoulu tai lukio)
3 Opisto- tai ammattikorkeakoulututkinto 11.  Kuinka moni tyopaikan vaihdoksista on johtunut
4 Korkeakoulututkinto bussiliikenteen kilpailuttamisesta?
vaihdosta
4.  Onko sinulla luottamustointa tyopaikallasi
1 Ei 12 Kuinka monta kertaa olet vaihtanut varikkoa, mutta
2 Kyllg, olen tyopaikallani pysynyt saman ty6nantajan palveluksessa?
1  P&éluottamusmies 2 Varapaaluottamusmies varikon vaihtoa
3 Luottamusmies 4 Tybsuojeluvaltuutettu
5 Minulla on jokin muu luottamustoimi, olen 13. Kuinka moni ndistd varikon vaihdoksista on johtunut
linj toliik kilpailuttamisesta?
5.  Mistd vuodesta ldhtien olet tyoskennellyt linja-auton- varikon vaihtoa
kuljettajana? Vuodesta
14. Mika on tyypillinen kuukausiansiosi mukaan lukien lisat?
6.  Varikko, jossa nykyisin tyoskentelet on euroa
1 Helsingissa 2 Espoossa 3 Vantaalla
15. Kuinka tyytyvdinen olet nykyiseen tyohosi
7. Mistd vuodesta ldhtien olet ollut nykyisen tyénantajasi 1. Erittdin tyytyvdinen
palveluksessa? Vuodesta 2. Tyytyvdinen
3. Vaikea sanoa
8.  Onko tyésopimuksesi 4. Tyytymaton
1 Toistaiseksi voimassa oleva 5.  Erittdin tyytymaton
2 Madaraaikainen, kesto alle vuoden
3 Maaraaikainen, kesto vuoden tai yli

Seuraavissa kysymyksissd rengasta yksi vaihtoehto jokaiselta riviltd.
16.  Oletko samaa vai eri mieltd seuraavien nykyistd ty6tdsi ja tyoymparistoasi koskevien vaittamien kanssa?

Téysin eri Jokseenkin eri Ei samaa Jokseenkin  Taysin samaa
mielta mielta eikd eri mieltd samaa mielta mieltd
a.  Tyoolosuhteeni ovat hyvat 1 2 3 4 5
b.  Autokalusto on teknisesti hyvdssa kunnossa 2 3 4 5
c.  Autokaluston siisteystaso on hyva 1 2 3 4 5
d.  Sosiaali- ja taukotiloja on riittavasti 1 2 3 4 5
e. Sosiaali- ja taukotilat ovat varustukseltaan ja siisteydeltdan hyvia 1 2 3 4 5
f. Voin vaikuttaa omaa ty6tani koskevaan paatoksentekoon 1 2 3 4 5
g.  Tyopaikallani on avoin ja hyva ilmapiiri 1 2 3 4 5
h.  Saan riittavasti tietoa yhtiomme toimintaan liittyvista yleisista 1 2 3 4 5
asioista
i. Saan omaa tyotdni koskevaa tietoa riittdvasti tyoni hoitamiseksi 1 2 3 4 5
j. Saan omaa ty6tédni koskevista muutoksista tietoa jo niiden 1 2 3 4 5
suunnitteluvaiheessa
k.  Ldhin esimieheni arvostaa tyotani 1 2 3 4 5
. Saan lahimmalta esimiehelténi riittavasti palautetta 1 2 3 4 5
m. Ldhimman esimieheni paatokset ovat oikeudenmukaisia 1 2 3 4 5
n.  Voin keskustella lahimman esimieheni kanssa avoimesti tyostani 1 2 3 4 5
17. Oletko samaa vai eri mieltad seuraavien omaa tyotdsi koskevien véittdmien kanssa?
Taysin eri  Jokseenkin  Eisamaaeikd  Jokseenkin Taysin
mieltd eri mielta eri mielta samaa mieltd samaa mieltd
a. Ajamieni linjojen aikataulut ovat usein liian kireita 1 2 3 4 5
b. Minun on ajettava yli sallittujen nopeusrajoitusten pysyakseni 1 2 3 4 5
aikataulussa
c. Kiire heikentaa tyoilmapiiria tyopaikallani 1 2 3 4 5
d. Kiire aiheuttaa virheitd omassa tydssani 1 2 3 4 5
e. Kiire lisaa liikenneonnettomuusriskid omassa tyossani 1 2 3 4 5
f. Kiire lisda tapaturmariskia omassa tyossani 1 2 3 4 5
g. Kiire lisad omalla kohdallani sairauspoissaoloja 1 2 3 4 5
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18.

19.

20.

21.

22.

Missa madrin tyohasi liittyy seuraavia epavarmuustekijoita?
Ei lainkaan Jonkin verran Paljon

b Lomautuksen uhka 1 2 3

d. Tyottomyyden uhka 1 2 3

f. Ennakoimattomat muutokset 1 2 3

h.  Epdvarmuus ansioiden suuruudesta 1 2 3

Millainen vaikutus bussiliik kilpail isella on mielestasi seuraaviin asioihi tyossasi ja tydympdristossasi?
Erittdin Melko Ei olennaista Melko Erittdin
kielteinen kielteinen vaikutusta mydnteinen mydnteinen

vaikutus vaikutus vaikutus vaikutus

IS

Kaluston kunto

IS

Tyon fyysinen rasittavuus

IS

Tyon henkinen rasittavuus

IS

Omat tyGaikasi

IS

Oma terveydentilasi

IS

Tyo6ilmapiiri

IS

Varmuus tyopaikan sailyvyydesta

IS

Sinun ja Iahimman esimiehesi vélinen suhde

[
N
w
IS
[0}

Tyonantajasi rahoittaman ammatti-
taitoa edistdvan koulutuksen saatavuus

u.  Henkildston hyvinvointiin panostaminen 1 2 3 4 5
Kuinka arviosi muk ki Jun bussiliik p ' i ylityotuntien maa
Ylity6tuntien maard on

1 Lisdantynyt 2 Pysynyt ennallaan 3 Vihentynyt 4 En osaa sanoa

Jos olet tyépaikkasi luottamusmies, vastaa seuraaviin kahteen kysymykseen.

Mitka seuraavista tekijoista tyypillisesti vaikuttavat tyd ih yrityk 3, jossa toimit luottamusmiehend?
Lisaa Lisaa Ei Véhentaa Vahentaa
merkittavasti vaikuta merkittavasti
b. Taloussuhdanteet 1 2 3 4 5
d. Teknologian kehitys 1 2 3 4 5
Missd madrin kilpail i ik seuraaviin tyontekijéiden kok epavar kijoihin yrityk 3, jossa

toimit luottamusmiehena?
Lisaa paljon Lisaa Ei vaikuta lainkaan
epdvarmuutta  epdvarmuutta

b. Lomautuksen uhka 1 2 3

d. Tyottdmyyden uhka 1 2 3

f.  Ennakoimattomat muutokset 1 2 3

h.  Epédvarmuus ansioiden suuruudesta 1 2 3

Kiitos vastauksistasi !
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