Interpellation om spartrafiken nu och i framtiden

Arade talman,

Jarnvagstrafiken ar av central betydelse saval for finlandarna i deras vardag som for vart lands
konkurrenskraft. Att vi utvecklar jarnvagstrafiken ar nédvandigt ockséd om vi ska na vara ambititsa
utslappsminskningsmal. Utslappen fran trafiken maste fore 2030 halveras i férhallande till 2005 ars niva.
For att vi ska uppna detta behover vi flera olika metoder. Regeringen forsoker nu finna I6sningar for att oka
spartrafiken och goéra den till ett reellt alternativ for allt fler finlandare.

Genom reformen vill man 6ka utbudet av tjanster inom jarnvagstrafiken och géra dem mangsidigare. Syftet
med att 6ppna verksamheten for konkurrens ar att tjansterna ska produceras mer effektivt och battre svara
mot olika kundgruppers behov. Det Okade utbudet av trafiktjdnster och konkurrensen mellan
tjdnsteproducenterna och mellan de olika transportsdtten kommer att gagna resendrerna.
Tjansteproducenterna kommer att konkurrera om kunderna med biljettpriser och olika tjanster. Kunderna
far ett storre utbud och storre valmojligheter. Det offentliga stédet kommer att ge battre utdelning &n
tidigare.

EU:s fjarde jarnvagspaket innehaller vissa forpliktelser, som har har beaktats. Utover Finland &r det bara
Luxemburg och Irland som har endast en aktor som bedriver persontransport pa jarnvag. Regeringen har
beslutat att Oppna verksamheten for konkurrens, eftersom vi bedomer att det kommer att ge
tadgresenarerna battre service och gagna samhallet 6verlag. Det har uppskattats att system som baserar sig
pa ensamratter och direktupphandling ar ineffektiva. Nar tjansterna konkurrensutsatts ar anvandningen av
skattepengarna mer transparent.

Finland vill g& vidare med att 6ppna verksamheten for konkurrens, eftersom vi inte har rad att vanta dnda
till slutet av 2020-talet for att genomfora reformerna. Vi har ambitiésa utslappsminskningsmal, och 2030
narmar sig snabbt.

Arade talman,

Det ar positivt att ocksa oppositionen bekymrar sig om jarnvagssystemets framtid och &r man om att 6ka
anvandningen av tagtrafik. Att vi &r ense om dessa fragor mojliggor forhoppningsvis en konstruktiv dialog
ocksa i dag, utan skrackscenarier.

Sasom det konstateras i interpellationen har vara nuvarande tjanster inom spartrafiken inte gett tillrdcklig
kostnadsnytta, och de har inte till alla delar motsvarat resendrernas behov. Det ar inte forrdn under de
senaste aren som konkurrensen fran busstrafiken och flygtrafiken och den férestaende
konkurrensutsattningen av nartagstrafiken i huvudstadsregionen har fatt VR att pa allvar utveckla sina
tjdnster, sin prissattning och kostnadseffektiviteten. Som en féljd av detta har exempelvis
konsumentpriserna pa tagbiljetter i genomsnitt sjunkit med drygt tio procent under det senaste aret.

Konkurrens skapar incitament for féretagen att utveckla sin verksamhet. Nar féretagen konkurrerar om
resendrerna ges kunderna mojlighet att valja mellan olika alternativ. De som anvander tjansterna vet battre
an myndigheterna vilka tjanster de behéver. Exempelvis busstrafiken, som tidigare ansags vara pa
utddende, har fatt ett uppsving efter att marknaden 6ppnats for konkurrens.



| interpellationen befarar man att konkurrensen i framtiden ndrmast kommer att ske sa att man minskar pa
personal och sdnker I6ner. Oron &r obefogad. | de lander dar persontagstrafiken har 6ppnats for
konkurrens har efterfragan pa och utbudet av trafiktjanster 6kat avsevart. Detta i sin tur har ocksa okat
behovet av kompetenta arbetstagare. Dessutom syns konkurrensen i form av héjda l6ner.

For Finlands del har regeringen i sina riktlinjer slagit fast att arbetstagarna 6verfors fran VR till de statsbolag
som inrattas enligt principen om dverlatelse av rérelse, dvs. som sa kallade gamla arbetstagare. Vi anser det
vara ytterst viktigt och har forbundit oss till att personalorganisationerna aktivt ar med i beredningen av
reformen. VR:s personal har utan tvivel en unik sakkunskap som ocksa framover kommer att behdvas pa
Finlands jarnvagar.

Vi tar lardom av erfarenheter fran andra lander, saval goda som daliga. De internationella erfarenheterna
av att 6ppna persontagstrafiken for konkurrens bekraftar emellertid obestridligt det allra viktigaste,
namligen att det uttryckligen ar resenarerna som drar nytta av att marknaden 6ppnas. Nyttan av battre
tjanster och lagre priser marks i form av ett 6kat intresse for att resa med tag. Dessutom kan
konkurrensutsattningen medfora betydande besparingar i de offentliga upphandlingarna. Enligt
utredningar som Europeiska kommissionen och OECD har Iatit gora har konkurrensutsattning gett
besparingar pa 20-30 procent jamfort med direktupphandling.

Annu i borjan av 1990-talet liknade situationen for tagtrafiken i Finland till stor del den i t.ex. Sverige och
Storbritannien. D3 fanns det i alla tre lander en enda statlig tagoperator som med ensamratt ansvarade for
tagtrafiken i hela landet. Tagtrafikens andel av de olika fards&tten var cirka fem procent. Sedermera har
bade Sverige och Storbritannien 6ppnat upp sin persontagstrafik for konkurrens i hela landet, och
tagtrafikens andel har under samma tid stigit till nio procent. | Finland har anvandningen av tag stagnerat
pa samma niva som 1990.

Finland kommer givetvis inte att na upp till samma nivaer som Sverige och Storbritannien enbart genom att
konkurrensutsatta persontagstrafiken. Vi maste ocksa framoéver satsa pa att utveckla bannatet, och for att
vi ska kunna sakerstalla ett heltdckande utbud av tagtrafik i hela landet kommer det att kravas offentligt
stod. Det ar emellertid skal att komma ihag att vi allt efter som systemet blir mer effektivt och intresset for
tagtrafiken 6kar ocksa kan fa allt stérre utdelning av insatserna. Genom att 6ppna marknaden for
konkurrens sakerstaller vi att vi ocksa i framtiden har nytta av att investera i vart bannat och vara
tagforbindelser.

Arade talman,

| interpellationen pastar man att den valda konkurrensmodellen inte skapar konkurrens, utan endast
regionala monopoler i stillet for det nuvarande statliga monopolet. Har ar det skal att ratta till vissa
felaktiga uppfattningar. Regeringen har beslutat att konkurrensutsattningen ska ske pa basis av
koncessionsavtal som géller specifika omraden och servicehelheter. | avtalen faststélls mer ingaende den
serviceniva som kravs och de incitament som foretagen far for att utveckla verksamheten.
Koncessionsavtalen garanterar inte ensamratt for operatérerna i de konkurrensutsatta omradena. | den
valda modellen kan flera féretag vara verksamma pa samma banavsnitt. Oppositionens oro ar saledes
obefogad. | den modell som regeringen har valt kommer det att uppsta konkurrens mellan tagoperatérerna
bade vid anbudstavlan och i sjalva trafiken.

En annan farhaga som har uttryckts ar att det inte finns kapacitet fér mer trafik pa Finlands bannat. Sa ar
det i sjdlva verket inte. Nar det galler bannatet har vi den lagsta belaggningsgraden i Europa, och vi skulle
ha kapacitet att 6ka trafiken betydligt pa nastan hela bannatet. Under de senaste aren har VR skurit ned
trafikutbudet rejalt pa flera banavsnitt. Det &r sant att bankapaciteten atminstone i trafiken i
huvudstadsregionen borjar vara fullt utnyttjad i synnerhet i rusningstid.



Man bor emellertid komma i hag att den regionala trafiken har stor potential ocksa i landskapen utanfor
huvudstadsregionen. Exempelvis i Sverige bedrivs lokaltagstrafik ocksa i stdder med bara nagra tiotals tusen
invanare. | Finland saknas trafik av detta slag i praktiken helt och hallet. Avsikten &r att ocksa landskapen
och de stora staderna i framtiden ska kunna utveckla regional trafik utifran sina egna utgangspunkter.

Vi maste ocksa framover se till att tagtrafiktjanster tillhandahalls i hela Finland och for alla resenarsgrupper.
| den valda konkurrensutsattningsmodellen kan man battre an hittills sdkerstalla att operatérerna ocksa
tillhandahaller sadana tjanster som ar affarsmassigt mindre intressanta. | framtiden kan man béattre sorja
for servicenivan i hela landet och for att biljettsystemen &r interoperabla. Inom ramen for det nuvarande
systemet har det inte varit maojligt att i tillracklig utstrackning ingripa i biljettreformer, indragningar av
tdgavgangar, nedlaggningar av stationer eller minskningar av antalet anhalter. VR fattar sadana beslut
sjalvstandigt pa foretagsekonomiska grunder.

Arade talman,

VR:s framtid och foréndringarna i bolagets varde har ocksa vackt manga fragor. Regeringen har i
finanspolitiska ministerutskottet entydigt slagit fast att den stallning och konkurrenskraft som VR-Group Ab
har i egenskap av ett statsagt tagtrafikbolag ska tryggas. Bolaget har i kommande upphandlingar sasmma
utgangspunkt som andra potentiella operatérer.

Regeringen vill uppriktigt 6ka konkurrensen i tagtrafiken, inte bara skenbart 6ppna marknaden. Till foljd av
att sparbredden i Finland avviker fran den i 6vriga europeiska lander skulle exempelvis tillgangen till
materiel kunna bli ett ooverstigligt hinder for tilltrade till marknaden. Det ar nédvandigt att sdkra en jamlik
tillgang till materiel och stédfunktioner. Den modell som regeringen har valt motsvarar ocksa i stor
utstrackning den modell som Helsingforsregionens trafik (HRT) stannade for 2014 nar verket fattade beslut
om att konkurrensutsatta lokaltagstrafiken.

Oppositionen talar i sin interpellation felaktigt om privatisering av ett offentligt agt naturligt monopol. Inom
kommunikationsministeriets forvaltningsomrade har det under denna regeringsperiod inte skett nagon
privatisering och sker inte nu heller. Alla tre bolag som ska bildas ar statliga bolag med specialuppgifter och
de ags till hundra procent av staten. Den egendom som 6verfors till bolagen fran VR forblir i statens ago.
Det ar fraga om en 6verforing av egendom fran ett statsbolag till ett statligt bolag med specialuppgifter.

Det ar inte heller fraga om ett naturligt monopol. Flera tagoperatérer kan samtidigt vara verksamma pa
samma banavsnitt, precis pa samma satt som flera bussféretag kan vara verksamma pa landsvéagarna. Sa
har fungerar det redan, utan problem, i ett flertal Iander. Enligt den koncessionsmodell som regeringen valt
far operatdrerna inte monopol pa bannatet.

Det materiel som overfors till materielbolaget hyrs likvardigt och pa lika villkor ut till potentiella operatérer.
Avsikten ar inte att gratis stdlla materielet till utlandska foretags forfogande. Den egendom som vi skaffat
med gemensamma medel ska hyras ut till sddana aktorer som med hjélp av egendomen kan skapa det
storsta mervardet for finlandarna. Med hjalp av konkurrensen kan vi sdkra oss om att vara gemensamma
resurser anvands pa ett sa effektivt satt som mojligt. Tagoperatorerna ar skyldiga att i forsta hand hyra det
materiel som ska anvandas av materielbolaget.

Staten har i egenskap av dgare ocksa samhalleliga mal, och alla statsbolag har inte som framsta mal att
maximera inkomsterna av vinstutdelningen. For detta dndamal finns bolag med specialuppgifter som for
samhallet ar av stor betydelse. | dessa bolag bygger statens dgarpolitiska mal pa ett sa gott samhalleligt och
ekonomiskt helhetsresultat som mojligt.



Oppnandet av persontrafiken pa jarnvagarna for konkurrens adr ett utméarkt exempel pa en situation dar
staten kan dra nytta av sitt dgande i syfte att foérnya Finland. | de bolag som nu bildas ar det i statens
intresse att sakerstalla en fungerande marknad.

De samhalleliga intressena inom samhallets viktiga basfunktioner sakerstalls pa det satt som béast passar for
varje enskild sektor. Det kan vara fraga om t.ex. lagstiftning, offentlig upphandling eller statsdgda bolag.

Arade talman,

De utredningar som galler 6ppnandet for konkurrens har vackt mycket diskussion under den senaste tiden.
Fragan om att 6ppna for konkurrens har beretts omsorgsfullt och man har ocksa latit gora flera utredningar
vid sidan om tjanstemannaberedningen. Utredningarna har gjorts ur flera olika perspektiv sa att vi ska
kunna sdkra oss om att det I6nar sig att 6ppna for konkurrens i enlighet med just denna modell. | och med
att fragan inte dnnu var slutbehandlad var det inte mojligt att offentliggbra utredningarna i varas. Efter att
fragan bringats ut i offentligheten publicerade man omedelbart alla utredningar som gjorts, inom de
granser som offentlighetslagen staller.

| utredningarna granskas bl.a. vilka konsekvenserna av att 6ppna verksamheten fér konkurrens ar for
servicenivan, biljettpriserna, tillgdngen till bankapacitet och materiel, sakerheten, skatteinkomsterna och
dgarvardet. De enskilda utredningarna har till sina dmnen varit begransade och innehallit olika antaganden.
Darfor ar det inte mojligt att fa en helhetsbild av projektet eller dess konsekvenser genom att granska en
enda utredning.

Det ar sant att det i utredningarna har identifierats vissa tillaggskostnader som uppkommer i och med att
konkurrensen 6ppnas och risker i samband med detta. Samtidigt har man identifierat manga férdelar som
kan uppnas sarskilt pa lang sikt. Det ar inte korrekt att tala om en fordelning av den nuvarande marknaden.
Mot bakgrund av utredningarna och internationella erfarenheter ar det utan tvekan klart att allt flera
manniskor till féljd av 6ppnande av konkurrensen viljer att resa med tag.

Aven om konkurrensutsattningen i borjan 6kar sarskilt det administrativa arbetet, kommer fordelar att
uppnas nar konkurrensen driver féretagen att utveckla sina tjanster och produktionssatt. Det finns inte
motsvarande incitament for monopolbolag. Det har markts konkret just i fraga om tagtrafiken i Finland.

Utredningarna och slutsatserna i dem ska ses som en helhet. Regeringens uppgift ar att bedoma olika
alternativa tillvagagangssatt och de samhalleliga konsekvenserna av dem. Utifran bedémningen bildas en
helhetsuppfattning av den I6sning som for Finlands del dr den basta maojliga. Regeringen gjorde precis sa
nar den i varas i finanspolitiska ministerutskottet fattade beslut om att ppna verksamheten for konkurrens
och om de bolagsarrangemang som kravs. Nar beslutet fattades hade regeringen all nédvandig information
till sitt férfogande.

Arade talman,

Vi ér mitt i en valdigt stor férandring dar digitaliseringen och klimatférandringen formar var omvarld pa ett
aldrig tidigare skadat satt. Artificiell intelligens, automatisering, delningsekonomi och dataekonomi,
blockkedjor och virtuell verklighet kommer att véxa snabbt under de narmaste aren och utmanar
existerande modeller for affarsverksamhet och vardekedjor. Mobiliteteten blir en tjanst och automatiseras.

Finland har, om vi sa vill, potential att bli det forsta landet i varlden dar reformen av trafik- och
transportsektorn genomférs genomgaende for alla transportsatt. Jarnvagarna hor till kdrnomradet for vart

transportsystem. Det ar dags att se till att tagtrafiken klarar sig i den har utvecklingen.

Tack.



