TAMPEREEN TEKNILLINEN YLIOPISTO
TAMPERE UNIVERSITY OF TECHNOLOGY

MIKKO MYLLYMAKI
RAUTATEIDEN HENKILOLIIKENTEEN KYSYNTAAN

VAIKUTTAVAT TEKIJAT
Diplomity6

Tarkastaja: professori Jorma Manty-
nen

Tarkastaja ja aihe hyvaksytty
Tuotantotalouden ja rakentamisen
tiedekuntaneuvoston kokouksessa
3. kesakuuta 2015



TIVISTELMA

TAMPEREEN TEKNILLINEN YLIOPISTO

Rakennustekniikan koulutusohjelma

Mikko Myllymaki: Rautateiden henkildliikenteen kysyntdan vaikuttavat tekijat
Diplomity6, 103 sivua, 3 litesivua

Syyskuu 2015

Padaaine: Liikenne- ja kuljetusjarjestelma

Tarkastaja: Professori Jorma Mantynen

Avainsanat: joukkoliikenne, rautateiden henkildlikenne, kysyntddn vaikuttavat
tekijat

Tutkimuksen tavoitteena oli kartoittaa Suomen rautateiden henkildliikenteen nykytilaa
ja arvioida rautateiden henkil6liikenteen kysyntdan vaikuttavia tekijoitd. Lisaksi tutki-
muksessa selvitetddn eri kotimaisten toimijoiden mahdollisuuksia vaikuttaa rautateiden
henkil6liikenteen kysyntdan. Tutkimuksessa on myés ulkomaisia esimerkkeja ja koke-
muksia rautatieliikenteen kilpailukyvysta.

Kaukoliikenne on talla hetkella muuttuvassa tilassa ja rautateiden henkildliikenteen kil-
pailukyvyn tarkastelu on erittdin ajankohtaista. Rautatieliikenne on perinteinen ja yh-
teiskunnalle tarkea liikkumismuoto. Suurimmat kehitykset kaukoliikenteessa ovat olleet
rataverkon kehittaminen ja séhkdistykset seka junakaluston ja tarjonnan parantuminen.
Néilld kaikilla toimenpiteillda on ollut kysyntaa lisdava vaikutus. Lahiliikenteessé on
rakennettu kaupunkiratoja, uusittu junakalustoa ja tehty selkeité lahijunaliikennetta edis-
tavia liikennepoliittisia toimia, joiden ansiosta matkustajaméaarat ovat nousseet. Liséksi
paakaupunkiseudun asukasmaéaran kasvu on lisannyt lahijunaliikenteen kysyntaa.

Eri toimijoiden yhteistydlla voidaan vaikuttaa rautateiden henkildliikenteen kysyntéan.
Euroopan unionin linjaus, jossa maanteiltd ohjataan matkustajia raiteille, vaikuttaa myods
Suomen liikennepolitiikkaan. Suomen liikennepoliittista tyotéd ja ohjausta tekee Liiken-
ne- ja viestintdministerid, joka on myos ostokaukoliikenteen ja vydhykelahiliikenteen
tilaaja. Liikennevirasto vaikuttaa kysyntaan radan haltijana, kunnossapitdjana seka ke-
hittdjand. Maakuntaliitot ohjaavat maankayttoa keskittéen ja tiivistaen, jonka kaupungit
ja kunnat toteuttavat. Kaupungeille kuuluvat myds asemille johtavat kadut, jotka vaikut-
tavat liityntd&n. Helsingin seudun liikenne padkaupunkiseudun tilaaja/tuottajana on stra-
tegiassaan méaritellyt l1ahijunaliikenteensé joukkoliikenteen runkoverkoksi. VR Suomen
tdman hetkisend ainoana liikennditsijana operoi junaliikennettd, tekee aikatauluja, vas-
taa omista hinnoistaan ja kehittda junaliikennettd monin eri tavoin. Suomen kattavan
rataverkon hyddyntdminen vaatii eri toimijoiden yhteisty6td, jotta rautateiden henkil6-
lilkenteestd saadaan kilpailukykyinen ja houkutteleva liikkumismuoto.
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The aim of the study was to map Finland’s railroads, its current status regarding passen-
gers and to find out the factors affecting passenger rail demand. In addition, research is
required to find out the different domestic factors to influence the rail passenger
transport demand. The study has also foreign examples and experiences of rail transport
competitiveness.

Long-distance transport is currently in a state of change and review of the competitive-
ness of rail passenger transport is a very topical issue. Rail transport is a traditional and
an important mode of transport for the society. Major developments in long-distance
traffic have been a decent track improvement and electrification, as well as the im-
provement in rolling stock and supply. All these measures have increased the passenger
rail demand. In local traffic, city rail links have been built, rolling stock redesigned and
made clear transport policy actions in favor of the commuter traffic, which has made
passenger numbers rising. In addition, in the metropolitan area a population growth has
increased the demand for commuter train services.

Cooperation of the various actors can affect the rail passenger transport demand. The
European Union guideline, which guides passengers from the roads towards rails, also
affects Finland's transport policy alignment. Finland's transport policy work and guid-
ance is done by the Ministry of Transport and Communications, which is also a long-
distance and commuter zone subscriber. The Finnish Transport Agency affects the de-
mand for the track holder, maintenance operator and developer. Regional councils guide
the use of land focusing and summarising it of which the cities and municipalities make
in action. The streets leading to stations are responsibility of the cities which affect the
interface. Helsinki Region Transport in a metropolitan area is a subscriber / producer
and has in its strategy defined the commuter train traffic frame into a network of public
transport. VR is Finland's only train operator at the present and it makes schedules, is
responsible for their own price and develops rail services in many different ways. The
use of Finlands comprehensive rail road network requires cooperation between different
actors in orders it to be competitive and attractive mode of passenger rail traffic.
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1. JOHDANTO

1.1 Tausta

Euroopan unionin julkaisemassa liikennepolitiikan valkoisessa Kirjassa on esitetty Eu-
roopan riippuvuuden vahentamista tuontiéljysta. Lisaksi halutaan leikata kuljetussekto-
rin hiilidioksidipéaéstoja 60 % vuoteen 2050 mennessé. Yhtend Euroopan unionin linja-
uksena on siirtdéd puolet keskipitkien matkojen matkustajaliikenteestd maanteiltd rauta-
teille. Keskipitka henkil6liikenteen matka on maééritelty 300 kilometriin. (European
Commission 2011a)

Euroopan rautateiden henkildliikenteen markkinaosuus kaikesta motorisoidusta liikku-
misesta on pysynyt vuodesta 1995 saakka noin 6 %:ssa (kuva 1). Suomen vastaava
kansallinen prosenttiosuus samalla aikavélilla on ollut koko ajan noin 5 %. Henkildauto
osuus on selvasti yleisin motorisoidun liikkumisen muoto Euroopan unionin alueella.
(European Commission 2014)
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Kuva 1. Motorisoidun liikkumisen markkinaosuudet EU-alueella 1995-2011. (Europe-
an Commission 2014)

Kaukoliikenteen nopean junakaluston hankinnat alkoivat Suomessa 1990-luvun puoles-
sa valissd. Ensimmaisend hankittiin Pendolino-junat Helsinki—Turku-valille ja myo-
hemmin myds muualle. Junakalustoa on kehitetty ja kasvatettu tamén jalkeen koko ajan.
2000-luvun alussa valmistui Helsinki—Tampere-radan nopeutus ja vuonna 2006 Lahden



oikorata. Samaan aikaan ja nédiden hankkeiden jalkeen tehtiin rataverkolle muitakin pa-
rannuksia sekd séhkdistyksia. Parannukset ja sahkoistykset mahdollistivat rataverkon
nopeutumisen, erilaisen junakaluston kayton ja nostivat rautateiden henkil6liikenteen
matkamadrid. Toisaalta rataverkon Kkorjaustyot vahentdvat matkamaaria rakentamisen
aikana hetkellisesti. Vuonna 2008 alkanut talouden taantuma ja sen pitkittyminen on
vahentényt liikkumista rautateilld. Vuonna 2014 vapautunut linja-autojen kaukoliikenne
on tuonut aivan uudenlaisen Kilpailutilanteen kaukoliikenteen junille.

Lahiliikenteessd Helsingin seudun asukasmaarédn voimakas kasvu on tuottanut paljon
lisad matkustajapotentiaalia. Téatad on hyédynnetty mittavilla radanparannuksilla lahilii-
kenteeseen. Merkittdvimpia hankkeita ovat kaupunkiradat ja Lahden oikorata, jotka ovat
nopeuttaneet ja parantaneet tdsmallisyytta lahiliikenteen junille. Samalla junatarjontaa
on kasvatettu seké junakalustoa uusittu. Lahiliikenteen matkustajamaérat ovat kasvaneet
1990-luvun puolesta vélistd aina vuonna 2008 alkaneen taantuman alkuun.

Rautatieliikenne on tuotettu palvelu, jonka asiakas ostaa. Se on aikataulutettua, saannel-
tya ja valvottua seka liikennemuotona infrastruktuuriin sidottua. Toimiva liikenne mah-
dollistaa helpon ja sujuvan liikkumisen. Henkil6liikenteen kysyntaan vaikuttavat yksilo-
tasolla ihmisten motiivit ja tarpeet liikkua. Parantamalla rautateiden henkildliikenteen
houkuttelevuutta ja saavutettavuutta kysyntaan vaikuttavilla tekijoilla, saadaan matkus-
tajia ohjattua ekologisesti kestavaan liikkumiseen. (Aula & Heinonen 2011)

Rautatieliikenteen tehokkuuden ja toiminnan parantaminen kasvattaa liikkujien maaraa
nykyisella rataverkolla, jolloin suurempi maaré ihmisia saadaan liikkeelle ilman lisain-
vestointeja. Kysynnén kasvu on riippuvainen siitd, kuinka rautatieliikenne saadaan kyt-
kettyd muihin liikennemuotoihin, palveluihin, maankéayttéon, asumiseen ja elinkei-
noeldmaén. Liikennditavyyden taytyy olla varmaa ja sen tuottamisen tarpeellista. Rauta-
tieliikenne on elinkeinoeldman mahdollistaja, mutta infrastruktuurinsa takia raskas
muuttumaan. Toisaalta olemassa oleva infrastruktuuri ja toimijoiden laaja kentta ovat
valtava etu suunniteltaessa liikkumisen edistamista.

Turvallisuuden parantaminen ja haitallisten ympéristovaikutusten alentaminen ovat lii-
kennesektorin tulevaisuuden tavoitteita. Liikenteen kestavan kehityksen mukainen kas-
vu pakottaa liikenteen tehostamiseen ja ympéristoystavallisempéén liikkumiseen. Rau-
tatieliikenne on vahépéastoista ja yhteiskunnallisesti kestavaa liikkumista.

Rautateiden henkil6liikenteen kysyntdén vaikuttavat myos tulevaisuuden megatrendit.
Aluerakenteen ja liikennejérjestelman kehityskuvan (ALLI 2050) mukaan tulevaisuuden
megatrendeja ovat vihreys, ymparist0 ja ekosysteemi, joihin liittyvat Kiinteésti luonnon-
varat ja niiden vaheneminen, kéytt0 sek& energia. Lisaksi megatrendeihin kuuluvat va-
eston rakenne, asumispaikka ja muuttoliike. Infrastruktuurin toimivuus mahdollistaa
henkildiden ja tavaran nopean ja vapaan liikkumisen. Toimivaan kokonaisvaltaiseen
liilkkumiseen tarvitaan tuotantopalveluita, osaavia yrityksid sekd kansainvalistd ja kan-



sallista toiminnan lapindkyvyyttd ja yhteisty6td. Ndiden megatrendien myota liikenne-
verkon rakennetta pitdd uudistaa kehittamalla kasvavia liikennevaylia ja muuntautumal-
la muuttuville liikkumistarpeille. (Ymparistoministerio 2015; ROTI 2015; Liikennevi-
rasto 2015a)

1.2 Tavoitteet ja rajaukset

Taman tutkimuksen tavoitteena on koota eri toimijoiden nakemyksia ja mahdollisuuksia
vaikuttaa rautateiden henkilGliikenteen kysyntddn. Tutkimuksessa keskitytddn Suomen
rautateidenhenkil6liikenteeseen case-kohteiden avulla. Liséksi vertailukohteena on kak-
si ulkomaista esimerkkid. Tutkimuksessa rautateiden henkil6liikenteen nykytilaa tutki-
taan vertaamalla l&hi- ja kaukoliikenteen kilpailukykya muihin lilkkumismuotoihin.

1.3 Tutkimusmenetelméat

Tassa tutkimuksessa on kaytetty kvalitatiivista eli laadullista tutkimusmenetelmaa, joka
antaa mahdollisuuden lahestya tutkittavaa kohdetta monella eri tavalla. Tutkimusaineis-
toa on kerétty Kirjallisuusselvitykselld, haastatteluilla ja kyselyilld. Tapaustutkimuksen
kohteena ovat rautateiden henkil6liikenteen Kysyntaan vaikuttavat tekijat, jotka on pil-
kottu case-kohteisiin ja ulkomaisiin esimerkkeihin. Case-kohteiden avulla hahmottuvat
erilaisten rautatieliikennereittien ominaispiirteet.

Tutkimukseen on hankittu tietoa eri toimijoiden asiantuntijahaastatteluina, ulkomaisten
esimerkkien avulla sekd omien kokemusten my6téd. Haastattelut ovat teemahaastatteluja,
joiden kysymykset ovat puolistrukturoituja. Puolistrukturoitu kysymyslomake siséltaa
asiaan liittyvid yksityiskohtaisia kysymyksia sekd myods avoimia vastauskohtia. Avoi-
milla vastauksilla halutaan mahdollistaa haastateltavan asiantuntevuuden esiin saanti
mahdollisimman monipuolisesti, rajaamatta kuitenkaan aihepiiria liian tarkasti. Asian-
tuntijahaastattelut kohdistuvat eri alojen toimijoille. Osa haastatelluista asiantuntijoista
on perehtynyt laajoihin liikennejarjestelmakokonaisuuksiin. Tutkimuksessa heidan ideat
ja osaaminen saadaan hyddynnetyksi. Itse haastattelutapahtuma oli vapaamuotoinen
keskustelu, jonka runkona haastattelulomake (Liite 1) on ollut. Ulkomaisille toimijoille
kysely on toteutettu sahkopostitse puolistrukturoitua kyselylomaketta kéyttaen (Liite 2).

Suunnitelma tyén kokonaisuudesta ja etenemisestéd on esitetty kuvassa 2.



Rautateiden henkil6liikenteen kysyntaan vaikuttavat tekijat
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Tulosten esittely, pohdinta, johtopdatokset ja ideointi

Kuva 2. Suunnitelma tyén kokonaisuudesta.



2. SUOMEN RAUTATEIDEN HENKILOLIIKENNE

2.1 Rautatieliikenne suhteessa muihin lilkkumismuotoihin

Raideliikennettd ovat rautatieliikenne, raitiovaunuliikenne ja metroliikenne. Tassa tyos-
sé keskitytddn raideliikenteeseen rautateilld. Hallitseva liikennemuoto Suomessa on
tieliikenne. Tieliikenne on suurin yksittdinen tekijd suoritteiltaan ja péastoiltadan mitat-
tuna. Tieliikenteeseen kuuluvat henkil6liikenne henkildautoilla, linja-autoilla, moottori-
pyorilla, mopoilla, pyodrilla ja kavellen. Tavaraliikenne tiella kuljetetaan kuorma-autoilla
ja pakettiautoilla. Vesiliikennettd ovat matkustaja- ja tavaraliikenne seka veneily. Lento-
liikennettd Suomessa ovat kaupallinen matkustajaliikenne, lentorahti ja yleisilmailu.
(Trafi 2013)

Kulkutapajakauma

Suomen rautateiden henkil6liikenteen markkinaosuus koko liikkumisesta kaikilla lii-
kennemuodoilla on pysynyt noin 5 %:ssa koko viimeisen kahdenkymmenen vuoden
ajan (Kuva 3). Rautatieliikenteen matkojen méaarén kasvun selittaa se, etta koko Suo-
messa liikkuminen on samalla aikavalilla kasvanut. Pienetkin markkinaosuuden muu-
tokset junaliikenteessa nékyvét enemman matkojen maarissa kuin markkinaosuudessa.
Tama selittyy suurilla kokonaismatkamaarilla.

Henkildautot ovat Suomen kaukoliikennematkoilla matkamaaréisesti ja matkasuorittei-
den myota ylivoimaisesti suurin motorisoitu kulkumuoto. Tamén hetkinen matala 6ljyn
hinta parantaa henkildautojen Kilpailukykya raideliikenteeseen néahden. Oman auton
kaytossa kayttaja yleensa laskee kayttokuluksi vain polttoaineen kulutuksen, miké antaa
henkildautolle hyvan kilpailukyvyn joukkoliikenteeseen verrattuna.
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Kuva 3. Rautateiden henkil6liikenteen markkinaosuus kaikilta litkennemuodoilta 1995—
2013. (Lahelma 2015a)

Suomalaisten liikkumista on tutkittu sdannollisesti vuodesta 1974 lahtien. Valtakunnal-
linen henkil6liikennetutkimus on tehty siité lahtien 6 vuoden valein. Viimeisin tutkimus
on valmistunut vuonna 2012.

Kotimaanmatkoja suomalaiset tekevét vuodessa noin 5,2 miljardia. Matkojen yhteispi-
tuus on 74 miljardia kilometrid. 79 % kaikista kotimaan matkoista alkaa kotoa ja paat-
tyy kotiin. Kansalaisten matkakohteita ovat yleisimmin tyopaikka, vierailupaikka ja
kauppa-asioinnit. Yli 80 % kulkutavoista on sellaisia matkoja, joissa henkilt kayttaa
vain yhtd kulkutapaa. Usean kulkutavan matkat ovat yleensé aina liityntamatkoja.

Suomalaiset tekevat keskimadrin kolme kotimaanmatkaa vuorokaudessa. Liikennemé&a-
rat ovat Suomen rajojen sisalla tapahtuvia ja yli kuusivuotiaiden kulkemia matkoja. Lu-
kumaarét eivat sisélla laitoshoidossa olevien matkoja. Vuorokausimatkojen kokonaispi-
tuus on Suomessa keskimaarin 41 km ja matka-aika yhtd matkaa kohden 23 min. Suo-
messa tehdaan vuosittain noin 100 miljoonaa yli 100 km pitkaa kotimaan matkaa. Nais-
td 11 % tehd&an junalla ja 79 % henkildautolla. Henkil6liikennetutkimuksessa vuonna
2012 on eritelty kaikkien liikkumismuotojen osuus matkan pituuden mukaan. Lyhyilla
alle kilometrin matkoilla jalankulku on yleisin kulkutapavalinta, mutta kaikilla muilla
matkoilla henkildauto on selvasti suurin. (Liikennevirasto 2012a)

Aikuisella matkustajalla, jonka paakulkutapa on juna, on hyvin harvoin lapsia mukana.
Vain alle 5 %:lla aikuismatkustajista on mukana alle 15-vuotiaita lapsia yksi tai enem-
maén. (Liikennevirasto 2012a)

Vuosien 1998-1999 ja uusimman tutkimuksen valilla on henkil6autokanta kasvanut 40
%. Talouksien autokannan kasvu selittyy kakkosautojen madrén selvélla kasvulla.
Vaikka autojen lukumé&érd on kasvanut henkildautoilla tehdyt matkamé&éarat eivét ole
kasvaneet, vaan matkat ovat aiempaa lyhyempid. Matkasuoritteet ovat suurimmat har-




vaan asutuilla alueilla ja suuriksi kasvaneilla kaupunkiseuduilla. Suomessa yli 200 km
vuorokaudessa matkusti vuonna 2010-2011 4,5 %, yli kuusivuotiasta, joka tarkoittaa
219 000 matkustajaa. Kaikkiaan yli kuusivuotiaita ja ei-laitoksessa asuvia koko vaestos-
t& on 4,881 miljoonaa. (Liikennevirasto 2012a)
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Kuva 4. Kulkutapaosuudet matkan pituuden mukaan. (Liikennevirasto 2012a)

Liikkumisen vuorokausivaihtelut

Henkil6liikennetutkimuksessa vuonna 2012 on tutkittu, milloin ihmiset liikkuvat. Liik-
kumisvilkkaus on korkeimmillaan vuorokauden klo 15.00 ja 17.00 valilla. Téhan ajoit-
tuvat toistd ja kouluista l1ahdot, asiointimatkat ja vapaa-ajan matkojen alkaminen. Vuo-
rokausiliikkumisen kasvu alkaa klo 7.00 ja illalla liikkuminen vahenee klo 20.00. Aa-
mun matkustajia ovat ty6- ja koulumatkustajat. Keskipaivélla liikkuminen on iltapdivan
ruuhkaan  saakka  ostos-, vierailu- ja  vapaa-ajanmatkoja. = Vapaa-ajan
vuorokausimatkustamisen maara on moninkertainen muuhun liikkumiseen verrattuna.
Vapaa-ajan matkoista eniten tehdaan ostos- ja asiointimatkoja. (Liikennevirasto 2012a)



Henkilbautolla ajaminen ja sen kyydissa matkustaminen on selvasti yleisin kulkumuoto
ympdari vuorokauden. Joukkoliikenteen suurimmat osuudet ovat silloin, Kkun
tyossakayvien ja opiskelijoiden liikkuminen on suurinta. Yo6ll& julkisen liikenteen kul-
kutapaosuus on muuta vuorokautta suurempi. (Liikennevirasto 2012a)

=

; muu
= muu vapaa-aika

I I mokki

vierailu

juna
metro, raitiovaunu

linja-auto

prosenttia matkoista
O = N WH UV OO OWL O

prosenttia matkoista

I I ostos, asiointi
tybasia HA matkustaja

o -n-0-p-0-na : HA kuljettaja

i i.=
2 1 u polkupydra

koulu, opiskelu

tyo
012345678 91011121314151617181920212223

L&htdtunti

012345678 91011121314151617181920212223 jalankulku
léhtstunti

Kuva 5. Eri matkaryhmien ja kulkutapojen suhde liikkumisessa vuorokauden eri tuntei-
na. (Liikennevirasto 2012a)

2.2 Kehittyminen nykytilaan

Ratojen rakentamisen alkuaikoina rautateiden henkil6liikenne oli kaytdnndssa ainoa
kaukoliikenteen liikkumismuoto Suomessa. Autoistumisen myo6té rautateiden kilpailu-
kyky heikkeni huomattavasti, kun ensimmaisen kerran tuli vaihtoehto liikkumiselle pi-
demmillad matkoilla. Kokonaismatkustamisen lisdantyessa rautatieliikenne on ajan myo-
t4 ottanut oman paikkansa liikennejérjestelméssa. Aikaisemmin rautatieliikenne miellet-
tiin valtion jarjestamaksi palveluksi ja vaatimukset palvelulle olivat vahdisemmaét. Suo-
messa rautatieliikenne kulminoitui taysin Valtionrautateihin ja junaliikennettéd pidettiin
peruspalveluna. VR:n yhtidittamisen jalkeen vuonna 1995 tilanne alkoi muuttua ja pal-
velun vaatimustaso nousta. Junaliikenne on aina ollut kuluttajan kannalta liikkumismuo-
to, joka herattaa paljon intohimoa ja keskustelua.

Henkildliikenteen matkamaarat ja henkilokilometrit

Rautateiden henkil6liikenteen matkamé&arat ovat kokonaisuudessaan kasvaneet vuodesta
1990 yli 20 miljoonalla matkalla. Kaukoliikenteen matkamaarissad on tapahtunut pie-
nempida muutoksia kuin lahiliikenteen. Kaukoliikennematkojen méaard vuodesta 1990
ldhtien on kokonaisuudessaan kasvanut, mutta vuosittaiset muutokset ovat olleet hyvin
pienié (kuva 6). Lahiliikenteen matkamaarat ovat kasvaneet tasaisesti melkein joka vuo-
si. Henkilokilometrien kokonaiskasvu on tullut kauko- ja lahiliikenteesta.
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Kuva 6. Henkil6liikenteen matkamaarat ja -kilometrit 1990-2014. (mukailtu lahteesta
Lahelma 2015b)

Lahiliikenteen kehittyminen nykytilaan

Lahiliikenteen matkamé&arat ovat kasvaneet selvésti viimeisen 25 vuoden aikana. Vuo-
sittaisia eroja on ja kasvuun ovat vaikuttaneet kaupunkiratojen (Tikkurila 1996, Leppa-
vaara 2001 ja Kerava 2006) rakentaminen (kuva 7). Lisdksi Lahden oikorata on nopeut-
tanut Lahteen menevéa lahijunaliikennettd. Helsingin seudulla ja sen lahiymparistdssa
vakimaara on kasvanut samaan aikaan. Samalla lahijunaliikenteen tarjontaa on kasvatet-
tu. Taméan seurauksena lahiliikenteen matkustajamaarat ovat kasvaneet. Kaupunkirato-
jen rakentamisen jalkeen on kaupunkiradoista tullut joukkoliikenteen péaévaylia ja linja-
autoliikennettd on ohjattu raiteille sulkemalla suoria linjoja kaupunkiratojen asemien
laheisyydestd Helsingin keskustaan (H8). Tamén kaltaiset strategiset joukkoliikenne-
muutokset ovat lisénneet 1&hijunaliikennematkoja.
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Rautateiden l3hiliikenteen matkamaarat 1990-2014
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Kuva 7. Lahiliikenteen matkustajamaarat 1990-2014. (mukailtu lahteestd Lahelma
2015b)

Taulukossa 1 on esitetty eri junalinjojen kéayttdjamaarat arkipdivand Helsingin seudun
liikenteen (HSL) lahijunaliikenteessd. Kokonaismatkustajam&érdt ovat ennen vuotta
2013 tehty erilaisella laskentamenetelmélld ja matkustajamé&arien on arvioitu olevan
noin 10 % suurempia. Laskentamenetelmien muutos on otettu huomioon taulukon laa-
dinnassa ja alkuperéiset 10 % pienemméat lukemat vuoteen 2013 saakka on korjattu.
Vuoden 2008 syksylta ei ole esitetty tuloksia, silla silloin laskentajarjestelmassé oli vi-
ka, joka on véaristanyt laskentaa. Arkipaivaliikkuminen junissa on vaihdellut jonkin
verran eri vuosina, mutta muutokset matkustajamaariin ovat vahaisid. Joinakin vuosina
vaikeat ilmasto-olosuhteet ovat vaikuttaneet lahijunaliikenteen kilpailukykyyn.
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Taulukko 1. HSL-alueen l&ahiliikennejunien matkustajat arkipaivana 2006-2014. (mu-
kailtu lahteestd HSL 2015a)

m Rantarata
n“--_“-_-““
2006 kevat 6269 11439 13579 17291 38 891 24176 34917

2006 syksy 7298 13422 1 029 14934 17 886 41 440 25354 37439 3 002

2006 yht. 13567 24861 1942 28513 35177 80331 49530 72356 3384 309661
2007 kevat 7236 12709 1023 14954 18354 39633 24340 34494 2506

2007 syksy 7797 13944 1018 16712 20266 41 853 26757 39004 2464

2007 yht. 15032 26653 2041 31667 38620 81 487 51097 73499 4970 325066
2008 kevat 7343 13696 1116 15332 18818 40 904 25516 36420 2572

2008 syksy - - - - - - - - -

2008 yht. 7343 13696 1116 15332 18818 40904 25516 36420 2572 161717
2009 kevat 7616 13211 1021 15967 18819 41 432 25340 36947 2606

2009 syksy 7971 13842 999 17030 18489 41 844 23240 33447 2668

2009 vyht. 15587 27053 2020 32997 37308 83 277 48580 70393 5273 322488
2010 kevat 7429 12852 917 14639 18371 40 926 28137 40060 3064

2010 syksy 8244 13890 1103 16197 19460 42 239 24474 38381 3738

2010 yht. 15673 26742 2020 30836 37831 83 164 52611 78441 6802 334121
2011 kevat 7479 12646 1250 15021 18452 41 008 24369 36239 4123

2011 syksy 7339 13222 998 14372 18039 41 041 12310 20731 34692

2011 yht. 14818 25868 2248 29393 36491 82 049 36679 56970 38816 323331
2012 kevat 7103 12962 266 14088 19002 39373 13831 21400 35612

2012 syksy 7312 13344 994 14503 19562 40 533 14239 22030 36661

2012 vyht. 14416 26307 1960 28591 38564 79 907 28070 43430 72273 333518
2013 kevat 6431 13359 873 13176 18000 39 803 11914 19432 36242

2013 syksy 6552 12506 783 13284 17536 40 576 13336 19198 34771

2013 vyht. 12983 25865 1656 26460 35536 80379 25250 38630 71013 317772
2014 kevat 6605 12916 828 14431 18255 41 682 12999 21753 36901

2014 syksy 7143 14433 862 14417 18552 39501 11808 18039 37651

2014 vyht. 13748 27349 1690 28848 36807 81 183 24807 39792 74552 328776

Kaukoliikenteen kehittyminen nykytilaan

Kaukoliikenteen matkojen méaaré on kasvanut viimeisen 20 vuoden aikana. Kasvu ei
kuitenkaan ole ollut jokavuotista, vaan viime vuosina matkaméaaré on laskenut. Kauko-
lilkenteen markkinaosuuden sailyminen noin 5 %:ssa on ollut palvelutason parantami-
sen ansiota. Kaukoliikennetta on merkittavéasti kehitetty uudella kalustolla, nopeammilla
matka-ajoilla ja paremmalla junatarjonnalla. Suomessa véesto on teollistumisen myoté4
keskittynyt entistd enemmén kaupunkiseuduille, ja tim& on muuttanut litkkumistarpeita.
Suurten kaupunkiseutujen valiset pendel6intimatkat ovatkin lisddntyneet kaukoliiken-
teessé.
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Kuva 8. Kaukoliikenteen matkamaarat 1999-2014. (mukailtu lahteesta Lahelma 2015b)
2.3 Nykytila

Tutkimuksen nykytilan kilpailukyvyn hahmottamiseksi asiantuntijahaastatteluissa Ky-
syttiin haastateltavien nakemyksia rautateiden henkildliikenteen nykytilasta. Kaukolii-
kenne ja lahiliikenne jaotellaan téssé tutkimuksessa liikenndinnin operaattorisopimusten
perusteella. Esimerkiksi Helsinki-Tampere-vélid ajaa kaukoliikenteen junat, vaikka
vuorotarjonta on verrattavissa lahiliikenteeseen.

”Kilpailukykyé rautateiden henkil6liikenteessa voidaan katsoa suurien kaupunki-
en vilisten ja hiljaisempien tuettujen reittien kannalta.” (H19)

”Rautateiden henkildliikenteen kilpailukyky on erilainen, kun katsotaan eri reitte-
j4a, latva-alueita ja niiden siséista liilkkumista.” (H18)

Rautatieliikenteen nykytila heijastuu isolta osin ratainfrastruktuurin, maankayton, alue-
rakenteen ja valtakunnallisen rautateiden liikennejérjestelmén kautta. Rataverkon kunto
ja litkenndinnin lahtokohdat, kuten liikennepaikkojen ja raiteiden méaarét seka sallitut
nopeudet vaikuttavat rataliikenteen jarjestamisen edellytyksiin. Suomen harva asutus ja
pitkat etdisyydet luovat omat rajoitteensa rautatieliikenteelle. Junatarjonta, aikataulut ja
hintakilpailukyky ovat nykytilaan ja houkuttelevuuteen vaikuttavia tekijoita.

Matkojen maarat

Rautateiden henkildliikennematkat Suomessa, sisaltden kotimaan ja kansainvalisen lii-
kenteen, olivat vuonna 2014 68,3 miljoonaa. matkaa. Tastd kaukoliikennetta oli 12,9
miljoonaa ja lahiliikennettd 55,4 miljoonaa. Taulukossa 2 on esitetty rautateiden henki-
I6liikenteen matkamaarat ja -kilometrit Suomessa vuonna 2014.
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Taulukko 2. Rautateiden henkil6liikenteen matkaméaarét ja -kilometrit Suomessa vuon-
na 2014. (mukailtu lahteesta Liikennevirasto 2015b)

Henkiloliikenne 2014 Matkakilometrit Keskipituudet

Kaukoliikenne 12 875 000 2999 000 000 232,9 km
* Kotimaanliikenne 12 358 000 2 865 000 000 231,8 km
+ Kansainvalinen lilkenne 517 000 134 000 000 259,2 km
Lahiliikenne 55387 000 875 000 000 15,8 km
Yhteensa 68 262 000 3 874 000 000 56,8 km

Kaukoliikenteen matkat rataosittain ovat suurimpia padkaupunkiseudulta lahdettdessa
pohjoiseen péadrataa pitkin. Pddradaksi kutsutaan Pohjanmaan rataa, joka kulkee vélilla
Helsinki-Tampere—Seindjoki—Oulu. Rataosuudella kaukoliikennematkojen maarat va-
henee, mitd kauemmas Helsingista mennéan. Helsinki-Turku-valin (rantaradan) kauko-
liikenteen matkustajamééarat ovat koko matkalta samaa suuruusluokkaa. Tama selittyy
silla, ettd Helsingin ja Turun valilla ei ole suuria kaupunkiseutuja. Rataosien kaukolii-
kennematkojen méaéarat vuonna 2014 on esitetty kuvassa 9.

Suomen rautatieliikenteen matka-aikavydhyke tunnin valein on kuvassa 9 oikealla. Alle
tunnin  matkavyohyke Helsingistda ulottuu Lahteen ja Hameenlinnaan. Matka-
aikavyohykkeen avulla saadaan hyvé kuva, kuinka junamatkojen matka-aika on erilai-
nen eri rataosuuksilla. Matka-aika vaikuttaa suoraan junaliikenteen kilpailukykyyn mui-
hin lilkkennemuotoihin verrattuna.
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Kuva 9. Vasemmalla ovat kaukoliikenteen matkojen maarat rataosittain 2014 ja oikeal-
la matka-aikavyohyke Helsingisté tunnin valein. (vasen kuva mukailtu lahteesta Liiken-
nevirasto 2015b; Liikennevirasto 2011a)

Lahiliikenteen matkojen mé&aréa eri rataosuuksilla kuvaa taulukko 3. Lé&hiliikenteen
matkamaarat ovat harmaalla pohjalla ja asemien vélisia matkamaaria. Matkan alku tai
loppu voi olla miss& vain tuon vélin ulkopuolella. Taulukon arvot on laskettu HSL:n
asemakohtaisista nousu ja poistumismadrista. Lukemat on pyoristetty l&himpaan tuhan-
teen matkamé&éraan. Helsingin péarautatieaseman ja Pasilan valilla on selvasti suurim-
mat l&hiliikenteen matkamadrat. Pasilan jalkeen ldhiliikenteen junia haarautuu kahteen
eri suuntaan rantaradalle ja padradalle. Rantaradalta l&hiliikennettd edelleen haarautuu
Huopalahden kohdalla VVantaankoskelle. Rantarataa pitkin selkeitd paatepisteitd matka-
madrin mitattuna ovat Leppdvaara, Espoo ja Kirkkonummi. Toinen haaroista Pasilan
jalkeen on Keravalle paarataa pitkin, josta edelleen haarautuu Lahteen ja Riihimaelle.
Mitd kauemmas Helsingistd menn&an, sitd enemman l&hiliikenteen matkamaarat pie-
nenevat. Padradalla matkamaaréat lahiliikenteessé ovat selvésti suurimpia ja ovat samaa
suuruusluokkaa kuin rantaradan ja Vantaankosken radan yhteisméaarét.
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Taulukko 3. Lahiliikenteen matkojen vuosittainen maara rataosittain 2014. (mukailtu
lahteestd HSL 2015b)

Matkamaarat rataosittain ldhiliilkenteessa 2014 x 1000
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Kahden haastateltavan mukaan niin rautateilla kuin muussakin joukkoliikenteessa ovat
pitk&én olleet suurkayttdjiné ne, joilla ei ole muuta mahdollisuutta liikkua. Autottomat
tai perheet, joissa on vain yksi auto, ovat olleet ja ovat tdndkin paivané iso osa joukko-
lilkenteen kayttéjistd. Tama piirre nékyy erityisesti sielld, missa joukkoliikenteen kayt-
tdminen ei ole vakiinnuttanut suurempaa kayttajakuntaa. Periaatteessa kaikki ovat po-
tentiaalisia junien kayttdjia, paitsi henkiléauton vannoutuneet kayttajat. (H2; H9)
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Rautateiden lahiliikenne

Lahijunaliikenteeksi luetaan HSL:n alueen lahiliikenne seké Liikenne- ja viestintdminis-
terion (LVM) ostama l&hiliikenne. HSL:n junia ovat S, U, L, E, A, M, |, K sekd N ja
Liikenne- ja viestintdministerion ostovuoroja ovat Y, T, H, R sekd Z (kuva 8). Kuvan
vasen kaavio on tilanteesta ennen kehdrataa ja oikea keharadan valmistumisen jalkeen.
Kehdérata on otettu kéyttéon 1.7.2015. Keharadan myota M- ja I-junat poistuivat sellai-
senaan ja muuttuivat Kehérataa kulkeviksi juniksi P ja 1. Lahiliikennekartasta nakee
kaikkien paikallisjunien pysédhtymisasemat. Kuten kaukoliikenteessd, myds l&hiliiken-
teessé kaikki junat pysahtyvat Pasilassa ja padradan lahijunat myds Tikkurilassa.
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Kuva 10. Lahiliikenteen reittikartat ennen ja jalkeen Keharadan. (VR 2015a; VR
2015b)

Haastatteluissa on esitetty ndkemyksiad raideldhiliikenteen nykytilasta. Lahiliikenteen
asemalle lasketaan yhden kilometrin séteinen alue, jolta ihmiset tulevat kavellen. Kau-
empaa tulevat ihmiset lasketaan tulevan muilla liityntdamuodoilla. Lahiliikenteen asema-
seudut ovat haluttuja asuin- ja tyossakayntialueita, joita pyritadn keskittdmaan lahilii-
kenneasemien ymparistoon ja laheisyyteen. Lahiliikenteen kalusto on korkealuokkainen
ja siihen tullaan panostamaan jatkossakin. Hyvé junakalusto lahiliikenteessd mahdollis-
taa sen, ettd mitaan asiakasryhmaa ei suljeta pois. Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy
on toimittanut 41 kpl Flirt-1ahiliikennejunaa paékaupunkiseudun l&hijunaliikenteeseen.
(H20; H21)
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HSL.:n strategiana on, ettd l&dhijunat ovat l&hiliikenteen runkoliikennettd, ja niihin sytte-
tddn matkustajia linja-autoilla seka muilla liityntdmuodoilla. Strategian tarkoituksena on
raideliikenneverkkoon perustuva liikennejérjestelmé, joka tiivistaa yhdyskuntarakennet-
ta ja vahvistaa seudun vetovoimaisuutta. HSL:n lahiliikennettd subventoidaan kunta-
osuuksilla, joilla katetaan puolet liikenndinnin kustannuksista. Subvennoinnin avulla
saadaan lahiliikenteen hintakilpailukyky pidettya hyvana. Tata kuvataan HSL:n toimija-
esittelyssa kappaleessa 4.8. Kilpailukyvyltaan lahiliikennejunat ovat erittdin hyvi, silla
ne ovat nopeita ja pystyvat siirtdimaén suuria ihmismaéria tehokkaasti. (HSL 2015c)

Lahiliikenteessa suurin Kilpaileva lilkkennemuoto on henkildautot, niin kuin on kaukolii-
kenteessd. HSL.:n alueella junaliikenndinti on yksi kokonaisuus koko jarjestelmaa, jossa
joukkoliikennemuodot ovat rakennettu tukemaan toisiaan. (H21)

Kaikkien HSI:n lahiliikennejunien ja Liikenne- ja viestintdministerion vyohykelahilii-
kennejunien matkustajamaarat vuonna 2014 asuinkunnittain ovat esitetty taulukossa 4.
Taulukkoon on eroteltu HSL-alueen kunnat ja junalinjat sekd muut asuinkunnat ja vyo-
hykelahiliikennelinjat. Linjoista W ja X ovat tunnuksettomia vuoroja Helsingin ja Rii-
himaen vélilla ja sen takia ne eivat ndy lahiliikenteen reittikartassa. Lahiliikenteen eri
linjoilla on suuriakin eroja. Tama johtuu linjojen junatarjonnasta ja vuorovaleista. Z-
juna on ainoa lahiliikennejuna Lahteen, josta sen suurin matkustajamaarakin tulee.
Huomattavaa ovat kuitenkin Vantaan ja Keravan korkeat matkustajamaarat, jotka tule-
vat Z-junaan sen takia, ettd se ei pysahdy jokaisella valiasemalla Helsinki—Kerava-
valilla. Eniten lahiliikennejunia kayttavat helsinkildiset. Seuraavina ovat Vantaa ja Es-
poo, mutta yli puolta pienempind maarina.

Taulukko 4. Lahiliikenteen junamatkustajat asuinkunnan mukaan 2014. (mukailtu lah-
teesta HSL 2015d)

Matkustajat x 1000 asuinkunnittain
| HSL-alue ]

i S
2 =S
£ & £| 5
= S | P
A 1558 2518 32 6 323 210 18 19 54 21 13 19 1 17 1 35 4961
E 2391 946 10 28 25 3 102 77 3 12 20 195 0 4 0 6 0 13 3835
B I 111 2111 8 25 9 4 313 59 4 12 28 3 1 4 0 13 0 2 2707
i K 119 1481 12 307 6 4 1776 49 8 11 37 1 2 3 53 0 15 3891
;F_u L 317 141 1 44 14 0 19 0 22 4 0 0 1 0 3 566
; M 504 689 32 84 29 4 3541 262 22 16 70 27 13 112 0 51 0 59 11722
=S N 425 7233 34 742 43 21 3944 310 29 20 131 15 38 15 8 104 0 48 13160
S 1141 495 7 18 375 3 74 61 1 7 14 102 3 1 0 3 0 5 2310
U 2026 621 3 33 727 0 101 90 4 14 22 211 2 0 0 11 1 6 3872
g H 70 350 527 477 4 19 385 137 288 3 1013 2 34 15 16 344 3 14 3701
E R 107 551 787 676 4 53 428 355 505 36 820 4 29 29 6 327 0 17 4734
é T 2 272 17 22 0 2 176 17 10 56 0 2 0 0 43 0 5 624
i W 1 4 109 0 0 1 0 8 26 1 93 0 1 0 1 6 0 251
% X 2 12 215 0 0 1 0 24 83 223 0 7 2 5 9 0 583
;S Y 136 55 1 2 296 2 10 164 1 2 4 0 0 1 0 2 676
; z 77 474 5 396 5 4 301 185 2 646 159 1 539 6 10 44 0 15 2869
8987 24160 1800 2918 1589 127 11493 2008 1003 798 2764 590 689 209 50 1033 5 239 60462
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Vyohykel&hiliikenteessd on samoja piirteitd kuin kaukoliikenteessa, koska etéisyydet
ovat pidempia ja reitit kulkevat suurimpien kaupunkikeskittymien valilla. Esimerkiksi
Helsinki—Lahti-valilla on moottoritie ja siind junan kilpailukykya on luonnollista suo-
raan verrata henkiléautoihin ja linja-autoliikenteeseen. Vyohykelahiliikenne kayttaa
samoja raiteita kuin kaukoliikenteen junat. Vyohykelahiliikenteen kilpailukyky on Rii-
himaelle hyvd, mutta Karjaan suunnassa asutuksen méara véhenee, minkd myota myos
matkustusméaérat ovat alhaisempia. (H24)

Matkustajat lahiliikenteessa

Lahiliikenteen matkustajat jakautuvat vuorokauden, viikonpdivén ja vuoden mukaan
erilaisiin kohderyhmiin. Aamun ja iltapdivan ruuhkahuipuissa paaryhmia ovat tydssa-
kayvat ja opiskelijat. Opiskelijat hajaantuvat laajemmalle vuorokauden ajalle ja heidan
liilkkumisensa junissa méaraytyy oppilaitosten aukiolon mukaan. (H19)

Lahiliikenteen junaa kéayttavat liikkumiseen moni sellainen, jolla olisi mahdollisuus
henkildautoon, mutta joka haluaa kayttaa joukkoliikennettd muiden hydtyjen vuoksi.
Suuri keskiluokka puuttuu kuitenkin osaltaan l&hijunien kayttajista. (H17)

Vuoden 2014 l&hiliikennejunien kaikkien matkojen lipputyyppien mukaan on huomioi-
tavaa, ettd esimerkiksi Z-junaa, joka kulkee vélia Helsinki-Lahti, kdytetddn myds mat-
kustamiseen HSL:n alueella melko paljon (taulukko 5). Sama asia toistuu Riihimaelle
kulkevissa R- ja T-junissa. Taman selittaa lahiliikennejunien kayttd asemilla, joilta paa-
see nopeammin verrattuna niihin, jotka pysahtyvat kaikilla valiasemilla. Karjaalle me-
nevd Y-juna taas koostuu suurelta osalta HSL:n matkustajista ja alle 1/3 osa kulkee
VR:n lipulla Karjaan alueelle.
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Taulukko 5. Lahiliikenteen matkustajat lippuluokittain 2014. (mukailtu lahteesta HSL
2015d)

Matkustajat x 1000

WL | w =
- = :
E| 2|88 2 2|2 £
‘@ ) s = = = © £
g | 8 |8% S| 5|5 2
gl 2|2 |24 e | o | = <
= I r | @ > > > o
A 3332 882 395 4609 128 23 58 47 256 97 4961
E 2661 754 240 3655 52 5 21 24 103 77 3834
r~ | 1978 379 183 2540 69 12 21 21 123 46 2709
i K 2833 604 186 3623 93 12 43 43 190 79 3 891
;F: L 362 118 67 547 4 9 3 17 3 566
;, M 7735 2095 1058 10888 139 46 66 100 352 483 11723
I N 8251 2491 1257 11999 230 58 187 128 603 558 13160
S 1293 591 225 2110 35 11 39 13 98 102 2309
U 2639 789 199 3627 81 13 57 12 163 83 3873
g H 577 175 65 817 1362 378 968 125 2833 52 3702
E R 893 268 68 1229 1624 498 1168 154 3444 62 4735
= T 279 89 80 448 50 22 100 3 174 623
i w 198 11 36 4 248 1 249
% X 1 2 461 37 58 17 574 8 584
;S Y 341 87 35 462 114 27 60 7 208 5 676
; Z 552 145 70 768 730 402 853 60 2 045 56 2 868
33727 9467 4128 47 324 5370 1555 3744 761 11431 1712 60462

Rautateiden kaukoliikenne

Kaukoliikenteen henkil6liikenteen palvelutaso joukkoliikenteelle Suomessa on maari-
telty vuonna 2011 Liikenne- ja viestintdministerion toimesta vuosille 2012-2015 (kuva
11). Rautateiden kaukoliikenne kuuluu peruspalvelutasomenettelyyn eri kaupunkien
valisilla kaukoliikennematkoilla. Palvelutasojen luokittelun perusteena on matka-aika,
liikenndintiaika sekd vuorotiheys/vuorojen méara. Valtakunnallisen palvelutasomadrit-
telyn parhaimpaan huipputasoon joukkoliikenteen palvelutasossa kuuluvat isojen kes-
kusten valiset matkat. Kysyntda lisadvan tason katsotaan olevan kilpailukykyinen vaih-
toehto henkildautoilulle. Vahvistava taso on kayttokelpoinen ja toimiva vaihtoehto hen-
kildautoille ja sen tavoitteena on houkutella uusia matkustajia. Toimiva taso turvaa liik-
kumismahdollisuuden autottomille. Rautateiden henkil6liikenteen térkein tekija on no-
pea matka-aika. Kahdessa korkeimmassa palvelutasossa matka-aika on henkil6autoa
nopeampi.
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Kuva 11. Joukkoliikenteen valtakunnallinen palvelutasomaarittely. (LVM 2011)

Kaukoliikenteen nykytilaa kuvataan tutkimalla eri rataosuuksien matkustajamaaria rau-
tatieliikenteen kysyntaan vaikuttavilla tekijoilla. Matkustajamaarakuvissa on esitetty
kommentein ajanjakson hetkellisia muutostilanteita, joilla on vaikutusta henkil6liiken-
teen kysyntéan ja Kilpailukykyyn.

Helsinki-Turku, rantarata

Helsingistd lahteva rantarata Turkuun Kilpailee maantieliikenteen kanssa. Helsinki—
Turku-valilla on erittdin hyva moottoritie, jota on rakennettu hyvakuntoiseksi, kun taas
rataa ei ole parannettu samassa suhteessa. 1990-luvun puolivélissa rantaradalla aloitet-
tiin Pendolino-liikenne ensimmadisend Suomessa ja se osaltaan vaikutti matkustajaméaé-
rien kasvuun. Hieman sitd ennen rataa séhkdistettiin ja mahdollistettiin nopeampien
séhkojunien kayttoonotto reitilld. Lisaksi junamaéria kasvatettiin. Helsingin ja Turun
valistd moottoritietd on rakennettu vuosikymmenid ja viimeinen tieosuus valmistui
2009. Moottoritie antaa henkild- ja linja-autoliikenteelle erittdin hyvan kilpailuaseman
suhteessa raideliikenteeseen. Matka-aikahyotyé junalla ei kyseiselld vélilla ole. Vuonna
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2014 Kilpailulle avautunut linja-autojen kaukoliikenne nakyy myds taméan valin matkus-
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Kuva 12. Kaukoliikennematkustajat Helsinki—Turku rantaradalla 1995-2014. (mukailtu
lahteesta Lahelma 2015b)

Helsinki—-Kemijarvi, paarata

Pohjanmaanrata, joka kulkee Helsingista Tampereen, Seindjoen ja Kokkolan kautta Ou-
luun, on Suomen rataverkon kaukoliikenteen padrata myos matkustusmadarilla mitattuna.
Erityisesti Helsinki-Tampere-vélin raideliikenne on erittdin Kkilpailukykyinen henkil6-
liikenteessd muihin liilkkumismuotoihin verrattuna. Talla vélilla matka-aika on kilpailu-
kykyinen verrattuna maantieliikenteeseen, silla rataa nopeutettiin vuoden 2003 aikoihin.
Liséksi Tampere ja Helsinki ovat isoja kasvukeskuksia, joiden vélilla ratainfrastruktuu-
ri, matka-aika ja tarjonta ovat parempia kuin rantaradalla. Linja-autojen kaukoliikenteen
Kilpailun avautuminen ja taantuman jatkuminen nakyvét myos padradalla. Helsingista
Seingjoelle rautatieliikenne on erittdin kilpailukykyinen hyvalla matka-ajallaan. Helsin-
gista Ouluun matka-aika on talla hetkella ratatdiden takia niin pitka, etta lentdminen on
nopeudellaan ja halpalentojen my6té vahva kilpaileva liikennemuoto. Padradan ja mui-
denkin kaukoliikenneratojen luonne on sellainen, ettd kilpailukyky vaihtelee rataosuu-
den siséll&. Tasta esimerkkind ovat Tampere—Oulu ja Seingjoki—Oulu, jotka ovat erittdin
Kilpailukykyisida muihin litkennemuotoihin verrattuna. Oikoradan valmistumisen jalkeen
rata Lahteen erkanee paéradalta jo Keravalla.
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Kuva 13. Kaukoliikennematkustajat Helsinki—-Kemijarvi-paaradalla 1995-2014. (mu-
kailtu lahteesta Lahelma 2015b)

Tampere—Pieksamaki

Tampereelta Jyvaskylan kautta Pieksdmaelle matkamadriin vaikuttavat selvasti paara-
dalla tapahtunut nopeuden nosto vuonna 2003 seka yleinen taantuman alku vuonna
2008. Talla reitilla kuitenkin taantuman vaikutukset kestivat vain vuoden, jonka jalkeen
vuoteen 2013 saakka matkustajaméaarat kasvoivat (kuva 14). Lahden oikoradan valmis-
tumisen jéalkeen Jyvaskylan ja Pieksdmaen vilisella rataosuudella matkaméarat ovat
laskeneet. Taman osaltaan selittdd Lahden kautta kulkevan rautatieliikenteen parantunut
matka-aika.
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Kuva 14. Kaukoliikennematkustajat Tampere—Pieksamaki 1995-2014. (mukailtu lah-
teestad Lahelma 2015b)

Kerava—Kuopio-Oulu, itdrata

Itaradan kaukojunaliikenteen matkustajamaarét ovat pienempia kuin péaéradalla. Kouvo-
laan saakka matkustusmaéarat ovat verrattavissa paarataan Seingjoelle (kuva 15). Lahti—
Kerava-oikorata on kasvattanut kaukoliikennettd myos Lahdesta eteenpdin itaradalla
Kouvolaan. Taman selittdd matka-ajan lyhentyminen. Lahdesta eteenpain menevéaa mat-
kustajamadrada on kasvattanut osaltaan myos Lahdesta Luumaelle tehty nopeuden nosto,
joka valmistui 2010. Lahden matkustajamaarat on laskettu vuoteen 2006 saakka Riihi-
méaen kautta ja Oikoradan valmistuttua Keravan kautta. Kuvassa 15 on esitetty vain
kaukoliikennejunilla tehdyt matkat, joten Helsinki—Lahti lahiliikenteen Z-junalla kulje-
tut matkat eivat ndy naissa maarissa.
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Kuva 15. Kaukoliikennematkustajat itaradalla 1995-2014. (mukailtu lahteesta Lahelma
2015b)

Lahti-Vainikkala

Luuma@eltd itddn Vainikkalan raja-asemalta jatkuu raideyhteys Pietariin. Kerava—Lahti-
oikoradan valmistuminen vuonna 2006 nakyy (kuva 16) kasvaneina matkustajamaarina
Lahti—-Kouvola—Luumé&ki—Vainikkala-rataosuudella. Luumdelle valmistunut radan no-
peutus vuonna 2010 lis&si myods matkustajaméérid. Liséksi vuonna 2010 alkoi Helsingin
ja Pietarin valilla nopea Allegro-liikenne, joka lyhensi matka-aikaa Pietariin ja lisési
matkustajia. Luumaki—Vainikkala-rataosuuden matkustajaméaréat ovat kasvaneet tasai-
sesti. Talla rataosuudella matkustajamaérien laskuna nékyy vuonna 2008 alkanut taan-
tuma sekd 2014 vuonna venaléisten matkustajien merkittdva vaheneminen. Kansainvéa-
listd rautateiden henkil6liikennettd ei Suomella ole muualle kuin Vengjalle. Globaali
taloudellinen tilanne ja Vengjén poliittiset muutokset ovat haaste muuten téall& niin vah-
valla raideliikennevalilla. (H9)
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Kuva 16. Kaukoliikennematkustajat Lahti—Vainikkala 1995-2014. (mukailtu lahteesta
Lahelma 2015b)

Kouvola-Joensuu

Kerava—Lahti-oikoradan valmistuminen ndkyy matkustajaméarissa myds Joensuuhun
menevalla reitilld. Vuonna 2008 alkanut taantuma ja sen pitkittyminen nékyy myos sel-
vasti. Luuméelle asti tehty radan nopeutus seké Vengjan liikenteen kasvu on kasvattanut
matkamadarid aina vuoteen 2013 saakka.
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Kuva 17. Kaukoliikennematkustajat Kouvola—Joensuu 1995-2014. (mukailtu lahteesta
Lahelma 2015b)

Matkustajat kaukoliikenteessa

Kaukoliikenteessd matkan pituus ja maantieteellinen sijainti vaikuttavat kaukojunien
kayttdjakuntaan. Vapaa-ajan matkustajat ovat suurin matkustajarynma pitkilla matkoil-
la. Opiskelijat, varusmiehet ja eldkeldiset kuuluvat vapaa-ajan matkustajiin. Opiskelijat
ja varusmiehet kayttavat kaukoliikenteen junia ja heidan matkustamisensa nakyy selvés-
ti perjantaisin ja sunnuntaisin viikonloppuvapaiden myéta. (H19)

Kaukoliikenteessd kuten lahiliikenteessakin on tydssakayntiliikennettd. Tydssakaynti
sijoittuu yleisen liikkumisen mukaan aamuun ja iltapdivaan. Tydssakaynti ei kuitenkaan
ole niin iso ryhmda kaukoliikenteessa kuin lahiliikenteessa. TyOasiamatkoja tehdaan
myos paljon junilla. Junien hyva palvelutaso antaa hyvét lahtokohdat tydomatkalaisten
palveluun, esimerkiksi tyon tekoon tai lepddmiseen. Tydmatkat ovat suurimpia siella,
missa juna on kilpailukykyinen matka-ajaltaan muihin lilkkkumismuotoihin verrattuna.

2.4 Tulevaisuus

Rautateiden henkil6liikenteen tulevaisuutta on hyva tarkastella lahiliikenteen ja kauko-
liikenteen osalta erikseen. Suomen rautatiepolitiikkaa ohjaa Euroopan unionin liikenne-
politiikka, jossa maantieliikennettd halutaan rautateille. Tdman ldhtokohdan puolesta
rautateiden henkil6liikenteen tulevaisuus ja kehittdminen ndyttdd valoisalta. Suomessa
suositaan liikennepoliittisesti joukkoliikennettd ja raideliikennettd osana sitd. Valtion
investoinnit raideliikenteeseen ovat mahdollistaneet kulkumuoto-osuuden sailymisen



27

noin 5 %:ssa. Tulevaisuuden liikennepolitiikassa ei ole ndkyvissa suuria muutoksia,
mutta kuten muillakin aloilla, myos liikenteessé parannuksia pitaa tehda kustannuste-
hokkaammin ja paremmin. Taméa kappale perustuu osaltaan tutkimuksessa saatuihin eri
alojen asiantuntijoiden ndkemyksiin ja arvioihin henkil6liikenteen tulevaisuudesta rau-
tateilld. Tiedossa olevia kehityskohteita ja niiden seurauksia voidaan verrata jo tehtyihin
vastaaviin kehityskohteisiin. Esimerkkind on Oulu-Seindjoki-vélin parannus, jonka
myota matka-aika lyhenee ja siten voidaan olettaa myods matkustajamééarien kasvavan,
kuten Lahti—Kerava-oikoradan myota tapahtui. Yleinen havainto on, ettd rataosan pa-
rantaminen ja nopeutus kasvattaa matkustajamééria. Tdma on myos osa ratahankkeiden
yhteiskuntataloudellista kannattavuuslaskelmaa, jolla arvioidaan ratahankkeiden kannat-
tavuutta ja voidaan perustella niiden tarpeellisuus.

Ihmisten keskittyminen kaupunkeihin tiivistdd asumista tulevaisuuden Suomessa, mika
tulee lisadmaan joukkoliikenteen kysyntad. Joukkoliikennekulttuuri ja ymparistdarvojen
tuntemus lisddvat myos osaltaan sen kayttod. Joukkoliikenteen kayttdjiksi kasvetaan ja
opitaan. Tulevaisuudessa Suomessa nuoret hankkivat entistd vdhemman ajokortteja,
mika vaikuttaa heidan liikkumistapavalintaansa myos aikuisena. Kokemuksia ajokortti-
en vahenemisesta ja sen vaikuttamisesta joukkoliikenteen kéyttéon on saatu Tukholmas-
ta. Suomalaisista vield kuitenkin 84 %:lla on henkildauton ajokortti. Osuus on kasvanut
koko autoistumisen ajan, mutta viime aikoina kasvu on hidastunut. (Liikennevirasto
2012a; H5)

Lahiliikenteen tulevaisuus

Padkaupunkiseudulla rautateiden l&hiliikenne on vahva liikkumismuoto ja tulee vahvis-
tumaan entisestdadn. Uudellamaalla maankayttda ja rakentamista tullaan keskittaméaan
radan varteen seka lahelle asemia jatkossakin. KaupunkKiraiteita rakennetaan ja niiden
vaikutus lahiliikenteelle on kokemuksen mukaan matkustajaméaéaria kasvattava. Kau-
punkiraiteiden myoéta lahijunia saadaan omille raiteille, mika parantaa niiden liikennéin-
tiedellytyksia seka tasméllisyytta.

Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa (HLJ 2015) on tehty pitkan aikava-
lin strategisia suunnitelmia seudun liikennejarjestelméastéd ja tulevaisuuden suunnasta.
Maankaytt6d, asumista ja litkennettd koskeva visio on kehittdd yhtendisesti toimiva ja
vetovoimainen alue. Alueen yhdyskuntarakenne on ekotehokas sek& monipuolinen, ja
silld on tiivis ydinalue. Liikkuminen toteutetaan kestavilla tavoilla ja se on helposti saa-
vutettavaa ja sujuvaa. Matkaketjut halutaan sujuviksi ja joukkoliikenteen kilpailukykya
paremmaksi. Pyorailyn pitdisi olla houkutteleva vaihtoehto liikkumiselle. Liséaksi tielii-
kenteen ruuhkautuminen halutaan pitdd hallinnassa. Ndiden linjauksien tavoitteena on
saada liikkuminen turvalliseksi, varmistaa eri vaihtoehtoja erilaisiin tarpeisiin ja mah-
dollistaa terveellisten kulkutapojen valinta. Lisaksi tavoitteena on véhentda ymparisto-
haittoja ja kuormitusta seka kehitta4 liikennejarjestelmaa kustannustehokkaasti. Sosiaa-
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linen, taloudellinen ja ekologinen kestavyys ovat myos tarkeédssa roolissa liikennejarjes-
telman kehittdmisessa. (HSL 2015¢)

HLJ 2015 strategisen suunnitelman tarkoitus on tuoda esille tahtotila liikennepolitiikan
ja liikennejarjestelmén kehittdmiselle. Linjauksina on vahvistaa liikennejarjestelman
rahoituspohjaa, nostaa kestévien kulkutapojen palvelutasoa, hyddyntaa tehokkaasti in-
formaatio- ja ohjauskeinoja, huolehtia logistiikan tarpeita ja varmistaa tieliikenteen toi-
mivuus sekd saavuttaa tulokset tehokkailla toimintatavoilla. (HSL 2015e)

HLJ:n strategiset linjaukset tukevat hyvin rautateiden lahiliikennettd. Helsingin seudun
yhdyskuntarakenteen kehittdmisen kohteet parantavat junaliikenteen toimintaedellytyk-
sid ja luovat hyvan perustan junaliikenteen kehittdmiselle tulevaisuudessa omana kul-
kumuotona ja osana koko liikennejérjestelmaa.

Kaukoliikenteen tulevaisuus

Suomen rautateiden henkil6kaukoliikenteen positiivista kehitysta tukee Suomen suuri
maantieteellinen koko ja laaja rautatieverkosto. Samalla se on kuitenkin myods haaste.
Rataverkko on kattava ja hyva, mutta infrastruktuurissa on parannettavaa. Kaukoliiken-
ne voidaan eritell& erityyppisiin alueisiin, kuten tdmén tutkimuksen case-kohteet.

Rautateiden henkilokaukoliikenteen matkamé&ari& vuonna 2035 on ennustettu Liikenne-
olosuhteet 2035-tutkimuksessa. Tutkimus on tehty vuonna 2011 ja siiné ei ole huomioi-
tu talouden taantuman pitkittymista tai osattu arvioida linja-autoliikenteen isoja muu-
toksia. Tutkimuksessa on tehty kotimaan henkil6liikenteen kehitysmalleja. Muiden liik-
kumismuotojen on arvioitu pysyvéan vuoden 2009 tasolla suhteessa junaliikenteeseen.
Vendjan ja Suomen valista junaliikennettd on ennustettu kasvukertoimilla. (Liikennevi-
rasto 2011b)

Henkildliikenteen matkojen maarat vuonna 2035 on laskettu perustuen sille, etta rata-
verkkoa kaytetaan henkil6- ja tavaraliikenteelle (kuva 18). Laskelmissa oletetaan, etta
Pisara-rata, Lentokenttdrata ja Pasila—Riihimaki-rataosuuden valityskykya nostavat
hankkeet toteutetaan. Liséksi rakenteilla olevat sekd paatetyt hankkeet ja Leppavaara—
Espoo-kaupunkirata rakennetaan. Parannuksien tekemaétta jattdminen ja rataverkon kun-
non yleinen rapistuminen pienentdisivat matkustajamaéria ja heikentéisivéat rautateiden
henkil6liikenteen kilpailukykya muihin liikkumismuotoihin verrattuna.
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Kuva 18. Henkildliikenteen matkat vuonna 2035. (mukailtu lahteesta Liikennevirasto
2011b)

Rautateiden henkil6liikenteen tulevaisuuteen vaikuttavat muiden liikkumismuotojen
kehittyminen ja hintakilpailukyky seka yleinen asenne joukkoliikennetta kohtaan. Tule-
vaisuuden véestdennusteen mukaan kaupunkiseutujen kasvu lisdd kasvukeskusten vuo-
rovaikutuksia, mika lisd4 keskusten valista liikennettd (kuva 19). Vdeston painopiste
siirtyy kaupunkivyohykkeisiin ja kasvukaupunkiseutujen ympérille syntyy liikkuvuutta.
(Ympéristoministerio 2015)
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Kuva 19. Keskusten véalinen liikenne kaupunkiseutujen kasvun ja vuorovaikutuksen
nakokulmasta vuoteen 2040 mennessa. (Ymparistoministerio 2015)

Haastattelujen pohjalta tulevaisuuden kysyntaan rautateiden henkildliikenteessa vaikut-
tavat ympdristoarvot ja energiatehokkuus. Nama parantavat junan Kilpailukykya. Rata-
verkon kehittdminen vaikuttaa positiivisesti, mutta jos ratoja ei kunnossapidetd, niin
matka-ajat voivat jopa kasvaa nopeusrajoitusten myota. Tieverkon tuleva kunto vaikut-
taa junaliikenteeseen, silld tieverkon rapistuminen voi siirtda ihmisia raiteille. Lisaksi
VR liikennditsijana jatkaa kaluston kehitystd, joka parantaa junien palvelutasoa. (H22)

Tulevaisuuden asiakassegmentointi

Tulevaisuuden asiakkaat eivat ole merkki- tai tapauskollisia. Vaihtoehtojen kasvaessa
asiakas valitsee helpoimman ja oman mielikuvansa mukaan viehattadvimman liikkumis-
muodon tunteen mukaan. Asiakkaat eivat ole valttamétta ikuisia tai loputtoman lojaale-
ja. Tama ei kuitenkaan tarkoita asiakkaan hylkaavén jotain tiettyd palvelua, vaan kéyt-
tdvan montaa eri palvelua samaan aikaan. Talloin tarkeinta on liikkumismuodon hyva
maine ja tunnettavuus. Silloin lilkkumismuotoa vaihtelevat asiakaskunnat saadaan py-
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symaan rautateiden asiakkaina, vaikka valilla kéaytetddnkin muita lilkkumismuotoja.
(Aula & Heinonen 2011)

Uusia matkustajia voivat olla kaikki, jotka liikkuvat niilla reiteilld minka junalla voi
toteuttaa. Isoin potentiaali on sielld, missa henkiléauto on vallitseva liikkumismuoto.
Junan ei tarvitse olla uuden potentiaalisen matkustajan ainoa liikkumismuoto, vaan hén
voi toisen suunnan matkastaan tehda muulla liikkumismuodolla. Juna voi olla myds
yksi osa isompaa matkaketjua.

Liikenteessa tekniikan pitaa olla ihmista varten, jolloin myds olemassa oleva tekniikka
pitéd olla kehitetty ihmisen kayttaytymisen ja toiminnan lainalaisuuksien pohjalta. Mat-
kustamisessa ihmiselld on tarve paasta paikasta toiseen. Liikkumistavan méaarittavéat
henkilon liikkumistottumukset ja -tarpeet, ajatusmalli, tarjolla olevat liikkumismahdolli-
suudet ja arvomaailma. Kayttajalahtoisessa tuotekehityksessa on tiedettdva ensin tuot-
teen kayttajat ja sen toiminta. Tamaén jélkeen voidaan suunnitella itse tuote kuluttajalle.

Kéyttdjamallien simulointi on varhaisinta tuotteiden kayttoprofilointia. Simulointiin
lisadmalla asiakkaan motiivit ja tunteet, saadaan paljon realistisempi kéyttdjatilanne.
Matkustaja muodostaa saamastaan palvelusta joka kerta uuden kokemuksen. Tama ko-
kemus on aina henkilokohtainen. Kayttajan palvelukokemus taytyy optimoida ja keskit-
tya palvelutapaan, tyotapoihin, tilaan ja vuorovaikutukseen seka poistaa palvelua héirit-
sevat asiat. Kayttajalle pitdd muodostua mahdollisimman positiivinen kokemus osta-
mastaan palvelusta. Asiakkaan tytyy saada arvoa rahalle. Arvon maarittdd kokemus,
jonka palvelun tuottaja myy asiakkaalleen. Tama kokemus syntyy vuorovaikutuksesta.
(Tuulaniemi 2011; Saariluoma 2004)

Tuotteen tarjoaminen tietylle asiakassegmentille pitaa tulla ilmi palvelun kuluttamishet-
kelld. Esimerkiksi tyomatkalaisen pitdd tuntea saavansa sellaista palvelua, joka on tar-
koitettu juuri hanelle. Mielikuvien kautta palvelun kayttdjélle jaa joko positiivinen tai
negatiivinen kokemus. Tama on tarkea kriteeri palvelun jatkuvalle kéaytolle tai siirtymi-
selle toisen liikkumismuodon kayttoon.

Tarkan asiakassegmentoinnin haaste on ihmisten yksiléllisyys ja nopeasti muuttuva
kayttdytyminen. Tama toisaalta antaa myds erittain hyvan mahdollisuuden saada uusia
asiakkaita. Monet asiakkaat kuuluvat useaan segmenttiin. On tdysin mahdollista, etta
asiakas on vihredsti ajatteleva yritysjohtaja tai opiskeleva tydmatkaliikenteen kayttaja.
(Aula & Heinonen 2011)



32

3. KYSYNTAAN VAIKUTTAVAT TEKIJAT

3.1 Yleista

Toimintaympériston muutostekijat vaikuttavat henkil6liikenteen kysyntdén. Toimin-
taymparistoon kuuluvat eri lilkennemuodot ja niiden ominaisuudet seka yhteiskunnalli-
set tekijat. Naihin liittyvat muutokset vaikuttavat tehtyjen matkojen maéraan ja suuntau-
tumiseen eli rautateiden henkil6liikenteen kysyntdén. Vuonna 2012 on valmistunut sel-
vitys henkil6- ja tavaraliikenteen kehityskuvasta 2035. Selvityksessa on tutkittu henki-
I6liikenteen kysyntdan vaikuttavia asioita, jotka on koottu kuvaan 20. Naistd osaa on
kuvattu seuraavassa kappaleessa rautateiden henkil6liikenteen nakdkulmasta. Haastatte-
luissa eri toimijoilta kysyttiin mielipiteitd ja ajatuksia eri tekijoista, jotka vaikuttavat
henkildliikenteen kysyntaan.

asuminen TEAnkE
tybssi- alue-
varakkuus kaynti rakenne yhdyskunta-
rakenne
asenteet ja EEsET alue- ja elinkeino-
: arvostukset .. elinkeino- rakenne
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Kuva 20. Henkil6liikenteen kysyntdan vaikuttavat tekijat. (Liikennevirasto 2012b)
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3.2 Rautatieliikenteen ja rataverkon palvelutaso
Rautatieliikenteen palvelutaso

Rautatieliikenteen palvelutaso riippuu kaikista toimijoista ja niiden yhteisty6std. Rauta-
tieliikenteen palvelutason tarkeimpié asioita ovat matka-aika, hinta, tdsmallisyys. Tar-
keitd palvelutasoon vaikuttavia asioita ovat myos palvelut, kalusto, matkaketjun suju-
vuus, aikataulut ja tarjonta. Rautatieliikenteen erikoisominaisuus on héairioherkkyys,
jolloin jopa yhden junan my6hastyminen voi heijastua muihin juniin. Heijastusvaiku-
tukset voivat ulottua pahimmillaan koko Suomen rataverkolle. Haastattelujen mukaan
tarkeimpié kaukoliikenteen palvelutasoon liittyvié tekijoita ovat hintakilpailukyky, mat-
ka-aika ja kalusto. Koko junaliikenteeseen liittyvié tarkeita tekijoita ovat haastattelujen
mukaan liityntaliikenne, saavutettavuus, houkuttelevuus, auto- ja pyoréparkit, matkusta-
jainformaatio, maksu- ja lippujérjestelmat, matkaketjut, tdsmallisyys, luotettavuus, es-
teettomyys seké toimijoiden valinen yhteistyo.

Rataverkon palvelutaso

Rataverkon valityskyky vaikuttaa rautateiden henkil6liikenteen tdsmallisyyteen, tehok-
kuuteen ja ennakoitavuuteen. Valityskyvyn toimivuus mahdollistaa matkaketjun ja koko
junamatkan luotettavuuden. Rataverkon riittdvan hyva vélityskyky on perusta monelle
henkil6liikenteen kysyntéan vaikuttavalle tekijélle.

Ratainfrastruktuurin ~ valityskykyyn vaikuttavat sen kohtaamispaikkavalit ja -
raiteistomallit, raidepituudet, turvavaihteet, vaihdetyypit seka henkildliikenteen laituri-
raiteiden sijoittuminen. Raidegeometria, erityisesti pystyraidegeometria pitkill& nousuil-
la, vaikuttaa vélityskykyyn kasvattamalla eri junatyyppien valisid nopeuseroja. Raitei-
den maéara vaikuttaa valityskykyyn junien ohitustarpeiden kautta. Kaksiraiteisen radan
viélityskyky on yli kolmikertainen yksiraiteiseen verrattuna, jolloin hairioherkkyyskin
on pienempi. Useampiraiteiset rataosuudet vahentévét junien ohitustarpeita ja toiminta-
varmuus kasvaa.

Rataverkko koostuu liikennepaikoista. Liikennepaikkojen valilla voi olla asemava-
lisuojaus tai linjasuojaus. Asemavalisuojauksella yhdella liikennepaikkavalill& voi lii-
kenndida vain yksi juna kerrallaan. Tama tarkoittaa, ettd uusi juna voi menna liikenne-
paikka-valille vasta, kun toinen on sieltd poistunut. Linjasuojauksella radalla voidaan
liikennepaikat jakaa opastimilla useaan osaan, ja yhdelle valille mahtuu useampi juna.
Suojaukset kuuluvat turvalaitteisiin ja liikenteen ohjaukseen, jonka kautta vaikuttavat
myas rataverkon vélityskykyyn.

Henkil6liikenteen aikataulurakenteen suunnittelussa rajoittavana tekijand on rataverkon
valityskyky. Aikataulussa pitdd yhteen sovittaa junaliikenne solmukohdissa ja mahdol-
listaa jatkoyhteyksien toimivuus. Ratainfrastruktuurin suurinta sallimaa nopeutta pyri-
td&n hyodyntdmaan ja aikataulut suunnitellaan vastaamaan mahdollisimman hyvin ky-
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syntdan. Lisaksi henkildliikenteen aikataulurakenteeseen vaikuttavat tavaraliikenteen

junat ja eri junatyyppien nopeuserot. Kuvassa 21 on Suomen rataverkko aikataulukau-
den 2016 alussa.
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Kuva 21. Suomen rataverkko vuonna 2016. (Liikennevirasto 2014)
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Kéaynnissa olevat ratahankkeet

Seindjoki—Oulu-vélin parannushankkeen on arvioitu valmistuvan vuonna 2017. Hank-
keessa nostetaan rataosan nopeustasoa ja akselipainoa. Kokkola—Ylivieska-vélille ra-
kennetaan kaksoisraide ja liikennepaikkoja parannetaan. Osuudelle avataan uusi Kem-
peleen asema. (Liikennevirasto 2015c)

Riihiméen kolmioraiteen ratasuunnitelma on valmistunut 2014. Parannuksen myo6té
useiden tavarajunien kaantd poistuu Riihimden ratapihalta ja Lahti—Tampere-vilille
mahdollistuu suorien henkil6junien liikennginti. (Liikennevirasto 2015c)

Pasila—Riihimaki vélityskyvyn parantamisen 1. vaiheen ratasuunnitelma on valmistunut
vuonna 2014. Rakennussuunnittelun on tarkoitus alkaa vuonna 2015. Tavoitteena on
parantaa valityskykya ja lisatd matkustajaméarad seka mahdollistaa matkustajamaérien
kasvu muualle. (Liikennevirasto 2015d)

Suunnitteilla olevat ratahankkeet

e Pasila—Riihiméki valityskyvyn parantamisen 2. vaiheen yleissuunnitelma sisél-
td4d muun muassa lisaraiteita, joilla saadaan Keravan ja Jokelan vélille yhtenéi-
nen neliraiteinen osuus. (Liikennevirasto 2015e)

e Ylivieska—lisalmi—Kontioméki-ratasuunnitelma  siséltdd  Ylivieska—lisalmi-
séhkaistyksen, lisalmen kolmioraiteen, turvalaitemuutoksia seka liikennepaikko-
jen pidentamisen. Naméa mahdollistavat pitkien junien siirtymisen nykyiselta
Oulun reitilta lisalmelle. (Liikennevirasto 2015c)

e Luumaéki—Imatra—Imatrankoski-raja hankearviointi on valmistunut vuonna 2015.
(Liikennevirasto 2015c)

e Tampere—Seindjoki pehmeikkdjen parantamisen my6ta nopeutta ja akselipainoa
saadaan nostettua. (Liikennevirasto 2015c)

e Savon radan nopeuden noston edellyttdmistd toimenpiteista on laadittu suunni-
telma. (Liikennevirasto 2015c)

e HELRA - Suunnitelma Helsingin ratapihan toiminnallisuuden parantamisesta on
valmistunut vuonna 2015. Tavoitteena on helpottaa ratapihan toimintaa paran-
tamalla kapasiteettia, toimintavarmuutta ja toiminnallisuutta. (Liikennevirasto
2015c)

e Pisararata on nimensd mukaan pisaran mallinen. Uusi rata yhdistdisi ranta- ja
paéaradan kaupunkiraiteet toisiinsa. Helsingin ratapihan jo nykyinen ruuhkautu-
minen vaatii toiminnallisuuden parantamista. Ratahankkeen myoté joukkoliiken-
teen palvelutasoa voidaan nostaa paremmaksi ja ratakapasiteettia ratapihalta va-
pautuisi lahiliikenteelle ja kaukojunille. (LVM 2014a)

e Espoon kaupunkiradan kehittdmisen tavoitteena on jatkaa kaupunkirataa Leppé-
vaarasta Kauklahteen, jolloin lahiliikenteen junia saataisiin lisdd omille raiteille.
(H16)
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Uudet potentiaaliset ratayhteydet

Nykyisen rataverkon laajentaminen kokonaan uusilla radoilla on epatodennékdistd, mut-
ta kasvattaisi matkustusmahdollisuuksia henkildliikenteessd, vaikka radan rakentamis-
paatokset olisivatkin teollisuuden kuljetustarpeista. Barentsin alueen merkitys tulee kas-
vamaan pitkalla aikavalilla arktisen alueen merkittavien investointien myota. Jadmeren
yhteys on yksi esilla oleva nykyisen rataverkon laajentamisen vaihtoehdoista. Jadmeren
yhteyttd puoltaa Suomen arktisen toiminnan visio, joka on kirjattu Suomen arktiseen
strategiaan. Arktisena visiona ”"Suomi on aktiivinen toimija, joka kestavéalla tavalla so-
vittaa yhteen arktisen ympériston reunaehdot ja liiketoimintamahdollisuudet kansainvé-
listd yhteystyotd hyodyntden”. Liikennejdrjestelmien tavoitteena arktisella alueella on
luoda perusta Euroopan unionin pohjoisen jadmeriyhteyden varmistamiselle ja Suomen
pitkan tahtdimen intressien huomioimiselle. Strategiana on varmistaa toimivat liikenne-
jarjestelmat, rajanylityspaikat ja turvallinen sekd ymparistdystavéllinen merenkulku
arktisilla alueilla. (\Valtioneuvoston kanslia 2013)

Talla hetkella Suomella ei ole kansainvalista henkildjunaliikennettd muualle kuin Vena-
jalle. Botnia Corridorin kautta olisi séahkoistyksella mahdollista yhdistdd Suomen ja
Ruotsin rataverkot. Suomessa ja Ruotsissa on eri raideleveys, joten rajalla on tehty ku-
van 22 mukainen raidemuunnos rajan ylityksen mahdollistamiseksi. Kuvassa nékyy
my0s Haaparannan asema, jossa sahkoistys on olemassa. (H2; H11)

Kuva 22. Vasemmalla Suomen ja Ruotsin rajalla oleva silta Ruotsin puolelta kuvattuna
ja oikealla Haaparannan rautatieasema.

Lisaksi on laadittu selvityksi& muun muassa uudesta lentokenttdradasta sekd Tallinna—
Helsinki-vélin alittavasta tunnelista. Lentokenttdrata olisi uusi kaukoliikenteen ratayh-
teys Pasilasta Helsinki-Vantaan lentoasemalle ja sieltd edelleen takaisin paéradalle. Tal-
sinkifix on Suomenlahden alittava tunneli Tallinnaan, josta on valmistunut toteutetta-
vuuden-selvitys Euroopan unionin rahoittamana vuonna 2015. (BaltiRail 2015)
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Junakalusto ja tarjonta

1980-luvun lopulla tehtiin kaukoliikenteelle strategia 2012, jonka tavoitteena oli no-
peuttaa suurten asutuskeskusten valistd matkustamista. Ennen junat olivat paljon hi-
taampia, mutta junakalusto on kehittynyt huomattavasti. Junat ovat nykyaan nopeampia,
ja niiden matkustusmukavuus on parempi. My6s junatarjontaa on parannettu. Kaukolii-
kenteeseen tulleet Pendolinot (1995) antoivat Suomen junaliikenteelle nopean junan
kasvot. Pendolinojen jalkeen tulleet 2-kerros Intercity-junat ovat jatkaneet junapalvelun
nostoa uudelle tasolle. Lahiliikenteessé on junakalustoa paivitetty runsaasti uusien Flirt-
junien myota. (H5)

Kuva 23. YIhaalla: vasemmalla Intercity ja oikealla Pendolino. Alhaalla: Flirt- junia.

3.3 Asemat

Liikenneviraston tutkimuksessa ”Kehittamismallit ja -keinot rautatieasemien ja asema-
seudun palvelujen ja ympariston parantamiseksi” on tutkittu toimintaympdriston vaiku-
tuksia asemaseudun maankayton kehitykseen, palveluihin seka kehittamistarpeisiin.
Ennen asemien kehittdminen on perustunut vain junamatkustajien tarpeisiin, mutta toi-
mintaymparistd ja maankaytté asemaseuduilla ovat muuttuneet. Nykyaan asemien ke-
hittdminen perustuu osana asemaseutua palveluna, joka palvelee muitakin kuin juna-
matkustajia. Asemat ovat liityntayhteyskeskuksia, mutta myos kauppakeskuksia ja uu-
denlaisen matkustuskayttaytymisen myota tarvitaan uudenlaisia palveluita. Houkuttele-
va asemaseutu osana kaupunkikuvaa on halutumpi asuin- ja tyopaikkana seka edistaa
junamatkustamista liikkumismuotona. Asemien palvelutason kehittdmistarpeita ovat
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muun muassa pysakaointipaikkojen riittavyys ja turvallisuus. Laiturien palvelutason ke-
hittdmistarpeita ovat esteettomyys, siisteys, turvallisuus ja odotustilojen mukavuus.

Asemaseutujen maanomistuksia voi olla kaupungeilla ja kunnilla, Liikennevirastolla,
VR:II4, Senaatti-kiinteistolla ja yksityisilla maanomistajilla. Eri maanomistajilla on eri-
laisia tahtotiloja maankaytolle ja talloin voi maanomistuksella olla esteitd tai rajoituksia
asemaseudun kokonaisuuden kehittamiselle.

Haastatteluissa kysyttiin asemaseutujen nykytilaa ja mahdollisuuksia vaikuttaa henkil6-
liikenteen kysyntdan asemien palvelutasoa nostamalla. Elinkeino-, liikenne- ja ymparis-
tokeskukset (ELY -keskukset), kaupungit, maakuntaliitot ja Liikennevirasto tekevat yh-
teistydtd uusien matkakeskushankkeiden myo6td. ELY-keskuksilla on maardysvaltaa
tilaajana siihen, missé kaukoliikennelinja-autot pyséhtyvat, ja siihen, kayvatkd ne myds
rautatieasemilla. Asemaseutujen maankayttésuunnitelmia tekevat kaupungit ja kunnat
sekd yleis- ettd asemakaavassa. Kaupunkien ja kuntien vastuulla ovat liitynnat (auto,
jalankulku, pyoréily, paikallisjoukkoliikenne), kaupungin omat opasteet, paikallislinja-
autojen pysahtyminen lahell&d asemaa seké osittain pyoré- ja autopyséakdinti. Liikennevi-
rasto on vastuussa radasta, matkustajainformaatiosta ja laiturialueista. VR liikenngitsi-
jand omistaa myds asemia ja vastaa matkaan liittyvista opastuksista. Liikenne- ja vies-
tintdministerion rooli asemiin liittyen on poliittisessa ohjauksessa seké ostoliikenteen
vaatimuksissa siihen, milld asemilla ostoliikenteen junat pyséhtyvit.

Asemien liityntapysakointi on asemakohtaisesti hyvin erilaisia. Liityntdd kaydaan lapi
tarkemmin kappaleessa 3.6. ”Matkaketjut ja liityntaliikenne”. Autopysakdintipaikat
ovat yleensa asemaseudulla kalleinta maa-aluetta. Kaupunkien halukkuutta investoida
autopaikkoihin voi rajoittaa, jos niitd kayttavat enimmékseen vain muiden kuntien
asukkaat. Asemien maa-alueen rajallisuus ja monet eri maanomistajat voivat vaikeuttaa
liityntdpysakoinnin kehittamista. Pyorapysakoinnin kehittdmiselle on monella asemalla
kasvava tarve.

Lisapalvelut asemilla

Keskeisilla rautatieasemilla pitaa olla tarvittavat perus- tai minimipalvelut. Lisapalvelut,
jotka palvelevat asiakasta ja antavat uuden syyn tai helpomman tavan kayttda junaa
matkustusvélineend, nostavat junaliikenteen kysyntdd. Asemien lisépalveluita ovat
muun muassa lipunostoon liittyvat palvelut, postipalvelut, tavaran séilytys ja kauppa-
kassipalvelu. Kauppakassipalvelusta esimerkki 16ytyy Helsinki-Vantaan lentoasemalta.
Kauppakassipalvelu on hyva esimerkki taysin uudenlaisesta palvelusta. Tdman tyyliset
konseptit, joissa asiakas voi tehda tilauksen ja noutaa ostoksensa valmiina, yleistyvét
tulevaisuudessa.

Lisépalveluiden tulevaisuuden tarve maaraytyy asiakkaiden kulutustottumuksista. Pal-
veluiden olemassaolon mahdollistavat vain niiden kannattavuus. Palveluiden kehittami-
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sessd pitda kaikkien aseman toimijoiden tehda yhteisty6ta. Palveluiden kehittdmista voi
rajoittaa, jos yhteinen kokonaisuus ei toimi. (H3)

Kuva 24. Vasemmalta lahtien: Kauppakassipalvelu Helsinki-Vantaan lentokentéll,
Postipakettipalvelu, tavaran sailytys Pasilassa ja lippuautomaatti Turussa.

Opastukset

Rautatieasemiin liittyvid kyltteja, opastuksia ja informaatiota asentaa ja pitaa yll& moni
eri toimija (kuva 25). Liikenneviraston opasteet liittyvat ratoihin, asemiin, aikatauluihin
ja matkustajainformaatioon. Kaupunkien ja kuntien opasteet liittyvat liikennemerkkei-
hin asemilla, opasteisiin asemille pdésyyn ja sieltd pois seka informaatiot paikallisesta
joukkoliikenteestda. HSL:n opasteet liittyvat paikallisjunien aikataulu- ja linjainformaa-
tioon seka lipunmyyntiin. VR:II& on liikennditsijana juniin liittyvia opasteita, omia aika-
taulu- ja lipunmyynti-informaatioita seka lipunmyyntid. Lisaksi asemalla voi olla ase-
man omistajan omia opasteita. Namé kaikki opasteet ovat erityylisia ja asemilla voi olla
erilaisia versioita samasta asiasta. Asiakkaalle voi olla haasteellista tietdd, mité opastetta
tulisi milloinkin lukea. Yhtendisyys puuttuu opasteista.
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Kuva 25. Eri toimijoiden opasteita.

Sosiaalinen turvallisuus

Liikkumismuotona junat ovat erittdin turvallisia, mutta haastatteluissa nousi esiin sosi-
aalinen turvallisuus. Sosiaalinen turvattomuus koetaan uhkaksi varsinkin iltaisin ja oi-
sin, mika on kysyntad laskeva tekija koko liikkumismuodolle erityisesti lahijunissa.
Kaukojunissa on henkilokuntaa, mink& takia sosiaalinen turvallisuus koetaan parem-
maksi. Rautatieasemilla voi olla turvattomuuden tunnetta. Osa asemista on vain laiturei-
ta ilman asemarakennusta tai itse asemarakennus ei ole end& sen alkuperéiskaytossa.
Lahilitkenneasemien ympariston turvallisuutta on tutkittu HSL:n Raideliikenneasemien
turvallisuus -tutkimuksessa ja sen mukaan eniten hairigitd ja poliisitehtavia on asemilla,
missé on eniten matkustajia. Rautatieasemien turvallisuutta voidaan parantaa kiinnitta-
malla huomiota valvontaan, asemien siisteyteen ja valaistukseen seka liséamaéll& vartioi-
den ja muun henkilokunnan lasnéoloa ja nakyvyytta. Haastatteluissa tuli esille, ett4 illal-
la ja yolla kuljetaan paljon omilla autoilla, koska ei uskalleta matkustaa yksin junalla.
Turvallisuuden tunteen parantamiseksi junissa ja asemilla voisi olla nakyvilla kuvan 26
mukaisia turvapuhelimia seka valvontalaitteita. (YTV 2010)
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Kuva 26. Turvapuhelimia lahijunissa ja valvontakamera HSL:n Suomenlinnan lautasta.

3.4 Vaesto

Keskittyva vaesto

Suomen suurimmissa kunnissa vakiluvut kasvavat entisestaan (kuva 27). lhmisten kes-
kittymiselle kasvukeskuksiin on merkitysta tulevaisuuden liikkumispaikkoihin. Siella,
missa ovat suurimmat vaestokeskittymat, ovat myds suurimmat liikkumismaarat ja -
tarpeet. Ihmisten keskittyminen asettaa haasteet harvaan asuttujen seutujen rautatielii-
kenteelle.

— g ges s
~ Vaeston kasvun ennuste 2011-2040
o~
(23]
140000 | —
120000
100000 o
[ap]
3
80000 ~ &
<
(9]
60000 Do 2
m%ﬂmmo
40000 QDNNLDIJ'\I'\-D
a2 d QO A~ 40 o0 W
MM o~ d 0 N0mo ® m
20000 - 4 4 O O O @0 ™~ ;WL LG I~
A T B B« O« I = R e
0
i 1] = H 5 T = 1+ m 1+ (1> B = = M "=
28855 S E3Ec g5 22E 2L ER
-GD-EOQig:am_mewimoEEmo.Q:m
Y0 [ m|oa = > I = o Z £ o
T & O £ 8 F ¢ c > £ 3F 330
T = 5 =2 ‘D @ T F ~ £ > g E
- = wn ] 5 L 2 o
£ = = =z -
] =
T >

Kuva 27. Vaestdnkasvun ennusteita eniten kasvavista kunnista 2011-2040. (mukailtu
lahteesta Liikennevirasto 2015f)

Eniten kasvavista kaupunkivyéhykkeista suurin osa on paaradan vaikutusalueella. Tyo-
ikaiset 20-64 vuotta tayttaneet keskittyvét vuoteen 2040 mennessé eniten eri ikaryhmis-
td kasvukeskuksiin ja niiden vyohykealueisiin (kuva 28). Namé kaupungit sijaitsevat
Suomen tasokkaimmalla ja parhaan tarjonnan rautatieliikenteen varrella. Ei ole sattu-
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maa, etta juuri hyvét liikenneyhteydet vaikuttavat ihmisten alueelliseen keskittymiseen.
Kaupunkiseutujen kasvaminen kasvattaa myos siséistd joukkoliikennettd. Asumisen,
palveluiden ja tydpaikkojen sijoittumisella on suuri vaikutus liikkumiseen kaupunkiseu-
dulla.

Kasvu
100
. 1000
® 10000

0-19 vuotiaat 20-64vuotiaat Vahintaan 65-vuotiaat

. 100 000

Vaheneminen
100

* 1000

® 1000

Subteellinen muutos

. --20%
9%~ .10%
9%-0%
1%-10%
1 %-20%

W 21%-50%

| 5%

Sevtukuntaraja

Kuva 28. Vaestdennusten mukainen ikarakenteen kehitys seutukunnittain 2011-2040.
Karttoihin on lisatty vuoden 2015 rataverkko. (mukailtu léahteestd Ymparistdministerio
2015)

Ikaantyva vaesto

Suomen vakiluvun ennustetaan olevan kuusi miljoonaa vuonna 2040 (kuva 29). Lahes
koko vaestdnkasvu syntyy 65 vuotta tayttaneiden véestdnkasvusta. Tamén selittda ny-
kyisen ikdjakauman suuret ikdpolvet, mutta myos ihmisen elinian pidentyminen. Ikéan-
tyva véesto on tulevaisuudessa entistd parempikuntoista ja heidan liikkumisensa on suu-
rempaa kuin ennen. He ovat myos laatutietoisia ja heilld on aikaa matkustaa. Ikaantyva
vaesto on suuri tulevaisuuden asiakaspotentiaali rautateiden henkil6liikenteelle. Samaan
aikaan on huomattava, ettd muiden ikdryhmien pysyessa yhta suurina kuin nyt, on myds
paljon potentiaalisia uusia junan kayttdjid. Varsinkin tyossékdyvien ikdryhma pysyy
l&hestulkoon samansuuruisena kuin tall& hetkella.
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Vaestoennuste 2015-2040
6 000 000
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m0-14 906457 | 932596 939334 & 936712 | 927257 | 923027

Kuva 29. Suomen ik&jakauman muutos vuosina 2015-2040. (mukailtu l&hteesta Tilasto-
keskus 2012)

Tyobasiointimatkat

Tydbasiointimatkalaiset ovat ryhmaé, jonka lipun yleensd maksaa tyonantaja. Tyomatka-
laisille ei matkan hinta ole yhtd térke& valintaperuste kuin vapaa-ajan matkustajille.
TyOmatkalaisten matkustamisessa maksaa eniten itse matka-aika, jos ty0tunteja menete-
tddn. Matka-aika taytyy olla hyodynnettdvissa tyontekoon siten, etta tyontekija on tuot-
tava myos matkustusaikana. Tydskentelylle junassa vaatimuksena on sen mahdollistava
tekniikka. Huomioitaessa tydmatkustajien tarpeet ja tarjottaessa heille sopiva palvelu,
on junaliikenteelld iso etu muihin litkennemuotoihin verrattuna. Talla on vaikutuksia
my0s kysyntéan. Tyypillinen rajoittava tekija on, ettd internet-yhteys ei toimi koko mat-
kan ajan, tai juna on taynna.

3.5 Maankaytto

Liikennejarjestelmaan ja maankayttoon liittyvad suunnittelua seké kehitystyota tehdaan
yh& enemman yhteistydssa. Kuntien liikennejarjestelman ja maankayton suunnittelun
yhteisty6ll& mahdollistetaan yhtenéinen ja suurempi seudullinen kokonaishyéty. Yhteis-
tyé on varsinkin pidempien asiointi- ja tydmatkojen kannalta erityisen térkedd. Muun
muassa tyomatkojen pituudet ovat kasvaneet kaksinkertaiseksi vuodesta 1980 lahtien.
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Liikennettd syntyy maankayton tuloksena ja toisin péin. Kauppojen, asumisen ja tyo-
paikkojen sijaintiin vaikuttaa maankaytto, jolla synnytetdan ja kohdistetaan liikennetta.
Hyvilld liikenneyhteyksilla ja oikeanlaisella liikennejarjestelmasuunnittelulla syntyy
maankayttod halutuille alueille. Suomessa asutus painottuu koko ajan enemmaén suuriin
ja keskisuuriin kasvukeskuksiin. Kasvavien haja-asutuskeskittymien liikenne pitéa pys-
tya jarjestamaédn keskuksiin tai muihin liikennesolmukohtiin kestévasti ja tehokkaasti.
Maankayton ja liikenteen yhteissuunnittelu ja vuorovaikutus vaikuttaa liikenneturvalli-
suuteen, matkojen pituuteen, liikkumistarpeisiin ja joukkoliikenteen hyddyntamiseen.
(LVM 2009)

Tutkimuksen haastatteluissa kysyttiin, miten maankaytolla voidaan vaikuttaa henkil6-
junaliikenteen kysyntaan. Joukkoliikennettd suosivalla maankéyt6lld saadaan ihmisié
ohjattua kayttaméaan junaliikennettd helposti ja vaivattomasti. Maankayton suunnittelus-
sa liilkenne on vain yksi osa. Isommat hyodyt tulevatkin muun yhdyskuntarakenteen
séastoista, joita ovat viemardinnit, sahko, paastot, fyysisen tilan tarve ja alueen elinvoi-
maisuus. Ei ole perusteltua ajatella maankéyton suunnittelua vain liikenteen kannalta,
vaan tulee saavuttaa mahdollisimman suuri yhdyskunnallinen kokonaishyoty.

Maankayton tiivistdmista voi rajoittaa muun muassa maanomistuksen hajanaisuus, rau-
tatieliikenteen melu ja tarind sekd kaavoituksen nykytila. Maanomistajien omat nake-
mykset maankéytdlle voivat olla rajoituksena alueen kehittdmisessa. Vaikka maakunta-
kaavassa on kaavoitettu asuinrakennuksia, ei kuntien ole pakko rakentaa tiivisti. Liséksi
maankayton tiivistamisen rajoituksina ovat olemassa oleva rakennuskanta, jota on ra-
kennettu liian valjasti tai historialliset ja suojellut rakennukset. Kaavoitusta voi muuttaa,
jos muutokselle on hyvit perusteet. Rakennetun kaavoituksen muuttaminen on haasteel-
lista, silla maankaytto- ja rakennuslaki lahtee paaasiallisesti siitd, ettd rakennetaan uusia
alueita. Laki vastaa huonosti vanhojen valjempien asuinalueiden tiivistimistarpeeseen.
Esimerkiksi véljan omakotitaloalueen tiivistiminen kerrostaloilla on maankaytollisesti
ja poliittisesti haastavaa. Rakennettaessa olemassa olevalle asuinalueelle tiivistéden, on
nykyisilla asukkailla suuret valitusoikeudet, jotka voivat estdd maankayton tiivistamista.
Jo rakennettujen asuinalueiden maa-alueet ovat péaasiallisesti yksityisten omistamia.
Naiden rakentaminen vaatii infrastruktuuriin (muun muassa katujen ja viemargintien
rakentaminen) kuntien panostusta ja se voi olla kunnille taloudellisesti haasteellista.
(H21)

Monella paikkakunnalla vdestd muuttaa kasvukeskuksiin ja asuminen hajaantuu véhe-
nemisen myotd. Muuttuva véeston keskittyminen ja sen seurauksena muutos yhdyskun-
tarakenteessa vaikuttaa osaltaan olemassa olevaan kaavoitukseen ja liikennejarjestel-
maan.
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3.6 Matkaketjut ja liityntaliikenne

Liikkuminen raideliikenteessa vaatii yleensa aina muitakin litkkkumismuotoja kuin ju-
nan. Junamatkan liséksi tehdaan liityntdmatka esimerkiksi linja-autolla, autolla, pyoral-
14, k&vellen tai taksilla asemalle ja sieltd pois. Liitynnan on oltava joustavaa ja helppoa.

Rautateiden henkilGliikenteen kasvun edellytyksend ja mahdollistajana on hyva ja suju-
va liityntéliikenne. Aseman saavutettavuuden parantamisessa on liityntaliikenteen kehit-
tdminen merkittavin asia. Henkil6liikennetutkimuksen 2010-2011 mukaan rautatielii-
kenteen yleisin liityntdkulkutapa on jalankulku. (Liikennevirasto 2012a)

Matkaketjuun kuuluvat liityntdyhteydet, opastus, matkustajainformaatio sek& maksu- ja
lippujérjestelmat. Kaikkia naitd matkaketjun eri osia kehitetadn niiden vastuullisten
toimijoiden toimesta sekd yhteistyolla muiden toimijoiden kanssa. (Liikennevirasto
2015f)

Matkaketjut kaukoliikenteessa

Padkaupunkiseudulla joukkoliikenteen merkitys liityntéliikenteend on huomattavasti
muita suomalaisia kaupunkeja suurempi. Noin 40 % liityntéliikenteestd padkaupunki-
seudulla tapahtuu joukkoliikenteelld, 40 % kavellen tai pyoréllé ja loput 20 % autolla.
Muualla Suomessa liityntéliikenteesta 60 % toteutetaan autolla tai taksilla. Rautateiden
henkildliikenteen kaukoliikennematkan liityntatavat alueittain ovat esitetty kuvassa 30.
(Liikennevirasto 2013a)
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Liityntatavat alueittain

muut 26% 15% 5% 5%

keskisuuret kaupungit 30% 10% 39% 0% | 11%

Tampere ja Turku 35% 12% 19% 25%

Paakaupunkiseutu 39% 2% 9% 16%

Yhteens3 34% 8% 24% 15% 9%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B kavellen tai pyéralla B henkiléautolla kuljettajana
® henkildautolla matkustajana M linja-autolla
m [3hiliikenteen junalla W taksilla

= muulla 1 ei vastattu

Kuva 30. Kaukoliikenteen liityntatavat alueittain. (Liikennevirasto 2013a)

Matkaketjut l&hiliikenteessa

Lahilitkenteen liityntatavat vaihtelevat paljon, kun tutkitaan koko l&hiliikenteen alueen
asemia. Erityyppisilla alueilla on eri péaliityntdmuodot l&hijunia kéytettdessa. Paarauta-
tieasemalla selvésti yleisin liityntatapa on kévely, mutta my6s muut joukkoliikenne-
muodot ovat yleisid. Pasilassa pysahtyvét kaikki kauko- ja l&hiliikenteen junat, mik&
selitt4dd sen, ettd sielld juna on vahva ja ldhes yhta suuri liityntdkulkumuoto kuin kéavely.
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Liityntdkulkutavat x 1000 Helsinki ja Pasila

0 5000 10 000 15 000 20000 25000 30 000
Helsinki Pasila
W Kavely 17 366 7351
W Pyoraily 249 213
M Juna 1604 5107
M Linja-auto 2943 2275
= Henkiloauto 221 204
o Muu 59 39
Ei tiedossa 40 31
M Metro 4080
W Raitiovaunu 2984 999

Kuva 31. Liityntakulkutavat asemittain Helsinki ja Pasila 2014. (mukailtu lahteesta
HSL 2015d)

Kaikilla lahiliikenteen asemilla k&vely on suurin liityntdmuoto lukuun ottamatta Karjaa-
ta ja Mantsalaa. Kavelyn jalkeen on asemakohtaista hajontaa ja vaihtuvuutta. Rantara-
dalla on muutama selvésti henkilautoliityntd&n profiloitunut asema. N&it4 asemia ovat
koko liityntatapaan suhteutettuna Leppdavaara (8 %), Kauniainen (17 %), Espoon keskus
(7 %), Kauklahti (11 %) ja Kirkkonummi (28 %) sek& Karjaa (43 %).
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Liityntdkulkutavat x 1000, rantarata e
Karjaa B
Inkoo |
Siuntio W
Kirkkonummi I
Tolsa M
Jorvas M
Masala  IE—
Luoma N
Mankki W
Kauklahti I
Espoon keskus I ——
Tuomarila I
Koivuhovi I
Kauniainen I
Kera
Kilo I
Leppavaara |
Makkyld  —
Pitdjénmaki I
Valimo  —
Huopala i |
limala
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000
limala Huopalahti Valimo Pitajanmaki Makkyla Leppdvaara Kilo Kera Kauniainen = Koivuhovi Tuomarila
W Kavely 596 2227 [ 938 [ 705 193 3170 756 618 611 467 829
W Pyoraily 5 35 2 27 1 121 25 14 32 11 21
M Juna 32 729 34 10 1 515 19 26 10 2 8
M Linja-auto 57 668 14 127 9 1618 22 11 162 8 21
¥ Henkiléauto 23 130 25 64 9 454 35 25 170 18 29
5 Muu 14 11 3 0 0 11 2 6 5 3 1
Ei tiedossa 14 11 3 0 0 11 2 6 5 3 1
iiﬁ:: Kauklahti Mankki Luoma Masala Jorvas Tolsa Kirkkonummi  Siuntio Inkoo Karjaa
® Kavely 1791 791 66 41 345 63 69 636 36 2 27
® Pybriily 36 47 2 0 53 7 10 109 10 2 7
¥ Juna 117 22 0 1 2 1 1 50 0 0 4
® Linja-auto 687 103 0 0 4 0 3 68 0 0 1
¥ Henkildauto 204 123 1 5 79 9 7 350 29 7 30
= Muu 3 4 0 0 0 1 3 0 0 1
Ei tiedossa 3 4 0 0 0 1 3 0 0 1

Kuva 32. Liityntakulkutavat asemittain Ilmala—Karjaa, rantarata 2014. (mukailtu lah-
teesta HSL 2015d)

Vantaankosken radalla jalankulkuliityntd on selvasti yleisemp&& jokaisella asemalla.
Henkilbautoliitynndn maaré nousee tasaisesti lukuun ottamatta Louhelaa, sitd mukaa,
mitd kauemmas paérautatieasemalta mennéan. Vantaankosken radalla asutus on keski-
tetty asemien laheisyyteen ja muu liikenne tukee l&hijuniin vaihtamista.
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Vantaankoski
Martinlaakso
Louhela
Myyrmaki
Malminkartano
Kannelmaki
Pohjois-Haaga

Liityntdkulkutavat x 1000, Vantaankoski

0 500 1000 1500 2000 2500

Pohjois-Haaga | Kannelmdki |Malminkartano Myyrmaki Louhela Martinlaakso | Vantaankoski
W Kavely 1215 1889 1981 1781 622 1014 409
M Pyordily 20 36 56 54 3 16 14
M Juna 38 67 28 121 9 18 20
M Linja-auto 52 108 22 281 11 171 206
H Henkildauto 22 70 58 81 15 117 290
= Muu 9 15 8 12
= Ei tiedossa 9 4 3 8

Kuva 33. Liityntakulkutavat asemittain Vantaankoski 2014. (mukailtu lahteestd HSL

2015d)

Padradalla vahvoja henkil6autoliitynnén asemia ovat Puistola, Tikkurila, Korso, Kerava,
Jarvenpaa, Hyvinkad, Riihimaki, Mantsala ja Lahti (kuva 34). Paikkakunnilla, joissa
lahiliikenteen linja-autoliikenne on suosittua, on se myos yleinen liityntdmuoto.
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Liityntdkulkutavat x 1000, pddrata
Lahti
Mintssls  EE——
Haarajoki mmm
Rilhimaki I —
Hyvinkss e S
Jokela — E—
Nuppulinna B
Purola 1
Saunakallio mm
Jirvenpis I S
Kyrola
Kerava |
Savio |————
Korso e S
Rekola E——
Koivukyld I
Hiekkaharju |EE——
“Tikhcur |
Puistola |
Tapanila
VEf
Pukinmaki I
Oulunkyli I
Kipyldi s
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500 6000 6500
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Kuva 34. Liityntéakulkutavat asemittain, paarata. (mukailtu lahteestéa HSL 2015d)

Kaikki lahijunaliikenne huomioon ottaen jalankulkuliityntd on selvasti yleisintd. Junan
kokonaisliityntaméaran nostavat padrautatieaseman, Pasilan ja Tikkurilan luvut. Tikku-
rilan uudistus ei ndy viela ndissa luvuissa (kuva 35). Tikkurilan asemakohtaiset maarat
tulevat nousemaan ja sitd myota juna liityntdmuotona kasvattanee sielld asemaansa,
koska kaikki paéaradan junat (lahi- ja kaukoliikenne) pysahtyvat Tikkurilassa. Tikkurilan
kautta kulkee my6s 1.7.2015 avattu Kehéarata yhdistden Vantaankosken radan ja pééara-
dan. Kehdrata tulee lisadmaan lahiliikenteelle uuden liityntakulkutavan lentokenttaase-
man myota.
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Kuva 35. Liityntéakulkutavat lahiliikenteessa. (mukailtu lahteestd HSL 2015d)

3.7 Ymparistovaikutukset ja turvallisuus

Liikenteen ympéristovaikutukset ovat muun muassa. paastot ilmaan, maaperéan ja ve-
sistoon seka estevaikutukset. Muita vaikutuksia ympéristoon liikenteelld ovat melu,
tarind, poly, maa-alan ja tilankayttd, energian ja luonnonvarojen kulutus, vaaralliset ja
haitalliset aineet seké jatekertymét. Ympéristovaikutuksia syntyy myos liikkumisvali-
neiden valmistuksesta, huollosta, romutuksesta, Kierratyksesté ja energian kulutuksesta.
Liikenteeseen vaikuttavat ympéristovaikutukset tulevat olemaan vaikeasti ennakoitavia,
kuten myrskyt ja tulvat.

Liikenne- ja viestintaministerion ”llmastopoliittisessa ohjelmassa 2009-2020" joukko-
liikenteen energiatehokkuudessa on tavoitteena 9 % energiansaastd. Tavoitteena on, etta
liikenteen palvelutaso ei tule muuttumaan, vaikka suhteellisia energiansaastotavoitteita
asetetaan. Energian kulutuksen hillitsemiseksi on tehty liikennéitsijan osalta kehittdmis-
toimenpiteitd. VR kayttdd uusiutuvaa energiaa ja on ottanut kayttoon kuljettajille Eco-
Drive-ohjelman, jolla optimoidaan junan nopeus, Kiihdytykset ja jarrutukset niin, etta
energiaa ja kuljetuskustannuksia saastyy. Rautatieliikenteen osuus Suomen eri liiken-
nemuotojen kasvihuonepééastoista oli vuosina 1990-2007 noin 1 %. (LVM 2009; Lii-
kennevirasto 2013b)

Tavoitteena on, ettd kenenkaan ei tarvitse loukkaantua vakavasti tai kuolla litkenteessa.
Parantuvan liikenneturvallisuuden vaikutukset onnettomuuskustannuksiin voidaan suo-
raan laskea onnettomuuksien maarien muutoksesta. Rautateiden henkil6liikenteen vai-
kutukset maantieturvallisuuteen nékyvat tasoristeysonnettomuuksissa ja tieliikenteen
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muutoksissa. Kulkutavan siirtamisellé turvallisesmpaan liikennemuotoon voidaan onnet-
tomuuskustannussééstot laskea véhenevien liikenneonnettomuuksien myo6ta. Vaheneva
liikennesuorite on suoraan verrannollinen tapahtuvien onnettomuuksien méaaraan. Lii-
kenneviraston tutkimuksen ”Liikenneonnettomuudet maanteill&d vuonna 2013” mukaan
yhden liikennekuoleman laskennallinen kustannus on noin 2,36 miljoonaa €. Suomalai-
nen rautatieliikenne koetaan Euroopan turvallisimmaksi. (European Commission
2011b)

limastonmuutokseen varautuminen

Tulevaisuudessa pitaé rautatieliikenteen toimia ilmastonmuutoksista huolimatta. Téhén
varaudutaan valmistautumalla, miten ilmastonmuutos tulee vaikuttamaan ratainfrastruk-
tuurille ja siihen syntyviin muutosvoimiin. Muuttuvista ilmasto-oloista taytyy saada
reaaliaikaista informaatiota. Esimerkiksi nykyistd isompien myrskyjen myo6té on pelas-
tussuunnitelmien oltava riittdvan laajoja. Radan ja kaluston rakenteet ja tekniset laitteet
ovat erilaisten saailmididen kohteena ja poikkeavia olosuhteita tulee olemaan jatkossa-
kin. Sahkokatkojen maaran noustessa varavoiman saatavuus on Kriittinen toiminnan
kannalta. Rankkasateet muokkaavat maakerroksia, lampdtilanvaihtelut vaikuttavat rou-
takestavyyksiin ja myrskyt aiheuttavat tuulien voimakkuuden myétéd kuormituksia ra-
kenteille ja kalustolle.

Suomen maantieteellisen sijainnin johdosta taalla on paljon ilmastosta aiheutuvia reuna-
ehtoja rautateiden henkil6liikenteen jarjestamiselle, kuten esimerkiksi lumi, jaa seka
kevéalla syntyvat routavauriot. Ulkoisilla muutoksilla on vaikutusta junaliikenteen tés-
mallisyyshaasteisiin. (H5)

Kuva 36. Jaata junan rakenteissa Kajaanissa 30.3.2015.

IImastonmuutoksesta johtuvat haasteelliset liikenneolot vaikuttavat kaikkiin liikenne-
muotoihin. Toiseen liikennemuotoon muuttunut ilmasto vaikuttaa enemman kuin toi-
seen. Esimerkiksi myrskyt aiheuttavat lentovuorojen perumisia ja lumisateet asettavat
tieliikenteelle haasteita. Rautateille roudasta johtuvat nopeusrajoitukset toistuvat vuosit-
tain. Routien vaikuttaessa matkustusaikaan liikennditsijd muokkaa aikatauluja niin, etta
myo6hdastymisid ei synny.
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3.8 Liikkumisen ohjaus

Kokonaisvaltainen kestavélla tavalla liikkuminen on tulevaisuuden edistamiskohde.
Joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen suosiota pyritdan kasvattamaan. Ihmisten liikku-
mista henkil6autolla halutaan jarkeistaa liséamélla yhteiskyyteja ja taloudellista ajota-
paa. Liikkumisen ohjauksella on sama ongelma kuin maankayton- ja liikennejarjestel-
masuunnittelulla. Ohjausta kylla tehddan, mutta osa-alueita kehitetddn vield myos erik-
seen. Liikkumisen ohjauksessa saadaan paras tulos, kun kaikkia liikennemuotoja ediste-
tdan yhdessa, silla yhden litkennemuodon kehittdminen vaikuttaa aina toiseen.

Liikkumisen ohjaus Euroopassa

Keskitetyt palvelukeskukset Euroopassa (Mobility Center) toimivat paikallisesti ja val-
takunnallisesti. Keskusten tarkoitus on varmistaa ohjauksen pitk&janteinen kehitys. Pal-
velut jaetaan kahteen osaan. Toisessa hallinnoidaan tiedollista ohjausta, johon kuuluvat
liikkumisen markkinointi ja informaatio internetin, palvelupisteiden ja puhelinneuvon-
nan kautta. Toiseen kuuluu litkkumisen suoramarkkinointi suoraan kohderyhmille kon-
sultoimalla, koulutuksella ja kampanjoimalla. Keskukset haluavat lisata tietoisuutta kes-
tavasta litkkumisesta ja sisaistaa ajatusmallia kayttdjille niin, ettd siit4 tulee automaatti-
nen ja haluttu tapa toimia. Keskitetyn litkkumisen ohjauksen tuloksia on saatu jo maista,
joissa sitd on toteutettu. Saksassa, Ranskassa, I1sossa-Britanniassa, Itdvallassa, Sveitsisséd
ja Ruotsissa on seutualueiden henkildautoilla liilkkuminen vahentynyt 6-14 % ja kevyen
lilkenteen sekd joukkoliikenteen kaytto lisadntynyt 4-32 %. Hyvia tuloksia on saatu
liikkumisen ohjauksella myos siitd, ettd muun liikkumisen, pé&éasiassa henkildautolii-
kenteen, lisdverotus ja kayttdmaksujen korotukset on voitu tehdd maltillisemmin. Koro-
tusten hyvéksyntdd on saatu paremmaksi, koska tiedetdan sen hillitsevan henkildautoi-
lun kasvua ja ruuhkautumista. Taman selittdd vaihtoehtoisuuden lisd&ntyminen ja liik-
kumisen sdilyminen. (LVM 2009)

Liikkumisen ohjaus rautateille

Liikkumisen ohjaus rautateille pitad tehda liikennekokonaisuus huomioiden. Kehittami-
nen tapahtuu yhteistydssé muiden liikennemuotojen kanssa. Taloudellisessa ohjauksessa
voidaan kayttda verotusta apuna. Esimerkiksi Suomessa ratavero on korkeampi diesel-
kuin sédhkovetoisella junaliikenteelld. Muita taloudellisia ohjausmahdollisuuksia rauta-
tielitkenteessé on verrata liikkumista muihin liikennemuotoihin. Liikkumista voidaan
ohjata rautateille muun muassa tie- ja ratamaksujen suuruudella, paastorajoitteilla, vay-
lien kunnolla ja ruuhkamaksuilla. Tall6in otetaan huomioon liikennekuormitusten, péaas-
tojen ja turvallisuuden paraneminen kokonaistaloudellisesti. (LVM 2009)

Liikkumista voidaan ohjata rautateille kehittdaméll& toiminnan &lya, tehostamalla toimin-
taa ja kohentamalla rahoitus oikeisiin kohteisiin entisist4 optimaalisemmin. Parantamal-
la yllapidon ohjauskeinoja uusin sovelluksin, pyritddn ennalta ndkemé&én hairidtilanteet
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uusin keinoin.Yhteistydssa kansainvalisten partnereiden kanssa kehitetddn globaaleja
jarjestelmia. (LVM 2009)

Liikenteen poliittiset ohjauskeinot

Liikenteen polttoaineveroilla ja tieliikennemaksuilla voidaan ohjata henkil6liikennetta
maanteiltd rautateille. VTT:n selvityksessa arvioitiin kilometriveron vaikutusta henkil6-
autoliikenteeseen. Tuloksena oli, ettd jopa 47-48 % matkustajista vaihtaisi auton jouk-
koliikenteeseen tai pydréén, jos auto- ja ajoneuvo korvattaisiin kilometriverolla. (LVM
2009; Kauppalehti 2015a)

Liikenneolosuhteet 2035-tutkimuksessa tehtiin laskelmat eri rataosuuksille. Kuvassa 37
esitetddn, miten kaukoliikenteen henkilématkojen maarat muuttuvat, jos henkildéautojen
kayttokustannukset kasvavat 20 %. Oikeanpuoleisessa kartassa on esitetty, miten henki-
I6autojen kustannusten muutokset vaikuttaisivat kaukoliikenteen junamatkoihin. Va-
semman puoleinen kuva on aikaisemmin esitetty kappaleessa 2.4 kohdassa Kaukolii-
kenteen tulevaisuus” ilman henkildautojen kustannusten muutosta.

Henkildliikenteen
matkojen méarédn
arvio rataosittain x
1000 vuonna 2035

Kokkola

Henkilgliikenteen
matkojen méairin arvio
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Kuva 37. Henkildliikenteen matkat vuonna 2035 ja vuonna 2035 + henkiléauton kus-
tannukset +20 %. (mukailtu l&hteista Liikennevirasto 2015b; Liikennevirasto 2011b)
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Aly rautatieliikenteessa

Kuten muutkin teknologiset asiat, my6s asioiden internet tulee leviaméén yleisesti eri
teknologisiin toimintoihin. Se, milla laajuudella 5G vaikuttaa rautatieliikenteeseen, on
vaikea arvioida, koska kaikkia uusia mahdollisuuksia ei pystyta vield hahmottamaan.
Selvéa on, ettd nykyiset applikaatiot ovat alku tuleville ohjelmille ja esineet yhdistyvét
niihin. Syntyy uudenlaisia koontipalveluita, jotka osaavat keratd ihmisten, asioiden ja
esineiden tietoa ja yhdistaa niitd. Tulee katkeamaton kayttajakokemus digitaalisen ja
fyysisen maailman seka laitteiden valille.

Langattomien verkkojen saadessa lisdéa toiminnallista kapasiteettia, se mahdollistaa esi-
neiden vélisen yhteyden ja reagoinnin. Thminen verkon kayttdjana kommunikoi laitteel-
la verkon kanssa, mutta kun esineiden pitaa keskustella keskenéén, silloin moni eri sen-
sori lahettéa tietoa toiselle ja tiedon maaréd kasvaa huomattavasti. (Kauppalehti 2015b)

Toimiva esineiden vélinen kommunikaatio vaatii erittdin nopean reagointikyvyn verkol-
ta. Rautatieliikenteessa téllainen tilanne voisi olla junan reagointi toisen junan nopeu-
teen mukauttaen samalla omaa nopeuttaan. Talldin tiedon siirron ja vasteaikojen pitéa
olla erittdin nopeita ja luotettavia. Ei siis riitd, ettd junan alykkyys riittdd nakemaéan ym-
parilleen aidossa esineiden vélisessa yhteydessd, sen pitdd myds pystyd reagoimaan,
paikantamaan ja “’keskustelemaan” muiden junien ja esineiden kanssa.

Julkisen liikenteen kampanjat

Suomessa on tehty innovatiivisia kokeiluja ja muutoksia, joiden tavoitteena on saada
ihmisia siirtyméén joukkoliikenteen kayttajiksi. Pieksaméella kaikki peruskoululaiset
ovat saaneet kayttaa ilmaiseksi lahiliikenteen linja-autoa. Ensimmaisen vuoden aikana
matkustajaméaarat nousivat 70 % ja myos maksavia asiakkaita oli 7 % enemman kuin
aikaisemmin. Tamén selittda se, ettd myods aikuiset matkustavat enemman linja-autolla
lastensa kanssa, koska lapset matkustavat ilmaiseksi. (Yle 2015)

HSL:11& on ollut kahtena vuonna kampanja asukkaille, joilla ei ole matkakorttia. Heille
on annettu kahden viikon maksuton matkakortti, joka oikeutti rajattomaan joukkoliiken-
teen kayttoon HSL.alueella. . Kokeilu tuli maksamaan vuodessa noin 200 000 €, mutta
samoihin kortteja oli ladattu loppuvuodesta yli 500 000 €. Kokeilulla oli positiivinen
vaikutus matkustajamaariin. (H17)

Esimerkit osoittavat, ettd on mahdollista saada erilaisilla keinoilla ihmisi& kokeilemaan
joukkoliikennettd. Hyvén kokemuksen myota pidemmalld aikavélilld saadaan kokeilun
kustannukset katettua kasvavilla lipputuloilla ja pysyvilla uusilla asiakkailla.



56

3.9 Kilpailun avautuminen

Kaukoliikenteen kilpailukyky eri litkkennemuotojen vélilla on tall& hetkell& murroksessa
ja kilpailutilanne muuttuu jatkuvasti. Linja-autojen kaukoliikennevuorot ovat avautu-
neet Kilpailulle ja kaukoliikenteeseen on tullut uudenlaisia toimijoita ja toimintatapoja.
Muutos vaikuttaa vahvasti junien Kkilpailukykyyn. My0ds monet vanhat linja-
autoliikennditsijat ovat muuttaneet strategiaansa ja kasvattaneet kaukoliikenteen kilpai-
lukykya.

Suomessa VR:lla on kaukoliikenteen yksinoikeussopimus vuoteen 2024 ja HSL-
lahiliikenteessa liikenndinnistd on tehty aiesopimus vuosille 2016-2021. Liikenne- ja
viestintdministerio on tehnyt tutkimuksen vuonna 2012 Rautateiden henkilGliikenteen
avaaminen kilpailulle”. Tdman tutkimuksen mukaan kilpailu voidaan avata kolmella
tavalla. Kolme tapaa on tarjouskilpailu, kayttdoikeussopimus tai vapaa paasy. (LVM
2012)

Kilpailutetussa tarjouskilpailussa laaditaan mé&é&rdaikainen sopimus jarjestavan viran-
omaisen kanssa litkenteesta tarkasti méaratylla litkennekokonaisuudella. Liikenne voi-
daan liikennoida brutto- tai nettomallilla. Bruttomallilla liikenteen tilaaja keréa kaikki
lipputulot ja tarjous koskee koko liikennointikustannuksia, jonka palvelutaso maéritel-
l4&n Kkilpailutuksessa. Nettomallissa liikennditsijé saa lipputulot ja tarjous siséltaa lippu-
tulojen ja liikenndintikustannuksen erotuksen. Bruttomallin ostoliikennettd on téalla het-
kellda HSL:n tilaama lahiliikenne ja nettomallin ostoliikennettd Liikenne- ja viestintdmi-
nisterion tilaama kaukoliikenteen ja vyohykel&hiliikenteen ostoliikenne. (LVM 2012)

Kéyttooikeussopimus syntyy tarjouskilpailulla ja lipputulot tulevat liikennditsijélle.
Tama on nettomallin sopimusta joustavampi ja antaa liikennditsijalle enemman vapauk-
sia suunnitella liikennettd. Nettomallissa liikenteen ostaja méarittelee tarkasti vaaditun
palvelutason. Liikenteen kilpailuttava viranomainen antaa télle muodolle raja-arvot tar-
jonnalle, liikenndintiajalle ja vuorovaleille, joiden mukaan liikennditsija itse tekee
suunnitelmat. (LVM 2012)

Markkinalahtdinen vapaa paésy liikenndintiin on ratakapasiteetin hakemista tietylle
rataosalle radan haltijalta. Kapasiteetin saadessa liikennditsija voi madrata itse tarjon-
nan, hinnan, tariffin, markkinoille tulon ja poistumisen. Useamman liikennditsijan pyr-
kiessd samalle vapaan paasyn alueelle, radan haltija sovittaa uusien liikennditsijoiden
aikataulusuunnitelmat ja myontaa kapasiteetin radan kaytélle. (LVM 2012)

Uudet toimijat

Rautatieliikenteeseen tulen uuden toimijan on tehtava erittéin isot alkuinvestoinnit tar-
vittavaan kalustoon ja huoltoon. Suomessa tdma korostuu verrattuna Keski-Eurooppaan
eri raideleveyden seké turvalaitevaatimusten myota.



57

Toimintaan vaadittavan kaluston ei valttamatta tarvitse olla liikennditsijan omistukses-
sa. Toimivat liikennoitsijat esimerkiksi Saksassa ja Itdvallassa ovat mieluimmin romut-
taneet vanhaa kalustoa kuin myyneet sitd eteenpdin tuleville kilpailijoille. On myds
mahdollista, ettd kalustoa jo toimivalla liikennoitsijalla ei ole myytavaksi. (European
Commission 2013)
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4. RAUTATEIDEN HENKILOLIIKENTEEN OSA-
PUOLET

4.1 Eduskunta

Rooli rautatieliikenteessa

Suomessa hallitus méaérittelee budjettimenot ja tarkistaa vuosittain julkisen talouden
suunnitelmansa. Budjetti eli valtion talousarvio laaditaan vuosittaisen talouden suunni-
telman jalkeen ja eduskunta hyvéksyy budjetin seuraavalle talousarviovuodelle. Rauta-
tielitkenne kuuluu Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalaan. Eduskunta myds
s&ataa rautatieliikenteeseen liittyvat hallituksen esittamat lait, jotka Liikenne- ja viestin-
tavaliokunta valmistelee. (Eduskunta 2015)

4.2 Liikenne- javiestintaministerio

Liikenne- ja viestintaministerion (LVVM) toiminnan laajuutta kuvaa sen vanha nimi Kul-
kulaitosten ja yleisten téiden ministerio. Ministerié on vastuussa toimivista liikenne- ja
viestintdyhteyksistd, liikenne- ja viestintdalan lainsdadannosta seké on liikenne- ja vies-
tintapolitiikan suunnannayttaja. Ministeridlle kuuluvat kansainvélinen yhteisty®, budjet-
titalous, toimiluvat ja valtionapu, alan kehityksen edistdminen sekd ministerion viestin-
ta. Hallinnonalan ohjaukseen ja valvontaan kuuluvat neljé virastoa, kaksi valtionyhtiota
ja eduskunnan suorassa ohjauksessa oleva Yleisradio. Valvontaan kuuluvia virastoja
ovat llmatieteen laitos, Liikennevirasto, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi ja Viestin-
tavirasto. Ministerion valvonnan alaisia valtionyhtiditd ovat Finavia Oyj ja Finnpilot
Pilotage Oy. (LVM 2015a)

Rooli rautatieliikenteessa

Liikenne- ja viestintaministerion paarooli rautateiden henkil6liikenteessé on liikennepo-
litiikassa. Liikennepolitiikka kuuluu ministerién vastuulle, jossa vastuualueena ovat
liikennejarjestelmat, liikenneverkot, tavara- ja henkil6liikenne, liikenneturvallisuus seka
liikenteen ilmasto- ja ympaéristoasiat. Ilmastonmuutoksen hillitseminen pé&éstoja véhen-
tdmalld on osa liikennepolitiikan tavoitteita, kuten myds henkil6liikenteen ja elinkei-
noeldman liikkuvuuden toimivuuden varmistaminen. LVM:n toimintaan kuuluvat lii-
kennevayliin liittyvien lakien valmistelut, joilla maaritetd&n véylien suunnittelu, raken-
taminen, yll&pito ja lakkauttaminen. Rautatieliikennevaylid méaéraava laki on ratalaki.
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LVM:n hallussa on myds rautatieliikenteen osto kaukoliikenteen ostoliikennevéleille
sekd vyohykelahiliikenteelle Helsingista Karjaalle, Riihiméelle ja Lahteen. Kaukolii-
kenteen ostoliikennettd Liikenne- ja viestintdministerid ostaa vuodessa noin 30 miljoo-
naa € ja sopimukset ovat yleensa olleet neljan vuoden mittaisia. Lahiliikenteen osto on
noin 10 miljoonaa € vuodessa. Rautaticliikennettd ostava paattad vuorotarjonnan, palve-
lutason ja pysahtymispaikat junille. LVM ostaa kauko- ja lahiliikenteen ostoliikenteen
nettosopimuksella.(H5)

EU- ja Vendja-yhteisty0 rautatieliikenteessa

Suomeen vaikuttavista liikenteen saadoksistd suurin osa valmistellaan Euroopan
unionissa. Ministerid tuo sdédokset kansalliseen kayttoon ja valmistelee niiden kéyt-
toonottoa seka varmistaa seurannan. (LVM 2015b)

Rautateiden henkildliikenteen kehittdmisen projektina on neljés rautatiepaketti (Fourth
railway package). Kehittdmisen tavoitteena on vastata Euroopan kasvavaan liikkumi-
seen, elintarkeiden rautatiekuljetusten varmistamiseen, ruuhkien pienentamiseen, polt-
toaineiden saatavuuden ja riittdvyyden varmistamiseen sekéd paastdjen vahentamiseen.
Tavoitteisiin pyritdan yhteisilla standardeilla ja hyvéksynndilla, joilla helpotetaan uusi-
en toimijoiden tulemista ja vanhojen toimijoiden toiminnan kehittamistda. Samalla halu-
taan keskittda lupien saanti ja turvallisuussertifikaatit Euroopan rautatievirastolle. (LVM
2014b)

Tavoitteena on todellinen yhtendinen eurooppalainen verkosto. Euroopan laajuinen yh-
tendinen lippujarjestelma poistaisi kansallisia rajoitteita, kun kehitetddn yhtendista valti-
oiden rajojen yli menevaa rautatieliikennettd. Suomen rajoituksena kansainvaliseen lii-
kenteeseen on Suomenlahti ja raideleveys.

Ministerion rooli on suuri myds EU:n ja Vendjan valisen yhteistyon yllapitajana. Suo-
men ja Vendjan yhteistydn tavoitteena ovat hyvét ja avoimet liikennesuhteet. Rautatie-
yhteisty6té tehddan Vendjan liikenneministerion, rautatieviraston ja Venajan rautatiet -
osakeyhtion (RZD) kanssa. Suomen ja Vendjan rautateiden rajanylittdvien paavaylien
yhteyksien toimiminen ja sujuva rajan ylittdminen ovat ministerion toiminnan alaista.
Padprioriteettina ovat vilkkaimmin liikenngitavat rautatieyhteydet Suomen ja Venajan
vélillg, jolloin henkilo- ja tavaraliikenteen sujuva toiminta on tirkedd molempien elin-
keinoelaman ja liikkuvuuden kannalta. (LVM 2015c)

Mahdollisuus vaikuttaa rautateiden henkildliikenteen kysyntaan

Liikenne- ja viestintdministerid vaikuttaa henkil6liikenteen kysyntédan olemalla liiken-
teen tilaaja ja poliittinen toimija. Tilatessaan kaukoliikenteen ostoliikennetta ja lahilii-
kenteen vyohykeliikennettd se maarittdd vaaditun palvelutason eri ostoliikenteen véleille
sekd paikat, joissa junat pyséhtyvét. Liikennditsijan pitad saada suostumus suunnitellul-
le liikenndintiaikataululle liikenteen ostajalta eli Liikenne- ja viestintdministeriolta.
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Liikenne- ja viestintdministerio tekee poliittista tyota sen eteen, mité se pitaa jarkevana
tapana liikkua missékin ja mihin kehitysrahoja suunnataan. LVM:ssa edistetdén ja teh-
daéan ehdotuksia liikenteen verotuksesta, vaikka niiden péatdsten teko kuuluu Valtiova-
rainministeriodn. Viimeaikainen laaja selvitys tehtiin Ollilan tydryhmassé, jossa pohdit-
tiin henkil6auton paikka- ja méérakohtaista verotusta. Autoveron korottaminen ongel-
mallisissa paikoissa, esimerkiksi kaupunkien keskustoissa ja suurilla liikennevayloilla
ruuhkien aikaan, voisi lisétd joukkoliikenteen kéyttéa. LVM voi tehdd myds poliittisia
kannanottoja, esimerkiksi vastustaa yhdyskuntarakenteen hajaantumista. (H5)

”Verotuksen ja litkkennepolitiikan tavoitteita pitdd yhtendistdd.” (HS)

4.3 Liikennevirasto

Liikennevirasto on Liikenne- ja viestintdministerion alainen itsendinen organisaatio,
joka syntyi entisten Merenkulkulaitoksen vaylatoimintojen, Ratahallintokeskuksen ja
Tiehallinnon keskushallinnon yhdistdmisesta vuonna 2010. Viraston toiminnan strategi-
sina tavoitteina ovat toimivat kilpailukykya edistavat kuljetusreitit seka liikkumisen
turvallisuus ja helppous. Liikennevirastolla on visio vuoteen 2025 “Fiksut vaylét ja aly-
kés liikenne - sinua varten”. Liikenneviraston mukaan Suomen liikenteeseen vaikuttavat
suuret tulevaisuuden asiat ovat teknologian kehitys, globaali talous, ilmastonmuutos ja
kaupungistuminen. (Liikennevirasto 20159)

Rooli rautatieliikenteessa

Liikennevirasto vastaa rataverkon kunnossapidosta ja sen kilpailutuksesta. Valtion rata-
verkko on jaettu 12:een kunnossapitoalueeseen. Lisdksi Liikennevirasto vastaa rataver-
kon kehittdmisestd sekd kohteiden suunnittelusta, selvityksistd, tutkimuksista ja raken-
tamisesta. Liikennevirasto yllapitadd suunnittelun ohjeita ja maarayksiéa.

Liikennevirasto vastaa rautateistd Suomessa lukuun ottamatta yksityisid osuuksia, joita
on satamissa ja teollisuuden tehdasalueilla. Liikenneviraston hallinnoimaa rataverkkoa
oli vuonna 2014 yhteensa 5944 km, josta yksiraiteista rataa on 5342 km (90 %) ja loput
kaksi tai useampiraiteista 602 km. Useampiraiteiset radat ovat kokonaan sahkoistetty ja
yksiraiteisistakin yli puolet. (Liikennevirasto 2015b)

Mahdollisuus vaikuttaa rautateiden henkildliikenteen kysyntaan

Liikennevirasto liittyy rautateiden henkil6liikenteeseen monin tavoin. Maankayton asi-
antuntijat toimivat neuvonantajina, jotka kertovat Liikenneviraston nakemyksen liiken-
teellisistd lahtokohdista maankayton suunnitteluun. Liikennevirasto tekee ymparistomi-
nisterion kanssa yhteistyotd ymparistorakenteen kehittdmiseksi. Tassé kehittdmistydssa
suunnittelun ohjeistusta kunnille annetaan jalankulusta, pyoréilysté, joukkoliikenteesta
ja henkil6autoilusta. Talla hetkella moni kuntarakenne perustuu taysin henkil6autol&h-
tOiseen suunnitteluun.
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Liikennevirasto tekee rautatieliikenteen ja pitkan tahtdimen suunnittelua. Silla on myds
tarked rooli liikennejarjestelmésuunnittelussa. Rataverkon toiminnallisuuden kautta Lii-
kennevirasto vaikuttaa omalta osaltaan tasméllisyyteen ja sen parantamiseen seka kehit-
tdmiseen.

Liikennevirasto tekee taustatyota ja esityksia eduskunnalle ja LVM:lle, minké& perusteel-
la rahoitetaan radan kunnossapitoa ja kehittdmistd. Rahoituksen taso vaikuttaa henkil6-
liikenteen palvelutason ylldpitoon ja kasvuun parempana tuotteena. (H6)

Liikennevirasto kehittdd joukkoliikennettd osana liikennejarjestelmaa ja liikenteen pal-
veluita. Liikennevirasto osallistuu joukkoliikenteen kehittdamiseen laaja-alaisesti. Lii-
kennevirasto ohjaa ja koordinoi ELY-keskusten joukkoliikennetoimintaa seka valtakun-
nallisia joukkoliikenteen kehittamishankkeita. (Liikennevirasto 2015h)

Liikennevirasto on radanpitdja ja voi kehittaa rataan ja asemiin liittyvaa infrastruktuuria
sekd vaikuttaa radan kéyttémaksuihin ja kapasiteettiin. Liikennevirasto perii vuosittain
radankaytostd maksua rataa kayttavilta liikennditsijoilta. Ratamaksun suuruus vaikuttaa
osaltaan loppukayttajan (matkustaja ja teollisuus) maksamaan hintaan. Muuttamalla
ratamaksun suuruutta suuntaan tai toiseen, voidaan vaikuttaa tietyltad osaltaan myos lii-
kennditsijéiden kustannuksiin, jotka maarittavat lopulta matkalippujen hinnat. (H8)

Liikenneviraston strategiana on saada liikennedata julkiseksi, yhteen paikkaan ja jaetta-
vaksi. Julkinen ja jaettu data antaa ihmisille ja yrityksille mahdollisuuden kehittaa alaan
liittyvia palveluita. Liikenteeseen liittyvat mobiili-ohjelmistot ovat mahdollista kehitt&a
julkisen informaation pohjalta helpommin ja laajemmin kuin, ettd data ei olisi julkista.
Julkinen liikennedata antaa mahdollisuuksia ihmisille seurata joukkoliikenteen ajankoh-
taista tilannetta. Rautateiden henkil6liikenteen matkustajainformaation kasvaessa myos
palvelun laatu paranee. (H26)

”Tiedon laatua joukkoliikenteessé parannetaan” (H26)

4.4 Trafi

Rooli rautatieliikenteessa

Trafin tehtdva on valvoa ja kehittdd rautatieturvallisuutta, rautatiejérjestelmén yhteen-
toimivuutta ja valmistella normeja. Rautatieyrityksille Trafi myont&é turvallisuustodis-
tukset ja rautatiejarjestelmén osajarjestelmien kayttéonottoluvat. Rataverkon haltijalle
(Liikennevirasto ja yksityisten ratojen haltijat) virasto myontaa turvallisuusluvat. Rauta-
tiekalustorekisterin yll&pito ja rautatiehenkiloston kelpoisuus- ja koulutusasiat ovat Tra-
fin vastuulla. Jokaisessa Euroopan unionin jasenvaltiossa on rautatieturvallisuusdirek-
tiivin mukaan oltava itsendinen ja riippumaton viranomainen, joka valvoo rautatietur-
vallisuutta. Suomessa viranomainen on Trafi. (Trafi 2015)
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45 ELY-keskukset

Elinkeino-, litkenne- ja ymparistokeskuksilla (ELY-keskukset) on kolme vastuualuetta.
Ensimmainen on elinkeino, tyévoima ja osaaminen, toinen liikenne ja infrastruktuuri ja
kolmas ymparisto ja luonnonvarat. ELY-keskuksia on yhdekséan ja niiden tehtdvana on
edistad alueellista kehittamista. (ELY -keskus 2015)

ELY-keskusten liikennevastuualue on vastuussa Liikenneviraston ohjauksessa maantie-
lilkenteen toiminnasta ja turvallisuudesta omalla alueellaan. Niille kuuluvat maanteiden
ja siihen liittyvien kokonaisuuksien seka laitteiden kunnossapito, rakentaminen ja kehit-
tdminen. My0s turvallisuuden edistdminen ja ympariston suojelu seka seuranta kuuluvat
keskuksille. (ELY-keskus 2015)

Rooli rautatieliikenteessa

Suoraa toimintaa liittyen rautatieliikenteeseen ei ELY-keskuksilla ole. Ne huolehtivat
maanteiden joukkoliikennepalveluiden saatavuudesta sekd luovat edellytyksia joukko-
liikenteen ja matkaketjujen toimivuudelle sekd sujuvuudelle. ELY-keskusten yleisena
ohjeena on kestdvan liikkumisen kehittdminen. ELY -keskusten tavoitteena on vaikuttaa
maankayttoon niin, ettd se mahdollistaa kestévan liikkumisen edistdmisen, johon kuuluu
kevyt litkenne ja joukkoliikenne.

Mahdollisuus vaikuttaa rautateiden henkil6liikenteen kysyntaan

Maanteiden joukkoliikenne liittyy vahvasti rautatieliikenteeseen. Maanteiden joukkolii-
kenne on suora ja epasuora kilpailija rautatieliikenteelle, joten ELY -keskusten tekemét
toimet maanteiden joukkoliikenteessé vaikuttavat myos rautatieliikenteeseen.

Véhéliikenteisten alueiden linja-autojen kaukoliikenne on ELY -keskusten hallinnoimaa.
Samat linja-autot sovitetaan kunnan koululaisten tarpeisiin. Linja-autot ovat myods yksi
osa junaliikenteen matkaketjuja. ELY-keskuksilla linja-autoliikenteen ostajana on péa-
tosvalta aikatauluista ja reiteistd. Tdma on kysyntddn vaikuttava tekija myos rautateiden
henkil6liikenteelle. (H1)

4.6 Maakuntaliitot

Jokainen kunta kuuluu oman alueensa maakuntaliittoon. Suomessa on 19 maakuntaa.
Yksittdisessd maakuntaliitossa paatosvalta on maakuntavaltuustolla, joka valitaan liiton
kuntien kunnanvaltuutetuista. Maakuntavaltuusto valitsee liitolle poliittisia voimasuhtei-
ta edustavan maakuntahallituksen. Hallitus toimeenpanee ja valmistelee hallintoelimena
liiton asiat. (Kunnat 2014a)

Maakuntaliitot ovat vastuussa maakuntiensa maakuntasuunnitelmasta, maakuntakaavas-
ta ja maakunnan kehitysohjelmasta. Aluekehittdmisen viranomaisena sille kuuluvat
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myos kansallisten ja Euroopan unionin-hankkeiden rahoituspaatésten suunnittelu ja to-
teuttaminen kuntatasolla. Liittojen erityistehtavid ovat matkailun, elinkeinoelaman, jul-
kisten palveluiden ja asumisen edistaminen. Niille kuuluvat myés kulttuuritoiminnan,
koulutuksen ja viranomaisena ymparistd-, liikenne- ja energia-asioiden kehittdminen.
(Kunnat 2014b)

Rooli rautatieliikenteessa

Maakunnan yleisen aluepoliittisen suunnittelun vastuutahona maakuntaliiton toiminta
liittyy myos rautatieliikenteeseen. Liikenneverkkorakenteen ja infrastruktuurin kehitys
maakunnissa on osa liittojen toimintaa, mika vaikuttaa suurelta osin myos rautatieliiken-
teeseen.

Maakuntakaavassa esitetddn maakunnan kehittdmisen kannalta alueiden kaytto, yhdys-
kuntarakenteet ja aluevaraukset. Kaava ohjaa maakuntaliiton jasenien tarkempaa kaa-
voitusta, mutta myos valtion viranomaisten maakunnissa suunnittelemaa alueidenkayt-
tod. Liikenneverkkosuunnitelmiin maakuntakaavat ovat erittdin maaradvassa osassa.
(Kunnat 2014c)

Maakunnat ovat maantieteellisesti Suomessa hyvin erityyppisia, joten myos eri liittojen
painotetut toiminnot huomioivat eri asioita. Toisessa maakunnassa voi olla suuria lii-
kenteellisia toimintoja, kun taas toisaalla ajankohtaisena kehityshankkeena voi olla
matkailu. Pitdd muistaa, ettd liikenne vaikuttaa epasuorasti myos kaikkiin maakuntien
erityistehtaviin. Tatd kautta maakuntaliittojen toiminta eri aloilla vaikuttaa suoraan
myos liikenneteknisiin ratkaisuihin, jotka muiden toimijoiden pitdd ottaa huomioon
omassa toiminnassaan.

Maakunnilla on myos erilaisia ohjeistuksia maakuntakaavan sisallostd. Maakuntakaa-
vassa rataverkko on esitetty ja uusien ratojen varaukset kuuluvat siihen. Yleisesti lisa-
raiteet eivat vaadi uutta maakuntakaavaa, vaan jo olemassa oleva varaus riittaa. (H21)

Mahdollisuus vaikuttaa rautateiden henkil6liikenteen kysyntaan

Maakuntaliitoille kuuluvat kuntien edunvalvonta, poliittisten péaattdjien ohjeistus ja eh-
dotukset. Kunnille tehdaan edunvalvontaa ja selvityksid, joilla osoitetaan hankkeiden
hyotyja. Tallaisia hankkeita ovat maakuntakaavaan liittyvid asumisen ja tyopaikkojen
sijoittaminen. Jos uudet asunnot ja tyopaikka-alueet sijoitetaan ratojen ja nimenomaan
asemien l&hettyville, raideliikenne saa lisad potentiaalisia kéyttdjid. Samalla maakunta-
liitot kaavoittavat maakuntakaavassa koko seutua. Kaavoituksessa rautatieliikenteeseen
liittyvat asemat, rata ja niiden ympadristd. Se, mitd asemien ja ratojen ympaérille kaavoi-
tetaan ja onko maakuntakaavoissa mahdollistettu ratojen laajeneminen, vaikuttavat hen-
kiloliikenteen kysyntaan pitkalla aikavalilla. (H21)
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4.7 Kaupungit ja kunnat

Kuntien pakolliset tehtavéat ja vastuut on maéritelty laissa. Perustehtavana kuntien on
jarjestettdva kuntalaisille palveluita, joita ovat terveydenhuolto, sosiaalihuolto, opetus-
ja sivistystoimi, maankayttd ja rakentaminen, ympéristotoimi, liikenne, tyollisyys ja
elinkeino sekd maa- ja metsatalous. (Finlex 2015)

Kunnan péaatoksenteon ylin valta on kunnanvaltuustolla, jonka kuntalaiset valitsevat
vaaleilla neljan vuoden vélein. Kunnanhallitus on kunnanvaltuuston valitsema poliitti-
nen vallankayttdjé, joka valmistelee valtuustolle paatettavat asiat. Liséksi kunnissa on
lautakuntia, joissa hoidetaan toimialoihin liittyvia tehtavia. Ymparisto- ja tekninen toimi
on yksi lautakunnista, joille kuuluu kunnan liikenteeseen liittyvat toimet. (Finlex 2015)

Rooli rautatieliikenteessa

Kunnat ja kaupungit ovat mukana liikennejarjestelmasuunnittelussa ja sitd kautta vai-
kuttavat rautatieliikenteeseen. Kaupungit voivat omistaa rautatieasemien maa-alueita.
Maanomistajina ne voivat olla vastuussa asemien pyora- ja autopaikoituksesta. Myods
asemalle tulevien liityntdkatujen omistus ja kunnossapito kuuluu kaupungille. Monien
kaupunkien rautatieasemilla on myos ali- tai ylikulkuyhteyksia, joiden rakentaminen voi
kuulua kaupungille. Kaupungit ovat mukana joko kokonaan tai osittain rakentamassa,
hallinnoimassa ja kunnossapitdmassa ali- ja ylikulkuja. Osa rautatieasemien opastuksis-
ta on kaupungin jarjestdmid, muun muassa opastus asemalle ja pois sieltd sekd aseman
lilkennemerkit.

Mahdollisuus vaikuttaa rautateiden henkildliikenteen kysyntaan

Kaupunkien vastuulla on oma joukkoliikenne. Padkaupunkiseudulla julkisesta joukko-
lilkenteestd vastaa HSL. Pienemmissé kaupungeissa jarjestetaan talla hetkelld joukkolii-
kennettd vain linja-autoilla, mika on tarke& osa matkaketjua. Se, miten kaupungit jarjes-
tavat joukkoliikenteen, linja-autojen reitit ja matkaketjut asemaan nahden, vaikuttaa
oleellisesti junaliikenteen kéytettdvyyteen, saavutettavuuteen ja sitd kautta kysyntaan.

Kaupungit ja kunnat voivat vaikuttaa merkittavasti rautateiden liityntéliikenteeseen.
Niiden vastuulla on joukkoliikenteen lisdksi kadut ja kevyen liikenteen vaylat. Hyvét ja
helpot liityntdmahdollisuudet autolla, linja-autoilla, jalan tai pyoréillen kasvattavat rau-
tateiden henkil6liikenteen kysyntdd parantamalla junien saavutettavuutta. Asemalle ja
sieltd pois johtavat liikenneopasteet ja niiden kunnossapito kuuluvat myos kaupungeille
ja kunnille.

Maakuntakaavan ohjaamana kunnat suunnittelevat asemakaavan ja yleiskaavan. Naihin
liittyvat maankaytén suunnittelu, asuminen, tyépaikat ja palvelut. Kunnilla on mahdol-
lista laatia myds yhteinen yleiskaava. Ndama yhteiskunnalliset toiminnot ja kaavojen
osoitukset vaikuttavat litkkumisen kysyntaan ja paikkaan.
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4.8 HSL ja Junakalustoyhtio

Helsingin seudun liikenne (HSL) on seitsem&n kunnan omistama kuntayhtymé&. Omista-
jakuntia ovat Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi ja Sipoo.
HSL on seudullinen oman kuntayhtymansé toimialueen joukkoliikenteen suunnittelija,
jarjestéja ja kehittdjd. HSL:n toimintaan kuuluvat joukkoliikenne (HSL:n alueella linja-
auto-, raitiovaunu-, metro-, lautta- ja lahijunaliikennepalvelut), Helsingin seudun liiken-
nejarjestelmasuunnitelman laatiminen, alueensa maksu- ja lippujarjestelmat seka lippu-
jen hintojen madrittely, toimialueen joukkoliikenteen markkinointi, matkustajainfor-
maatio, lippujen myynti ja tarkastus myos oman alueensa ulkopuolella. (HSL 2015f)

HSL:n on mahdollista perussopimuksen mukaan laajentua 14 kunnan alueelle. Uusia
kuntia olisivat Vihti, Nurmijérvi, Tuusula, Jarvenpad, Pornainen, Hyvinkaa ja Mantsala.
Toimintatulot 1&hiliikenteen tuottamiseen tulevat lipputuloista (49 %), kuntaosuuksista
(48 %), valtion osuudesta (1 %) ja muista tuloista. Taulukossa 6 on esitetty kaikki toi-
mintatulot ja menot vuonna 2014 ja suunnitelma vuoteen 2017 saakka. Huomioitavaa
on, ettd HSL:n suunnitelmat liikevaihdon suhteen ovat kasvavia. Kuntaosuuksien pro-
senttiosuudet pysyvét samansuuruisena vuoteen 2017 saakka, mutta koska kokonaiskun-
taosuus kasvaa, niin my6s kuntien omat osuudet kasvavat huomattavasti. Lipputulojen
ei ole arvioitu kasvavan yhté paljon kuin kuntaosuuksien. (HSL 2014a; HSL2014b)
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Taulukko 6. HSL:n toimintamenot- ja tulot. (mukailtu lahteistda HSL 2014a; HSL
2014b)

HSL:n toiminta milj.€ % milj.€ milj.€ milj.€ milj.€
(suunnitelma 2014-2017) 2013 2014 2014 2015 2016 2017

Toimintatulot

Kuntaosuudet 2914 48,2 290,0 299,0 3516 406,9
. Helsinki 182,7
Espoo 53,5
Vantaa 43,2
Kerava 3,7
Kauniainen 0,7
Kirkkonummi 4,9
Sipoo 1,7
Lipputulot 277,9 48,7 293,0 298,4 307,9 320,5
. Helsingin sisdiset 136,0 23,7 142,6
Seutuliput 104,7 18,2 109,5
Espoon sisdiset 14,4 2,5 15,0
Lihiseutuliput 11,5 2,5 15,0
Vantaan sisdiset 10,1 1,7 10,2
Kirkkonummen sisdiset 0,4 0,1 0,6
Kerava-Sipoon sisdiset 0,6 0,1 0,6
Kutsuplus 0,06 0,1 0,6
Kauniaisten sisdiset 0,1 0,02 0,1
Valtion jl-tuki 6,7 1,0 6,0 7.3 7,3 7.3

Suurten kaupunkien joukkoliikennetuki
Muut tuet ja avustukset
Muut tulot 10,6 2,1 12,6 10,1 9,7 10,0
Laite- ja taukovuokrat
Tarkastustoiminnan korvaukset

Yhteensd 586,5 601,6 614,9 666,8 730,9

Toimintamenot

Operointikustannukset 450,3 80,2 482.6 491,0 510,1 541,4
* Bussiliikenne 53,2 320,1
» Junaliikenne 66,3 12,6 75,8 85,3 93,8 101,6
Raitioliikenne 8,5 51,1
Metroliikenne 4,7 28,3
Lauttaliikenne 0,7 3,4
Kutsuplus 0,5 3,0
Infrapalvelut 69,5 11,0 66,2 68,6 96,9 130,4
* Junaliikenteen infrapalvelut (2,9) (8,2) (13,8) (13,6)
HenkilGstémenot 18,7 3,0 18,1
Muut palveluiden ostot 23,2 45 27,1
Vuokrat 3,7 0,6 3,6
Muut menot 4.4 0,7 21
Yhteensi 569,8 601,7 614,9 666,38 730,8

Rooli rautatieliikenteessa

HSL:n rautatieliikenteessé on tutkimuksen tekohetkella tilaaja-tuottajamalli VR:n kans-
sa, joka hoitaa litkennoinnin bruttomallin ostosopimuksella. HSL:n toiminta-alueella oli
vuonna 2014 yhteensa 112 lahijunayksikkod, jotka ajoivat arkipéivéan aikana 857 l&ht6a
14 eri linjalla. (HSL 2014a)

HSL, VR ja Junakalustoyhtio solmivat aiesopimuksen lahijunaliikenndinnista kevaalla
2015. Aiesopimuksesta valmistellaan uusi viisivuotinen sopimus syksyn 2015 aikana.
Uusi sopimus on vuosille 2016-2021 ja sen on tarkoitus astua voimaan 1.4.2016. (HSL
20159)
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Paikallisliikenteen junakalusto on osittain VR Group:n ja osin Junakalusto Oy:n omis-
tamaa. Junakalusto Oy:n omistaa Helsinki, Espoo, Kauniainen ja Vantaa sekd VR
Group Oy. Junakalusto Oy:n kalusto on Smb5-junia (Flirt), joista ensimmaiset tulivat
Suomeen vuonna 2008. HSL vuokraa junayksikot pitkilla vuokrasopimuksilla, joiden
operoi talla hetkellda VR Group Oy. Vuoden 2017 loppuun mennessa kaikki HSL-alueen
ldhijunaliikenne ajetaan uusilla Flirt-junilla. Lipunmyynti l&hijunissa loppuu vuoden
2017 alussa. (Junakalusto 2015; Junakalusto 2014)

Mabhdollisuus vaikuttaa rautateiden henkil6liikenteen kysyntaan

Padkaupunkiseudun joukkoliikenteen jarjestajana HSL voi vaikuttaa suuresti vaikuttaa
junaliikenteen kysyntdan. HSL:n lahijunaliikenne on yksi osa koko joukkoliikenneko-
konaisuutta, jossa joukkoliikennemuodot tukevat toisiaan. HSL on tehnyt strategisia
muutoksia esimerkiksi lahiliikenteen linja-autoreitteihin sulkemalla sellaisia reitteja,
jotka voidaan jarjestaa junilla. Muut joukkoliikenteen muodot ovat HSL-alueella tarkei-
td matkaketjun osia lahi- ja kaukojunaliikenteelle.

4.9 VR Group Oy
Rooli rautatieliikenteessa

VR Group:n kolme keskeistd liiketoimintaa ovat VR (matkustajaliiketoiminta), VR
Transpoint (logistiikka) ja VR Track (infra). Naitd kolmea liiketoimintaa tukevat juna-
litkenn@inti- ja kunnossapito seka Vendja ja kansainvaliset toiminnot. (VR 2015c)

Tutkimuksen teko hetkelld VR liikenndi kaikkea Suomen rautatiehenkil6liikennetta.
Rautateiden henkil6liikenne voidaan jakaa VR:n omaan paivajunaliikenteeseen, kauko-
ostoliikenteeseen, velvoiteliikenteeseen, HSL-alueen l&hiliikenteeseen ja LVM:n osta-
maan vyOhykeldhiliikenteeseen. VR:n oma pdivdjunaliikenne on suurin kokonaisuus
henkilOliikenteessa matkakilometreilld mitattuna. Ostoliikennettda VR operoi kaukolii-
kenteessé ja paakaupunkiseudun vyohykelahiliikenteessd, jonka ostaa LVM seké paa-
kaupunkiseudun l&hiliikenteessé jonka ostaa HSL. Liséksi VR:II& on nykyisen monopo-
liasemansa takia velvoiteliikennetta.

HSL, VR ja Junakalustoyhtié solmivat aiesopimuksen lahijunaliikenndinnista kevaalla
2015. Aiesopimuksesta valmistellaan uusi viisivuotinen sopimus syksyn 2015 aikana.
Uusi sopimus on vuosille 2016-2021 ja sen on tarkoitus astua voimaan 1.4.2016. (HSL
20159)

VR:11& on kaukoliikenteen yksinoikeussopimus ja se on voimassa vuoden 2024 loppuun.
Sopimus koskee litkenndintid niill4 rataosilla, joilla on tallakin hetkell& liikenndintié.
Kustannukset ja lipputulot tasté liikenndinnistd kuuluvat VR:lle. Kuvassa 38 on esitetty
kaukoliikenteen paivajunaliikenne. (VR 2015c)
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Kuva 38. VR:n oma paivajunaliikenne 26.10.2014 alkaen. (VR 2015c)

LVM:n ostama kaukoliikenne on esitetty kuvassa 39. Vuosittainen sopimushinta on
noin 30 miljoonaa €. Sopimuskausi on tall& hetkelld nelivuotinen ja se sisaltd4 vuodet
2012-2015. Nykyinen sopimus on arvoltaan 135,6 miljoonaa € ja vuoden 2013 os-
tosumma oli 33,6 miljoonaa €. Vuosittain sopimuksessa on muutaman miljoonan euron
vaihteluita. Ostosopimuksessa on noin 120 kaukojunavuoroa vuorokaudessa. Kaukolii-
kenteen ostosopimuksen mukaan liikennditsijé sitoutuu yllapitdmaan junakalustoa koko
sopimuskauden ajan ja silla on mahdollisuus pieniin aikataulumuutoksiin vaihtoyhteyk-
sien sovittamiseksi. (VR 2015c¢)

Ostoliikenne tdydentdd VR:n omaa pdivéjunaliikenndintid, mutta on myds poliittisesti
merkittdva hiljaisempien seutujen junaliikenteen mahdollistava ja turvaava toimenpide.
Liikenndintivaleilld Karjaa—Hanko, Kotka—Kouvola, Joensuu—Nurmes, Tampere—Pori,
Jyvaskyld—Seindjoki, Haapamaki—Orivesi, lisalmi—Ylivieska, Oulu—Kajaani ja Rova-
niemi—Kemijarvi on vain ostoliikennettd. Ostoliikenne voi myds toimia samoilla reiteil-
& VR:n oman paivéjunaliikenteen kanssa, kuten esimerkiksi vélilld Kajaani—Kuopio.
Suomen rautateiden henkildliikenteen matkustajaméérien mukaan Tampere—Pori on
ostoliikenteessa vilkkain. (VR 2015c)
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Kuva 39. VR:n kaukoliikenteen ostoliikenneliikennejunavuorot 26.10.2014 alkaen. (VR
2015c)

Velvoiteliikennetté toteutetaan tdman hetkisen yksinoikeussopimuksen mukaan. Velvoi-
teliikenteen arvoksi on madritelty noin 20 miljoonaa €. Kuvassa 40 on esitetty velvoite-
litkenteen reitit ja tarjonta. Velvoiteliikenteessd Kemi—Kolari-vali on ainoa sellainen
vali mitd muuten ei operoida. Kaikilla muilla véleilld on VR:n omaa pdivajuna- tai osto-
liikennetta.

Velvoiteliikenteeseen kuuluvat saanndllinen y6junaliikenndinti  véleilla  Helsinki—
Rovaniemi ja Helsinki—Kolari. Lisaksi velvoitteeseen kuuluvat 7 pikavuoroa (Seinéjoel-
ta Rovaniemielle), 1 aikainen IC-vuoro (Helsingista Kuopioon), 1 aikainen Pendolino
(Kuopiosta Kouvolaan, joka jatkaa Helsinkiin), 1 IC-junaparin jatke (Rovanniemen ja
Oulun vélillg), 1 Pendolino-junaparin jatke (Pieksdmden ja Kuopion vélillg), 1 IC-
junapari (Helsingistd Lappeenrantaan) ja taajamajunavuoroja (Riihiméen ja Lahden va-
lilld). (VR 2015c)
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Kuva 40. VR:n velvoiteliikenne 26.10.2014 alkaen. (VR 2015c)

Mahdollisuus vaikuttaa rautateiden henkildliikenteen kysyntaan

VR omistaa kaikki litkennéiménsa kaukoliikennejunat ja osan lahiliikennejunista. Juni-
en palvelutasoon ja palveluihin eri ryhmille VR voi vaikuttaa. VR on tehnyt tilauksen
80 uudesta sahkoveturista Siemensiltd. Ensimmaiset uudet veturit aloittavat kaupallisen
litkenndinnin vuonna 2017. Vetureita toimitetaan noin 10 vuoden ajan. VR uusii my0ds
vaunuja Transtechille tekemall&én tilauksella. Hankintaan kuuluu 27 vaunua, joista 10
on uusia kaksikerroksisia makuuvaunuja. VR:1l1a on yhteensa kahden miljardin euron
investoinnit talle ja seuraavalle vuosikymmenelle. (VR 2015d; VR 2015¢)

VR:Il4 on oma asiakasohjelma Veturi, jolla se palvelee asiakkaita. Veturin asiakkaat
saavat suoraan tietoa palveluista seka tarjouksista ja asiakkaiden lipputilaukset ovat tal-
lessa verkkopalvelussa omissa tiedoissa. (VR 2015f)

Kaukoliikenteen pdivajuna- ja velvoiteliikenndinnissd VR voi pééattad lippujen hinnat.
Paivajunaliikenteessd VR voi itse madritell& vuorojen maarat, aikataulun, junakaluston
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ja asemat pysahdyspaikat. VR otti kédyttdon vakioaikataulut eteldisen Suomen reiteill&
kesalla 2002. Nettomallin (LVM) kauko- ja vyohykeldhiliikenteen ostoliikenteessé
VR:Ila on mahdollisuus paattaa lippujen hinnoista mutta bruttomallin (HSL) lahiliiken-
teesséd hinnoista paattaa tilaaja. Velvoiteliikenteessa on madaritelty, montako vuoroa tie-
tylla reitill& pitdd vuorokaudessa olla, ja ovatko ne esimerkiksi yojunia. LVM:n osto-
junaliikenteessd VR voi tehdé esitykset aikatauluista ja pyséhdyspaikoista tilaajalle,
jolta tulee hyvaksyntd. Sopimuskauden aikana tuleviin muutoksiin on myds saatava
LVM:n ostoliikenteessa hyvaksynta tilaajalta. Ostosopimusten maaraaikaisuus voi vai-
kuttaa ostoliikennevélien kehitykseen, koska suhteellisen lyhyille sopimuskausille voi
olla vaikeampaa investoida kallista uutta kalustoa.

Lippujen hintatasolla voi vaikuttaa suoraan junan hintakilpailukykyyn. Heindkuussa
VR:n toimitusjohtaja Mikael Aro ilmoitti, ettd lipunhintoja kaukoliikenteen junissa
alennetaan merkittavasta. Lipunhintoja alennetaan tarjouskampanjoilla, seka laskemalla
hintoja pysyvésti. Alennukset kohdistuvat yhteysvaleille, joilla on paljon matkustajia.
Hintojen alennuksen ajankohta ei tutkimuksen teko hetkelld ollut viela tiedossa. (Turun
Sanomat 2015)
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5. CASE-KOHTEET

5.1 Yleista

Case-kohteet ovat jaoteltu kolmeen erityyppiseen junaliikenteen reittiin. Ensimmainen
on padkaupunkiseudun lahiliikenne, jossa tarkasteluvélina on Helsinki—Kirkkonummi(—
Karjaa). Toinen on VR:n omaa péivédjunaliikenne Helsinki—Seingjoki. Kolmas on kau-
koliikenteen ostoliikenne-vali Oulu—Kajaani.

5.2 Helsinki-Kirkkonummi(-Karjaa)
Junaliikennginti

Léahiliikenne Helsingistd Kirkkonummelle on HSL:n tilaaja/tuottamaa lahiliikennetté
(S,U,L). Kirkkonummelle ja Karjaalle paasee Helsingistda myos Liikenne- ja viestinta-
ministerion ostamalla VR:n vyohykelahijunaliikenteell (). Lahiliikenteen junat voivat
pysahtya eri pysakeilld. Myos osalla kaukoliikenteen junista paésee Kirkkonummelle,
mutta silloin ei voi matkustaa HSL:n seutulipulla.

Reitti Kirkkonummelle kulkee Espoon ja Kauniaisten kautta. Kirkkonummelle maantie
kulkee lyhyempéa reittid kuin rautatie (kuva 41). Helsingisté Leppédvaaraan on 4 raidetta
ja 8 asemaa, Leppdvaarasta Kirkkonummelle 2 raidetta ja 13 asemaa seka Kirkkonum-
melta Karjaalle 1 raide ja 3 asemaa. Rataosan pituus Helsingista Kirkkonummelle on
36,9 km ja Kirkkonummelta Karjaalle 48,8 km. Helsinki—Kirkkonummi—Karjaa kuuluu
Suomen rataverkon TEN-T ydinverkkoon.

2] B ; <« S0 i .
""'/L ) R Lohja Espag,
v o7 NS / Siuntio OMO“
A L) ¥
~\ \ : J‘ /‘ H . .
:\( ﬁ/"\v/ /:’f, P, Karjaa @ Helsinki
) /\\ Lol T @~ Kirkkonummi
N AT ri
\/\/ N Sarepon Inkoo -
quaa/ - - Rautatie
Helsinki sim
K‘l’r/l;konummi P

Kuva 41. Helsinki-Kirkkonummi(—Karjaa).
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Kuva 42. Helsingin ja Kirkkonummen asemat.

Vuotuinen matkustajamadréd vuonna 2014 rantaradan l&hiliikenteessd on Huopalahden ja
Valimon vélilla yli 10 miljoonaa matkustajaa. Leppévaaraan paattyy rantaradalla oleva
kaupunkirata ja samoin linja A. Kaupunkiradan jalkeen matkustajaméérat laskee yli 2
miljoonalla. Espooseen saakka on suuria asutus- ja tyOpaikkakeskittymid, joista tulee
matkustajia rautateiden l&hiliikenteelle. Espoon ja varsinkin E-junan paatepisteen Kauk-
lahden jalkeen matkustajamaarat ovat selvésti pienempid. Kirkkonummen jalkeen mat-
kamé&érat pienenevat entisestaan (kuva 43).

Matkamddrdt

rataosittain Matkamaarat x 1000
ldhilikenteessd 2014 x PRI,
Karjaa 29000
Inkoo 28000 Kaikki
Siuntio 27000 S4rautati
26000 paarautatieaseman
25000 ldhiliikenne
Kirkkonummi 24000
Tolsa 23000
22000
Jomas
M 21000 Mukana myds
sl 20000 ~
Luoma 29000 Vantaankoski
Mankki 18000
17000
Kauklahti -
15000

Espoo

Tuomarily Rantaradan ldhiliikenne,
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-
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Msldkyls

d

PR&INmMBK -
Valimo
Huopalahti |
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0600060

Kuva 43. Vasemmalla lahijunat, keskella matkustajamaarét ja oikealla matkustajamaa-
rat (2014) pylvasdiagrammina.

Muut lilkennemuodot ja asukasmaarat

Junan, linja-auton ja henkildauton matka-aikoja on kuvattu taulukossa 7. Helsingista
Kirkkonummelle lahiliikenteen junien matka-ajat ovat jopa yli 20 minuuttia nopeammat
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kuin linja-autojen. Henkildauton matka-aika on laskettu Google Maps-ohjelmalla ja sen
antama lukema ei ota huomioon ruuhka-aikana matkustamista. Ohjelman mukaan las-
kettaessa henkildauton matka-aika on samansuuruinen kuin l&hijunalla, mutta kaytan-
ndssa henkildauton matka-aika on pidempi vuorokauden ruuhka-aikoina. Toisaalta hen-
kildautolla paésee ilman kulkutapavaihtoja maaranpaahaan.

Taulukko 7. Reitin kulkutapavertailu.

Reitti /Kulkutapa Helsinki—Kirkkonummi Helsinki—Karjaa

Lahiliikennejuna (HSLVR) 31-46 min (LUSY) 5€ 1 h 9 min (Y) 12,40 €
Kaukoliikennejuna (VR) 32 min 10,30 € 58 min 23,30 €
Henkil6auto (GMaps) 32 min (31 km) 1 h 6min (77 km)
Linja-auto 171 (HSL) 55 min -
Linja-auto (Pohjolan liikenne) 40 min ~5 € 1h 10 min~10 €
Kerroin:

Lahiliikennejuna vs Henkil6auto 0,97 - 1,44 1,04
Lahiliikennejuna vs Linja-auto 0,56 - 0,84 -

Kappaleessa ”Matkaketjut ja liityntéliikenne” kuvassa 32 ovat tdman kohteen liitynta-
kulkutavat asemittain. Kirkkonummella on paljon liityntdd henkilGautoilla. Kirk-
konummella on isot pysakointialueet (250 kpl vuonna 2009), jotka nakyvat kuvassa 44.
Autopaikat sijaitsevat toisella puolella rataa kuin Kirkkonummen rautatieasema ja linja-
autopysakit.

Kuva 44. Kirkkonummen autopaikoitus.

Talla 1ahilitkennevalilla vaeston méard on kasvanut jo pitkadn ja ennusteiden mukaan
jatkaa kasvuaan. Vahva vaestonkasvu on mahdollistanut I&hijunaliikenteen matkamaari-
en kovan kasvun viimeisen kahdenkymmenen vuoden aikana. Tyollisyysaste on myds
hyva, jos sitd vertaa muuhun Suomeen.
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Taulukko 8. Reitin tunnuslukuja.

I e e e R T

Vakiluku (2013) 612664 9101 260753 37899 6183 5562 28695
Ennuste v. 2040

Tilastokeskus 598408 5987

Maakuntaliitot

0-14 83935 1665 50847 8451 1317 1023 4476
15-64 429477 5543 175748 24483 3963 3398 17504
65< 99252 1893 34158 4965 903 1141 6715
Tyopaikat (2012) 386634 2282 121253 11152 1469 1310 10810
Tyollisten maara 297267 3781 126250 18004 2981 2536 12125
Omassa kunnassa 230679 771 63378 6049 802 870 9009
Muualla toissa 66588 3010 62872 11955 2179 1666 3116
Muualta toihin 155955 1511 57875 5103 667 440 1801
Tyottomyys % 2013 8,2 4,7 6,4 6,5 4,8 5,9 9,2
Tyottomyys % 2015/5 11,8 7,1 9,9 9,3 6,5 7,9 11,0
Eldkkeelld % 19,5 22,8 15,6 15,8 18,0 23,8 27,4
Investoinnit (2013)

Liikennevaylat 1000€ 78551 24328 61022 8312 780 417 3312
per asukas € 130 273 238 216 126 75 115
Yhdyskuntas. 1000€ 58993 16 839 2118 104 452 2001
per asukas € 98 66 56 17 82 69

Kysyntaan vaikuttamisen mahdollisuudet ja haasteet

Uudenmaan maakuntaliiton tavoitteena on kaavoittaa reitin varteen ja erityisesti asemi-
en lahelle asuntoja ja tydpaikkoja. Kaupungit vastaavat tdiman jalkeen yleis- ja asema-
kaavoista. Lahtokohtana on asumisen tiivistdminen, milla saadaan yhdyskunnallisesti
tehokas asumisympdristd. Tiivistamistad tehdaan hyvien liikkumisyhteyksien aareen ja
tdman reitin varressa olevat asemat ovat sitd. Rajoitteena on itse rataverkko ja asema-
seudut, jotka vaativat oman fyysisen maa-alueensa. Radan varteen on mietittava, miten
rakennetaan. Ei ole valttamatta jarkevaa rakentaa asuntoja ja tyopaikkoja radan varteen,
jos ne ovat kuitenkin kaukana asemista tai liityntayhteyksia ei ole mahdollista toteuttaa
jarkevasti ja sujuvasti.

Kaupunkien kehittamista tehdaan yhdessa Liikenneviraston ja kaupunkien kanssa. Voi-
daan esimerkiksi tehda paatos pidentad Espoon kaupunkirataa, mutta samalla sitouttaa
kaupungit ja maakuntaliitot kaavoittamaan asutusta ja toimitiloja lahelle uusia tai kehi-
tettdvid asemia. Myos liikenteen tilaajan (HSL ja LVM) ja liikennditsijan on sitoudutta-
va kehitettdvan alueen liikenteeseen ja pyséhdyspaikkoihin. Maankayton toiminnot li-
sédvat rautateiden henkilOliikenteen kysynt&a. Edelleen kasvava véestd paakaupunki-
seudulla synnyttad automaattisesti myos liséa joukkoliikenteen kayttéjia, jos vain tarjon-
ta ja muut palvelut ovat sopivia.

Suunniteltu junakaluston uudistaminen korvaamalla vanhimmat paikallisjunat uusilla
Flirt-junilla vuoden 2016 loppuun mennessa nostaa entisestadn paikallisjunien tasoa.
Suunniteltu Leppavaaran kaupunkiradan jatkaminen Kauklahteen mahdollistaisi tarjon-
nan nostamisen ja tdsmallisyyden parantamisen, jotka vaikuttaisivat kysyntaan positiivi-
sesti. Asemaseutujen kehittdminen on tall& reitilla monen eri maanomistajan yhteistyota.
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Néiden toimijoiden yhteistyon kautta voidaan kehitettdvien asemien kautta parantaa
aseman ja junaliikenteen houkuttelevuutta.

Seudun asukasméaran kasvaessa myos litkkumismaarat kasvavat. Henkiléauton mark-
kinaosuuden pysyessa nykytasolla ja asukasmaard kasvaa, niin autojen maaran kasvu
voi aiheuttaa lisda ruuhkia. Maanteiden ruuhkautuessa lahiliikennejunan kilpailukyky
kasvaa ja siitd tulee entistd houkuttelevampi tapa liikkua. Erilaisilla autonkayttomak-
suilla, kuten tietulleilla tai verotuksilla, olisi suuri vaikutus joukkoliikenteen kysynnén
kasvuun.

Junamatkan hinta on lahiliikenteessa erittain kilpailukykyinen. Hyvén hintatason mah-
dollistaa HSL-alueen kuntien subventio, joka on vuosittain samansuuruinen kuin lippu-
tulot.

Haasteena ovat laituripituudet, jos junia halutaan pidentdd. Tarjontaa on haasteellista
kasvattaa ilman, ettd tdsmallisyys huonontuu. Matkustajaméarien kasvulla ennen inves-
tointeja voi olla negatiivinen vaikutus, jos junat ovat liian tdynné ja matkustusmukavuus
on huono seké tasmaéllisyys heikko.

Yleenséd ne vaunut, jotka ovat lahimpéna padrautatieasemaa, ovat myos eniten taynna.
Niille, jotka kulkevat lyhyempid matkoja lahiliikennejunissa, tulisi olla uudenlaisia pal-
veluita. Esimerkkind uudesta palvelusta on lahiliikennejunan seisomavaunu, jota var-
masti lyhyemméan matkan matkustajat kayttaisivat ja. Vaunun, jossa on vain seisoma-
paikkoja, kapasiteettikin olisi suurempi. (H21)

5.3 Helsinki-Seingjoki

Junaliikennginti

Helsinki—Seingjoki-reitilld on VR:n omaa pdivajunaliikennettd ja velvoiteliikennetta.
Tassa keskitytdan omaan paivajunaliikenteeseen. Helsingin ja Seingjoen valinen junalii-
kenne kulkee paérataa pitkin. Alkupad tasté osuudesta on Suomen vanhinta rataverkkoa,
jolla litkennointi alkoi yli 150 vuotta sitten. Padradan varteen on kehittynyt isoja teolli-
suuskeskittymid, josta Tampere on hyva esimerkki. Helsinki—Seingjoki kuuluu Suomen
rataverkon TEN-T ydinverkkoon.

Reitti Helsingistd Seindjoelle kulkee Vantaan, Riihiméden, H&meenlinnan, Toijalan,
Tampereen ja Parkanon kautta (kuva 45). Eri junatyypit pysahtyvét eri asemilla. Esi-
merkiksi Pendolino ei pysédhdy Riihimé&elld, Hdmeenlinnassa eika Toijalassa, joissa IC-
junat pyséahtyvat. Seindjoelle Helsingista padsee valtatietd 3 Jalasjarvelle saakka, josta
valtatietd 19 Seindjoelle. Helsingistd Keravalle on nelja raidetta, joista kaksi on kaupun-
kiraiteita. Keravalta Tampereen ohi Lielahteen rata on kaksiraiteinen. Lielahdesta Poh-
jois-Loukoon rata on yksiraiteinen ja siitd Seindjoelle kaksiraiteinen.
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Kuva 45. Helsinki—Seinajoki.

Helsingin, Tampereen ja Seindjoen rautatieasemat ovat aivan kaupunkien keskustoissa.
Vuorotarjonta suorilla vuoroilla on yli 10/vrk. Kuvassa 46 ovat Helsingin p&&rauta-
tieasema ja Seindjoen rautatieasema.

Kuva 46. Paarautatieasema ja Seingjoen rautatieasema.

Rataosakohtainen kaukoliikennematkamééra pé&éradalla on Suomen suurinta. Helsingin
ja Keravan valinen vuoden 2014 rataosakohtainen matkamaérd on noin 6 miljoonaa.
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Keravan ja Tampereen valisen rataosuuden matkamaarét ovat noin 4 miljoona. Tampe-
reen ja Seindjoen vélinen rataosakohtainen matkamaara on sekin vield 2:ssa miljoonassa
jonka jalkeen Ouluun mentéessé se matkamaarét tippuvat alle 1 miljoonan (kuva 47) .
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Kuva 47. Helsinki-Oulu-rataosakohtaiset matkamaarat vuonna 2014.

Muut liikennemuodot ja asukasmaarat

Junan, linja-auton ja henkildauton matka-aikoja on kuvattu taulukossa 9. Helsingista
Seingjoelle junien matka-ajat ovat nopeimmillaan yli tunnin henkiléautoa nopeammat ja
yli kaksi tuntia linja-autoja nopeammat. Henkil6auton matka-aika on laskettu Google
Maps-ohjelmalla ja se on todenmukainen. Juna on kilpailukykyinen matka-ajassa kaik-
kiin liikennemuotoihin verrattuna Helsinki—Seingjoki-valilla. Matkan hintavertailu on
vain suuntaa antava, silla eri liikennetoimijoilla on jatkuvasti omia kampanjoita eri vé-
leill&, jolloin matkan hinta voi vaihdella suurestikin.

Helsingistd Ouluun lentokone ja niiden alhainen hintataso on varteen otettava liikku-
misvaihtoehto junille tutkimuksen tekohetkelld, silla vélilla on ratatditd, jotka heikenta-
vat junan kilpailukykyé. Ratatéiden valmistuessa junaliikenteen matka-aika lyhenee.
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Taulukko 9. Reitin kulkutapavertailu.

Reitti /Kulkutapa Hellsmkl—. Helsinki— Helsinki—
Seindjoki Vaasa Tampere

Pendolino (VR) 2h53min 3h57min  6h10min 1h34min
(30-60€) (32-60) (39-95€) (15-40 €)

InterCity 3h13min 4 h26 min 7h6min  1h45min

Henkil6auto (GMaps) 4h14min 4h53min 6h53min  2h2min
(360 km) (422 km) (606 km) (178 km)

Linja-auto (Onnibus) 5 h 10 min 6h30min  2h30min
(6-23 €) - (7-24 €) (3-12€)

Kerroin:

Juna vs Henkil6auto 0,68-0,76  0,80-090 0,86-1,03 0,77-0,86

Juna vs Linja-auto 0,56-0,62 0,61-0,68 0,77-0,89 0,63-0,70

Finnair 39-350 €

Norwegian 29-229€

Talla paaradan reitin varrella on vékiluku Suomen suurinta. Véakilukuennusteet Tilasto-
keskuksen tekemind ovat trendipohjaisia ja antavat tasta syysté erilaiset luvut kuin maa-
kuntaliittojen luvut. Maakuntaliittojen ennusteet ovat paékaupunkiseudun osalta tehty
Uudenmaan liiton lahteistd ja Tampereen seudun Pirkanmaan liiton lahteistd. Maakunta-
liittojen suuremmat ennusteet selittyvat muun muassa sill, ettd maakuntaliitot varautu-
vat ennusteiden mukaan tekemaan pitkan aikavélin maakuntakaavat.

Tydpaikkojen maara suhteessa asukaslukuun on suurinta Helsingissa ja seuraavaksi
suurinta Vantaalla seka Tampereella. Luvuista voi paatelld, ettd esimerkiksi Helsingissa
kay paljon muualta ihmisia toissd. Vuonna 2012 Helsingissa muualta tydssa kavijoiden
maarda oli yli 150 000.

Taulukko 10. Reitin tunnuslukuja.

Vikiluku (2013) 612664 208098 29318 67806 17108 220446 6839 60354
Ennuste v. 2040

Tilastokeskus 598408 5794

Maakuntaliitot

0-14 83935 37874 4955 10374 3216 29981 1012 11045
15-64 429477 141090 19057 42379 10539 151446 3987 38989
65< 99252 29134 5306 15053 3353 39019 1840 10320
TyoGpaikat (2012) 386634 106602 11552 30224 4989 118797 2753 30000
Tydllisten madra 297267 101434 13046 28822 7205 96169 2672 26864
Omassa kunnassa 230679 45442 6901 21040 3646 77320 2063 22136
Muuallatoissa 66588 55992 6145 7782 3559 18849 636 4728
Muualta toihin 155955 61160 4651 9184 1343 41477 690 7864
Tyottomyys % 2013 8,2 8,7 10,3 10 11,8 14,1 9,5 9,2
Tyottémyys % 2015/5 11,8 11,3 11,2 11,8 13,4 16,6 13,6 10,2
Eldkkeelld % 19,5 17,3 23,1 27,2 24,8 21,8 33,2 21,6
Investoinnit (2013)

Liikennevdyldt 1000€ 78551 37 630 4058 14432 2158 37533 962 10632
per asukas € 130 183 139 214 126 173 139 179
Yhdyskuntas. 1000€ 58933 8398 3200 3357 960 9644 625 2403

per asukas € 98 41 110 50 56 44 90 40
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Kysyntaan vaikuttamisen mahdollisuudet ja haasteet

Padradan varrella on suurin osa Suomen kaupungeista, joihin véesto tulee keskittyméaan.
Se antaa erinomaisen matkustajapotentiaalin rataosuudelle. Vaeston keskittyminen pit-
kin radanvartta mahdollistaa molemmin suuntaisen matkustus kysynnén tulevaisuudes-
sa. Reitin liikkumisméarat tulevat kasvamaan ja Seindjoki—Oulu-radan parannustdiden
valmistuminen vuonna 2017 lisd4 nopeutta ja lyhentda matka-aikaa, miké liséd matka-
maaria entisestdén. Tampere—Seindjoki pehmeikkdjen parantamisen ja Seindjoki—Oulu-
valin parannuksen myo6té on tarkoitus nostaa nopeustaso matkustajajunilla 200 km/h
tasolle. Haasteena ovat kuitenkin radan osittainen yksiraiteisuus, junien kohtaamiset
seka hitaampien tavarajunien liikennginti samalla rataosuudella.

Padradan matkustajaméaarista osa tulee syottoliikenteend muilta rataosuuksilta. Syotto-
liikenteen kehitys vaikuttaa suoraan paaradan matkustajamaariin. Hyvana esimerkkina
kasvavasta poikittaismatkamaérasta on Seindjoki—Vaasa, jossa matkustajamaaréat lahti-
vat nousuun vuoden 2010 sahkoistyksen ja kasvaneen junatarjonnan myota. Seindjoki—
Vaasa matkustajaméérien kasvu on vaikuttanut myods paaradan matkustajamaariin. Sa-
manlaisella muiden poikittaislinjojen ratojen kehittdmiselld saadaan pééradalle syotettya
lisad matkustajia. Sama patee myos Oulun pohjois- ja itdpuolen ratoihin. Tuleva Riihi-
méaen kolmioraide mahdollistaa uudenlaisen suoran yhteyden itd- ja pohjoissuunnassa.
Matkustajaméaarien vuosittaisessa vertailussa néki, ettd padradan alkupuolella (Helsinki)
olevat muutokset heijastuvat aina radan loppuun saakka.

Tampereen seudulla on kaynnissa lahiliikennekokeilu, jossa samalla lipulla voi matkus-
taa tietyissé junissa ja lahiliikenteen busseissa. Kokeilusta on saatu positiivisia koke-
muksia ja tamantyyliset hankkeet onnistuessaan lisadvat matkustajamaaria, mutta lisaa-
vat haastetta muun liikenteen tasmaéllisyydelle. Seutu + VR -lipun voi ostaa vain Lem-
paildssd tai Nokialla asuva ja se maksaa 79 €/kk, joka on saman verran kuin normaali
seutulippu. Lippuina ovat linja-automatkoihin Tampereen matkakortti ja junamatkoille
VR:n kausilippu. Yhteislippu on voimassa 30 pdivaa ja silla voi matkustaa linja-autoilla
Tampereen seudulla ja junalla kotikunnan (Nokia tai Lempé&éld) ja Tampereen valilla.
Matkustaessa molempien lippujen seka henkil6llisyystodistuksen on oltava mukana.

5.4 Oulu-Kontiomé&ki—Kajaani
Junaliikennginti

Liikenne Oulusta Kajaaniin kulkee reittid Oulu—Muhos—Utajarvi—Vaala—Paltamo-—
Kontiomaki—Kajaani. Maantieteellisesti Oulu—Kajaani sijoittuu lansirannikolta itarajal-
le, ja on kahden maakuntaliiton Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun alueella. Yksiraiteisen
rataosan pituus on kokonaisuudessaan 192 km ja siind on 7 asemaa. Reitin alku on Ou-
lun kaupunki ja paatepisteend Kajaanin kaupunki.
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Kuva 48. Oulu-Kajaani.

Ostoliikenne Oulun ja Kajaanin vélilla kuuluu Liikenne- ja viestintdministerion osta-
maan kaukoliikenteeseen. Yhteysvilille on maéritelty ostoliikennesopimuksen mukaan
yhteensd 10 vuoroa, 5 junaa suuntaansa vuorokaudessa. Kuvassa 49 on linjan paatease-
mat. Oulun asema sijaitsee lahelld Oulun keskustaa ja sen lahettyvilla on myo6s linja-
autoasema. Kajaanin asema on noin kilometrin péédssa Kajaanin keskustasta ja myds
paikallisesta linja-autoasemasta.

Kuva 49. Vasemmalla Oulun ja oikealla Kajaanin rautatieasemat.

Oulu-Kajaani-valin henkilomatkamaarissa on ollut vain hieman vaihtelua vuosina
1995-2014. Vuosittaiset matkustajaméaarien erot suurimmillaan ovat noin 30 000. Huip-
pumaarat ovat vuosina 2008 ja 2009. Naiden matkojen méaaranpaa ei vélttdmatta ole
Kajaani tai Oulu, vaan matkoissa on koko rataosuuden matkamaarét.
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Kontiomaki—Oulu
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Kuva 50. Kontiomaki—Oulu matkamaarat 1995-2014.

Muut liikennemuodot ja asukasmaarat

Junan, linja-auton ja henkiléauton matka-aikoja on kuvattu taulukossa 11. Oulusta Mu-
hoksen kautta Kajaaniin ovat junien matka-ajat nopeampia kuin henkildauton ja selvasti
nopeampia kuin linja-autojen. Matkahinnoissa ei ole isoja eroja. Henkildauton matka-
aika on laskettu Google Maps-ohjelmalla, ja se on todenmukainen. Juna on Kilpailuky-
kyinen matka-ajassa kaikkiin liikennemuotoihin verrattuna Oulu—Kajaani-vélilla. Oulun
ja Muhoksen valilla junan matka-aika on erittéin kilpailukykyinen. Oulusta Kuopioon,
matka-aika henkil6autolla on jo selvasti alhaisempi ja linja-autollakin kilpailukykyinen.
Taman selittaa se, ettd Oulusta Kuopioon paasee maantieté pitkin lyhyempéa reittia kuin

junalla.

Taulukko 11. Reitin kulkutapavertailu.

Reitti /Kulk e ot
eitti /Kulkutapa Kajaani Kuopio

Juna (VR) 2 h2min
(13-32¢€)

Henkil6auto (GMaps) 2h17 min
(182 km)

Linja-auto (Matkahuolto) 2 h 35 min
(25-31 €)

Linja-auto (Oulunjoukkoliikenne)

Kerroin:

Juna vs Henkil6auto 0,89

Juna vs Linja-auto 0,79

Juna vs Linja-auto, paikallis -

21 min
(4-10€)
33 min
(35 km)
37 min
(8-11€)
55 min
(8,30 €)

0.64
0,57
0,42

4 h 14 min
(23-60€)
3 h24 min
(287 km)
4 h 20 min
(30-53 €)

1,25
0,98

Oulu—Kajaani-yhteysvéli on vaestomaaran mukaan hyvin epatasapainoinen. Oulun ja
Oulun seudun vékiluvut ovat huomattavasti suurempia kuin Kainuussa. Tulevaisuuden
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vakilukuennusteet eroavat myos toisistaan. Siind missa Oulu, Oulun seutu ja vield Mu-
hos l&dhikuntana ovat kasvavia keskuksia, niin reitin itdosissa vékiluvun ennustetaan
laskevan huomattavasti. Oulun, Oulun seudun ja Muhoksen vékilukuennusteet vuodelle
2040 ovat Business Oulun Tilastokeskukselle laatimia. Muiden yhteysvalin kuntien en-
nusteet ovat Tilastokeskuksen trendiperusteisia arvioita. Ikdjakaumasta on néhtévissé,
ettd yli 65-vuotiaiden osuus on yli 10 prosenttiyksikkéda Oulua suurempi pienissé kun-
nissa, kuten Utajarvelld, Vaalassa ja Paltamossa. Tyottdmyysaste on sekd vuodelta
2012, ettd toukokuulta 2015. Tyottémyysaste on talla reitilla kasvanut reilusti, joka vai-
kuttaa liikkumiseen.

Taulukko 12. Reitin tunnuslukuja.

" riiaris o] ouments | Wbon | Ut | Ve | patamo |t

Vikiluku (2013) 193798 34500 8998 2945 3193 3620 37868
Ennuste v. 2040 2788 3001 2822 29374
0-14 37791 2294 498 428 507 6172
15-64 129651 5354 1732 1830 2136 24349
65< 26356 1350 715 935 977 7347
Tyopaikat (2012) 84620 2490 974 944 1209 15731
Tyollisten maara 80307 3393 1032 1012 1416 15121
Omassa kunnassa 70510 1666 725 760 902 13186
Muualla toissa 10324 1727 307 252 514 1935
Muualta téihin 14110 824 249 184 307 2545
Tyottdmyys % 2013 13,8 11,8 12,4 19,9 5,7 13,9
Tyodttomyys % 2015/5 16,3 12,9 14,1 17,0 15,1
Eldkkeelld % 18,3 20,8 32,8 38,3 35,9 25,6
Investoinnit (2013)

Liikennevaylat 1000€ 13 664 5372 961 340 459 419 6259
per asukas € 72 156 107 115 141 112 165

Yhdyskuntas. 1000€ 15872 1778 329 343 478 192 3102
per asukas € 23 52 37 116 147 51 82

Kysyntaan vaikuttamisen mahdollisuudet ja haasteet

Oulu—Kajaani-valilla rautatieliikenteen pitkan aikavalin suunnitelmassa on huomioitava
muuttuva véeston ikdjakauma ja keskittyminen. Oulun seutu kasvaa vahvasti, mutta
muissa vakiluku vahenee. Tdma asettaa haasteita joukkoliikenteen toiminnalle ja kehit-
tdmiselle sekd maankayton suunnittelulle. Oulussa ja Kajaanissa on molemmissa kéyn-
nissa matkakeskushankkeet. Kajaanissa linja-autoasema on yli kilometrin p&assé rauta-
tieasemalta, kun taas Oulussa se on radan toisella puolen. Kajaanissa linja-autoaseman
vuokrasopimus loppuu 2017 ja silloin sen on tarkoitus siirtyd rautatieaseman yhteyteen.
Oulun matkakeskushanke on ollut aktiivisemmin esilld. Sen tavoitteena on olla liiken-
teellinen keskus junille ja linja-autoille helpottaen liikkumista ja lisaten kysyntaa.

Talla hetkelld kyseiselld reitilla ainoastaan Oulussa on k&ytdssé toimiva joukkoliikenne
liittyntdmuotona. Muualla linja-autojen aikataulut on sovitettu yhteen yleisesti koulukyy-
tien mukaan ja tallgin ne eivat valttdméatta sovi juna-aikatauluihin. Oulun asema on I&-
helld kaupungin keskustaa ja sinne on lyhyt matka tulla kdvellen. Kajaanissa asema si-
jaitsee kauempana keskustasta. Pyoraparkeissa (kuva 51) tdmén reitin paateasemilla on
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parantamisen varaa. Pydrédparkit ovat pelkkid telineitd ilman katosta ja suojaa. Varsinkin
kesélla Oulussa pyoréaparkit ovat kovassa kaytossa.

Ll
: jE = =S \4

Kuva 51. YIh&alla Kajaanin ja alhaalla Oulun aseman pydréaparkit.

Liikennditsija tekee reitille aikataulusuunnitelmat ja hyvéksyttdd ne tilaajalla (LVM).
Maantieteellisesti poikittainen reitti toimii syottoliikenteend kaukoliikenteen junille ja
on aikataulutettu p&aradan junien mukaan. TallGin voi olla, etté aikataulut eivat ole sovi-
tettavissa paivittdin tyomatkalaisten aikatauluihin. Joidenkin tdmén reitin junien pééate-
piste on Kuopio ja osa jatkaa siitd viel& eteenpdin. Aikataulut pitad siis sovittaa myos
Kuopiosta etelddn menevien junien kanssa yhteiseksi.

Kajaanista ei liikenndi suoria yojunia Helsinkiin. Matkustettaessa Helsinkiin yojunalla,
pitéé se tehdd Oulun kautta. Talldin valitaan helposti muu suora liikennemuoto. Oulu—
Kajaani-vélin kehittdminen ei ole talla hetkelld kovin aktiivista. Enemman on havaitta-
vissa, ettd halutaan panostaa lentokentdn olemassaoloon ja sailyttada lennot Helsinkiin.
Kainuussa henkildautojen kaytto kaiken pituisille matkoille on usein ensimmainen vaih-
toehto. Juna ei monestikaan ole edes vaihtoehtona, kun mietitaan liikkumista. (H10)

Korkea tyottomyysaste nakyy suoraan myds koko seudun liikkumisessa. Kuten matkus-
tajaméérakaaviosta huomataan, niin taantuma ja sen pitkittyminen vaikuttaa myos ta-
man reitin junaliikenteen matkamaariin (kuva 50). Kainuussa ja Oulun seudulla on télla
hetkelld korkeat tydttdmyysasteet ja ne vaikuttavat tamén hetkiseen liikkumiseen. Ylei-
nen taloustilanne ja Ven&jan poliittiset muutokset, vaikuttavat vapaa-ajan matkojen
maéariin, joka ndkyy myds Kainuun junaliikenteessa.

Reitin litkenndéintiin tuo haasteita pitkéat kohtauspaikka- ja suojastusvélit. Nama nostavat
valin hairidherkkyytta, liikenteen hallinta on haasteellista, ennakoitavuus vaikeaa ja
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matka-ajat voivat muuttua. Rataosalla on paljon raskasta tavaraliikennettd, muun muas-
sa Vartius—Kokkola-valin pitkia pellettijunia.

5.5 Ulkomaiset esimerkit Saksa ja Norja
Yleista

Ulkomaisina esimerkkeind rautateiden henkil6liikenteen kilpailukyvystd ovat Norja ja
Saksa, joissa kilpailu on avautunut. Ulkomaisia kokemuksia kartoitettiin tekemalla séh-
kopostikysely Deutsche Bahn:lle ja NSB:lle. Kysely lahetettiin my6s Ruotsiin eri ope-
raattoreille, mutta heilté ei saatu vastauksia.

Saksa, Deutsche Bahn

Saksassa rautateiden henkil6liikenne on osavaltioiden vastuulla. Saksassa vain valtiolli-
nen Deutsche Bahn harjoittaa valtakunnallista henkil6liikennettd ja muut liikennditsijét
osavaltioiden sisaista henkildliikennetta. (LVM 2010)

Saksassa linja-autoliikenne on nopeasti ottanut enemmaén roolia muutaman viimeisen
vuoden aikana hyvalla palvelutasolla, kuten langattomalla internetilld, paikkalipuilla ja
puolet halvemmilla hinnoilla. Linja-autojen kilpailukyky on kuitenkin junia huonompi
matka-ajan mukaan. Tama korostuu esimerkiksi valilla Frankfurt—Berliini (kuva 52).
Linja-autojen pidemmat matka-ajat vaikuttavat siten, ettd niitd kayttdvat matkustajat
kuten opiskelijat, joilla on enemman aikaa. (K1)
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Kuva 52. Saksan rautatieverkko. (Deutsche Bahn 2015)

Saksassa liikkuminen on kasvanut merkittavasti, koska sosiaalisen ja kulttuurisen muu-
toksen myota matkustamisesta on tullut tarkedmpaa kuin ennen. Esimerkiksi ihmiset
ovat valmiimpia kdyméaén toissa toisella paikkakunnalla tai halukkaampia opiskelemaan
muualla. Opiskeleminen muualla on lisannyt viikonloppumatkustusta. (K1)

Saksassa junaa kayttavat paaasiallisesti keski-ikéiset ja vanhemmat ihmiset, kun taas
nuoret kayttavat liikkumiseen linja-autoja ja henkil6auton jakamispalveluita. Tarkeita
palvelutasoasioita ovat matka-aika, mukavuus, hinta ja langaton internet. Hintaan on
kuitenkin Saksassa vaikea vaikuttaa, koska infrastruktuuriin on panostettu paljon ja se
heijastuu matkalipun hintoihin. (K1)

Norja, NSB

Norjassa on nelja eri henkil6liikenteen rautatieyritystd. NSB on Norjan valtiollinen yri-
tys ja sen markkinaosuus on 88 prosenttia. Rautateiden henkil6liikenteen Kilpailukykya
Norjassa tutkittiin kyselylla NSB:lle ja vastaukset saatiin sdhkopostitse. (LVM 2010)

Norjassa rautatieliikenteen nopeustaso on vain noin 80 km/h, koska kalusto ei mahdol-
lista suurempaa nopeutta ja radat ovat padasiallisesti yksiraiteisia. Nopeus vaikuttaa
rautateiden kilpailukykyyn Norjan siséisiin lentoyhteyksiin verrattuna erityisesti Oslon
ja Trondheimin, Bergenin, Kristiansandin ja Stavangerin valilla (kuva 53). Vaikka
maantiet eivét ole huippukuntoisia, niin linja-autoliikenne on kilpailukykyinen liikku-
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mismuoto junille 300-600 kilometrin yhteysvaleilld. 100-300 kilometrin matkoilla lin-
ja-autot ovat erittdin kilpailukykyisid juniin ndhden. Suhteessa henkiléautoihin, Osloon
mentéessa ja sieltd pois on juna Kilpailukykyinen, varsinkin tyématkalaisille. (K2)

Kuva 53. Norjan rautatieverkko. (Jernbaneverket 2015)

Vuonna 1973 Norjassa todettiin, ettd Oslossa lyhyen matkan l&hiliikenteen junat ja kau-
pungista kaupunkiin menevat pitkdn matkan junat ovat ainoita kannattavia yhteyksia.
Todellisuudessa, kun vuonna 1978 Oslosta lanteen menevé Vestfold-rata sai uuden ai-
kataulun ja juna pysahtyi vain kaupungeissa, niin matkustajamadrat lisdéntyivat. Sen
jalkeen suurimmat kasvut ovat syntyneet 20 km tai 200 km etaisyyksilla isoimmista
kaupungeista. Oslon keskustan ja lentokentan vélilla on nopea raideyhteys, jossa nopeus
nousee 210 km/h ja, joka on ollut menestykseké&s hanke. Samalla lentokenttérata palve-
lee Oslo—Lillehammer—Trondheim valid. 1980-luvulla alkoi linja-autojen pitkien matko-
jen kilpailu ja niistd on tullut merkittava kilpailija raideliikenteelle viimeisen kahden-
kymmenen vuoden aikana. (K2)

Tulevaisuus Norjan rautatien Kilpailukyvyssa nayttda hyvéltg, silla valtio aikoo panostaa
infrastruktuuriin ja tukiin. Pitkdn matkan junamatkustajat eivét ole péaéasiallinen asia-
kasryhmé ja nopean junayhteyden projekti onkin pysaytetty. Pitkill& matkoilla keskity-
tdan enemman rahtiliikenteeseen, joka vie raidekapasiteettia henkildliikenteeltd. Kilpai-
lu linja-autojen kanssa on pyséhtynyt. Investoinnit rautateiden infrastruktuuriin ja uusiin
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juniin ovat parantanut palvelutasoa samaan aikaan linja-autojen kustannukset ovat kas-
vaneet. (K2)

Norjassa rautateiden henkil6liikenteen matkustajia ovat pééasiassa tyomatkalaiset ja
vapaa-ajan matkustajat. Liikematkustajat kéyttavat lentokenttdjunaa. Norjassa palvelu-
tason kannalta tarkednd asiana pidetddn hyvaa istumismukavuutta, jos matkat ovat yli
puoli tuntia pitkid. Lisaksi matkojen tasméllisyys on térked asia. Nopeutta junaliikentee-
seen tarvitaan liséa, ettd paastaisiin parempaan tilanteeseen Norjan junaliikenteen Kilpai-
lukyvyssa. Myos kapasiteetin riittdvyys on ajoittain ongelma. Ongelmia palvelutasossa
on tasméllisyydessa ja kapasiteetin riittavyydessa Oslon reiteilla ruuhka-aikoina. (K2)

Linja-autot ovat avoinna kilpailulle pitkilla matkoilla, eivatké ne toimi hyvin junaliiken-
teen matkaketjuissa. Oslossa on kaytdssé vyohykelippu ja matkaketjut seka muu jouk-
koliikenne ovat kehittyneet. (K2)

Kansallinen politiikka ajaa joukkoliikenteen ja maankayton kehittdmisté tiivistamalla
asumista. Maankayton lakien toteutus on hajautettu paikallishallinnoille. Se on yksi syy,
miksei tdma viela toimi. (K2)

Oslo-Gjavik valille on tullut lisad4 junia tarjouskilpailun my6té ja se on lisannyt rauta-
teiden Kilpailukykya. Asiakkaat ovat tyytyvéisia kyseiseen reittiin. Ei ole kuitenkaan
selvad, onko parantunut mielikuva johtunut kilpailusta vai siita, etta reitille on tullut
enemman tarjontaa. Kilpailu on teravoittanyt toimintaa ja nyt panostetaan vain sellaisiin
toimenpiteisiin, joista on hyotya tehostamaan toimintaa. (K2)
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6. YHTEENVETO JA PAATELMAT

6.1 Rautateiden henkildliikenne

Euroopan liikennepolitiikka ohjaa Suomen rautatiepolitiikkaa. Euroopan unionin pitkan
aikavalin tavoitteet siirtdd henkildliikennetta maantieltd ekologisesti kestdvampiin rat-
kaisuihin antaa hyvat lahtokohdat Suomen rautateiden henkildliikenteen kehittamiselle.
Suomessa on liikennepoliittisesti suosittu joukkoliikennettd ja raideliikennettd osana
Sité.

Suomen rautateiden henkil6liikenteen markkinaosuus koko motorisoidusta liikenteesta
on ollut noin 5 % viimeiset kaksikymmenté vuotta. Rautateiden kokonaismatkaméaarat
ovat kasvaneet siis samassa suhteessa muiden liikkumismuotojen kanssa. Kaukojunalii-
kenteessé kasvu pitkalla aikavélilla on ollut maltillista, mutta lahiliikenteessa huomatta-
vasti suurempaa.

Lahijunaliikennettd Suomessa ovat HSL:n alueen l&hijunaliikenne ja LVM:n ostama
vyobhykelahijunaliikenne. HSL:n ostamaa liikennettd VR operoi bruttomallin ja LVM:n
nettomallin liikenndintisopimuksella. Kaukojunaliikennettd on VR:n oma péivajunalii-
kenne, LVM:n nettomallilla ostama kaukojunaliikenne ja VR:n velvoitejunaliikenne.
VR:n oma paivajunaliikenne on markkinaehtoista liikennettd, ostokaukoliikenne on
LVM:n tilaamaa tuettua liikennettd ja velvoiteliikenne velvoittaa operaattorin operoi-
maan tietyt vuorot tdiman hetkisen monopoliasemansa takia.

Kaukoliikenteen merkittavimmat kilpailukykya kasvattaneet tekijat viimeisen kahden-
kymmenen vuoden aikana ovat olleet junakaluston ja ratainfrastruktuurin kehittyminen.
Yhdeksdnkymmentaluvun puolessa valissd alkanut Pendolinojen hankinta mahdollisti
nopeamman junaliikenndinnin ja paremman palvelutason. Tamén jalkeen IC-junat jat-
koivat samaa kehitystd. Samaan aikaan junatarjontaa on kasvatettu. Rataverkon kehit-
tdminen ja kunnostus on mahdollistanut nopeampaa ja hairiéttomampaa liikenngintiéa.
Rataverkkoa on kehitetty muun muassa sahkoistyksilla, nopeutuksilla, tasoristeysten
poistoilla, Lahden oikoradalla ja turvalaiteteknisilla parannuksilla. Naiden seurauksina
kilpailukykyyn on voitu vaikuttaa matka-ajan lyhentymisen ja tdsmallisyyden parantu-
misen myotd. Myos véeston ja teollisuuden keskittyminen maaseudulta kaupunkeihin
on lisénnyt kaukoliikenteen pendeldintimatkoja kasvukeskusten valilla.

Lahiliikenteen merkittavimmat kilpailukyvyn parannukset ovat olleet kaupunkiratojen
rakentaminen Tikkurilaan, Leppéavaaraan ja Keravalle, Lahden oikorata, l1&hijunien kehi-
tys ja ratainfrastruktuurin kehittdminen. Lisdksi Kilpailukykyd on parantanut muutos
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liikennejarjestelmassa, jossa suoria Helsingin keskustaan suuntaavia paikallislinja-
autoyhteyksia on poistettu ja muutettu syottoliikenteeksi lahijunille. L&hijunaliikenteen
kasvuun on vaikuttanut Helsingin seudun véestoméaaran, radan varren asukasmaaran
sekd lahijunaliikenteen tarjonnan kasvu.

6.2 Kysyntaan vaikuttavat tekijat

Mydnteinen ajattelu, hyva maine ja tunnettavuus joukkoliikennettd kohtaan kasvattavat
junaliikenteen kysynt&a. Liikkumistavan onnistunut tuotteistaminen ja henkilokohtainen
palvelu eri asiakassegmenteille tuo litkkennemuodolle lisd4 kayttajid. lhmisten kayttay-
tyminen on yksilollista ja nopeasti muuttuvaa. Toimintaympdriston muutokset, muut
lilkennemuodot ja yhteiskunnalliset tekijat vaikuttavat junaliikenteen kilpailukykyyn.
Kysyntdan vaikuttavista palvelutasotekijoistd merkittdvimpia ovat matka-aika, hintakil-
pailukyky, tasmaéllisyys, palvelut junissa ja asemilla, junakalusto, matkaketjun toimi-
vuus, aikataulut ja tarjonta. Henkil6autoilun mé&érd on kasvanut koko teollistumisen
ajan, mutta tulevaisuudessa ajokortittomuus on yha yleisempad. Lisaksi ilmastonmuutos
seka tulevat suunnitteilla olevat ratahankkeet, nykyisen rataverkon yllapito tai rapistu-
minen vaikuttavat siihen, millainen koko Suomen liikennejérjestelméa on.

Tulevaisuuden matkojen maarén tarve ja suuntautuminen voi muuttua, mika lisaa juna-
litkenteen kysynnén kasvattamisen haasteita. Toisaalta Suomen 20 kasvukeskuksesta 15
sijaitsee padradan varrella ja muutkin muiden ratojen varrella, mista voidaan ndhda va-
eston keskittymisen ja rataverkon valinen yhteys. Rataverkon palvelutasossa valitysky-
ky vaikuttaa moneen kysyntdan vaikuttavaan tekijdén. N&it4 ovat muun muassa ratain-
frastruktuurin kohtaamispaikkavélit ja -raiteistomallit, raidepituudet, raiteiden maarét,
lilkenteen nopeuserot, vaihdetyypit sek& henkil6liikenteen laituriraiteiden sijoittuminen.
Turvalaitteiden ja liikenteen ohjauksen ominaisuudet vaikuttavat siihen, miten junat
voivat toisiinsa ndhden kulkea. Junien etdisyydella toisiinsa ja kohtaamispaikoilla on
vaikutusta rataverkon vélityskykyyn varsinkin yksiraiteisilla osuuksilla. Kaksiraiteisen
radan valityskyky on yli kolme kertaa suurempi kuin yksiraiteisen.

Ympéristohaittojen ja kuormitusten vahentdminen seka liikennejérjestelmén kustannus-
tehokas kehittdminen parantavat rautateiden henkil6liikenteen kysyntdd. Jo olemassa
olevat ympadristoarvot ja energiatehokkuusajattelu tulevat megatrendien mukaan kasva-
maan myos tulevaisuudessa. Véeston kasvu lisaa kasvukeskusten valista liikennetta ja
vaeston keskittyessa kaupunkivyohykkeisiin kaupunkiseutujen ymparille syntyy liik-
kumista. Véeston keskittyminen ja ik&rakenteen muutos lisadvéat joukkoliikenteen ky-
syntaa ja antavat hyvén lahtokohdan kehittaa rautateiden lahi- ja kaukoliikennetta.

Asemien maankaytto ja palvelut nyt ja tulevaisuudessa vaikuttavat saavutettavuuteen ja
junaliikenteen houkuttelevuuteen. Liitynnat ja pysakointi asemilla pitéé jarjestad asemil-
le yksilollisesti. Yleensa autojen pysékointitilat ovat kalleinta rakentamatonta maa-
aluetta asemaseudulla. My6s esteettdmyyden, siisteyden, turvallisuuden ja odotustilojen
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mukavuuden on oltava kunnossa. Rajoittavana tekijand asemien saavutettavuuteen ja
kehittdmiseen on maaomistusten hajanaisuus. Maata asemilla omistavat kunnat, Liiken-
nevirasto, Senaatti-kiinteistot, VR ja yksityiset maanomistajat. Nailla kaikilla voi olla
omat ldhtokohtansa kehittdd omistamaansa maa-aluetta. Yhteisty® maanomistajien kes-
ken asemaseutujen kehittdmisessa on tdrkedd. Tastd ovat esimerkkeind muun muassa
asemanseutujen kehittdmishankkeet Tampereella, Oulussa, Turussa ja Lahdessa. Maa-
kuntakaavat ohjaavat kuntien yleiskaavaa osoittaen asemien sijainnit ymparistéineen.

Ennen asemat olivat vain matkustajia varten, mutta nyt niissa on muitakin lisapalveluita.
Asemien lahettyville rakentuu kauppakeskuksia, miké on osa tiivista kaupunkikuvaa.
Matkakeskushankkeilla, joissa ovat pdatoimijoina kaupungit, Senaattikiinteistot, VR ja
Liikennevirasto. ELY-keskukset ovat mukana, mikéli hankkeissa tehdaan yleisten tei-
den jarjestelyjd. Tavoitteena on saada asemasta monikayttoinen ja liikenteellisesti keski-
tetty solmukohta. Asemien kehittdmisen ja kunnossapidon selkeytta vaikeuttavat monet
eri toimijat. Myds monien pienempien asemien yksityisomistus aiheuttaa haasteita.

Maankayttosuunnittelua ja liikennejarjestelmasuunnittelua tehddan yhd enemmaén yh-
teistydssa. Maankayttosuunnittelussa liikenne on vain yksi osatekija. Isommat hyodyt
tulevat muun yhdyskuntarakenteen sééstoistd, mutta samalla tiiviilla rakentamisella
mahdollistetaan joukkoliikenteen olemassaolo. Maankéytén suunnittelun rajoituksena
ovat maanomistuksen hajanaisuus ja kaavoituksen nykytila. Harvaan kaavoitettujen
alueiden tiivistaminen myéhemmin voi olla haasteellista. Rajoitteena ovat jo olemassa
oleva rakennuskanta tai historialliset rakennukset. Maankéyttd ldhtee yleensd uuden
rakentamisesta ja nykymalli soveltuu huonosti jo olemassa olevaan rakennuskantaan.
Olemassa olevan rakennetun ympariston tiivistamisessa infrastruktuurin uusi rakenta-
minen kunnalle on kallista. Maankéayton nakokulmasta tulevaisuuden haasteena ja mah-
dollisuutena kehittaa rautateiden lahiliikenteen toimintaedellytyksid ovat ihmisten kes-
kittyminen seka kasvukeskusten suureneminen ja samanaikainen asutuksen harvenemi-
nen muuttotappiokunnissa.

Junamatka vaatii lahes aina liityntdmatkan, jolloin matkaketjun tarkeys korostuu koko-
naismatkan toteuttamisessa ja onnistumisessa. Matkaketjujen toimivuuden mahdollista-
vat hyvit liityntdyhteydet, opastus, matkustajainformaatio ja toimivat maksu- seké lip-
pujarjestelmat. Liityntéaliikenne on erilaista kaukoliikenteen ja l&hiliikenteen asemilla.
Liityntdkulkutavat lahi- ja kaukoliikenteen asemilla poikkeavat toisistaan. P&&rauta-
tieaseman ylivoimaisesti suurin liityntdmuoto on kavely, kun taas henkil6autojen maara
liitynndssé kasvaa sitd mukaa, kun kasvukeskusten keskuksista menndan kauemmaksi.

Liikkumisen ohjauksen tarkoituksena on saada ihmiset lilkkumaan kestévasti. Rautatei-
den henkildliikenne on keskeisessé osassa, kun puhutaan ekologisesti kestdvasta liik-
kumisesta. Liikkumisen ohjauksen toteuttaminen yhteistydssa muiden liikennemuotojen
kanssa mahdollistaa kokonaisvaltaisesti toimivan liikenteen. Liikkumisen maaraa ei
haluta rajoittaa, vaan toteuttaa se jarkevdmmin ja tehokkaammin. HenkilGautojen vero-



92

tus, erilaiset maksut, kuten tietullit ja kannustimet, vaikuttavat joukkoliikenteen kysyn-
taan. Poliittiset ohjauskeinot ovat méararahojen suuntaamista liikenteen infrastruktuuri-
hankkeisiin. Julkisen liikenteen kampanjat, kuten Pieksdmaen joukkoliikenteen ilmai-
nen kayttd koululaisille ja HSL:n kahden viikon ilmainen lippukokeilu uusille matkusta-
jille, ovat kasvattaneet joukkoliikenteen kayttdjien maaraa.

Rautatieliikenteen toimijoiden rooli ja vaikutusmahdollisuudet

Liikenne- ja viestintaministerid on poliittinen toimija ja sen tehtaviin kuuluu myos rau-
tateiden kaukoliikenteen ja vyohykel&hiliikenteen ostoliikenne. LVM:ssa valmistellaan
lakiesityksid, joiden mukaan rautatieliikenteeseen liittyvét lait ja budjetoinnit eduskunta

hyvaksyy.

Liikennevirasto toimii LVM:n alaisuudessa. Liikennevirasto on itsendinen organisaatio,
joka vastaa valtion rataverkosta. Rataverkon haltijana sille kuuluu radanpito, kehitys ja
kunnossapito seka asemiin liittyva infrastruktuuri. Liikennevirasto on mukana myos
liikennejarjestelmasuunnittelussa.

Maakuntaliitot osallistuvat liikennejarjestelmasuunnitteluun ja vastaavat maakuntakaa-
van laatimisesta. Lisaksi niiden aluepoliittinen toiminta liittyy liikenneverkkorakentee-
seen seké infrastruktuurin kehitykseen. Maakuntakaavassa maéaritelldén rautatieliiken-
teeseen liittyen rata ja asemat. Kysyntdan vaikuttavista tekijoistd maankayton kautta
maakuntaliitoilla on iso vaikutusmahdollisuus ihmisten liikkumiseen asuntojen, tyo-
paikkojen ja palveluiden kaavoituksella.

Kunnat ja kaupungit ovat mukana liikennejarjestelmésuunnittelussa seka niilla on maa-
ja rakennusomistuksia asemaseuduilla. Maakuntaliiton laatima maakuntakaava ohjaa
kunnan vastuulla olevaa yleiskaavaa. Asemille johtavat kadut, joita kaytetaan liityntaan,
kuuluvat kunnille. Liséksi kunnilla on opastuksia asemille ja sielta pois. Kaupungeilla,
joilla on vastuulla joukkoliikenteen jarjestaminen, on mahdollista sité kautta vaikuttaa
matkaketjun toimivuuteen. Kunnilla on suuri vaikutusmahdollisuus asemaseudun saavu-
tettavuuteen.

ELY-keskusten rooli rautatieliikenteen kysyntéan vaikuttavissa tekijoissa tulee liikenne-
jarjestelmasuunnittelun, matkakeskusten ja yleisen oman alueensa liikennetydn kautta.
ELY-keskuksille kuuluu myos osa kaukoliikenteen linja-autovuorojen ostosopimusten
tekemisestd, mita kautta vaikutusta on myos rautateiden kaukoliikenteen kilpailukykyyn
ja matkaketjuihin. Ostettujen kaukoliikenteen linja-autojen pysdhtyminen rautatie-
asemilla on ELY-keskusten hallittavissa.

HSL on Helsingin seudun lahiliikenteen tilaaja-tuottaja omalla alueellaan. HSL:n brut-
tomallin l&hijunaliikennettd operoi VR myos uudella sopimuskaudella, joka on vuosille
2016-2021. HSL:n vastuulla on myds oman alueensa muu l&hiliikenne, jonka se suun-
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nittelee toimivaksi yhtend kokonaisuutena. Lahijunat ovat lahiliikenteen paarunkoverk-
koa.

VR on téll4 hetkelld ainoa henkiléliikenteen operaattori Suomessa. VR:II& on monopo-
liasema kaukoliikenteeseen, jonka vuoksi sille on myds maarétty tietty maara velvoite-
lilkennettd. LVM ostaa lisdksi VR:Itd nettomallilla kaukoliikennettd. Lahiliikenteen VR
operoi HSL:lle bruttomallilla ja LVVM:n vybdhykeldhiliikenteen nettomallilla.

Kaukoliikenne

Muiden liikennemuotojen kilpailukyvyn parannus tai heikennys heijastuu junaliikentee-
seen. Esimerkiksi moottoriteiden rakentaminen parantaa henkild- ja linja-autojen kilpai-
lukykya, jolla on vaikutusta kulkutapavalintaan kyseisella reitilla. Muiden liikkumis-
muotojen hintakilpailukyvyn muutoksella on myds vaikutuksia junaliikenteeseen. Hen-
kildautoilun kustannusten noustessa suhteessa juniin, kasvavat junamatkustajien maarét.
Rautateiden ratahankkeilla, joilla on vaikutusta matka-aikaan, on suuri vaikutus rauta-
teiden henkil6liikenteen kysyntaan. Lahden oikorata, Lahti—Luumaéki-valin ja Helsinki—
Tampere-valin nopeutus seka paaradan parannukset Tampereelta pohjoiseen ovat lyhen-
téneet ja tulevat lyhentamaan matka-aikoja. Toimenpiteilld on mahdollistettu lyhyempi
matka-aika ja kasvatettu matkustajamaarid. Toisaalta ratatdiden aikana matka-aika on
yleensa normaalia pidempi, miké voi vahentadd matkustajia.

Vuonna 2014 avautui kaukoliikenteen linja-autoliikenne, joka toi alalle uusia toimijoita
ja tapoja toimia. Liikenteen avautuminen nosti linja-autojen kaukoliikenteen kilpailuky-
kya muihin liikkumismuotoihin verrattuna. Kaukoliikenteen tulevaisuuteen vaikuttaa
my06s Suomen lentokentét, silla juna voi olla yksi matkaketjun osa kansainvilisille len-
noille.

Rautateiden henkil6liikenteen kysyntédén vaikuttaa moni liikenteen ulkopuolinen tekijéa.
Yleinen taloustaantuma, joka alkoi vuonna 2008, nakyy selvasti kaukojunaliikenteen
matkamadrissd. Venadjan matkustusmaarien kasvu on ollut tasaista aina vuoteen 2014
saakka, jolloin Venajan ulkopoliittinen tilanne alkoi vaikuttaa alentavasti myds Suomen
ja Vendjan valiseen rautatieliikenteeseen. Venajan liikenteen kasvua aikaisemmin on
tukenut Allegro-junien hyva palvelutaso ja kilpailukykyinen 3,5 h matka-aika. Kauko-
lilkenteen matkojen madrét ovat viime vuosina laskeneet, johon on vaikuttanut kauko-
lilkenteen murros. VR on vastannut hintakilpailukykyyn kesalla 2015 ja ilmoittanut
laskevansa pysyvasti kaukoliikenteen lippujen hintoja sekd tarjoamaan tarjoushintaisia
matkoja.

Suomen suuri maantieteellinen koko seké kattava ja laaja rataverkko asettavat kysynnan
kasvattamiselle haasteita. Pystytddnkd pienempien kaupunkien valista liikennetta tur-
vaamaan tai jarjestaméén kannattavasti? My6s infrastruktuurin kunto ja sen kehittami-
nen vaikuttavat rautateiden henkil6liikenteen houkuttelevuuteen.
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Kaukoliikenteen pitkilla matkoilla liikkuvat péasaantdisesti vapaa-ajan matkustajat.
Vapaa-ajan matkustajien kulkutapavalintaan vaikuttaa suurelta osin liikkumismuodon
hintakilpailukyky. Paivittéiset tydssékavijat tekevat lyhyempid noin tunnin mittaisia
matkoja. Tydasioinnin matkat ovat yleensd tydnantajien maksamia ja junaa kaytetaan
silloin, kun se on matka-ajaltaan kilpailukykyinen. Kaukoliikenteen junamatkustajatyy-
pit vaihtelevat paljon alueellisesti, ajallisesti ja pituuden mukaan.

Lahiliikenne

Lahiliikenteen asemaseudut ovat haluttuja asuin- ja tydpaikka-alueita. Asemaseutujen
vetovoimaisuus, saavutettavuus ja yhdyskuntarakenteen tiiviys vaikuttavat lahijunalii-
kenteen kysyntdan. HSL:n strategiassa lahijunaliikenne toimii paikallisliikenteen runko-
liikenteend ja koko jarjestelm& on rakennettu tukemaan eri joukkoliikennemuotoja.
HSL:n lahiliikenteen menot katetaan lipputuloilla (noin puolet) ja omistajakuntien sub-
ventoinneilla (noin puolet).

Helsingin seudun liikennejérjestelméatyossa (HLJ) maankayton, asumisen ja liikenteen
visio on kehittda yhtendisesti toimiva ja vetovoimainen alue. Alueen yhdyskuntarakenne
on ekotehokas ja monipuolinen ja sill& on tiivis ydinalue. Liikkuminen toteutetaan kes-
tavilla tavoilla. Matkaketjut halutaan sujuviksi ja joukkoliikenteen Kilpailukykya pa-
remmaksi. Pyorailyn tulisi olla houkutteleva vaihtoehto. Tieliikenteen ruuhkautumista
halutaan hillita. Informaatio- ja ohjauskeinoja halutaan hyddyntad tehokkaasti. Nama
strategiset linjaukset tukevat hyvin rautateiden lahiliikennetta.

Junakalustoyhti6lla on lahiliikenteessd hyva ja korkealuokkainen kalusto ja siihen tul-
laan panostamaan jatkossakin. Lahiliikennejunat ovat tehokas ja nopea tapa kuljettaa
suuria ihmismaaria ja paakaupunkiseudun liikennejarjestelma on suunniteltu rautatie-
verkon mukaan. Kaupunkiraiteiden myota junia on saatu erilleen kaukoliikenteestad ja
tasmallisyys paremmaksi, mika vaikuttaa positiivisesti kysyntaan.

LVM:n ostamaa vyohykelahiliikennettd liikenndidddn VR:n omistamilla junilla HSL:n
alueen ulkopuolelle. HSL:n lipulla voi matkustaa HSL-alueella myds vyohykelahilii-
kenteen junissa.

Arkipdivan lahijunaliikenteen kayttédjia ovat tyossdkavijat ja opiskelijat. Iltaisin ja vii-
konloppuisin asiakaskunta on enemmaén vapaa-ajan matkustajia.

6.3 Kysyntaan vaikuttamisen haasteet ja kehittamistarpeet

Eri toimijoiden valinen yhteisty6 tuli 1&hes kaikissa haastatteluissa esille. Yhteystyo6lla
saadaan toimiva liikennejérjestelmd, jossa litkkumismuodot tdydentévat toisiaan omien
vahvuuksiensa kautta. Eri joukkoliikennemuotojen yhdessa kehittdminen mahdollistaa
joukkoliikenteen kokonaiskysynnén kasvattamisen ja henkil6automatkustajien siirtymi-
sen joukkoliikenteeseen.
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Rautatieliikenteen kilpailukyky syntyy kaikkien siihen liittyvien toimijoiden ja tekijoi-
den muodostamasta kokonaisuudesta. Rautatieliikenteen on oltava houkutteleva tapa
lilkkua ja saavutettavuudeltaan vaivaton. Liikennemuotona rautatieliikenne heréttéa
intohimoja ja silla on aina ollut vahva paikka suomalaisessa liikennejarjestelmassa.
Vuonna 2014 kilpailun avautuminen kaukolinja-autoliikenteessa on vaikuttanut myos
rautatieliikenteeseen. On keksittava uusia keinoja matkustajien saamiseksi joukkoliiken-
teeseen.

Junaliikenteen kehittdmisen haasteena ja mahdollisuutena on Suomen suuri maantieteel-
linen koko, joka vaikuttaa myds liikkumisen kustannuksiin ja hintaan. Suomen rataver-
kon kehittdminen ja kunnossapito ovat kysyntaan vaikuttavia taustatekijoita.

Véeston keskittyminen muuttaa liikenteen painopistetta entistd enemman kasvukeskuk-
siin ja niiden valille. Rautatieliikenteen kehittdminen vaatii asutuksen ja tydpaikkojen
tiivistamista hyvien liikenneyhteyksien varrelle. Kasvukeskusten muodostumine paéa-
kaupunkiseudun ulkopuolelle voi luoda edellytyksia paikallisjunaliikenteelle. Uusien
paikallisjunaliikennepaikkakuntien luomista nykyiselle rataverkolle pitda tutkia ja tar-
kastella.

Liikkumiseen vaikuttavat asiat, kuten talouden tila ja osassa Suomea asutuksen hajanai-
suus, asettavat omat reunaehdot infrastruktuuriin sidotulle rautatieliikenteelle. Haja-
asutusalueilla vaestd ikaantyy ja heidan liikkumisen rautateillda voisi mahdollistaa tar-
peeseen suunnatuilla liityntdmuodoilla. Ei ole jarkevaa hoitaa liityntdd isokokoisilla
linja-autoilla, jos matkustajat mahtuisivat pienempaénkin. Liikkumisen turvaamiseksi
tarvitaan uusia ja innovatiivisia tapoja toimia.

Uusia tapoja toimia voivat ovat henkildautojen yhteiskyydin mahdollistaminen liityn-
tdmuodoksi ja vain tarpeeseen tilatut kuljetukset. Namé& mahdollistaisivat matkaketjun
ja liitynnén rautateille myos sellaisilla paikkakunnilla, joilla yleista joukkoliikennetta ei
ole kéytettavissd. Toinen edistavé asia voisi olla toimiva lippu- ja maksujarjestelma.
Asiakkaan pitéisi voida ostaa vain yksi lippu koko matkalle. Yhteislippu ja selkeat lii-
tyntéohjeet helpottaisivat ja parantaisivat joukkoliikenteen kysyntaa.
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1: HAASTATTELULOMAKE

Kysyntdan vaikuttavat tekijat
Haastattelu

Aika

Paikka

Paikalla

10.

Nimi, nimike ja organisaatio

Millainen on rautateiden henkildliikenteen kilpailukyky mielestanne nykyisin?
Miten naette rautateiden henkildliikenteen kehityksen nykytilaan saakka?
Millaisena naette rautateiden henkildliikenteen tulevaisuuden?

Ketka ovat rautateiden henkildliikenteen matkustajia?

Mitka asiat rautatieliikenteen ja rataverkon palvelutasossa vaikuttavat rautateiden
henkiloliikenteen kysyntadn ja matkustajien kulkutapavalintaan?

Miten parannetaan rautateiden henkildliikenteen kilpailukykya ja houkuttelevuutta?
Mit3 teidadn ja/tai muun organisaation osalta voidaan asian eteen tehdi?

Miten matkaketjut mielestasi toimivat liittyen rautatieliikenteeseen?

Miten liikkumista ohjataan rautateille?

Mitkd on oman ja/tai muun organisaation mahdollisuudet vaikuttaa rautateiden hen-
kiloliikenteen kysynndn kasvuun? (Voi vastata vain niihin mitkd kuuluvat oman toi-
minnan vaikutusalueelle)

Kaukoliikenteessa

Lahiliikenteessa

Mitd ovat maankayton mahdollisuudet seka rajoitukset rautateiden henkiloliikenteen
kysynnan kasvattamiseen?

Mitka ovat rautateiden henkildliikenteen kysyntaan vaikuttavat kolme suurinta palve-
lutaso-ongelmaa tarkeysjarjestyksessa suurimmasta lahtien? Esimerkiksi kalusto, vuo-
rovéli, hinnat, palvelut, matka-aika? (Voi vastata vain niihin mitka kuuluvat oman toi-
minnan vaikutusalueelle)

Kaukoliikenteessa

Taajamaliikenteessa

Lahiliikenteessa



11.

12.

13.

14.
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Miten ndet, etta rautatieliikenteen kilpailun avaaminen vaikuttaisi henkil6liikenteen
kilpailukykyyn? (Voi vastata vain niihin mitka kuuluvat oman toiminnan vaikutusalu-
eelle)

Kaukoliikenteessa

Taajamaliikenteessa

Lahiliikenteessa

Mita erityispiirteita teidan organisaation rautateiden henkil6liikenteeseen liittyvassa
toiminnassa taytyy ottaa huomioon, kun liikenne on ostoliikennetta (esim. Oulu — Ka-
jaani) tai itsekannattavaa (esim. Oulu — Helsinki)?

Miten ndet rautatieasemien nykytilan ja miten niiden palvelutasoa parantamalla voi-
daan kasvattaa rautateiden henkil6liikenteen kysyntda omalla toiminta-alueellasi tai
yleisesti?

(Esimerkiksi liityntaliikenne, pyoraparkit, autoparkit, lipun osto, opasteet, esteetto-
myys, mobiilipalvelut, matkaketjut ja reittioppaat)

e Miten asemien palvelutasoa on edistetty teiddn organisaation toimesta?

e Millaisia palveluja toivoisitte rautatieasemille?

Vapaat lisskommentit koskien rautateiden henkildliikennettd, muut mieleen tulevat
asiat.
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LITE 2: KYSELYLOMAKE

Questionnaire of passenger traffic services

10.

11.

12.

13.

Name, Title and Organization

What kind is competitiveness of passenger rail traffic currently in your country
related to other transport modes?

How do you see the development of passenger traffic from past to current
state in your country?

How do you see the future of passenger traffic services in your country?
Who are the customers of passenger traffic in your country?

Which are the service level facilities in passenger traffic which affects the de-
mand of passenger traffic services and what transport mode people will choose
to use?

How the competitiveness and attractiveness of passenger traffic can be im-
proved?

How travel chains works in your country?

How by land use planning is possible to improve or restrict demand of passen-
ger traffic?

Which are three biggest service level problems with passenger traffic in your
country?

How did competition opening affect the competitiveness of passenger traffic
related to other transport modes?

Have you now after competition opening noticed some unpredictable things? If
yes please tell some example.

Free extra comments, or other things that come to your mind



