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lImastonmuutoksen aikakautena on térkeda nostaa ymparistoystavéllisen rautatielii-
kenteen matkustajamééria mahdollisimman paljon. Tdmén diplomityon tavoitteena on
selvittdd, miten kaukoliikenteen palvelutason muutokset ovat vaikuttaneet niihin. Tyos-
sd tarkastellaan matkustajamadrien kehitystd valtakunnantasolla sek& ratakaytavissa
Helsinki — Turku, Helsinki — Tampere — Oulu, Tampere — Jyvaskyld, Helsinki — Kuo-
pio/Joensuu ja Turku — Tampere.

Matkustajaméérien kehitystd parannustoimien seurauksena selvitetddn myds kan-
sainvélisesti. Tuloksista havaitaan, ettd matka-aikojen voimakkaalla nopeuttamisella
voidaan saada pitkillakin matkoilla junan markkinaosuus yli 50 %:iin otettaessa huomi-
oon vain juna- ja lentoliikenne.

Suomen matkustajamaarien kehityksestd havaitaan, ettd niihin vaikuttavat junalii-
kenteen palvelutason muutokset, kuten matka-aikojen lyheneminen tai pidentyminen,
junatarjonnan lisdantyminen, muutokset junalippujen hinnoittelussa, tasmallisyys ja
kalustouusinnat. Jos junaliikenteessd ei tapahdu selvid parannuksia tai huononnuksia,
suuri vaikutus on erityisesti lyhyemmilla matkoilla my6s yksityisautoilun palvelutason
muutoksilla ja bensiinin hinnan kehityksella suhteessa junalippujen hintoihin. Liséksi
myos talouseldman aktiivisuus, tyollisyys ja vdestonmuutokset vaikuttavat matkustaja-
maariin.

Matka-aikojen nopeutumisella on huomattavasti suurempi vaikutus matkustajamaa-
riin kuin prosentuaalisesti yhta suurella junatarjonnan kasvattamisella. Vuosina 2006 —
2007 10 % suuruinen esimerkkinopeutus nosti matkustajamaaria 9 — 10 % reitilla Hel-
sinki — Tampere, 8 — 11 % reitill4 Helsinki — Kouvola, 10 — 16 % 250 — 350 km pitkilla
reiteilla, 14 — 17 % reitilld Helsinki — Joensuu ja 15 — 18 % reitilld Helsinki — Kuopio.
Aikajousto ja&nee kuitenkin pienemméksi, jos taloudessa ei ole noususuhdannetta. 10 %
vuorovalin tihentdminen nostaa ruotsalaisen joustokertoimen mukaan matkustajamaaria
5 %, mutta Suomessa sen vaikutukset havaitaan taman tutkimuksen pohjalta pienem-
miksi. Kuitenkin tasaisen tunnin vuorovélin kayttdonotolla on suurempi merkitys. Myds
pendeldintireiteilla tihed vuorovéli on térked. Kaluston ja tasméllisyyden vaikutukset
ovat vahdisemmaét. Myos lisdaantyva ymparistotietoisuus vaikuttaa kulkumuodon valin-
taan.

Matkustajaméérien védhenemisté aiheuttavat erityisesti pitk&kestoiset ja pitkille rei-
teille kohdistuvat matka-aikojen pidennykset seka sellaiset remontit, joiden yhteydessa
kaikki junat korvataan linja-autoilla. Myds voimakas lippuhintojen nousu vuonna 2001
aiheutti vahenemista.



ABSTRACT

TAMPERE UNIVERSITY OF TECHNOLOGY

Master’s Degree Program in Civil Engineering

KORPI-HYOVALTI, PEKKA: Effects of changes in the level of service on rail
passenger volumes

Master of Science Thesis, 158 pages, 8 Appendix pages

May 2010

Major: Traffic and transportation systems

Examiners: Professor Jorma Mantynen and Martti Kerosuo, licentiate in political
science

Keywords: long-distance traffic, passenger volumes, improvement, fastest and
average travel time, train supply, route, part of railroad, elasticity factor

On the period of greenhouse effect it is important to make rail passenger volumes
increase as much as possible. This thesis has a target to find out how the changes in the
level of service on long-distance traffic have affected them. In the thesis the develop-
ment of passenger volumes are examined in the whole Finland and in the corridors Hel-
sinki — Turku, Helsinki — Tampere — Oulu, Tampere — Jyvéskyld, Helsinki — Kuo-
pio/Joensuu and Turku — Tampere.

The development of passenger volumes as a result of improvements is also ex-
amined internationally. It can be seen in the results that the market share for train on the
rail-air market can become over 50 per cent even on long journeys if the travel time
reduction is significant.

It can be seen in the development of passenger volumes in Finland that changes in
the level of service, as shortening and lengthening of travel times, addition of train
supply, changes in the pricing of train tickets, punctuality and renewal of trains, affect
them. If there isn’t happening obvious improvement or worsening, changes in the level
of service of private motoring and development of petrol price in relation to train tickets
have also a big impact especially on shorter journeys. Additionally the activity of eco-
nomic life, employment and changes in population affect passenger volumes.

Shortening of travel time affects passenger volumes significantly more than addition
of train supply if the changes are equal in percentage terms. In 2006 — 2007 passenger
volumes increased as a result of travel time reductions. Travel time elasticity was 0,9 —
1,0 on the route Helsinki — Tampere, 0,8 — 1,1 on the route Helsinki — Kouvola, 1,0 -
1,6 on 250 — 350 km long routes, 1,4 — 1,7 on the route Helsinki — Joensuu and 1,5 -1,8
on the route Helsinki — Kuopio. The routes Helsinki — Joensuu and Helsinki — Kuopio
are about 450 — 500 km long. Travel time elasticity is presumably anyway slighter if
there isn’t a boom in the economy. According to a Swedish elasticity factor passenger
volumes will increase 5 % if departure interval becomes denser by 10 % but the effects
of changes in departure intervals are slighter in Finland on ground of this research. An-
yway it affects more to introduce a regular one-hour interval. A frequent departure in-
terval is also important on commuter routes. The effects of train renewal and punctuality
are slighter. The increasing awareness of environment has also an impact on the choice
of transport mode.

Passenger volumes decrease especially as a result of lengthening of travel times
when the problem is long-term and affects on long routes. Renovations have also an
obvious impact if every train must be replaced by buses. A vigorous rise of ticket prices
caused decrease in 2001
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Under klimatforandringens tidevarv &r det viktigt att fa passagerarvolymer i den miljo-
vanliga jarnvagstrafiken att vaxa sa mycket som mojligt. Malet med detta diplomarbete
ar att utreda hur forandringarna i fjarrtrafikens serviceniva har paverkat passagerarvo-
lymerna. | arbetet analyseras utvecklingen av passagerarvolymerna pa riksniva samt i
bankorridorerna Helsingfors — Abo, Helsingfors — Tammerfors — Ule&borg, Tammerfors
— Jyvaskyld, Helsingfors — Kuopio / Joensuu och Abo — Tammerfors.

Utvecklingen av passagerarvolymer till foljd av forbattringsatgarder analyseras
ocksa internationellt. Man marker i resultaten att en kraftig forkortning av restiden kan
resultera i att tadgets marknadsandel kan Overstiga 50 % &aven pa langa strackor nar en-
bart tag- och flygtrafik beaktas.

Man ser att utvecklingen av passagerarvolymerna i Finland paverkas av forandringar
i tagtrafikens serviceniva. Forkortning eller forlangning av restider, okat tagutbud,
andringar i tagbiljetternas prissattning, punktlighet och foérnyande av tagmateriel ar ex-
empel pa forandringar i tagtrafikens serviceniva. Om det inte sker betydliga forbattrin-
gar eller forsamringar i tagtrafiken, har ocksa forandringar i privatbilismens serviceniva
och utveckling av bensinpriser i forhallande till priserna pa tagbiljetter en stor inverkan i
synnerhet pa kortare resor. Ytterligare paverkas passagerarvolymer ocksa av ekonomisk
aktivitet, sysselsattning och forandringar i befolkning.

Forkortning av restider har en betydligt storre inverkan pa passagerarvolymer dn en
procentuellt lika stor dkning av tagutbudet. Aren 2006 — 2007 dkades passagerarvoly-
mer av en exempelrestidsforkortning pa 10 % med 9 — 10 % pa rutten Helsingfors —
Tammerfors, 8 — 11 % pa rutten Helsingfors — Kouvola, 10 — 16 % pa 250 — 350 km
langa rutter, 14 — 17 % pa rutten Helsingfors — Joensuu och 15 — 18 % pa rutten Hel-
singfors — Kuopio. Antagligen forblir restidselasticiteten anda mindre om det inte rader
nagon hdgkonjunktur i ekonomin. En fortatning av turintervallet med 10 % Okar passa-
gerarvolymer med 5 % enligt en svensk elasticitetsfaktor men i Finland paverkar denna
atgard mindre enligt detta arbete. And& har tillampandet av ett regelbundet interval pa
en timme en storre betydelse. Ett tatt intervall ar ocksd viktigt pd pendlingsrutter.
Tagmateriel och punktlighet har en mindre effekt. Den Gkande miljdmedvetenheten
paverkar ocksa val av kommunikationssétt.

Passagerarvolymer minskas speciellt av langvariga forlangningar pa restiden pa
langa rutter. Renovering av banavsnitt har ocksa en betydlig negativ inverkan om alla
tdg ersatts med bussar. En kraftig biljettprishdjning ar 2001 orsakade ocksa en
minskning av passagerarvolymer.



ALKUSANAT

Rautateiden henkilokaukoliikenteen kehittdminen on Suomessa tarkedd muun muassa
ilmastonmuutoksen torjunnan ja liikenneturvallisuuden parantamisen vuoksi. Kuitenkin
harva asutus ja suurten kaupunkien pienuus rajoittavat junaliikenteen mahdollisuuksia,
koska jarjestelmallinen suurnopeusliikenne tai tihed rataverkko eivat tule kysymykseen.

Tdassé tyodsséa on alussa teoriaa junaliikenteen kysynnésta ja siihen vaikuttavista tekijois-
t4d. Tamén jalkeen on pohdittu matkustajamadrien muutoksia ja niihin vaikuttavia teki-
JjOitd ulkomaalaisissa tapauksissa ja Suomessa seka valtakunnantasolla ettd tarkastelta-
vissa ratakdytavissa.

Tyon tekemisessd on ollut haastavaa kansainvalisten kokemusten Ioytaminen sekéa tar-
keimpien syiden pohdinta matkustajamaardmuutoksiin. Haluan lausua lampimaét kiitok-
set tyon tekemiseen saamastani avusta ja ohjauksesta valtiotieteen lisensiaatti Martti
Kerosuolle, DI Harri Lahelmalle ja professori Jorma Mantyselle. Haluan Kiittdd myos
liilkennesuunnittelija Juho Hannukaista, joka on toiminut VR-yhtyman edustajana tyon
ohjaustiimissé seké seuraavia VR-yhtyman edustajia: Sami Hovia, Antti Korhosta, Her-
bert Mannerstromia ja Erja Pasia, jotka ovat lahettdneet séhkdpostia tai antaneet haastat-
telun koskien matkustajamaariin vaikuttaneita tekijoita.

Tampereella 27.05.2010

Pekka Korpi-Hyovalti
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KASITTEITA

Henkilokilometri

Joustokerroin

Keskinopeus

Korkea laituri

Liikennesuorite

Matkaketju

Pendeldinti
Paarata

Raideliikenne

Rautatieliikenne

Ihmisten liikkumista kuvaava matkan pituuden huomioon
ottava mittayksikkod eli matkustussuoritteen mittayksikkao.
Esimerkiksi kahden henkilon kulkiessa viiden kilometrin
matkan matkustussuorite on 10 henkilokilometria.

Matkustajaméaarien kasvun tai vdhenemisen suhteessa pro-
sentuaalisesti tietynsuuruiseen junaliikenteen palvelutason
parannukseen tai huononnukseen ilmaiseva luku. Esimerkik-
si aikajousto 0,5 tarkoittaa, ettd 10 % matka-ajan lyhentymi-
nen nostaa matkustajaméaéria 5 %.

Té&ssé tyossé kahden taajaman valinen matka jaettuna junan
matka-ajalla tai kahden pisteen vélinen matka jaettuna koko
matkaketjuun kuluvalla ajalla.

Asemalaituri, joka on samalla tasolla matalalattiaisen junan
lattian kanssa.

Tietylld kulkuneuvorynmélld ajetut Kkilometrit yhteensa.
Esimerkiksi 100 auton liikkuessa 500 km liikennesuorite on

50 000 autokilometria.

Matka ovelta ovelle eli vaikkapa kaupungin A l&hiostd kau-
pungin B 1dhi6on. Matkaketju voi siséltaad useita kulkutapoja.

Paivittdinen matkustus kodin ja tyopaikan valilla
Helsingin ja Tampereen vélinen kaksiraiteinen ratakaytava

Kiskoilla kulkeva liikenne, johon kuuluu matkustaja- ja tava-
rajunaliikenne seka raitiovaunu- ja metroliikenne.

Pelkkaa junien rataverkkoa kayttava liikenne eli raideliiken-
ne poislukien raitiovaunu-, metro- sek& rataverkkoa osittain
hyodyntavéa pikaraitioliikenne



Reitti

Uusi juna-aika

Vakioaikataulu

Virtakartta

Yhteysvali

Tassé tyodssa kahden kaupungin valinen junayhteys. Puhutta-
essa jonkin reitin matkaméaaristd tarkoitetaan vain naiden
kaupunkien tai kaupunkiseutujen valisia matkoja.

Markkinointinimi laajalle henkilékaukoliikenteen palveluta-
son parannukselle, joka valmistui syyskuussa 2006. Tuolloin
valmistui Lahden oikorata ja matka-ajat lyhenivét Ita-
Suomen liséksi myos Jyvaskylan radalla ja Paéradalla. [VRO
2006]

Samaa tai eri tyyppia olevat junat ldhtevét tietyltd asemalta
tiettyyn suuntaan samalla minuutilla. Esimerkiksi Tampe-
reelta lahtee Intercity-juna Helsinkiin klo 6.07, 7.07, 8.07,
9.07, jne. [VRO 2007]

Kartta, josta ilmenevét vuotuiset kunkin rataosan keskiméaa-
raiset matkustajamaarat. [Kuva 4.7] Kysymys on rataosan
keskimaaréisestd poikkileikkausliikenteestd. Kartasta ei kay
ilmi, minka kaupunkien valilla matkoja on tehty.

Tassa tyossé kahden kaupungin tai merkittdvan litkennepai-
kan vélinen rautatie eli ratakdaytava, joka voi koostua use-
ammasta rataosasta.



1. JOHDANTO

1.1 Ty6n tavoitteet ja taustaa

Juna on ympéristoystavallinen, energiatehokas ja turvallinen tapa liikkkua paikasta toi-
seen. Yksi sdhkojuna korvaa jopa useita busseja eika synnyté lainkaan vélittomia paas-
t0ja. Dieseljunat saastuttavat jonkin verran, mutta niiden merkitys Suomen henkiloki-
lometreissé on vahentynyt.

IImastonmuutos uhkaa maapalloa. Suomessa ilmaston lampeneminen aiheuttaa lumet-
tomia talvia, myrskyja ja tulvia sekd uusien tuhohyonteisten ja sairauksien ilmaantumis-
ta. Maailmanlaajuisesti ja erityisesti kehitysmaissa ilmastonmuutoksen seuraukset ovat
vield tuhoisammat. Liséksi ilmaston lampeneminen kiihtyy edetessadn, kun Siperian
ikirouta sulaa ja vapauttaa metaania, joka myds on kasvihuonekaasu.

Liikenne aiheutti vuonna 2007 noin 21 % Suomen hiilidioksidipéé&stoista. [Tiehallinto
2009 s. 32 — 33] Vaikka kasvihuonekaasupaastdjen vahentaminen on merkityksellisem-
pad muilla sektoreilla, vahennystarpeen ollessa suuri tarvitaan myos liikennesektorin
osallistumista péastotalkoisiin. Siksi on hyvin tarke&a 16ytd4d mahdollisimman véhapaas-
tOisia ja jopa péaéstottomia kulkutapoja.

Liikenneturvallisuuden edistdminen on myo6s koettu tarkedksi Suomessa, jossa maanteil-
14 kuolee viela lilan monia. Kuolleiden maaré oli 343 henkil6& vuonna 2008 [Tiehallinto
2009 s. 23]. Tilanne olisi varmasti parempi, jos junalla taitettaisiin paljon suurempi osa
henkilokilometreistd. Suomessa ei ole tapahtunut junaliikenteen suuronnettomuuksia
Jyvaskylan turman jalkeen vuonna 1998. My6s eurooppalaisella tasolla rautatieturvalli-
suus on huippuluokkaa. Kuolemantapauksia on laskettu olevan 100 miljoonaa henkilo-
kilometrid kohti vain 0,04. Henkil6autolla matkustettaessa luku on 20-kertainen. [ETSC
2001]

Junaliikenteen avulla saadaan myos tilaa liikenneverkoille, koska ruuhkautuminen ja
lilkennevaylien tarvitsema tila vahenevat kaytettdessa raideliikennettd. Kaksiraiteisella
radalla pystytaan kuljettamaan junilla merkittavasti enemmén ihmisia kuin suomalaisel-
la moottoritiell4 henkildautoilla.

Nopean junaliikenteen rautateiden rakentaminen liséd my6s yhteiskunnan hyvinvointia
laajentamalla tyossakayntialueita. Esimerkiksi lahtelaiset voivat Oikoradan ansiosta
ottaa helpommin vastaan my0ds Helsingin seudulta avautuvan tyopaikan, mikali Lahdes-
ta ei l0ydy toitéa. Pitkilla jokapaivaisilla tyomatkoilla junalla on hyva kilpailukyky, kos-
ka sellainen matka olisi henkil6autolla itse ajaen rasittavampi ja mahdollisesti hitaampi.



Tassa tydssé tutkitaan junaliikenteen palvelutasoon kohdistuvien muutosten vaikutusta
Suomen kaukoliikenteen matkustajamaériin vuosina 1995 — 2008. Valtakunnantasolla
matkustajaméarid tutkitaan aikavalilla 1990 — 2009. Tarkedna tavoitteena on erottaa
junaliikenteen palvelutason vaikutukset muista vaikutuksista, kuten talouden vaihteluis-
ta. Tarkoitus on l6ytda jonkinlaista sédannonmukaisuutta matkustajaméaarista matka-ajan
ja muiden tekijoiden suhteen. Tarkkoja joustokertoimia ei voida selvittaa, koska eri teki-
joiden vaikutuksia voi olla vaikea erottaa. Kuitenkin on tarkoitus saada tuloksia, joita
voidaan verrata ruotsalaisten joustokertoimien kanssa. [Taulukko 2.2, Sivu 25] Tutki-
muksella saatua tietoa voidaan kayttda radanpidon pitkan t&htdimen suunnitteluun ja
junatarjonnan suunnitteluun lyhyella tai pitkalla aikavalilla. Tutkimuksen pohjimmainen
tarkoitus on auttaa I6ytamaan keinot kasvattaa matkustajaméaria mahdollisimman pal-
jon mahdollisimman vahin ponnistuksin.

2010-luvulla ilmastonmuutoksen torjunta on liikennepolitiikan tdrkeimpid tavoitteita.
Sen liséksi, ettd pitéisi saada mahdollisimman suuri junamatkustuksen suosio mahdolli-
simman véhin ponnistuksin, pitaisi myos saavuttaa mahdollisimman suuret paastova-
hennykset mahdollisimman pienilla uhrauksilla. Tehtdvd on haastava, koska kaikella
matkustajamaérien kasvulla ei valttamétta ole ilmastonmuutosta hillitsevad vaikutusta.
Taman vuoksi junaliikenteen palvelutason parantamista on tarkasteltu seuraavaksi myos
ilmastonmuutoksen torjunnan nédkokulmasta, vaikka se ei kuulunut tdméan tutkimuksen
tavoitteisiin.

Junaliikenteen matkustajamaarien kasvu koostuu siirtymisesté lentokoneen, henkiléau-
ton ja bussin kaytostd junan kayttoon sekda henkildauton, linja-auton ja lentokoneen
kayttajien tekemistd uusista junamatkoista. Matkustajaméarien kasvun muodostavat
my06s aiempien junamatkustajien tekeméat uudet matkat seka radan varrelle muuttanei-
den tekemét uudet matkat. llmastonmuutosta hillitseva vaikutus on merkittdva ainoas-
taan siirryttdessé lentokoneen ja henkil6auton kaytostad junan kayttéon, koska linja-
autossa on pienemmét pééstot matkustajaa kohti. Radan varrelle muuttaneiden tekemat
uudet matkat véhentavat ilmastonmuutosta, jos henkildiden aiemmat tyématkat tehtiin
yksityisautolla jossain muualla.

Millaiset mahdollisuudet rautatieliikenteelld on ilmastonmuutoksen torjunnassa? Ruot-
salaisen tutkimuksen mukaan laajoilla rataverkon parantamisinvestoinneilla voidaan
saavuttaa 510 000 hiilidioksiditonnin vahentyma yksityisautoilusta tapahtuvan siirtyman
ansiosta. Tamé tarkoittaisi ratakapasiteetin lisddmista 50 %. [Banverket. Katso SIKA
2008 s. 80, 82]

Suurnopeusjunaliikenteen kayttéonotolla yhteysvaleilla Tukholma — Géteborg ja Tuk-
holma — Malmd on laskettu saavutettavan kahden miljoonan tonnin péastévahennys.
[Nelldal 2008 s. 170] Néin valoisat luvut johtuvat merkittdvassa maarin lentomatkusta-
jien siirtymisesta junamatkustajiksi reiteilla Tukholma — Goéteborg ja Tukholma — Mal-



mo, mutta niihin vaikuttaa myGds kapasiteetin vapautuminen tavaraliikenteelle nykyisilla
radoilla. [Nelldal 2008 s. 170; Nelldal. Katso SIKA 2008 s. 80, 82] Suurnopeusliiken-
teelld ja laajoilla rataverkon parantamisinvestoinneilla véltettaisiin taten yhteensa noin
2,5 miljoonan tonnin hiilidioksidip&astot, mika vastaa Ruotsissa noin 12 % véhennysta
koko liikenteen kasvihuonekaasupaastoista vuoden 2007 tasolla. [NVV 2008]

My0Os Norjassa on laskelmoitu tulevaisuudessa mahdollisesti rakennettavien suurno-
peusratojen avulla véltettavia hiilidioksiditonnimééaria. Esimerkiksi Oslosta Bergeniin ja
Stavangeriin rakennettavalla suurnopeusradalla on laskettu saavutettavan vain 200 000
tonnin s&astot eli 10 % suurnopeusradalla Tukholma — Géteborg / Malmo saavutettavis-
ta s&astoistd. [Jbv 2007 s. 4] Ratakaytavasséd Oslo — Bergen / Stavanger volyymit ovat
huomattavasti pienemmat kuin Ruotsin tapauksessa mutta rakennuskustannukset mat-
kustajaa kohden oletettavasti suuremmat muun muassa lukuisten tunnelien vuoksi. [Jbv
2007 s. 4, 8] Rakentamisen aikaisten paastdjen voi ajatella pienentdvan hankkeen hyoty-
ja ympéristolle.

Suurnopeusradan rakennusaikana syntyneet hiilidioksidipdastét ovat padsaantdisesti
kuitenkin pienet verrattuna radan avulla véltettyihin tie- ja lentoliikenteen paéstéihin.
Ranskalaisen Rhine — Rhone -suurnopeusradan on laskettu kuolettavan rakentamisen
aikaiset hiilidioksidipaastot 12 vuoden operoinnilla. [Gourgouillat 2009] Luultavasti
tdma rata on kannattavampi kuin Norjassa visioitu rata Oslosta Bergeniin ja Stavange-
riin.

Junaliikenteen mahdollisuuksia torjua ilmastonmuutosta Suomessa voidaan selvittda
seuraavan harjoituslaskelman avulla. Ajatellaan, ettd Suomen henkilokaukoliikenteen
markkinaosuus lisd&ntyy viisi prosenttiyksikkod, mikd on hieman enemman kuin kak-
sinkertaistuminen. [Kuva 2.2] Vuonna 2008 kotimaan lentoliikenteen padstot olivat
290 000 t, bussiliikenteen 500 000 t ja henkil6autoilun noin 7,1 miljoonaa tonnia. [VTT
2009a; Finavia. Katso VTT 2009b]. Eri kulkumuotojen osuudet henkilokilometreistéd
selvidd kuvasta 2.2. Jos ajatellaan, ettd t&std markkinaosuuden kasvusta 40 % olisi siir-
tyméaé henkildautoliikenteestd, 20 % lentoliikenteestd, 10 % linja-autoliikenteestd ja 30
% koostuisi uusien matkojen syntymisestd, saavutettu paastovahennys olisi 0,37 miljoo-
naa tonnia. Uusien matkojen osuus voisi olla Norjan kokemusten mukaan jopa 50 %,
mutta 30 % voidaan pit&& realistisena osuutena Suomessa, jossa elintaso on alhaisempi.
[Kuva 3.11] Tulos on laskettu siten, ettd henkilokilometrit ja hiilidioksidipddstot ovat
suoraan verrannollisia, mik& ei todellisuudessa pida paikkansa ainakaan liikennemuo-
doittain tarkasteltuna. Henkilo- ja linja-autoliikenteessd jaisi pois kilometrid kohden
vahapaastoisempia pitkia matkoja, mutta pois jadavat lentomatkat olisivat padasiassa
lyhyempid, jolloin paastévéhennys olisi suurempi. Tassa laskennassa on myos oletettu,
ettd junaliikenteen kuluttama s&hko tuotetaan paastottomasti. Mahdollisten investointien
rakentamisen aikaisia paastoja ei ole myoskaan otettu huomioon, joten niiden olisi olta-
vat pienet vahentyneisiin paéstoihin verrattuna.



Edellisen kuvitellun esimerkkilaskelman sekd Ruotsin ja Norjan tutkimustulosten poh-
jalta henkilokaukoliikenteen palvelutason parantamisella on kuitenkin pieni potentiaali
torjua ilmastonmuutosta, jos suurnopeusliikenne ei ole mahdollista suurilla volyymeilla.
Kuitenkin joillakin yhteysvéleilld, kuten Helsinki — Oulu, voidaan parannustoimenpi-
teilla saada paljon aikaan lentoliikenteen padstévahennysten ansiosta. Vuonna 2008
Vaasan, Kokkolan ja Oulun lentoasemia kaytti noin 38 % kotimaan liikenteen Helsingin
ulkopuolisten lentoasemien yhteismatkustajaméaréstd. Oulun osuus oli 26 %. N&ma
matkustajat kayttivat oletettavasti hyvin usein myds Helsinki-Vantaan lentoasemaa,
joten Pohjanmaan radan alueelta tehdddn merkittdvd osa Suomen siséisista lentomat-
koista. Kun mukaan lasketaan Rovaniemen ja Kemi-Tornion matkustajat, 53 % Helsin-
gin ulkopuolisten lentoasemien kokonaismatkustajamaarasta hyotyisi ratakaytavan Hel-
sinki — Oulu parannuksesta. [Finavia 2009 s. 9] Ei pida unohtaa mydskaan sitd, etta
henkil6kaukoliikenteen oloja parantavat investoinnit ratakapasiteettiin ja uusiin ratoihin
voivat hyddyttdd myos tavaraliikennetta.

1.2 Tydn rajaus

Ty0ssa tarkasteltava ajanjakso on valtakunnantason luvuissa 1990 — 2009. Vuosi 1990
on hyva aloitusvuosi, koska myos edellisen laman vaikutukset saadaan nékyville. Yh-
teysvalikohtaisesti matkustajamaarid tarkastellaan vuodesta 1995 alkaen, koska vasta
taman jalkeen alkoi nopea junaliikenne. Aikavalill4 on ehtinyt tapahtua Oikoradan li-
sdksi paljon muuta, kuten junatarjonnan lisaéamistd, matka-aikojen nopeutumista ja hi-
dastumista, kalustouusintaa sek& lippu-uudistusta. Junien nopeustasoa on nostettu va-
hintddn 160 km/h tasoon Oikoradan liséksi kaupunkivéleilla Helsinki — Turku, Helsinki
— Seingjoki, JAms& — Jyvaskyla ja Kouvola — Mikkeli. [Sivut 54, 56 — 58]

Tyossa keskitytddn tarkastelemaan matkustajamééria kuudella ratakéytavalld, jotka on
valittu matkustajamaarien ja kaytavassa tapahtuneiden junaliikenteen palvelutason muu-
tosten perusteella. Ratak&ytdvat ovat Helsinki — Turku, Helsinki — Oulu, Helsinki — Jo-
ensuu / Kuopio, Helsinki — Jyvéskyla ja Turku — Tampere.

It&-Suomesta on valittu tarkasteluun seka Savon ettd Karjalan radat, jotta ndhddan mat-
ka-aikojen pitenemisen ja Oikoradan vaikutukset matkustajaméariin. Erityisen tarkeéa
on selvittdd matkustajaméarien muutokset reitill4d Helsinki — Lahti.

Rantaradan palvelutaso on muuttunut voimakkaasti vuodesta 1996 Il&htien matka-
aikojen lyhenemisen, vuorovalin tihenemisen ja uuden junakaluston myotd. Kyseessa on
myo6s junaliikenteen matkustajaméérien ja kehittdmisedellytysten puolesta tarked yh-
teysvali. [VRO 1995 — 2008]



Ratakaytavd Helsinki — Oulu kasittaa P&aradan ja Pohjanmaan radan, jotka sisaltavét
valtakunnallisesti hyvin tarkeitd reitteja. Reitti Helsinki — Oulu on my6s merkittava ko-
timaan lentoreitti. [Sivu 6] Tarkasteluajanjaksolla ratakdytdvan Helsinki — Oulu matka-
ajat ovat lyhentyneet muun muassa Pendolino-liikenteen sek& Helsingin ja Tampereen
valisen nopeudennoston ansiosta. [VRO 1995 — 2008]

Kuva 1.1. Tutkimuksessa tarkasteltavat yhteysvéalit ja muut henkil6liikennerataosat.
[pohjakartan l&hde: Liikennevirasto 2010d]

Jyvéskylan rata on tarkastelussa mukana, koska matkustajaméérat ovat merkittavia.
My6s muutoksia on tapahtunut, joista mainittakoon nopeudennostot vuosina 2002 —
2003 ja 2006 erityisesti reitilla Helsinki — Jyvaskyld seka Pendolino-liikenteen aloitta-
minen. [VRO 1995 — 2008]

Ratakaytavd Turku — Tampere on otettu tarkasteluun mukaan siksi, etti saadaan tietoja
my6s merkittavasta valtakunnantason poikittaisliikenteen yhteysvélista. Jopa tassa rata-
kéaytavassa on tapahtunut muutoksia junaliikenteen palvelutasossa. Vuoden 2002 toisel-
la aikataulukaudella keskimaardinen matka-aika laski noin 20 min ja vakioaikataulu
otettiin k&yttdon. Huononnustakin on ollut ratatdéiden vuoksi vuosina 2006 — 2007.



[VRO 1995 — 2008] Poikittaisyhteyksilla junan markkinaosuus on oletettavasti pienem-
pi kuin Helsinki-keskeisilla. Liityntayhteydet rautatieasemille voivat olla huonot kum-
massakin padssd, junan keskinopeus on alhaisempi ja matkaketju saattaa sisaltdd use-
ampia vaihtoja.

Junaliikenteen palvelutason muutoksia tutkittaessa otetaan huomioon matka-aikojen
muutokset parempaan tai huonompaan, junatarjonnan lisddminen eli vuorovélin tihen-
tdminen, vakioaikataulujen kayttéonotto, vaihtoyhteyksien jarjestaminen, pyséhtymis-
kayttaytymisen muutokset, kalustouusinnat, tdsmallisyys seka palvelutason huomattava
paraneminen merkittavilla henkil6liikennepaikoilla. Tutkittavana ovat myds merkittavat
muutokset junaliikenteen hinnoittelussa. Valtakunnantason muutoksia tutkittaessa voi-
daan mainita pienetkin junaliikenteen palvelutasoa merkittdvasti muuttavat toimenpi-
teet, kuten korkeiden laitureiden kayttéonotto ja internet-sivujen kehittdminen. Huomat-
tavien ratatdiden vaikutukset henkiloliikenteen matkustajamadriin on térked selvittéa.
Nousevatko matkamé&éarat jalleen projektia edeltaviin lukemiin, kun ovat mahdollisesti
laskeneet sen aikana matka-aikojen hidastumisen ja tasmallisyyden huononemisen
vuoksi?

Tyon kannalta mielenkiintoinen kysymys on eri tekijoiden painoarvo yhteysvaleittain
matkustajamaérien muutoksissa. Onko tarkedmpaa tihentdd vuorovélid vai kasvattaa
junien nopeuksia nykyiselld vuorovalillad? Onko asemien parantamisella ja kaluston uu-
simisella ilman nopeuden nostoa merkittavaa vaikutusta? Hyva vuorovali on periaat-
teessa tarked tekij@ myos satunnaismatkoilla, koska henkildautolla matkustava ei ole
aikataulusidonnainen. Tihe&& vuorovéli tarkedmpi tekija lienee kuitenkin matkaketjun
sujuvuus eli mahdollisimman synkronoidut vaihdot eri junien ja liikennevélineiden kes-
ken.

Tyossa késitelldadn kaukoliikennettd, joten padkaupunkiseudun l&hiliikenne rajataan pois
tarkastelusta silla poikkeuksella, ettd otetaan kuitenkin mukaan matkat, jotka voidaan tai
on voitu tehd4 osittain tai kokonaan myods kaukojunilla. Esimerkkin tallaisesta matkas-
ta on Tikkurila — Lahti. My6s Z-junalla tehdyt matkat Helsingin seudun ja Lahden valil-
I& otetaan mukaan, koska junatyypilla voidaan olettaa olevan matka-aikansa puolesta
kaukoliikenteen palvelutaso. Tarkastelusta rajataan pois myds Vengjan liikenne, koska
sen matkamaarien muutoksiin vaikuttavat sen verran erilaiset tekijat, ett4 niiden késitte-
ly ei ole jarkevaa tdssé tyossa.

1.4 Tyomenetelmat

Tutkimusongelmaan ”Junaliikenteen palvelutason muutosten vaikutukset matkustaja-
maariin” etsitdan ratkaisua ottamalla selvaa eri aikataulukausien junatarjonnasta eritel-
tynd junatyypeittdin sekd nopeimmasta ja keskimé&ardisestd matka-ajasta reiteilld Hel-



singistd Turkuun, Tampereelle, Seindjoelle, Kokkolaan, Ouluun, Jyvaskylaén, Lahteen,
Kouvolaan, Mikkeliin, Kuopioon, Lappeenrantaan, Imatralle ja Joensuuhun, Tampereel-
ta Seindjoelle ja Jyvaskylaan seka poikittaisilla reiteilld Turku — Tampere ja Turku —
Jyvéskyld. Keskimadrainen matka-aika on tarke& ilmoittaa, koska nopeimpaan matka-
aikaan voidaan jollakin reitill4 paasta vain yhdelld vuorolla toiseen suuntaan. Téllaises-
sa tapauksessa nopein matka-aika ei kerro reitin yleistd matka-aikaa. My0s junaliiken-
teen tasmallisyys merkittavilla liikennepaikoilla selvitetddn vuosilta 2000 — 2008, joilta
tietoa on hyvin saatavissa.

Junatarjontaan lasketaan mukaan vain ne junavuorot, jotka kulkevat keskimaarin vahin-
taan viitend pdivana viikossa siten, ettd kulkemisessa voi olla reilun kuukauden mittai-
nen katkos vaikkapa keskikesén aikoihin. Tarjonnassa on mukana myos yojunat, vaikka
niiden merkitys on lyhyilla matkoilla véhdinen. Kuitenkin tarjonnan muutoksia tutkitta-
essa reiteilla Helsingistd Seindjoelle, Mikkeliin ja Kuopioon epéinhimillisiin aikoihin
kulkevien yojunien merkitys on painotettu vahaisemmaksi.

Nopein matka-aika ilmoitetaan sen junavuoron mukaan, joka kulkee nopeimmin kappa-
leen alun méadritelman mukaan. Keskimaardisen matka-ajan muodostaa kappaleen alun
maéaritelman mukaisten junavuorojen matka-ajan keskiarvo siten, ettd yo- ja taajama-
junia ei lasketa mukaan. Néiden teht&vé ei ole nopeiden yhteyksien tarjoaminen suurten
kaupunkien valill4. Poikkeus muodostuu silloin, jos taajamajuna muodostaa osayhteyte-
na jarkevéan junavuoron esimerkiksi Savon radalla. Hitaampi yo- tai taajamajuna voi-
daan laskea mukaan reiteilld Helsinki — Tampere ja Helsinki — Kouvola, jos se kulkee
vield ”ihmisten aikoihin”, ja parantaa kokonaisjunatarjonnan sopivuutta matkustajien
aikatauluihin. [VRO 1998]

Tarjonta ilmoitetaan junatyypeittdin, jotka ovat taajama-, pika-, Intercity-, Pendolino-
tai Z-juna. Jos yhteys on vaihdollinen, kuten jotkin Helsingin ja Jyvaskylan véliset yh-
teydet, ja koostuu kahdesta eri junatyypistd, vuoro nimetédan alemman junatyypin mu-
kaan. Intercityksi tai Pendolinoksi nimetyn vuoron on tutkimuksen luotettavuuden li-
sdadmiseksi jo todella edustettava korkeampaa palvelutasoa.

Tutkimuksessa kaytetddn matkustajaméérien osalta tietoldhteind rataosakohtaisia mat-
kamaarid sekd VR:n ilmoittamia tarkeimpien kaupunkien vélisten matkojen kasvupro-
sentteja. Rataosakohtaiset matkustajamaératiedot antavat osviittaa mutta eivat kerro
matkojen pituuksia eivatkd suuntautumista. Siksi tarvitaan tietoa my6s térkeimpien
kaupunkien valill4 tehtyjen matkojen kehityksestd. Liséksi kysytddn kokeneiden VR:n
asiantuntijoiden mielipidettd matkustajamaaramuutoksia aiheuttaneista tekijoistad sek&
matkaméaarien muutoksien syistéd epéselvissa tapauksissa. Tutkimuksessa saatuja tulok-
sia verrataan ruotsalaisten matka-aika- ja vuorovélijoustokertoimien kanssa. [Taulukko
2.2, Sivu 25] Tuloksia on verrattu ruotsalaisiin vuorovalijoustokertoimiin siitd huolimat-
ta, ettéd kysymys ei aina ole ollut tasaisen vuorovalin tihenemisesta.
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Ruotsalaisissa matka-aikajoustokertoimissa on eritelty yksityis- ja lilkematkat siten, etta
matka-ajan muutokset vaikuttavat voimakkaammin liikematkoihin. Siksi on tehtdva
reiteittdin oletuksia ndiden matkojen osuuksista. Reiteilld Helsingistd Turkuun, Tampe-
reelle, Lahteen, Kouvolaan, Jyvéskyl&d&n, Kuopioon ja Ouluun liikematkojen osuudeksi
oletetaan 50 %, reiteilla Helsinki — Joensuu, Helsinki — Lappeenranta, Helsinki — Seina-
joki, Tampere — Jyvéskyla ja Turku — Tampere 33 % seka reiteilla Helsinki — Mikkeli ja
Helsinki — Imatra 25 %.

Asiantuntijahaastattelujen on tarkoitus toimia tassé tydssa lisdapuna tehtéessa paatelmia
palvelutasomuutosten vaikutuksista matkustajamadriin. Eri muutostekijéiden painoar-
voa Vvoi olla vaikea arvioida, jos useita matkustajamaériin vaikuttaneita tapahtumia on
ollut paallekkain. Joskus voi my6s olla vaikea loytéé selitysta radikaalille matkustaja-
méaaérien kasvulle tai vahenemiselle, jos juna- ja tieliikenteen palvelutasossa ei ole tapah-
tunut mitd&n merkittavaa.
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2 JUNALIIKENTEEN KYSYNTA

2.1 Mika synnyttaa pitkdmatkaisen henkildliikenteen?

Henkiloliikenteen synnyttdd vetovoimamalli, joka tarkoittaa sité, ettd alueiden véliset
lilkennevirrat kasvavat kohdealueen liikennettd synnyttdvan potentiaalin kasvaessa ja
ldhtoalueen vakiméaran kasvaessa. Kaukoliikenteessa merkittdvaa liikennettd synnytta-
vad potentiaalia on tyopaikka-, korkeakoulu- ja matkailualueilla. My6s asuntoalueet
voivat synnyttdd vierailumatkoja. Liikennettd synnyttdvad potentiaalia on luonnollisesti
enemman, kun vaikkapa tyopaikka-alue on suurempi. Alueiden vélisen etdisyyden tai
muun matkavastuksen kasvaminen vahentaa liikennettd. Tama nakyy ilmeisimmin péi-
vittéisten pendeldintimatkojen véhentymisend ja poistumisena jossain vaiheessa koko-
naan, kun etdisyys kasvaa. Yksinkertaistetusti voi sanoa, etta Jyvaskylasta tehdaan Hel-
sinkiin kahdesta syystd enemman matkoja kuin Joensuusta Helsinkiin. Syyt ovat kau-
punkien koko ja etaisyys Helsingistd. [TKK 2005; RHK 2007e s. 15]

Mista syista pitkid matkoja tehdddn? Tamé on tarked kysymys, kun otetaan huomioon
ilmastonmuutoksen todellisuus ja sahkodautojen liian pieni toimintasdde. Kuvasta 2.1
ilmenee seka kaikkien etté junalla tehtyjen yli 100 km pitkien matkojen syyt. Noin 50 —
60 % kaikista pitkistd matkoista liittyy vierailuun tai muuhun vapaa-aikaan. Seuraavaksi
yli 10 % osuus on tydasia- ja mokkimatkoilla. Yksityisauto on ollut pad&kulkutapana 77
%:lla pitkista matkoista. [HLT 2006 s. 71]

Junalla tehtyjen pitkien matkojen tarkoitukset eivat merkittavéasti eroa pitkistd matkoista
yleensd, mutta vierailu- ja tydasiamatkojen osuus on hieman suurempi, muiden vapaa-
ajan matkojen hieman pienempi ja mokkimatkojen osuus selvasti pienempi. Liséksi tyo-
ja opiskelumatkojen osuus on selvésti suurempi kuin pitkilla matkoilla yleensad. Taman
selittavat opiskelijoiden autottomuus ja lippuetuudet sekd pitemman pendeldintimatkan
nopeus ja hyvaksyttavyys, kun itse ei tarvitse ajaa. Koska junalla p&ésee vain suurim-
piin taajamiin, on selvéd, etta vierailu- ja tydasiamatkojen osuus on suurempi ja mokki-
ja muiden vapaa-ajanmatkojen osuus pienempi. Junan kohtuullinen osuus muissa vapaa-
ajan matkoissa selittyy ainakin osittain silld, ettd yhteydet Pohjois-Suomen térkeille
matkailualueille ovat hyvéat. Yli 600 km pitkilld matkoilla yksityisauton osuus on enda
45 % eiké& kaikilla ole varaa tai hyvad mahdollisuutta matkustaa lentokoneella. [Kuva
2.1; HLT 2006 s. 71]
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Kuva 2.1. Junalla tai kaikilla kulkutavoilla tehtyjen yli 100 km pitkien matkojen
tarkoitus. [HLT 2006 s. 71; RHK 2007e s. 15]

Matkaluvun kasvu etdisyyden vahentyessa on selitettdvissd matkavastuksen vahenemi-
selld, mika johtaa pendeldinnin lisddntymiseen seka siihen, ettd tydasia- tai vierailumat-
ka voidaan tehdd lyhyemman harkinnan jélkeen. Etaisyyden painoarvoon vaikuttaa lii-
kenteellinen palvelutaso, joka pitd4 sisalldan keskinopeuden, matkanteon mukavuuden
ja rasittavuuden, vuorotarjonnan ja hinnan.

Matkailu- tai loma-asuntoalueille tehtédvat matkat syntyvat siksi, ettd halutaan virkista-
vad vaihtelua arkeen sekd elamyksia. Néille alueille suuntautuviin matkailijaméaariin
vaikuttavat etéisyys ja liikenteellinen palvelutaso seké elamyksellisyys, jonka painoarvo
on suuri. Myos itse matkailualueen suuruus vaikuttaa vapaa-ajanmatkustajien maariin,
koska palvelutaso, elamyksellisyys ja liikenneyhteydet ovat silloin parempia. Etéisyy-
den voi olettaa vaikuttavan mokin hankinnassa enemman kuin harvemmin tehtdvien
vapaa-ajanmatkojen kohteiden valintaan.

Esimerkkeja matkailualueista ovat Turun saaristo ja Lappi. Muun muassa rataosalla
Kemi — Kolari tehdaan padasiassa pitkia vapaa-ajanmatkoja, koska rataosan véaestépohja
on vahéinen.

Ketka tekevat kaukoliikennematkoja? Kuvan 2.1 matkatyypeisté ja oman kokemuksen
pohjalta voi péatelld, ettd matkustajat ovat pééasiassa perheitd, liikemiehid, opiskelijoita
ja varusmiehid. Vuonna 2001 toimihenkil6t ja opiskelijat/koululaiset muodostivat 54 %
(28 % ja 26 %) kaukoliikenteen matkustajista. Seuraavaksi tulivat ryhmat tyontekijé (12
%), elékeldinen (9 %), johtaja (8 %) ja yrittdja (7 %). Muihin ryhmiin, kuten alle kou-
luikaisiin lapsiin, kuuluvia oli 10 %. Namaé ovat vain vuoden 2001 tietoja, mutta antavat
suuntaa. [VR 2001 s. 16]

Voidaan paéatella, ettd tyo- tai tydasiamatkoilla junaa kayttavat enimmékseen akateemi-
sesti koulutetut "toimistotyontekijat”. Kun tydpaikka tai liikeasioiden hoitopaikka sijait-
see monesti kaupungin keskustassa ja tydajat voivat olla joustavammat kuin vaikkapa
hoito- tai rakennusty6ssd, junalla on hyvé taittaa tydmatkat. 67 % Paakaupunkiseudulle
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pendeloivista paijathamalaisistd oli vuosina 2008 — 2009 toteutetun kyselyn mukaan
korkeasti koulutettuja. [Paijat-pendeli 2009 s. 2(pdf)]

Junalla tehdddn my6s lomamatkoja, joilla voi olla edustettuina monenlaisia matkustaja-
tyyppeja. Junamatkustajissa on paljon opiskelijoita, koska nd&ma voivat matkustaa paljon
muun muassa kotikaupungin ja opiskelukaupungin vélilla saaden 50 % alennuksen
normaalista lippuhinnasta. Liséksi heill& ei useinkaan ole autoa kaytettavissa. Edelld
mainitut VR:n tiedot matkustajatyypeistd vuodelta 2001 ovat puutteellisia siksi, ettd
niissa ei ole eroteltu eri matkatyyppien matkustajia. Voidaan esimerkiksi vain arvailla,
ettd tavalliset tyontekijat ja alle kouluikéiset lapset ovat edustettuina vain vapaa-ajan
matkoilla.

2.2 Mita henkiloliikenteen muutos on?

Rautatieliikenteen palvelutason parantuessa tai huonontuessa tapahtuu usein kysynnéssa
eli matkustajamaarissa muutos. Matkustajamaarien kasvaessa muutos koostuu kulku-
muotosiirtymastd, aiempien junamatkustajien tekemist& uusista matkoista seka muiden
kulkutapojen kayttdjien tekemistd uusista matkoista junalla. Matkustajamaarien véhen-
tyessd on kyse jalleen siirtymisestd junan kaytosta auton, bussin tai lentokoneen kayt-
toon sekd kokonaan pois jadvistd matkoista.

Parannettaessa junaliikenteen palvelutasoa energiankulutuksen ja ilmastonmuutoksen
torjunnan kannalta haluttaisiin, ettd kaikki kasvu olisi kulkumuotosiirtymad. Taysin
uusia matkoja syntyy kuitenkin monissa tapauksissa. Silloin, kun junaliikenteen palve-
lutason kohennus parantaa merkittavasti pendeldintimahdollisuuksia, kokonaan uusien
henkilokilometrien syntyminen on ymmérrettavdé. Jos pendeldinti ei ole mahdollista,
junayhteyttd parannettaessa voi syntya uusia liike- ja vapaa-ajanmatkoja.

Kokonaan uusien matkojen syntyyn junaliikenteen palvelutason paranemisen seurauk-
sena vaikuttaa paljolti muiden kulkumuotojen kilpailukyky tai kayttémahdollisuus.
Esimerkiksi uusia junalla tehtavid pendeldintimatkoja voi olettaa syntyvan erityisesti
silloin, kun tydssékaynti sekd junalla ettd muilla kulkumuodoilla ei ole ollut aiemmin
mahdollista eik& junayhteyden parantuessa ole tapahtunut parannusta muiden kulkuta-
pojen palvelutasossa.

Jos matkustajaméérat kasvavat tai vahenevét taloussuhdanteiden myota, niin silloin voi
periaatteessa olettaa olevan kyse uusien matkojen synnysté tai laman iskiessd matkojen
tekemattd jattdmisestd. Toisaalta korkeiden lippuhintojen vuoksi laskusuhdanne saattaa
tarkoittaa myo6s kulkumuotosiirtymaa yksityisauton kayttéon, jos auton pitaminen olisi
kuitenkin valttdméattomyys.
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Jos tarkasteltavassa ratakaytévassa on ennen parannusta ollut hyva palvelutaso tai hinta-
laatu -suhde matkustettaessa seka junalla, henkil6autolla ettd bussilla, mahdollisesti
my0s lentokoneella, parannuksen jalkeisen matkustajaméérien kasvun voi olettaa olevan
kulkumuotosiirtymaa. Ehtona on, ettd pendel6innilld ei parannuksen jalkeenkdin ole
juuri osuutta matkalukuun. Tilanne ei vélttaméatta liene kovin yleinen, koska merkitta-
van parannuksen seurauksena uusia matkoja voi syntyé aina siita syystd, ettd matkalle
jaksetaan l&hted useammin. VVoidaan todeta, ettd junaliikenteen palvelutasoa parannetta-
essa esiintyy vadjaamatta kulkumuotosiirtyman lisaksi myods uusia matkoja.

Hyvé keino saada aikaan mahdollisimman hyvin ilmastonmuutosta torjuvaa kulkumuo-
tosiirtyméé on nopeuttaa junayhteyttd merkittavalla lentoreitilld, joka tarkoittaa myos
pitkaa etdisyyttd. Kun lentoliikennekdan ei ole yht& ”joustavaa” kuin yksityisautoilu,
Eurooppalaiset kokemukset viittaavat siihen, ettd kulkumuotosiirtyméé tapahtuu. [Em-
merich 2002. Katso RHK 2009a s. 20]

2.2 Junaliikenteen suosioon vaikuttavia tekijoita

2.2.1 Yleista

Monista eduistaan huolimatta sahkokayttdinen juna ei ole kuitenkaan mullistava ratkai-
su henkildiden kuljetukseen ja sen aiheuttamiin hiilidioksidipaastdongelmiin. Vaikka
junalla keskinopeus on useimmiten suurempi kuin henkil6autolla, ongelmaksi muodos-
tuu junamatkan sisaltdvan matkaketjun toimivuus. Matkustettaessa ovelta ovelle henki-
I6auto on usein merkittdvasti nopeampi. Rautatieasemien liityntdmatkat lisadvat matka-
aikaa ja vaivaa erityisesti Suomessa, jossa kiskot eivét vie kaikkialle ja jossa liityntélii-
kennettd hoitavien paikallisten linja-autojen vuorovali voi olla harva. Vuoden 2008 lo-
pussa henkildliikenteen verkon laajuus oli noin 4050 km. [RHK 2009b s. 6; RHK
2009d] Henkildliikenteen verkko on esitetty kuvassa 1.1.
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Kuva 2.2. Markkinaosuudet (%) Suomen henkilokilometreista 2008. [RHK 2009b s. 33;
Tiehallinto 2009 s. 16]

Pitkdmatkaisen junaliikenteen osuus kaikista kotimaan henkilokilometreist4 oli vuonna
2008 vain 4,2 %. [Tiehallinto 2009 s. 16] Yli 150 km pitkilla matkoilla junan osuus voi
ollajo 7 —23 %. [HLT 2006 s. 71] Huomataan, etta pitkilla matkoilla markkinaosuuden
kasvaminen prosentuaalisesti muuttaisi tehokkaammin kulkumuotojakaumaa. Yksityis-
autoilun lisdksi lentoliikenne alkaa olla merkittava junaliikenteen kilpailija yli 350 Ki-
lometria pitkilld matkoilla. Yli 600 km pitkilla kotimaanmatkoilla sen osuus matkoista
on jo 28 %, kun junan osuus on 18 %. [HLT 2006 s. 71] Tama on kuitenkin my6s hyva
uutinen, koska se kertoo siitd, ettd yksityisautoilullakin on omat rajansa. Liséksi kan-
sainvalisten kokemusten perusteella lentomatkustajia saadaan houkuteltua junan kaytta-
jiksi riittavan lyhyilla matka-ajoilla [Kuva 3.5]. Nain ollen junaliikenteen markkina-
osuuden voimakas kasvattaminen, kuten kaksinkertaistaminen, voi olla mahdollista pit-
killa matkoilla, kunhan matka-aikoja lyhennetééan.

Junaliikenteen suosioon vaikuttavat tekijat on tarked tunnistaa, jotta osataan kehittda
junaliikennettd oikealla tavalla. Tdménkin tyon tarkoitus on selvittda junaliikenteen suo-
sioon vaikuttavien eli kysynnan aikaansaavien tekijoiden merkitystd. Rautatiekaukolii-
kenteen kysyntd johtuu alkeellisimmillaan oman auton k&yttémahdollisuuden puuttumi-
sesta ja muiden liikennemuotojen huonommasta hinta-laatu-suhteesta ja palvelutasosta.
Junan kaytto voi johtua erityisesti paivittaisilla tydmatkoilla myds siitd, ettd matkanteko
olisi omalla autolla liian hidasta ja rasittavaa. Myos yksilon arvomaailma voi vaikuttaa
junan valintaan kulkutavaksi. [Kuva 2.4]
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Kuva 2.3. Pitkdmatkaisen junaliikenteen suosioon vaikuttavia tekijoitéa.

Voidaan ajatella, ettd pitkdmatkaisen junaliikenteen kysyntdén vaikuttavat kokonais-
matka-aika, junien vuorovali ja kulkuaika, tasmallisyys, matkustusmukavuus ja viihtyi-
syys, seisakkeen laheisyys ja matkaketjusta aiheutuva vaiva, lipun hinta sek& todellinen
ja koettu turvallisuus. Paijat-Hameen ja Helsingin valilla pendeldivien junamatkustajien
mielestd eniten kulkutavan valintaan vaikuttivat matka-aika, vuorovali ja matkalipun
hinta seka merkittavissa maarin myos liityntayhteydet. [Paijat-pendeli 2009 s. 24]

Huomataan, ettd pitkdmatkaisen junaliikenteen suosioon vaikuttavat samat tekijat kuin
kaupunkijoukkoliikenteenkin, mutta arviointiperusteet ovat erilaisia, koska pitkat mat-
kat ovat usein vapaa-ajanmatkoja, joilla ei ole niin tarkkaa aikataulua. Taten hyvaan
palvelutasoon riitta4 harvempi vuorovéli kuin lyhyilla matkoilla. Vuorovalin muutosten
vaikutus junaliikenteen suosioon on tosin ruotsalaisten tutkimustulosten mukaan yhta
suuri seké lyhyilla etta pitkilla matkoilla, mutta Uuden juna-ajan kokemukset kertovat
toista. [Sivu 25] My0s tasmallisyyskriteerit antavat pitkilla matkoilla enemmén anteeksi
kuin lyhyilla. Suomessa pitkdn matkan juna on my6héssd, jos se saapuu maardasemal-
leen yli viisi minuuttia myohassa. Lahiliikenteessé eli lyhyillda matkoilla raja on kolme
minuuttia. [VR 2008 s. 24] Huonomman tasmallisyyden hyvaksyntd johtunee myds
siitd, ettd prosentuaalinen matka-ajan pitenema on pitkilla matkoilla pienempi.

Matkaketjusta aiheutuva vaiva pitaa sisalladn matkanteon viihtyisyytté heikentéavia teki-
jOitd, kuten vaihdot, tavarat, tdynnd olevat liityntaliikennevélineet, pitkat kdvelymatkat
ja odotusajat, epavarmuus lipunostoon kuluvasta ajasta, penkkien ja katosten puute, jne.
Oletettavasti pitkilld matkoilla ndiden tekijoiden merkitys on lyhyitd matkoja véhéaisem-
pi, koska toistuvuudessa on eroa. Tosin pitkilld vapaa-ajanmatkoilla tavarat lisdavat
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matkanteon vaivaa yleensa aina, joten matkaketjusta aiheutuva vaiva voi siten olla ylei-
sempi syy valita auto kulkutavaksi kuin lyhyilla matkoilla.

Hinnan merkitys kulkutavan valintaan on luonnollisesti suurempi pitkill4 matkoilla kuin
Iyhyilla. Vaikka lyhyt matka toistuisi useammin, matkustajat voivat kuitenkin Kiinnittaa
enemman huomiota yksittaisen matkan hintaan. Péivittdisilla kaupunkiseudun sisaisilla
tyomatkoilla kausilipun hinta matkaa kohden on huomattavasti alhaisempi kuin kerta-
maksu ja lisaksi verovahennyskelpoinen tietyn rajan jalkeen. On itsestédén selvéa, ettei
hinnan merkitys junan suosioon ole niin mustavalkoinen, ettd rautatieoperaattorin ainoa
keino saada Kilpailukykyinen hintataso on hintojen alentaminen. Paikallaan voi olla
tarjota asiakkaalle my6s eri hintaisia matkustusvaihtoehtoja. Siten saadaan tyytyvai-
semmiksi sellaiset, jotka haluavat pdasta paikasta toiseen mutta eivat arvosta nopeutta
eivatkd mukavuutta. Téllaisesta menettelystd on hyvid kokemuksia reitiltd Helsinki —
Lahti, kun Intercityd halvempi ja “epdmukavampi” Z-juna sai suuren suosion. [VR
2009. Katso Paijat-pendeli s. 16]

Matkustusmukavuuden vaikutuksen junamatkailun suosioon voi ajatella melko pienek-
si, mutta sen on oltava hyvéksyttava. Pitkilla matkoilla voi olla tarkead, ettd on tarvitta-
essa jonkinlainen lepomahdollisuus, jota ei taajamajunien kiinteilld pystyistuimilla juuri
ole. Tamé& on tarkeda erityisesti tyomatkoilla. Oletettavasti osittain tdmén vuoksi Lah-
den ja Itd&-Suomen junamatkustajien mielestd matkustusmukavuus oli ennen Oikorataa
tarkein syy kayttaa junaa. [Kuva 2.4] Parantunut matkustusmukavuus reitilla Tukholma
— Goteborg rinnastettiin matka-ajan lyhentymiseen 15 %. [Nelldal 2007 s. 11]

Matkustusmukavuus yhdistetd&n usein uuteen kalustoon, mutta joidenkin mielesta van-
hoissakin vaunuissa voi olla miellyttdvad matkustaa. Esimerkiksi matkatavarat mahtuvat
niille varattuihin tiloihin paremmin yksikerroksisissa vaunuissa kuin uusissa Intercity-
vaunuissa. Uuden kaluston suunnittelussa kdytetd&n kuitenkin uutta tekniikkaa, ja mah-
dollisuudet hyddynt&dd matka-aika ty6asioiden parissa voivat olla paremmat. Ik&éntyvien
mé&éran kasvaessa my0s esteettomyys on tdarkedd yha useammille. Kaukoliikenteessé
tdma toteutuu taysin vain kaksikerroksisissa Intercity-vaunuissa ja uusissa taajamajunis-
sa, mutta myds Pendolinoihin ja vanhoihin Intercity-vaunuihin péésee helpommin kuin
perinteisiin sinisiin pikajuniin.

Pitkissa matkoissa on muistettava, ettd niiden suosioon vaikuttavat enemméan samat te-
kijat kuin lyhyilla matkoilla, jos ne ovat paivittdisia tyo- tai opiskelumatkoja. Tallgin
vuorovalin, tdsmallisyyden ja matkaketjusta aiheutuvan vaivan merkitys kasvaa, mutta
matkustusmukavuus pysyy silti tarkedmpana kuin lyhyilla matkoilla. Hinnan merkitys
vastaavasti vdhenee verrattuna pitkiin vapaa-ajanmatkoihin, koska kausiliput ovat kerta-
lippuja paljon halvempia. Liséksi l&hes koko lipun hinta on verovahennyskelpoinen.
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Junaliikenteen kysyntd méaaraytyy ennen kaikkea sen mukaan, miten on k&ytettavissa
kilpailevia kulkutapoja ja mika on liikkumisen palvelutaso niitd kaytettdessd. Taten
esimerkiksi joukkoliikenteen suosio Helsingissa selittyy osittain sillg, ettd ruuhkaisilla
kaduillakaan ei ole mukava ajaa. Myds moottoriteiden tai merkittavien tienparannusten
valmistumiset ja halpalentoyhtididen ilmaantumiset laskevat junaliikenteen matkusta-
jamadrid tai hidastavat niiden kasvua. [Sivut 57, 101, 103, 108, 109 ja 125]

Luonnollisesti myds véestdnkehitys, ikdrakenne ja sosioekonominen asema, vapaa-ajan
méaara ja taloussuhdanteet vaikuttavat junaliikenteen matkustajaméaériin. Laskusuhdan-
teessa jaa pois jonkin verran pendeldintimatkoja, ja tarkempaa on myds se, miten paljon
rahaa kéytetdan vierailu- ja vapaa-ajanmatkoihin. Nykyaikana myds ymparistotietoisuus
vaikuttaa positiivisesti junalla matkustamiseen. [Kuva 2.4] Taéma edellyttad junaliiken-
teeltd Kilpailukykyistd palvelu- ja hintatasoa saastuttavampiin kulkutapoihin n@hden,
koska kysymys on pelkastaan ihmisten hyvasté tahdosta.

Laskeva vaestoennuste, yli 64-vuotiaiden suuri osuus, korkea tyottomyys ja tuotannon
yksipuolisuus vaikuttavat negatiivisesti junaliikenteen matkustajamaariin. Sen sijaan
positiivisesti vaikuttavat edellisten vastakohdat sekd toimihenkiléiden suuri osuus, opis-
kelijoiden suuri maard, pendeldinti sek& litkkumista synnyttavat tutkimus- ja kehitys-
sekd tuotantotoimintaan tehdyt investoinnit. Junaliikenteen suosiota liséd myos se, jos
silla palvellaan monipuolisia yliopistokaupunkeja tai teknologiakeskuksia. [RHK
2005b]

2.2.2 Junaliikenteen suosio Oikoradan vaikutusalueella

Ennen Oikoradan valmistumista tehdyssa kyselyssa kysyttiin syita junan tai auton kay-
tolle. Kysymyksia kysyttiin Idan suunnan junamatkustajilta ja autoilijoilta. Tuloksista
havaittiin, ettd nopeus oli 66 %:lla vastaajista tarked syy auton valintaan. Seuraaviksi
nousivat matkustusmukavuus 57 %:lla ja tdsmaéllisyys 54 %:lla. Autoilun matkustusmu-
kavuus voi siséltdd myos sen, ettd liityntdyhteydet rautatieasemille ovat huonot. Liiken-
neturvallisuus oli tarked syy auton valintaan 30 % mielestd. T&t4 tulosta voi tulkita si-
ten, ettd junamatkustusta ei valttamatta koeta vaaralliseksi kulkutavaksi, mutta autoilun-
kin turvallisuus voi olla muun muassa moottoritien ansiosta Kilpailukykyinen, jolloin
valinta on helpompi tehdd muun muassa nopeussyista. Hinta oli tarkea tekija auton va-
linnassa kulkutavaksi 23 % vastaajista. [RHK 2005c s. 48]

Onko liséksi harvaan asutussa Suomessa paljon henkildauton pakkokayttdjia? Niita voi
ajatella olevan noin 55 % tienvarsikyselyyn vastanneista. 22 % vastanneista ilmoitti
vaihtoehtoiseksi kulkutavaksi junan, 19 % linja-auton ja 3 % lentokoneen. Téaten voi
paatelld, ettd lahes puolet pitkdn matkan autoilijoista voidaan saada joukkoliikenteen
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kayttdjiksi, jos palvelutasoa parannetaan ja yksityisautoilun kustannuksia korotetaan.
[RHK 2005c s. 40, 47, liit. 2]

Tarkeimmat syyt kayttaa autoa Tarkeimmat syyt kayttaa junaa
*Nopeus (66 %) ~Matkustusmukavuus (46 %)
eMatkustusmukavuus (57 %) eLiikenneturvallisuus (36 %)

eTasmallisyys (36 %)
*Rautatieaseman l&heisyys (35 %)
*Matka-ajan hyotykaytto (32 %)
=Sopiva hinta (31 %)

*Nopeus (30 %)
*Ympdristoystavéllisyys (21 %)

eTasméllisyys (54 %)
eLiikenneturvallisuus (30 %)
eHinta (23 %)

Kuva 2.4. Tarkeita syita kayttaa junaa tai autoa ennen Oikorataa. [RHK 2005c s. 48]

Junan kéayton syista tarkeimmat olivat matkustusmukavuus, liikenneturvallisuus, tdsmal-
lisyys ja rautatieaseman l&heisyys. Muita merkittdvia syitd junankaytolle olivat matka-
ajan hyotykaytto, sopiva hinta, nopeus ja ympéristoystavallisyys. [Kuva 2.4] Tuloksissa
el ndy se, kuinka paljon junamatkustajissa on niitd, joilla ei ole henkiléauton k&ytto-
mahdollisuutta, mutta talloin syyksi kayttéda junaa on tulkittavissa muun muassa nopeus
tai hinta. Linja-auto ei ole valttamatta riittdvan nopea, ja yksityisauton hankinta voi olla
lilan kallis ratkaisu. Tuloksista ndkyy kuitenkin se, ettd ainakin 38 %:lla junamatkusta-
jista olisi ollut auto kaytettdvissa, mika kertoo junaliikenteelld olevan edes jonkinlaista
kilpailuetua autoiluun nédhden. [RHK 2005c s. 47, 48]

Ennen Oikoradan valmistumista tehdyn tutkimuksen mukaan 11 % Helsingin ja Lahden
seutujen valilla autoilevista siirtyisi kdyttdmaan junaa uuden radan avauduttua, mutta 86
% ilmoitti jatkavansa yksityisautoilua. Itd&-Suomen ja Helsingin valilla autoilevista vain
2 % ilmoitti siirtyvansa kayttamaan junaa Oikoradan avauduttua ja 96 % ilmoitti jatka-
vansa yksityisautoilua. Vaikka l&dhes puolet autoilijoista ilmoitti joukkoliikenteen vaih-
toehtoiseksi kulkutavakseen, kuitenkaan yksi Oikorata kaikessa mahtavuudessaan ei
vield houkuttelisi etenkdan itdsuomalaisia jattdméan autoa kotiin. Oikoradan liséksi tar-
vittaisiin edelld mainittujen auton kayton syiden perusteella mahdollisesti porkkanana
nopeudennostoja aina Kuopioon ja Joensuuhun asti, parempia liityntayhteyksia asemille
ja tdsmallisyyden parantamista sekd keppind muun muassa korkeampia polttoaineen
hintoja ja ruuhkamaksuja. [RHK 2005c s. 44, 45, 48]
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Kuva 2.5. Yksityisautoilijoiden vastaukset kulkumuodon valinnasta Oikoradan valmis-
tuttua. Asteikko ei ala 0:sta. Kysely tehtiin ennen Oikorataa. [RHK 2005c s. 44 — 45]

2.2.4 Junaliikenteen hintajousto

Rautatieliikenne 2030-suunnitelman liikenne-ennusteosiossa on arvioitu matkan hintaan
kohdistuvan 20 % alennuksen tai korotuksen vaikutusta matkustajavirtoihin. Hintaver-
tailuja on tehty junaliikenteen vuoden 2025 tavoitetilassa. Muuttujana vertailussa on
hinnan lisaksi ollut matka-aika. Nain on saatu laskettua joustokertoimia, jotka riippuvat
rataosasta ja siitd, onko kysymyksessd 20 % alennus vai korotus. Joustokertoimista
huomataan, ettd ne kasvavat matkan pidentyessa. Talloin ero matka-ajassa ja matkus-
tusmukavuudessa automatkaan verrattuna voi olla junaliikenteen eduksi suuri, ja silloin
on helppo siirtyd kdyttdmaan junaa, jos vain hintoja kohtuullistetaan. Myos tydpaikan ja
kodin vélisten matkojen osuus laskee matkan pidentyessd, mikd on omiaan lisddman
junan suosion hintariippuvuutta. [RHK 2007d s. 9, 38, 43, 45]

Hintajoustokertoimista huomataan myos, ettd 20 % alennus synnyttda yleensa enemmaén
matkoja kuin mitd 20 % korotus véhent&dd. Merkittdvin joustokertoimien ero hinnan
alennuksen ja korotuksen Vvélilla on rataosalla Seindjoki — Vaasa. Térked selitys on
huomattavasti suurempi matka-aika tieté pitkin vélilla VVaasa — Tampere. [RHK 2007d s.
38, 43, 45]

Taulukko 2.1. Matkustajamadrien kasvu tai vaheneminen erdilla rataosilla, jos lippu-
hintoja laskettaisiin tai korotettaisiin 20 %. [RHK 2007d s. 38, 43, 45]

Matkustajamadarien Matkustajamaarien
kasvu [%] vahenemé [%)]
Helsinki — Riihima- | 9,4 8,8
Ki
Helsinki — Lahti 8,8 7,8
Helsinki — Karjaa 8,2 7,2
Karjaa — Hanko 6,6 6,2
Karjaa — Salo 8,4 7,2
Salo — Turku 7.8 6,8
Turku — Toijala 9,4 10,4
Riihiméki — Toijala | 9,8 9,4
Tampere — Pori 10,0 9,4
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Orivesi — Jyvéskyla | 7,6 13,6
Seindjoki — Parkano | 14,4 12,2
Seindjoki — Vaasa 13,4 7,2
Kokkola - Ylivieska | 17,6 15,4
Ylivieska — Oulu 17,4 15,2
Oulu — Kemi 22 18,6
Kemi — Kolari 40 29
Rovaniemi — Kemi- | 32 25
jarvi

Riihiméaki — Lahti 7,0 6,0
Kouvola — Mikkeli 14,2 11,4
Pieksamaki — Kuo- | 13,8 13,4
pio

lisalmi — Kajaani 20 17,8
Luuméki — Imatra 12,0 10,8
Kitee — Joensuu 12,0 11,0
Joensuu — Lieksa 19,2 16,6
Varkaus — Joensuu 17,6 14,8

Ruotsissa hintajousto on valtakunnantasolla keskiméaarin ja pitkalla tahtaimellda 1,0, jo-
ten hinnan laskulla tai korotuksella tietyn prosentin verran saadaan aikaan saman pro-
sentin suuruinen kasvu tai vahenem& matkamaarissa. Hintajousto voi olla jopa 3,0, jos
“tuotteet ovat identtisid” eli matkustajalla on hyvin valinnanvaraa eri kulkutapojen suh-
teen. [Nelldal 2007 s. 11]

2.2.4 Rautatieaseman laheisyyden vaikutus junan kayttoon

On helppo ajatella, ettd aseman I&heisyys on ratkaiseva tekija junan k&yton aktiivisuu-
dessa, koska se vahentdd merkittdvasti matkaketjusta aiheutuvaa vaivaa. Sitd puoltaa
my6s vuonna 2007 ilmestynyt tutkimus pitkdn matkan junamatkustuksesta, mutta erot
eivét ole suuria sen suhteen, miten lahell4 asemaa asutaan. Alle kilometrin etdisyydella
rautatieasemasta sijaitsevilla asuinalueilla junan markkinaosuus on pitkilla matkoilla
noin 13 %, kun se kaikilla yli 100 km pitkill& kotimaanmatkoilla on 8 %. Jos asutaan 1
- 2,5 km etdisyydelld asemasta, junaa kéytetdan edelleen 12 % pitkista matkoista. Junan
osuus kauempana asuvien matkoista on endd 6,2 %. Kuitenkin junamatkustajista 51 %
asuu kauempana kuin 2,5 km pééssa rautatieasemalta. Luonnollisesti voi ajatella, etta
kaikki yli 2,5 km pédéssa rautatieasemalta asuvat olisivat joukkoliikenteen pakkokaytta-
jid, mutta tdmé ei pid4 paikkaansa, koska 72 %:lla junalla matkustavista miehistd 56
%:lla naisista on aina auto kaytettavissa. Lisaksi voi olettaa, ettd myos 0 — 2,5 km etéi-
syydelld rautatieasemalta asuu merkittdvd maaré sellaisia, joilla ei ole autoa kaytettavis-
s aina tarvittaessa. [HLT 2006 s. 71; RHK 2007e s. 11, 12, 23]
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Edelld mainitun junamatkustustutkimuksen tulosten mukaan rautatieaseman laheisyys
vaikuttaa junan osuuteen pitkilla matkoilla, mutta ei niin paljoa kuin saattaisi luulla.
Eroa ei juuri ollut silld, asutaanko 0 — 1 vai 1 — 2,5 km péé&ssa asemalta. Ongelma on
kuitenkin se, ettd rautatieasemiksi lasketaan myos sellaiset padkaupunkiseudun lahilii-
kenneasemat, joilla kaukoliikenne ei pysédhdy. Talla menetelmélld “rautatieasemiksi”
olisi laskettava periaatteessa myds metroasemat sek& sellaiset kaukojunaliikennekau-
pungin sisdisen joukkoliikenteen bussi- tai raitiovaunupysékit, joilta paasee hyvalla
vuorovalilla ja matka-ajalla kaukoliikenneaseman viereen. Lahijunaa on kaytetty liityn-
talitkennevélineend kuitenkin vain 5 % pitkistd junamatkoista, joten tutkimuksen ase-
maluokittelulla ei ole sen perusteella merkittdvaa vaikutusta. [RHK 2007e s. 13, 23]
Oma kysymyksensé on kuitenkin Iahijunamatkan sisaltyminen kaukojunamatkaan.

Kaukana rautatieasemalta asuminen on kuitenkin huono asia. 88 % Paijat-Hameen ja
paékaupunkiseudun valilld pendeldivistda junamatkustajista asui Paijat-pendeli -
tutkimuksen mukaan Lahdessa, ja 70 % arvioi liityntdyhteydet kotoa Lahden rautatie-
asemalle huonoiksi tai melko huonoiksi. [Paijat-pendeli 2009 s. 25]

Tarked kysymys on pitkdn matkan junamatkustusta kasittelevan tutkimuksen mukaan
my06s rautatieaseman l&heisyys matkakohteesta. Tassa kohtaa on todettava, ettid vain
noin 7 % yli 100 km pitkista junamatkoista suuntautui rautatiepaikkakuntien ulkopuo-
lelle ja noin 87 % sellaisille paikkakunnille, joista kaikki yhteydet Helsinkiin (tai hyvin
monet Jyvaskylan tapauksessa) ovat vaihdottomia. Ndma luvut on laskettu tutkimusra-
portin vaikeasti tulkittavasta l&hdekuvasta, joten ne voivat suuruudestaan riippuen heit-
tdd 1 — 3 prosenttiyksikk0& suuntaan tai toiseen. Tuloksesta voidaan kuitenkin todeta,
ettd junaliikenteen vaihdottomuus ja hyva vuorovéli ovat térkeita ja ettéd perilla matka-
kohteessa ei siedeté pitkia liityntdmatkoja. Tarked syy pitkien liityntdmatkojen vierok-
sumiseen voi olla mahdollinen auton kayttdémahdollisuuden puuttuminen, koska liityn-
tapysakointia esiintyi 12 % junamatkoista ja yksityiselld kyydilld matkustamista peréti
49 %. Nama liityntdkulkutavat ovat kuitenkin erdita vierailumatkoja ja auton kuljetusta
tai vuokrausta lukuun ottamatta mahdollisia vain kotipaikkakunnalla. Mydskaan vieras
tai huonosti palveleva matkakohteen bussililkenne ei itsestddn selvasti houkuttele.
[RHK 2007e s. 21, 23]
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Kuva 2.6. Eri kulkumuotojen osuudet erilaisilla pitkilla matkoilla. [HLT 2009], [HLT

2004-2005. Katso RHK 2007e s. 18]

Palveleeko joukkoliikenne ollenkaan liityntamatkoilla? Ollaanko henkildauton “pakko-
kayttdjid” koko pitk&n matkan osalta, jos asutaan yli 2,5 km pé&&ssa rautatieasemalta eiké
ole varaa taksiin tai liityntdpysakointiin eikd mahdollisuutta yksityiseen kyytiin? Edella
mainitun junamatkustustutkimuksen mukaan paikallisbussia tai raitiovaunua kéaytettiin
liityntavalineend 31 % junamatkoista, metroa tai I&hijunaa 9 % ja kaukoliikenteen linja-
autoa 19 %, joten julkinen liikennekin palvelee. [RHK 2007e s. 23] Toinen kysymys j&&
kuitenkin vaille kattavaa vastausta, mutta epamaaradinen vastaus l6ytyy kuvasta 2.6, jon-
ka mukaan asumisen tai matkan kohdistuminen suurehkon kaupungin ulkopuolelle hei-
kentdd huomattavasti joukkoliikenteen osuutta pitkill& matkoilla. Toisaalta kaupungista
kaupunkiin suuntautuvilla matkoilla juna- ja lentoliikenteen osuus voi nayttéé todellista
suuremmalta, koska my6s muualta maakunnasta muilla kulkutavoilla alkaneita matkoja
on Kirjautunut kaupunkien véliseen juna- ja lentoliikenteeseen. Nain voidaan pééatell,
ettd junan suosio kasvaisi rataverkon paremmalla kattavuudella.

2.2.5 Ruotsalaisia matka-aika- ja vuorovalijoustokertoimia

Ruotsissa on laskettu kertoimia aika- ja vuorovalijoustolle. Aikajousto riippuu yli 100
km pitkill4 yksityismatkoilla matkan pituudesta siten, ettd se nousee arvosta 0,2 (100
km) arvoon 1,05 (800 km). Tyoasiamatkoilla ajan arvo on suurempi, jolloin aikajousto
on matkan pituuden kasvaessa valilla 100 — 800 km 0,6 — 1,6. Alle 100 km pitkilla mat-
koilla aikajousto on yksityismatkoilla 0,25 ja tydasiamatkoilla 0,6. Nd&ma aikajoustoker-
toimet olivat k&yttokelpoisia vuodelle 2007 asti, mutta ovat luonnollisesti edelleen aina-
Kin suuntaa antavia. [Banverket 1997 s. 28 — 29]

Aikajousto tarkoittaa sité, ettd esimerkiksi matka-ajan lyhentyessa 30 % 800 km yksi-
tyismatkalla, matkustajamaara lisaantyy 31,5 %, kun joustokerroin on 1,05. Aikajousto-
kertoimen kasvu matkan pidentyessa on ymmarrettdvaa siksi, etta tietyn prosentin suu-
ruinen lyhenema tarkoittaa suurempaa minuuttimééraa pitemmalld matkalla. Alle 100
km matkoilla hieman korkeampi yksityismatkojen kerroin kertoo siitd, ettd kyseessa on
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todenndkdisemmin usein toistuva matka, jolle halutaan sujuvuutta. TyOasiamatkoilla
ajan arvo on luonnollisesti korkea.

Taulukon 2.2 aikajoustokertoimista voi péatelld, ettd ne on laadittu sellaisille reiteille,
joilla ei juuri ole pendeldintid. 100 km pitkilla matkoilla ja lyhyemmilld pendel6innin

ollessa merkittavaa yksityisen matkan aikajousto 0,2 — 0,25 ndyttaa pienelta.

Taulukko 2.2. Aikajoustokertoimet eri matkanpituuksille [Banverket 1997 s. 28 - 29]

Matkan pituus [km] | Yksityinen matka Ty0Oasiamatka
Alle 100 0,25 0,6
100 0,2 0,6
150 0,25 0,61
200 0,35 0,67
250 0,48 0,76
300 0,58 0,88
400 0,75 1,09
500 0,88 1,26
600 0,98 1,38
700 1,03 1,5
800 1,05 1,6

Onko yhden minuutin arvo korkeampi pitkilla kuin lyhyilla matkoilla? Kuvassa 2.7 on
tehty taulukon 2.2 avulla selkoa siit4, miten paljon matka-ajan lyheneminen 15 min nos-
taa matkustajaméarid, jos ennen lyhentymistd keskinopeus oli 100 km/h. Vaikka aika-
jousto kasvaa matkan pidentyessd, saastetyn minuutin arvo luonnollisesti laskee, koska
suhteellinen matka-ajan lyhentymé pienenee. Tosin yksityismatkoilla yhden minuutin
arvo laskee varsin maltillisesti, mista johtuu aikajouston voimakas kasvu yksityismat-
kan pidentyessa.
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Kuva 2.7. Matkustajamaéarien kasvu prosentteina ruotsalaisten joustokertoimien mu-
kaan eri pituisilla matkoilla matka-ajan lyhentyessa 15 min, kun keskinopeus oli 100
km/h ennen lyhennysta. [Banverket 1997 s. 28 — 29]

Vuorovalijousto ilmoittaa matkustajamééarien arvioidun kasvun vuorovélin parantuessa.
Ruotsissa on kaytetty kerrointa 0,5. Muutettaessa esimerkiksi vuorovali 30 minuutista
20 minuuttiin vuorotiheys kasvaa 50 %, jolloin matkustajamaarat lisdantyvéat 25 %.
[Banverket 1997 s. 29] Vuorovélijousto 0,5 ei kerro koko totuutta, koska sekin vaikut-
taa, miten vuorovalid tihennetddn. Suomen kaukoliikenteessa silla on ollut merkitysta,
paéstaanko junatarjontaa lisddmalla tasaiseen tunnin vuorovéliin vai ei. [Sivu 96] Mah-
dollista on kuitenkin, ettd vuorovalijousto 0,5 pitdd paremmin paikkansa, jos ennestaan
tasaista vuorovalia tihennetaan.

Myos Isossa-Britanniassa on selvitetty junaliikenteen matkustajaméérien joustokertoi-
mia hinnan, tdsmallisyyden, bruttokansantuotteen ja GJT:n suhteen. GJT kuvaa koko-
naismatka-aikaa, joka siséltdd odotus-, kdvely- ja ajoajan liséksi myo6s “vaihtosakot”.
Tassa tyossa ei peilata nailld joustokertoimilla, koska ne eivét ole vertailukelpoisia ruot-
salaisten joustokertoimien kanssa eri tekijoiden erittelyn vuoksi. Lisaksi ihmisten arvos-
tukset voivat Suomeen verrattuna poiketa vield enemman Isossa-Britanniassa kuin
Ruotsissa, joten Suomen matkustajamaérien vertaaminen brittildisill4 kertoimilla ruotsa-
laisten lisdksi voisi aiheuttaa sekaannusta. [AETC 2005]
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3. KANSAINVALISIA KOKEMUKSIA MATKUSTAJAMAARA.-
MUUTOKSISTA PARANNUSTOIMENPITEIDEN SEURAUK-
SENA

3.1 Johdanto

Ulkomaisten tutkimustulosten hyvéksikaytto lisd4 kotimaisten tutkimusten luotettavuut-
ta. Kuitenkin on huomattava olosuhteiden erilaisuus Suomessa ja ulkomailla. Suomessa
ei esimerkiksi ole Ruotsin tavoin kahta metropolialuetta yli 400 km p&dssé toisistaan.
Suurnopeusjunaliikennetta ei myoskaan ole eikd edellytyksia samalla tavalla kuin ul-
komailla. Suuntaa antavia tutkimustulokset kuitenkin ovat.

Tutkimustulosten esiintuonnissa on luonnollisesti laitettu painoarvoa Suomen lansinaa-
puriin Ruotsiin, koska tutkimusaineistoa on saatavilla suhteellisen helposti ja olosuhteet
ovat kutakuinkin samanlaiset. Maa on esimerkiksi Keski-Eurooppaa harvempaan asuttu,
mika lisaa autotiheyttd. Koska Ruotsin rataverkon palvelutaso on korkeampi kuin Suo-
messa, sitd tutkimalla voidaan paremmin ennakoida, mihin tuloksiin Suomessa péastéi-
siin korkeatasoisemmalla rataverkolla. Suomessa on kuitenkin kolme suurinta kaupun-
kia ldhempénd toisiaan kuin Ruotsissa, mika lisaa yksityisautoilun kilpailuetua etenkin
moottoriteiden ansiosta.

Muut tutkittavat maat on valittu lahinn& sen mukaan, miten hyvin tietoa on l6ydettavis-
sd. Myos kohdemaan kiinnostavuus suurnopeusliikenteen, junamatkustuksen suuren
suosion tai Suomen kaltaisten olosuhteiden suhteen on vaikuttanut valintaan.

3.2 Ruotsalaisia kokemuksia matkustajamaaramuutoksista ylei-
sesti

3.2.1 Junamatkan laatutekijoita

Ruotsalaisille on junalla matkustettaessa tarkedd lyhyet matka-ajat, tiheat vuorovalit,
vaihdottomat yhteydet, matkustusmukavuus ja hyvéat palvelut sekéd halvat lippuhinnat.
Monille yksityismatkustajille halvat lippuhinnat ovat térkein laatutekijd. Muita ovat
lyhyet matka-ajat ja vaihtojen minimointi. Ty0asiamatkoja tekevét pitévat tarkeina ly-
hyitd matka-aikoja, hyvéa vuorovélid sekd mukavuutta ja palvelua. Ty6ématkalaiset ar-
vostavat matkustusmukavuutta ja lyhyitd matka-aikoja. [Froidh & Kottenhoff 2009 s.
20]

Matkaan “ovelta ovelle” kuluvan ajan perusteella Ruotsissa on maaritetty myos rajoja,
joiden jalkeen eri kulkutapojen matka-aikaan perustuva kilpailuasetelma muuttuu. [Ku-
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va 3.1] Kuvan 3.1 perusteella mahdollisuudet torjua ilmastonmuutosta pitkdmatkaisen
raideliikenteen avulla nayttavat hyvilta. Jo tavallinenkin juna (Tag 2000) voittaa matka-
ajassa yksityisauton jo noin 180 km etdisyydelld. Keskinopealla junalla (X2000, 200
km/h) raja on noin 120 km ja suurnopeusjunalla noin 90 km. Lentokonetta vastaan pe-
rinteinen junaliikenne ei kaytdnndssa pysty kilpailemaan matka-ajassa, koska matkan
tulisi olla tuolloin alle 200 km. Talla etéisyydell& lentoliikenteelld on lahinnd merkitysta
vain liityntéliikenteend ulkomaan lennoille. Sen sijaan keskinopea juna on lentokonetta
nopeampi vield vahan yli 300 km matkoilla ja suurnopea juna vield noin 600 km mat-
koilla. [Kuva 3.1]
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Kuva 3.1. Eri kulkutapojen kilpailukyky matka-ajassa eri etaisyyksilla Ruotsissa. [Nell-
dal 2008 s. 24]

Ruotsissa on tutkittu juna- ja lentoliikenteen vélisté kilpailuasetelmaa. Kuvan 3.2 mu-
kaan kahden tunnin junamatka-ajalla junan osuus on suorilla yhteyksilla noin 87 %.
Kolmen tunnin matka-ajalla osuus on noin 62 % ja neljan tunnin matka-ajalla noin 44
%. Junan markkinaosuuksia alentaa se, etta taulukko on laadittu Ruotsin nykyiseen ju-
naliikenteeseen perustuen. Suurnopeusjunan ollessa kysymyksessd markkinaosuudet
olisivat korkeampia, koska lentokoneenkin matka-aika riippuu etéisyydestd, vaikka ei
olekaan lineaarinen sen suhteen.

Junamatkustuksen suosioon vaikuttaa myos vaihtojen lukumé&ard. Vaihtoaika alentaa
matkaketjun keskinopeutta ja aiheuttaa vaivaa erityisesti pitkillda matkoilla tavaroiden
kanssa. Junan ja lentokoneen valisessa kilpailussa junan osuus putoaa kuvan 3.2 mu-
kaan vaihdollisella yhteydelld jo kahden tunnin matka-ajalla 56 %:iin ja kolmen tunnin
matka-ajalla 23 %:iin. Kun suoralla junayhteydelld markkinaosuus on viiden tunnin
matka-ajalla vield 30 %, se on vaihdollisella yhteydella laskenut jo neljaan prosenttiin.
Vaihdollisen yhteyden ollessa kyseessd on merkillepantavaa, etti lentokoneen suosio
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muodostuu suureksi jo verraten lyhyilla matkoilla, joilla junan voi olettaa kilpailukykyi-
seksi jo hintansakin puolesta.

Market share for train on the rail-air market (Swedish domestic)
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Kuva 3.2. Junaliikenteen osuus juna-lentoliikenteestd Ruotsin sisaisilla matkoilla suo-
rilla ja vaihdollisilla (alempi viiva) yhteyksilla. [Froidh 2008 s. 5]

3.2.2 Matkustajamaarien kehitys yleisella tasolla vuodesta 1990 alkaen

Ruotsin henkildliikenteen matkustajamaérat ovat kasvaneet henkilokilometreillda mitat-
tuna noin 60 % vuoden 1990 6,5 miljardista vuoden 2008 11,0 miljardiin. Pitkan mat-
kan henkilokilometrit olivat vuonna 1990 noin 4,6 miljardia ja vuonna 2008 noin 6,4
miljardia. [Banverket 2008b s. 47, 50, 99] Tarkeité selittajia kasvuun ovat olleet vuoden
1992 jalkeen parantunut junatarjonta, rataverkon laajeneminen, kapasiteetin lisaantymi-
nen ja nopean junaliikenteen aloittaminen. [Kuva 3.3]

= Junatarjonnan lisédntyminen

= Rataverkon laajeneminen

e Kapasiteetinlisdéantyminen

= Nopean liikenteenaloittaminen

Kuva 3.3. Tarkeat syyt vuoden 1992 jalkeiseen matkustajamaarien kasvuun Ruotsissa.
[KTH Jarnvagsgruppen. Katso Banverket 2007a s. 43 — 44]

Vuodesta 2006 vuoteen 2007 kaukoliikenteen henkildkilometrit ovat kasvaneet 6 % ja
Ilyhyempien matkojen 9 %. Noin 26 % koko henkildliikenteen kasvusta on arvioitu joh-
tuneen parantuneesta tarjonnasta, 24 % ympaéristotietoisuudesta, 18 % yleisestd kasvus-
ta, 16 % lentomatkojen korvautumisesta junamatkoilla, 11 % halvemmista lippuhinnois-
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ta ja 5 % korkeammista polttoaineenhinnoista. [KTH Jarnvagsgruppen. Katso Banverket
2007as. 43 — 44]

My0s matkustajamadrien laskua on esiintynyt. 1990-luvun alkupuolella kaukoliikenteen
(yli 100 km) henkilokilometrit laskivat noin 15 %. P&asyiksi voi ajatella arvonlisdveron
kayttoonottoa junalipuissa ja talouden laskusuhdannetta, jota puoltaa lentoliikenteen
henkilokilometrien lasku perati 20 %. My0s tavarankuljetusten vdheneminen viittaa
laskusuhdanteeseen. [Banverket 2007a s. 43, 107, 109]

Toinen henkilokilometrien lasku on tapahtunut 2000-luvun alkupuolella, jolloin pitka-
matkaisen liikenteen kilometrit vahenivat noin 9 %. Jalleen vahenivat myos tavaralii-
kenteen kuljetukset ja lentoliikenteen henkilokilometrit, tosin eivat yhtd voimakkaasti
kuin 1990-luvun alussa. Kyseessa oli tuolloin pieni talouden taantuma, mutta lentolii-
kenteen lisd&ntynyt Kilpailuetu Yhdysvaltain terrori-iskuista huolimatta ja vahennetty
junatarjonta olivat tarkeimpid syita véhenemiseen. [Banverket 2007a s. 43, 109]

2000-luvun alussa rakennettiin my6s uusia ratoja ja lisaraiteita sekd otettiin kayttéon
viimeminuutin lippu eldkelaisille. Ndma uudistukset eivat kuitenkaan nakyneet valta-
kunnallisissa matkustajamaarissé. [Banverket 2004 s. 35 — 36; Banverket 2002 s. 30;
Banverket 2001 s. 36]

Matkustajaméérien lisdksi on hyvé tarkastella myds markkinaosuuksia. Vuonna 2008
kaukoliikenteessa (yli 100 km) 15 % henkilokilometreista syntyi junaliikenteestd. Taten
Ruotsin henkiloékaukoliikennettd voisi kehua menestystarinaksi, koska osuus ei ole ollut
parempi milloinkaan muulloin valilld 1990 — 2007. Vuonna 1990 markkinaosuus oli
noin 14 %, mutta laski vuonna 1992 noin 11 %:iin. Seuraavan kahden vuoden aikana se
nousi jalleen noin 13,5 %:iin. Vuoden 1998 tienoilla markkinaosuus ké&vi 12,5 %:ssa,
mutta oli vuonna 2000 jo 14,5 %. [Banverket 2007a s. 107; Banverket 2008 s. 47]
Markkinaosuuksien lasku matkustajaméérien laskun yhteydessa viestii luonnollisesti
matkustajien siirtymisestd muihin kulkumuotoihin.

3.3 Junaliikenteen palvelutason parantamisen esimerkkitapauk-
sia Ruotsista

3.3.1 Reitti Tukholma - Goteborg

Vuosien 1990 ja 1996 valilla reitillda Tukholma — GoOteborg otettiin asteittain kéyttoon
nopeudella 200 km/h ajava X2000-juna, joka lyhensi keskimé&ardistd matka-aikaa 54
min. [Nelldal 2007 s. 9, 11] Vuonna 1990 matka-aika oli 4 h 15 min ja 3 h 21 min
vuonna 1996. [Nelldal 2007 s. 11] Keskinopeus nousi nopeimmalla matka-ajalla 119
km/h:sta 157 km/h lukemiin. [Nelldal 2007 s. 15] Tukholman ja Goteborgin vélisen
etéisyyden ollessa 455 km tamé& vastasi nopeimman matka-ajan laskua 55 min 3 h 49
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min:sta 2 h 54 min:iin. [SJ 2009] Vuosien 1990 ja 1996 vélilla myos paivittdinen juna-
tarjonta lisaantyi 14:sta 18 vuoroon, ja uusissa junissa matkustusmukavuus oli parempi
kuin perinteisissa junissa. [Nelldal 2007 s. 11] Taméan uudistuksen ansiosta junan mark-
kinaosuus juna- ja lentoliikenteen kesken nousi 42 %:sta 57 %:iin vuosien 1990 ja 1996
valilla. [Nelldal 2007 s. 22] Junamatkustajien mé&ra kasvoi 26 %, ja lentomatkustajien
mé&é&ra vaheni saman verran. Eriteltdessa junan suosiota junatyypeittdin huomataan, etté
vuosien 1990 ja 1996 valilla markkinaosuus oli X2000-junalla noussut 70 %:iin ja pe-
rinteiselld Intercitylld vahentynyt 30 %:iin. [Nelldal 2008 s. 25]

Seké nopein etté keskiméaérdinen matka-aika lyhenivat 55 min

I— Vuorotarjonta lisaantyi 14:sté 18:aan
i

I_ Matkustusmukavuus parani
f

Kuva 3.4. Junaliikenteen palvelutason paraneminen vuodesta 1990 vuoteen 1996 kau-
punkivalilla Tukholma - Goteborg.

Vuosien 1990 ja 1996 valisessa palvelutason paranemisessa oli huomattavaa merkitysta
my6s matkustusmukavuuden paranemisella. X2000 oli uusi palvelukonsepti, johon kuu-
lui muun muassa aterioiden tarjoaminen 1. luokassa, puhelimen ké&yttdmahdollisuus,
korkea mukavuustaso ja eriytetty hintataso. [Nelldal 2007 s. 14] Tdma muutos rinnastet-
tiin 15 % matka-ajan lyhenemiseen. [Nelldal 2007 s. 11]

Vuosien 1990 ja 1996 valilla tapahtunut palvelutason paraneminen valillad Tukholma —
Goteborg nosti matkustajamaaria 26 %, mutta taulukon 2.2 joustokertoimet olisivat
edellyttédneet 26 % sijasta 38 % kasvua, jos kaytetdan yksityis- ja lilkematkojen aika-
jouston keskiarvoa 450 km matkalla. Lis&ksi kiinnitettiin huomiota vain matka-ajan
nopeutumiseen ja vuorovalin tihenemiseen. Syy saattoi olla osittain se, ettd Suomen
kokemusten perusteella nopeutumisen merkitys on joustokertoimia suurempi ja vuoro-
valin tihenemisen merkitys pienempi. [Sivu 134] Myo6s heikompi taloussuhdanne ja
junalippujen arvonlisdveron kayttoonotto 1990-luvun alussa saattoi hillitd kasvua ja
vahentad erityisesti lilkkematkoja. [Kuvat 4.2 — 4.3]

Vuosina 1997 — 2005 junan markkinaosuus on ollut 54 — 61 %. Matkustajamaarien ke-
hitys on ollut p&&osin nousevaa. Merkittdvaa laskua edellisvuoteen verrattuna oli vain
vuonna 2004. Sen sijaan lentoliikenteen matkamaéarissa on esiintynyt voimakkaitakin
vaihteluja. [Nelldal 2008 s. 25] Liikenndinti Tukholman Bromman kentélle ja halpalen-
toyhtididen ilmaantuminen myéhemmin ovat parantaneet lennon Kilpailukykyd, mutta
terrori-iskut syyskuussa 2001 ovat heikenténeet sitd ja edesauttaneet junan markkina-
osuuden kasvua. [Nelldal 2007 s. 16, 22]
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Vuonna 2006 nopeimman junan keskinopeus nousi edellisvuoden 157 km/h:sta 165
km/h, jolloin nopein matka-aika lyheni noin 8 min. Matkustajamaarat kasvoivat 13 %,
ja junan markkinaosuus nousi 59 %:sta 61 %:iin. Seuraavana vuonna 2007 lentoliiken-
teen matkustajaméérat vahenivat 7 % ja junaliikenteen kasvoivat 9 %. Talldin junan
markkinaosuus saavutti 65 %, ja X2000-juna kuljetti jo 84 % reitin Tukholma — Gote-
borg junamatkustajista. [Nelldal 2008 s. 25]

Reitillda Tukholma — Goteborg lentoliikenteen on tutkittu menettavan voimakkaasti suo-
siotaan junan matka-ajan lyhentyessé varsin maltillisesti. Analyysi antaa 3 h 3 min mat-
ka-ajalla junan markkinaosuudeksi 60 %, 2 h 45 min matka-ajalla 65 % ja 2,5 h matka-
ajalla jo 72 %. [Nelldal 2007 s. 29] Yhteysvaélille suunnitellulla suurnopeusjunalla mat-
ka-aika olisi vain 2 h, ja kaupunkien valilla ei tarvittaisi en&é lentoliikennettd. [Banver-
ket 2008a s. 10] Kansainvéliset tutkimukset osoittavat, ettd kahden tunnin matka-ajalla
junan osuus on l&dhes 100 % [Kuva 3.5].
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Figur: Samband mellan tagrestid och marknadsandel tag/flvg (Data: Lopez Pita, Mathieu, SNCF, Amtrak,
Troche)

Kuva 3.5. Junan markkinaosuus lentoliikenteeseen ndhden matka-ajan funktiona [Lopez
Pita; Mathieu; SNCF; Amtrak; Troche. Katso Nelldal 2007 s. 5]

3.3.2 Sveanmaan rata valilla Tukholma - Eskilstuna

Sveanmaan rata eli Svealandsbanan on osittain uusi oikorata Sodertéljestd Eskilstunaan
ja edelleen 35 km Eskilstunasta lanteen. Rata avattiin liikenteelle vuonna 1997. [Froidh
2003 s. 9] Tukholman ja Eskilstunan vélinen liikenne hoidettiin sitd ennen vuosina 1993
— 1997 linja-autoilla, mutta tata ennen suunnilleen vuoden 1993 puoleenvaliin asti junat
joutuivat koukkaamaan Flenin kautta, ja matka-aika oli nopeimmillaan 1 h 38 min ja
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keskiméaarin 1 h 46 min, kun lasketaan mukaan myds tadydentava bussitarjonta. [Froidh
2003 s. 9, 140] Radan avaamisen jalkeen sekd nopein ettd keskiméardinen matka-aika
Iyheni tuntiin Tukholman ja Eskilstunan valilla, mik& vastaa keskinopeutta 115 km/h.
[Froidh 2003 s. 9, 140] Myo6s junaliikenteen pdivittdinen vuorotarjonta kasvoi 18 vuo-
roon, kun se vuonna 1993 oli ollut 5. [Fréidh 2003 s. 140]

A
~

T
\u’alskog)_. ', Rekarne )
~_ ) MALAREN o W
L ',_P Eskilstuna ‘ STOCKHOLM
HIALMAREN {,.:’\-a,
\ sadertal;;e/x’l--/f J

Kuva 3.6. Sveanmaan rata (paksu viiva). Harmaa viiva Sodertaljesté Eskilstunaan ku-
vaa Flenin kautta kiertavaa rataa. [Banverket 2009b]

Junaliikenteen markkinaosuus oli vuonna 1993 ennen radan avaamista Tukholman ja
Sddermanlandin ladnien rajalla vain noin 5 %, mutta heti radan avaamisen jalkeen 30
%. [Kuva 3.7] Junamatkoja tehtiin ndiden laanien rajalla Flenin kautta kierrettdessa noin
230 000 vuodessa, bussimatkoja noin 140 000 ja automatkoja 3,63 miljoonaa. Radan
avaamisen jalkeen junamatkoja tehtiin ladnien rajalla 1,40 miljoonaa, bussimatkoja vain
70 000 ja automatkoja 3,13 miljoonaa. Junamatkojen osalta kasvua oli 1,17 miljoonan
matkan verran. Tastd kasvusta 43 % voi olettaa koostuneen kulkumuotosiirtymasté hen-
kilbautoliikenteestd, 6 % bussiliikenteestd ja 51 % uusista matkoista. Uusien matkojen
suuri osuus selittyy osittain sillg, ettd tyossakaynti kauempaa tuli ylipdatadn mahdolli-
seksi useammille henkildille. [Froidh 2003 s. 12] Norjalaiset suurnopeusliikenne-
ennusteet osoittavat, ettd tdman suuruusluokan uusien matkojen osuus kuuluu asiaan
yhteyden nopeutuessa radikaalisti. [Kuva 3.11]
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Kuva 3.7. Eri kulkumuotojen markkinaosuudet Tukholman ja S6dermanlandin 1&&nien
rajan ylittavasta liikenteesta ennen ja jalkeen Sveanmaan oikoradan.

Uusi Sveanmaan rata nosti junaliikenteen matkustajamaarat suuremmiksi, kuin ruotsa-
laiset joustokertoimet edellyttivat. [Taulukko 2.2; Sivu 25] Junamatkustajien maara
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kasvoi 6,1-kertaiseksi vuonna 1997 vuoteen 1993 verrattuna. Matka-ajan lyheneminen
43 % olisi edellyttanyt 18 % kasvua ja vuorovalin tiheneminen 130 % kasvua, jos Tuk-
holman ja Sodermanlandin l44nien rajan ylittdvat matkat olisivat olleet keskimaarin alle
100 km pitki& ja yksityis- ja liilkematkoja olisi ollut yht4 paljon. Matkamaarat kuusin-
kertaistuivat heti radan avauduttua, vaikka aika- ja vuorovélijoustokertoimet olisivat
edellyttdneet vain 2,3-kertaistumista, koska kysymyksessé oli pendel6innin mahdollis-
tuminen useammille. Pendel@intireiteillda ndma joustokertoimet eivat ole endd niin kéyt-
tokelpoisia, mika havaittiin myos reitilla Helsinki — Lahti. [Sivu 136] Lisaksi myds no-
peutumisen vaikutus saattoi yleisestikin reittien Helsinki — Tampere, Helsinki — Imatra
ja Helsinki — Joensuu kokemusten perusteella olla joustokertoimia suurempi. [Sivu 134]

Vuosina 2001 — 2003 Sveanmaan radan matkustajaméaérat laskivat vuoden 2000 1,87:sta
aina 1,46 miljoonaan vuonna 2003. Kaiken kaikkiaan laskua oli 22 %. [SJ Biljettstatis-
tik. Katso Froidh&Lindfelt 2008 s. 28] Tarkeimpéana syynad pidetddn myohdstymisia.
Muita syitd olivat polttoaineen hintojen lasku, veturivetoiset junat ja suhdanteen not-
kahdus. Vuoden 2004 jalkeen matkustajamadrat ovat taas nousseet, kun polttoaine on
kallistunut ja veturivetoisia junia on korvattu moottorivaunuilla. [Fréidh&Lindfelt 2008
s. 3] Vuoteen 2007 mennessd matkaméa&rat nousivat kaikkiaan 18 % vuodesta 2004.
Vuoden 2000 jalkeen menetetyistd matkustajista saatiin takaisin vain 64 %, mutta kas-
vun voidaan olettaa jatkuneen myods vuonna 2008, koska tuolloin valtakunnantason
henkilokilometrit kasvoivat 6,7 % pitkilld matkoilla. [SJ Biljettstatistik. Katso
Froidh&Lindfelt 2008 s. 28; Banverket 2008b s. 47]

3.3.3 Blekingen rantarata
130 km pitkd véli Kristianstad — Karlskrona tunnetaan nimell4 Blekinge kustbana eli
Blekingen rantarata. Vuonna 2002 rataosalla paési ajamaan nopeutta 160 km/h. Blekin-

gen rantarata kuuluu 243 km pitk&an yhteysvaliin Malmo — Karlskrona. [Froidh & Kot-
tenhoff 2009]

Karlshamn Ronnebg.r Karlskrana
Krlstlanstad Snl\resb-org

Kuva 3.8. Blekingen rantarata. [Banverket 2009b]
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Matka-aika reitilla Malmoé — Karlskrona oli vuonna 1991 keskimaarin 3 h 26 min ja no-
peimmillaan 3 h 17 min. Seuraavana vuonna keskimadrdinen matka-aika nopeutui 20
min ja nopein 23 min. 10 vuoden kuluttua vuonna 2002 keskimé&&rdinen matka-aika oli
lyhentynyt 15 min ja nopein 10 min lisdé. Kaikki junavuorot olivat vaihdottomia vuosi-
na 1992 — 2001 reitilld Karlskrona — Malmé. Vuonna 1992 vuorotarjonta kasvoi kuu-
desta kahdeksaan edellisvuodesta 1991 ja kaikki vuorot muuttuivat vaihdottomiksi rei-
tilla Malmo — Karlskrona. [Nelldal & Troche 2006 s. 78] Tuolloin toteutettiin myds
kalustouusinta. [Froidh & Kottenhoff 2009 s. 21] Edellisend vuonna vain kolmasosa
vuoroista oli vaihdottomia. Vuonna 2002 Malmén ja Karlskronan vélinen kokonaistar-
jonta lisdéntyi yhdelld vuorolla eli 7,7 %, mutta vaihdottomien yhteyksien maara vaheni
13:sta 9:44n. [Nelldal & Troche 2006 s. 78]

Blekingen rantaradan matkustajaméérat olivat vuonna 1991 véahan yli 200 000, mutta
seuraavana vuonna ne kasvoivat 492 000:een. Vuonna 2002 ne olivat 1,29 miljoonaa.
[Froidh & Kottenhoff 2009 s. 21] Froidhin ja Kottenhoffin aiempien tutkimusten mu-
kaan kasvu on johtunut tihedstd vuorovélistd, parantuneesta matkustusmukavuudesta,
vaihdottomista yhteyksistd, halvemmista lippuhinnoista ja esilldolosta joukkoviestinta-
valineissa. [Kottenhoff 1994; Lindh 1994; Kottenhoff & Lindh 1996. Katso Froidh &
Kottenhoff 2009 s. 21] Luonnollisesti voi olettaa nopeutumisellakin olleen merkitysté.
Oliko se kuitenkaan huomattavaa, koska néiden tutkimusten tuloksissa ei mainittu sitd.
Vuosien 1992 ja 1998 valilla matkamaarid kasvatti radan kuntien véalisen ty6ssakéynnin
lisdédntyminen 14 % kaikilla kulkutavoilla ja junapendeléinnin osuuden voimakas kasvu.
[Froidh 2003. Katso Froidh & Kottenhoff 2009 s. 21]

3.4 Kokemuksia Norjan matkustajamaarista suhteessa rautatei-
den palvelutasomuutoksiin

3.4.1 Norjan matkustajamaarien muutoksista

Norjassa liikenneolosuhteet muistuttavat Suomen oloja paremmin kuin Manner-
Euroopassa. Tosin vuoriston vuoksi maaliikenteen matka-ajat ovat pitemmat. Ruotsin
tavoin my6s Norjassa muiden suurten kaupunkiseutujen etdisyys péékaupungista on
suuri, mutta Suomen tavoin ne eivét ole enda niin vakirikkaita. Suomen oloja muistuttaa
mya0s rautateiden 96 % yksiraiteisuus. [Jbv 2008 s. 4; RHK 2009b s. 9]

Norjassa junamatkoja tehtiin vuonna 1996 noin 41 miljoonaa. M&&rat ovat nousseet
voimakkaasti vuoteen 2000 asti, jolloin matkoja oli noin 55 miljoonaa. Tah&n vaikutti
noin 4 miljoonan matkan osalta vuodesta 1999 lahtien Gardermoenin lentokenttaradan
avaaminen syksylld 1998 ja laajennus seuraavana vuonna. llman lentokenttérataakin
junamatkoja tehtiin vuonna 2000 noin 51 miljoonaa, mik& tarkoitti perati 24 % kasvua
vuodesta 1996. Junaliikenteestd ja radanpidosta johtuvia syitd lienevat Oslon seudulla
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olevan kaksoisraideosuuden Ski — Sandbukta avaaminen vuoden 1996 lopulla ja matka-
aikojen lyheneminen vuosien 1995 ja 2000 vélilla 35 min reitill4 Oslo — Trondheim ja
20 min reitilla Oslo - Lillehammer. [Jbv 2003]

Vuosina 2001 — 2003 matkustajamadrét véhenivét aina 46 miljoonaan ilman lentokent-
tarataa, mika vastaa 11 % pudotusta. Syyksi voi ajatella jonkinlaista talouden laskusuh-
dannetta, koska tarkeimpien rataosien matka-ajat padsaantoisesti kuitenkin lyhenivét, ja
koska tédsmallisyys parani keskipitkan ja pitkdn matkan liikenteessd. Lentoliikenteen
suosion lisd&ntyminen ei liene kysymyksessd, koska lentokenttaradankin matkustaja-
maéarat laskivat noin 7 %. Laskusuhdannetta puoltaa myds henkilokilometrien lasku 16
%, eli matkoja tehtiin ladhemmas. [Jbv 2003]

Vuodesta 2003 vuoteen 2008 matkustajamaarat nousivat jalleen. Kasvu oli noin 14 %
kotimaan kaukoliikenteessa. Henkilokilometreissa mitattuna kasvua oli noin 23 %. Len-
tokenttdradan matkustajamaarat kasvoivat peréti 44 %. Henkilokilometrien matkustaja-
méaarid voimakkaampi kasvu ja lentokenttéliikenteen erittdin voimakas kasvu kertovat
vahvasti noususuhdanteesta. Radasta ja junaliikenteestd johtuva merkittdva parannus oli
ainoastaan kaksoisraideradan Sandvika — Asker avaaminen Oslon seudulla elokuussa
2005. Muuten palvelutaso on ennemmin huonontunut kuin parantunut. P&&reittien mat-
ka-ajat ovat melkein jarjestelmallisesti kasvaneet muutamalla minuutilla. Tasmalli-
syyskééan ei ole parantunut vuoden 2003 tasosta, vaikka se kavi 90 % lukemissa vuonna
2005. [Jbv 2008]
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Kuva 3.9. Norjan rataverkko [Jbv 2009]
3.4.2 Kaksoisraide Ski - Sandbukta

Oslosta Skin kautta Kornsjon rajanylityspaikalle vievalla radalla valilla Ski — Sandbukta
(Moss) rakennettiin 33 km pitka kaksoisraide vuosina 1992 — 1995. Parannus valmistui
kokonaisuudessaan syyskuussa 1996. Taman seurauksena matka-aika lyheni @stfoldin
radalla vuosien 1992 ja 1997 vélill4 noin 11 %. Minuuteissa laskettuna matka-aika ly-
heni noin 10 — 12 min uudella rataosalla Ski — Moss. Vuorovali& ei juuri tihennetty.
Matkustajamééarat kasvoivat 12 %. [NTNU 2007 s. 118 — 119], [Tellepunkt Moss for
mellomdistanse. Katso NTNU 2007 s. 118 — 119]

Matka-ajan lyhentyminen 11 % vastaa noin 1 h 20 — 1 h 40 min keskimaaréista matka-
aikaa @stfoldin radalla ennen parannusta. [NTNU 2007 s. 119] Vertailtaessa matkamaa-
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rien kasvua ruotsalaisten joustokertoimien kanssa on hyodyllista selvittdd, kuinka pitka
keskimaardinen matka olisi. @stfoldin radan pituus Oslosta Kornsjon raja-asemalle on
171 km. [Jbv 2008 s. 6] Haldenin kaupunki, josta matka-aika Osloon oli ennen paran-
nusta vuonna 1986 noin kahden tunnin luokkaa, sijaitsee noin 30 km Kornsjosta pohjoi-
seen. [IC/Mellomdistanse. Katso NTNU 2007 s. 119; Jbv 2008 s. 8] Keskinopeudella 70
km/h noin 140 km pitkalla valilla Oslo — Halden voidaan paéatella hyvin karkealla tasol-
la @stfoldin radan keskimaaraiseksi matkanpituudeksi 91 — 109 km matka-ajalla 1 h 20
min — 1 h 40 min.

Taulukon 2.2 aikajoustokertoimien mukaan matkaméaarien olisi kuulunut kasvaa 11 %
nopeutuksen ansiosta 100 km matkalla vain 4 — 5 %, jos liike- ja yksityismatkoja olisi
puolet ja puolet. Itse nopeutumisella saattoikin olla vain tdman suuruusluokan vaikutus,
koska vuonna 1994 tapahtui vuosien 1992 ja 1997 valilla tapahtuneesta @stfoldin radan
matka-ajan lyhenemisesta noin 70 % mutta matkaméaérien kasvusta vain noin 18 %.
Seuraavana vuonna 1995 matkaméaéarien kasvu oli tosin jo voimakkaampaa. [Tellepunkt
Moss for mellomdistanse. Katso NTNU 2007 s. 118] Tama tulos viittaa siihen, ett4 no-
peutuminen ei ainakaan vaikuttanut heti ja noin 30 % matkaméaéarien kasvu vuodesta
1989 vuoteen 1992 puolestaan siihen, ettei nopeutumisen vaikutus ollut niin suuri.
[Tellepunkt Moss for mellomdistanse. Katso NTNU 2007 s. 118]

Koska @stfoldin radan matkustajaméarét olivat kasvaneet vuodesta 1989 alkaen voi-
makkaammin kuin valilla 1993 — 1996, voidaan asettaa nopeutuksen vaikutus kyseen-
alaiseksi. 43 % kasvu valill4 1987 — 1993 johtui oletettavasti myds vuorovalin tihenemi-
sestd noin 15 % ja tdsmallisyyden paranemisesta noin 60 %. [Tellepunkt Moss for mel-
lomdistanse. Katso NTNU 2007 s. 118]

3.4.3 Tulevaisuuden suurnopeusliikennesuunnitelmia

Norjassa on suunnitelmia k&ynnistdd suurnopeusjunaliikenne vuoden 2020 tienoilla yh-
teysvéleilld Oslo — Trondheim, Oslo — Goteborg, Oslo — Bergen, Oslo — Stavanger ja
Bergen — Stavanger. Ajonopeudeksi on suunniteltu parhaimmillaan 250 km/h. Koska
volyymit ovat Norjassa pienet, jokaiselle yhteysvélille ei kannata rakentaa kaksiraiteista
pelkalle suurnopeusjunaliikenteelle tarkoitettua rataa. Yksiraiteinen jopa 12 km pitkilla
kohtausraiteilla varustettu rata riittdd useimmiten. [Jov 2007]

Vélille Oslo — Trondheim suunnitellaan yksiraiteista rataa Hamarista Melhusiin, jossa
yhdyttdisiin nykyiseen rataan. Lis&edellytys olisi, ettd uusi kaksoisraide olisi rakennettu
Oslosta Hamariin. Hanke lyhentdisi matka-aikaa valilla Oslo — Trondheim 6 h 36 mi-
nuutista 2 h 45 minuuttiin. [Jbv 2007 s. 5; NSB 2009] Vuoteen 2020 mennessa ratakay-
tdvan matkustajamadrien on arvioitu nousevan 1,95 miljoonaan ja junan markkinaosuu-
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den yli kolminkertaistuvan vuoteen 2005 verrattuna. [Taulukko 3.1; Jov 2007 s. 5] In-
vestoinnin hyoty-kustannussuhteeksi on laskettu 1,81. [Jbv 2007 s. 3]

Taulukko 3.1. Eri kulkutapojen markkinaosuudet Oslon ja Trondheimin valilla. [NSB
analyser; Avinor/T@I, reisevaner pa fly 2005; NTM 5; estimeringer Intraplan. Katso
Jbv 2007 s. 4]

Juna Lentokone | Tie- ja vesiliikenne | Juna- ja lentoliikenteen tydnjako
Vuosi 2005 | 16 % |45 % 39 % 26 % (juna)
Vuosi 2020 | 51% |28 % 21 % 65 % (juna)

Yhteysvalilla Oslo — Goteborg suunnitellaan uutta rataa Norjan puolelle 65 km ja Ruot-
sin puolelle 170 km. Norjan puolella ajonopeus olisi 200 km/h ja Ruotsin puolella 250
km/h. Matka-aika lyhenisi Oslon ja Géteborgin valilla 3 h 52 minuutista 2 h 20 minuut-
tiin. [Jbv 2007 s. 6; NSB 2009] Junan markkinaosuuden on arvioitu lahes 6-kertaistuvan
vuoden 2005 tasosta. [Taulukko 3.2] Vuotuisten matkustajamé&érien on arvioitu kasva-
van 2,22 miljoonaan rataosalla Oslo — Goéteborg. [Jbv 2007 s. 6] Investointi on kannat-
tava hyoty-kustannussuhteella 1,85. [Jbv 2007 s. 3]

Taulukko 3.2. Eri kulkutapojen markkinaosuudet Oslon ja Goteborgin valilla. [NSB
analyser; Avinor/T@I, reisevaner pa fly 2005; NTM 5; estimeringer Intraplan. Katso
Jbv 2007 s. 4]

Juna Lentokone | Tie- ja vesiliikenne | Juna- ja lentoliikenteen tydnjako
Vuosi 2005 | 7% 7% 86 % Ei mieleké&sté tarkastella
Vuosi 2020 |41% | 3% 56 % Ei mieleké&sté tarkastella

Yhteys Oslosta Bergeniin ja Stavangeriin olisi erillinen kaksiraiteinen suurnopeusrata,
joka haarautuu Rgldalissa ja jatkuu edelleen kaksiraiteisena kumpaankin kaupunkiin.
Matka-aika Oslosta Bergeniin lyhenisi 6 h 28 minuutista 2 h 20 minuuttiin ja Oslosta
Stavangeriin 7 h 43 minuutista 2 h 25 minuuttiin. Esilld on myds suurnopean yhteyden
jarjestaminen padasiassa yksiraiteista rataa pitkin Oslosta Bergeniin, Oslosta Kristian-
sandin kautta Stavangeriin seka Bergenin ja Stavangerin valille, jolloin matka-aika olisi
Oslosta Bergeniin 2 h 25 min ja Stavangeriin 3 h 20 min. Oslosta Kristiansandiin mat-
ka-aika lyhenisi 4 h 21 minuutista 2 h 10 minuuttiin. Molemmissa vaihtoehdoissa mat-
ka-aika Stavangerista Bergeniin olisi 1 h 20 min. Vali Stavanger — Bergen olisi merkit-
tava palvelutason parannus, koska nykyisin junayhteytté ei ole naiden kahden rannikko-
kaupungin valilld. Kaksiraiteisen suurnopeusradan toteuduttua vuotuisten matkustaja-
maéarien on arvioitu kasvavan rataosalla Oslo — Bergen 2,12, Oslo — Stavanger 1,64 ja
Bergen — Stavanger 1,4 miljoonaan. [Jbv 2007; NSB 2009]

Markkinaosuuksien kasvua tarkasteltaessa havaitaan jonkinlaista yhtalaisyytta suhteelli-
sen ajansaaston suhteen, mutta tdmé ei kerro kaikkea. Reiteill4d Oslo — Bergen ja Oslo —
Stavanger on merkillistd kuitenkin se, ettd lentomatkustajia riittdd vield nopeutuksen
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jalkeenkin. [Taulukko 3.3] Linnuntietd Oslosta Stavangeriin ja Bergeniin on vain noin
350 km, joten lentomatkojen lopettamiseksi matka-ajan pitéisi lyhentyé vield enemman.
[Jbv 2007 s. 8] 450 km pitkall& reitilla Tukholma — Goteborg on laskettu matka-ajalla 2
h 45 min junan osuudeksi 65 % juna- ja lentoliikenteen valisesta kilpailusta ja matka-
ajalla 2,5 h 72 %. [Sivu 31] N&illa numerotiedoilla on ilmeistd, ettd lentomatkustusta ja&
jaljelle Bergenin ja Oslon valilla, koska lentomatka-aika on oletettavasti lyhyempi kuin
Tukholman ja Goteborgin valilla. Lis&ksi Norjassa ei oletettavasti lentomatkan hinta ole
yhtda merkittava este kuin Ruotsissa. Toisaalta noin 450 km pitkélla reitilla Oslo —
Trondheim on ennustettu junan markkinaosuuden seuraavan tarkasti reitin Tukholma —
Goteborg lukemia. [Taulukko 3.1; Jbv 2007 s. 5]

Oslo - Trondheim

*2h 45 min
*Matka-aika lyhenee 58 %

Oslo - Goteborg

*2h 20 min

*Matka-aika lyhenee 40 %
Oslo - Bergen

«2h20-25min
*Matka-aika lyhenee parhaimmillaan 64 %

Oslo - Stavanger

*2h 25 min - 3 h 20 min

*Matka-aika lyhenee parhaimmillaan 69 %
Oslo - Kristiansand

*2h 10 min

*Matka-aika lyhenee 50 %

Stavanger - Bergen

*1h 20 min
eKokonaan uusi rautatieyhteys

Kuva 3.10. Suurnopeusliikenteen kayttoonotolla saavutettavat matka-ajat ja lyhenty-
misprosentti vuoden 2009 tilanteeseen verrattuna. [Jov 2007; NSB 2009]
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Taulukko 3.3. Kulkumuoto-osuuksien ennustetut muutokset yhteysvaleittain lantisen
Norjan alueella. [NSB analyser; Avinor/TdlI, reisevaner pa fly 2005; NTM 5; estime-
ringer Intraplan. Katso Jbv 2007 s. 4], [Jbv 2007 s. 9]

Reitti Juna Lento | Tie- ja vesiliiken- | Juna- ja lentoliikenteen
ne tyonjako

Oslo — Bergen 2005 16% |61% |23% 21 % (juna)

Oslo — Bergen 2020 5% |36% |9% 60 % (juna)

Oslo - Kristiansand | 31% |24% |63% 56 % (juna)

2005

Oslo - Kristiansand | 48% | 17% |35% 74 % (juna)

2020

Oslo - Stavanger | 7% 68% |25% 9,3 % (juna)

2005

Oslo— Stavang. 2020 |45% |45% |10% 50 % (juna)

Stav. — Bergen 2020 40 %

Y i puolet suurnopeusliikenteen synnyttdméasta matkustajaméérien kasvusta on ennustet-
tu koostuvan kuvan 3.11 mukaan kulkumuotosiirtymastd, jonka jakautuminen tie- ja
vesiliikenteen seka lentoliikenteen kesken riippuu matkan pituudesta.

Oslo - Trondheim

Oslo - Goteborg

m Lentoliikenteesta
Oslo - Bergen

| Tieliikenteesta
Oslo - Stavanger

. Uusia matkoja
Oslo - Kristiansand

Muu kuin lentosiirtyma
Stavanger - Bergen

0% -
10% -

20% -

30% -

40% +

50% -

60% + — — — —
0% H— — — — — -
80% + — — — — — -
0% + — — — — — -

100 %

Kuva 3.11. Matkustajamaarien kasvun koostumuksen ennuste suurnopeusliikenteen
kayttoonoton jalkeen eri reiteilla [Jbv 2007]

Siirtymall3 tie- ja vesiliikenteestd on merkittdvé osuus junamatkojen kasvusta lyhyem-
milld matkoilla eli reiteilld Oslo — Kristiansand ja Oslo — Goteborg. Kuitenkin tie- ja
vesiliikenteen markkinaosuuden on laskettu vahenevén 46 — 60 % myos pitkilla reiteil-
14, mutta ndiden osuus ei aiemminkaan ole ollut suuri. [Taulukot 3.1 ja 3.3] Luonnolli-
sesti pitkilla reiteilld lentosiirtyman merkitys on suuri.
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3.5 Ison-Britannian matkustajamaarien kehitys

Isossa-Britanniassa liikenteelliset olot eroavat jo merkittavasti Suomeen, Ruotsiin ja
Norjaan verrattuna. Asukasluku on 61 miljoonaa, ja vaestd on sijoittunut pééasiassa
Englannin ja Walesin alueille, vaikka Skotlanti on pinta-alaltaan merkittdvan kokoinen.
Lontoon lisaksi merkittaviad metropolialueita on useita, kuten Manchester, Birmingham,
Leeds, Sheffield ja Glasgow. [Google 2009a, ONS 2009] Ison-Britannian vaentiheys on
noin 15 — 20 -kertainen Suomeen verrattuna.

Isossa-Britanniassa rautateiden matkustajamadrat kasvavat nopeimmin Euroopassa.
Vuonna 2008 henkildmatkoja tehtiin 1200 miljoonaa. Kasvu on helposti selitettavissa
parantuneen palvelutason avulla. Kaudella 2007/2008 junien tasmallisyys oli 90 %, jol-
loin rataverkkoon investoitiin noin 4 miljardia puntaa. Tuolloin uusittiin Kiskoja noin
1000 km ja ratapolkkyja noin 760 km matkalla. [NWR 2009a] My6s junien tasmalli-
syydessd on tapahtunut merkittdvaa nousua talvikaudesta 2001 — 2002, jolloin se oli
vain 78 %. [NWR 2009b]

Aikaisempina vuosina rautateiden matkustajamaarat ovat laskeneet kausien 1990/91 ja
1994/95 valilla mutta ovat kuitenkin nousseet yhtendén valilla 1994/95 — 2008/09.
[LENNON. Katso SRA 2005 s. 6], [LENNON and ATOC. Katso TSB 2009]. Myds
matkustajamaéarat pitkilla junamatkoilla ovat nousseet valilla 1994/95 — 2004/05 lukuun
ottamatta 2,8 % laskua valilla 1999/00 — 2000/01. [SRA 2001 s. 7], [LENNON data-
base. Katso SRA 2005 s. 7]. Luvut eivat ole taysin luotettavia, koska junamatkan koh-
distuessa useammalle rautatieoperaattorille on useampia matkoja rekisteroity tehdyksi.
[SRA 2005 s. 6, 7] Lennonin lipunmyyntitietokanta ei myodskaan sisalla tietoja kaikista
lipputuotteista, kuten useissa kulkuvélineissé kelpaavista lipuista. [SRA 2005 s. 2]

Junamatkat (milj.)
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Kuva 3.12. Ison-Britannian rautatieliikenteen matkustajamaéarien kehitys [LENNON
database. Katso SRA 2005 s. 6; TSB 2009]
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Kuva 3.13. Matkustajaméaarien kehitys pitkilla junamatkoilla Isossa-Britanniassa [SRA
2001 s. 7], [LENNON database. Katso SRA 2005 s. 7]

Kauden 1994/95 jalkeen matkustajaméérat ovat lahteneet kasvuun. Térked tekijd on
ollut Eurostar-junaliikenteen aloittaminen marraskuussa 1994, mikd kaksinkertaisti
matkustajaméaérat Lontoosta Pariisiin ja Brysseliin. [Eurostar 2009a] Suurnopeusjunan
matka-aika on Lontoosta Brysseliin 1 h 51 min ja Pariisiin 2 h 15 min. [Eurostar 2009b]

2,8 % suuruinen matkustajaméaéarien lasku pitkill& matkoilla kausien 1999/00 ja 2000/01
valilla on selitettavissa osittain tdsmallisyyden laskemisella 84 %:sta 69 %:iin. Isossa-
Britanniassa pitkdn matkan juna on virallisesti myohdssa vasta sitten, jos se saapuu péa-
teasemalleen yli 10 minuuttia my6héssa. [SRA 2005 s. 15]

Erityisesti 2000-luvulla tapahtunutta nousua voivat selittdd muun muassa investoinnit
infrastruktuuriin ja talouden noususuhdanne. Muunnettuna kauden 2003/04 hintatasoon
koko rautatiejarjestelma@an on investoitu kausien 1990/91 ja 1997/98 valilla vuosittain
1,4 — 1,8 miljardia puntaa. Sen jalkeen investointiméérat ovat kasvaneet merkittavasti.
Kautena 1998/99 investoitiin noin 2,3 ja 1999/00 noin 2,5 mrd.£. Kausien 2000/01 ja
2004/05 valilla keski-investointi oli 4,57 mrd.£. Kautena 2004/05 investoitiin kalustoon
tavallista enemman eli 1,92 mrd.£. [SRA 2005 s. 51]

3.6 Sveitsin henkil6liikenne ja Lotschbergin uuden tunnelin val-
mistuminen

Sveitsissd junaliikenteen markkinaosuus on korkea henkildliikenteessa. Vuonna 2006
junalla taitettiin 15 % henkilokilometreistd, mik& oli korkein prosenttiosuus Euroopassa
IVY-maita lukuun ottamatta. [Eurostat. Katso RHK 2008b s. 14] Merkittavimmiksi
syiksi voi ajatella rataverkon erinomaista kattavuutta ja hyvaé vuorovalid. Kun Suomes-
sa henkiloliikenteen verkon laajuus on noin 4050 km eli noin 12 km 1000 neli6kilomet-
rid kohden, Sveitsissa junat liikenndivéat yksityisrautatiet mukaan lukien noin 5000 rata-
kilometrilla. [RHK 2009b s. 33; SBB 2003 s. 9] Rataa on sielld noin 125 km 1000 km?
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pinta-alaa kohti, joten ratatiheys suhteessa pinta-alaan on noin kymmenkertainen Suo-
meen verrattuna. On itsestadn selvad, etté ratatiheys (pinta-alaa kohden) kasvattaa juna-
lilkenteen matkustajamaarié.

Junaliikenteen vuorovali on Sveitsissa erinomainen. Suurimpien kaupunkien, Zurichin,
Baselin, Bernin, Geneven, Lausannen, St.Gallenin ja Luzernin, muodostamilla reiteilld
liikennodi junia harvimmillaan puolen tunnin vélein ja vaihdottomia yhteyksi& harvim-
millaan kahden tunnin valein. [SBB 2009; STS 2009 s. 30, 31] Myos syrjaisemmill&
vuoristorautateilld junia saattaa kulkea peréti tunnin vélein. [SBB 2009] Vertailun vuok-
si mainittakoon, ettd Suomessa puolen tunnin vuorovali ei toteudu kunnolla edes Hel-
singin ja Tampereen valilla ja ettd syrjaisemmall& rataosalla Orivesi — Haapamaki ollaan
kaukana tunnin vuorovaélistad. [VRO 2008]

Mainitsemisen arvoinen on lisdksi Sveitsin integroitu joukkoliikennejarjestelméa, jossa
samalla lipulla voi matkustaa junalla, bussilla ja laivalla. Saatavilla on muun muassa
kuukauden voimassa oleva Sveitsin hintatasoon ndhden kohtuuhintainen 50 % alennuk-
siin oikeuttava kortti. Sveitsissd voi ostaa my0s tietyn maaran perakkaisia matkustus-
paivia tai tiettyind paivina kuukaudessa voimassa olevan passin, joka oikeuttaa matkus-
tamaan Kilpailukykyiseen hintaan kaikilla kulkutavoilla sekd kauko- ettd kaupunkilii-
kenteessd ja alennettuun hintaan useimmilla vuoristohisseilld ja -radoilla. [STS 20009 s.
6,7,30,31] Liséksi jotkin lasketteluliput kelpaavat myos laskettelualueiden sisaisilla ju-
namatkoilla. Sveitsissa myos tasmallisyysluvut ovat Euroopan parhaita, mutta Suomi on
toiseksi tdsmallisin maa Euroopassa. [Metro 2010]

Tihea rataverkko
[ |

Erinomaisen tihea vuorovali

Vaihdottomien yhteyksien saatavuus suurimpien kaupunkien valillg,

integroitu joukkoliikenteen lippujarjestelma, ja hyva tasmallisyys

—

Kuva 3.14. Syita junaliikenteen suosioon Sveitsissa

Joulukuussa 2007 valmistui Bernin ja Valaisissa sijaitsevan Brigin véliselle ratayhtey-
delle vanhan Lo6tschbergin tunneliyhteyden viereen 35 km pitk& tunneli, jolloin matka-
aika lyheni néiden kaupunkien valilla 28 min eli 29 % sek& Saksan ja Milanon valill4
noin tunnin. [Swissinfo 2007a; Swissinfo 2007b] Alppien l&pi kulkevaa liikennetté
paastiin siirtdamaan raiteille. [Swissinfo 2007b] Matkustajaméaarat kasvoivat noin 30 %
ensimmaisen kuukauden aikana Bernin seudun ja Valaisin valilld, mikd on enemman
kuin ruotsalaiset joustokertoimet edellyttdisivat, koska matkan pituus Bernistd Brigiin
on vain noin 100 km. [BAV 2008; STS 2009 s. 30 — 31] Tunnelin l&pi kulkee myds pi-
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tempimatkaista Milano-keskeista liikennettd, mutta sitd on vain noin 30 % junatarjon-
nasta, joten oletettavasti suurin osa matkoista on Sveitsin sisdisia. [Swissinfo 2007a]

3.7 Kokemuksia suurnopeusjunaliikenteen vaikutuksista matkus-
tajamaariin

3.7.1 Suurnopeusjunaliikenteen johdanto

Suurnopeusjunalla tarkoitetaan nopeudella 250 km/h tai nopeampaa ajavaa junaa. [RHK
2009a s. 9] Suurnopeusjunaliikenteelld voidaan saavuttaa merkittavaa kilpailuetua yksi-
tyisautoiluun ja lentoliikenteeseen néhden. Ruotsissa on arvioitu, ett4d suurnopeus-
junaliikenteen avulla saataisiin vahennettyd noin 10 % liikenteen aiheuttamista kasvi-
huonekaasupaastoista. Taman vahennyksen lasketaan johtuvan padasiassa lentomatkus-
tajien siirtymisestd junan kayttdjiksi valeilld Tukholma — Goteborg ja Tukholma —
Malme. [Sivu 4]

Suurnopeusliikenteestd puhuttaessa nostetaan esille usein junan ja lentokoneen vélinen
kilpailuasetelma. Koska lentomatkustajat ovat jo tehneet valintansa kéyttaa joukkolii-
kennettd, heidat voi olla yksityisautoilijoita helpompi houkutella ymparistoystavallisen
junan kayttdjiksi edellyttden, ettd matka-aika saadaan kilpailukykyiseksi. Esimerkiksi
kolmen tunnin junamatka-ajalla suurnopeusjuna voi saavuttaa jopa yli 90 % markkina-
osuuden otettaessa huomioon vain juna- ja lentoliikenne. [Kuva 3.5] Vaikka kokonais-
matka-aika lentokoneella keskustasta keskustaan olisi lyhyempi kuin junalla, voi kui-
tenkin liityntdmatkojen, turvatarkastuksen seka tavaroiden luovutuksen ja vastaanoton
aiheuttama vaiva olla niin suuri, ettd kulkutavaksi valitaan juna, joka on useimmiten
my6s halvempi vaihtoehto.

Suurnopeusjunasta saatavat hyodyt ovat pitkilla etdisyyksilla suuremmat kuin lyhyilla.
Jos matka-aika lyhenee prosentuaalisesti yhta paljon seka lyhyella ettd pitkalla matkalla,
ruotsalaisten joustokertoimien mukaan pitkdn matkan matkustajamaarat kasvavat huo-
mattavasti enemman. Esimerkiksi 600 km matkalla sama prosentuaalinen ajansaasto
lisdd junaliikenteen yksityismatkamaarid jo noin nelinkertaisesti verrattuna 200 km
matkaan. [Taulukko 2.2] Lyhyiden matkojen ongelma on lisdksi se, etta niill& ei ole
k&ytannossa lentomatkustajia, jotka voitaisiin saada kdyttdmaan junaa. Jos suurnopeus-
radalle rakennetaan seisake suurkaupungin kansainvéliselle lentoasemalle, suurnopeus-
juna voi toimia kylla liityntalentona” lyhyemmill@kin etdisyyksilla, kuten Helsingin ja
Tampereen valilla, mutta téllaisia matkoja voi olla niukasti verrattuna vaikkapa Helsin-
gin ja Tampereen valisiin matkoihin, joihin vetovoimamalli vaikuttaa.
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Helsingin ja Tampereen vali tuskin olisi yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Suurno-
peusjunaliikenne edellyttad4 ruotsalaisten kriteerien mukaan suuria markkinoita, lentolii-
kenteen suosiota linjan péaéatepisteiden valillg, suuria valimarkkinoita ja suurta tavaralii-
kenteen kysyntd4, joka tarkoittaa olemassa olevan ratakapasiteetin vapautumistarvetta
tai tarvetta nopealle tavaraliikenteelle. [Nelldal 2008 s. 43 — 44] Suuri lentoliikenteen
suosio linjan pdiden valilla tarkoittaa sitd, ettd etdisyyden on oltava samaa luokkaa tai
pitempi kuin valimatka Tukholman ja Géteborgin valilla eli yli 450 km. [SJ 2009]

On ymmarrettavad, ettd suurnopeusrata on hyvin kallis investointi, koska mitoitusno-
peudella 300 km/h maastoa ei juuri voi myotailla. Esimerkiksi Helsinki — Pietari -
yhteyden nopeuttamista tutkittaessa todettiin, ettd 2-raiteinen rata Helsingin ja Vaali-
maan valilld maksaisi noin 7 M€/km mitoitusnopeudella 250 km/h ja noin 11 M€/km
mitoitusnopeudella 300 km/h. [RHK 2008e s. 41 — 42] Suurnopeusjunaliikenteen kalle-
us johtuu toiseksi myos siitd, etté litkkenteen sujuvuuden ja maastokaytavien kalleuden
vuoksi on jarkevéa rakentaa suurnopeusrata kaksiraiteisena. Eurooppalaisten kokemusten
mukaan rautatien rakentaminen mitoitusnopeudella 300 km/h vélin Espoo — Salo tapai-
seen maastoon maksaisi yksiraiteisena noin 7 M€/km ja kaksiraiteisena 10 — 12 M€/km,
joten selvasti paremmalla sujuvuudella kustannukset voisivat olla vain 1,4-kertaiset.
[RHK 2006b s. 34] Liikenndinti 300 km/h nopeudella ei onnistu sekaliikenneradalla
tavaraliikenteen kanssa, koska kapasiteetti loppuisi jopa 200 km/h olevien nopeuserojen
vuoksi. [RHK 2009a s. 11]

Suuret markkinat eli suuri véestdpohja linjan paatepisteissa

Merkittava lentoliikenteen markkinaosuus linjan paatepisteiden valilla

Suuret valimarkkinat eli suuri véestopohja valiasemilla

Nykyisen kapasiteetin vapautumistarve tavaraliikenteelle tai tarve nopealle tavaraliikenteelle

Kuva 3.15. Suurnopeusjunaliikenteen edellytykset. [Nelldal 2008 s. 43 — 44]

Ruotsissa on suunnitteilla suurnopeusrata Tukholman ja Goteborgin valille. [Nelldal
2008 s. 55] Tukholman ja Sodertéljen seutuja lukuun ottamatta radan palvelemissa kau-
pungeissa, Norrkopingissa, Linkopingissa, Jonkopingissa, Borasissa ja Goteborgissa, on
véestda 1,00 miljoonaa. [SCB 2009] Lisaksi rata palvelee myds ndiden kaupunkien ym-
paryskuntia ja on osa toista suurnopeusrataa, joka on suunniteltu Tukholmasta Helsing-
borgin kautta K6openhaminaan ja edelleen Hampuriin. [Nelldal 2008 s. 55]

Jos Suomessa rakennettaisiin suurnopeusrata Helsingista Jyvaskylan ja Kuopion kautta
Ouluun, palveltavia asukkaita olisi samalla periaatteella laskettuna vain noin 0,38 mil-
joonaa, jos pysahdys olisi Jimsassékin. Selvaa on, ettd radanvarren vakiluku kasvaisi
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nykypdivan lukemista, mutta samaa tapahtuu varmasti myds Tukholman ja Goteborgin
valilla suurnopeusradan valmistuttua. [RHK 2009c s. 43; Tilastokeskus 2009b]

Voidaan todeta, ettd Suomessa volyymit ovat liian pienid, jotta kaksiraiteinen yli 600
km pitkd suurnopeusrata olisi jarkeva rakentaa. Lisaksi rakentamisen aikaisten kasvi-
huonekaasupéésttjen vuoksi radan mahdollisuudet torjua ilmastonmuutosta voisivat olla
mitattdmat. Sen sijaan Suomessa visioidaan oikoradasta Espoo — Salo, joka mitoitettai-
siin nopeudelle 300 km/h. [RHK 2006b s. 33] Nykyista rataa oikaisevalla yhteydelld on
taloudellisesti kannattavampaa aloittaa suurnopeusliikenne, jos oikaisu ja kapasiteetin
lisdys olisivat muutenkin tarpeellisia. Ongelmana on vain se, etté oikaisun ulkopuolella
suurnopea junaliikenne ei paase hyodyntaméaan ominaisuuksiaan, jolloin ajansaasto jaa
pienemmaksi kuin yhtendiselld suurnopeusradalla.

Koska Suomessa on huonoista edellytyksistd huolimatta kiinnostusta suurnopeusratoi-
hin, on tarkeda selvittdd, mitd kokemuksia niistd on jo maailmalla. Kokemukset ovat
tosin vain suuntaa antavia, ja tarvitsevat tuekseen suomalaisia tutkimuksia junaliiken-
teen huomattavan nopeutuksen vaikutuksista matkustajamaariin. Voi kuitenkin vaittaa,
ettd lansieurooppalaisten ihmisten matkustustottumukset eivat merkittavasti eroa toisis-
taan, jos liikennejarjestelmét ovat samanlaisia.

3.7.2 Ranska, Belgia ja Espanja

Suurnopeusjunaliikenne koetaan Pohjoismaissa kaukaisen tulevaisuuden asiaksi, mutta
Manner-Euroopassa siitd on kokemusta jo 28 vuoden ajalta. Ranska on yksi suurno-
peusjunaliikenteen pioneerimaista. Suurnopea liikenne alkoi vuonna 1981 ja kattoi 1840
km vuonna 2008. Alussa nopeus oli 270 km/h, ja nykyaan junat kulkevat nopeuksilla
300 — 320 km/h. [Loubinoux 2008 s. 3] Suurnopeiden junien matkustajaméérat ovat
kasvaneet koko niiden historian ajan. Ne olivat noin 45 miljoonaa vuonna 1985, 140
vuonna 1990, 340 vuonna 1995, 680 vuonna 2000 ja yli 1,4 miljardia vuonna 2006.
[Loubinoux 2008 s. 3, 20] Tdarked syy kasvuun on ollut suurnopean liikenteen verkoston
laajeneminen. Alussa liikenndintid oli vain Kaakkois-Ranskan radoilla. [Loubinoux
2008 s. 20]

Euroopassa junaliikenteen markkinaosuudet ovat muuttuneet radikaalisti suurnopean
lilkenteen kéyttoonoton jalkeen. Pariisin Marseillen valilld junan markkinaosuus on
noussut 22 %:sta 65 %:iin. Vertailussa oli mukana vain juna- ja lentoliikenne, ja junan
matka-aika laski 4 h 20 min:sta kolmeen tuntiin. [Emmerich 2002. Katso RHK 2009a s.
20] Matkan pituuden vuoksi tieliikenteen merkitys voi olla vah&inen, joten juna- ja len-
tolitkenteen vélisen Kilpailun tarkastelu riittdéd melko hyvin. Reitilla Madrid — Sevilla
tielitkennekin on laskettu mukaan. Junan markkinaosuus on noussut 19 %:sta 53 %:iin
matka-ajan laskiessa 2 h 15 min:iin. Nopea juna pienensi lahinna lentoliikenteen mark-
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kinaosuutta, koska tieliikenteen markkinaosuus laski 41 %:sta 34 %:iin eli vain 7 pro-
senttiyksikkod. Reitilld Pariisi — Bryssel junan markkinaosuus on kasvanut suurnopeus-
liikenteen myo6ta 24 %:sta 52 %:iin, lentoliikenne on eliminoitunut kokonaan ja tielii-
kenteenkin osuus on laskenut 68 %:sta 48 %:iin eli 29 %. Lentoliikenteen haviaminen
on selitettdvissa silld, ettd junan matka-ajaksi on tullut vain vajaa 1,5 h. [Loubinoux
2008 s. 21 — 22]

Pariisi - Marseille
Madrid - Sevilla m Lentoliikenteesta

Pariisi - Bryssel L ‘ ‘ Tieliikenteesta

0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44

Kuva 3.16. Junan markkinaosuuden kasvu prosenttiyksikkoind nopean liikenteen kayt-
toonoton jalkeen. Reitilla Pariisi - Marseille tieliikenne ei ollut tarkastelussa mukana.
[Loubinoux 2008 s. 21 — 22]

Na&in suuret markkinaosuuksien muutokset tarkoittavat viel& suurempaa matkustajaméaé-
ran kasvua, jos liikkujamaarat ovat kasvaneet kaiken kaikkiaan. Tama herattdd myos
ilmastollisesti kiinnostavan kysymyksen. Ovatko tieliikenteen henkilokilometrit vahen-
tyneet todella 17 % Espanjassa tai 28 % Pariisin ja Brysselin valilla, vai onko kysymyk-
sessa myos uusien junamatkojen ilmaantuminen, mik4 vaikuttaa ilmeiselta reitill4 Parii-
si — Bryssel. Nopea juna voi olla synnyttéanyt jonkin verran uusia tydmatkoja, jotka oli-
sivat olleet liian rasittavia henkilfautolla. Sen sijaan reitillda Madrid — Sevilla syntyneet
uudet matkat tuskin ovat pendeldintimatkoja ainakaan merkittdvassa maarin, koska etdi-
Syys on sen verran pitempi. Muita matkoja sen sijaan voi olla syntynyt.

3.7.3 Italia

Italiassa suurnopea junaliikenne kattaa jo nyt tai lahitulevaisuudessa kaikki merkittévat
yhteysvalit. Vuonna 2008 oli valmiina tai rakenteilla linjat Milano — Bologna — Firenze
— Rooma — Napoli, Milano — Torino, Padova — Venetsia, Foggia — Bari, Napoli — Saler-
no ja Bologna — Verona. Liséksi suurnopea junaliikenne oli vuonna 2008 ké&ytossé tai
rakenteilla osalla ratakaytavista Messina — Palermo, Napoli — Foggia ja Milano — Vero-
na. [Follesa 2008 s. 3] Tarkeimmét syyt nopean junan kayttoon Italiassa ovat nopeus
(52 %), mukavuus (16 %) ja turvallisuus/hiljaisuus (9 %). [Trenitalia 2006. Katso Folle-
sa 2008 s. 6]

Rooman ja Napolin vélill4 otettiin k&yttdon suurnopeusjunaliikenne vuonna 2006, jol-
loin tarjonta oli 4 junavuoroa paivassa. Matka-aika oli 1 h 27 min, 30 — 40 min lyhyem-
pi kuin aiemmilla junayhteyksilld ja 40 min lyhyempi kuin autolla. Nopein matka-aika
lyheni 26 %. Nopeamman yhteyden ansiosta matkustajamaarat nousivat 18 % edellis-
vuoden lukemista ja junan markkinaosuus 4 prosenttiyksikkod asettuen arvoon 43 %.
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Vuonna 2007 suurnopeita vuoroja liikennditiin jo 28 paivéssa. Talldin matkustajamaaréat
kasvoivat 16 % seitseman ensimmaisen kuukauden aikana edellisvuoden samaan aikaan
verrattuna. [Trenitalia. Katso Follesa s. 12]

Kaiken kaikkiaan matkaméaarat kasvoivat 37 % vuodesta 2005, jolloin suurnopeuslii-
kennettd ei vield ollut. Junan markkinaosuus nousi 49 %:iin vuonna 2007. [Trenitalia.
Katso Follesa 2008 s. 12] Vuonna 2007 voimakkaasti tihennetyn suurnopeustarjonnan
vuoksi myos reitin keskimadréisen matka-ajan voi olettaa lyhentyneen noin 30 % vuo-
desta 2005, koska suurnopeustarjonta tuli tiheytensd vuoksi kayttokelpoiseksi niille,
jotka halusivat matkustaa nopeasti. Kuitenkin matkustajia riitti reitilld varmasti my6s
hitaampiin ja todenndkdisesti halvempiin juniin, joten keskimadrdinen matka-aika lyhe-
ni todellisuudessa pienemmalla prosentilla. Kuitenkin matkamaarat lisdéntyivat perati
30 % matka-ajan lyhenemisen perusteella likimaarin aikajoustolla 1,2, mika on selvésti
enemman kuin ruotsalaiset joustokertoimet edellyttavat.

- . . N T Y T TR TR O
Vuorovali 7-kertaiseksi EEEEEEE Juna
Suurnopeusliikenne -
Alkutilanne T = Muut
T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1 ku'ku
SN SESESESESIIIIIIIIIIEIIEEE YRR
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Kuva 3.17. Junan markkinaosuuden kehittyminen reitillda Rooma - Napoli. [Trenitalia.
Katso Follesa 2008 s. 12]

Vuorovalin tihentdmiselld 7-kertaiseksi aikaansaatu matkaméaarien kasvu vaikuttaa ruot-
salaisilla joustokertoimilla tarkasteltuna erittéin pieneltd. T&ma johtunee siitd, etta reitin
kokonaistarjonta ei ole valttdmatta parantunut. Matkustaja ei ole valttamattd paassyt
endé aiemmin perille, jos olisi l&htenyt ennen suurnopeusjunaa lahtevalld hitaammalla
junalla. Vuorovalin tihentdmisen merkitys saattoi talldin olla vain suurnopean tarjonnan
saatavuuden parantaminen.

3.7.4 Japani

Japanissa nopea junaliikenne on alkanut jo vuonna 1964, jolloin avattiin maailman en-
simmadinen nopean liikenteen rata 515 km pitkalla valilla Tokio — Osaka. Talloin matka-
aika laski 6,5 tunnista reiluun kolmeen tuntiin. Ilman menneind aikoina todettua suurta
nopeiden junien suosiota ei Japanissa eikd Euroopassa olisi tdnaan suurnopean junalii-
kenteen verkostoja. [Saito 1994]

Rautateiden markkinaosuus on Japanissa 27 %, mik& on 1,8-kertainen jopa Sveitsiin
verrattuna. [Sivu 42; Yoshida 2005 s. 2] Suomeen verrattuna osuus on noin viisinkertai-
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nen. [Kuva 2.2] Japanilainen litkkumismalli voisi siis tarkoittaa Euroopassa jo eréan-
laista ilmastoystévallisen liikenteen lapimurtoa. Tarkedksi syyksi ndin suureen suosioon
voi ajatella suurnopeusjunaliikennettd, koska rautateiden markkinaosuus on Japanissa
300 — 500 km pitkillda matkoilla 31 % ja 41 % matkan ollessa 500 — 750 km. [Yoshida
2005 s. 3] Muita mainitsemisen arvoisia syitd rautateiden suureen suosioon ovat Japanin
suuri asukastineys, kulttuuri suosia julkista litkennettd ja korkea tasmaéllisyys. [Hatch
2000] Shinkansen junat olivat keskimaarin vain 0,1 min mydh&ssa vuonna 2007. [Mat-
subayashi 2007. Katso RHK 2008d s. 80] Kaiken liséksi korkea tdsmallisyys ei toteudu
matka-ajan kustannuksella, koska esimerkiksi 200 km matkalla pelivaraa on vain 2 min.
[Hatch 2000]

730 km pitkalla reitilld Tokio — Aomori matka-aika oli maaliskuussa 2002 4 h 27 min.
Talloin junan markkinaosuus oli 43 %, kun otetaan huomioon vain juna- ja lentoliiken-
ne. Maaliskuuhun 2004 mennessd matka-aika laski vield 28 minuutilla, jolloin junan
markkinaosuus nousi 67 %:iin. [Yoshida 2005 s. 12] Téllaisella matka-ajalla junan kes-
kinopeus oli noin 183 km/h. Né&in suuri junan suosio on merkillepantavaa etenkin, kun
kyseesséd ei keskinopeuden perusteella ole vield merkittdva suurnopeus. Vain 50 km
lyhyemmélla reitilld Helsinki — Oulu on tavoitteena saavuttaa tulevaisuudessa sekalii-
kennerataa pitkin neljan tunnin matka-aika, jolloin keskinopeus olisi 170 km/h. [Sivu
66; RHK 2009c s. 76]

Noin 4 tunnin junamatkalla junan osuus on tieliikennettd lukuun ottamatta suunnilleen
45 % Pariisin Strasbourgin, 50 % Pariisin ja Nimes’n ja 27 % Madridin ja Malagan vé-
lilld. [Kuva 3.5] Reiteill& Pariisi — Strasbourg ja Madrid — Malaga junaliikenteen keski-
nopeudet ovat tosin vain noin 100 — 115 km/h, mutta keskinopeudeltaan paljon nope-
ammalla reitilla Pariisi — Nimes (noin 160 — 170 km/h) junan voisi kuvitella olevan I&-
hes yhta suosittu kuin japanilaisella vélilla Tokio — Aomori. [Google 2009b] Miksi nédin
el ole? Osasyyna on varmasti vield suurempi keskinopeus. Muita syité l6ytynee Japanin
junamatkustuskulttuurista ja korkeasta tasméllisyydesta.

3.8 Yhteenveto kansainvéalisista kokemuksista

Edelld esitellyt kansainvaliset kokemukset ovat tarkedd tausta-aineistoa siitd, miten ju-
naliikenteen palvelutason parannustoimenpiteet voivat vaikuttaa matkustajamaariin ja
markkinaosuuksiin. Ruotsin osalta 16ytyi kolme esimerkkid, joissa tarkeimpind toimen-
piteind olivat aikataulujen nopeuttaminen ja vuorovalin tihentdminen. Esimerkit olivat
Tukholma — Goéteborg, Sveanmaan rata ja Blekingen rantarata.

Projektin Tukholma — Goteborg kohdalla saatiin jopa joustokerroinvertailun kannalta
riittdvan tarkka tieto matkustajamadarista ennen ja jélkeen parannuksen. Kyseessa oli
ainoa tapaus ulkomailta, jonka yhteydessa voitiin tarkastella tarkemmin joustokerroin-
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ten pitavyyttd. Markkinaosuuksien tarkastelussa oli kilpailuasetelmaa vain lentoliiken-
teen kanssa, mutta se riittdnee melko hyvin, koska henkildautoliikenteen osuuden voi
olettaa jo vdhemmistoksi nain pitkalla kaupunkivélilla. [RHK 2007e s. 18]

Sveanmaan radan kohdalla saatiin tietoa markkinaosuuksista seka absoluuttisista juna-
ja tieliikennematkamadrista ennen ja jalkeen, mutta tarkastelussa olivat vain Id&ninrajan
ylittdvat matkat, joiden pituudet vaihtelevat. My0s Blekingen rantaradan projektissa
nahtiin, miten absoluuttinen matkustajamééraluku muuttui palvelutason parantuessa,
mutta matkojen pituuksista ei tiedetty.

Ison-Britannian historiasta ei 10ytynyt tapauksia siitd, miten jokin tietynsuuruinen pal-
velutason parannus olisi nostanut matkustajamééria. Vaikka tiedetéén, ettd matkustaja-
maéaarat kaksinkertaistuivat Englannin kanaalin suurnopeusliikenteen alettua, ei tiedeté
kuinka paljon yhteys nopeutui tai parani. Norjan historiasta paikallisena tapauksena
I10ytyi kaksoisraiteen rakentaminen nopeudennostoineen valille Ski — Sandbukta. Mat-
kustajamadrdmuutoksista saatiin indeksimuodossa yhté tarkka tieto kuin Blekingen ran-
taradan tapauksessa, mutta arvoitukseksi jai, mita kehitys on ollut tietynpituisilla mat-
koilla ja miten muu liikenne on kehittynyt. Kuitenkin havaittiin, mit4 pelkka nopeuden-
nosto vaikuttaa ilman vuorovélin tihentdmistd. Norjan nopean liikenteen suunnitelmista
oli puolestaan mahdollista saada tietoa ratakohtaisesti siitd, kuinka paljon matka-aika
lyhenee, miten markkinaosuudet muuttuvat ja mista kasvu koostuu.

Suurnopeusliikenteen vaikutuksista matkustajamaarien kehittymiseen ei 10ytynyt Italian
tapausta lukuun ottamatta tietoa, mutta markkinaosuuden muutos oli nahtavilla. Suur-
nopeusliikenteen vaikutukset Ranskan, Belgian ja Espanjan alueella ovat enimmakseen
vain suuntaa antavia, koska tietoa matka-ajasta ennen kayttoonottoa ei l6ytynyt lukuun
ottamatta reittid Pariisi — Marseille. Sen sijaan japanilaiselta reitiltda Tokio — Aomori
saatiin selville tarkka matka-ajan lyhentym& markkinaosuuksien kehittymisen lisaksi,
mutta reitti ei kuitenkaan ole hyva vertailutapaus muun muassa reitin Helsinki — Oulu
tavoitematka-ajan pohdintaan, koska muun muassa tasméllisyys- ja joukkoliikennekult-
tuuri ovat erilaisia Suomessa ja Japanissa. Myos tavoitematka-ajan realistisuus olisi
luonnollisesti oma kysymyksensd ratakdytdvan Helsinki — Oulu kysynt&potentiaalin
VUOKSiI.

Suurnopeusliikenteen kayttoonotosta italialaisella reitilla Rooma — Napoli saatiin puo-
lestaan tietoa sekd matkamaarien kehityksestd ett4d matka-ajan ja suurnopean tarjonnan
muutoksista, joten pystytddn muun muassa paremmin arvailemaan, mitd Elsa-radalla
voisi saada aikaan reitilla Helsinki — Turku. [Sivu 138] Olosuhteiden ja kulttuurin erilai-
suus Suomessa ja ulkomailla on kuitenkin muistettava.
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4. MATKUSTAJAMAARIEN JA JUNALIIKENTEEN PALVELU-
TASON KEHITYS SUOMESSA

4.1 Vaikutustekijoiden jaottelua ja arviointia

Rautateiden matkustajaméérat eivat Suomessakaan ole olleet vakiot vuosien saatossa.
Niiden suuruuteen ovat vaikuttaneet useat eri tekijat. Yleisiksi liikennepolitiikasta riip-
pumattomiksi tekijoiksi voi lukea sellaiset, joihin koko liikennepolitiikan laajalla alueel-
la ei voi merkittavasti vaikuttaa. Niitd ovat vaihtelut maailmantaloudessa, 6ljyn hinta ja
ty6eldman rakennemuutokset. Raideliikennepolitiikalla voidaan tosin vaikkapa pienen-
td44 maailmanlaajuisen laman vaikutuksia matkustajamaariin etenkin paikallisesti. VVoi-
daan muun muassa laajentaa tyossakayntialueita rakentamalla uusi raideyhteys tai no-
peuttamalla olemassa olevaa. Téstd esimerkkeind ovat Lahden oikorata ja Sveanmaan
rata.

Yhdyskuntarakenteen kehittyminen vaikuttaa voimakkaasti junaliikenteen matkustaja-
maéariin erityisesti pendeldintimatkoilla. Tiivis aluerakenne on joukkoliikenteelle edulli-
nen ja hajanainen epdotollinen, koska joukkoliikenteen tehtavd on palvella suuria ih-
mismé&arid. Liikennepolitiikalla voidaan vaikuttaa toimintojen sijoittumiseen ainakin
osittain, mutta merkittavésti ei voida muuttaa ihmisten arvostuksia ihanneasumisen suh-
teen eli missé ja miten asuttaisiin, jos tyopaikka, huoli ilmastonmuutoksesta ja varalli-
suus eivét aiheuttaisi rajoituksia. Asuinpaikka valitaan joka tapauksessa siten, ettd ihan-
neolosuhteita pyritaan jaljitteleméén enemmaén tai vahemman. Liikennepolitiikan vaiku-
tusmahdollisuudet tyopaikkojen sijoittumiseen riippuvat yrityksen alasta. Toimistotiloja
voidaan sijoittaa tornitaloihin korkeatasoisten raideliikenneyhteyksien viereen, mutta
perusteollisuuden tuotantolaitosten sijoittamisessa painavat muut seikat.

Junamatkustukseen vaikuttavat raideliikennepanostusten lisdksi panostukset muihin
lilkennemuotoihin. N&it4 puhtaasti liikennepoliittisia toimenpiteitd ovat muun muassa
muutokset auto- ja polttoaineverotuksessa, uudet tieyhteydet sekd linja-auto- ja lentolii-
kenteen hinnoittelu ja palvelutaso.

Tassa tydssé tunnistetaan ja tutkitaan rautatieliikennepoliittisten toimenpiteiden vaiku-
tuksia Suomen kaukoliikenteen matkustajamaariin. Yleisell4 tasolla yksittaisten, Oiko-
rataa selvasti pienempien toimenpiteiden tunnistaminen on vaikeaa, mutta yhteysvéleit-
tain tarkasteltuna ne ovat paremmin havaittavissa.
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4.2 Matkustajamaarien kehitys 1990 - 2009

Suomen kaukoliikenteessa matkojen lukumaara on noussut vuosina 1994 — 1997 9,5 %
sekd 2001 — 2008 noin 18 %. [Kuva 4.1; RHK 2000a s. 32 — 33] Vuonna 2006 muutet-
tiin tilastointimenetelmé&é siten, ettd kausilipulla matkustavien osuudeksi laskettiin asi-
asta tehdyn tutkimuksen perusteella 20 % aiemman 25 % sijaan. [Kuva 4.1; Lahelma
2010b] Aiempien vuosien mukaisella menetelmalla matkamaérat olisivat vuonna 2006
kasvaneet 12,51 miljoonaan eli 2,2 % ilman Vengjan liikennettd. [Taulukko 4.1; RHK
2008f; RHK 2007a s. 32 — 33] Laskua on ollut 4 % verran seka 1990-luvun alun laman
aikoihin, valilld 1997 — 2001 ettd vuonna 2009. [Kuva 4.1] Kansantaloudellisten tapah-
tumien vaikutusta matkustajamaariin voi verrata kuvien 4.1, 4.2 ja 4.3 avulla. Havai-
taan, ettd matkustajaméaarien kehitys on jaljitellyt vuoteen 1997 asti ja vuoden 2004 jal-
keen enemman tai vahemman tyollisten lukumadran ja bruttokansantuotteen kehitysta.
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Kuva 4.1. Suomen kaukoliikennematkojen maara (miljoonaa) 1990 — 2009 kotimaan
liikenteessa. Vuoden 1994 Vuonna 2006 tapahtuneen tilastointimuutoksen vuoksi myds
vuosien 2006 — 2009 luvut eivat ole vertailukelpoisia aikaisempien vuosien lukuihin.
[Liikennevirasto 2010d; RHK 2000a s. 32 — 33; RHK 2007a s. 32 — 33; RHK 2009b s.
32 - 33; RHK 2008f; Lahelma 2010c]

Taulukko 4.1. Kotimaan liikenteen kaukoliikennematkojen kasvu [%] edellisvuoteen
verrattuna, vertailukelpoinen aineisto. [Kuva 4.1; RHK 2008f]

91 (92 |93 |94 |95
04 |-14|-19|-04 29
9 | 97 | 98 | 99 | 00 | 01 |02 |03 |04 |05 |06 07 |08 |09
10 {54 |-03,-08|-08|-22|05 |25 (19 |30 (22 |28 |63 |-43




53

TyOllisten lukumaara 1990-2008
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Kuva 4.2. Suomen ty6llisten lukuméaara (miljoonaa) 1990 — 2008. [Tilastokeskus 2009a;
Tilastokeskus 2010]
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Kuva 4.3. Suomen bruttokansantuotteen kehitys. [Tilastokeskus 2009g]

Henkilokilometreissa on ndhtavissd samaa kehitystd kuin matkamaarissékin, tosin voi-
makkaampana. [Kuva 4.4] 1990-luvun alun laman aikoihin tapahtunut suoritteen vahe-
neminen oli 10,7 % eli prosentuaalisesti yli 2-kertainen. Vuoden 1993 pohjalukemista
matkustussuorite nousi 13,5 % vuoteen 1997, jonka jalkeen se laski vuoteen 2001 6,1
%. Taman vuoden jalkeen se on noussut vuoteen 2008 noin 22 %. My0s henkilokilo-
metrien tilastointitavassa tehtiin muutos vuonna 2006. Talloin aiempien vuosien mene-
telmalla vuoden 2006 matkustussuorite olisi ollut 2833 miljoonaa hkm. [RHK 2009b s.
32 -33]
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Kaukoliikenteen matkustussuorite 1990-2008
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Kuva 4.4. Suomen kaukoliikenteen matkustussuorite (miljoonaa henkilokm). Naissa
luvuissa ovat mukana myos Vengjan matkat. [RHK 2000a s. 32 — 33; RHK 2007a s. 32
—33; RHK 2009b s. 32 — 33]

4.3 Matkustajamaariin vaikuttaneita litkenteellisia tapahtumia
1990 - 2008

Matkustajaméaariin vaikuttavia tekijoita arvioitaessa on tarpeen selvittada, mita on tapah-
tunut kyseiselld aikavalill4 junaliikenteessa ja radanpidossa, muissa liikennemuodoissa
ja yleensékin liikennepolitiikassa. Valtakunnallisten matkustajamaarien muuttumiseksi
paikallisten tapahtumien on oltava suuria.

Kaukojunaliikenteen merkittévia tapahtumia 1995 — 2008
- 1995

o0 Kapasiteetin riittdmattomyyttd Kaakkois-Suomen radoilla sekd Helsin-
gista lanteen ja pohjoiseen [RHK 1995 s. 7]

o0 Ratatditd rataosilla Helsinki — Tampere, Helsinki — Turku, Riihimaki —
Kouvola ja Tampere — Seindjoki [RHK 1995 s. 10 — 11]

o0 Kaukoliikenteen tasmallisyys 85 % [Liikennevirasto 2010a]

0 Pendolino-liikenne alkoi vuoden lopussa rantaradalla [VR 2006b s. 16]

o0 Jokelan suuronnettomuus, jossa kuoli 4 [Wikipedia 2009]

0 Nopeudennosto valmistui vuoden lopussa rataosalla Kirkkonummi —
Turku [RHK 1996 s. 8]

o0 Kaukoliikenteen tasmallisyys 87 % [Liikennevirasto 2010a]

o0 Ratatoitd rataosilla Helsinki — Tampere, Tampere — Seindjoki, Riihimaki
— Kouvola, Kouvola — Pieksdmaki ja Laurila — Rovaniemi [RHK 1996 s.
8]

0 Nopeusrajoituksia seuraavilla tarkeilla henkildliikenteen rataosilla: Toi-
jala — Tampere, Kokemaki — Pori, Seingjoki — Vaasa ja Kemi — Rova-
niemi [RHK 1998 s. 5]
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Kaukoliikenteen tdsmallisyys 87 % [Liikennevirasto 2010a]

Ratatoita valeilla Helsinki — Tampere, Tampere — Seindjoki, Laurila —
Rovaniemi, Riihimaki — Kouvola ja Kouvola — Pieksdmaki [RHK 1998
s. 8]

Jyvéskylan suuronnettomuus maaliskuussa, jossa kuoli 10 [RHK 1999 s.
7; Mannerstrom 2010b]

Perusparannustditd rataosilla Helsinki — Tampere, Tampere — Seindjoki,
Laurila — Rovaniemi, Riihimaki — Lahti, Mikkeli — Pieksdmaki, S&ka-
niemi — Joensuu ja Turku — Toijala [RHK 1999 s. 6, 12, 21]
Kaukoliikenteen tasméallisyys noin 82 % [Liikennevirasto 2010a]
Nopeusrajoituksia vuoden lopussa seuraavilla tarkeillda henkildliikennera-
taosilla: Helsinki — Kerava, Toijala — Tampere, Kemi — Rovaniemi, Sei-
ndjoki — Vaasa, Vammala — Kokemaki ja Lahti — Kouvola [RHK 1999 s.
7]

Matkalippujen hinnat nousivat noin 5 %. 2. luokan lisamaksut ja 76 —
200 km paikkaliput kallistuivat 5 mk. Yli 200 km paikkaliput kallistuivat
10 mk. Istumapaikan siséltadvd menopaluulippu pikajunassa reitilla Hel-
sinki — Tampere nousi 6,8 %. [VRO 1997 — 1998]
Opera-asiakaspalvelujarjestelmé lyhensi palveluaikoja seka helpotti aika-
taulujen 16ytymisté ja lipun ostoa. [VR 1998 s. 8]

Liikenteeseen uusia kaksikerroksisia Intercity-vaunuja, jotka saivat hy-
vaa palautetta matkustajilta. [VR 1998 s. 8]

Ratatdita rataosilla Helsinki — Tampere, Laurila — Rovaniemi, Tampere —
Orivesi, Toijala — Turku, Riihiméki — Kouvola, Kouvola — Pieksdmaki ja
Sékaniemi — Joensuu [RHK 2000b s. 12]

Kaukoliikenteen tasméllisyys oli noin 84 %, yli 15 min mydhastyneiden
junien osuus 5,3 % [Liikennevirasto 2010a]

Nopeusrajoituksia vuoden lopussa seuraavilla tarkeillda henkildliikennera-
taosilla: VVaasa — Seindjoki, Lahti — Kouvola, Humppila — Toijala, Karjaa
— Salo, Toijala — Tampere, Tampere — Kokemaki ja Helsinki — Riihiméki
[RHK 2000b s. 7]

Intercity-junatarjontaa lisattiin Helsingistd Turkuun, Ouluun ja Joensuu-
hun. [VR 1999 s. 7]

Rantarataa lukuun ottamatta uusia matalalattiaisia kaksikerroksisia vau-
nuja saatiin jokaiseen Intercity-junaan vuoden lopussa. Naitd vaunuja oli
vuoden lopussa kéytossa 38. [VR 1999 s. 7]

Parannettiin junakaluston varmuutta talvioloissa. [VR 1999 s. 7]

Kaukoliikenteen tdsméllisyys oli noin 93 %, yli 15 min mydhastyneiden
junien osuus oli 2,0 % [Liikennevirasto 2010a]
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Ratatoité rataosilla Helsinki — Tampere, Seingjoki — Vaasa, Oulu — Tor-
nio, Tampere — Orivesi, Turku — Toijala ja Luumaki — Joensuu [RHK
2001as. 12]

Matkantekoa helpottivat internet-sivujen kehittdminen, Helsingin aseman
jalankulkutunneli sek& uudistetut raidendytot Helsingissd, Pasilassa ja
Tikkurilassa. [VR 2000 s. 16]

Kaksikerroksisia Intercity-vaunuja oli vuoden lopussa liikenteessa jo 61.
[VR 2000 s. 15]

Junalippujen hintoja korotettiin heindkuussa keskiméarin 2,7 % [VR
2000 s. 15]

Ratatdita rataosilla Helsinki — Tampere, Orivesi — Jyvaskyla, Kokkola —
Oulu, Oulu - Tornio ja Luuméki — Joensuu [RHK 2001b s. 12]
It&-Suomessa matka-ajat pitenivat jopa lahes tunnilla kahden vuoden ta-
kaisesta ratatoisté ja kulunvalvonnan puutteesta johtuen. [VR 2001 s. 15]
Junalippujen hinnat nousivat noin 6 % jo vuoden alussa verrattuna edel-
lisvuoden kesakuun loppuun ja noin 3,2 % verrattuna edellisvuoden jou-
lukuuhun. [VR 2000 s. 15; VRO 2000 — 2001]

Lippu-uudistus kesékuussa hinnoitteli junat taajama-, pika-, Intercity- ja
Pendolino-juniin, lisési pikajuniin pakollisen paikanvaraus ja poisti 5 %
menopaluualennuksen. [VR 2001 s. 16; VRO 2001] Sen sijaan 15 %
alennuksen tarjoavat vihreat lahdot otettiin kayttoon. [VR 2001 s. 16]
Korkeita laitureita valmistui useilla asemilla helpottamaan junaan nousua
[VR 2001 s. 16]

Kaukoliikenteen tasméllisyys oli noin 91 %, yli 15 min myGdhastyneiden
junien osuus oli 2,9 % ja yli 30 min my6héstyneiden 1,1 % [Liikennevi-
rasto 2010a]

Enimmadisnopeus 160 km/h kesdkuussa rataosalla Helsinki — Tampere
nopeutti matka-aikoja. [RHK 2002 s. 8]

Pendolino-liikenne ulottui ensimmaiselld aikataulukaudella Helsingisté
Jyvéskylaan ja toisella Helsingistd Ouluun sekd Tampereen kautta Kuo-
pioon. [VRO 2001 - 2002]

Kaukoliikenteen tasméllisyys oli noin 89 %, yli 15 min mydhastyneiden
junien osuus 3,7 % ja yli 30 min my6hastyneiden 1,5 % [Liikennevirasto
2010a]

Ratatoita rataosilla Helsinki — Tampere, Seindjoki — Kokkola, Oulu -
Tornio, Luumé&ki — Joensuu ja Kouvola — Pieksaméki [RHK 2002 s. 12]
VR:n puhelinpalvelu parani. [VR 2002 s. 18]

Vakioaikataulu otettiin k&yttoon yleisesti kesakuun alussa, mik& suju-
voitti ja nopeutti vaihtoja [RHK 2002 s. 8]
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Kaukoliikenteen junavuorojen maard kasvoi kesékuun alussa 8 % [VR
2002 s. 18]
Jyvaskylan matkakeskus valmistui vuoden lopussa [RHK 2002 s. 15]

Enimmaéisnopeus 160 — 200 km/h rataosalla Kerava — Tampere kesalla
2003 [RHK 2003 s. 6]

Enimmaéisnopeus 160 km/h rataosalla Jamsénkoski — Jyvaskylda [RHK
2003 s. 22]

Kaukoliikenteen tasméllisyys oli noin 89 %, yli 15 min mydhastyneiden
junien osuus 3,7 % ja yli 30 min my6héastyneiden 2,4 %. [Liikenneviras-
to 2010a]

Ratatoita rataosilla Seingjoki — Oulu ja Kouvola — Pieksaméki [RHK
2003 s. 6]

Halpalentoyhtidité tuli markkinoille [RHK 2003 s. 6]

Kaukoliikenteen tasméllisyys oli noin 92 %, yli 15 min mydhastyneiden
junien osuus 2,3 % ja yli 30 min my6héastyneiden 0,9 %. [Liikenneviras-
to 2010a]

Séhkdistys valmistui loppuvuodesta Oulusta Rovaniemelle. [RHK 2004a
s. 16]

Ratatoitd rataosilla Seindjoki — Oulu, Luumé&ki — Lappeenranta ja Piek-
sdméki — Kuopio [RHK 2004a s. 14]

Lentoliikenteen kilpailuetu vaheni syksylla [VR 2004 s. 16]

Enimmadisnopeus 130 — 140 km/h rataosalla Imatra — Parikkala [RHK
2005a s. 22]

Kaukoliikenteen tasmallisyys oli noin 90 % ja yli 15 min my&héastynei-
den junien osuus 2,8 %. [Liikennevirasto 2010a; VR 2006b s. 17]
Ratatdita rataosilla Orivesi — Jyvaskyld, Seindjoki — Oulu ja Pieksamaki
— Kuopio [RHK 2005a s. 14]

Pendolino-liikenne laajeni toisella aikataulukaudella reitille Helsinki —
Kouvola - lisalmi [VRO 2005; VR 2006b s. 16]

Oikorata Kerava — Lahti valmistui syyskuussa, jolloin matka-ajat lyheni-
vat puolesta tunnista tuntiin. [VR 2006a s. 16]

Junien vuorovéli tiheni ja matka-ajat nopeutuivat useilla yhteysvéleilla
Uuden juna-ajan myo6ta [VRO 2005 - 2006]

Rataosan Oulu — Kontiomaki — lisalmi/Vartius s&hkdistys valmistui
[RHK 2006a s. 14]

Enimmaisnopeus vahintdan 160 — 200 km/h noin 45 km matkalla rata-
osalla Kouvola — Mikkeli [RHK 2007c¢ s. 98; RHK 2006a s. 8; RHK
2009d; VRO 2007]
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Kaukoliikenteen tasmallisyys oli noin 89 % ja yli 15 min my6hastynei-
den junien osuus 3,5 %. [Liikennevirasto 2010a; VR 2006a s. 17]
Merkittavia ratatoitd rataosalla Toijala — Turku [RHK 2006a s. 16 — 17]
Uusia makuuvaunuja otettiin liikenteeseen [VR 2006a s. 17]

Kaukoliikenteen tasmaéllisyys oli 88 % ja yli 15 min mydhéstyneiden ju-
nien osuus 3,4 % [Liikennevirasto 2010a; RHK 2007b s. 11]

Merkittavia ratatoita rataosalla Toijala — Turku [RHK 2007b s. 16]

VR:n matkahaku tuli saataville myds uusiin matkapuhelimiin ja kannet-
taviin tietokoneisiin. [VR 2007 s. 19]

Pendolino- ja Intercity-liikenne alkoi Kajaaniin, jolloin junatarjonta kak-
sinkertaistui [VR 2007 s. 19]

Intercity-junien leikkitilat uudistettiin. [VR 2007 s. 19]

Z-junalle noin tunnin vuorovali elokuussa [VRO 2007]

Business-luokan palvelutaso parani [VR 2007 s. 18]

VR alkoi markkinoida itseddn ymparistoystavallisend kuljetusyrityksena
ja kayttad ympadristoystavéllisesti tuotettua séhkod [VR 2007 s. 32]

Tampereen matkakeskustunneli avattiin heindkuussa [RHK 2008a s. 16]
Kaukoliikenteen tasmallisyys oli noin 91 % ja yli 15 min my6héastynei-
den junien osuus 2,8 % [RHK 2008a s. 11; Liikennevirasto 2010a]
Kehittdmishankkeet Lahti — Luumaki ja Seindjoki — Oulu kéayntiin [RHK
2008a s. 14]

20 uutta matalalattiaista Intercity-vaunua otettiin kayttéén [VR 2008 s.
24]

Junien siisteyteen Kiinnitettiin enemman huomiota. [VR 2008 s. 24]
Nettilipunmyynti kehittyi merkittavasti. [Korhonen 2010]

Lomapassiin tehtiin muutoksia keséallad 2008. Opiskelijoiden lomapassi
lopetettiin, ja aikuisten lomapassiin tuli mahdolliseksi lunastaa istuma-
paikka neljaan junaan. [Hannukainen 2010]

Pendolinoille sallittiin 200 km/h nopeus Tampereelta Seingjoelle, jolloin
nopein matka-aika laski 8 min. [RHK 2007c s. 97; VRO 2008]
Kaukoliikenteen tasmallisyys oli noin 89 % ja yli 15 min my&héastynei-
den junien osuus 3,2 % [Liikennevirasto 2010a]

200 km pitkén junamatkan hinta nousi 9 % [Tilastokeskus 2009f]
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Kuva 4.5. Bensiinin ja pikajunamatkan (menopaluu Helsinki - Tampere) hinnankehitys
indeksimuodossa vélilla 1995 — 2002. [Suomen rahatieto, OKKL ja Suomen Pankki.
Katso Rahatieto 2004; VRO 1995 - 2002] Koska bensiinin hinta on interpoloitu Raha-
tiedon diagrammista, kehitys on vain likimaarainen.
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Kuva 4.6. Bensiinin seké juna- ja bussimatkan hinnan kehitys indeksimuodossa valilla
2002 — 2008. [Tilastokeskus 2009f]

Merkittavia tapahtumia tieliikenteessa

1992 [Gronroos 2006 — 2009a]
o0 Vali Helsinki — Hdmeenlinna valmistui moottoritieksi
1996 [Kuva 4.5]
0 Bensiinin hinta nousi noin 15 % edellisvuodesta
1997 [Gronroos 2006 — 2009c]
0 Vali Turku — Paimio valmistui moottoritieksi
1998
0 Bensiinin hinta pysyi likim&arin muuttumattomana vuodesta 1996 [Kuva
4.5]
0 Henkilbautojen lukumé&éra asukasta kohti kasvoi noin 4 % edellisvuodes-
ta. [Tilastokeskus. Katso Liikennevirasto 2010c s. 3]
1999
o Vali Helsinki — Lahti valmistui moottoritieksi marraskuussa 1999 [Gron-
roos 2006 — 2009b]
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Bensiinin hinta nousi noin 6 — 7 % [Kuva 4.5]
Henkiloautojen méaré asukasta kohden kasvoi noin 3 % edellisvuodesta.
[Liikennevirasto 2010c s. 3]

Yhtendinen moottoritie valmistui valille Helsinki — Tampere. [Gronroos
2006 — 2009a]
Bensiinin hinta nousi noin 14 % [Kuva 4.5]

2001 [Kuva 4.5]

o

Bensiinin hinta laski noin 2 %.

2002 [Kuva 4.5]

o]
2003
o]

Bensiinin hinta laski noin 3 %

Autovero aleni merkittavasti vuoden alussa [HS 2003]

Henkil6autojen maaré asukasta kohden kasvoi noin 3 % edellisvuodesta.
[Tilastokeskus. Katso Liikennevirasto 2010c s. 3]

Moottoritie Turusta Muurlaan saakka [Grénroos 2006 — 2009c¢]

Bensiinin hinta nousi 0,9 % [Tilastokeskus 2009f]

Ajoneuvoverotuksen uudistus [AKE 2009]

Véli Helsinki — Kouvola korkealaatutieksi (moottori- tai levedkaistatie)
[Gronroos 2006 — 2009d]

Henkil6autojen maaré asukasta kohden kasvoi noin 3 % edellisvuodesta.
[Tilastokeskus. Katso Liikennevirasto 2010c s. 3]

Bensiinin hinta nousi 4,6 % edellisvuodesta [Tilastokeskus 2009f]

Moottoritie Lahti — Heinola valmistui marraskuussa [Tiehallinto 2007]
Bensiinin hinta nousi 7,0 % edellisvuodesta [Tilastokeskus 2009f]
Henkilbautojen maaré asukasta kohden kasvoi noin 3 % edellisvuodesta.
[Tilastokeskus. Katso Liikennevirasto 2010c s. 3]

Bensiinin hinta nousi 5,7 % edellisvuodesta [Tilastokeskus 2009f]
Henkil6autojen maaré asukasta kohden kasvoi noin 3 % edellisvuodesta.
[Tilastokeskus. Katso Liikennevirasto 2010c s. 3]

Bensiinin hinta nousi 0,8 % edellisvuodesta [Tilastokeskus 2009f]

Bensiinin hinta nousi 8,5 % edellisvuodesta ollen keskimaarin 1,41 €
vuonna 2008. [Tilastokeskus 2009f]

Linja-automatkan hinta nousi 8,5 % edellisvuodesta. [Tilastokeskus
2009f]
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0 Henkilbautojen maaré asukasta kohden kasvoi noin 5 % edellisvuodesta,
mutta valta- ja kantateiden liikennesuorite vaheni 0,4 %. [Tilastokeskus,
Tierekisteri. Katso Liikennevirasto 2010c s. 3, 4]

0 Alkuvuodesta koko yhteysvali Helsinki — Turku valmistui moottoritieksi.
0 Bensiinin hinta laski 8,5 % edellisvuodesta [Tilastokeskus 2009f]

4.4 Syiden pohdintaa yleisen tason matkustajamaaramuutoksiin

Edelld esitellyilla tapahtumilla voidaan havaita olevan yhteys matkustajamaariin. VVuo-
sien 1992 ja 1993 valilla tapahtuneen laskun voi olettaa johtuneen pé&&osin lamasta.
Voimakkaan kasvun vuosien 1996 — 1997 vaélilla selittavat elpyva talous, suhteellisen
korkealle jaanyt bensiinin hinta sekd paikallisesti yhteysvélin Helsinki — Turku nopeu-
tus. [Kuvat 4.2, 4.3 ja 4.5]

Kaukoliikenteen matkustajamaarat lahtivat jalleen laskuun vuoden 1997 jéalkeen. Talou-
den taantumasta ei ollut kyse, koska tyollisten mééara oli kasvamassa. [Kuva 4.2] Tarkea
syy saattoi olla junalippujen kallistuminen. [Sivu 55] My6s Jokelan ja Jyvaskylan suur-
onnettomuudet heikensivat junaliikenteen imagoa. [Mannerstrom 2010b] Matkustaja-
maéarien lasku kiihtyi kuitenkin vasta vuoden 1998 jalkeen. Sité vastoin henkilokilomet-
rit nousivat noin 0,7 %. Vuonna 2000 kaukoliikenteen tasmallisyys oli 92 %. Kuitenkin
matkustajaméaérat laskivat noin 0,8 %. [Taulukko 4.1] Edellisvuonna valmistuneella
yhtendisell& moottoritielld Helsingista Lahteen ja Itd&-Suomen matka-aikojen pitenemi-
selld oli osavaikutusta asiaan. [VRO 2000]

Vuonna 2001 laskivat hieman voimakkaammin sek& matkustajamééarat (noin 2 %) etta
henkilokilometrit (noin 5 %). Vaikka uutta kalustoa otettiin k&yttoon, matka-ajat laski-
vat edelleen Itd-Suomessa, mika aiheutti matkustajamaérien vahenemista. Tarkein mat-
kamaarié vahentdva tekija oli tarkasteluvuonna toteutettu lippu-uudistus, joka pakollisen
istumapaikan vuoksi nosti pikajunamatkojen hintoja kohtuuttomasti, koska aiemmin oli
totuttu matkustamaan ilman paikkaa. [Mannerstrom 2010a] Lisdéhuononnus oli se, ettd
matkustaja ei voinut enda nousta valmiiksi ostetulla matkalipulla viime hetkelld mihin
tahansa pikajunaan, vaan paikka oli varattava etukateen. Lippu-uudistuksen vaikutus
matkamaariin olisi tosin voinut olla vahdisempi, ellei se olisi saanut mediassa niin pal-
jon julkisuutta. [Korhonen 2010]

Muita syitd matkamé&éarien laskuun olivat my6s valin Helsinki — Tampere valmistuminen
moottoritieksi syksylla 2000 etenkin, kun yhteysvalin Helsinki — Tampere tasonnosto ei
ollut vield valmistunut, 1t4&-Suomen matka-aikojen piteneminen sekd bensiinin hinnan
aleneminen noin 2 % verran edellisvuoden tasoon néhden ja junalippujen hintojen nou-
su 6 % kesédkuuhun 2000 verrattuna. [VRO 2000 — 2001] Osasyy vuoden 2001 matka-
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madrien laskuun oli myo6s aikataulujen jarjestelméllisyyden huononeminen entisestaan.
[Hovi 2010]

Vuonna 2002 seka matkustajaméaérat ettd henkilokilometrit kaantyivat nousuun. Merkit-
tavia syité olivat nopeudennosto Keravalta Tampereelle sek& junaliikennettd sujuvoitta-
va vakioaikataulujarjestelma, Pendolino-liikenteen laajeneminen ja yleensékin 8 % kas-
VU junatarjonnassa.

Vuoteen 2004 mennessa kaukoliikenteen matkustajaméarat kasvoivat 4 % verrattuna
vuoden 2002 tasoon, mutta henkilokilometrit vain 0,7 %. [Kuvat 4.1 ja 4.4] Tarkein syy
tallaiseen kehitykseen olivat halpalentoyhtiét vuonna 2003, jolloin junalla tehdyt matkat
jaivat lyhyemmiksi. Muuten matkustajaméérat lisaantyivét autoveron laskemisesta huo-
limatta, koska nopeudennosto valmistui kokonaan Keravan ja Tampereen valilla.

Seuraavan vuoden entistd myonteisempaa kehitystd myods henkilokilometreissa edesaut-
toi lentoliikenteen Kilpailuedun vaheneminen, ratakaytavan Helsinki — Oulu Pendolino-
liikkenteen lisdantyminen syksylla 2004 ja rataosan Oulu — Rovaniemi sahkdistyksen
valmistuminen. Matkustajaméérien kasvua edesauttoi myds matka-aikojen pieni nopeu-
tuminen Itd-Suomessa Pendolino-liikenteen kayttoonoton myo6ta. Vuosina 2005 — 2008
matkustajamaérid kasvatti luonnollisesti myds talouden noususuhdanne. [Kuvat 4.2 ja
4.3]

Talouden nousukaudet lisddvat luonnollisesti matkustusta, mutta merkittavan kasvun
aikaansai syyskuussa 2006 valmistunut Keravan ja Lahden vélinen oikorata, joka lyhen-
si matka-aikoja Helsingista Lahteen seka It&- ja Kaakkois-Suomeen. Myds junatarjonta
parani Itd&-Suomessa. Lisaksi palvelutaso parani ja matka-ajat lyhenivéat samaan aikaan
myo6s Padradalla sekd Pohjanmaan ja Jyvaskylan radoilla. [VRO 2006] Tama nékyi
matkustajamaéarissa ja henkilokilometreissa erityisesti vuonna 2007. Matkustajaméaéria
nosti vuonna 2007 oletettavasti myds business-luokan uudistaminen.

Vuonna 2008 matkustajamaarat kasvoivat noin 6 % ja henkilokilometrit noin 7 % edel-
lisvuoteen verrattuna. Merkittdvd syy valtakunnantason voimakkaaseen kasvuun oli
Uuden juna-ajan vaikutus viiveelld ja jarjestelman toimivuus. [Hovi 2010; Mannerstrom
2010a] Osa loytaa parantuneen palvelutason vasta myohemmin. [Hovi 2010; Pasi
2010a] Vaikutusta oli my6s bensiinin ja linja-automatkan hintojen nousulla noin 8,5 %
vuoden 2007 tasosta, koska 200 km pitk&n junamatkan hinta nousi vain 2,8 %. [Tilasto-
keskus 2009f] Muiksi syiksi 6 % kasvuun voi ajatella tdsmallisyyden paranemista, li-
sdantynyttd ympaéristotietoisuutta, nettilipunmyynnin kehittymista ja véhdisessd maarin
junien siisteyden paranemista. [Korhonen 2010; Sivu 58] Merkittavié tieliikenteen oloja
parantavia hankkeita ei myosk&an valmistunut vuoden 2007 loppupuolella eika tarkaste-
luvuoden alussa. Noin kymmenesosa kasvusta on selitettavissa rataosien Kemi — Rova-
niemi ja Kemi — Kolari suurilla kasvuprosenteilla. [Kuva 4.1; RHK 2008f; RHK 2009b
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s. 35] Tama vaikutti myds henkilokilometrien enndtyssuureen kasvuun. [Kuva 4.4]
Vuonna 2008 raideliikenteelld oli yksinkertaisesti imua, koska tasmaéllisyys oli hyva ja
jarjestelma toimiva. [Mannerstrom 2010a] Yksi syy hyvéan kasvuun erityisesti pitkill&
reiteilld oli my6s lomapassiin tehdyt muutokset. Lomapassilla tehdyt matkat kirjautuivat
paremmin jarjestelm&an, koska istumapaikan lunastaminen tuli “ilmaiseksi” neljaén
junaan. Myds opiskelijoiden lomapassin lopettamisen vuoksi heidén tekemansa matkat
kirjautuivat paremmin. [Hannukainen 2010]
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Kuva 4.7. Kaukoliikenteen matkustajaméaarien virtakartta vuodelta 2009. [Liikennevi-
rasto 2010d]

Helsinki

Vuonna 2009 junaliikenteen matkustajamaarat kaantyivat noin 4 % laskuun. Tarkeim-
miltd syiltd vaikuttaa matkustuksen yleinen vaheneminen talouden laskusuhdanteen
vuoksi sekd bensiinin hinnan lasku 8,5 % ja 200 km pitk&n junamatkan hinnan nousu 9
%. [Kuvat 4.2 ja 4.6] Naiden tekijoiden, erityisesti laman, vaikutus saattoi olla suurem-
pikin, koska syyskuun 2006 parannukset saattoivat vaikuttaa vield viiveelld. [Hovi
2010; Korhonen 2010] My6s yhtendisen moottoritien valmistumisella Helsingin ja Tu-
run vélille oli Rantaradan volyymien vuoksi vaikutusta myds valtakunnantason lukui-
hin. [RHK 2009b s. 35; Liikennevirasto 2010d]
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5. MATKUSTAJAMAARIEN JA JUNALIIKENTEEN PALVELU-
TASON KEHITYS YHTEYSVALEITTAIN

5.1 Tarkasteltavien yhteysvalien esittely

5.1.1 Ratakaytavat Helsinki — Joensuu & Kouvola — Kuopio

Yhteysvélit Helsinki — Joensuu ja Helsinki — Kuopio muodostavat 1t4-Suomen l&&nissé
sekd Paijat-Hameen, Kymenlaakson ja Etelad-Karjalan maakunnissa kotimaan henkil6-
liikenteen runkoverkon, jolla tavoitenopeus on tulevaisuudessa 160 — 200 km/h. Nopeu-
den ilmaisu talla tavalla tarkoittaa, ettd kallistuvakoriset Pendolinot voivat k&yttaa suu-
rempaa ja muut junatyypit pienempéa nopeutta. Samat yhteysvélit kuuluvat myos tava-
raliikenteen runkoverkkoon. Tavaraliikennettd on runsaasti erityisesti rataosalla Kouvo-
la — Luumaki, jolla kuljetettiin 10 miljoonaa nettotonnia vuonna 2007. Rataosaa Helsin-
ki — Luumaki kayttad myods Suomen ja Vendjan valinen liikenne. Valill Lahti — Imatra
oli vuonna 2006 vélityskykyongelmia runsaan tavaraliikenteen vuoksi. [RHK 2008b s.
12, 15, 28]

Vuonna 2009 suurimmat sallitut nopeudet olivat 140 — 220 km/h. Lahden oikoradalla
rajoitus oli 200 — 220 km/h. Sallittu nopeus oli 160 — 200 km/h myds 45 km matkalla
Kouvolan ja Mikkelin valilla. [RHK 2007c¢ s. 98] Muualla suurin sallittu nopeus on 140
km/h. Pendolino-liikenne kattaa tarkasteltavat yhteysvalit, mutta sen ominaisuuksia
hyodynnetddn vain Helsingin ja Lahden vélilla sekd osalla rataosaa Kouvola — Mikkeli.
Suurin keskinopeus on Helsingistd Lahteen 130 km/h, Lappeenrantaan ja Joensuuhun
105 km/h, Mikkeliin 112 km/h ja Kuopioon 107 km/h. [VR 2009a] Tasoristeyksid ei ole
rataosilla Helsinki — Lahti — Luuméki, Suonenjoki — Kuopio eika osalla rataosaa Kouvo-
la — Mikkeli. [RHK 2008b s. 85]

Vélill4 Lahti — Luumaki on ollut syksystad 2009 lahtien k&ynnissa henkil6- ja tavaralii-
kenteen tasonnostotyot, joiden vuoksi korvataan viikonloppuisin muutama taajamajuna
linja-autoilla. Toiden valmistuttua henkil6liikenteen suurin nopeus rataosalla on Pendo-
linoilla 200 km/h ja muilla junilla 160 km/h. Rataosalla Lahti — Imatra on ongelmia ra-
takapasiteetin riittdvyyden suhteen. [RHK 2008b s. 28, liite 4; VR 2009a]

Helsinki — Kouvola on matkustajamé&éarilla mitattuna Suomen toiseksi tarkein kaukolii-
kenteen yhteysvéli. Matkamaarat olivat vuonna 2008 seka valill4 Helsinki — Lahti ett
Lahti — Kouvola 2,1 — 2,2 miljoonaa. Tasta luvusta Vengjalle suuntautuvien matkojen
suuruusluokka oli arviolta 0,3 — 0,4 miljoonaa. Valilla Kouvola — Kuopio matkustaja-
méarat olivat koko Vvélill4 650 000 — 750 000. Pieksamé&en ja Kuopion vélilla matkat
lisdantyvat Jyvaskyldn suunnasta liittyvéan liikenteen vuoksi. Sen sijaan Kouvolan ja
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Joensuun valill4 kotimaan matkustajavirrat olivat 350 000 — 900 000 ohentuen Joensuu-
ta kohti mentéessé. [RHK 2009b s. 35] Tyomatkaliikenne on merkittavaa valilla Helsin-
ki — Lahti. Lahden seutukunnasta Helsinkiin sukkuloivia on noin 2300. [Tilastokeskus
2009c] Luku on suurempi, jos mukaan lasketaan koko pa&kaupunkiseudulle ja Keraval-
le sukkuloivat. Tydmatkalaisten osuus on oletettavasti merkittava myos Lahden ja Kou-
volan sekd Lappeenrannan ja Imatran valilla kulkevissa junissa.

Yhteysvéli Helsinki — Joensuu on 482 km pitka séhkoistetty rata, joka on kaksiraiteinen
225 km matkalla Helsingistd Luumadelle. Ennen Oikoradan valmistumista syksylla 2006
matkaa Helsingista Joensuuhun oli 508 km, ja junat kulkivat Riihiméen kautta. Kouvo-
lan ja Kuopion vélinen rata on 273 km pitka sahkoistetty yksiraiteinen rata. Kuopiosta
rata jatkuu Kajaaniin ja edelleen Kontioméelle. Helsingistd Kuopioon matkaa kertyy
439 km. Ennen Oikorataa kilometreja oli 465. Helsingistd Kuopioon ajavien junien kul-
kusuunta vaihtuu Kouvolassa. [RHK 2009d; VRO 2009]

5.1.2 Rantarata Helsinki — Turku

Rataosa Helsinki — Turku eli rantarata on henkil6liikenteen puolesta tarked rautatieyhte-
ys, koska se yhdistdd maan kolmanneksi suurimman kaupunkiseudun ja tarkean matkus-
tajaliikenteen sataman Helsingin seutuun. Koko yhteysvali on tarked myo6s sukkuloinnin
kannalta. Vuonna 2005 Karjaan ja Pohjan alueelta k&vi noin 700 henkil64 toissé Kirk-
konummella tai pd&dkaupunkiseudulla. Salosta ja Halikosta k&vi noin 600 henkiloa toissa
Turussa, mutta jopa 1500 Turussa ja Kaarinassa asuvalla oli tyopaikka Salossa. [RHK
2008c s. 29] Turun alueelta Helsinkiin sukkuloivia on noin 2700. [Tilastokeskus 2009c]
Tasséd luvussa ei ole mukana koko péékaupunkiseudulle sukkuloivia, mutta sen sijaan
koko Turun seutukunta. Rautatieliikenteen kannalta on mielekk&&dmpéaa tarkastella Tu-
run kaupungin alueelta Espooseen ja Helsinkiin sukkuloivia.

Rantarata on 193 km pitkd, sahkoistetty ja vélid Helsinki — Kirkkonummi lukuun otta-
matta yksiraiteinen nopealle liikenteelle mitoitettu rautatie. [RHK 2009d] Helsingista
Kirkkonummelle suurin sallittu nopeus on henkilGjunatyypista riippumatta 120 km/h.
Kirkkonummelta Turkuun veturivetoisilla junilla saa ajaa 160 km/h ja Pendolinoilla 180
— 200 km/h. [RHK 2007c s. 96]

Vélimatka Helsinki — Turku on rautatieté pitkin noin 30 km pitempi kuin maantietd pit-
kin, koska rata kiertdd Kirkkonummen ja Karjaan kautta. Tama seikka aiheuttaa luon-
nollisesti haasteita junan Kkilpailukyvylle.

Kaukoliikenteen matkustajamaarat olivat vuonna 2008 rataosalla Helsinki — Karjaa 1,6
miljoonaa ja rataosalla Karjaa — Turku 1,4 miljoonaa. [RHK 2009b s. 35] Turun ja Sa-
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lon vélisen pendeldinnin vuoksi matkustajavirrat ovat oletettavasti melko tasapaksuja
rataosan Karjaa — Turku eri kohdissa.

5.1.3 Paarata ja Pohjanmaan rata

680 km pitka ratakéytdva Helsingistd Ouluun ké&sittad Pohjanmaan radan lisaksi Paara-
dan Helsinki — Tampere. [VRO 2008] Téaten ratakaytédvéaé voisi luonnehtia matkustaja-
madriensa puolesta Suomen tarkeimmaksi. Kaukoliikenteen matkustajavirrat ovat yli-
voimaisesti suurimmat valilld Helsinki — Tampere. Matkoja tehtiin vuonna 2008 rata-
osalla Helsinki — Riihimaki 4,3 miljoonaa, Riihimaki — Toijala 4,1 miljoonaa ja Toijala
— Tampere 4,5 miljoonaa. Tampereelta pohjoiseen rata jatkuu aina Ouluun asti Pohjan-
maan ratana, joka on valilla Tampere — Seindjoki matkustajaméériltddn Suomen kol-
manneksi vilkkain kaytava. Matkustajamaara oli vuonna 2008 noin 2,1 miljoonaa. Jal-
jelle jaavalla valilla Seingjoki — Oulu matkamaarét olivat 1,1 — 1,3 miljoonaa eli selvasti
pienempia kuin Tampereen ja Seingjoen valilla, mutta pienimmilldankin vield suurem-
pia kuin missdédn muussa ratakaytavassa lukuun ottamatta Rantarataa ja valia Helsinki —
Luumaéki. [RHK 2009b s. 35]

Pendel6inti Helsinkiin on merkittavéssa asemassa Pééradalla. Tampereen seutukunnasta
Helsinkiin pendel6ivid on noin 2600, Hadmeenlinnan seutukunnasta noin 1600 ja Riihi-
méen seutukunnasta noin 2400. [Tilastokeskus 2009c] Naiden lukujen liséksi on pende-
I6intid muun muassa Tampereen seudulle ja Vantaalle sek& Toijalasta Helsinkiin.

Helsingin ja Oulun vélinen ratakdytdva on 682 km pitkd, sahkoistetty ja padosin yksirai-
teinen. Kaksi- tai useampiraiteinen ratakaytdva on Helsingistda Tampereen l&nsiosaan
sekd Seingjoen eteldpuolella. [RHK 2009d] Suurin sallittu nopeus on henkiléjunatyypis-
ta riippumatta 200 km/h valilla Tikkurila — Tampere, 160 km/h vélilla Pasila — Tikkurila
ja 140 km/h valilla Seingjoki — Oulu. Tampereen Seingjoen valill4 saa kayttaa perintei-
selld kalustolla nopeutta 160 km/h ja kallistuvakorisella 200 km/h. [RHK 2007c s. 97]
Pendel6intid esiintyy vahdisessa maarin Tampereen ja Seingjoen valill4, mutta enem-
mén Y livieskan ja Oulun vélill4. [Hovi 2010; Korhonen 2010; Mannerstrém 2010a]

Ratakaytavassa valilla Seindjoki — Oulu on tehty kesélla 2008 ja 2009 tasonnostotoité,
jotka ovat edelleen kesken. [RHK 2008b s. 5; VRO 2008 — 2009] Tyot ovat aiheuttaneet
matka-aikojen pidentymisté ja junien korvaustarvetta linja-autoilla. [VRO 2008 — 2009]

5.1.4 Jyvaskylan rata Tampere - Jyvaskyla

Jyvéskylan rata on 154 km pituinen sahkoistetty yhteys Tampereelta Oriveden ja Jam-
sén kautta Jyvaskylaan. Rata on Orivedelle asti kaksiraiteinen. Rataa ympéardiva maasto
on vaihtelevaa Oriveden ja Jyvéskylan vélilla, misté johtuen rataosa Orivesi — Jamsan-
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koski on mutkainen. Rataosalla Jamsé&nkoski — Jyvaskyla geometria on saatu suoraksi
pitkien tunnelien avulla. [RHK 2009d]

Suurin sallittu nopeus on rataosalla Tampere — Orivesi junatyypista riippumatta 140
km/h. Mutkaisella rataosalla Orivesi — JAmsa saa litkenndid& veturivetoisilla junilla 120
km/h ja Pendolinoilla 140 km/h. Rataosalla Jamsa — Jyvéskyla nopeusrajoitus on juna-
tyypista riippumatta 160 km/h. [RHK 2007c s. 97]

Matkustajaméérat olivat vuonna 2008 Oriveden ja Tampereen vélilla 1,04 miljoonaa ja
Oriveden ja Jyvaskylan valilla 0,89 miljoonaa, joten suuremmat matkustajavirrat ovat
ainoastaan ratakaytavisséd Helsinki — Turku, Helsinki — Oulu ja Helsinki — Luumaki.
[RHK 2009b s. 35] Oriveden ja Tampereen valilla tehddan paivittaisia tydmatkoja jon-
kin verran, koska Oriveden pendeldintiaste on valilla 35 — 49,9 %. [Tilastokeskus
2009c] Pendeldintid esiintyy myos Tampereen ja Jyvaskylan valilla, mutta sukkuloijien
osuus reitin matkustajista on pienempi kuin reiteilld Helsinki — Tampere ja Helsinki —
Turku. [Hovi 2010; Korhonen 2010; Mannerstrém 2010a]

5.1.5 Turku - Tampere -rata

Yhteysvali Turku — Tampere on 170 km pitk& ja koostuu Padradalla olevasta rataosasta
Toijala — Tampere seka yksiraiteisesta monia tasoristeyksia sisaltavasta rataosasta Tur-
ku — Toijala. Koko yhteysvéli on séhkgistetty. [RHK 2009d] Suurin sallittu nopeus on
rataosalla Turku — Toijala noin 20 km matkalla 120 km/h ja noin 110 km matkalla 140
km/h. Rataosalla Toijala — Tampere suurin sallittu nopeus on 200 km/h. [RHK 2007c s.
96]

Rataosa Turku — Toijala on matkustajaméarilla mitattuna Suomen vilkkain sellainen
rataosa, jonka liikenne on lahes kokonaan poikittaista. Helsinkiin tehddan matkoja aino-
astaan Loimaalta ja Humppilasta. Matkustajamadrien suuruusluokka on noin 0,6 mil-
joonaa vuosittain. [RHK 2009b s. 35] Matkustajaméérien suuruus perustuu Suomen
toiseksi ja kolmanneksi suurimpien kaupunkiseutujen véliseen liikenteeseen ja siihen,
etté rataosaa pitkin tehddan Turku-keskeisid junamatkoja kaikkialle Suomeen Helsingin
ja Rantaradan seutuja lukuun ottamatta. Jopa Oikoradan valmistuttua Turusta Lahteen
on kilpailukykyistd matkustaa myos Toijalan kautta. [VRO 2009] Pendeldintid ei kay-
tdnnossé esiinny rataosalla Turku — Toijala. [Mannerstrom 2010a] Ainoastaan Loimaal-
ta pendeldiddan Turkuun jonkin verran. [Hovi 2010; Korhonen 2010]
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5.2 Junaliikenteen palvelutason muutokset tarkasteltavilla yh-
teysvaleilla

5.2.1 Ratakaytavat Helsinki — Joensuu & Kouvola — Kuopio

Merkittavin muutos Itd-Suomen keskeisilld radoilla on ollut Oikoradan valmistuminen
syyskuussa 2006. Sen ansiosta nopein matka-aika Helsingin ja Lahden valilla lyheni 30
min eli 38 %. Vuonna 2006 nousi nopeustaso myo6s 45 km matkalla valilla Kouvola —
Mikkeli. [Sivu 57] My6s aiemmin 2000-luvulla on ollut matka-aikojen lyhentymisté ja
palautumista sekd Pendolino-liikenteen kéyttoonottoa. [VRO 2002 — 2006]
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Kuva 5.1. Nopeimpien matka-aikojen kehitys Helsingista Itd&-Suomen keskeisiin kau-

punkeihin [VRO 1995 - 2008]

Vélill4 Riihimaki — Kouvola on tehty perusparannusta 1990-luvun puolivélissa. Tyot
valmistuivat vuonna 1999. Ratatditd on tehty myos véleilla Kouvola — Pieksdmaki vuo-
sina 1996 — 1999 ja 2000-luvulla, Luumaki — Joensuu vuosina 1998 — 2004 ja Pieksé-
méki — Kuopio vuosina 2004 — 2005. [Sivut 54 — 57, 91] Vuonna 2000 Ita-Suomen ju-
naliikenteen palvelutaso huononi merkittdvasti. Matka-ajat pitenivat Helsinki-
keskeisilla reiteilld jopa 40 min, koska ratatdiden lisaksi kulunvalvonnan puuttuessa oli
ajettava vain nopeutta 120 km/h. [Kuva 5.1; VR 2001 s. 15]
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Kuva 5.2. Keskimaaraiset
[VRO 1995 - 2008]

3
@

atka-ajat Itd-Suomessa Helsinki-keskeisilla yhteysvaleilla.

Reiteillda Helsinki — Lahti ja Helsinki — Kouvola kaukoliikenteen kokonaistarjonta on
pysynyt muuttumattomana 12 — 13 vuorossa vuodesta 1995 vuoden 2002 ensimmaiseen
aikataulukauteen. Taman jéalkeen tarjonta on kasvanut hitaasti ollen suurimmillaan eli
15 junavuorossa vuosina 2006 ja 2007. Kalustouusinta on ollut huomattavaa. [Kuvat 5.3
ja 5.4] Lahden ja Kouvolan kaukojunatarjonta on ollut sama kesdkuusta 2001. Tat& en-
nen yksi IC-vuoro ajoi Lahden ohi Helsingin suunnassa. [VRO 1995 — 2008]
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Taajamajuna Pendolino m Intercity

Kuva 5.3. Yhdensuuntainen junatarjonta reitilla Helsinki - KOUVOLA. [VRO 1995 -
2008]

Helsingistd on pdéassyt Lahteen ja Kouvolaan myos lahijunalla vuosina 1995 — 2008.
Aikataulukausina 1995A — 2002A tarjonnassa ei ole ollut suuria muutoksia. Kausina
2002B — 2006A Helsingin ja Lahden valisessa tarjonnassa oli hidasta nousua, mutta
Kouvolaan liikenndivien junien mééra lisdantyi 67 %. Oikoradan avauduttua syyskuus-
sa 2006 Kouvolaan kulkevien lahijunien maaré ei muuttunut, mutta Helsingin ja Lahden
valista l&hijunatarjontaa paransi mullistavasti Oikorataa pitkin kulkeva nopea Z-juna,
jonka vuorovali kasvoi molemmissa suunnissa 18:aan syksylla 2007. [VRO 2007; Ku-
vat 5.3 - 5.4]
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Kuva 5.4. Yhdensuuntainen junatarjonta reitilla Helsinki — LAHTI. Riihim&en kautta
kulkevaa lahijunatarjontaa ei ole laskettu mukaan end& Oikoradan valmistumisen jal-
keen aikataulukaudella 2006B. [VRO 1995-2008]

Karjalan radan kokonaisjunatarjonnassa ei ole ollut muutoksia ennen vuotta 2006. Tosin
Joensuuhun pdaasi aikataulukaudella 2002B kuudella vuorolla viiden sijaan. Oikoradan
avauduttua Lappeenrannan ja Imatran kokonaisjunatarjonta parani yhdelld vuorolla mut-
ta Joensuussa se huononi y6junan lopettamisen vuoksi eli palautui aikataulukausien
2002B — 2005A tasolle. Kalustouusintaa on tapahtunut useammin kuin kokonaistarjon-
nan lisgystd. [Kuvat 5.5 ja 5.6; VRO 2006]
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Kuva 5.5. Yhdensuuntainen junatarjonta Helsingista LAPPEENRANTAAN ja IMAT-
RALLE. [VRO 1995 - 2008]
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Kuva 5.6. Yhdensuuntainen junatarjonta reitilla Helsinki - JOENSUU. [VRO 1995 —
2008]

Reitin Helsinki — Kuopio kokonaistarjonta on vaihdellut huomattavasti enemman, mutta
kalustouusinnat ovat olleet tuntuvampia kuin kokonaistarjonnan lisdys. Kokonaistarjon-
ta on lisdantynyt yhdelld tai useammalla vuorolla aikataulukausina 2000B, 2002B ja
2006B. Erona muuhun It4&-Suomeen Pendolino-liikenne alkoi jo vuonna 2002. Kalusto-
uusinta on ollut voimakasta vuosina 2002 — 2005. [Kuva 5.7]
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Kuva 5.7. Reitin Helsinki — KUOPIO keskimadaraisen yhdensuuntaisen junatarjonnan
kehitys [VRO 1995 - 2008]
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Reitin Helsinki — Mikkeli tarjonta edustaa kattavammin Savon radan junatarjontaa, kos-
ka osa reitin Helsinki — Kuopio junista kiertdd Tampereen kautta. Kalustoa on uusittu
vuosina 2003 — 2005, mutta varsinainen tarjonnan liséys toteutui vasta Oikoradan avau-
duttua. [Kuva 5.8]
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Pendolino Intercity

Kuva 5.8. Reitin Helsinki - MIKKELI yhdensuuntaisen junatarjonnan kehitys [VRO
1995 - 2008]

5.2.2 Helsinki - Turku

Rantaradalla tapahtunut merkittdvin muutos on ollut rataosan Kirkkonummi — Turku
nopeudennosto vuoden 1996 loppupuolella. Pendolino-liikenne oli jo alkanut vuotta
alemmin ensimmaisend Suomessa. Vuonna 2002 valmistui Leppavaaran kaupunkirata,
joka véhensi Turun junien hairidherkkyytta. [Kuva 5.9]
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Kuva 5.9. Nopeimman ja keskimaaraisen matka-ajan kehitys Rantaradalla 1995 — 2008
[VRO 1995 - 2008]

Koska nopeudennosto lyhensi keskimaaréista matka-aikaa vain 5 %, merkittdvampi
parannus oli voimakas vuorovalin tihentdminen vuosina 1996 — 1997 ja 2000 — 2003.
Myos kalustouusinta on ollut voimakasta vuosina 1999 — 2001. [Kuvat 5.9 ja 5.10]
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Pendolino EP/IC m Pikajuna

Kuva 5.10. Junatarjonnan kehitys reitilla Helsinki - TURKU 1995 — 2008 [VRO 1995 —
2008]

5.2.3 Helsinki - Oulu

Ratakaytévéassa Helsinki — Oulu on pituutensa johdosta ollut useita muutoksia vuosien
1995 — 2009 valilla. Ratakdytavan nopeutta on nostettu valeilla Helsinki — Tampere ja
Tampere — Seindjoki. Vuonna 2002 otettiin Helsingin ja Tampereen valilla kayttoon
ensimmaisté kertaa nopeus 160 km/h, jolloin nopein matka-aika laski 9 min. Seuraavana
vuonna Vélilla Kerava — Tampere mahdollistui Pendolinoille nopeus 200 km/h, mika
lyhensi matka-aikaa 10 min lis&é. [Sivu 57; VRO 2002 — 2003] Tampereen ja Seindjoen
valilld nopein matka-aika nopeutui vuoden 2001 toisella aikataulukaudella 5 minuutilla.
[VRO 2001] Seuraavan kerran nopein matka-aika lyheni vuoden 2009 alussa 8 min 1 h
4 min:iin, kun Pendolinoille mahdollistui 200 km/h nopeus. [VRO 2008 — 2009; RHK
2007c s. 96 — 97]
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Kuva 5.11. Nopein matka-aika Helsingista eri kaupunkeihin Paaradalla ja Pohjanmaan
radalla sek& Tampereelta Seingjoelle [VRO 1995 — 2008]

Junatarjonta ja matka-aika ovat vélin Helsinki — Lahti ohella olleet korkeatasoisia valilla
Helsinki — Tampere, joka muodostaa kaksiraiteisen Paaradan. Vuoden 1995 alkupuolis-
kolta nopein matka-aika on laskenut tahan paivaan mennessa 21 minuutilla 1 h 26 mi-
nuuttiin. Nopeimmillaan se on ollut 1 h 23 min. Paivittdinen tai lahes péivittainen juna-
tarjonta on jo vuoden 1995 alkupuoliskolla ollut 25 vuoroa per suunta. Vuoden 2006
jalkipuoliskolta lahtien sek& nopeiden ja kalliiden etta hitaiden ja edullisten junavuoro-
jen tarjonta on sopinut useampien henkildiden aikatauluihin. [VRO 1995 — 2009]
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Kuva 5.12. Keskimaarainen matka-aika Helsingista eri kaupunkeihin P&aradalla ja
Pohjanmaan radalla seké Tampereelta Seingjoelle [VRO 1995 — 2008]

Padradan suuri junatarjonta johtuu paljolti siitd, ettd padrata haarautuu Tampereen jal-
keen Pohjanmaan, Jyvaskylan ja Porin radoiksi, joten radalla kulkee runsaasti muitakin
kuin valin Tampere — Helsinki matkustajia. My6s rataosan kaksiraiteisuus on suuren
junatarjonnan ehdoton edellytys. Se mahdollistaa my6s suuren keskinopeuden, koska
aikaa ei kulu junakohtauksiin.
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Taajamajuna Pendolino

Kuva 5.13. Junatarjonta reitilla Helsinki - Tampere [VRO 1995 - 2008]

Vahintdan viitend péivana viikossa toistuva junatarjonta kumpaankin suuntaan on vé-
leilld Helsinki — Seindjoki ja Helsinki — Kokkola ollut vuodesta 1995 vuoden 1999 puo-
livaliin asti kuusi pikajunaa ja kaksi Intercity-junaa. Tarjonnassa on tosin mukana myos
yOjunat, joiden merkitys lienee véhdinen Kokkolasta ja etenkin Seingjoelta eteldén
suuntautuvassa liikenteessé. Yojunia on ollut tarkasteluajanjaksolla 1995 — 2008 noin 2
— 3 kpl vuorokaudessa kumpaankin suuntaan. Junatarjontaa on parannettu vuoden 1999
toisesta aikataulukaudesta l&htien. Pikajunia on korvattu Intercity-junilla, ja uusia Inter-
city- ja mydhemmin Pendolino-vuoroja on perustettu. [Kuva 5.14]
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Kuva 5.14. Junatarjonnan kehitys vuosina 1995 — 2008 Helsingista ja Tampereelta
SEINAJOELLE. Kokkolan junatarjonta on sama kuin Seindjoelle aikataulukauteen
2005A asti. Taman jalkeinen tarjonta Kokkolaan l6ytyy liitteestéa. [VRO 1995 — 2008]

Kuva 5.14 kertoo junatarjonnan kehityksestd Helsingistd ja Tampereelta Seinéjoelle ja
Kokkolaan. Aikataulukausina 2005B — 2008B Kokkolan Pendolino-tarjonta oli 0,5 ju-
navuoron verran pienempi kuin Seingjoen. Intercity-tarjonta reitilld Helsinki — Kokkola
oli aikataulukausina 2006B — 2008B yhden vuoron verran pienempi kuin Helsingista
Seingjoelle. Lisdksi yksi etelddn suuntautuva Intercity-vuoro oli aikataulukausina 2006B
—2008B valilla Kokkola — Seingjoki taajamajuna, josta vaihdettiin Seingjoelta Intercity-
junaan. [VRO 2006 — 2008]
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Pendolino H Intercity

Kuva 5.15. Junatarjonta Helsingista OULUUN 1995 - 2008. [VRO 1995 - 2008]

Junatarjonta Helsingistd Ouluun on ollut aikataulukausina 1995A — 2000A viisi pikaju-
naa ja yksi Intercity-juna. Tdéman jalkeen kokonaistarjontaa on vahitellen lisatty. [Kuva
5.15] Téarkeimpéna tarjonnan lisddjand on ollut Pendolino-liikenne, joka alkoi vuoden
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2002 kesakuussa. [VRO 2002] Oulusta on sen verran pitka matka Etela-Suomeen, etté
y6junien laskeminen mukaan ei "liioittele” tarjontaa.

5.2.4 Tampere - Jyvaskyla

Jyvaskylan radalla kokonaisjunatarjonta on kasvanut yhdell4d vuorolla kumpaankin
suuntaan aikataulukausina 1995B, 2001B ja 2006B. Merkittdvampaa on kuitenkin ollut
pika- ja Intercity-junien korvaaminen Pendolinoilla. Pendolino alkoi liikenndida Jyvas-
kylaéan syksylla 2001 ja kunnolla vuoden 2002 alussa. [Kuva 5.16; VRO 2001] Vuoden
2006 toisella aikataulukaudella Pendolino-tarjonta kolminkertaistui. [Kuva 5.16]
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Kuva 5.16. Junatarjonnan kehitys reitilla Helsinki — Jyvaskyla. [VRO 1995 — 2008]

Matka-ajoissa ei ole ollut suuria nopeutumisia Jyvaskylan radalla eli reitilla Tampere —
Jyvaskyld. Pientd nopeutumista on tapahtunut ainoastaan syksylla 2006. Sen sijaan rei-
tin Helsinki — Jyvaskyld matka-ajat ovat nopeutuneet huomattavasti aikataulukausina
2002B, 2003B ja 2006B Uuden juna-ajan yhteydessa.
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Kuva 5.17. Nopeimmat ja keskimaaraiset matka-ajat Jyvaskyla-keskeisilla yhteyksilla
[VRO 1995 - 2008]

Reitin Turku — Jyvaskyld matka-ajat ovat olleet tilapdisesti normaalia pitemmat 2000-
luvun alussa seka vuosina 2005 — 2007. Selvdé nopeutumista on tapahtunut vain vuoden
2002 toisella aikataulukaudella. Junatarjonta reitilla Turku — Jyvéskyla on pysynyt liki-
madrin samana. Kalustouusintaa on kuitenkin toteutettu vuosina 2000, 2006 ja 2008.
[Kuvat 5.17 ja 5.19]
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Kuva 5.18. Junatarjonta reitilla Turku — Jyvaskyla. [VRO 1995 — 2008]
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Reitilla Tampere — Jyvaskyla junatarjonta on ollut samaa kuin reitilla Helsinki — Jyvas-
kyla. Ainoastaan aikataulukausina 2002B — 2006A Jyvaskylan suuntaan menevélle yh-
delle yojunalle ei ole ollut paivittista yhteyttad Helsingistd. [VRO 2002 — 2006]

5.2.5 Turku - Tampere

Reitilla Turku — Tampere ei ole tapahtunut vuodesta 1995 vuoteen 2008 mullistavia
parannuksia, kuten nopean liikenteen aloittamista, mutta nopein matka-aika on laskenut
13 min ja keskimé&ardinen 18 min vuoden 2002 toisella aikataulukaudella. Liséksi va-
kioaikataulu otettiin kdyttdon samaan aikaan. Ajanjaksona 5/2006 — 11/2007 matka-ajat
pitenivat huomattavasti rataosan Turku — Toijala ratatdiden vuoksi. Kysymys oli suurel-
ta osin rataosan aiemman palvelutason sailyttdmisestd, koska projektin valmistuttua
matka-ajat eivét lyhentyneet projektia edeltavéan aikaan verrattuna. [VRO 1995 — 2008]
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Kuva 5.19. Nopeimman ja keskimaaraisen matka-ajan kehitys Turun ja Tampereen va-
lilla. [VRO 1995-2008]

Reitin Turku — Tampere junatarjonnassa ei ole ollut suuria muutoksia, mutta kalustoa on
uusittu 2000-luvulla. [Kuva 5.20]
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Kuva 5.20. Junatarjonnan kehitys reitilla TURKU — TAMPERE. [VRO 1995 - 2008]
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5.3 Matkustajamaarien vaihtelut syineen

5.3.1 Karjalan rata Kouvola - Joensuu

Ratakaytédva Helsinki — Joensuu on jaettu rataosiin Riihimaki — Lahti / Kerava — Labhti,
Lahti — Kouvola, Kouvola — Luuméki, Luumaki — Lappeenranta, Lappeenranta — Imat-
ra, Imatra — Parikkala ja Parikkala — Joensuu. Yhteysvélin matkustajaméarat ohenevat
Joensuuta kohti mentéessd. Paksuimmillaan ne ovat kahden miljoonan luokkaa vélilla
Lahti — Kouvola. Valilla Parikkala — Joensuu ne ovat endd noin 0,3 miljoonaa. Td&mén
johdosta voi olettaa suuren osan Karjalan radalla tehtdvista matkoista olevan Helsinki-
keskeisid, jolloin Oikoradan vaikutukset nakyvét paremmin. Vuodesta 1995 vuoteen
2007 matkamé&éarat ovat kasvaneet 5,0 % vélill4 Helsinki — Lahti, 16 % rataosalla Lahti —
Kouvola, 0,9 % rataosalla Imatra — Parikkala ja 4,1 % rataosalla Parikkala — Joensuu.
Rataosalla Lappeenranta — Imatra on ollut laskua 0,7 %, ja rataosan Kouvola — Lap-
peenranta tiedot puuttuvat vuosilta 1995 — 1998. [RHK 2008f] Pendel6intid esiintyy
ainakin Kouvolan ja Lappeenrannan vélilla. [Pasi 2010a] Voi olettaa, ettd paivittaisia
tybmatkoja tehddan myos Lappeenrannan ja Imatran valilla.

Ratakaytavéssa Helsinki — Joensuu ei rataosakohtaista tarkastelua ole jarkeva tehda ra-
taosilla Helsinki — Lahti, Lahti — Kouvola ja Kouvola — Luuméki. Yhteysvalilla Helsin-
ki — Kouvola sekoittuu jarkevan matkustajavirta-analyysin kannalta lilan monet virrat,
kun rataosilla kiinnostavat vain matkat Helsinki — Lahti ja Helsinki — Kouvola. Rataosil-
la Kouvola — Luumaki ja Luuméki — Lappeenranta on melkein tdsmélleen yht& suuret
kotimaanliikenteen matkustajaméérat, koska véliasemana on ollut vain Taavetti, joka on
jo lopetettu. [VRO 2009]

Taulukko 5.1. Matkustajamaarien muutosprosentit Karjalan radalla. [RHK 2008f;
RHK 2009b s. 35]

Rataosa 96 97 | 98|99 | 00 | 01 |02 03 | 04 | 05 | 06 | 07 | 08
Kouvola 6 | -5 | -3 0 -1 3 6 9 5
— L-ranta

L-ranta —| -6 | 7 -3 1 6 |6 | -2 |-1]-1 2 5 10 5
Imatra

Imatra - | -9 | 9 4 (15| -6 | -5 |-05] 0 |-15]|15 7 110 6
Parikkala

Parikk. —| -6 | 7 3|2 |5 |5 ]|-1 2 0 4 7 8 6
J