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Taustaa kiskobussiliikenteelle

Tähän asti valtio on ostanut junaliikennettä neuvottelemalla sen hankinnasta VR:n kanssa. Nykyinen sopimus, johon myös kiskob uss iliikenteen palvelut 

sisältyvät, on voimassa vuoden 2030 loppuun asti. Nykyisen sopimuksen jälkeisestä ajasta ei ole vielä päätöksiä tai sitoumuks ia.

Kiskobussikalusto ei ole enää käyttöikänsä ja teknis - taloudellisten haasteidensa vuoksi realistinen vaihtoehto koko seuraavalle kilpailutuskaudelle 2031 

alkaen. Reiteillä käytetään Dm12 -dieselmoottorijunakalustoa, jota on tällä hetkellä käytössä 14 kpl eikä vastaavaa kalustoa saad a lisää. 

Henkilöjunaliikenteen kilpailutuksen kokonaisuudesta päätettäessä tulee linjata myös kiskobussiliikenteen palveluiden tulevai suu s.

Matkustajien kannalta nykyisessä kiskobussiliikenteessä on paljon haasteita, kuten pieni matkustajakapasiteetti kysyntäpiikki en aikaan, matkustusmukavuus, 

vanhentuneet ominaisuudet (mm. matalan lattian ja ilmastoinnin puute) sekä useat vuorojen peruutukset. Peruttujen kiskobussiv uor ojen suhteellinen osuus 

kaikista suunnitelluista vuoroista on korkeampi kuin muussa henkilöjunaliikenteessä: peruttujen tai osaperuttujen vuorojen os uus vuonna 2023 oli 6 %. 

Yleisimpiä peruutuksien syitä ovat moottoriviat ja alusrakenteiden vauriot. Pitkät siirtomatkat kunnossapitovarikolle korosta vat vaurioiden vaikutusta 

liikennöintiin. 

Reiteille tyypillistä kysynnän suuri vaihtelu: usein matkustajat mahtuisivat helposti yhteen linja -autoon, toisaalta kysyntäpiik kien aikaan junille tarvitaan 

lisäkapasiteettia linja -autoista. Kiskobusseilla tehtävien matkojen subventiotaso on korkea (70 ï80 %). Asemat, erityisesti välia semat, eivät pääsääntöisesti 

täytä nykyisiä vaatimuksia esimerkiksi laiturikorkeuden osalta.

Historiaa

Dm7 -kaluston eli ns. lättähattujen poistuessa useat henkilöjunareitit lakkautettiin v.1988. Korvaavaa moottorijunakalustoa ei ha nkittu, vaan jäljelle jääneillä 

sähköistämättömillä reiteillä alettiin liikennöidä veturivetoisin junin. 1990 - luvulla tehtiin kokeilu Dm10 -moottorivaunusta ja t ilaus Dm11 -sarjan 

moottorivaunuista, mutta nämä epäonnistuivat. Veturivetoiset junat korvaavaa kalustoa saatiin lopulta vasta 2000 - luvulla, kun Dm 12 -kiskobussit otettiin 

kaupalliseen käyttöön vuonna 2005. Dv12 -vetureita ja ns. sinisiä vaunuja käytettiin kuitenkin kiskobussien rinnalla vielä useita vuosia. Viimeiset 

veturivetoiset junat poistuivat Pieksämäen ja Joensuun väliltä maaliskuussa 2016. Maaliskuussa 2016 ostoliikenteeseen kohdist ui muutenkin merkittäviä 

vähennyksiä. Alkuperäinen suunnitelma oli lakkauttaa henkilöjunaliikenne kokonaan Haapamäen radoilla sekä reitillä Varkaus ïJoens uuïNurmes. Lopulta 

vuoroja ainoastaan vähennettiin. Erityisesti reiteillä Seinäjoki ïJyväskylä ja Pieksämäki ïJoensuu tarjonta heikkeni, kun siirrytt iin kahden junakokoonpanon 

käytöstä yhteen.

Joulukuussa 2019 alueellisen junaliikenteen pilotti paransi vuorotarjontaa väleillä Seinäjoki ïÄhtäri ja Tampere ïKeuruu. Karjaan ja Hangon väliltä kiskobussit 

poistuivat v.2021 radan sähköistystöiden alkaessa. Liikenne hoidettiin linja -autoilla, kunnes Sm4 -sähkömoottorijunien käyttö alk oi tammikuussa 2024.
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Kiskobussiliikenteen reitit

B4 Tampere ïKeuruu( ïJyväskylä): 4 vuoroa/pv Tampere ïKeuruu, joista 1 vuoro/pv Jyväskylään 

asti. Vaihtoyhteydet Tampereen kaikkiin juniin, Jyväskylässä ei vaihtoyhteyksiä.

B5 Seinäjoki ïÄhtäri ïJyväskylä: 2 vuoroa/pv Seinäjoki ïÄhtäri ïJyväskylä, 1 vuoro/pv Seinäjoki ï

Ähtäri (arkisin + lisävuoro pe ïla ja su ïma öisin). Vaihtelevat vaihtoyhteydet muihin juniin.

B7 Iisalmi ïYlivieska: 2 vuoroa/pv. Iisalmessa vaihtoyhteydet Savon radan juniin pääosin etelän 

suuntaan. Ylivieskassa vaihtoyhteydet Pohjanmaan radan juniin molempiin suuntiin.

B8 Parikkala ïSavonlinna: 6 vuoroa/pv, noin 3 h vuoroväli. Parikkalassa vaihtoyhteydet Helsinki ï

Joensuu - juniin molempiin suuntiin (kolmen tunnin välein toteutuva kolmen suunnan vaihtosolmu).

B9 Joensuu ïNurmes: 2 vuoroa/pv. Joensuussa vaihtoyhteydet Helsinki ïJoensuu - juniin. 

B10 Pieksämäki ïJoensuu : 2 vuoroa/pv. Pieksämäellä vaihtoyhteydet Helsinki ïJyväskylä ï

Pieksämäki - juniin ja osittain Savon radan juniin etelän suuntaan. Joensuussa heikot vaihtoyhteydet 

muihin juniin.

Reiteillä käytetään Dm12 -dieselmoottorijunakalustoa, jota on tällä hetkellä käytössä 14 kpl. Reiteillä 

ei muuta henkilöjunaliikennettä pl. Tampere ïOrivesi. Jokaisella reitillä ollut maaliskuusta 2016 alkaen 

käytössä vain yksi junakokoonpano, eli kiskobussien keskinäisiä junakohtaamisia ei tapahdu (pois 

lukien Tampere ïKeuruu - ja Jyväskylä ïSeinäjoki - junien kohtaukset Haapamäellä). Yksi 

junakokoonpano voi kuitenkin koostua 1 ï3 junayksiköstä.

Jokaisella reitillä on oma pendelöivä junakokoonpanonsa. Reitit ovat maantieteellisesti hajautuneita 

ja siirtoajot varikoille joillain reiteillä pitkiä. Itä -Suomen kokonaisuus (Parikkala -Savonlinna, Joensuu -

Nurmes, Pieksämäki -Joensuu) kuitenkin mahdollistaa Joensuun käyttämisen varikkona näillä reiteillä 

ja kalustoa siirtyy Joensuusta Pieksämäen varikolle kaupallisten vuorojen yhteydessä ilman erillisiä 

siirtoajoja. Savonlinnan kalusto vaihdetaan viikoittain siirtoajoilla Joensuu -Parikkala.

Haapamäen reitit (Tampere -Keuruu, Seinäjoki -Jyväskylä) ovat maantieteellisesti päällekkäiset, mutta 

eivät kuitenkaan ole samaa kokonaisuutta. Seinäjoki ïJyväskylä -kalustoa ajetaan viikoittain 

siirtoajoina Jyväskylästä Pieksämäelle, kun taas Tampere ïKeuruu -kalusto on Tampereella. 

Satunnaisia siirtoajoja myös Tampereen ja Pieksämäen välillä tosin on. Iisalmi -Ylivieska omansa ï

Kalusto vaihdetaan viikoittain siirtoajoilla Iisalmi -Pieksämäki.
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Kiskobussireittien matkamääriä

Matkamäärät kiskobussireiteillä 2023 (LVM:n yhdistelmäraportti 2024)

LVM:n yhdistelmäraportin mukaan kiskobussien reittikohtaisesti laskettu kokonaismatkamäärä 

vuonna 2023 oli 0,515 milj. matkaa. Vastaavan kokonaisuuden matkamäärä vuonna 2019 ennen 

koronapandemiaa oli 0,411 milj. matkaa. Kasvua vuosien 2019 ja 2023 välillä on ollut 25 %.

Kartan esittämät rataosakohtaiset matkamäärät eroavat reittikohtaisista matkamääristä, sillä 

kaikki matkat eivät kulje koko rataosan pituutta. 



COVID19Konduktöörien
poistuminen ja
ostoliikenteen

leikkaukset
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Kiskobussiliikenteen rataosien tilastoitujen 
matkamäärien kehitys 2013 ï2023

Orivesi-Vilppula Vilppula-Haapamäki Jyväskylä-Haapamäki

Haapamäki-Seinäjoki Ylivieska ïIisalmi Pieksämäki-Varkaus

Varkaus-Joensuu Joensuu-Lieksa Lieksa-Nurmes

Parikkala ïSavonlinna

Kiskobussien matkustajamäärien kehitys 2013 ï2023

Rataosakohtaisesti tilastoidut matkamäärät putosivat useilla rataosilla vuosina 

2015 ja 2016. Vuonna 2016 ostoliikennettä leikattiin joillakin rataosilla. 

Keskimääräinen muutos matkamäärissä 2014 ï2017 oli -55 %. Matkamäärien 

lasku oli suurinta niillä yhteysväleillä, joilla ostoliikenteen määrä pienentyi: 

Pieksämäki ïJoensuu -71 % ja Jyväskylä ïSeinäjoki 

-73 %. Toisaalta joillakin yhteysväleillä lasku oli vähäistä: Ylivieska ïIisalmi + 

0% ja Parikkala ïSavonlinna -20 %.

Lisäksi vuosina 2015 ja 2016 konduktöörit poistuivat vuoroilta, jolloin 

säännöllinen lippujen tarkistus poistui kiskobussiliikenteestä. 

Tarkastelujakson toinen merkittävä muutos matkamääriin oli 2020 - luvun alun 

koronapandemia. Tilastoidut matkamäärät pienentyivät vuodesta 2019 

vuoteen 2021 keskimäärin 28 %. 

Tilastoidut matkamäärät ovat sittemmin palautuneet pandemian jälkeen 

vuoden 2019 ylittävälle tasolle. Tilanteeseen on voinut vaikuttaa nykyinen, 

useita vuosia käytössä ollut toimintamalli, jossa konduktöörit tarkastavat 

lippuja 20 ï25 % vuoroista. Lisäksi tilastoidut matkamäärät ovat jonkin verran 

palautuneet vuosina 2018 ja 2019 vuoden 2017 hyvin alhaisista 

matkamääristä. 
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Vuoroa/vrk Tre ïKeu SkïJy Ilm ïYv Par ïSl Jns ïNrm Pkm ïJns

2014 3* 3 4 6 2 4

2017 3* 2 4 6 2 2

2023 4** 3*** 4 6 2 2

* 1 Tre ïVilppula, ** 1 Tre ïJy, *** 1 Sk ïÄhtäri



Junamäärät henkilöliikenne vs. tavaraliikenne
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Kuvissa on esitetty tammi -helmikuun 
2023 keskimääräset arkivuorokauden 
henkilö - ja tavarajunamäärät 
rataosuuksittain (lähde: Rataverkon 
kokonaiskuva, (Väyläviraston julkaisuja 
80/2023). Henkilöjunamäärät on esitetty 
sinisellä ja tavaraliikennemäärät 
punaisella.

Yleisesti ottaen myös keväällä 2024 
tavarajunamäärät kiskobussireiteillä ovat 
samaa suuruusluokkaa kuin kartoissa. 
Henkilöliikenteen osalta Iisalmen ja 
Ylivieskan välillä yksi juna päivässä oli 
väliaikainen tilanne, sittemmin on palattu 
yhteensä 3 -4 päivittäiseen junavuoroon.

Tarkastelujakson aikana tavaraliikenne 
oli kiskobussireiteistä vilkkainta 
Ylivieska ïIisalmi -välillä, jolla kulki 
keskimäärin noin 10 junaa päivässä. 
Joensuu ïUimaharju -välillä 
tavaraliikennettä oli keskimäärin 8 junaa 
päivässä. Vähäisintä tavaraliikenne on 
välillä Kerimäki ïSavonlinna, jossa ei tällä 
hetkellä ole tavaraliikennettä. 



Henkilöliikennepaikan kustannusarviot

Minimikustannusarvio sisältää pelkän laiturin uudistamisen. 

Esimerkiksi kulkureittejä tai pysäköintialueita ei paranneta. 

Vanha laituri korotetaan asfalttipintaisella teräsprofiililla. 

Laituripituutena käytetty 80 metriä. Työssä käyttöön saatiin 

Väyläviraston kustannusvertailu laitureiden vaihtoehtoisista 

parantamisratkaisuista.

Vertailussa laiturin uusimisen kustannus teräsrakenteisena on 506 
ú/metri (MAKU2015=105,04).Indeksiin MAKU2020=145 
muutettuna kustannus on 716 ú/metri. 80-metrisellä laiturilla 
kustannusarvio on siis 57 280 ú. Vertailussa tyºmaa- ja 
tilaajatehtªvien kustannus metriª kohden on 618 ú (tyºmaa) + 
535 ú (tilaaja) = 1153 ú. Indeksiin MAKU2020=145 muutettuna 
kustannus on 1632 ú/metri. 80-metrisellª laiturilla siis 130 560 ú. 
Kustannusarvio on siis 57 280 ú + 130 560 ú = 187 840 ú (alv 0 
%)

å 190 000 ú

Joillain seisakkeilla vanha laituri on niin huonokuntoinen, ettei 

sitä voida korottaa teräsprofiililla, vaan täytyy tehdä kokonaan 

uusi laituri. Tällöin kustannukset ovat korkeammat, mutta 

toisaalta näissä on usein kyse hyvin pienten matkustajamäärien 

seisakkeista, jolloin esimerkiksi lyhyempi laituripituus voisi olla 

harkittavissa kalustosta riippuen.

Peruskustannusarviossa vanha laituri uusitaan 80 -metriseksi 

betonilaituriksi. Työssä käyttöön saatiin Väyläviraston 

kustannusvertailu laitureiden vaihtoehtoisista 

parantamisratkaisuista.

Vertailussa betonilaituriksi uusimisen (sis. vanhan purkaminen) 
kustannus on 1075 ú/metri (MAKU2015=105,04). Indeksiin 
MAKU2020=145 muutettuna kustannus on 1521,09 ú/metri. 80-
metrisellª laiturilla kustannusarvio on siis 121 687,20 ú. Vertailussa 
työmaa - ja tilaajatehtªvien kustannus metriª kohden on 618 ú 
(tyºmaa) + 535 ú (tilaaja) = 1153 ú. Indeksiin MAKU2020=145 
muutettuna kustannus on 1632 ú/metri. 80-metrisellä laiturilla siis 
130 560 ú. Kustannusarvio on siis 121 687,20 ú + 130 560 ú = 
252 247,20 ú (alv 0 %) 

Toisena kustannuslähteenä Uudet junaliikenteen seisakkeet ï

julkaisua (Väylävirasto 36/2019) 

Julkaisussa reunalaiturin kustannus on 1520 ú/metri. Tªmª on 
esitetty indeksissä MAKU2010=130. Indeksiin MAKU2020=145 
muutettuna kustannus on 1911 ú/metri. 80-metrisellä laiturilla 
kustannusarvio on siis 152 880 ú. Tyºmaa- ja tilaajatehtävillä (40 
%) kustannusarvio on 214 032 ú (alv 0 %)

Julkaisussa esitetyt kustannukset ovat siis itse laiturin osalta 

hieman korkeammat kuin työssä käyttöön saadussa vertailussa. 

Lopulliseen eroon vaikuttaa työmaa - ja tilaajatehtävien määrä. 

Peruskustannus on noin 250 000 ú

Maksimikustannusarviossa vanha laituri uusitaan 120 -

metriseksi betonilaituriksi, joka mahdollistaa esimerkiksi SmX -

kalustolla liikennöinnin. Tämän lisäksi tehdään joitain muita 

parannuksia. Hankeosien kustannukset Uudet junaliikenteen 

seisakkeet ïjulkaisusta (Väyläviraston julkaisu 36/2019) 

(indeksi MAKU 2010=130):

Laituri 1520 ú/metri = 182 400 ú. Laiturivarusteet 27 000 ú 
(sisältää katoksen ja penkin). Pysäköintialue 20 autopaikkaa 67 
000 ú (vaihtoehtoisesti voi olla myºs kulkureitin asfaltointi).

Yhteensª 276 400 ú, joka indeksiin MAKU2020=145 muutettuna 

on 347 500 ú. Tyºmaa- ja tilaajatehtävillä (40 %) 

kustannusarvio on 486 500 ú (alv 0 %) 

å 500 000 ú

Lisäksi Pieksämäen ja Joensuun välisillä asemilla 

maksimilaituripituudeksi on määritelty 250 m, joka soveltuu 

pidemmille IC - junille. Lisäksi Haapamäellä 

maksimikustannusarvioon on laskettu tasonvaihtorakenteet ja 

kaksi hissiä, joiden kustannusarvio Uudet junaliikenteen 

seisakkeet ïjulkaisussa on indeksikorotuksella noin 2,9 Mú.
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Työssä muodostettiin yhteysväleittäin erittäin karkeat, suuntaa antavat kustannusarviot asemien ja seisakkeiden parantamiseks i. Henkilöliikennepaikkojen 

parantamiset eivät ole välttämättömiä toimenpiteitä, vaan yksi mahdollinen keino parantaa palvelutasoa ja esteettömyyttä. Omi nai suuksiltaan puutteelliset seisakkeet 

ovat käytössä tälläkin hetkellä. Yksi vaihtoehto on myös se, että matkustajamääriltään ainoastaan vilkkaimpia asemia parannet aan . Todellisuudessa 

henkilöliikennepaikkojen parantamisten kustannukset olisivat hyvin tapauskohtaisia. Tähän työhön ei sisältynyt ratateknisiä t ark asteluja, vaan kustannusarviot 

muodostettiin karkealla tasolla tyyppikohtaisesti. Kustannukset tarkentuisivat kohdekohtaisen suunnittelun yhteydessä.

Kiskobussireittien kaikki henkilöliikennepaikat lukeutuvat Henkilöliikennepaikkojen luokittelu ja nykytila ïtyön kaukoliikenteen 3 - luokan henkilöliikennepaikkoihin, joita 

yhdistää alle 50 000 vuotuisen matkustajan määrä, pois lukien risteysasemat sekä Savonlinna ja Orivesi, jotka kuuluvat 2 - luokkaa n. Kustannusarviot on esitetty 

vaihteluvälinä (minimi ïmaksimiratkaisu)

Kustannusarvioissa mukana olevat henkilöliikennepaikat on valittu karkeasti rajaten siten, että matalan laiturin omaavat liik enn epaikat ovat mukana ja korkean laiturin 

omaavat eivät ole. Todellisuudessa liikennepaikoilla on laiturikorkeuden lisäksi muitakin vähintään pienempiä esteettömyyspuu tte ita. Työssä käyttöön saatiin 

Väyläviraston kustannusvertailu laitureiden vaihtoehtoisista parantamisratkaisuista. Tämä sisälsi normaalin betonilaiturin li säk si myös laiturin korottamisen 

teräsprofiililla tai puukannella. Parannettavissa laitureissa on otettava huomioon esteettömyysvaatimukset, kuten kontrastier ot.



Henkilöliikennepaikkojen investoinnit (karkea arvio)
Investoinnit eivät ole välttämättömiä

Seinäjoki -Jyväskylä: Keuruuta ja Tuuria, joissa on korkea laituri, ei otettu 

mukaan. Haapamäki on monitahoinen kokonaisuus, minkä vuoksi 

kustannusvaihtelu on suurta. Minimiarvio perustuu vain välilaiturin 

korottamiseen. Maksimiarvio sisältää hissien ja portaiden rakentamisen, joka 

voi olla ylimitoitettu ratkaisu. Kustannukset saattaisivat kuitenkin joka 

tapauksessa nousta suuriksi, mikäli liikennepaikan parantamista tarkastellaan 

laajemmin.

Tampere -Keuruuta ei erikseen esitetty, sillä osuudella on korkeat laiturit lukuun 

ottamatta Haapamäkeä, joka on esitetty Seinäjoki -Jyväskylän yhteydessä. 

Savonlinna -Parikkala: Savonlinnaa ja Pääskylahtea, jotka ovat moderneja, ei 

otettu mukaan.

Joensuu -Nurmes: Enoa ja Uimaharjua, joissa on korkea laituri, ei otettu 

mukaan.

*Punkaharjun osalta harkittava, kannattaisiko uusi laituri tehdä keskustaan, ei 

nykyiselle paikalle.
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Seinäjoki - Jyväskylä Kustannukset

Alavus, Ähtäri, Eläinpuisto -Zoo , 
Myllymäki, Pihlajavesi, Petäjävesi

1 140 000 ú ï3 000 000 ú

Haapamäki 330 000 ú ï4 710 000 ú

Yhteensä (alv 0%) 1 500 000 ú ï8 000 000 ú
Savonlinna - Parikkala Kustannukset

Kerimäki, Retretti, Lusto, 
Punkaharju*

760 000 ú ï2 000 000 ú

Yhteensä (alv 0%) 1 000 000 ú ï2 000 000 ú

Iisalmi - Ylivieska Kustannukset

Nivala, Haapajärvi, Pyhäsalmi, 
Kiuruvesi, Runni

950 000 ú ï2 500 000 ú

Yhteensä (alv 0%) 1 000 000 ú ï2 500 000 ú

Joensuu - Nurmes Kustannukset

Vuonislahti, Lieksa, Kylänlahti, 
Höljäkkä, Kohtavaara, Nurmes

1 140 000 ú ï3 000 000 ú

Yhteensä (alv 0%) 1 000 000 ú ï3 000 000 ú

Pieksämäki - Joensuu Kustannukset

Varkaus, Heinävesi, Vihtari , Viinijärvi 760 000 ú ï3 340 000 ú

Yhteensä (alv 0%) 1 000 000 ú ï3 500 000 ú



Henkilöliikennepaikkojen 
investoinnit kartalla
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Kustannuksissa mukana olevat henkilöliikennepaikat 

on rajattu matalan laiturin omaaviin liikennepaik -

koihin. Muitakin pienempiä esteettömyyspuutteita 

on.

Kartasta poiketen myös risteysasemista Iisalmessa, 

Parikkalassa ja osin Seinäjoella on matalat laiturit. 

Näiden kehittäminen ei ole kuitenkaan suoranaisesti 

kiskobussiliikenteestä riippuvaista. 

Kustannukset sisältävät vain yhden reunalaiturin 

parantamisen, mikä tuo tietyillä reiteillä suuria 

epävarmuuksia kustannuksiin:

Pieksämäki ïJoensuu

Nykyään reitin kaikilla väliasemilla on kaksi laituri -

raidetta. Asemia mahdollisesti uusittaessa täytyy 

erikseen arvioida millä väliasemilla on tarve toiselle 

laiturille. 

Seinäjoki ïJyväskylä

Nykyään Alavudella, Ähtärissä ja Pihlajavedellä on 

kaksi laituriraidetta. Asemia mahdollisesti uusit -

taessa täytyy erikseen arvioida millä väliasemilla on 

tarve toiselle laiturille. Haapamäen lisäksi reitin 

ainakin jollakin liikennepaikalla henkilöjunien 

kohtausmahdollisuus voi olla järkevää säilyttää. 



Kehittämisvaihtoehdot

Työssä havaittujen epäjatkuvuuksien perusteella alueellinen liikenne nykyisillä 

kiskobussireiteillä edellyttää erilaisten toteuttamisvaihtoehtojen etsimistä ja 

rahoituksen varmistamista alueiden ja valtion kesken.

Eri yhteysväleille tuotettava palvelu voi perustua seuraaviin toimintamalleihin:

¤ Uuteen akkujunakalustoon perustuva toteutus

¤ Hankintaan liittyy merkittäviä rahoituksellisia, teknisiä ja aikataulullisia 
riskejä sekä epävarmuuksia Suomen olosuhteissa 2030 - tilanteessa

¤ Rataosien sähköistäminen ja sähkömoottorijunat

¤ Aikataulu - ja rahoitushaasteita 2030 - tilanteessa

¤ Linja -autoliikenteeseen perustuvia toteutusmalleja 

¤ Linja -autoihin perustuvaa liikennöintimallia voidaan pitää 
kustannustehokkaana tapana tarjota liikennepalvelua
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Uusi junakalusto
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Akkujuna ja akkujunan hankintakustannuksia
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Yleistä akkujunista

Muualla Euroopassa pienten dieseljunien korvaajaksi on usein päädytty 

valitsemaan akkukäyttöistä kalustoa. Myös Väyläviraston julkaisussa 

48/2024 akkukäyttöinen kalusto on nähty kaluston uusimisen yhteydessä 

varteenotettavana vaihtoehtona radan sähköistämisen rinnalla. Arvio 

uusimpien akkujunien toimintamatkasta yhdellä latauksella on noin 80 -120 

km optimaalisissa olosuhteissa. Akkujunista ei kokemuksia Suomea 

vastaavissa talviolosuhteista.

Lisäksi Traficom on erikseen kartoittanut akkuteknologiaan perustuvaa 

vaihtoehtoa eri valmistajilta. Mahdollisesti vuosina 2027 -2028 voitaisiin 

tietää onko akkutekniikka kehittynyt niin paljon, että akkujuna olisi myös 

Suomen oloissa potentiaalinen vaihtoehto nykyisten kiskobussien 

korvaajaksi. 

Akkukäyttöistä kalustoa voidaan ladata reittien pääteasemilla, joilla on 

sähköt. Lisäksi latausta voidaan tehdä erillisillä latausasemilla, joita 

tarvittaisiin niillä yhteysväleillä, joilla akkujunan toimintamatka ei riitä 

lähimmältä sähköistetyltä osuudelta/pääteasemalta. Toisena vaihtoehtona 

radan sähköistäminen osan matkaa, jolloin vältytään latausasema -

investoinnilta ja saadaan mahdollisesti hyötyjä tavaraliikenteelle. 

Tämän hetken pilottikäytössä olevat akkujunat Tanskassa ovat noin 45 

metriä pitkiä. Paikkamäärä noin 120, eli noin kaksinkertainen nykyiseen 

Dm12 -kalustoon (62 istumapaikkaa) nähden. Kaluston elinkaari on sama 

kuin muulla kalustolla. Traficomin tekemien kalustovalmistajahaastattelu -

jen perusteella akun käyttöikä Suomen olosuhteissa on tällä hetkellä noin 

5-8 vuotta. Akkukäyttöisten junien kiihdytys - ja jarrutusominaisuudet ovat 

dieselkalustoa paremmat.

Akkujunien hankintakustannuksista

Tanskassa kilpailutettiin akkujunahankinta (noin 45 -metrinen ja 120 -

paikkainen junayksikkö), jonka tarjoukset vaihtelivat 55 -59 miljoonan 

tanskan kruunun välillä eli vajaa 8 miljoonaa euroa. 

Liettuaan on kesäkuussa 2023 tilattu Stadlerin akkujunia 1520 mm 

raideleveydelle (65 metrinen, 128 -paikkainen). Samassa tilauksessa oli 

myös sähköjunia, jonka vuoksi tarkkaa tietoa akkujunan hinnasta ei ole. 

Akkujunan hinnaksi on arvioitu 10 -14,5 miljoonaa euroa. 

Yhden jo tilatun SmX -yksikköhinta on noin 12,5 miljoonaa euroa. Saman 

kalustotoimittajan haastattelun perusteella SmX:ää lyhyemmän akkujunan 

hankintakustannus on noin 10 -15 % suurempi eli noin 13,8 -14,4 miljoonaa 

euroa. 

Traficomin tekemien kalustovalmistajahaastattelujen perusteella yhden 

akkujunan hankintahinta olisi nykyrahassa noin 12 -15 Mú.Markkinoilla 

esiintyy myös alhaisempia investointikustannuksia ja akkujen hintojen 

arvioidaan laskevan tulevaisuudessa. Epävarmuuksien vuoksi vaihtoehtojen 

kustannusvertailussa yhden yksikön hankintahinnaksi on tässä 

vaiheessa oletettu 12 Mú. 



Reittien sähköistysinvestoinnit akkukalustolla

Akkujunia voidaan ladata ainakin kahdella tavalla, joko latausasemalla tai ottamalla sähköä rataverkon ajolangasta. Näiden la tau stapojen soveltuvuus 

ja kustannukset tulisi tarkastella tapauskohtaisesti reitin pituus ja kaluston ominaisuudet huomioiden. Akkujuna tarvitsee ta lve lla sähköä vuorokauden 

ympäri, jotta akku pysyy toimintakuntoisena. 

Jos akkuteknologia kehittyy niin Parikkala -Savonlinna yhteysvälillä ei välttämättä tarvittaisi latausta reitin varrelle vaan kal uston lataus pääteasemilla 

riittäisi. Muille yhteysväleille tarvittaisiin joko latausasemia tai sähköistys osalle matkaa. Tarkasta junan toimintamatkast a t alviolosuhteissa ei 

kuitenkaan ole tässä vaiheessa varmuutta. 

Taulukko sisältää vain akkukaluston käyttöön liittyvät infrainvestoinnit eli sähköistys - tai latausasemainvestoinnit, ei esimerk iksi ratojen 

peruskorjausinvestointeja. Tarkasta kaluston toimintamatkasta ei ole tässä vaiheessa varmuutta, mutta arvio on 80 -120 km, talvio losuhteissa 

mahdollisesti vähemmän.

Mikäli reitin keskelle järjestetään sähköistys liikkeessä tapahtuvaa latausta varten, on otettava huomioon, että junan täytyy py sähtyä virroittimen 

nostoa/laskua varten. Tällöin on suositeltavaa, että ainakin toinen pää sähköistyksestä on jollain väliasemalla, jolloin ei t arv itse suorittaa ylimääräistä 

pysªhdystª òkeskellª ei mitªªnò.

Iisalmi -Ylivieska rata on sähköistetty, joten jatkossa yhteysvälillä voitaisiin operoida sähkömoottorijunilla.

Reitti Kustannusarvio

Tampere -Haapamäki/Keuruu
7 Múyhteinen latausasema Haapamäelle

Seinäjoki -Jyväskylä

Iisalmi -Ylivieska 0

Parikkala -Savonlinna 0

Joensuu -Nurmes 7 Mú latausasema esimerkiksi Lieksaan TAI sªhkºistys n. 7 km matkalle reitin keskelle 3 Mú

Pieksämäki -Joensuu 26 Mú sªhkºistys Pieksªmªki-Varkaus + esimerkiksi 7 Mú sªhkºistys Joensuu-Ylämylly (hyödyt tavaraliikenteelle) TAI 

Sªhkºistys n. 7 km matkalle reitin keskelle 3 Mú 
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Kiskobussireittien sähköistys

14

Helsinki
Hanko

Turku

Uusikaupunki

Sköldvik

Loviisa

Riihimäki

Toijala

Orivesi

KokemäkiRauma

Pori

Kaskinen
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Juurikorpi

Lahti

Heinola

Kouvola

Karjaa

Parkano

Seinäjoki

Luumäki Vainikkala

Imatra

Parikkala

Savonlinna
Rantasalmi

Huutokoski

VarkausJyväskylä
Haapamäki

Viinijärvi

Äänekos
ki

Pännäinen

Kokkola

Ylivieska

Haapajärvi

Iisalmi

Kuopio

Siilinjärvi

Kontiomäki

Nurmes

Lieksa

Uimaharju

Joensuu

Ilomantsi

Niirala

Säkäniemi
Pieksämäki

Mikkeli

Pesiökylä

Vartius

Oulu

Tuomioja

Raahe

Pietarsaari

Tampere

Kerava

Mänttä

Haapamäen 
tähti + 
Vilppula -
Mänttä: 119 
milj. ú

Joensuu -
Nurmes: 
71 milj. ú

Pieksämäki -
Joensuu: 81 
milj. ú

Parikkala -
Savonlinna: 
24 milj. ú

Nykyisin kiskobussireiteistä on sähköistetty osuudet Tampere ïOrivesi ja Ylivieska ï

Iisalmi. Kaikkien kiskobussireittien sähköistys esimerkiksi vuoteen 2035 mennessä ei 

ole toteutettavissa.

Sähköistämättömien reittien kustannusarviot on laskettu hinnalla 0,4 miljoonaa euroa 

per raidekilometri. Vuosihinnat on laskettu 30 vuoden kuoletusajalla ja 3,5 % korolla.

¤ Orivesi ïVilppula: 21 milj. ú, (1,1 milj. ú/vuosi)

¤ Vilppula ïMªnttª: 4 milj. ú. (0,2 milj. ú/vuosi) Mahdollinen henkilºjunaliikenteen 
reitti.

¤ Vilppula ïHaapamªki: 13 milj. ú, (0,7 milj. ú/vuosi)

¤ Haapamäki ïJyvªskylª: 32 milj. ú, (1,7 milj. ú/vuosi)

¤ Seinäjoki ïHaapamªki: 49 milj. ú, (2,6 milj. ú/vuosi)

¤ Joensuu ïNurmes: 71 milj. ú, (3,8 milj. ú/vuosi)

¤ Parikkala ïSavonlinna: 24 milj. ú, (1,3 milj. ú/vuosi)

¤ Pieksämäki ïVarkaus: 26 milj. ú. (1,4 milj. ú/vuosi). Arvio sisªltªª Kommilan radan 
ja ratapihan.

¤ Varkaus ïJoensuu: 55 milj. ú (3,0 milj. ú/vuosi)

Lähtökohtaisesti sähköjunilla liikennöinti laajamittaisempana ratkaisuna vaatisi myös 

kalustoa. Sm4 voisi kooltaan soveltua kiskobussireiteille, mutta sen elinkaaren pituudesta ei 

ole varmuutta. SmX olisi kapasiteetiltaan varsin suurta. Mikäli SmX:n optioita 

suunniteltaisiin laajamittaisemmin käytettäväksi kiskobussireiteillä, kalustokoon 

pienentämistä voisi tarkastella.



Junakalustohankinta

Junakalustohankinnan laajuus

Kiskobussiliikenteen nykyisen kaluston ja vuoromäärän korvaavien, akku - tai sähköjunien tarvittava määrä olisi 

vähintään 8 junayksikköä. Tällöin kullekin yhteysvälille tulisi oma junayksikkönsä, jonka kapasiteetti riittäisi myös 

tilanteisin, joissa nykyisin tarvitaan kahta kiskobussiyksikköä. Lisäksi Itä - ja Länsi -Suomen alueelle, esimerkiksi 

Pieksämäelle/Joensuuhun ja Tampereelle sijoitettaisiin oma varayksikkönsä. 

Hankintaan varattava aika

Hankintaprosessin esivalmisteluun ja itse tarjousprosessiin tulee varata vähintään 2 vuotta. Tuotannon arvioidaan 

toteutuvan nopeimmillaan 4 vuodessa. Yhteensä siis optimistisena arviona 6 vuotta, mutta realistinen vähintään 7 ï8 

vuotta. Esivalmistelun aloituksen edellytyksenä on, että hankinnan tekevä uusi kalustoyhtiö on perustettu ja 

toiminnassa sekä rahoituspäätös kalustohankinnasta. Vertailuna SmX -hankinnassa ensimmäisestä päätöksestä tulee 

kulumaan 8 ï9 vuotta kaluston saapumiseen.

Kaluston hankintaan tarvittavan ajan ohella tule huomioida myös infran rakentamiseen tarvittava aika. 

Kalustohankintojen myötä voi tulla lisäkustannuksia mm. varikkokiinteistöistä ja muista kunnossapitoon liittyvistä 

fasiliteeteistä ja varaosista.

Suomen Länsi -Euroopasta poikkeava raideleveys voi hidastaa valmistusprosessia.
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Linja - autoliikenne
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Tieliikenteen toimivaltaiset 
viranomaiset kiskobussialueilla
Nykytilanne 

Tampere

Pirkanmaan ELY

Seinäjoki

Etelä -Pohjanmaan ELY

Jyväskylä

Keski -Suomen ELY

Pohjois -Pohjanmaan ELY

Pohjois -Savon ELY

Joensuu

Savonlinna

Kaakkois -Suomen ELY

Nykytilanteessa 

kiskobussit 

liikennöivät 

pääsääntöisesti eri 

ELY-keskusten 

alueilla. Joitain 

asemavälejä on 

Savonlinnan, 

Joensuun, 

Tampereen ja 

Jyväskylän 

tieliikenteen 

toimivalta -alueilla. 

Kiskobussiliikenteen 

toimivalta on tällä 

hetkellä LVM:llä.
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Linja - autoliikenteen 
reitit

Kiskobussireittejä täydentävät nykyiset linja -

autoliikenteen palvelut, joita on järjestetty sekä 

markkinaehtoisesti että ELY -keskusten 

hankkimina. Pääsääntöisesti yhteysvälien 

bussireiteillä on variaatioita. Tieverkosta riippuen 

bussireitti voi kulkea joko suunnilleen samassa 

käytävässä kuin rata tai poiketa hyvinkin 

runsaasti.

Nykyisen kiskobussiliikenteen korvaamista 

bussiliikenteellä on arvioitu kustannuslaskelmien 

avulla. Korvaavan bussiliikenteen toteutustavasta 

ei kuitenkaan ole tietoa, eikä minkäänlaisen 

korvaavan bussiliikenteen järjestämisestä ole 

varmuutta.

Korvaavaan liikenteen tarvittavien linja -autojen 

kokonaismäärä on 12 kappaletta. Jokainen reitti 

sitoo kaksi linja -autoa. Linja -autovaihtoehdon 

liikennöintikustannukset perustuvat siihen, että 

toista linja -autoa tarvitaan vain perjantaisin ja 

sunnuntaisin, muina päivinä riittää yksi. 

Poikkeuksena tästä on Pieksämäki -Joensuu, jossa 

liikennöidään kahdella linja -autolla joka päivä.

Tyypillinen tapa hankkia seutu - ja 

kaukoliikennettä on km -hinta, joten laskelmissa 

on käytetty ELY -keskuksien haastatteluiden 

pohjalta muodostettua arviota 3 euroa / km. 



Junan ja linja - auton matka - aikojen vertailua

Vertailuun on yhteysvälin koko reitin lisäksi pyritty ottamaan mukaan reittien tärkeimmät osavälit. Matka -ajat ovat mahdollisimm an vertailukelpoisia 

keskenään, joka useilla reiteillä tarkoittaa, ettei nykyinen linja -autoliikenne ole vertailussa mukana. Vertailuun on otettu myö s nykyisiä junaa korvaavia 

linja -autoja. Suurimmalla osalla reiteistä tätä ei kuitenkaan voitu tehdä, sillä tarkoista matka -ajoista ei ole tietoa, ainoasta an VR:n liikennetiedotteiden 

karkea maininta òlinja-auton matka -aika on pidempi kuin junanò. Vertailuun on otettu talviaikaan tehdyt bussikorvaukset.

Joillain reiteillä junien nykyisissä aikatauluissa olisi kiristämisvaraa, toisaalta myös potentiaalisia uusia pysähdyspaikkoj a o n. Tietyillä reiteillä junan 

tuoma lisªarvo on se, ettª sen varrelle sijoittuvat kaikki merkittªvªt taajamat, jolloin matkustaminen òkaikkialta kaikkialleò onnistuu paremmin kuin 

linja -autolla. Tämä ei suoraan näy matka -aikavertailussa paikasta A paikkaan B, mutta vertailutaulukossa on kuitenkin mainittu r eitille sijoittuvat 

väliasemat. 

¤ Tampere -Keuruun osalta väri on valittu Mänttä -Vilppulan matka -aikaerojen (noin 20 min) perusteella, ei Keuruun, sillä reitin roo li on ensisijaisesti 

alueellinen yhteys Tampereelle.

¤ Seinäjoen ja Jyväskylän välillä matka -aikaerot riippuvat osavälistä. Esimerkiksi Keuruun ja Jyväskylän välillä merkittävää eroa ei ole, mutta Ähtäristä 

Seinäjoelle juna on nopeampi.

¤ Iisalmen ja Ylivieskan välillä juna on merkittävästi (30 -50 min) nopeampi, sillä radan nopeustaso on 120 km/h ja asemavälit pitk iä.

¤ Parikkalan ja Savonlinnan välillä matka -ajat ovat samaa luokkaa.

¤ Joensuun ja Nurmeksen välillä matka -aikaerot riippuvat tarkasteltavasta osavälistä (Nurmes vs. Lieksa) ja reittivalinnoista (Pie lisen länsi - vai itäpuoli, 

väliasemat)

¤ Pieksämäen ja Joensuun välillä eroa määrittelee pitkälti se, ajaisiko linja -auto suoraan valtatietä 23 vai hitaammin Heinäveden ja Liperin kautta.
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Tampere -
Keuruu

Seinäjoki -
Jyväskylä

Iisalmi -
Ylivieska

Parikkala -
Savonlinna

Joensuu -
Nurmes

Pieksämäki -
Joensuu

Vihreä: juna on nopeampi

Keltainen: erot riippuvat osavälistä ja/tai 

linja -auton reittivalinnoista

Harmaa: merkittävää matka -aikaeroa ei ole



Nykyinen väestön 
sijoittuminen
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Nykyisen väestön sijoittuminen asemien tai seisakkeiden (kiskobussivaihtoehto) ja pysäkkien (linja -

autoihin perustuva bussivaihtoehto) läheisyyteen 1 km, 2 km ja 3 km vyöhykkeillä. Tulevaisuudessa 

väestön määrä tulee olemaan erilainen. 

Bussivaihtoehdot palvelisivat suurempaa osaa alueiden väestöstä. Bussivaihtoehdossa pysäkit 

sijaitsevat pääsääntöisesti asemien läheisyydessä tai on kierretty linja -autoasemien kautta. Isommissa 

taajamissa voi olla useampia pysäkkejä. 

Reitti 1 km 2 km 3 km

Parikkala - Savonlinna Kiskobussi 6 200 14 800 19 600

Bussi 11 000 17 500 21 000

Iisalmi - Ylivieska Kiskobussi 12 900 32 400 39 900

Bussi 20 200 37 000 42 700

Pieksämäki - Joensuu Kiskobussi 14 300 44 400 61 800

Bussi 27 200 50 600 70 400

Joensuu - Nurmes Kiskobussi 10 500 36 400 51 400

Bussi 23 800 42 400 58 300

Seinäjoki - Jyväskylä Kiskobussi (Haapamäen kautta) 28 200 65 400 85 200

Bussi (Multian kautta) 29 500 63 600 97 800

Kiskobussi: Jyväskylä -Keuruu -Haapamäki 17 800 43 800 68 500

Bussi: Jyväskylä -Keuruu -Haapamäki 19 100 45 600 72 700

Kiskobussi: Seinäjoki -Ähtäri 10 200 21 200 33 200

Bussi: Seinäjoki -Ähtäri 13 300 25 500 37 000

Orivesi - Keuruu Kiskobussi (Kolhon kautta) 7 700 15 500 19 900

Bussi (Mäntän kautta) 11 300 17 600 19 600



Vaihtoehtojen vertailu
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Kiskobussiliikenteen yhteysvälien vaihtoehdot

Työssä on vertailtu vain liikennöintikustannuksia, ei lipputuloja tai subventioasteita. Kulkumuodon vaikutus matkustaja -

määriin on reittikohtaista. Lipputuloihin vaikuttaa lippujärjestelmät 2030, joiden yhteensopivuudesta ei ole tietoa. Esimer -

kiksi Karjaan ja Hangon välillä matkustajamäärät pysyivät samoina, kun liikenne järjestettiin 2,5 vuoden ajan linja -autolla. 

Tässä tapauksessa lippujärjestelmä on ollut yhtenäinen. Laadukkaampi ja luotettavampi uusi junakalusto voi myös nostaa 

matkustajamääriä.

Kiskobussiliikenteen nykyinen vuosikustannus on noin 20 Mú. Kiskobussiliikennettª ajetaan pªªasiassa alueilla, joissa 

väestö vähenee. Jo nykytilanteessa linja -autot riittävät tuottamaan kiskobussia vastaavan palvelun kustannustehokkaasti. 

Vaihtoehdossa, jossa kiskobussit korvataan linja -autoliikenteellä ja vuorotarjonta/kapasiteetti säilytetään nykyisellä tasolla 

arvioidaan liikennºintikustannuksen olevan noin 7 Mú vuodessa, ja sitª voidaan pitªª suositeltavimpana tapana korvata 

kiskobussien palvelu tulevaisuudessa. Lisäksi linja -autoihin perustuva liikennöintimalli mahdollistaisi vastaamisen esiin 

nousseeseen tarpeeseen tarkastella kaukoliikenne -yhteyksien tarvetta maantieteellisesti laajempina kokonaisuuksina ja 

kuljetusmuotoriippumattomasti junaa ja bussia samanaikaisesti tarkastellen. Kiskobusseilla tehtävistä matkoista suurin osa 

on vaihtoyhteyksiä muihin henkilöjuniin, joten lippu - ja maksujärjestelmän yhteensopivuudella on suuri merkitys 

matkaketjujen houkuttelevuudelle jatkossa.

Akkujunaan perustuva toteutus, jossa uuden junakaluston ja tarvitsemien latausasemien investointi on jyvitetty 30 vuoden 

ajalle, olisi vuosikustannuksiltaan noin 20 % nykyistä kiskobussiliikennettä kalliimpaa. Yhden akkujunan hankintahinnan 

suuruusluokka on arviolta 12ï15 milj. euroa. Akkujuniin liittyy Suomen talviolosuhteisiin liittyvä riski ajosuoritteen 

riittävyydestä.

Sähköjunaan perustuvan toteutuksen kustannustaso nousee tarvittavan sähköistyksen myötä lähes kaksinkertaiseksi 

verrattuna akkujunaan. Sähköjuniin perustuva malli on toteutettavissa vain, mikäli sähköistys voidaan perustella 

tavaraliikenteen siitä saamilla hyödyillä. Sähköistyksen kustannukset on vaihtoehtojen kustannusvertailussa jaettu 30 

vuoden tarkasteluajalle, mutta on huomattava, että linjojen sähköistäminen edellyttää kaikkien investointien toteuttamista 

ennen liikenteen alkua. Kertainvestointi on huomattava lähitulevaisuudessa toteutettavaksi, eikä ole toteutettavissa 

esimerkiksi vuoteen 2035 mennessä.

Vuosikustannus -
vertailu

Liikennöinti 
Mú/V

Kalusto - , 
latausasema - ja 

sähköistysinvestoinnit 
vuositettu 30 v 3,5 % 

korko, Mú/V

Lisäsähköistyksen 
kunnossapito, Mú/V

Vuosikustannus 
Mú

Kiskobussi 20 - - 20

Linja - auto 7 - - 7

Akkujuna 17 6 - 23

Sähköjuna 16 20 4 40

Kiskobussikalusto ei ole käyttöikänsä ja teknis - taloudellisten haastei -

densa vuoksi realistinen vaihtoehto koko seuraavalle kilpailutuskau -

delle 2031 alkaen. Matkustajien kannalta nykyisessä kiskobussi -

liikenteessä on paljon haasteita, kuten pieni matkustajakapasiteetti 

kysyntäpiikkien aikaan, matkustusmukavuus, vanhentuneet 

ominaisuudet (mm. matalan lattian ja ilmastoinnin puute), useat 

vuorojen peruutukset, liikenteen turvallisuusongelmat.

Epäjatkuvuuksien perusteella alueellinen liikenne nykyisillä kiskobus -

sireiteillä edellyttää erilaisten toteuttamisvaihtoehtojen etsimistä ja 

rahoituksen varmistamista alueiden ja valtion kesken. Vaihtoehtoja 

ovat uuteen akkujunakalustoon perustuva toteutus, rataosien 

sähköistäminen ja sähkömoottorijunat sekä linja -autoliikenteeseen 

perustuvia toteutusmalleja.



Vaikutukset CO 2 - päästöihin

Vaihtoehto Kiskobussi, CO 2

tonnia / vuosi
Linja - auto fossiilinen diesel, 
CO2 tonnia / vuosi

Linja - auto uusiutuva 
diesel, CO 2 tonnia / vuosi

Sähkö - tai akkujuna 
CO2 tonnia / vuosi

Tampere - Orivesi - Keuruu -
Jyväskylä

670 451 68 0

Seinäjoki - Ähtäri - Haapamäki -
Jyväskylä

684 334 50 0

Iisalmi - Ylivieska 385 289 43 0

Parikkala - Savonlinna 425 313 47 0

Joensuu - Lieksa - Nurmes 371 270 40 0

Pieksämäki - Varkaus - Joensuu 845 498 75 0

Yhteensä 3 381 2155 ( -36 %) 323 ( -90 %) 0 ( -100 %)
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Käytettyjä reunaehtoja

¤ Palaessaan yhdestä litrasta fossiilista dieseliä syntyy 2,65 kg CO 2

¤ Uusiutuva diesel tuottaa keskimäärin 85% vähemmän CO 2-päästöjä kuin fossiilinen diesel

¤ Kiskobussin polttoaineen kulutus on 60 l/100km ja linja -auton 35 l/100 km

¤ Sähkö - tai akkujunat ovat lähipäästöttömiä

¤ Kaukoliikenteeseen sopivaa sähkökäyttöistä linja -autokalustoa ei Suomessa ole vielä vakiintuneessa käytössä 

¤ Kiskobussien kilometreissä on huomioitu reittiajo ja säännölliset varikkomatkat sekä kahdella junayksiköllä ajettavat vuorot 

¤ Linja -autojen kilometreissä on huomioitu myös kahdella autolla ajettava vuorot

Muutokset liikenteen ulkoisvaikutuksissa (päästöt, onnettomuudet) ovat pieniä. Dieseljunien korvaaminen akku - tai sähköjunilla p oistaisi lähipäästöt. 

Dieselkäyttöisiin linja -autoihin siirtyminen vähentäisi ja uusiutuvaa dieseliä käytettäessä poistaisi lähes kokonaan lähipäästöt



Yhteenveto

Tarjonta ja kysyntä

Kiskobussiliikenteen tarjonta on melko vähäistä vaihdellen eri yhteysväleillä 2 ï6 

vuoropariin päivässä. Kiskobussien muodostamaa palvelutasoa täydennetään 

busseilla, mutta tyypillisesti busseja ei ajeta kiskobussireitin päästä päähän.

Yhteysväleillä on pääsääntöisesti alhainen kysyntäpotentiaali ja vähenevä 

väestön määrä. Matkustus on vähäistä, joten kaluston täyttöaste jää alhaiseksi 

ja yhden toteutuneen matkan hinta muodostuu korkeaksi. 

Matkustus on vilkkainta perjantaisin ja sunnuntaisin. Kaikkiaan kiskobusseilla (tai 

niitä korvanneilla linja -autoilla) tehtiin vuonna 2023 noin 0,5 milj. matkaa. Yli 

puolet kiskobussimatkoista on vaihtomatkoja muihin henkilöjuniin. 

Palvelun luotettavuus

Peruttujen kiskobussivuorojen suhteellinen osuus on korkeampi kuin muussa 

henkilöjunaliikenteessä. Yleisimpiä peruutuksien syitä ovat moottoriviat ja 

alusrakenteiden vauriot. Pitkät siirtomatkat kunnossapitovarikolle korostavat 

vaurioiden vaikutusta liikennöintiin. Tyypillisimpiä kiskobussien myöhästymisen 

syitä ovat jatkoyhteyksien turvaamiseen liittyvät odotukset ja radan 

kuntoon/kunnossapitoon liittyvät pitkäaikaiset nopeusrajoitukset.

Infran parantamistarpeet

Laiturien parantamiskustannuksien on arvioitu olevan enimmillªªn noin 20 Mú, 

mutta usein tarvitaan muitakin toimia.

Sähköistämisestä aiheutuvien kustannusten suuruudeksi on arvioitu noin 300 

Mú. Kaikilla kiskobussiliikenteen reiteillª ajetaan tavaraliikennettª ja se on 

yleisesti tärkeämpi radan ylläpitoon vaikuttava tekijä kuin kiskobussit. 

Peruskorjausten kustannuksia ei ole esitetty, sillä näiden oletetaan tapahtuvan 

joka tapauksessa tavaraliikenteen takia. 

Korvaava kalusto

Akkukäyttöinen junakalusto on voi tulevaisuudessa olla korvaaja kiskobussin 

kaltaiselle kalustolle sähköistämättömillä rataosilla. Epävarmuustekijänä 

akkukalustossa on, ettei akkujunien teknologia ole vielä kehittynyt riittävästi 

Suomen kaltaisiin olosuhteisiin. 

Sähköjunat ovat toimivia talviolosuhteissa ja niissä on painavampia akkujunia 

alhaisempi energian kulutus. 

Linja -autokalustolla on edulliset liikennöintikustannukset ja parempi 

saavutettavuus. Se soveltuu myös hyvin talviolosuhteisiin.

Johtopäätökset

Työn perusteella linja -autoihin perustuvaa liikennöintimallia voidaan pitää 

kustannustehokkaimpana tapana korvata kiskobussien palvelu tulevaisuudessa. 

Lisäksi linja -autoihin perustuva liikennöintimalli mahdollistaisi vastaamisen esiin 

nousseeseen tarpeeseen tarkastella kaukoliikenneyhteyksien tarvetta 

maantieteellisesti laajempina kokonaisuuksina ja kuljetusmuotoriippumattomasti 

junaa ja bussia samanaikaisesti tarkastellen.

Akkujuniin liittyy Suomen talviolosuhteisiin liittyvä riski ajosuoritteen 

riittävyydestä sekä vähäiset kokemukset kalustosta vastaavissa olosuhteissa.

Sähköjuniin perustuva malli on toteutettavissa vain, mikäli sähköistys voidaan 

perustella tavaraliikenteen siitä saamilla hyödyillä. 

Kiskobusseilla tehtävistä matkoista suurin osa on vaihtoyhteyksiä muihin 

henkilöjuniin, joten lippu - ja maksujärjestelmän yhteensopivuudella on suuri 

merkitys matkaketjujen houkuttelevuudelle jatkossa.
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Yhteysvälikohtaiset tarkastelut
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Tampere ïKeuruu( ïJyväskylä)
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¤ Reitin pituus: Tampere ïKeuruu 129 km, Tampere ïJyväskylä 190 km

¤ Matka -ajat ja lippujen hinnat*:

¤ Tampere ïVilppula: 60 min ja 9,40 ú

¤ Tampere ïKeuruu: 1 h 41 min ja 13,70 ú

¤ Tampere ïJyväskylä: 2 h 32 min

¤ Junavuoroja päivässä yhteensä: Ma - la 8 (n. 4 h vuoroväli), joista 6 vain 

välillä Tampere -Keuruu. Su 6, joista 4 vain välillä Tampere -Keuruu.

¤ Pysähdyspaikat: Orivesi, Orivesi keskusta, Juupajoki, Vilppula, Kolho, 

Haapamäki, Keuruu, Petäjävesi

¤ Vaihtoyhteydet Tampereella kaikkiin juniin. Jossain määrin mahdollisuus 

vaihtaa Orivedellä Jämsän suuntaan ja Haapamäellä Seinäjoen suuntaan.

¤ Reitin nykyinen rooli osana liikennejärjestelmää:

¤ Ylä-Pirkanmaan alueellinen yhteys Tampereelle. Aikataulut palvelevat 
työmatkaliikennettä (saapuu Tampereelle klo 8, lähtee Tampereelta klo 16).

¤ Pitää Ylä -Pirkanmaan ja Keuruun junayhteyden piirissä

7.11.2024 27

Tampere ïKeuruu( ï
Jyväskylä)

*Dynaamisen hinnoittelun vuoksi hinnoissa on suuri vaihteluväli. Esitetty hinta on aikuisen 10 matkan sarjalipun hinta jaettu na 10:llä. 27

Vuoden 2019 
matkustajamäärätietoja 
(lähde: Henkilöjunaliikenteen 
järjestämisvaihtoehtojen 
arviointia, KKV 2/2023).



Tampere ïKeuruu

Kalusto ja asemat

¤ Asemien tila on muita kiskobussireittejä parempi, sillä Orivesi keskusta ja 

Kolho avattiin vasta v.2007, Juupajoki v.1998 ja Orivesi on 

kaukojunaliikenteen asema.

¤ Korkeat laiturit kaikkialla paitsi Haapamäellä. Keuruun korkea laituri on 

vanha ja yleiskunnoltaan huono.

¤ Laituripolku vain Haapamäellä. Laituripolku on ylitettävä junaan 

päästäkseen (pl. vaihdot). Seinäjoen kiskobussit käyttävät raidetta, jonka 

laituripolku ylittää, mutta nopeudet ovat pieniä.

¤ Henkilöliikennepaikkojen luokittelu ja nykytila ïtyössä kiireellisimmin 

parantamistoimenpiteitä tarvitseviin asemiin lukeutuu reitiltä ainoastaan 

Haapamäki.
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¤ Reitillä käytetään pääsääntöisesti yhdestä junayksiköstä koostuvaa 

junakokoonpanoa, mutta kahden yksikön juniakin on.

¤ Junavuorot ajetaan muuten Tampereen ja Keuruun välillä, mutta illan 

viimeinen juna ajetaan Jyväskylään ja aamun ensimmäinen lähtee sieltä. 

Kalusto siis yöpyy Jyväskylässä. Käytäntö on vaihdellut vuosien saatossa: 

vuoteen 2018 saakka yöpyminen tapahtui Vilppulassa ja vuodet 2018 ï2019 

Seinäjoella.

¤ Tankkausmahdollisuus sekä Tampereella että Jyväskylässä



Tampere ïHaapamäki ja Jyväskylä ïSeinäjoki 

Ratainfra ja tavaraliikenne

¤ Ns. Haapamäen tähden tavaraliikenne koostuu Korkeakosken ja Vilppulan sahojen liikenteestä sekä 

Alavuden, Haapamäen ja Petäjäveden raakapuukuljetuksista.

¤ Korkeakosken ja Vilppulan liikenne suuntautuu Tampereelle, Petäjäveden Jyväskylään. Alavuden 
liikenne sen sijaan suuntautuu sekä Seinäjoelle että Jyväskylään, Haapamäen pääasiassa 
Tampereelle, mutta myös Seinäjoelle.

¤ Läpikulkevaa tavaraliikennettä ei ole. Seinäjoen ja Jyväskylän välillä on tavarajunia, mutta ne kiertävät 

Tampereen kautta.

¤ Mäntän paperitehtaan liikenne päättyi syksyllä 2021. Osuudella Vilppula ïMänttä ei ole tällä hetkellä 

liikennettä.

¤ Osuudella Tampere ïOrivesi on runsaasti tavaraliikennettä sekä Tampereen ja Jyväskylän välisiä 

kaukojunia.

¤ Keskimääräinen tavarajunamäärä välillä Tampere ïOrivesi on noin 20 junaa/vrk, välillä Orivesi ïVilppula 

noin 4 junaa/vrk ja muilla osuuksilla noin 1 juna/vrk. 

¤ Tampere ïHaapamäki - ja Seinäjoki ïHaapamäki -välin tavaravirtojen ennustetaan hieman pienenevän 

lähitulevaisuudessa. Haapamäki ïJyväskylä -välille ennustetaan pientä kasvua.
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Vuoden 2023 toteutuneet tavaravirrat (1000 nettotonnia).

Vuoden 2030 ennustetut tavaravirrat (1000 nettotonnia).
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¤ Yksiraiteinen, sähköistämätön, asemavälisuojastus. Digiradan arvioitu käyttöönottovuosi 2039.

¤ Tampere -Orivesi -väli kaksiraiteinen, sähköistetty, tiheä suojastus .

¤ Vilppula ïMänttä ei ole varustettu kulunvalvonnalla

¤ Koko Haapamäen tähden sähköistyksen selvittäminen sai erillisrahoitusta v.2022. Tavaraliikenteen 

näkökulmasta sähköistykselle on kuitenkin vähemmän tarvetta kuin Itä -Suomen kiskobussireiteillä.
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Reitti ja 
pysähtymispai
kat

Matka -
aika

Vuoromäärä Liput

Å Jyväskylä
Å Petäjävesi
Å Keuruu

55 -75 
min

Å 8 vuoroa / suunta 
koulupäivinä

Å 4 vuoroa per suunta 
arkisin koulujen 
loma -aikoina

Å 2 vuoroa / suunta 
lauantaisin

Å 1 vuoro / suunta 
sunnuntaisin

N. 12 ú / 
Matkahuolto

Å Vilppula
Å Juupajoki
Å Orivesi
Å Tampere

95 -120 
min

Å 2-3 vuoroa per 
suunta kouluvuoden 
aikana

N. 20 ú / 
Matkahuolto

Tarjontaa on Tampereen ja Vilppulan sekä Keuruun ja 

Jyväskylän välillä (ELY -rajat), ei koko yhteysvälillä. 

Tampereen ja Vilppulan välillä reiteissä on variaatioita ja 

reitit tieverkolla pääosin eri käytävissä kuin rata. 

Jyväskylän ja Keuruun välillä reitti seuraa tiiviisti radan 

tuntumassa. 

Vaihtoyhteyksiä raideliikenteeseen on Tampereen ja 

Jyväskylän lisäksi Orivedellä, Juupajoella, Vilppulassa ja 

Keuruulla. Petäjävedellä pidempi vaihtokävely.

Tampere ïKeuruu ïJyväskylä 

Linja - autoyhteydet



Tampere ïKeuruu
Tampere ïKeuruu, vertailu
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Suoraa linja -autoa ei tällä hetkellä ole.

Google Maps 1 on suora reitti kantatietä 58 Mäntän keskustassa käyden.

Google Maps 2 on nykyistä junaa myötäilevä reitti Juupajoen ja Vilppulan 

keskustojen sekä Kolhon kautta. Haapamäki jää sivuun.

Matka - aika Asemat Asemat, jotka eivät 
ole mukana

Juna 1 h 41 min Kaikki Mänttä

Google Maps 1 1 h 45 min Tampere, Mänttä, 
Keuruu

Orivesi, Orivesi 
keskusta, Juupajoki, 
Vilppula, Kolho, 
Haapamäki

Google Maps 2 1 h 50 min Tampere, Juupajoki, 
Vilppula, Kolho, 
Keuruu

Orivesi, Orivesi 
keskusta, Mänttä, 
Haapamäki

Matka - aika Asemat Asemat, jotka eivät 
ole mukana

Juna 60 min Kaikki -

Nykyinen suora 
korvaava linja - auto

1 h 20 -25 min Kaikki -

Juna Oriveden 
keskustaan + vaihto + 
Google Maps Orivesi -
Vilppula

1 h 20 min Kaikki -

Tampere ïVilppula, vertailu
Nyk. korvaava linja -auto ajaa kaikkien väliasemien kautta. Tieto on otettu 

VR:n liikennetiedotteista, òLinja-auton matka -aika on n. 20 -25 minuuttia 

junan matka -aikaa pidempiò.  

Mahdollista Tampereen ja Oriveden välistä sähkömoottorijunaratkaisua 

havainnollistamaan vertailuun on otettu vaihtoehto, jossa Tampere -

Orivesi keskusta on junamatka (30 min), vaihto linja -autoon 5 min, ja 

Google Mapsin aika Orivesi keskustan seisakkeelta Juupajoen kautta 

Vilppulaan (45 min). Vaihto kylläkin tekisi matkaketjusta 

epähoukuttelevan. 

Mänttä -Vilppulaan juna on kumipyöräliikennettä nopeampi, sillä rata on 

varsin suora ja nopeustaso pääasiassa vähintään 100 km/h. Erot matka -

ajoissa Tampereelta Keuruulle ovat pienemmät, sillä osuudella Vilppula -

Keuruu juna on hidas Haapamäen suunnanvaihdon takia. Osuudella 

Vilppula -Mänttä junan ja linja -auton välillä ei todennäköisesti olisi suurta 

eroa matka -ajassa, mikäli juna jatkaisi Mänttään. 31



Tampere ïKeuruu arviointia

¤ Koillisen Pirkanmaan tärkeä yhteys Tampereelle. Kysyntää 

myös maakuntarajan yli Keski -Suomen puolelle.

¤ Busseilla voitaisiin palvella kiskobussia paremmin Mäntän 

keskustaa, sillä kiskobussin asema sijaitsee Vilppulassa 

Mäntän länsipuolella.

¤ Bussin matka -ajat ovat kiskobussia hitaammat, mutta monin 

paikoin bussipysäkkien saavutettavuus on parempi kuin 

kiskobussin asemien.

¤ Orivedellä on joka tapauksessa Tampereen ja Jyväskylän 

välisten junien tarjoamia yhteyksiä. Orivedestä olisi 

mahdollista kehittää vaihtopaikka sekä Mäntän että Virtain 

suuntien liikenteelle.
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