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Alueellisen junaliikenteen jatkoselvitys liikenndintikustannukset ja matkustajapotentiaali

1 Alueelliset erityispiirteet

Onko tarkastelussa huomioita mitenkdén sitéd, ettd yhteysvéli Oulun seutu on osa TEN-
T-verkkoa, eli osa turvallista ja kestdvadd EU:n liikennejédrjestelmdéa, joka edistdéa
tavaroiden ja ihmisten saumatonta liikkumista? Eiké télld ole merkitysta tulevaisuuden
kehittdmissuunnitelmissa?

- Tassa selvityksessa verrataan eri yhteysvalien potentiaalisuutta
matkustajamaarien ja lilkkennointikustannusten nakdkulmasta alueellisesta
junaliikenteesta kaytavan julkisen keskustelun ja paatdksenteon tueksi. Muut
alueellisen junaliikenteen priorisointiin liittyvat tekijat, kuten TEN-T-verkko, eivat
sisélly taman selvityksen rajaukseen, vaikka muitakin tekijoita on hyva
huomioida osana alueellista junaliikennetta koskevaa paatdoksentekoa.
Alueellisen junaliikenteen valmistelu edellyttaa viela jatkoselvityksia, joissa
voidaan tarkastella asioita, jotka on rajattu tdman tydn ulkopuolelle.

Onko yhteysvililld Oulun seutu roolia ja merkitystd myo6s osana lentokentdn
maayhteyksia?

- Erityiskohteiden tarkastelu on rajattu taman selvityksen ulkopuolelle, koska
erityiskohteiden vaikutuksia ei pysty selvittdmaan tahan tydhon kilpailutetuilla
resursseilla kaikille alueille yhteismitallisella menetelmalla. Alueellisen
junaliikenteen valmistelu edellyttaa viela jatkoselvityksia, joissa voidaan
tarkastella asioita, jotka on rajattu téaman tyon ulkopuolelle.

“Malli kuvaa matkustajapotentiaalia tilanteessa, jossa liikenne kdynnistettéisiin parin
vuoden kuluessa. Uuden maankaytdn rakentumista asemaseuduille ei ole huomioitu
tarkastelussa.” Taméa on mallin rajoite, koska parin vuoden kuluessa liikenne tuskin
kdynnistyy ja koska seudun kunnat ovat tiivistdmdédssd maank&yttédén
asemanseuduillaan, ndyttaisivét luvut kohta ihan erilaisilta nopeasti kasvavalla Oulun
seudulla, erityisesti seudun eteldpuolella.

- Maankayton kehittymisen aluekohtainen tarkastelu on rajattu taman selvityksen
ulkopuolelle. Tydssa tehdaan herkkyystarkastelu, milla tavoin liikenteen
kannattavuuteen vaikuttaa vaestdon kasvu ja kuinka paljon matkustusta
tarvitaan, jotta subventio olisi enintaan 50 %. Lisaksi alueellisen junaliikenteen
valmistelu edellyttaa vield jatkoselvityksia, joissa voidaan tarkastella asioita,
jotka on rajattu tdman tydn ulkopuolelle.

“Malli kuvaa keskimdaéaréaistad pdaivittaista liikkkumista, joten se ei kykene huomioimaan
seudullisia erityiskohteita (esimerkiksi matkailukohteet).” T&mé& on selvityksen puute,
jos arvioidaan vaikkapa yhteytté junalla ympéaristbkunnista ja Oulun keskustasta junalla
Linnanmaalle (yliopisto, amk, Teknologiakyld) ja kuinka erilaiselta luvut nayttaisivét, jos
erityiskohteet kyettéisiin mallissa huomioimaan.

- Erityiskohteiden tarkastelu on rajattu taman selvityksen ulkopuolelle, koska
erityiskohteiden vaikutuksia ei pysty selvittdmaan taman tydn resursseilla
kaikille alueille yhteismitallisella menetelmalla. Alueellisen junaliikenteen
valmistelu edellyttaa vield jatkoselvityksia, joissa voidaan tarkastella asioita,
jotka on rajattu tdman tydn ulkopuolelle.

Oulunseudun ongelmana on maaperé ja junaliikenteen aiheuttama térind, jonka vuoksi
kunnat eivét ole voineet kaavoittaa asumista radan ldheisyyteen. Nyt kun
kaksoisraidetta suunnitellaan, voidaan yhdyskuntarakennetta tiivistdd ja kaavoittaa
asumista radan viereen. Seudun kunnat ovat kaavoittaneet yritysalueita radan varteen
ja tybpaikkaméaéréat ovat voimakkaassa kasvussa
- Maankaytdn kehittymisen aluekohtainen tarkastelu on rajattu tdéman selvityksen
ulkopuolelle. Tydssa tehdaan herkkyystarkastelu, milla tavoin liikenteen
kannattavuuteen vaikuttaa vaestdon kasvu ja kuinka paljon matkustusta
tarvitaan, jotta subventio olisi enintdan 50 %. Lisaksi alueellisen junaliikenteen
valmistelu edellyttaa vield jatkoselvityksia, joissa voidaan tarkastella asioita,
jotka on rajattu tdman tydn ulkopuolelle.
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Oulunseutu on kasvualuetta niin vdeston kuin tydpaikkojen osalta, toisin kuin pddosa
muista selvityksessd mukana olevista seuduista, miké tulisi huomioida myo6s
jatkoselvityksisséa ja johtopéaéatbksissa
- Maankaytdn kehittymisen aluekohtainen tarkastelu on rajattu tdéman selvityksen
ulkopuolelle. Tydssa tehdaan herkkyystarkastelu, milla tavoin liikenteen
kannattavuuteen vaikuttaa vaeston kasvu ja kuinka paljon matkustusta
tarvitaan, jotta subventio olisi enintdaan 50 %. Lisaksi alueellisen junaliikenteen
valmistelu edellyttaa vield jatkoselvityksia, joissa voidaan tarkastella asioita,
jotka on rajattu taman tyon ulkopuolelle.

Onkohan yhteismitallinen tarkastelu lainkaan jarkevéda. Eri alueilla kehittémistarpeet ja
-lédhtékohdat ovat niin erilaisia.

- Tassa selvityksessa vertaillaan eri yhteysvalien alueellisen junaliikenteen
potentiaalisuutta matkustajamaarien ja liikennéintikustannusten nakékulmasta
alueellisesta junaliikenteesta kaytavan julkisen keskustelun ja paatdksenteon
tueksi. Muut alueellisen junaliikenteen priorisointiin liittyvat tekijat, kuten
kehittamistarpeet ja lahtokohdat, eivat sisally tdman selvityksen rajaukseen,
vaikka muitakin tekijoitd on hyva huomioida osana alueellista junaliikennettd
kaytdvaa paatoksentekoa.

Rauman liikenne on ehdottomasti rooliltaan pddasiassa liityntéliikennettd Tampereen
suuntaan, pelkdn Rauma-Kokemaéki-vdestépohjan huomiointi ei missddn nimesséa kerro
ldheskdan koko totuutta siitd, mitkd olisivat oikeasti toteutuvat matkustajamé&éarét.

- Selvityksessa on lahdetty siita, etta Rauma-Kokemaki on liityntédliikennetta
Tampereen suuntaan ja tulevien matkustajamadrien arvioinnissa on huomioitu
liityntdmahdollisuus Tampereen suuntaan. Pdivittdisia matkoja vahentaa
kuitenkin se, etta etdisyydet esimerkiksi Rauman ja Tampereen valilld ovat
pitkia.

Meri-Lapissa tarkasteluissa tulee ottaa huomioon myés Haaparannan (Ruotsi)
potentiaali. Haaparanta on olennainen osa Meri-Lapin tyéssdkdyntialuetta. Liikkuminen
ei katkea valtakunnan rajalle.

- TyoOssa kaytettavilla tarkastelumenetelmilla ei valitettavasti pystyta
huomioimaan Haaparannan asutusta ja tydpaikkoja, silla tarjolla olevat
tilastotiedot ovat vain Suomesta. Alueellisen junaliikenteen valmistelu edellyttaa
vield jatkoselvityksia, joissa voidaan tarkastella erityispiirteita, kuten Ruotsin
puolelle suuntautuvaa kysyntaa.

Jatkoselvityksissé tulisi huomioida pendelbinnin liséksi, kasvundkymat,
pyoréilykulttuurin vahvuus Oulunseudulla seké myds WSP:n aikaisemmat selvitykset
Oulunseudulla

- Erityispiirteiden, kuten pydérailykulttuuri, tarkastelu on rajattu taman selvityksen
ulkopuolelle, koska erityiskohteiden vaikutuksia ei pysty selvittémaan tdman
tyodn resursseilla kaikille alueille yhteismitallisella menetelmalla.

- Maankaytdn kehittymisen aluekohtainen tarkastelu on rajattu tdman selvityksen
ulkopuolelle. Tydssa tehdaan herkkyystarkastelu, milla tavoin liikenteen
kannattavuuteen vaikuttaa vaestdn kasvu ja kuinka paljon matkustusta
tarvitaan, jotta subventio olisi enintdan 50 %. Lisdksi alueellisen junaliikenteen
valmistelu edellyttaa viela jatkoselvityksia, joissa voidaan tarkastella asioita,
jotka on rajattu taman tydn ulkopuolelle.

- WSP:n aikaisemmassa selvityksessa Oulun seudun alueellisen junaliikenteen
esiselvitys 2019 arvio matkustajamaarista bussiliikenteen perusteella on samaa
suuruusluokkaa kuin tassa selvityksessa arvioitu matkustajapotentiaali. Samassa
selvityksessa arvioitiin matkustajamaaria my6s matkatuotosanalyysilla.
Matkatuotosanalyysin tulokset eivat kuitenkaan huomioi vuoromadrien ja
matkojen suuntautumisen vaikutuksia lahijunan matkustajapotentiaaliin, mika
on ollut nyt tehdyn mallinnuksen lahtdkohta.

- Tassa Traficomin selvityksessa on tarkasteltu, mita alueellisen junaliikenteen
yhteysvaleja voitaisiin toteuttaa jo lyhyemmalla aikavalilléd. Oulun seudun
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alueellisen junaliikenteen esiselvityksessa tarkasteltiin myos tilannetta, jossa
ratakapasiteettia olisi lisatty, mika mahdollistaa tihedamman junaliikenteen.
Tallgin liikennetta on enemman kuin tassa selvityksessa on otettu ldhtokohdaksi.
Kun liikennetta on enemman, matkustajamaarat ovat myds suuremmat.

2 Yhteysvalit

Oulunseudun osalla tulisi laatia vaihtoehtotarkastelu vélilld Liminka-Kempele- Oulu,
Ritaharjuun saakka. Tamé vaihtoehto olisi kasvualuetta vahvimmin, ja jo nyt taajaan
asuttua sekéa tybpaikkavaltaista.

Oulunseudun osalla tulisi laatia myds VE2 vélilld Liminka-Kempele- Oulu, Ritaharjuun
saakka

- Vaihtoehtotarkastelut uusille liikenndintimalleille voisivat olla mielekkaita, jos
erilaisella liikenndintimallilla voidaan saavuttaa pienempi kalustotarve tai
parempi palvelutaso. Oulun seudulla yhteysvalin lyhentaminen Iista Ritaharjuun
ei riitd mahdollistamaan nykyisen palvelutason liikenndintia kahden junayksikén
sijaan yhdella junayksikoélla. Yhteysvalin ratainfrastruktuurin yksiraiteisuus
toisaalta estaa pitkalti sita, etta lyhennetylla yhteysvalilla voisi liikenndida
kahdella junayksikdélla parempaa palvelutasoa kuin Iihin asti ulottuvalla
yhteysvalilla.

- Selvityksen tuloksista voidaan yleisesti tunnistaa, etta alueellisen junaliikenteen
kannattavuus on sité parempi, mita keskittyneemmaksi ja lyhyemmaksi
lilkennoitava linja saadaan, mitd enemman keskitytaan tiiviille kaupunkiseudulle
ja mita tehokkaampi liikenndinti on mahdollista toteuttaa. Tama tukee
ehdotettua johtopadtdsta ja se kannattaa huomioida jatkoselvityksissa.

Liminka-Oulu-Ii ja Kemi-Tornio—Haaparanta: onko harkittu ndiden kahden
yhdistamista? Ii ei ole luonteva padteasema Oulun seudun ldhiliikenteelle, koska se on
vaestopohjaltaan hyvin pieni eikd ole kaukoliikenteen kdytossd. Kemi sen sijaan on
Pohjois-Suomen keskeinen risteysasema, ja Haaparanta-Kemi-Oulu(-Liminka)
muodostaisi mielesténi jarkevdn kokonaisuuden. Haaparanta—-Oulu taittuu helposti 4h
kierrosajalla, kalustosta ja pysédhdyksisté riippuen 4h kierros onnistuisi ehké jopa
Liminkaan asti. Tunnin vuorovéli onnistuisi toisin sanoen neljéllé yksikélld, kahden
tunnin vuoroviéli kahdella yksikélla.

- Yhteysvalien selvittédmistd yhtend kokonaisuutena harkittiin. Yhteysvaleja
paatettiin tarkastella erikseen, jotta Oulun seudulla voitiin tarkastella edellisissa
selvityksissa ehdotettua liikennerakennetta. Lisdksi paatokseen vaikutti Kemin ja
Iin pitka valimatka, jonka liikenndinti kasvattaisi kokonaisuuden kalustotarvetta
mutta lisaisi matkustajapotentiaaliin vain 2 pienta taajamaa.

- Tyo6ssad on otettu lahtokohdaksi Vayldviraston aiemmat selvitykset alueellisesta
junaliikenteesta (Vaylavirasto 79a ja b/2021). Aiemmin tutkituista
lilkenndintimalleista on tarkennettu liikenndintikustannuksia ja
matkustajapotentiaalia.

Vaasa-Seindjoki: miksi vaihteleva 1-4 h vuorovéli? Itse ldhtisin analysoimaan, mita
saataisiin luotua yhdisteleméllé kaukojunakalustolla ajettavia vuoroja ja erillisella
ldhijunakalustolla ajettavia vuoroja. Vaasassa yopyy nykytilanteessa kolme
kaukojunarunkoa, yksi niistéd (S44:nd Vaasasta aamulla 1dhtevéd) voisi hyvin ldhted
aikaisin aamulla Seindjoelta Vaasaan kdédntymdéan ja palata illaksi Seindjoelle.
Pendolino-rungoilla ajetaan my6s nykytilanteessa Seindjoki—-Vaasa-"kaukoldhijunia”
(junanumerot 442-447), joiden valjastaminen osaksi radan taajamajunatarjontaa
tuntuisi perustellulta. N&iden liséksi yksi varsinainen taajamajunarunko riittaisi jo
tuomaan hyvén kokonaistarjonnan véliasemille ilman tarpeettomia pdéllekkéisyyksia.
Toisaalta kiinnostaisi nédhdé myds sellainen vaihtoehto, jossa liikenteess&d on kolme
taajamajunarunkoa, joilla liikenndiddadn koko péivén tunnin vuorovélilld. 440-sarjan
pendolinojunat olisi tdssd vaihtoehdossa tosin perusteltua siivota pois, koska ne olisivat
puhtaasti pdéllekkéista tarjontaa.

- Yhteysvalin palvelutaso on sama kuin edellisissa Vaylaviraston selvityksissa on

suunniteltu. Edellisten selvitysten suunnitteluperiaatteena on ollut alueellisen
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junaliikenteen yhteensovittaminen nykyisen rataliikenteen lomaan pienilla
investoinneilla. Sidosryhmatilaisuuden palautteen perusteella tassa tydssa
tehdaan matkustajapotentiaalin herkkyystarkastelu, jossa jokaisella yhteysvalilla
tarjotaan saanndéllinen tunnin vuorovali lapi paivan ilman
ratakapasiteettitarkastelua. Tydssa ei oteta kantaa kaukojunien
pysahdyskayttaytymiseen.

Adnekoski-Muurame: téssékin ihmetyttédé tuo vaihteleva 1-3 h vuorovéli.
Ymmadrrettédvésti biotuotetehtaan tavaraliikenne imee kapasiteettia paljon.
Matkustajapotentiaalin arvioinnin kannalta olisi kiinnostava néhdé& skenaario, jossa
ratainfraa on kehitetty siten, ettd tunnin vuorovéli olisi mahdollinen. Ymmartddkseni
tdméa vaatisi l1dhinné pari uutta kohtauspaikkaa ja aikataulujen suunnittelua niin, etta
myds teollisuuden prosesseihin sidotussa tavaraliikenteesséa sovellettaisiin talla
rataosalla vakioaikataulua.

- Yhteysvadlin palvelutaso on sama kuin edellisissa Vaylaviraston selvityksissa on
suunniteltu. Edellisten selvitysten suunnitteluperiaatteena on ollut alueellisen
junaliikenteen yhteensovittaminen nykyisen rataliikenteen lomaan pienilla
investoinneilla. Sidosryhmatilaisuuden palautteen perusteella tassa tydssa
tehdaan matkustajapotentiaalin herkkyystarkastelu, jossa jokaisella yhteysvalilla
tarjotaan saannéllinen tunnin vuorovali lapi paivan ilman
ratakapasiteettitarkastelua.

Lappeenranta-Imatra: sama kysymys tédssé, miksi 1-3 h vuorovéli? Eiké LUIMA-
hankkeen myoété pitdisi olla riittdvéasti kapasiteettia tunnin vélein kulkevalle
lahiliikenteelle? Imatralla relevantti pddteasema on Imatrankoski (sisdltden oletuksen
kolmioraiteen toteuttamisesta, joka taitaa olla juuri nykyisessd kansainvélispoliittisessa
tilanteessa hyvin epdvarma), jolloin juna palvelee kattavasti koko kaupunkia.
Vaihtoehtoisesti pd&dteasemana voisi tarkastella myds Vuoksenniskaa.

- Yhteysvalin palvelutaso on sama kuin edellisissa Vaylaviraston selvityksissa on
suunniteltu. Imatran paateasemaksi on suunniteltu juuri Vuoksenniskaa.
Edellisten selvitysten suunnitteluperiaatteena on ollut alueellisen junaliikenteen
yhteensovittaminen nykyisen rataliikenteen lomaan pienilld investoinneilla.
Sidosryhmatilaisuuden palautteen perusteella tassa tydssa tehdaan
matkustajapotentiaalin herkkyystarkastelu, jossa jokaisella yhteysvalilla
tarjotaan sdaanndllinen tunnin vuorovali |dpi paivan ilman
ratakapasiteettitarkastelua.

Tampere-Sastamala: tutkitaanhan tdssd myds Siuron aseman potentiaalia? Jos kylla,
onhan Siuron asema laskettu mukaan myds Porin junien pysdhdykseksi?

- Kylla: Tampere-Sastamala -yhteysvalin alueellisen junaliikenteen
pysahdyspaikoiksi on tarkasteltu Vammalaa, Karkkua, Siuroa, Harjuniittya,
Nokiaa, Tesomaa ja Tampereen asemaa. Tydssa ei oteta kantaa kaukojunien
pysahdyskayttaytymiseen.

Kiinnitin huomiota siihen, miten huono matkustajapotentiaali télle [Turku-Loimaa-
Toijala], on ennustettu, eikd se tunnu olevan linjassa rataosan nyt toteutuvien
matkustajamddrien kanssa vaan olisi jddmdssé vain kolmasosaan toiseen Pirkanmaan
reittiin, Tampere-Vammala-lisdtarjontaan verrattuna. Sitten huomasin, ettd td&mé on
tosiaan tehty Turku-Toijala-vélille, eikd koko Turku-Tampere-vélille. Lisdksi ainakin
minulle on epdselvdd, mitkd mahdolliset vidliasemat tdssé on otettu tarkasteluun, ja
onko mahdollisia uusia asemia otettu tdssé jatkoselvityksessd myds kaukoliikenteen
kayttoon.

- Turku-Toijala-yhteysvalin asemiksi on suunniteltu Turku, Urusvuori, Aura, Kyro,
Loimaa, Humppila, Urjala ja Toijala. Yhteysvalin liikenngintia ei ole jatkettu
Tampereelle, silla Toijalassa nahdaan olevan riittavat vaihtoyhteydet Tampereen
suuntaan. Tydssa ei oteta kantaa kaukojunien pysahdyskayttaytymiseen.

- Matkustajapotentiaalin arvioinnissa on huomioitu mahdollisuus vaihtaa junaa
Tampereen suunataan. Potentiaaliin vaikuttaa kuitenkin myds matka-aika ja
junatarjonta asemien valilla.
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Mielestédni on selvda, ettd kun rataosan liikennetarjonta muuttuu oleellisesti, koko
rataosan liikenne myds suunnitellaan yhtend kokonaisuutena. Ei olisi
tarkoituksenmukaista, ettd nykyinen VR:n markkinaehtoinen tarjonta séilytettaisiin
ennallaan ja véaliin tuotaisiin uutta tarjontaa, joka tarvittaessa "vdistaisi” VR:n
kaukoliikennetté ja palvelisi vain niind tunteina, kun VR:n nyKkyinen juna ei kulje.

Liitteend (PDF) vertailun vuoksi VR:n laatima aikataululuonnos Turku-Loimaa-
Tampere-viélille. VR:n suunnittelijat ovat tehneet rataosalle alustavan
aikataulusuunnitelman tdysin tyhjaltéd péydéaltd suunnittelemalla mydés nykyisen
kaukoliikenteen uudelleen ja lisénneet joukkoon ldhiliikennetarjonnan Loimaa-Turku.
Liitteessd on kaksi erilaista skenaariota A ja B téllaisista alustavista vaihtoehdoista.
Néissd skenaarioissa sekd kaukojunat ettéd Loimaan ja Turun véliset Idhijunat kulkisivat
kahden tunnin vélein, jolloin Loimaan ja Turun vélille syntyisi tunnin vuorovéli ja
véliasemille 2 h vuoroviéli, B-vuorossa liséksi ruuhka-ajan lisdvuoroja ldhiliikenteessa.

Olen itse eri mieltd myoés tdman VR:n ehdotuksen kanssa, koska tdssad syntyy hyvé
tarjonta vain Loimaalle, ja muiden véliasemien tarjonta j&& kehnoksi. Térkeimp&né
huomiona kuitenkin, ettd VR on tdassd myllannyt koko kaukojunatarjontansa uusiksi,
jotta ldhijunaliikenne voitaisiin suunnitella tarkoituksenmukaisemmin.

Siksi olenkin tdstéd edelleen jatkokehitellyt sellaisen vaihtoehdon, jossa koko rataosalla
on pddasiassa vain yhdenlaisia junia, nopeita taajamajunia, jotka pysdhtyvét kaikilla
Turku-Toijala-radan véliasemilla, mutta jatkavat Toijalasta Tampereelle R-junan tavoin
palvelevina osana Tampereen seudun ldhiliikenteen tarjontaa. Télléin Turku-Tampere-
junien matka-aika pdédsté pddhén pidentyy hieman, mutta junat palvelevat seké
pddteasemien vélistd matkustusta etté Varsinais-Suomen ja Pirkanmaan ldhiliikennetta,
jolloin matkustajia saadaan kolmesta merkittdvastd "matkatuotosgeneraattorista”.

Liitteessd (XLSX) on omat aikatauluhahmotelmani. VeO+ on nykytarjonta lisdttyna
kolmella uudella asemalla (Aura, Kyr6, Urjala). Vel on Urjalan kanssa kdytavia
keskusteluja varten luotu hahmotelma M-junan reitin pidentdmisesté Toijalasta Urjalaan
(mika ei toimi). Ve2 on VR:n “puhtaalta pbydéaltd”-aikataulurakenne kaukojunien
kahden tunnin vuorovélilld, mutta lisépysédhdyksin. Ve3 on tdmén keskustelun kannalta
relevantein vaihtoehtotarkastelu, jossa koko Turku—-Tampere-rataosalla on ybjunaparia
lukuun ottamatta pelkdstéadn nopeita taajamajunia, joilla on aamusta iltaan tunnin
vuorovéli.

Oma néppituntumani on, etts téllaisella Excel-hahmotelmani Ve2-vélilehden mukaisella
tarjonnalla saataisiin yhteysvélin matkustajamé&érid kasvatettua merkittévéasti
verrattuna pelkkdédn Turun ja Toijalan vélilld kulkevaan liikenteeseen. Olettaen, ettd
liikkenne jatkuu Turusta ldnteen Naantalin tai Uudenkaupungin suuntaan, Turku-
Tampere-liikenndinti myds sitoo kokonaisuudessaan neljé junayksikkdéd (+
ybjunarunko), mutta korvaa kaukoliikenteen kokonaan, mihin on nykytilanteessa
parhaimmillaan sitoutunut jopa kolme junarunkoa.

Toijalan ja Tampereen vélille ei tdssd mallissa tarvitse nykytilanteeseen verrattuna
mallintaa yhtédén tarjontamuutoksia pdéradan junaliikenteeseen. Esittdmdéni tunnin
vuorovaélin liikenndinti lomittuu nétisti pddradan ldhiliikenteen (M- ja R-junat) kanssa,
Jjotka kulkevat nykytilanteessa tunnin vélein Toijalan ja Tampereen valilld. Tdsséa
syntyisi siis ikdan kuin puolivahingossa sivutuotteena noin puolen tunnin vuorovéli
Toijalan ja Tampereen véliseen ldhiliikennetarjontaan.

- Yhteysvalilla Turku-Loimaa-Toijala on sovellettu samaa suunnitteluperiaatetta
kuin muillakin yhteysvaleilld: uutta lahijunaliikennetta on sovitettu nykyisen
rautatieliikenteen lomaan. Sidosryhmatilaisuuden palautteen perusteella tassa
tydssa tehdaan matkustajapotentiaalin herkkyystarkastelu, jossa jokaisella
yhteysvalilla tarjotaan saanndéllinen tunnin vuorovali lapi paivan ilman
ratakapasiteettitarkastelua. Tydssa ei oteta kantaa kaukojunien
pysahdyskayttaytymiseen.
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e Yli tunnin vuorovéli ei ole ldhiliikenteessé kdyttokelpoista palvelua. Taajamaliikenteesséa
voi olla ok.

- Sidosryhmatilaisuuden palautteen perusteella tassa tydssa tehdaan
matkustajapotentiaalin herkkyystarkastelu, jossa jokaisella yhteysvalilla
tarjotaan saanndéllinen tunnin vuorovali lapi paivan ilman
ratakapasiteettitarkastelua.

- Tilaisuudessa esitetty toinen kommentti: Vuorovélin tiheydesté: Aikaisemman
selvityksen vuorovélien madrdén vaikutti usealla seudulla radan kapasiteetti,
esim. Oulun, Kuopion, Jyvédskylan seuduilla. Tihedmpi vuorovéli olisi edellyttényt
huomattavia infrainvestointeja.

e Heinola-Lahti-Orimattila osuudella olisi hyvd huomioida liittyminen kaukojunaliikenteen
Lahdessa
- Yhteysvadlin matkustajapotentiaalitarkastelussa on huomioitu kaukojunatarjonta
ja mahdollisuus vaihtoyhteyteen Helsingin ja Kouvolan suuntaan.

o Oliko niin, ettd Meri-Lapin osalta tarkastelu oli ilman pysédhdysté Torniossa?
- Tarkastelu sisaltaa pysahdykset Haaparannassa, Torniossa, Tornio itdinen -
asemalla, Laurilassa ja Kemissa.

e Pahoittelut, hieman linja minulle péatkii eli saattoi vain mennd minulta ohi. Kokeméki-
Vammala ei siis kannata yhdistyd kokonaisuudeksi?
- Tampere-Vammala ja Rauma-Kokemaki on tarkasteltu erillisind
kokonaisuuksina, koska alueiden omien selvityksien ehdottamia liikennemalleja
ei ole mahdollista yhdistaa.

o Mitd reittid Salo tarkoittaa: Nykyistd rataa vai joskus ehké tulevaa uutta rataa?
- Nykyista rataa, mutta sama liikennemalli olisi toteutettavissa myds uudella
radalla.

e onko kaikki junavuorot mietitty paivélle? Onko mietitty myos ilta tai yé vuoroja?
Liminka-Oulu-Ii vélilla
- Yhteysvalin palvelutaso on sama kuin edellisissé Vaylaviraston selvityksissa on
suunniteltu. Yhteysvalilla Liminka—Oulu-Ii viimeiset junavuorot oletettiin klo
22:22 ja 23:30.

e Miten huomioidaan se, ettd Oulunseudulla asutusta ei ole voitu suunnata radan
ldheisyyteen t&drindn vuoksi. Kaksoisraiteen suunnittelu on kdynnissé ja kun toinen raide
rakentuu, ongelma poistuu.

- Maankayton kehittymisen aluekohtainen tarkastelu on rajattu taman selvityksen
ulkopuolelle. Ty6ssa tehdaan herkkyystarkastelu, milla tavoin liikenteen
kannattavuuteen vaikuttaa vaestdon kasvu ja kuinka paljon matkustusta
tarvitaan, jotta subventio olisi enintdan 50 %. Lisdksi alueellisen junaliikenteen
valmistelu edellyttaa vield jatkoselvityksida, joissa voidaan tarkastella asioita,
jotka on rajattu taman tyon ulkopuolelle.

e Ihan hyvié selvityksid, mutta toki moni térked seudullinen ndkékulma tippuu nyt
tarkasteluista pois kun pitda vertailla ja yhteismitallistaa néité reittejé keskenaén.
Vaasa-Seindjoki vélillé lahiliikenteen on ajateltu tdydentdvadn kaukoliikennettd ja
lisddvéan vuorotarjontaa. Né&itd eri liikenteitd olisi tarpeen tutkia yhdessa. Liityntd on
ajatteltu tapahtuvan Seindjoella ldhiliikenteestd kaukoliikenteeseen (tai pdin vastoin).
On tédrked muistaa myds, etté alueet hakevat eriliasia palvelutasoja: esim. nopea
harvaan pyséhtyva kaukoliikenne + hitaampi usein pysdhtyvéa ldhiliikenne, ja yhdesséa
ne lisddvéat kokonaisvuorotarjontaa. Léhiliikenteen rooli on my6s maankayton ja kasvun
(kehityksen) mahdollistaminen pienempien kuntien osalta esim. pysédkeiden
ldheisyydessd, myds mahdollisuus autottomaan asumiseen ja tyématkapendelbintiin
tyopdivan puitteissa. Lisdksi tavoite on liikennemuotojen yhteen kytkents eli myds



Alueellisen junaliikenteen jatkoselvitys liikenndintikustannukset ja matkustajapotentiaali

sataman ja lentoaseman linkittdminen rataan. N&idenkin pitéisi tuottaa
matkustajapotentiaalia (alle 2 km radasta).

Kokemdéki Rauma-vélilld on kaksi eri aikaan tehtyé selvitysta, joissa jalkimmdaisessa on
radan varren pienempien kuntien selvitykset. Onko tarkastelu tehty vain Rauman
kaupungin osalta vai onko myés muiden radan varren kunnat otettu huomioon
selvityksessa?

- Tassa selvityksessa on huomioitu pysahdykset Eurajoella ja Kiukaisissa.

Turku-Tampere-vélié tulisi tarkastella yhtena taajamajunakokonaisuutena
- Yhteysvalin Turku-Toijala liikkennéinti on paatetty Toijalaan, josta on hyvat
vaihtoyhteydet Tampereelle. Junayhteyden jatkaminen Toijalasta Tampereelle
kasvattaisi yhteysvalin kalustotarvetta ja liikenndintikustannuksia.

Matkustajapotentiaali

Tyomatkapendelbinti vélilld Liminka-Oulu kasvaa vauhdilla, se olisi syyté pdivittaé/ottaa
huomioon laskelmissa paremmin.
- Matkustajapotentiaalin arvioissa on hyddynnetty viimeisinta kaytettavissa olevaa
tutkimus- ja tilastotietoa kaikilta alueilta.

"Tarkastelu on rajattu kahden kilometrin etdisyydelle asemasta.” Yksinkertaistettu
liikennemalli antanee suuntaa, mutta ei huomioi seutujen erityispiirteits.
Todennékdisyys sille, ettd yli 2 km pddssd asemasta asuva asukas valitsee
kulkutavakseen ldhijunan, voi olla isompi Oulun seudulla kuin jossakin muualla.
Tarkastelu, jossa etdisyydet asemasta ovat ldhtépddsséd 2km ja tulopdédssd 1 km eivét
anna oikeaa kuvaa potentiaalista.

- Tutkimustiedon perusteella yli kahden kilometrin pdassa asemasta asuvat
asukkaat muodostavat hyvin pienen osan alueellisen junaliikenteen
potentiaalista. Sopivan rajauksen suuruus voisi mahdollisesti vaihdella alueittain,
mutta tdman rajauksen muokkaukseen alueittain ei ole kaytdssa riittdvasti
nayttoa.

Asken sanottiin, ettd perusteena on toteutunut junan kayttd. Miten arvioidaan
tapaukset, joissa ei ole ollut palvelua?
- Matkustajapotentiaalin arviointimalli on kehitetty toteutuneesta junan kaytosta
saaduilla tiedoilla. Na&illa tiedoilla on luotu malli, jota voi soveltaa myds muillekin
alueille, joissa ei nykyisin liikennéi junaliikennetta.

Millé tavalla matkustajamé&éria arvioitaessa otetaan huomioon palvelun muu laatu kuin
matka-aika?
- Matkustajapotentiaalin arvio sisaltaa palvelun laatutekijoistéa vuoromaaran ja
matka-ajan. Muita tekijéita ei ole resurssien ja tietopuutteiden vuoksi
huomioimaan tdssa tarkastelussa.

Onko ajateltu matkustajapotentiaalin osalta uusien yksilbkohtaisten
sdhkoéisten liikkumisvélineiden vaikutusta asemalle tulemiseen vrt 2 km nyt.
- Sopivan rajauksen suuruus voi muuttua tulevaisuudessa, jos yksilékohtaisten
sahkoisten liikkumisvalineiden maara kasvaa huomattavan suureksi, mutta
taman kuvaamiseen ei ole kadytettavissa riittdvia tutkimustietoa ja resursseja.

Miké on HLT:n tilastollinen luotettavuus raskaan raideliikenteen liityntdmatkojen osalta?
Liityntdpysdkdinnin puutteelliset olosuhteet voivat rajoittaa tuntuvastikin yli 2 km
etdisyydeltd tehtévia liityntdmatkoja (auto/bussi/pyoréa).
- Aineisto kasittaa noin 600 havaintoa. Puutteelliset olosuhteet voivat aiheuttaa
ns. piilevaa kysyntaa, mutta yli 2 km matkoja tulisi olla moninkertaisesti
nykyiseen nahden, jotta se vaikuttaisi tarkastelun tuloksiin.
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Nykyisen yksinoikeusmallin palvelutaso ei kerro oikeata potentiaalia, koska nykyisilta
asemilta puuttuu synkronoitu liityntéliikenne, Idhijjunan vuorovélit ovat

epdsdanndllisid, eikd palvelua ole kaikilla reiteilld 1api viikon. Lisédksi lippujédrjestelmaé ei
ole nykymallissa kaikkialla synkroitu alueen sisdiseen joukkoliikennejdrestelméaéan. Siksi
moni jéttaa junan kdyttdmétta, koska hankittu lippu ei kelpaa junaan.

Meri-Lapissa tuo kaksi kilometrid ei ole realistinen tarkastelu asemien osalta, sillé
ndiden neljén aseman osalta kaikissa on teollisuusalueet ympéristéssd. Esimerkiksi
Tornio itdinen on teollisuusalueen laidalla ja Tornio ratapihalla mm. kahden kilometrin
sateella joki tulee vastaan.
- Liikkumisen tutkimustiedon ja tilastojen perusteella yli kahden kilometrin paassa
asemasta asuvat asukkaat kayttavat junaliikennetta harvoin ja tama on
huomioitu tarkastelussa.

Onko matkustajapotentiaalin laskentamallia testattu todellisilla asemien
matkustajamdérilld ja vuorovéleilla? Esim. Mantsélén asema tai Oriveden aseman
matkustajamdédrat taitaisivat olla melkoisesti suurempia kuin tdméa 2 km malli antaisi

- Matkustajapotentiaalin arviointimallia on verrattu nykyisiin asemien
matkustajamaariin, mukaan lukien Orivesi ja Mantsdla. Mallin arvio Mantsalassa
on hieman toteumaa suurempi ja Orivedelld hieman toteumaa pienempi.
Keskimaarin mallinnuksen ja havaintojen valinen korrelaatio on noin 0,9; mika
tarkoittaa hyvaa vastaavuutta suhteessa tilastoihin.

- Vertaillessa yksittaisiin asemiin suuriakin poikkeamia, jotka selittyvat
poikkeavilla ominaisuuksilla. Esimerkiksi pelkastaan liityntapysakdintiin
keskittynyt asema tulee aliarvioiduksi. Malli tuottaa kuitenkin keskimaarin hyvia
arvioita asemien osalta.

- Tyossa tarkennetaan mallia Tampereen seudun lahijunaliikenteesta saatavilla
matkustajamaaratiedoilla tyén loppuvaiheessa.

Jai véhédn epédselvéksi, otetaanko toteutunut pendelbinti huomioon vain
suuntautumisessa vai myds matkatuotoksessa? Ja otetaanko lipputulolaskelmissa
huomioon myd6s ennustetut matkojen pituudet?
- Asemien valinen pendeldinti huomioidaan suhdelukuna matkatuotoksen ja
matkojen suuntautumisen arvioinnissa, jotta lipputulojen laskennassa voidaan
huomioida matkojen pituudet.

Kuinka malli huomioi muutokset matkustajapotentiaalissa? Esimerkiksi Adnekoski ja
sinne on tullut runsaasti uusia tybpaikkoja, tulevaisuudessa Vaasa ja akkuteollisuuden
suuret tyéntekijaméaérat sekd laajeneva tydssdkdyntialue.

- Matkustajapotentiaalin arvioissa on hydédynnetty viimeisintd kdytettdvissa olevaa
tutkimus- ja tilastotietoa. Maankayton kehittymisen aluekohtainen tarkastelu on
rajattu taman selvityksen ulkopuolelle.

- Tyobssa tehdaan herkkyystarkastelu, milla tavoin liikenteen kannattavuuteen
vaikuttaa vaeston kasvu ja kuinka paljon matkustusta tarvitaan, jotta subventio
olisi enintdan 50 %. Lisaksi alueellisen junaliikenteen valmistelu edellyttaa viela
jatkoselvityksia, joissa voidaan tarkastella asioita, jotka on rajattu taman tyon
ulkopuolelle.

Jos katsoo HLT:sté junaliityntdmatkojen pituuksia, tilasto kuvaa aika pitkélti Helsingin
seudun l&hiliikenteen liityntédmatkoja,. Helsingin seudulla kahden kilometrin p&&ssé
asemalta kulkee yleeséd jo muita joukkoliikenenyhteyksid, nyt tarkasteltavilla seuduilla
ei. Tdstd voisi pdatelld, ettd matkustajapotentiaalia laskemisessa kahden kilometrin raja
on aika pieni. Voisko HLT:std poimia vain vastaavantyyppiset alueet?

- Toinen kommentti: T4td itsekin pohdin. Oikein hyvd ehdotus. Paljon pidemmaélle
padstdan jo, jos aineisto otetaan esimerkiksi KUUMA-kuntien alueelta. Lisdksi
junaliikenteen lippujen hinnat laskivat koko Suomessa 2014 alkaen, kun Onnibus
haastoi VR:n. T&méa nékyi esimerkiksi Pirkanmaan asemilla, joissa
matkustajamédérat nousivat useita kymmeni& prosentteja vuosina 2015-2019,
vaikka vuoroviélit eivdt muuttuneet
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Sidosryhmatilaisuuden jalkeisessa jatkotarkastelussa todettiin, etta rajaamalla
tarkastelu tata selvitysta vastaaviin juna-asemiin on 90 % matkoista kasittava
vyohyke noin 2,5 kilometrin kohdalla. Tama huomioidaan jatkotarkasteluissa
kayttamalla etaisyysvyohykkeena 3000 metria, joka kattaa 95 % kysynnasta
huomioiden kaikki juna-asemat ja 90 % kysynnasta harvemmin liikenndidyilla
asemilla.

Vaasa-Seindjoki matkustajapotentiaaliksi on nyt saatu tdsséd selvityksesséa alle 100.000
nousua vuodessa. Toisessa konsultti selvityksessa arvio oli ettd se voisi olla jopa
1.000.000 nousua vuodessa.. ..ero on nyt aika suuri..? Ndin ndppituntumalta, en usko
ndistd ennusteista kumpaankaan.

Erot aiempaan selvitykseen ovat suuria, mika johtuu mm. siita, ettd aiempi
potentiaalin arvio kaytti [ahtétietona myds ennustettua maankayton kasvua,
mutta ei toisaalta huomioinut asemien pienta vuorotarjontaa.

Tassa selvityksessa kaytetty menetelma huomioi vuoromaarien vaikutuksen,
mika pienentaa potentiaali merkittavasti. Malli tuottaa tuloksia, jotka ovat hyvin
suhteessa nykyisiin havaittuihin matkustajamaariin vastaavilla vahaisen
vuorotarjonnan yhteysvaleilla. Lisaksi saadut tulokset ovat hyvin suhteessa
asemien valiseen pendeldintiin.

Yksi aivan keskeinen tekijé on maankaytén kautta tuleva matkustajapotentiaali
asumisen, tydpaikkojen ja opiskelupaikkojen kaavoittamisessa ja muutenkin
ohjaamisessa asemien l&dhialueille. T&mé ndkyy vahvasti esim. HSL Idhijunareiteilld ja
ratikkavdylien suunnittelussa esim. Vantaa, Pirkanmaa. Maankadyttémahdollisuudet ovat
eri yhteysviéleillad erilaiset. Minua mietityttda, mikd on nykytilanteen
matkustajapotentiaalin painoarvo suhteessa jo ldhitulevaisuuden ja pidemmé&n aikavélin
eri yhdysvileilla maanké&yttopotentiaaliin, kun tehddén esim. listauksia eri yhdysviélien
sijoittamisessa kannattavuusjdrjestykseen. Kuntien ja kaupunkien saamilla, asemien
vaikutusalueen maank&ytéllg ja kaavoituksella saamilla tuloilla voidaan omalta osaltaan
osallistua subventioon. Tadytyy muistaa, ettd puhutaan kuitenkin vuosikymmenten
ratkaisuista.

Toinen kommentti: Tédmé on vaikea kysymys myéskin. Esim. Oulun seudulla rata
kulkee moottoritien vieressé tai ldheisyydesséa ja uusi asutus varsinkin
pohjoisemmille asemaseuduille tulisi kauas palvelukeskuksista ja ihan motarin
viereen. Voi arvella miké kulkumuotojakauma olisi ilman tietulleja.

Maankayton kehittymisen tarkastelu on rajattu tdman selvityksen ulkopuolelle,
koska maankaytdn kehittymisen potentiaalia ja todenndkdisyytta ei pysty
selvittamaan tahan varatuilla resursseilla kaikille alueille yhteismitallisella
menetelmalla.

Kun ldhtéasetelma selvityksessd on 2 km etdisyys, johtaa se myds kysynndn ja
subventiotarpeen suhteen korkeisiin summiin. Tulisiko huomioida vdestbkehitys ja
tybpaikkamdé&érien kehitys jotta saadaan kohtuullisen oikeansuuntaisia tuloksia.
Muistanko oikein ettd esim Tampereen seudulla ldhijunan kdytté on ylittdnyt odotukset
ja selvityksisséa esitetyt luvut?

Liikkumisen tutkimustiedon ja tilastojen perusteella yli kahden kilometrin padssa
asemasta asuvat asukkaat muodostavat pienen osan alueellisen junaliikenteen
potentiaalista. Maankaytén kehittymisen aluekohtainen tarkastelu on rajattu
taman selvityksen ulkopuolelle. Tydssa tehddan herkkyystarkastelu, milla tavoin
lilkenteen kannattavuuteen vaikuttaa vaeston kasvu ja kuinka paljon
matkustusta tarvitaan, jotta subventio olisi enintdan 50 %. Lisdksi alueellisen
junaliikenteen valmistelu edellyttda viela jatkoselvityksia, joissa voidaan
tarkastella asioita, jotka on rajattu tédman tydn ulkopuolelle.
Sidosryhmatilaisuuden jalkeisessa jatkotarkastelussa todettiin, etta rajaamalla
tarkastelu tata selvitysta vastaaviin juna-asemiin on 90 % matkoista kasittava
vybhyke noin 2,5 kilometrin kohdalla. Tdama huomioidaan jatkotarkasteluissa
kayttamalla etdisyysvyohykkeena 3000 metria, joka kattaa 95 % kysynndsta
huomioiden kaikki juna-asemat ja 90 % kysynnasta harvemmin liikkennéidyilla
asemilla.
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e Yksi happotesti varmaan on ajaa ennuste samoilla parametreilla olemassaolevan
taajamajunaliikenteen reitit (M/R/Z/G-junat ja kiskobussit) ja katsoa vastaako ne
toteutumaa?

- Matkustajapotentiaalin arviointimallia on verrattu ehdotetulla tavalla nykyisiin
asemien matkustajamaariin. Keskimaarin mallinnuksen ja havaintojen vélinen
korrelaatio on noin 0,9; eli malli selittad 90 % havaitusta matkustajamaarien
vaihtelusta.

- Vertailu on tassa toteutettu sellaisilla asemille, joissa ei ole merkittavasti
kaukojunaliikennettd, koska Traficomin matkustajatilastoissa ei ole eroteltavissa
kiskobussien ja taajamajunien matkustajamaaria kaukoliikenteesta.

- Maankaytdn kehittymisen aluekohtainen tarkastelu on rajattu taman selvityksen
ulkopuolelle. Tydssa tehdaan herkkyystarkastelu, milla tavoin liikenteen
kannattavuuteen vaikuttaa vaestdn kasvu ja kuinka paljon matkustusta
tarvitaan, jotta subventio olisi enintdaan 50 %. Lisaksi alueellisen junaliikenteen
valmistelu edellyttaa vield jatkoselvityksia, joissa voidaan tarkastella asioita,
jotka on rajattu taman tyon ulkopuolelle.

e Itse piddn matkamd&éarien arvioinnissa oikeana ldhtéokohtana olemassa oleva pendeldinti
(on YKR:ssé) ja arvio siitd, miké osa siité voi tulla junaan. Se on parempi lGhtékohta
kuin arvaus matkatuotoksista, jotka perustuvat tdysin erilaiseen tarjontaan kuin mita
nyt suunnitellaan.

- Matkustajapotentiaalin arviointi on tehty kommentin esittamalla tavalla, eli
arviointia ei tehdd matkatuotosmenetelmalla. Tassa selvityksessa kaytossa
olevassa menetelmassa huomioidaan vuorotarjonta ja tydmatkustus
lilkenndintikaytavassa.

- Saatuja tuloksia on myo6s verrattu jdlkikdteen pendeldintitilastoon.
Pendelointitilaston suurin ongelma on siina, etta tilastosta ei saa selville
asemaparien valistd kulkutapajakaumaa (%-juna/auto/bussi/muu).

e Miten Tampereen seudun kysyntdd, ennusteita ja kehitystéd on peilattu tédhén
selvitykseen? Olisiko Tampereen seutu parempi vertailukohde kuin pdékaupunkiseutu?

- Matkustajapotentiaalin arviointimallia on verrattu nykyisiin asemien
matkustajamaariin, ml. Tampereen seutu. Keskim&arin mallinnuksen ja
havaintojen valinen korrelaatio on noin 0,9; mika tarkoittaa hyvaa vastaavuutta
suhteessa tilastoihin. Mallin vertailukohteena ei ole kaytetty padgkaupunkiseutua,
jolla junaliikenteen maara on kertaluokkaa suurempi.

- Tyossa tarkennetaan mallia Tampereen seudun ldhijunaliikenteesta saatavilla
matkustajamaaratiedoilla tyén loppuvaiheessa.

e Rauma-Kokemdki vélilld tdrkedd on huomata juuri liityntédliikenteen ja jatkoyhteyksien
merkitys Rauman seudulta muualle Suomeen, jolloin matkustajamé&érissé pitéa
huomioida esim. koko Rauman vaestdépohja.

- Liikkumisen tutkimustiedon ja tilastojen perusteella yli kahden kilometrin paassa
asemasta asuvat asukkaat muodostavat hyvin pienen osan alueellisen
junaliikenteen potentiaalista. Sopivan rajauksen suuruus voisi mahdollisesti
vaihdella alueittain, mutta téman rajauksen muokkaukseen ei ole kaytdssa
riittavasti tutkimustietoa tai tilastoja.

e HELMET-malli on tosiaan paljon tarkempi. Tamé selvitys antaa siis huomattavasti
todellista heikomman kuvan Hanko-Helsinki-vélistd. Hanko-Helsinki véalilla
asukasmdéardn ennustetaan muuttuvan aika vdhén, joten sillékéén ei voi eroa
perustella.

- Taman selvityksen tuottamien matkustajamaarien vertailussa Rantaradan ja
Hangon suunnan henkiléjunaliikenteen kehittdminen -raporttiin (2022) on tarkea
huomioida seuraavat asiat:

- Rantaradan ja Hangon suunnan henkildjunaliikenteen kehittdminen -raportissa
(2022) esitetty luvut kuvaavat vuotta 2040, kun tdman selvityksen aikajanne on
l[ahelld nykyhetkea. Vuoteen 2040 mennessa Helmet-malliin perustuvissa
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ennusteissa huomioidaan maankaytén kasvun (10-20 %) lisdksi mm.
paakaupunkiseudun autoliikenteen ruuhkautuminen, ajoneuvokustannusten
muutokset ja pysakdintimaksujen muutokset Helsingin keskustan alueella. N&ita
tekijoita ei tassa selvityksessa huomioida, koska fokus on lahivuosien
kustannustehokkuuden tarkastelussa.

- Tassa tyossa tehty ennuste kuvaa lilkenndinnin matkustajapotentiaalia
lahivuosina ja selvityksen liikennoéintimallilla 2B. Tassa skenaariossa ei ole uutta
maankayttda, jonka lisdksi junatarjonnan lisdys on nykytarjontaan nahden
pienehkd. Taman vuoksi ennusteet ovat melko lahella nykyisia
matkustajamaaria.

- Lisaksi on huomattava, ettéd Hanko ja Raasepori kuuluvat Helmet-mallissa
ymparyskuntien malliin, joka on yksinkertaistettu suhteessa Helsingin seudun
malliosioon. Nama epatarkkuudet liittyvat mm. aluejakoon ja
joukkoliikennelinjaston kuvaukseen, jotka voivat myo6s aiheuttaa virheita
junaliikenteen kysynnan arviointiin. Rantaradan ja Hangon suunnan
henkildjunaliikenteen kehittdminen -raportissa (2022) ei ole raportoitu Helmet-
mallin tuottamia nykytilanteen matkustajamaarid, joten mallin toimivuutta radan
matkustajaméarien ennustamiseen on hankala todentaa.

e onko vuorokauden matkustajamé&éré laskettu vuoden matkustajamé&éré/365 ?
- Kylla. Arviointimallin tulokset perustuvat koko vuoden keskimaaraiseen
matkustukseen (ei erikseen arkipdivan matkustusta).

e Yksi ainakin vield pohdittava asia on tuo 2 kilometriin rajattu matkustajien keréilyalue.
Monilla yhteysviélilld on selvda, ettéd matkan toisessa pdédssa alue on isompi (Rauma,
Uki, Heinola, ...), mutta isojen kaupunkiseutujen seisakkeilla voi olla lyhyempikin.

- Liikkumisen tutkimustiedon ja tilastojen perusteella yli kahden kilometrin paassa
asemasta asuvat asukkaat muodostavat hyvin pienen osan alueellisen
junaliikenteen potentiaalista.

- Tama huomioidaan jatkotarkasteluissa kayttamalla etaisyysvyohykkeena 3000
metria, joka kattaa 95 % kysynnasta huomioiden kaikki juna-asemat ja 90 %
kysynnasta harvemmin liikenndidyilla asemilla.

o Matkustajamééarissa tulisi huomioida myds matkojen suuntautumisen muutos
liikkennédinin muuttuessa esim. Hanko-Helsinki véalilld suuntautuu nykytilannetta enempi
matkoja Helsinkiin junaliikenteen parantuessa.

- Tarjonnan parantuminen vaikuttaa jossain maarin my6s matkojen
suuntautumiseen. Tassad tydssa kaytettavissa olleilla resursseilla ja
tutkimusaineistoilla tata ei ole kyetty huomioimaan. Kehittyneemmilla
neliporras-liikennemalleilla tehdyissa tarkasteluissa matkojen
uudelleensuuntautuminen on kuitenkin yleensa ollut melko maltillista suhteessa
kokonaiskysyntaan.

e Tarkastelu, jossa etdisyydet asemasta ovat ldhtépdédsséd 2 km ja tulopddssd 1 km eivét
anna oikeaa kuvaa potentiaalista, vaan tarkastelu tulisi tehd& laajemmin

- Liikkumisen tutkimustiedon ja tilastojen perusteella yli kahden kilometrin padssa
asemasta asuvat asukkaat muodostavat pienen osan alueellisen junaliikenteen
potentiaalista. On huomattava, ettd myds lilan laajan rajauksen (esim. 10 km)
kaytto tarkastelussa vaadristaa potentiaalia yléspain, koska junaliikenteen kaytto
noin 2-3 kilometrin vyéhykkeen ulkopuolella on vahaista.

- Tama huomioidaan jatkotarkasteluissa kayttamalla etaisyysvydhykkeena 3000
metrid, joka kattaa 95 % kysynnadstd huomioiden kaikki juna-asemat ja 90 %
kysynnasta harvemmin liikenndidyilla asemilla.

o Oikea vertailuseutu matkustajapotentiaalin ym suhteen voisi olla Tampereen seutu,
jossa matkustajamdérét ovat lehtitietojen mukaan kasvaneet 74 % ja ylittédneet
laskelmat
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- Matkustajapotentiaalin arvioinnissa kaytetty menetelma on tarkistettu suhteessa
Tampereen seudun alueellisen junaliikenteen asemiin.

Uusimmat tiedot kertovat, ettd paivittdinen tyématkapendelbinti vélilld Liminka- Oulu
on noin 2500 hlé/suunta ja Kempele-Oulu vélillda n 7500 hlé/suunta liitteen mukaan

4 Liikennointikustannukset

Mihin esitetyt liikenndintikustannukset perustuvat? Nykyisen LVM:n ostoliikenteen
yvksinoikeusmallin kustannus valtiolle ja kunnille ei ole validi tilanteeseen, jossa liikenne
on jarjestetty EU-asetuksen mukaisesti. Helsingin seudulla HSL-alueella, jossa on EU-
asetuksen mukainen malli (kalustoyhtié + kilpailutus), liikkenndéintikustannukset ovat 40
% edullisemmat kuin suoraostettuna VR:Ita.
https://www.hsl.fi/hsl/uutiset/uutinen/2020/05/junaliikenteen-kilpailu-ratkesi-hsin-
junia-liikennoi-vr-myos-2020-luvulla
o Liikenndintikustannusten arvio perustuu tydssa rakennetulle arviointimallille,
joka perustuu eri kustannustekijoiden ja niiden suuruuden tunnistamiselle ja
arvioinnille. Kustannusmalli ei perustu nykyiseen LVM:n
ostoliikennesopimukseen ja saatavilla olevia tietoja HSL-alueelta on
hyédynnetty.

Mihin kunnossapidon vaihteluvéli perustuu? Kunnossapitosopimuksia on olemassa ja
niiden hinnat tiedossa.

o Kunnossapidon vaihteluvali perustuu konsultin tietoihin pikaraitioliikenteesta ja
hyvin karkeisiin arvioihin Idhijunaliikeneesta. Ty6hon ei ole ollut saatavissa
kunnossapitosopimuksien hintoja. Konsultti ottaa mielelldan vastaan vinkkeja tai
tietoja kunnossapidon hinnoista.

o Toinen kommentti: HSL:n kunnossapitokustannus on myoés suorahankinta VR-
yhtymélté, joten se ei ole hyvé lGhtékohta markkinahintaiselle
kunnossapitokustannukselle.

Konduktddri on kohtuuttoman kallis lipuntarkastaja. Kehotan jattédmaéaéan pois,
todellisessa tilanteessa viranomainen ei osta konduktddria.
o Liikenndinnin vahimmaiskustannusten laskennassa konduktdori poistetaan
kustannusarviosta.

Jokaiselle alueelle varajuna ei ole realistinen. Esim. kalustoyhtiémallissa téllaista
jérjestelyd tarvita, koska yhtiélla on yhteinen varakalusto. Tadma liittyy myos yleiseen
kunnosapitovaraan, joka on oltava myés.
o Liikenndinnin vahimmaiskustannusten laskennassa varayksikko poistetaan
kustannusarviosta.

Lahijunakalustoa ei ole tarpeen seisottaa sisétiloissa, joten joka junalle ei ole tarpeen
laskea hallitilaa. Vaikka investoinnin osuus on pieni, miksi 30 vuotta kun junien
kdyttoikd on >40 vuotta? Sopimusjaksojen maksimipituuden perusteella jérkeva junan
kdyttbikd on 45 vuotta.
o Liikenndinnin vahimmaiskustannusten laskennassa kaluston kuoletusaikaa
pidennetaan 40 vuoteen.

Huomioitava liikennéintikustannusten laskennassa: Nykyisen yksinoikeusmallin
kustannus valtiolle ja kunnille ei ole validi tilanteeseen, jossa liikenne on jarjestetty EU-
asetuksen mukaisesti. Kdytdnnén esimerkki Suomesta: HSL-alueella - jossa on EU-
asetuksen mukainen malli (kalustoyhtié + kilpailutus) - liikenndéintikustannukset ovat
40 % edullisemmat kuin suoraostettuna VR:Ita.
https://www.hsl.fi/hsl/uutiset/uutinen/2020/05/junaliikenteen-kilpailu-ratkesi-hsin-
junia-liikennoi-vr-myos-2020-luvulla

o Liikenndintikustannusten arvio perustuu tydssa rakennetulle arviointimallille,

joka perustuu eri kustannustekijdéiden ja niiden suuruuden tunnistamiselle ja
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arvioinnille. Kustannusmalli ei perustu nykyiseen LVM:n
ostoliikennesopimukseen ja saatavilla olevia tietoja HSL-alueelta on
hyédynnetty.

¢ Yleisena kommenttina: Kiitos hyvista perusteluista, miksi on rajattu asioita pois. Mutta
moni pois jdtetty asia on erittdin merkittava lopputuloksen kanssa, joten niitd on
perusteltua ottaa arvioinnissa huomioon.

e Nykyisin on Suomessa saatavilla tietoa useammalta junaoperaattorilta. Kannattaa
kysyéa vertailuhintatietoa myés eri operaattoreilta kuten vaikkapa Suomen Léhijunat
Oy:lta. Alueiden kannattaa itsekin pyytda alustavia tarjouksia vertailukohdaksi tehdyille
selvityksille.

o Konsultti ottaa mielellaén vastaan vinkkeja tai lisatietoja kustannuksista.

e Kaluston kayttbaika on sopimusasia myyjdn kanssa. Vaikuttaa ensisijassa
kunnossapito-ohjelmaan, mutta kylla sieltd tulee se vuosimaéard kun vaaditaan.
o Liikenndinnin vahimmaiskustannusten laskennassa kaluston kuoletusaikaa
pidennetaan 40 vuoteen.

e LVM liikenteen kustannustiedot I8ytyvat tuolta liitteesta:
https://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisionId=0900908f8079002f

e Oikeasti kaluston elinkaari on 40 vuotta ja elinkaaren puolessa vélissé (20vuotta)
tehdéén modernisointi, jolloin 40-45 elinkaari toteutuu.
o Liikenndinnin vahimmaiskustannusten laskennassa kaluston kuoletusaikaa
pidennetaan 40 vuoteen.

e Kiitos vastauksista. Tarkennus HSL-hintaan: LVM:n ostoliikennetta ei ole kilpailutettu,
joten sekadn ei ole validi lahtdékohta tulevien vuosien liikenteen kustannuksille. EU-
asetus pakottaa myds Suomen kilpailuttamaan ostoliikenteen 23.12.2023 alkaen.

e Miten otetaan huomioon palveluntuottajan kustannustehokkuus? Silld on olennainen
vaikutus subvention muodostumiseen.

o Palveluntuottajan kustannustehokkuutta arvioidaan karkeasti
lilkennodintikustannusten laskentamallilla, jossa on laskettu seka ylaarvio etta
ala-arvio liikenndintikustannuksille. Tarkempi kustannustehokkuus, kuten
tydvuorojen suunnittelu ja toteutus, jaa tarkastelematta tydssa kaytettavalla
tarkkuustasolla.

e Selvityksessa voisi myés arvioida esim. samalla rataosuudella olevien erillisten
ldhijunaosuuksien kaluston ja henkiloéstén yhteiskdyttdé esim. Tre-Sastamala ja Rauma-
Kokeméki, jolloin kannattavuus voisi olla ihan eri luokkaa.

o Selvityksessa tullaan tarkastelemaan yhteysvalien niputtamisen vaikutuksia
lilkenndintikustannuksiin.

e Saisiko liikennéintikustannuksista vieléd tarkemman kustannusjaottelun? esimerkiksi
prosentuaalinen piirakkakuva kiintedt ja muuttuvat kustannukset erikseen?
o Tarkempi kustannusjaottelu tuotetaan tyon raporttiin.

5 Vaihtoehtoinen linja-autoliikenne

o Ldhteeké maankdéyttd kehittymdadn bussiliikenteen varaan kun tiedetddn ettd bussien
tarjonta ja linjat voivat muuttua?
o Toinen kommentti: Ei. Ratikkakin on ensijiaisesti kaupunkiheitysvéline.
Paikallisjuna vastaavasti maakuntatasoinen aluekehitysvéline.
o Maankaytdén kehittymisen tarkastelu on rajattu tdman selvityksen ulkopuolelle.
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Onko selvityksen bussit sGhkékéayttdisid eli ovatko CO2-padéstéja vertailtu. Tai olisi
hyvé, jos niitékin vertailtaisiin.
o Tarkastelussa ei oteta kantaa linja-autojen kayttévoimaan.

Raideliikenne muodostaa pysyvammadn liikenndéintirungon maank&dytén tulevaisuuden
suunnitelmiin.

Hyvin hoidetun junaliikenteen tuotannon yksikkékustannus on vahemmén kuin bussilla.
Esimerkiksi laskettuna €/paikka-km. Taméa on helposti laskettavissa, joten ratkaisevaa
on kysyntéa ja vuorovélin tiheys. Bussilla pienin yksikéin voidaan tihentda vuoroviélia,
mutta se on kallista, jos kysyntad perustelee junan.

Pitédisi myds arvioida, kuinka houkuttelevaa palvelutasoa mm. vuorotarjonnan
aikataulusopivuuden kannalta saadaan ja my0s verrata sitd, jos vaihtoehtoisesti
kehitettéisiin linja-autoliikennetta.
o Selvityksessa ei tarkastella aikataulujen vaikutusta matkustajapotentiaaliin, silla
tyohon osoitetut resurssit eivat riita nain tarkan arviointimallin kehittamiseen.

6 Kustannustehokkuus ja lipputulot

Uusien raiteiden rakentaminen toki edellyttdé suurta harkintaa mutta jo olemassa
olevia, kuten ndissa esityksissd on, kannattaa hyédyntdéa paikallisliikenteessa, jos se
ngyttdd kustannustehokkaalta. Samalla maanké&yton kehitys saa varman pohjan
tehokkaalle joukkoliikenteelle.

Oletteko pohtineet sitd, ettd junan tulee olla HSL:n tapaan seudun lippujérjestelméssé,
jolloin erillisté lipputuloajattelua ei voi noudattaa, kuten esim. matkan pituuden
vaikutusta matkustajan maksamaan lipun hintaan.
o Selvityksessa ei oteta kantaa lippujarjestelmiin. Niilld yhteysvaleillg, joilla
matkat ovat enimmakseen lyhyita seudullisia matkoja, lipputuloarvio on kiintea
1,1 €/matka kuten suurilla kaupunkiseuduilla.

Kehotan ldhestymdan subventiokysymysta siten, ettd tehdaén tarjonnasta parempi,
jotta saadaan matkustajia, kun palvelu on tarpeet téyttdva. Suhteellinen lisdys
liikkennéintikuluihin on vdhéinen verrattuna siihen, ettd on jarjestetty huonon palvelun
liikenne.

o Sidosryhmatilaisuuden palautteen perusteella tassa tydssa tehdaan
matkustajapotentiaalin herkkyystarkastelu, jossa jokaisella yhteysvalilla
tarjotaan sdaanndllinen tunnin vuorovali |dpi paivan ilman
ratakapasiteettitarkastelua.

Onko vertailun vuoksi tietoa, mikd on tdssé selvityksessé tutkittuja vastaavien reittien
subventioaste esimerkiksi Ruotsin alueellisessa junaliikenteessa?
o Toinen kommentti: Itd-Goétanmaalla ja Uppsalan alueella subventio 50-60 %
(tieto vita 2018)
o Selvityksessa ei tarkastella vertailukohteiden subventioasteita.

Subventiotakin tulisi tarkastella osana alueellisen joukkoliikenteen kokonaisuutta, ei
erillisend ratasuunnittain.
o Selvityksessa ei oteta kantaa alueellisen junaliikenteen jarjestamistapaan, jolloin
subventiota ei voida vertailla kaupunkiseutujen joukkoliikennejarjestelmien
subventioasteisiin.

Matkustajamé&éaréat selvityksessa ja sen kautta lipputulot jéaévat kovin pieniksi, tdmé ei
ole oikein uskottavaa. Kannattaa vield tarkistaa.
o Toinen kommentti: Juuri katsoin, ettd meidén selvityksessémme Hanko-Helsinki
lipputulot on arvoitu moninkertaisiksi.
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o Vertailussa Rantaradan ja Hangon suunnan henkildjunaliikenteen kehittaminen -
raporttiin (2022) on tarkea huomioida kaksi asiaa:

= Rantaradan ja Hangon suunnan henkiléjunaliikenteen kehittaminen -
raportissa (2022) on raportoitu lipputulot Lansi-Uudenmaan alueellisen
junaliikenteen osalta. Mukana on myds HSL-alueella syntyvat matkat ja
suoritteet Lansi-Uudenmaan alueellisen junaliikenteen osalta. Tassa
selvityksessa on raportoitu vain Hankoon kulkevien junien lipputulot.

» Rantaradan ja Hangon suunnan henkiléjunaliikenteen kehittaminen -
raportissa (2022) esitetty luvut kuvaavat vuotta 2040, kun taman
selvityksen aikajanne on lahelld nykyhetkea. Vuoteen 2040 mennessa
Helmet-malliin perustuvissa ennusteissa huomioidaan maankaytén
kasvun (10-20 %) lisdksi mm. paakaupunkiseudun autoliikenteen
ruuhkautuminen ja pysakdintimaksujen muutokset Helsingin keskustassa.
Naita tekijoita ei tassa selvityksessa

o Nyt tehty ennuste kuvaa lilkennéinnin matkustajapotentiaalia I&hivuosina ja
selvityksen liikenndintimallilla 2B. Tassa skenaariossa ei ole uutta maankayttéa,
jonka lisaksi junatarjonnan lisdys on nykytarjontaan ndahden pienehkd. Tama
selittaa sita, ettd saadut ennusteet ovat melko lahelld nykyisia
matkustajamaaria.

Kysyntd on pohja tarjonnalle, mutta myds tarjonta luo kysyntéé, jos tarjonta on
laadullisesti ja méaéaréllisesti houkuttelevaa (toki myds toisinpdin). Mutta tdma
markkinatalouden perusléhtékohta puuttuu kokonaan kustannustehokkuuden
arvioinnista. Alueiden kehittédmistavoitteet ja -tarpeet pitdd myds kussakin tapauksessa
ottaa huomioon. Téllad kustannustehokkuusmallilla néyttéisi siltd, ettd Satakunnassa ei
voisi nykyisinkdédn asua eikd ainakaan liikkkua mistddn mihink&an.

Alueiden kehittdmistavoitteet voivat olla myds epduskottavia ja epdrealistisia suhteessa
todennettuun kehitykseen, kysyntdéan ja resursseihin.

Voisiko tehdé tarkastelun, jotta kuinka paljon matkustajamé&é&rien tulisi kasvaa, etta
saavutetaan hyvédksyttdvd subventioaste? Tésté voisi approksimoida kuinka
maankdayttéd tulisi kehittdd radan ldheisyydessa.

o Tama tieto lisataan selvityksen raporttiin.

Eikad pelkastdédn radan lédheisyydessé vaan liityntéliikenteelld laajemmin koko alueella. Ei
ainakaan Varsinais-Suomessa haeta uusia asemaldhibitd vaan mahd. kestdvaa
monipaikkaista aluerakennetta.

o Liikkumisen tutkimustiedon ja tilastojen perusteella yli kahden kilometrin paassa
asemasta asuvat asukkaat muodostavat hyvin pienen osan alueellisen
junaliikenteen potentiaalista. Sopivan rajauksen suuruus voisi mahdollisesti
vaihdella liityntavalineittdin, mutta taman rajauksen muokkaukseen ei ole
kaytdssa riittavasti tutkimustietoa tai tilastoja.

o Tama huomioidaan jatkotarkasteluissa kayttamalla etdisyysvyohykkeena 3000
metrida, joka kattaa 95 % kysynnasta huomioiden kaikki juna-asemat ja 90 %
kysynnasta harvemmin liikenndidyilla asemilla.

Yleisend kommenttina: En pid& tilannetta niin synkkdna kuin tdssé nyt ndyttdéa.
Olennaista on myds se, ettd korjataan virhe siitd, ettd esim. viime kesédn selvityksissa
kdytetyt rajaukset kapasiteettivarauksista rataverkolla ovat jo osin vanhentuneita eika
toteutunut liikenne tavarajunilla ole sitd mitd ovat aikatauluviivat. Eli IGhtokohdaksi
hyvé henkiléliikenteen palvelu, johon kokemuksen mukaan hyvin joustava
tavaraliikenne sovitetaan. Ei pdinvastoin!

o Sidosryhmatilaisuuden palautteen perusteella tassa tydssa tehdaan
matkustajapotentiaalin herkkyystarkastelu, jossa jokaisella yhteysvalilla
tarjotaan saanndéllinen tunnin vuorovali 1api paivan ilman
ratakapasiteettitarkastelua.
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Kiinnostavaa olisi loppupédételmissé ndhda, millaisella kysynnén ja tarjonnan
kohtaannolla olisi eri yhteysvélilld taloudelliset perusteet ja millaisilla edellytyksilla
subventioaste olisi hyvdksyttdva. Tarvitaan yhteysvéalien maankaytté- ja
liityntéliikennepotentiaalien tarkempaa pureutumista, mutta mielestéani aivan
olennainen nékdékulma.

Pitdisiké koko tarkastelundkékulma kdantaéa toisin pdin: miten liikennejérjestelyé ja
aluerakennetta kehittdmaélléd saadaan aikaan systeeminen muutos, jolla edistetdédn
vihreda siirtymdaa.
o Selvitys on rajattu vain alueellisen junaliikenteen liikennéintikustannusten ja
matkustajapotentiaalin arvioimiseen. Liikennejarjestelman ja aluerakenteen
yhteyskehittdmisen selvittaminen on kannatettavaa.

Subventiota tulee myds verrata nykyisiin subventoituihin linja-auto- ja bussivuoroihin,
joiden subventio voi olla suurempi kuin junalla. Juuri mikaéan liikenne ei ole kannattavaa
— ei uudet autokaistat tai eritasoliittymdatkédan tuota rahaa, vaan niitd joudutaan
subventoimaan. Junalla on mahdollista korvata korkeasti subventoitua bussi- ja
autoliikennetté.

Kannattaa huomioida, etté joillakin alueilla voi olla kunnilla myés subventiohalukkuutta.
o Selvityksessa ei oteta kantaa alueellisen junaliikenteen rahoitusmalleihin, eli
subventiota maksava taho jatetdaan avoimeksi.

Samat taloudelliset mittarit ja vaatimukset kaikille kulkumuodoille. Ei niin, ettad junalle
asetetaan eri vaatimukset kuin muille liikennemuodoille.
o Selvitys on rajattu vain alueellisen junaliikenteen liikennéintikustannusten ja
matkustajapotentiaalin arvioimiseen.
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