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Henkil6junaliikenteessa ollaan murroskohdassa useiden palveluiden suhteen. Henkil6junaliikenteen
palveluiden osalta olisi tehtava valintoja tulevaisuuden rakentamiseksi jo mahdollisimman pian koskien mm.
kalustoa ja rahoitusta 2030-luvulla ja sen jalkeen.

Palveluiden laajuus ja kalusto: Markkinaehtoisen liikenteen tarjonta rakentuu kysyntaan ja saatavissa
oleviin lipputuloihin perustuen. Henkildjunaliikenteen tarjonnan maaraan voidaan vaikuttaa julkisin toimin
ostoliikenteen kautta. Henkil6junaliikenteen palveluiden jarjestédmisen tulisi olla tavoitteellista. Palveluita on
erilaisia: esim. alueellinen junaliikenne liittyy arjen asiointiin ja tydmatkoihin, kun taas ydjunat liittyvat
matkailuun seka Lapin ja Etela-Suomen valiseen saavutettavuuteen.

Selvityksessa on tarkasteltu erilaisia vaihtoehtoja tulevaisuuden palveluiden jarjestamiseksi. Suositeltavim-
pana esitetdan alueiden tarpeita tayttava ostoliikennekokonaisuus ja laajennettu ydjunaliikenne (VE1+).
Vaihtoehto on toteutettavissa kohtuullisin infratoimin vuoteen 2031 mennessa ja perustuu paaosin uuteen
junakalustoon. Jatkovaihtoehtona VE1+:lle on my6hemmat 2030-luvun laajennukset sisaltdva ostoliikenne
(VE2), joka voidaan toteuttaa myéhemmin 2030-luvulla jos VE1+ on toteutettu. Vaihtoehto edellyttad mer-
kittdvia infraparannuksia ja kalustoinvestointeja. Lisdksi on tarkasteltu vaihtoehtoa tilanteessa, jossa osittain
jatkettaisiin valtion nykyistd ostoliikennetta (VE1-), mutta keskeisimpana muutoksena olisi padosin uusi
junakalusto. Tassa vaihtoehdossa alueiden ilmaisemat tarpeet eivat kuitenkaan tule huomioiduksi. Vertai-
luvaihtoehtona toimii lisaksi tilanne, jossa ei ole valtion ostoliikennettd, vain markkinaehtoisen liikkenteen
tarjonta ja HSL:n ostama lahiliikenne (VEQ). Tata vaihtoehtoa ei ole kuitenkaan tarkasteltu selvityksessa
tarkemmin, koska palvelutasoa markkinaehtoiseen liikenteeseen ei voida asettaa. Varsinaiset kilpailutettavat
kokonaisuudet ja niiden yksityiskohdat edellyttdvat tarkempaa jatkosuunnittelua.

Keskeinen osa luotettavia ja asiakaslahtéisia palveluita on toimiva junakalusto. Pitkalla aikavalilla uusi
junakalusto on asiakaskokemuksen, liikennejarjestelman toimivuuden ja palveluiden kannalta luotettavin ja
kokonaistaloudellisin ratkaisu. Nykyiset Sm2-ldhijunat ja ns. siniset yojunavaunut poistuvat kaytdsta 2020-
luvun lopussa. Lisdksi 2030-luvun alussa Sm4-lahijunat ja kiskobussit ovat nykykunnossapidolla elinkaarensa
loppuvaiheessa. Liikenteen kustannusten kannalta Sm4-kaluston alustavaa elinkaarijatkoarviota on verrattu
uuden SmX-kaluston kustannuksiin. Sm4-kaluston elinkaarijatkon sadstépotentiaali on arvioitu vahaiseksi, n.
5-6 M€/v. Kapasiteetiltaan Sm4-kalusto voisi sopia parhaiten vahdkysyntaisille reiteille. Kiskobussien
alustavan karkean elinkaarijatkoarvion mukaan kunnossapitoon tulisi investoida lahivuosina vahintdan 20
miljoonaa euroa, jotta ne olisivat kaytettavissa 2030-luvun alkupuolella. Selvityksessa on tarkasteltu
palvelun vaihtoehtoisia toteuttamistapoja (séhkdistys, akkujunakalusto, linja-auto) 2030-luvulle.

Selvityksen vaihtoehtotarkastelut on tehty uusilla SmX-junilla, jolloin myds eri reitit ovat keskendan mahdolli-
simman vertailukelpoisia. Y0junien osalta on huomioitu ns. sinisen ydjunakaluston korvausinvestoinnit.
Kalustotyyppikohtaisesti toiminnallisia, taloudellisia ja teknisia elinkaaria ja jatkokdyttomahdollisuuksia tulisi
selvittaa tarkemmin. Jos elinkaarijatkot olisivat toteutettavissa, ne tulisi aloittaa pikaisesti. Se tarkoittaisi myos
uusia kunnossapitokustannuksia jo 2020-luvulla.

Talous ja rahoitus: Rautatieliikennejarjestelma on suurelta osin julkisesti rahoitettu kokonaisuus ja henkilo-
junaliikenteen jarjestaminen vaatii paaomia. Uusien toimintamallien, investointien ja inflaation vuoksi nykyinen
rahoituskehys, suuruudeltaan n. 35 miljoonaa euroa per vuosi, ei riité edes nykyisen kaltaisen ostoliikennesopi-
muksen likkenteen toteuttamiseen. Kaytdanndssa silla voidaan toteuttaa vain yksittdisia reitteja tai kilpailutus-
kokonaisuuksia. Mikali henkil6junaliikenteen tarjontaa halutaan kehittda kokonaisuutena ja vastaamaan tarpeita,
tarkoittaa se aiempaa suurempia kustannuksia. Tulevaisuudessa toimivan kilpailun takaamiseksi ja hankittaes-
sa lilkennettd bruttomallilla, valtion olisi sitouduttava hankinnasta aiheutuviin kokonaiskustannuksiin. Bruttokus-
tannukset ovat arviolta 220-280 M€/v inflaatio huomioiden, joita lipputulot pienentavat arviolta 30-50 % (netto-
kustannukset). 2030-luvulla saatavien lipputulojen kokonaismaaraa ei voi tarkasti arvioida 2020-luvulla. Valtio
voi myos hankkia vahemman liikennettd, jolloin kokonaiskustannukset pienenevat. Samalla myds ostoliikenteen
hyoddyt ja palvelutaso pienentyvat suositeltuun vaihtoehtoon verrattuna.

Infrastruktuuri- ja taustajarjestelmat: Rautatieliikennejarjestelmaa on térkea suunnitella kokonaisuutena.
Markkinaehtoinen henkiléjunaliikenne ei yksistaan nykytasossaan edellytd (merkittavia) uusia infrastruktuuri-
investointeja. Ostoliikenteen palvelut mitoittavat osaltaan rautatieinfrastruktuurin investointi- ja kunnossapito-
tarpeita. Infralla tarkoitetaan myd&s varikkoja ja seisontaraiteita, joita on uusittava ja jotka ovat elintarkeita
junakaluston huoltopaikkoja. Ilmalan varikon on oletettu sailyvan keskeisena varikkona myos 2030-luvulla.

Hallinto- ja jarjestamismalli: Uuden jarjestamistavan myo6ta VR ja valtio kohtaavat suurimmat hallinnolliset
muutokset. Organisaatioiden valisten rajapintojen ja hallinnon yleiskustannusten minimoimiseksi olisi tarkeaa,
ettd esim. palveluyhtidrakenteita katsottaisiin kokonaisuutena kaluston, kiinteistdjen, lippu- ja maksujarjestel-
man ja asiakaspalvelun nakékulmasta. Suomella on Idhivuosina mahdollisuus luoda nakyma henkiléjunaliiken-
teen tulevaisuuteen 2030-luvulta alkaen. Murroskohdassa yksittdisten paatosten vaikutukset ovat vuosikymme-
nia pitkia. On olemassa riski, ettd valtio yli-investoi rataverkkoon henkildjunaliikenteen laajuuden ja kapasiteet-
tien osalta, mikali ostoliikenteelle ei synny kasvavia kehitysndkymia. Lisaksi on mahdollista, etta kilpailutta-
misessa ei onnistuta, jos markkinandkymat uusille rautatieyrityksille eivat ole riittdvan houkuttelevia ja suuria.
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Inom persontrafiktjanster befinner man sig nu i en brytningstid for flera tjanster. Nar det galler tjansterna
inom persontagtrafiken bér man géra val for att bygga upp framtiden, s& snart som méjligt. Detta géller bland
annat materiel och finansiering p& 2030-talet och darefter.

Tjdnsternas omfattning och materiel: Utbudet av transport pa marknadsvillkor baserar sig pa efterfragan
och tillgangliga biljettintakter. Det &r mojligt att paverka volymen av utbudet av persontdgtrafiken med
offentlig verksamhet via upphandlad trafik. Organiseringen av tjansterna inom persontagtrafiken bér vara
malinriktat. Det finns olika slags tjanster: t.ex. regional tagtrafik hanfor sig till vardagens tjénster och
arbetsresor medan nattdg hanfor sig till resor samt till tillganglighet mellan Lappland och Sédra Finland.

I utredningen betraktades olika alternativ for att organisera tjanster i framtiden. Som det mest rekommende-
rade alternativet ges en helhet av upphandlad trafik och utékad nattagtrafik (VE1+) som uppfyller behoven
inom omradena. Alternativet kan genomféras med rimliga infrastrukturdtgérder senast ar 2031 och baserar sig
huvudsakligen p& ny tdgmateriel. Ett fortsatt alternativ for VE1+ &r upphandlad trafik med senare utvidgnin-
gar pa 2030-talet (VE2) som kan genomforas senare pd 2030-talet, om VE1+ har genomférts. Alternativet
forutsatter avsevarda forbattringar i infrastrukturen samt investeringar i materiel. Det har ocksd betraktats ett
alternativ i en situation dar statens nuvarande upphandlade trafik (VE1-) delvis skulle fortsatta och dar de
centrala andringarna for tjénster &r ny tdgmateriel. I detta alternativ observeras dock inte de behov som re-
gionerna angett. Som jamforelsealternativ &r dessutom en situation som inte omfattar ndgon statlig koptrafik
utan endast utbudet av trafik p& marknadsvillkor och nértrafik som HRT képt (VEO). Detta alternativ har dock
inte betraktats ndrmare i utredningen eftersom det inte &r mojligt att uppstélla ndgon serviceniva for trafik pd
marknadsvillkor. De helheterna och detaljerna som egentligen ska konkurrensutsattas férutsatter en narmare
fortsatt planering.

Fungerande tdgmateriel &r en central del av tillférlitliga och kundorienterade tjanster. Pa 1&ng sikt &r nytt tag-
materiel den pélitligaste och mest totalekonomiska l6sningen med tanke pa kundupplevelse, transportsyste-
mets funktion och tjanster. De nuvarande Sm2-nartdgen och de s.k. blda nattdgsvagnarna tas ur bruk vid
slutet av 2020-talet. Vid borjan av 2030-talet &r &ven Sm4-nértdgen och ralsbussar i slutet av deras livscykel.
Med tanke pd transport-kostnaderna har Sm4-materielens preliminara fortsatta livscykel jamforts med kost-
naderna for den nya SmX-materielen. De potentiella besparingarna fér Sm4-materielens fortsatta livscykel har
bedémts vara ringa, cirka 5-6 ME/8r. Sm4 kunde passa béast fér mindre efterfrégade rutter. Enligt en grov
uppskattning av den fortsatta livscykeln for ralsbussar bér investeringarna i underhallet vara minst 20 miljoner
euro under de narmaste aren s att de skulle kunna anvandas vid bérjan av 2030-talet. I utredningen har man
betraktat alternativa satt att genomfora tjansten (elektrifiering, ackumulatortdgmateriel, buss) fér 2030-talet.

Alternativen i utredningen har betraktats med nya SmX-tdg for da ar de olika rutterna ocksd sinsemellan s
jamforbara som moéjligt. For nattdgen har man beaktat investeringar fér erséttning av s.k. bla nattdgsmateriel.
Funktionella, ekonomiska och tekniska livscyklar och méjligheter for fortsatt anvandning bor utredas narmare
for de olika typerna av materiel. Om det skulle vara magjligt att fortsatta livscyklarna skulle de inledas snabbt.
Det skulle ocksd betyda nya underhdllskostnader redan pa 2020-talet.

Ekonomi och finansiering: Jarnvagstransportsystemet ar till stora delar en offentligt finansierad helhet och
det kréaver kapital for att ordna persontdgtrafiken. P& grund av nya verksamhetsmodeller, investeringar och
inflation racker den nuvarande finansieringsramen, cirka 35 miljoner euro per ar, inte ens fér genomférande av
transport enligt det nuvarande kdptrafiksavtalet. I praktiken racker finansieringsramen endast for att genomféra
enstaka rutter eller konkurrensutsattningshelheter. Om man vill utveckla utbudet av persontdgtrafiken som
helhet for att svara pd behov betyder det storre kostnader &n tidigare. For att garantera en fungerande konkur-
rens i framtiden och vid anskaffning av trafik med bruttomodellen bér staten forbinda sig till de totala kostna-
derna for upphandlingen. Bruttokostnaderna &r cirka 220-280 M€/ar med hansyn till inflationen som biljett-
intakterna minskar med cirka 30-50 % (nettokostnader). P& 2020-talet &r det inte méjligt att ge ndgon exakt
bedémning av de totala biljettintikterna pd 2030-talet. Staten kan ocks& skaffa en mindre volym trafik, varvid
de totala kostnaderna minskar. Samtidigt minskar ocks3 férdelarna med kdptrafiken samt servicenivdn jamfért
med det rekommenderade alternativet.

Infrastruktur- och bakgrundssystem: Det ar viktigt att planera jérnvangssystemet som helhet. Den mark-
nadsmassiga persontagtrafiken forutsatter inte ensam i sin nuvarande nivd inte ndgra (avsevérda) nya inves-

teringar i infrastrukturen. Koéptrafiktjansterna dimensionerar fér sin del behoven att investera i jarnvagsinfras-
trukturen och att underhdlla den. Med infrastruktur avses ocksa dep&er och sidospar som ska férnyas och som
ar livsviktiga for service av tdgmateriel. Depan i Ilmala &r ett centralt servicecenter ocksa pa 2030-talet.

Modell for forvaltning och ordnande: Genom det nya organiseringssattet moter VR och staten de stérsta
administrativa forandringarna. For att minimera granssnitten mellan organisationerna och de allmanna kostna-
derna for forvaltningen skulle det vara viktigt att till exempel betrakta strukturerna i servicebolag som en helhet
med tanke p& materiel, fastigheter, biljett- och betalningssystemet och kundservice. Under de ndrmaste dren
har Finland en méjlighet att skapa en framtidsutsikt till persontdgtrafiken fran och med 2030-talet. I brytnings-
tiden blir konsekvenserna fér enstaka beslut I18ngvariga och kan paga i flera artionden. Det finns en risk att
staten dverinvesterar i bannatet for dess omfattning och kapacitet om det inte blir ndgra storre utvecklings-
utsikter fér upphandlad trafik. Det &r ocksd mojligt att konkurrensutsattningen misslyckas om marknadsutsik-
terna for nya jarnvagsforetag inte ar tillréckligt lockande och stora.
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Several of the services provided in passenger rail transport have reached a turning point in Finland. Many far-
reaching choices should be made for passenger rail transport services as soon as possible, such as those applying to
rolling stock and funding, both for 2030 and beyond.

Service range and rolling stock: The provision of market-based transport is based on demand and available ticket
revenue. The provision of passenger rail transport can be influenced by public means through purchased transport.
The arrangement of passenger rail transport should be oriented towards specific objectives. The range of services
varies: for example, regional rail transport is used for everyday tasks and commutes, while night trains are
associated with tourism and linking Lapland to southern Finland.

This report assesses different options for arranging services in the future, with the most preferred proposal being a
selection of purchased transport that meets regional needs and an expanded selection of night train options (VE1+).
This option can be realised with reasonable infrastructure measures by 2031, and it would be mainly based on new
rolling stock. VE1+ could be later followed up by an option for purchased transport in the form of expansions in the
2030s (VE2), which would be implemented later in the 2030s following the implementation of VE1+. This option
would require major improvements to infrastructure and investments in rolling stock. The report also assessed the
option of partially continuing the state’s current purchased transport (VE1-), where the key change to services would
be in the form of mainly new rolling stock. However, this option would ignore any regional needs. Another option is a
scenario where the state purchases no transport and only market-based transport options are offered, with HSL
purchasing its regional transport services (VEO). The report does not go deeper into this option, however, as no
service level can be set for market-based transport. The actual publicly tendered entities and their specifics require
more detailed further planning.

A key part of any service that wishes to be reliable and customer-oriented is ensuring the functionality of its rolling
stock. Over the long term, the procurement of new rolling stock will be the most reliable and most economically
advantageous solution for ensuring good customer experiences and the functionality and service level of the
transport system. The currently used Sm2 commuter train fleet and blue sleeper cars on night trains will be
decommissioned at the end of the 2020s. With current maintenance, the Sm4 commuter train and railbus fleet will
also reach the end stages of its lifecycle in early 2030s. From the viewpoint of transport costs, the preliminary
estimate of extending the lifecycle of the Sm4 fleet has been compared to the costs of the new SmX rolling stock.
The potential for cost savings by extending the lifecycle of the Sm4 fleet has been estimated minimal, approximately
EUR 5-6 million/year. The capacity of the Sm4 fleet could be best suited for low-demand routes. Based on a rough
preliminary estimate of extending the lifecycle of the railbus fleet, at least 20 million euros in the next few years
would need to be invested in maintenance to ensure that the fleet could still be operated in the early years of the
2030s. Alternative approaches have been considered for railbus transport (electrification, battery-powered rolling
stock, buses) in the 2030s.

The alternative options examined in the report are based on the use of new SmX trains to ensure that different routes
would be as comparable as possible. For night trains, the report takes into account the investments needed to replace
the night train fleet with blue carriages. The operational, economic and technical lifecycles and the possibilities for
further use should be analysed more thoroughly by vehicle type. To make lifecycle extensions possible, the required
measures should be started quickly. This would also entail new maintenance costs already in the 2020s.

Economic figures and financing: The rail transport system is, for the most part, a publicly funded system, and the
provision of passenger rail transport requires capital. Because of new operating models, investments and inflation, the
current financing framework, amounting to around EUR 35 million per year, is not even enough for providing transport
services at the level of the current agreement on purchased services. In practice, the funding will only be enough for the
implementation of individual routes or publicly tendered entities. If the provision of passenger rail transport is to be
developed as a whole while meeting the needs, it will result in larger costs than before. To ensure the functionality of
future calls for tenders, and when procuring transport services using the gross model, the state must commit itself to
any overall costs incurred by these procurements. Their gross costs typically amount to EUR 220-280 million/year taking
into account inflation, and they are decreased by ticket revenue to the tune of around 30-50% (net costs). It is not
possible to make any detailed estimates in the 2020s of the total amount of ticket revenue that will be generated in the
2030s. The state could also procure less transport services, which would decrease its overall costs. At the same time,
however, this would decrease the benefits and service level of purchased transport compared to the recommended
option.

Infrastructure and background systems: The rail transport system must be planned as a whole. At its current level,
market-based passenger rail transport alone will not require any (significant) new investments in infrastructure.
Purchased transport services also, for their part, influence the dimensions of the investment and maintenance needs of
Finland’s railway infrastructure. In this context, infrastructure also encompasses depots and stabling sidings which must
be renovated, as they are vital for maintaining rolling stock. IImala depot will remain a key maintenance centre even in
the 2030s.

Administrative and organisational model: VR and the state will be the ones facing the largest administrative
changes because of the new organisational model. To minimise the interfaces and general administrative costs between
the organisations, it will be vital to, for example, assess their service company structures as holistic entities from the
perspective of rolling stock, real estate, ticket and payment systems and customer service. In the coming years, Finland
will have the opportunity to create a future vision for passenger rail transport in the 2030s and beyond. At this crucial
turning point, the effects of individual decisions will ripple out for decades. There is a risk that the state will over-invest
in the railway network’s scope and capacity, should the growth prospects of purchased transport not come to pass.
There is also the possibility that the competitive tendering process will not be successful if the market outlook for new
railway companies is not enticing and extensive enough.
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Esipuhe

Henkilojunaliikenteen julkisilla hankinnoilla on merkittava
rooli liikkennejarjestelman runkoyhteyksina. Valtion
ostoliikenne tdydentaa markkinaehtoista liikennettd, tarjoten
ihmisille arjen ja vapaa-ajan liikkumismahdollisuuksia ja
saavutettavia matkaketjuja. Ostoliikenteella vaikutetaan
alueiden saavutettavuuteen ja ihmisten kulkutavan
valintaan, joka osaltaan vahentaa paastdja. Pitkalla
aikajanteelld ostoliikenteelld on vaikutuksia myds
yhdyskuntarakenteeseen ja maankayttéon.

Traficom on selvittéanyt liilkenne- ja viestintdministerion
toimeksiannosta henkildjunaliikenteen markkinoita ja
palveluja huomioiden Petteri Orpon hallitusohjelman
kirjauksia raidemarkkinan avaamisesta. Selvityksella on
pyritty luomaan pitkan aikavalin ndkymaa kotimaan
raideliikenteen kapasiteetin ja investointien lisaamiseksi.
Tietopohjaa on tehty yhteistydssa viranomaisten ja kuntien
kanssa, huomioiden alueellisia liikennetarpeita eri puolella
maata.

Selvityksessa tulevaisuuden vaihtoehtoja on pyritty
muodostamaan realistisesti ja vastuullisesti, ottaen
huomioon nousevan kustannustason, investointitarpeet ja
toimintaymparistén muutokset. Kustannustason
tarkentaminen ja kilpailutettavien kokonaisuuksien
toteuttaminen edellyttavat viela tarkempia selvityksia
useampien toimijoiden taholta.

Selvitys luo tietopohjaa valtakunnallisesta ostoliikenteesta
hyédynnettavaksi paatdksenteossa koskien 2030-luvun
henkildjunaliikenteen palveluiden jarjestamista.
Valmistelutyd hallinnonalalla on ollut kdynnissa jo usean
vuoden ajan ja Traficomin kuluvan vuoden aikana koostama
raportti kokoaa yhteen valmistelutydn palveluiden
jarjestamisen nakékulmasta.
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Anna Patynen, Jani von Zansen, Teemu Laalo, Jens West,
Atte Supponen, Tuomo Lapp, Meeri Niinisalo ja Laura
Langer, Vaylavirastosta Erika Helin, liikenne- ja
viestintaministeriostéd Emmi Nykanen, Tiia Orjasniemi, Emil
Asp (elokuuhun asti), Elina Immonen (syyskuusta lahtien),
Jarkko Paldanius, Mikko Jaaskeldinen, Altti Iiskola ja Janne
Hauta, Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymasta Kimmo
Sinisalo, Tuomo Lankinen ja Maiju Lintusaari (toukokuusta
Idhtien) sekd Tampereen kaupungilta Mika Periviita ja
Tampereen seudulta Tapani Touru (syyskuuhun asti).

TyoOn toteuttamisesta vastasivat Ramboll Finland Oy, WSP
Finland Oy, Flou Oy, Proxion Oy ja KPMG Oy. Ramboll
Finland Oy:ssa tydryhmaan kuuluivat projektipaallikkd Jyrki
Rinta-Piirto, Eeva EImndinen ja Juulia Hyvarinen. WSP
Finland Oy:ssa tydryhmaan kuuluivat Simo Airaksinen ja
Henri Miettinen. Flou Oy:ssa tyoryhmaan kuului Tommi
Kantala. Proxion Oy:ssa tyoryhmaan kuului Kaisa-Liisa
Tikka. KPMG Qy:ssa selvitykseen erillisia taloudellisia
tarkasteluita tekivat Tuomas Manner, liro Keindnen ja Aapo
Kinnari.

Lisdksi selvitykseen on saatu liikesalaisiatietoja VR:Itg,
koskien erityisesti nykyista ostoliikenteen kalustoa ja
lilkennetta.

Helsingissa tammikuussa 2025

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom
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1.1 Henkilojunaliikenteelld on keskeinen merkitys

Suomessa rautatieliikenteella on yli 160 vuotta historiaa ihmisten ja teollisuuden
palvelemisessa. Maamme on teollistunut ja asutettu rautateiden avulla. Henkildliikenteessa
asiakkaina ovat yksittaiset ihmiset kun taas tavaraliikenteessa junat palvelevat maamme
suuria teollisuuskonserneja ja tuotantolaitoksia. Autoistumisen myoéta padkulkutapa on ajan
saatossa muuttunut. Junat voivat kuitenkin jatkossakin olla keskeinen logistinen ratkaisu
suurille ihmis- ja tavaravirroille.

Junakilometreissa henkildjunaliikenteen suoritteet edustavat noin 70 % rataverkon
suoritteista (58 % ilman HSL-alueen lahijunaliikennettd). Tavaraliikenteen osuus
junakilometreistd on 30 %. Henkiléjunaliikenne painottuu vahvasti Eteld-Suomeen ja
paakaupunkiseudulle. Suurin osa henkildjunaliikenteen matkoista tehdaan noin 300
kilometrin sateella paakaupungista. Valtion nykyinen rataverkko on valtaosin yksiraiteista,
kahden tai useamman raiteen osuuksia on vain n. 700 kilometrid eli noin

12 % koko rataverkosta. Korjausvelkaa ja investointitarpeita rataverkkoon, muuhun
infrastruktuuriin ja juniin on kertynyt paljon.

Rautatieliikenteen toimintaymparistd on oleellisesti muuttunut viime vuosina EU-saantelyn,
koronapandemian ja geopolitiikan johdosta. Muutokset jatkuvat muun muassa
kaupungistumisen, ilmastomuutoksen ja vaestén ikdantymisen myodta. Muutoksilla on
vaikutuksia koko rautatiejarjestelmdan etenkin asiakaskysynnan ja sen kohdentumisen seka
markkinoiden toiminnan ja palveluiden tarjonnan kuin myés julkisen talouden ndkékulmista.
Muutosten myota henkildjunaliikenteen jarjestamis-tapaa on uudistettava. Samalla on
varmistettava koko rautatiejarjestelman kilpailu-, kehitys- ja investointinakymat pitkalla
aikavalilla.

2020-luvulla julkisesti tuetussa henkiléjunaliikenteessa ollaan murroskohdassa useiden
palveluiden suhteen. Kaikki nykyinen liikenne ei voi sellaisenaan jatkua 2030-luvulla. Lisaksi
monilla alueilla on tavoitteita palvelutason parantamiseen. Jatkuvuuden turvaamiseksi ja
tulevaisuuden rakentamiseksi, 2030-luvulla ja sen jalkeen, henkildjunaliikenteen palveluiden
osalta olisi tehtava valintoja paitsi kehityksen suunnasta myds laajoista asiakokonaisuuksista
kuten:

* Palveluiden laajuus ja kdytettava kalusto
+ Kokonaisuuden talous ja rahoitus kysymykset
+ Raideliikenteen infrastruktuuri ja taustajarjestelmat

* Uudenlainen hallintorakenne ja palveluiden jarjestamistapa
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1.2 Tyon tausta, tavoitteet, sisalto ja tyomenetelmat

Tyon tausta ja tavoitteet

Tyodlla rakennetaan tietopohjaa paaministeri Petteri Orpon
hallitusohjelman toteuttamiseksi, markkina- ja palvelu-
paatésten tekemiseksi seka Liikenne 12 -suunnitelman
paivitysta varten.

Henkiléjunaliikenteen palveluiden osalta olisi tehtdva
valintoja tulevaisuuden rakentamiseksi 2030-luvulle ja sen
jalkeen. Epdjatkuvuuksia henkiléjunaliikenteen tarjonnalle
luovat muun muassa saantelyn vaatimukset, paattyvat
ostoliikennesopimukset, kaytdsta poistuva ja vanha kalusto
seka markkinaehtoisen liikenteen kanssa yhteiskdytdssa
oleva junakalusto.

Hallitusohjelman mukaisesti selvityksessa on pyritty
luomaan pitkan aikavalin nakyma kotimaan raideliikenteen
kapasiteetin ja investointien lisdamiseksi huomioiden my®és
alueiden liikennetarpeet. Tarkastelut ja tehdyt laskelmat
ovat alustavia ja ne on tehty kaytettavissa olevan tiedon
perusteella siten, etta tarkempi jatkosuunnittelu ja
palvelujen mydéhempi toteuttaminen olisi myds realistisesti
mahdollista, esimerkiksi talouden osalta. Siita huolimatta
selvityksessa on tunnistettu epavarmuustekijoita, jotka
liittyvat tarkennusta vaativiin selvitystarpeisiin ja pitkaan
suunnitteluhorisonttiin.

Aiemmat selvitykset ja suunnitelmat

Tyodta on edeltanyt joukko raideliikennemarkkinaa ja
alueellista junaliikennetta kasittelevia selvityksia. Vuonna
2018 on tehty Selvitys alueellisen junaliikenteen
Jjarjestamisen edellytyksistd LVM:n toimeksiannosta.
Alueellista junaliikennetta on selvitetty mm. Vaylaviraston
alueellisen junaliikenteen selvityksissa (Vaylaviraston
julkaisuja 79a/2021 ja 79b/2021) seka tdissa Alueellisen
Jjunaliikenteen jatkoselvitys, liikennéintikustannukset ja
matkustajapotentiaali (Traficom 8/2022) seka matkustaja-
potentiaalin paivitykset (Traficom 17/2023). Liikenne- ja
viestintaministerio on teettanyt lisaksi selvityksen
eurooppalaisista raideliikennemarkkinoista ja palveluista
(Study on passenger rail markets and services, Ramboll
2023) ja laatinut arviomuistion henkildjunaliikenteen
palveluista 2030-luvulla (VN/22799/2022).

Tyon osavaiheet ja aikataulu

Raidemarkkinat ja palvelut -ty6ta on tehty marraskuusta
2023 tammikuuhun 2025. Tydn ensimmaisessa vaiheessa
selvitettiin osamarkkinoiden aiempaa kehitysta,
nykytilannetta, epdjatkuvuuksia ja kehitysnakymia seka
osamarkkinoiden kysyntapotentiaalia 2030- ja 2040-luvuilla.
TyOn toisessa vaiheessa on tuotettu paatéksenteon tueksi
aineistoa raideliikenteen markkinoista ja palveluista seka
skenaarioita vaikutusarviointeineen. Kiskobussiliikenteesta
ja sen tulevaisuuden vaihtoehdoista on laadittu oma tausta-
aineistonsa.

Lahtokohdat ja rajaukset

Raideliikennemarkkinatarkasteluille 1ahtokohtia tarjoavat
nykyinen ja ennakoitu matkustajakysyntd, lilkkkumistarpeet
ja maankaytdon kehitys. Matkustajakysyntaan vaikuttaa
myds tarjolla olevat liikennepalvelut. Tarkasteluihin liittyy
lilkennejarjestelmatason pitka aikajanne, silla suunniteltujen
palveluiden tulevaisuutta on tarpeen tarkastella
vuosikymmenten aikajanteella.

Tarkasteluja rajaa se, etta paaministeri Petteri Orpon
hallitusohjelman mukaisesti julkista tukea ei osoiteta
markkinaehtoisesti toimiville reiteille. Téman vuoksi
tarkastelussa keskitytaan reiteille, jotka eivat nykyisin
toteudu markkinaehtoisesti sekd yhdessa alueiden kanssa
tunnistettuihin alueellisen junaliikenteen kokonaisuuksiin,
joita on tarve rahoittaa julkisesti. Helsingin seudun liikenne -
kuntayhtyma HSL hankkii alueensa junaliikenteen, joka on
otettu huomioon, mutta johon ei ole otettu kantaa.

Osamarkkinoita seka palveluiden maaraa, laatua ja
kustannuksia maarittaa liikkuva kalusto. Talla perusteella
ostojunaliikenteen osamarkkinoita ovat sahkémoottori-
junaliikenne, kiskobussiliikenne, y6junaliikenne seka ostetut
kaukojunaliikenteen palvelut. Kalusto on elinkaareltaan eri
vaiheissa. Sahkémoottorikayttdisen junaliikenteen kannalta
on merkittavaa, etta siihen soveltuvan uuden kaluston
hankinta (ns. SmX) on kdynnissa, ja ensimmaiset uudet
junat tulevat liikenteeseen lahivuosina, nykyisen
ostoliikennesopimuksen sopimuskaudella.

Tyomenetelmat

Selvityksessa esitettyjen henkiléjunaliikennekokonai-
suuksien muodostamisen taustalla ovat maakuntakeskusten
vdliset palvelutasotarpeet (Valtakunnallinen julkisen
lilkenteen palvelutason maarittely, 2022) seka alueellisen
lilkenteen osalta alueilla kdydyt alustavat keskustelut
alueiden toiveista. Tarkasteluissa on otettu huomioon
ratainfran rajoitteet ja mita infratoimia olisi periaatteessa
mahdollista toteuttaa ennen 2030-luvun alkupuolta.
Ratainfran kehittdminen vaatii usein vuosien
suunnitteluprosessin ja rakentamisen.

Vaikutusten arvioinnissa vertailuvaihtoehtona, johon
esitettyja ostoliikenteen kokonaisuuksia verrataan, on
tilanne, jossa valtio ei hanki mitaan henkildjunaliikennettd
markkinaehtoisen liikenteen liséksi. Vaikutusten arvioinnissa
tarkasteltuja kustannuksia ovat mm.
lilkenndintikustannukset ja matkustajamaardennusteisiin
perustuvat lipputuloarviot seka yhteiskuntataloudelliset
vaikutukset, joita ovat mm. aika-, onnettomuus- ja
padstovaikutukset.

Tama selvitys perustuu padasiassa julkisista lahteista
saatuun tietoon. Lisaksi selvityksessa on erityisesti nykyisen
kaluston osalta pohjauduttu VR:lta saatuihin
lilkesalaisiintietoihin ja asiantuntija-arvioihin. Traficom on
lisannyt vanhaan kalustoon liittyviin tietoihin riskilisaa, jota
monimutkaiset modernisointiprojektit oletettavasti
edellyttavat. SmX-kaluston osalta tyéssa on myo6s
hydédynnetty julkisia tietoja seka lisdksi HSL:n ja
Padkaupunkiseudun junakalustoyhtion asiantuntemusta.

Vuorovaikutus

Tydn aikana tyon ohjaus- ja seurantaryhma on kokoontunut
noin kuukauden valein. Ryhman jasenet olivat Traficomista,
lilkenne- ja viestintaministeriostd ja Vaylavirastosta. Lisaksi
HSL, Tampereen kaupunki (Nysse) ja Tampereen seutu
olivat mukana ohjausryhmdssa, koska ne osallistuvat
nykytilanteessa alueellisen junaliikenteen kustannuksiin.
Muita joukkoliikenteen jarjestajia on osallistettu tydhén mm.
kevaalla ja kesdlla 2024 pidettyjen keskustelutilaisuuksien
kautta.
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1.3 Henkilojunaliikenteen jarjestaminen murroksessa, mika muuttuu?

Lahtokohdat kilpailutuksille

Jatkossa valtion ostama henkildjunaliikenne on kilpailutettava.
EU asetus (1370/2007) edellyttaa, etta valtion ostama
henkiléjunaliikenne tulee paasaantdisesti kilpailuttaa nykyisen
sopimuksen paattyessa vuoden 2030 lopussa.

Suomessa henkildjunaliikennettd hankkivat talla hetkelld HSL
omalla alueellaan ja valtio, joka vastaa liikkenteen hankinnasta
muualla Suomessa. Suomessa henkildjunaliikenne on
kilpailutettu kerran aikaisemmin HSL:n toimesta vuonna 2021.
Tassa selvityksessa paapaino on kuitenkin valtion
hankkimassa liikenteessa. Valtio on tahan asti neuvotellut
ostoliikenteen palveluista suoraan VR:n kanssa ja VR on
vastannut palveluista kokonaisvaltaisesti, aina kaluston
huollosta lipunmyyntiin asti.

Muuttuneen saantelyn ja nykyisen sopimuskauden
paattymisen lisaksi epdjatkuvuuksia henkiléjunaliikenteen
tarjonnalle luovat muun muassa osin vanha kalusto seka
markkinaehtoisen liikenteen kanssa yhteiskaytdssa oleva
junakalusto. Suurehkoja epdjatkuvuuksia luovat myoés
tarvittavat kalustoon ja kiinteistéihin liittyvat
rakenneuudistukset ja rahoituksen riittdvyys. Myos
toimintaymparistéssa tapahtuneilla muutoksilla on vaikutusta
siihen, miten liikennettd voidaan jatkossa hankkia.

Neutraalien kilpailuolosuhteiden varmistamiseksi viranomaisen
tulee luultavimmin jarjestad myos asiakkaille lipunostamiseen
ja asiakaspalveluun tarvittavat jarjestelmat ja palvelut, tai
varmistaa nama lainsaadanndéllisin keinoin.

Valmisteluun ja kilpailuttamiseen tarvittaisiin riittavasti
aikaa

Tehtavilla paatoksilla vaikutetaan tuleviksi vuosikymmeniksi
henkiléjunaliikenteen markkinoihin ja palveluihin. Paatdkset
olisi tehtdava mieluiten mahdollisimman pian, jotta hankintojen
valmisteluun jaisi riittédvasti aikaa. Kaikkiaan kilpailutus kestaa
useita vuosia. Paatdksenteolle ja jatkovalmistelulle on vain
muutama vuosi aikaa nykyisten sopimusten ollessa voimassa.

Toimivaltaisen viranomaisen on tehtdva vuosi ennen
kilpailutusta ennakkoilmoitus hankinnasta ja valmisteltava

tarjouspyynt6- ja sopimusasiakirjat. Lisaksi on

varmistettava, etta palveluille on riittava ja asianmukainen
junakalusto seka kalustolle tarvittava varikkoinfrastruktuuri

ja kunnossapitopalvelut.

2023-
Analyysi, visio,
hankesuunnitelma

Nykytilanteen analyysi,
visio ja suunnitelma
tulevasta. Paatostarve
julkisesti hankittavista
ja kilpailutettavista
palveluista vuoden
2024 aikana.

Henkilojunaliikenteen tarjonta*

Ostoliikenteen kilpailuttamisen valmistelu

2024-2025
Valmiuksien
luominen

Projektisuunnitelma ja
tarvittavat vaikutusten
arvioinnit. Kalusto-
investoinnit ja
keskustelu
mahdollisten kilpailuun
osallistuvien yritysten
kanssa.

Nykyiset LVM/VR ja HSL/VR ostoliikennesopimukset paattyvat 2030-2031

2026-2028
Kilpailuttaminen

Kilpailutetaan valmistellut
palvelukokonaisuudet.
Todennakadista,

etta kilpailutettavia
kokonaisuuksia on useita
ja ne kilpailutetaan
vaiheittain.

Markkinaehtoinen liikenne

Ostoliikennetta tarvittaisiin myos tulevaisuudessa

Ostoliikenteella on merkittava rooli ihmisten liikkumisessa
ja sita tarvittaisiin myés 2030-40 -luvuilla, mikali halutaan
pitda palvelut edes osin nykyisella tasolla ja luoda
mahdollisuuksia liikennejarjestelman kehittymiselle.

8-10 vuoden sopimuksia

2029-2030
Siirtymakausi

Kilpailutusten tulos on
selvilla.
Valmistaudutaan
toteuttamaan uusia
palvelusopimuksia
kilpailun voittaneiden
yritysten kanssa.

2031
Kdynnistaminen
ja seuranta

Voittaneet yritykset
aloittavat henkiljuna-
lilkenteen
jarjestamisen
(operoinnin).
Seurataan
palvelusopimusten
toteutumista.

Epdjatkuvuuksia liittyen talous ja rahoitus, palvelut, kalusto, infra ja hallinto

* Mukaillen arviomuistiota henkildjunaliikenteen palveluista 2030-luvulla (VN/22799/2022).
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Ennen kilpailutusta tarvittaisiin useita paatoksia vuoden 2025 aikana

Paatokset taloudesta ja rahoituksesta

Uuden jarjestamistavan ja tarvittavien investointien mydéta julkisen
sektorin kokonaisvastuut henkildjunaliikenteen jarjestémisesta kasva-
vat monikertaisiksi nykyiseen verrattuna. Valtion olisi paatettava,
milla periaatteilla ja rahoitusosuuksilla valtio rahoittaa palveluja eri
puolilla Suomea. Nykyisin lipputuloilla katetaan merkittéva osa
ostoliikenteen kustannuksista. Uusien toimintamallien, investointien ja
inflaation vuoksi nykyinen rahoituskehys, suuruudeltaan n. 35 milj.
euroa per vuosi, ei riitd edes nykyisen kaltaisen ostoliikennesopimuk-
sen liikenteen toteuttamiseen.* Kaytannodssa silla voidaan toteuttaa
vain yksittaisia reitteja tai kilpailutuskokonaisuuksia.

Nykyisen ostoliikennesopimuksen taloudellinen arvo on karkeasti n.
140-150 M€/v. Nykyisen nettohankinnan valtion perusrahoitus on
suuruudeltaan n. 35 M€/v. Jatkossa tarjonnan yllapitéminen ja
kehittaminen kasvattaa kustannuksia investointien, inflaation ja
uuden toimintamallin vuoksi. Mikali henkildjunaliikenteen tarjontaa
halutaan lisaksi kehittéaa kokonaisuutena ja vastaamaan suurimpien
kaupunkiseutujen ilmaisemia tarpeita, tarkoittaa se aiempaa
suurempia kustannuksia. Toimivan kilpailun takaamiseksi ja
hankittaessa liikennetta bruttomallilla, valtion olisi
sitouduttava hankinnasta aiheutuviin kokonaiskustannuksiin.
Bruttokustannukset ovat arviolta 220-280 M€/v, joita
lipputulot pienentavat arviolta 30 - 50 % (nettokustan-
nukset).** 2030-luvulla saatavien lipputulojen kokonaismaaraa ei
voi tarkasti arvioida 2020-luvulla. Valtio voi my6s hankkia vahemman
lilkennettd, jolloin kokonaiskustannukset pienenevat. Samalla myos
ostoliikenteen hyddyt pienentyvat. Laskelmat sisaltavat valtion
mahdollisen sitoutumisen kaluston, varikoiden ja muiden kiinteiden
jarjestelmien, kuten mahdollisen lippu- ja maksujarjestelman
hankintaan (mikali tarvitaan) seka sitoutumisen liikenteen hankintaan
operaattoreilta.

Paatokset palveluista ja kalustosta

Ostoliikenteen osalta paatettavat asiat liittyvat erityisesti asiakkaille
tarjottaviin palvelukokonaisuuksiin, reitteihin, vuorotarjontaan ja
kaytettavaan kalustoon. Kilpailutettavaksi paatettavat palvelut
tarvitsevat riittdvan ja luotettavan junakaluston toteutuakseen.
Yksityiskohtaisempi suunnittelu ja jatkovalmistelu on mahdollista sen
jalkeen kun on tehty paatoksia kilpailutettavista palveluista.

Samalla paatettavilla asioilla on myds vaikutuksia ja kytkentéja muun
muassa kunnossapitoon, varikoihin ja henkilésté6n. Esimerkiksi
padtettaessa tulevien palvelujen tarvitsemasta kalustosta,

on tarkeaa tarkastella kalustokustannuksia pitkalla aikavalilla
kaluston kayttdikd huomioiden. Elinkaarensa paassa olevalla

kalustolla voi olla ennakoimattomia vaikutuksia kustannuksiin
ja epavarmuuksia palveluille.

Paatokset infrastruktuurista

Hankittavan junatarjonnan liikenndinti edellyttdisi pienia ja
suurempia investointeja infrastruktuuriin varsinkin kun
huomioidaan alueiden ilmaisemat liikennetarpeet. Lahto-
kohtana on nykyisen verkon ja sellaisten ratahankkeiden
luomien mahdollisuuksien hydédyntaminen, joista on olemassa
selkeat toteutussuunnitelmat ja -kirjaukset ja/tai
rahoituspaatokset. Lisdksi olisi otettava huomioon mahdolliset
investointitarpeet varikoihin, asemiin ja muihin matkustaja-
lilkenteen tarpeisiin. Valillisesti henkildjunaliikenteen
ostoliikenne tarvitsee toteutuakseen myo6s 2030-luvulla
toimivaa kulunvalvontajarjestelmaa (Digirata-hanke).
Junakuuluvuuden kehittdminen olisi myds tarkeaa asiakkaiden
kannalta.

Paatokset hallinnosta ja rakenteesta

Kilpailutuskokonaisuuksien valmistelu tarkoittaa
tilaajaorganisaatiossa noin 10 htv:ta yli 5 vuodeksi, jonka
jalkeen maara tippuu hetkeksi puoleen ennen kuin kasvaa
takaisin seuraava kilpailutusta valmisteltavaksi. Lisdksi
resursseja tarvitaan tyéryhmien perustamiseen ja
koordinointiin sekd asiantuntijapalveluiden hankintaan.

Edelleen rautatieliikenteen tukipalveluiden yhtiéittdminen
edellyttaisi resursseja organisoitumiseensa koskien
henkildstda, kalustoa, kiinteistdja, lippu- ja maksujdrjestelmaa
seka mahdollisesti myds avustamispalveluja. Rakenteesta olisi
hyva tehda mahdollisimman yksinkertainen, jotta
padllekkaisyytta ei tulisi yhteistydorakenteissa, prosesseissa,
hallinnassa, ohjauksessa ja yleiskustannuksissa. Tarkemmat
yksiléinnit ovat mahdollisia kun paatdkset palveluista on tehty.

Bruttokustannus = liikenteen jarjestamisen
kokonaiskustannukset

Nettokustannus = julkistalouden kustannus arvioidut
lipputulot huomioiden (ei tarkkaa tietoa etukdteen)

Tulevaisuudessa vastuu kokonaiskustannuksista
on lilkenteen tilaajalla

+ Kustannuksien kasvuun vaikuttavat eniten
uudet liikenteet seka investoinnit uuteen
kalustoon, rataverkkoon ja muuhun rautatie-
infrastruktuuriin.

Kustannukset kasvavat my6s muun muassa
uusien hankinta- ja sopimusjarjestelyjen
seka yleisen kustannustason nousun myota.

Uudet rautatiepalveluiden yhtiorakenteet
(kalusto, kiinteistot, mahdollinen lippu- ja
maksujarjestelma seka asiakaspalvelu) ja
uusi hallinto kasvattavat myos
kokonaiskustannuksia.

Rahoituksesta paatettdessa olisi otettava
huomioon kokonaisuus

+ Samalla kun paatetaan rahoituksesta, olisi
paatettava myos tulevien palvelujen
laajuudesta, kalustosta, infrasta,
taustajarjestelmista ja hallinnosta.

Tehtavilla paatoksilla maaritetaan pitkalti
julkisesti hankitun henkiléjunaliikenteen
palvelutaso ja jatkumisen edellytykset 2030
luvulla.

*Sivulla 21 on esitetty nykyisen tukitason riittavyys
erillistarkasteluna

**Tassad selvityksessa esitetyt bruttokustannukset eivat ole
vertailukelpoisia nykyisen suorahankinnan kustannuksiin.
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2.1 Henkiloraideliikenteen osamarkkinat

Suomen henkildraideliikennemarkkinat muodostuvat
palveluista, joissa kalusto on erds palvelujen maaraa,
laatua ja kustannuksia maarittava tekija

Nykyisen kaluston perusteella markkinat voidaan jakaa
seuraavasti:
« InterCity- ja Pendolino-liikenne
« Markkinaehtoinen liikenne
+ Kaukojunien ostoliikenne
* Yo6junaliikenne
« Alueellinen junaliikenne
« HSL-alueen lahijunaliikenne
« Eteld-Suomen taajamajunaliikenne
« Kiskobussiliikenne
« Kaupunkiraideliikenne
+ Metroliikenne
+ Raitioliikenne

Suurin osa henkiloraideliikenteen matkoista tehdaan
julkisesti tuetussa henkiloraideliikenteessa

Seuraavaan kaavioon on kuvattu osamarkkinoittain
henkiloraideliikenteen matkustajamaarat vuonna 2023.

Markkinaehtoinen likenne NN
Tuettu IC- ja Pendolino-junaliikenne N

Kiskobussiliikenne

Yéjunaliikenne
Tampereen raitiotie I
HSL, pikaraitiolikenne NN
HSL, raitiolikenne NG
HSL, metroliikenne I
HSL-alueen I&hijunalikenne GGG
Taajamajunalikenne N

o

20 40 60 80
mNousumaara, markkinaehtoinen liikenne m Nousumaara, LVM:n ostoliikenne

mNousumaara, HSL ja Nysse

Kuva 1. Raideliikenteen matkustajaméérat (ylapuolella) ja
liikevaihdon jakautuminen (oikealla) vuonna 2023.

Vaikka suurin osa henkiloraideliikenteen matkoista
tehdaan julkisesti tuetussa litkenteessa, on markkina-
ehtoinen InterCity- ja Pendolino-liikenne
euromaadradisesti suurin osamarkkina. Markkinan
lilkevaihto nykytilanteessa on ldhes 300 M€/v!, mika vastaa
arviolta 39 %:n osuutta kokonaismarkkinasta. Markkinaehtoi-
sessa liikenteessa matkat ovat padasdantodisesti pidempia, mika
selittdd isomman osuuden kokonaisliikevaihdosta. Julkisesti
tuettu liikenne on suurimmaksi osaksi lahiliikennetta, jossa
matkamaarat ovat suuria, mutta matkat lyhyita ja usein
kausilipputuotteilla tehtyja.

Helsingin seudun HSL-alueen kaupunkiraideliikenne, metro- ja
raitioliikenne, on merkittdva osa valtakunnan tason
markkinasta ollen nykytilanteessa suuruudeltaan 210 M€/v2.
HSL-alueen ulkopuolisen ostetun henkil6junaliikenteen
suuruus on nyt 140 M€/v3. Lisaksi Nysse hankkii Tampereen
ratikan liikenteen.

Vertailun vuoksi linja-autoliikenteen liikevaihto on ollut
yhteensa 960 M€ vuonna 2022. Tasta suurten kaupunki-
seutujen linja-autoliikennettd on ollut 510 M€, saanndllista
markkinaehtoista kaukoliikennetta 70 M€ ja muuta
linjaliikennettd 170 M€ muun osuuden ollessa
tilausliikennetta.4

Raideliikenteen liikevaihdon jakautuminen

vuonna 2023
= PSA-liikenne,

rautatieliikenne

= PSA-liikenne,
metro- ja
raitiotieliikenne

= Markkinaehtoinen
lilkkenne

1. Arvio kaukoliikenteen lipputuloista, 2. HSL:n toimintakertomuksen mukaiset
raideliikenteen kulkumuotojen kokonaiskustannukset, 3. LVM:n ja VR:n vélisen
ostolilkennesopimuksen mukaisen liikenteen subventiot ja arvioidut lipputulot, 4.
Julkisen liikenteen suoritetilasto (Tilastokeskus), 5. Arvio on koostettu useista eri
léhteisté, kuten tilinpdatoksisté sekd toimivaltaisten viranomaisten tiedoista.
Arvioon kohdistuvat kaikki ko. liikenteen kustannukset, mutta ei vélttdmaéttd
kaikkia tilaajalle aiheutuvia hallintokustannuksia.

Kolari
o

{

Kemijarvi
O
Markkinaehtoinen liikenne Rovaniemi »

=== VR markkinaehtoinen lilkenne

Ostoliikenne
= Eteld-Suomen taajamajunaliikenne
wen kiskobussiliikenne
mmmm yOjunaliikenne
muu kaukoliikenteen ostoliikenne (}"
[ HsL-alueen Iahilikenne / \-—S
\

Nurmes

Savonlinna
O

Kuva 2. Sdénnéllinen henkil6junaliikenne vuonna 2024.
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2.2 Palvelut nakyvat ihmisten arjessa

Markkinaehtoisen liikenteen tarjonta rakentuu kysyntaan
ja saatavissa oleviin lipputuloihin perustuen

Liikenne on markkinaehtoista, mikali liikenne ei saa julkista
tukea. Markkinaehtoinen liikenne edellyttaa pitkan aikavalin
nakymaa kannattavasta liikenteesta, jotta kysynta ja lipputulot
mahdollistavat riittavat investoinnit kalustoon seka varikkoon ja
jotta lilkenne on pitkallakin aikavalillé kannattavaa.
Kaytanndssa nykyisin osa markkinaehtoisen liikenteen reiteista
on hyvinkin kannattavia, samalla kun osa reiteistd tuottaa vain
maltillista tulosta. Rautatieyritys paattaa itsendisesti, mita
palveluja se tarjoaa markkinaehtoisesti. Esimerkiksi vaesto-
kehitys seka muiden liikennepalveluiden kustannukset ja
tarjonta voivat tulevaisuudessa vaikuttaa siihen, missa
markkinaehtoisia junaliikenteen palveluita on saatavilla. Vaikka
open access -lilkkenne on ollut mahdollista joitakin vuosia, ei ole
toistaiseksi tiedossa, ettd markkinaehtoiseen liikenteeseen olisi
tulossa kilpailijoita VR:lle.

Henkiléjunaliikenteen tarjonnan maaraan voidaan
vaikuttaa julkisin toimin

Henkildjunaliikenne muodostaa rautatieliikenteen junakilomet-
reistd suurimman osan. Valtio paattaa ostoliikenteen tarjon-
nasta HSL-alueen ulkopuolella seka siita, mita liikennetta
jatetdaan markkinaehtoiseksi. EU:n palvelusopimusasetus
(1370/2007) antaa toimivaltaisille viranomaisille mahdollisuu-
den hankkia palveluita, jotka ovat mm. monilukuisempia,
luotettavampia, korkealaatuisempia tai edullisempia kuin
palvelut, joita syntyisi pelkdstaan markkinaehtoisesti.

Henkiléjunaliikenteen palveluiden jarjestamisen tulisi
olla tavoitteellista

Henkildjunaliikenteen palveluiden jarjestamisen tavoitteet
voivat liittya esimerkiksi palveluiden tarjonnan maaraan ja
laatuun, lippujen hinnoitteluun, tuotantokustannuksiin ja
matkustajamaariin. Raideliikenne voi tuottaa merkittaviakin
hyotyja liikennejarjestelmaan, maankayttéon ja ihmisten
arkeen siellda missa vaestdpohja on riittavan suuri ja mihin
voidaan rakentaa riittdvan saanndéllinen seka laadukas
vuorotarjonta. Kaikkialla Suomessa tama ei toteudu esimerkiksi
lilkennetalouden, vaestépohjan, liikkumistarpeiden tai alue- ja
yhdyskuntarakenteen osalta. Rataverkkokin vaikuttaa asiaan.
Vastakkaiset tavoitteet ovat yleisesti ottaen pdaamaarien ja

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

jatkovalmistelun kannalta haastavia. Kaytanndssa kustannusten
pienentaminen on vaikeaa jos samalla tavoitellaan laadun
parantamista ja tarjonnan lisaédmista. Tavoitteiden tulisi siis olla
keskenaan samansuuntaisia.

Alueellinen junaliikenne liittyy arjen asiointiin ja
tyomatkoihin

Alueellinen junaliikenne varmistaa sujuvat tydmatkat ja
asioinnin kaupunkiseuduilla ja niiden valilla. Alueellinen
junaliikenne on osa paivittdista tydmatkaliikennetta. Se
vahentda lilkenne-ruuhkia ja liikenteen paastéja. Alueellinen
junaliikenne parantaa peruspalveluiden saavutettavuutta ja
tukee alueellista elinvoimaisuutta. Julkinen tuki on
valttdmatonta alueellisen junaliikenteen yllapitamiseksi ja
kehittamiseksi. Ilman julkista tukea junayhteydet voisivat lakata
tai vahintaan heikentya, mika vaarantaisi alueiden
saavutettavuuden ja asukkaiden paivittaisen liikkkumisen.

Alueellista lilkkennetta on sahkdmoottorijunilla tuotettu Etela-
Suomen taajamajunaliikenne ja HSL-alueen ldhijunaliikenne
seka haja-asutusalueiden sahkodistamattomilla rataosilla
tarjottava diesel-kayttoinen kiskobussiliikennel. Taloudellisesta
ja liikenteellisesta nakékulmasta junat sopivat parhaiten suurten
ihmisjoukkojen kuljettamiseen. Nain ollen junaliikenteen
laajentamissuunnitelmien yhteydessa kannattaa huolellisesti
selvittad, riittavatké matkustajamaarat junaliikenteelle vai
kannattaisiko yhteyksia kehittda esim. linja-autoliikenteen
varaan. Myo6s olemassa olevien junayhteyksien osalta tulisi
harkita, erityisesti taloudellisesta nakdkulmasta, kannattaisiko
matalan kysynnan reitteja korvata jatkossa esimerkiksi
jarjestamistavaltaan edullisemmilla linja-autoilla, jolloin
voitaisiin pitaa ylla nykyista tai jopa parempaakin palvelutasoa
nykyista alhaisimmilla kustannuksilla.

Yojunat liittyvat matkailuun seka Lapin ja Eteld-Suomen
saavutettavuuteen

Ydjunat tukevat matkailua ja parantavat alueiden
saavutettavuutta. Yojunat tarjoavat matkailijoille ja
lomanviettdjille kdtevan tavan matkustaa pitkia matkoja, silla
junassa voi yhdistaa levon ja matkanteon. Y&junat ovat osa o :
Suomen kestdvdn matkailun infrastruktuuria. Yéjunat auttavat & o
vahentamaan hiilidioksidipaast6ja ja tarjoavat ympaéristo- ;;‘ iﬁﬂél\l{ge'n“‘j’;'tk?&iijt'f]';ﬁﬁ(‘éﬁma::&gt e
ystavallisen vaihtoehdon lentéamiselle ja pitkille automatkoille. \ :

LNL,
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2.3 Mahdolliset alustavat kilpailutettavat kokonaisuudet

Suunnittelun Iahtokohdat

Paaministeri Petteri Orpon hallitusohjelman mukaisesti julkista
tukea ei osoiteta markkinaehtoisesti toimiville reiteille. Toisin
sanoen nykyisin markkinaehtoisesti toimivilla reiteilla ei tavoitella
nykyistd parempaa palvelutasoa julkisen tuen avulla. Valtion
nakoékulmasta palveluiden kilpailuttaminen on kdaytanndssa ainoa
saantelyn mahdollistama valtakunnallinen ja laajempi hankinta-
jarjestely.

Osana valtakunnallista liikennejarjestelmasuunnitelmaa (Liikenne
12) on selvitetty palvelutasoa maakuntakeskusten valisille
yhteyksille (Valtakunnallinen julkisen liikenteen palvelutason
maarittely, 2022). Kainuussa, Pohjois-Pohjanmaalla ja Lapissa
palvelutasotavoitteiden tayttdminen raideliikenteella edellyttaa
kaukojunaliikenteen hankintaa.

Kevaalla ja kesalla 2024 pidettyjen alueellisten
keskustelutilaisuuksien perusteella eri alueilla on Iahtokohtaisesti
kiinnostusta alueelliseen junaliikenteeseen etenkin pidemmalla
aikajanteelld. Rahoitukseen liittyvat kysymykset ovat kuitenkin
viela auki. Selvityksessa esitetyt alueellisen junaliikenteen
vaihtoehdot perustuvat alueilla kdaytyihin alustaviin
keskusteluihin alueiden toiveista ratainfran rajoitteet
2030-luvulla huomioiden. Suunnittelussa on otettu huomioon
my®6s Helsingin seudun liikenteen (HSL) kilpailuttama
Iahijunaliikenne, mutta siihen ei ole otettu tdssa tydssa
tarkemmin kantaa, koska HSL suunnittelee ja kilpailuttaa
lilkenteen itsenadisesti toimivaltansa puitteissa.

Kiskobussiliikenteen aluetilaisuuksissa on kayty lapi kisko-
bussiliikenteen kokonaisuutta sen nykytila ja liikenteen
tulevaisuuden nakymat huomioiden. Tilaisuuksissa alueille on
esitelty kiskobussiliikenteen ja -kaluston haasteita ja
epajatkuvuuksia seka esitetty alustavia vaihtoehtoja ja
kustannuksia palveluiden jarjestamiseksi tulevaisuudessa.
Liikenteen jatkaminen nykyiselld kalustolla vuoden 2031
jalkeen sisdltdisi merkittdavia teknisid, taloudellisia ja
toiminnallisia riskeja. Linja-autoihin perustuvaa
lilkenndintimalli olisi kustannustehokkain tapa jarjestaa
kiskobussien palvelu tulevaisuudessa. Linja-autot riittaisivat
kapasiteettinsa puolesta tuottamaan kiskobussia vastaavan
palvelun kustannustehokkaasti, muut vaihtoehdot akkujunat ja
rataosien sahkdistéaminen vaatisi merkittavia investointeja.
Kiskobusseista lisaa liitteessa 2.

Kilpailutusten aikataulutus ja vaikutus toisiinsa

Valtion ja kaupunkiseutujen kilpailutukset olisi hyva sovittaa
yhteen, jotta uudet operaattorit voisivat sujuvasti osallistua
Suomen raidemarkkinan eri kilpailutuksiin. Raidemarkkinan
avaaminen ja aidon kilpailun lisadaminen on mahdollista jos
markkina on riittdvan suuri. Riittdvan suuri markkina taas
edellyttaa seka riittavaa volyymia per kilpailutuskohde etta
riittdvasti varsinaisia kilpailutuskohteita. Valtion kilpailutusten
onnistumisella on siis vaikutusta my6s muiden kilpailutusten
onnistumiseen.

Kaikkia kilpailutuksia ei kannata pyrkia tekemaan
samanaikaisesti. Parhaimmassa tapauksessa joka vuosi
kilpailutettaisiin jotain liikennettd, jolloin kilpailutuksia
pystyttaisiin vaiheistamaan. Alla on esitetty esimerkki valtion
ja kaupunkiseutujen liikenteen kilpailuttamisen mahdollisesta
aikatauluista. Kilpailutuskokonaisuuksien keskindinen jarjestys
voi muuttua liikenteen tilaajien tarkemman yhteissuunnittelun
perusteella.

2025:
kalustohankinnat, infrapaatokset, neuvottelut
kuntien kanssa, markkinavuoropuhelut,
resurssiyhtididen* perustaminen, jne.

plich H
Valtion kilpailutetun ostoliikenteen
kdynnistyminen (VE1+/VE1-)

\
\

2030-luku:

Mahdollisten laajennusten (VE2)
toteuttaminen

Helsingin tydssdkdyntialueen

kilpailutuskokonaisuus
Etela-Suomen

>

2031 2032 2033

HSL Metro Tampere ratikka

OO OOO

Turku ratikka

kilpailutuskokonaisuus

Pohjois-Suomen

Paatdstarve
julkisesti
hankittavista ja

kilpailutuskokonaisuus

2026-2028:
Valtion ostoliikenteen
kilpailutukset

2027

%

HSL Pikaratikka 15

kilpailutettavista
palveluista

2024 2025 2026 2028 © 2029 2030 2034

Mahdollisia ajankohtia
muille kilpailutuksille:

(koordinointitarve!)

HSL ldhijunaliikenne HsL Pikaratikka

(jos toteutuu) (jos muut linjat kilpailutetaan)

Kuva 3. Mahdollinen henkiléjunaliikenteen kilpailutusaikataulu suositusvaihtoehdossa ja sen liittyminen muihin mahdollisiin
kilpailutuksiin. (Kilpailutuskokonaisuuksien keskindinen jdrjestys voi muuttua liikenteen tilaajien tarkemman yhteissuunnittelun
perusteella)

* Resurssiyhtio(i)lla viitataan ostoliikenteen jarjestamiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin. Termilla viitataan ostoliikenteen jarjestamiseen tarvittaviin
resursseihin ja tukipalveluihin (kalusto, kiinteistot, lippu- ja maksujarjestelma seka asiakaspalvelu) Termia kaytetty selvityksessa laskennan apuvalineena.



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

Tarkastellut alustavat liikenne- ja kilpailutuskokonaisuudet

Lukuohje esitettadviin kokonaisuuksiin*:

2031 kehittyva liikenne (VE1+) kuvaa liikennetta 2031
alkaen. Nykyliikenteeseen verrattuna kokonaisuus
huomioi alueiden toiveet lilkkenteen kehittamisesta.
Liikenteen kdynnistaminen edellyttaa maltillisia infran
kehitystoimia, mutta lisakaluston hankintaa.

2030-luvun mahdolliset laajennukset (VE2) kuvaa
lilkennettd, jota on mahdollista kdynnistda myéhemmin
2030-luvun aikana VE1+ -liikennetta tdydentaen. Liikenne
edellyttaa laajempia infran kehitystoimia ja lisdkalustoa.

Nykytasoinen liikenne (VE1-) kuvaa nykyisin
lilkennoitavan palvelutason jatkamista 2030-luvulle.
Vaihtoehto sisaltéa samoja elementteja kuin 2031
kehittyva liikenne (VE1+).

Kiskobussiliikenteesta on tehty oma taustamateriaalinsa.
Liikenne on huomioitu euromaaradisissa
kokonaislaskelmissa.

2031 kehittyva liikenne VE1+ avainluvut:

Pohjois-Suomi
Kalusto: 9 SmX + yodjunat
Bruttokustannus: 109 M€/v, josta kilpailutettavan
sopimuksen arvo: 59 M€/v
Nettokustannus: 43 M€E/v

Etela-Suomi
Kalusto: 23 SmX
Bruttokustannus: 60 M€/v, josta kilpailutettavan
sopimuksen arvo: 29 M€/v
Nettokustannus: 39 ME/v

Helsingin tyossdkadyntialue
Kalusto: 25 SmX
Bruttokustannus: 63 M€/v, josta kilpailutettavan
sopimuksen arvo: 30 ME/v
Nettokustannus: 35 ME€/v

2031 kehittyva liikenne (VE1+)

Alueiden tarpeet huomioivassa vaihtoehdossa ostoliikenne
on ryhmitelty kolmeen mahdolliseen kilpailutuskokonai-
suuteen. Lopulliset kilpailutuskokonaisuudet muodostetaan
vasta kun kilpailutuksen reunaehdot ovat tiedossa.

Helsingin tyossdkayntialue sisdltdaen liikenteen
Helsingistd Riihimaelle, Lahteen, Hankoon ja Lansiradan
ensimmaisen vaiheen toteutuessa Lohjalle. Talla rajauksella
kaikki Helsingista lahtevat R- ja Z-lahijunat paattyvat
Riihimaelle ja Lahteen. HSL on alustavasti ilmaissut kiinnos-
tuksensa kilpailutuksen jarjestamisesta jos siita ei aiheudu
lisdkustannuksia HSL-alueen jasenkunnille.

Eteld-Suomi, sisdltdaen kolme osakokonaisuutta:

Pirkanmaalla ja Satakunnassa liikennetta ovat
nykyinen Tampereen seudun lahijunaliikenne Nokia-
Toijala-Riihimaki seka Tampere-Pori -ostojunaliikenne.
Lisdksi liikennetta esitetaan Orivedelle ja Raumalle
2031 alkaen.

Paijat-Hameessa ja Kymenlaaksossa liikennettd
ovat nykyinen lahijunaliikenne Riihimaki-Lahti-
Kouvola-Kotka, jota voi jatkaa nykyisessa laajuudessa
jos julkista rahaa on kaytdssa riittavasti liikkenteen
tukemiseen, silla linjojen tukitaso on nykyisin hyvin
korkea. Muutoin liikennetta esitetadn supistettavaksi.

Varsinais-Suomessa ei nykyisin ole ostoliikennetta.
2031 alkaen esitetty aloitettavaksi lahijunalinjat
Turusta Saloon, Naantaliin ja Tampereen suuntaan.

Pohjois-Suomi, siséltéen nykyisen ydjunaliikenteen ja
Kuopio-Kajaani-Oulu-Rovaniemi -ostojunaliikenteen.
Lisdksi liikennetta esitetdan Oulun ja Haaparannan valille
seka lahijunaliikennettd Oulun seudulle. Yéjunaliikenteen
reitistdn kattavuutta esitetdan laajennettavaksi Kuopioon ja
Kajaaniin.

Bruttokustannus = liikenteen kokonaiskustannukset
Kilpailun arvo = arvio kilpailutettavan liikennéintisopimuksen arvosta

Haaparanta Or Kemijarvi

Kajaani

Kuopio

Turku

Kotka)

Naantali

c?”oHelsinki
banko j

Kuva 4. Tarkasteltu liikenne- ja kilpailutuskokonaisuus (VE1+).
Jako on alustava ja se voi tarkentua jatkosuunnittelussa riippuen
useista eri tekijéista ja siitd, miten eri Idhtékohtia painotetaan.
On mahdollista, ettd alueellisen junaliikenteen rahoittamiseen
osallistuvat myos alueet; esimerkiksi tdsté syystéa liikenteen
mdadréa ja esitetty jako voivat vield muuttua jatkovalmistelussa.

Nettokustannus = julkistalouden nettokustannus arvioidut lipputulot huomioiden (lipputuloista ei ole tarkkaa tietoa etukéteen),
*Avainluvut kuvastavat 2024 kustannustasoa. 2031-2040 liikenndointisopimuksen kustannustaso noin +26 % 14

(2% vuotuisella inflaatiolla)
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Muut alustavat tarkastelut: VE1- (nykytasoinen liikenne) ja VE2 (myohemmat laajennukset, johon sisaltyy VE1+)

Nykytasoinen liikenne (VE1-) Mahdolliset laajennukset myohemmin 2030-luvulla (VE2)

Helsingin tyossadkayntialue siséltaen liikenteen Helsingista Riihimé&elle ja Lahteen seka
Karjaalta Hankoon. Talla rajauksella kaikki Helsingista lahtevat R- ja Z-lahijunat paattyvat
Riihimaelle ja Lahteen. HSL on alustavasti ilmaissut kiinnostuksensa kilpailutuksen
jarjestamisesta jos siita ei aiheudu lisakustannuksia HSL-alueen jasenkunnille.

ﬂ(olari

Helsingin tyodssdkadyntialueella voidaan tihentaa Riihimden ja Lahden liikennettd, kun riittavat
infrainvestoinnit on toteutettu. Lisdksi Hangon ja Helsingin valillé voi toteuttaa suoria vuoroja.

Pirkanmaalla ja Satakunnassa Rauman ja Tampereen valilla
voidaan toteuttaa suoria vuoroja ja Tampereen seudun
Idhijunaliikennettd voidaan tihentaa seka laajentaa

Etela-Suomi, sisdltden kaksi osakokonaisuutta:

Pirkanmaalla ja Satakunnassa liikennettd ovat nykyinen Rovaniemi \ kun riittdvat infrainvestoinnit on toteutettu
Tampereen seudun Iahijunaliikenne Nokia-Toijala-Riihimaki Kemijarvi Varsinais-Suomessa liikennetta voidaan Haaparanta Of Kemijarvi
seka Tampere-Pori ostojunaliikenne. ) laajentaa Uudenkaupungin suuntaan ja tihentaa Torni
isy Lpss s y . Tornio Kemi muihin suuntiin kun riittdvat infrainvestoinnit on toteutettu. ornio
Padijat-Hameessa ja Kymenlaaksossa liikennetta ovat
nykyinen lahijunaliikenne Riihimaki-Lahti—-Kouvola-Kotka, Paijat-Hameeseen ja Kymenlaaksoon
jota voi jatkaa nykyisessa laajuudessa. ei esiteta laajennuksia nykyliikenteeseen. Oul
Pohjois-Suomi, sisaltaen nykyisen y6junaliikenteen ja Oulu Pohjois-Suomeen ei esiteta muita laajennuksia. Oulun seudun
Kuopio-Kajaani-Oulu-Rovaniemi ostojunaliikenteen. lahijunaliikennetta voi tihentdd maankaytdn kehittyessa jos )
esim. Liminka-Oulu-kaksoisraide on toteutettu. Liminka
Kaiaani Kajaani
Avainluvut VE1- ] Avainluvut VE2 )
PoriQQ
Pohjois-Suomi . Pohjois-Suomi KA
Kalusto: 9 SmX + ydjunat Kuopio Kalusto: 9 SmX + ydjunat uopi

Bruttokustannus: 89 M€/v,
josta kilpailun arvo:

44 M€/v

Nettokustannus: 27 M€/v

Etela-Suomi

Bruttokustannus:

109 M€/ v, josta kilpailun
arvo: 59 M€/v
Nettokustannus: ei arvioitu

Etela-Suomi

Kalusto: 23 SmX L Kalusto: 35 SmX

Bruttokustannus: 41 M€/v, Bruttokustannus: Uusikaupunki

josta kilpailun arvo: Kuva 5. - 110 M€/ v, josta kilpailun o

21 M€/v Nykytasoinen arvo: 56 ME/v

Nettokustannus: 27 M€/v liikkenne- ja Nettokustannus: ei arvioitu S

Helsingin kilpailutuskoko OKotka Helsingin S OKotka)
/ Naantali

tyossakayntialue

Kalusto: 25 SmX
Bruttokustannus: 50 M€/ v,
josta kilpailun arvo:

22 M€/v

Nettokustannus: 29 M€/v

naisuus (VE1-).

Karjaa
H

\gﬁHelsinki/

Bruttokustannus = liikenteen kokonaiskustannukset
Kilpailun arvo = arvio kilpailutettavan liikennéintisopimuksen arvosta

tyossakayntialue
Kalusto: 31-35 SmX
Bruttokustannus:

80 M€/ v, josta kilpailun
arvo: 38 M€/v
Nettokustannus: ei arvioitu

1 .

*;Helsin
O >
banko

ki/

Kuva 6. 2030-luvulla laajennettu liikenne-

ja kilpailutuskokonaisuus (VE2).
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Tarkastellut alustavat vaihtoehdot hankittavaksi liikenteeksi

Helsingin tydssdkdyntialue

2031 kehittyva liikenne (VE1+) on paaosin samanlainen
vaihtoehto kuin nykytasoisen liikenteen jatkaminen (VE1-).
Uutena liikenteena esitetaan lahijunaliikennetta Helsinki-
Lohja, joka voidaan toteuttaa 2030-luvun alussa kun
Lansiradan ensimmainen vaihe toteutuu. 2030-luvulla (VE2)
lilkennettd on suositeltavaa tihentaa erityisesti Helsingin ja
Riihimaen valilla, mutta myds Hangon ja Lahden suuntien
lilkenteen tihentdminen ja kehittaminen on mahdollista.

HSL osallistunee omalta osaltaan liikenteen rahoittamiseen
my0s jatkossa. HSL-alueen ulkopuolisten kuntien
rahoitushalukkuudesta on toistaiseksi vain epavarmoja tietoja.

Kokonaisuuden siséalla ei ole merkittavia riippuvuussuhteita eri
linjojen valilla.

Helsingin tyossdkayntialue

Etela-Suomi

2031 kehittyvaan liikenteeseen (VE1+) esitetaan
Idhijunaliikenteen laajentamista Satakunnassa, Tampereen
seudulla ja Varsinais-Suomessa. Tampereen ja Turun seudut
ovat osoittaneet alustavaa valmiutta liikenteen rahoitukseen.
Myo6s muissa alueiden kunnissa (ei kaikissa) on alustavia
valmiuksia osallistua liikenteen rahoittamiseen. Vaihtoehdossa
(VE1+) Paijat-Hameen ja Kymenlaakson liikennetta on
supistettu, silla linjojen tukitaso on nykyisin hyvin

korkea. 2030-luvulla mahdolliset laajennukset (VE2) sisdltaa
laajennuksia Tampereen ja Turun seuduilla. Nykytasoinen
lilkenne (VE1-) kuvaa nykyisia junareitteja valeilla Pori—
Tampere-Riihimaki-Lahti-Kouvola-Kotka.

Samoilla reiteilla tai lahekkain kulkevilla linjoilla on hieman
keskinaisia riippuvuussuhteita ja vaihtoehdot siten rajattuja.

Pohjois-Suomi

2031 kehittyva liikenne (VE1+) ja 2030-luvun mahdolliset
laajennukset (VE2) ovat padosin samanlaisia vaihtoehtoja.
Molemmat perustuvat nykytasoisen liikenteen jatkamiseen
seuraavin lisdyksin: uusi Oulun seudun lahijunaliikenne (VE1+
ja VE2 vuorovali vaihtelee), uusi Oulu-Haaparanta-
junaliikenne ja uusi Kuopion ja Kajaanin kautta kulkeva
yOjunareitti. Nykytasoinen liikenne (VE1-) sisaltaa nykyiset
y6junayhteydet ja nykytasoisen junaliikenteen Kuopio-Oulu-
Rovaniemi. Oulun seudun kunnat ovat osoittaneet alustavaa
valmiutta lahijunaliikenteen rahoitukseen ja tarkempaan
kustannusten selvittamiseen.

Esitetyn kaukojunaliikenteen (Kuopio-Oulu-Rovaniemi/
Haaparanta) ja ydjunaliikenteen valilla on merkittavat
riippuvuussuhteet. Oulun seudun ja muun junaliikenteen
valilla ei ole merkittavia riippuvuussuhteita.

Nykyinen
ostoliikennesopimus

Etelda-Suomi Pohjois-Suomi

Investoinnit Lansirata + Lansirata + Lansirata + Lansirata + 286 M€
1 M€ 245 ME 103 M€ 265 ME
Kalusto 36 Sm2, 30 IC-junat+ 21 SmX 25 SmX 31-35 SmX 15 SmX 23 SmX 35 SmX 6 SmX + 9 SmX + 9 SmX +
Sm4, 8 Eil y6junat y6junat y6junat y6junat
Suoritteet 6 5 4 6 8 4 5 11 4 5 5
(Mjunakm/vuosi)
Bruttokustannus 58-66 M€/v 75-78 50 M€/v 63 M€/v 80 M€/v 41 ME/v 60 M€/v 110 M€/v 89 M€/v 109 M€/v 109 M€/v
josta kilpailun arvo - - 22 M€/v 30 M€/v 38 M€/v 21 M€/v 29 M€/v 56 ME/v 44 ME/v 59 M€/v 59 M€/v
Matka-suorite 300-400 700 278 330 Ei arvioitu 158 248 Ei arvioitu 682 720 Ei arvioitu
(Mhenkilokm/v)
Nettokustannus 8-12 M€/v 10-13 M€/v 29 ME/v 35 M€/v Ei arvioitu 27 ME/v 39 ME/v Ei arvioitu 27 ME/v 43 M€/v Ei arvioitu

Bruttokustannus = liikenteen kokonaiskustannukset

Kilpailun arvo = arvio kilpailutettavan liikenndéintisopimuksen arvosta

Nettokustannus = julkistalouden nettokustannus arvioidut lipputulot huomioiden (lipputuloista ei ole tarkkaa tietoa etukéteen) 16
Luvut kuvastavat 2024 kustannustasoa. 2031-2040 liikenndintisopimuksen kustannustaso noin +26 % (2% vuotuisella inflaatiolla)
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Tarkasteltujen alustavien kilpailutuskokonaisuuksien yhteenveto nykyrahassa

Kilpailutettava Nykytasoa kuvaava

Bruttokustannus (M€/v)

Infraparannustarpeet

liikenndintikustannus (M€/v) VE1- vaihtoehto (M€, 2031-
2040 ka.)
VE1- VE1+ VE1- VE1+ VE1- VE1+
. i . 2031 kehittyva
Helsingin tydssakayntialue 20 - 24 27 - 33 44 - 56 55-71 0 1 VE1+ ostoliikenne (M€, 2031-
2040 ka.)
Muu Eteld-Suomi 19 - 23 26 - 32 37 - 46 52 - 67 0 103
.. ., Huomiot: (1) Kilpailutettavat liikenndinti-
Pohjois-Suomi (sis. Y&juna) 39 - 45 52 - 60 81 - 97 98 - 119 0 8 kustannukset sisaltdvat operaattorin katteen,
mutta kulut eivat sisalla kalustoyhtiélle
Kiskobussiliikenteen edullisin kohdistettavia raskaan huollon kustannuksia
vaihtoehto (Linja-auto) Z 7 7 7 B B (2) Kiskobussiliikenteen muut
v toteutusvaihtoehdot kustannuksiin on kuvattu
Yhteensi (huom. ei sis. inflaatiota) 85 - 99 112 - 132 168 - 207 213 - 264 0 112 taulukossa alla.

Yll& olevassa taulukossa on esitetty eri yhteysvalikokonaisuuk-
siin perustuvien kokonaisuuksien liikennéintikustannuksia
operaattorin seka tilaajan ndkdkulmasta. Oikealla olevassa
sarakkeessa on myo@s esitetty ehdotettuun kokonaisuuteen
vaadittavat infraparannustarpeet

Kustannuksia on tarkasteltu kahdessa eri vaihtoehdossa,
joista VE1- on nykytasoa kuvaava vaihtoehto. Vaihtoehto
VE1+ kuvaa 2031 kehittyvaa ostoliikenteen vaihtoehtoa, joka
huomioi alueiden ilmaisemat toiveet ja tarpeet.

Taulukossa olevat luvut kuvastavat vuoden 2024
kustannustasoa. Mikali kustannusten oletetaan kasvavan
vuosittain 2,0 % perustuen pitkan aikavdlin inflaatiokasvuun,
on vuosien 2031-2040 liikenndintisopimuksen
kustannustaso noin 26 % suurempi ylla esitettyihin
nykytason hintoihin nahden. Valtion nakdkulmasta
nettokustannusta pienentavat liikenndinnin lipputulot seka
operaattorin maksamat verot.

Taulukossa esitetty kilpailutuskokonaisuuksien
bruttokustannuksiin perustuva kustannustaso on alustava ja
tarkentuu jatkosuunnittelun mydéta. Vastuu ja sopimustekniset
kysymykset vaativat viela tarkempia selvityksia esim. sahkd,
kunnossapito, vartiointi, lippu- ja maksujarjestelma yms.

Vaihtoehdot on muodostettu siten, etta eri alueilla voidaan
toteuttaa eri liikennevaihtoehtoja. Esimerkiksi Pohjois-Suomen
kokonaisuudessa voidaan toteuttaa nykytasoinen liikenne,
Etela-Suomessa voidaan varautua 2030-luvun laajennuksiin ja
Helsingin tydssdkayntialueella voidaan toteuttaa 2031
kehittyva liikenne. Lisdksi Eteld-Suomen osakokonaisuuksien
valilla voidaan toteuttaa erilaisia vaihtoehtoja. Esimerkiksi
Varsinais-Suomen tai Paijat-Hameen / Kymenlaakson liikenne
voidaan jattaa toteuttamatta ja Tampereen seudulla voidaan
samanaikaisesti varautua 2030-luvun laajennuksiin.

Toisaalta erityisesti Eteld-Suomen kohteessa osa-alueiden
sisalla ehdotettuja vaihtoehtoja ei voi muuttaa kovin helposti.
Esimerkiksi Pirkanmaan ja Satakunnan liikennetta on
tarkasteltava kokonaisuutena.

Kotkan lahijunaliikenne hyotyy merkittavasti jos Riihimaen ja
Kouvolan valilla on vahaistakin liikennetta. Varsinais-Suomen
2031 kehittyvasta liikenteesta ei ole suositeltavaa karsia
yksittdista linjaa pois. Sen sijaan Pohjois-Suomen liikenteen
voi toteuttaa myos ilman Oulun I&hijunaliikennettd, eivatka
Helsingin tydssakayntialueella eri linjat ole riippuvaisia
toisistaan.

* Kustannukset esitetty pdasaantoéisesti miljoonan euron tarkkuudella,

jolloin luvut ovat vain suuntaa-antavia

Kiskobussiliikenteen vaihtoehdot Vuosikustannus-
2030-luvulle arvio

Nykyliikenne 2020-luvulla (VR:n 20 ME/v
lipputuloriski)

Linja-autot 7 ME/v
Akkujunat (sis. investoinnit 30 v 23 M€/v
maksuajalla)

Sahkodjunat* (sis. investoinnit 30 v 40 ME/v*

maksuajalla)

Nykyisilla kiskobussireiteilla liikenteen jatkaminen edellyttaa
erilaisten toteuttamisvaihtoehtojen etsimista ja rahoituksen
varmistamista. Tarkasteltuja vaihtoehtoja ovat olleet uuteen
akkujunakalustoon perustuva toteutus, rataosien sahkdgista-
minen ja sahkémoottorijunat seka linja-autoliikenteeseen
perustuva toteutusmalli. Kiskobussien korvaaminen sahké-
moottorijunilla edellyttadisi laajoja investointeja rataverkkoon.
Linja-autoliikenteeseen perustuvaa liikkenndintimallia olisi
kustannustehokkain tapa jarjestda kiskobussien palvelu
tulevaisuudessa. Alueilla on selkea toive sailyttaa palvelut

rautatieliikenteena.
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Muut merkittavat raideliikenteen kilpailutukset

Valtion ostoliikenteen lisdksi Suomessa on tulossa
useita muita raideliikenteen kilpailutuksia 2030-luvun
alussa

Sivulla kaytetylla ilmaisulla kilpailun arvo tarkoitetaan
operaattoreille kilpailutettavan liiketoiminnan arvoa.

HSL-kaupunkijunaliikenne sisaltaa tiheasti liikennoditavat
Idhijunalinjat HSL-alueen sisédlld. Tulevan vuosikymmenen
aikana liikenne laajentuu Espoon kaupunkiradalle ja
mahdollisesti myds Nikkildan seka Histaan. Lisaksi on
odotettavissa kaupunkijunaliikenteen tihentyminen Digirata-
hankkeen ja HSL-varikoiden toteutuessa. Liikenteen nykyinen
operaattori on VR, joka voitti edellisen kilpailutuksen.
Kilpailutettavan liikenteen arvo on liikenteen laajuudesta
riippuen 30-50 M€/v.

Kerava
Nikkila
K 6-8 jpt
Tikkurila
Siuntio
1 Kirkko-
jpt nummi Espoo A Leppa-
6-8 vaara Pasila
jpt

jpt = Junaa per tunti (per suunta) Helsinki

Kuva 7. HSL-junaliikenne 2030-luvulla.

HSL-raitioliikenne sisdltdaa HSL-alueen kaupunki- ja
pikaraitioliikenteen. Liikenteen nykyinen operaattori on
Kaupunkiliikenne Oy sidosyksikkdhankintana. Pikaraitiolinjan
15 liikenne on paatetty kilpailuttaa 2020-luvun loppupuolella,
ja HSL saattaa kilpailuttaa muitakin tulevia pikaraitiolinjoja
tulevan vuosikymmenen aikana. Kilpailutettavan liikenteen
arvo on liikenteen laajuudesta riippuen 10-40 M€/v.

HSL-metroliikenne sisaltaa metroliikenteen Helsingissa
ja Espoossa. Liikenteen nykyinen operaattori on
Kaupunkiliikenne Oy sidosyksikkdhankintana. Kilpailutettavan
lilkkenteen arvo on arviolta 30 M€/v.

Tampereen raitioliikenne laajentuu tulevan vuosikymmenen
aikana osana Pirkkala-Linnainmaa-hanketta. 2030-luvun

aikana liikkenne voi laajentua my®és Ylgjarvelle, Lamminrahkaan,

Vuorekseen ja Saarenmaalle. Liikenteen nykyinen operaattori
on VR, joka voitti edellisen kilpailutuksen. Kilpailutettavan
liilkenteen arvo on liikenteen laajuudesta riippuen 15-20 M€/v.

LA/J
|2029-2032 |

TAMPERE
TAMMERFORS

2025-2028
2033-2036

Kuva 8. Tampereen seudullisen raitioliikenteen kehityspolku
seudullisen yleissuunnitelman mukaan.

Turun raitioliikenne kdynnistyy mahdollisesti 2030-luvun
alussa, jos raitiotie paatetaan toteuttaa. Kilpailutettavan
lilkenteen arvo on suuruusluokkaa 5 M€/v.

Muiden merkittavien kilpailutusten
avainluvut

HSL-junaliikenne

* Sopimuskauden alku: 2032-2034
* Kalusto: 80-140 junaa

* Kilpailun arvo: ~30-50 M€/v

HSL-metroliikenne

* Sopimus kauden alku: 2030-luvun alku
¢ Kalusto: 50 junaa

* Kilpailun arvo~30 M€/v

HSL-raitioliikenne

* Sopimuskauden alku: Useita kohteita
2029 alkaen

¢ Kalusto: 30-90 ratikkaa

* Kilpailun arvo: ~10-40 M€/v

Tampereen raitiotiet

* Sopimuskauden alku: 2032-3035
* Kalusto: 50-60 ratikkaa

* Kilpailun arvo: ~15-20 M€/v

Turun raitiotiet

* Sopimuskauden alku: 2030-luvun alku
* Kalusto: 10-15 ratikkaa

* Kilpailun arvo: ~5 M€/v
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2.4 Talous - raha saa junat liilkkumaan

Rautatieliikennejarjestelma on suurelta osin julkisesti
rahoitettu kokonaisuus

Erityisesti rataverkko, kalusto, kiinteistét ja varikot sekda muun
muassa lahijunaliikenne tarvitsevat julkista tukea
toteutuakseen. Euroopassa valtaosa henkiléjunaliikenteen
suoritteista ja niiden kasvusta tapahtuu julkisena hankintana
tai sopimusjarjestelyna (PSO-liikenteen osuus 63% vuonna
2022%).

Suomen rataverkon omaisuuden (tase-)arvo on yli

5 miljardia euroa**. Esimerkiksi vuonna 2022 valtio kaytti
rataverkkoon ja palveluihin noin miljardi euroa. Takaisin
saatiin ratamaksuina ja VR:n osinkoina/paaomapalautuksina
noin 10 %. Suorilta talousvaikutuksiltaan ostoliikenne
heikentda julkista taloutta. Liikennejarjestelman kannalta
valillisten vaikutusten ja hyoétyjen arvioidaan kuitenkin olevan
investointeja ja kayttdmenoja suurempia, mika perustelee
infran rakentamisen ja kunnossapidon. Yhteiskunnallisten
hyotyjen maksimoimiseksi onkin erittdin tarkeaa, etta verkolla
lilkenndidaan henkildjunaliikennettd, etenkin sielld, missa se
on yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa.

Henkildjunaliikenne vaatii padomia. Henkil6junaliikenteen

kustannusrakenteessa kiinteiden kustannusten osuus on suuri.

Rataverkon, asemien ja varikoiden liséksi julkiselle taloudelle
kiinteita kustannuksia aiheuttavat organisaatioon,
junakalustoon ja jarjestelmiin tarvittavat resurssit seka
padaomakustannukset. Ostoliikenteessa kilpailutuksen
kohteena olevien palveluiden muuttuvien kustannusten osuus
voi olla esimerkiksi vain 30-50 % bruttokustannusten
kokonaisuudesta. Kilpailua ei siis kdyda ostoliikenteessa koko
jarjestamiskustannuksesta, vaan ainoastaan osasta sita.

Ostoliikenteen kilpailuttaminen ja jarjestamistavan
muuttaminen lisdaa julkisen talouden kustannuksia ja
ennen kaikkea vastuita. Kustannuksia lisdavat muun
muassa investoinnit uuteen kalustoon, jarjestelmiin,
rataverkkoon ja organisaatiorakenteisiin. Myds inflaatio ja
uudet hankinta- ja sopimusjarjestelyt lisaavat julkisen
talouden vastuita.

Kilpailuttamalla palveluille saadaan parhaassa
tapauksessa markkinahinta

Ostoliikenteessa henkildjunaliikenteen kilpailuttaminen
tarkoittaa padosin kilpailua junien operoinnissa ja kevyessa
kunnossapidossa. Kilpailuttamisen epaonnistuminen,
esimerkiksi puuttuvien pdatdésten tai lilan pieneksi
muodostettavan markkinanakyman johdosta voisi johtaa
hallitsemattomaan tuotantokustannuskehitykseen jos
markkinoilla ei ole kuin yksi laajasti toimiva
henkildjunaliikenteen yritys. Ostoliikenteessa voisi parhaassa
tapauksessa toimia Suomessa 2-4 rautatieyritystd, riippuen

markkinanakymista ja -koosta. .
Valtion menot

raideliikenteeseen yhteensa

Valtion toimijat noin 1,0 mrd. €

Valtion ratainfran

540 M€ perusvéylanpito
‘ ’ 540 M€
870 M€
Vaylavirasto
Trafikledsverket
330 M€ Investoinnit
350M€
Huom. (kaupunkiraidehankkeiden
kaurunmramehankfe.ssa 13 M€ avustukset 40 M€,
ovat tebmact yhterstyars 11 ME hankeyhtididen
paaomitus 11 M€)
TRATICCM 84 MC 71 M€  Palvelut (ostoliikenne) 2
31 Me 100 M€

LV..' 42 M€

1. Perustuu 2022 vuoden toteumiin

2. Sisaltda eran "Suurten kaupunkiseutujen julkisen henkildliikenteen tuki”, joka
kohdistettu yleisesti joukkoliikenteelle. Kyseisesta erdsta vain osa jyvittyy

laskennallisesti raideliikenteelle. Kuvassa ei ole mukana yksityisraiteiden haltijoiden

(yritykset, kunnat) menoja ratainfraan
3. Osingot ja pddomanpalautukset perustuvat VR:n 2023 tilinpaatdkseen, jossa

hallitus on ehdottanut jakokelpoisten varojen jakamisesta padomanpalautuksina

(57 M€)
4. Karkea arvio markkinaehtoisen liikenteen tuloista ja menoista vuodelta 2023
sisdltaen ravintolapalvelut

*Independent Regulators’ Group - Rail: https://irg-rail.eu/irg/documents/market-monitoring/404,2024.html, s. 19

Mikali valtio rahoittaa jatkossakin rautatieliikenteen
lilkennointid, olisi luontevaa rahoittaa liikennetta
samanlaisin kriteerein eri alueilla. Alueiden ilmaisemat
tarpeet ylittavat nykyisin kdytettavissa olevan
rahoituskehyksen. Jatkossa alueilla on halutessaan
mahdollisuus osallistua liikenteen hankintaan omalla
rahoitusosuudellaan. Henkiléjunaliikennejarjestelmaa
rahoitetaan kokonaisuudessaan julkisesti. Valtio ja kunnat
ovat rahoittaneet operoinnin liséksi merkittavasti myos
rataverkkoa, kalustoa ja varikoita.

Raideliikenteen liikenndinnin
volyymi Suomessa noin 0,9

Osingot ja verot valtiolle

mrd. € yhteensa noin 0,1 mrd. €

Rahtijunaliikenne (VR VR:n menovirrat valtiolle:

Fenniarail, North Rail)
liikevaihto
300 M€

Osingot & padomanpalautukset 60 ME
Ratamaksut ja rataverot 40 M€

HSL raideliikenne

operointikustannukset
180 M€

Markkinaehtoinen liikenne

VR matkustajajunaliikenne 290 M€
liilkevaihto
410 M€
Ostoliikenne
120 M€
,,,,,, R [ S E—
42
25 = 57 163
43 40 12 14 > B
29 50
a2 14 ES ; 13 61

Muuttuvat Kiinteat
kustannukset  kustannukset

Muuttuwvat Kiinteat
kustannukset kustannukset

Liikevaihto E

Kuva 9. Suomen valtion menovirrat raideliikenteeseen
(2022).
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Taloudelliset vastuut muuttuvat oleellisesti

Nykytilanne

Nykyisessa ostoliikennesopimuksessa valtio on tehnyt
padtoksen vain subvention eli julkisen tuen maarasta,
n. 35 M€/ v. Lipputuloriski ja muut sopimukseen liittyvat
taloudelliset riskit kantaa paaosin VR. Kyse on kdytanndssa
nettosopimuksesta eli kayttéoikeussopimuksesta. Nykyisin
LVM:n hankkima lilkkenne maksaa valtiolle 9-vuoden
sopimusaikana reilut 300 miljoonaa euroa. Sopimuksen
kokonaisarvo sopimusaikana on suuruusluokaltaan 1 miljardi
euroa.

Sadntely edellyttaa jatkossa ostoliikenteen hankintojen
kilpailutusta. Valtaosa ostoliikenteen hankinnoista
joudutaan todenndkoisesti tekemdan niin kutsuttuina
bruttohankintoina, koska rautatieyritysten riskinotto-
halukkuus on madaltunut. Ts. yrityksilla ei todennadkdisesti
ole halukkuutta kantaa nettosopimusten riskia pandemian
aiheuttaman matkustajamaarien laskun jalkeen. Bruttohankin-
noissa julkinen sektori (valtio ja kunnat) vastaavat kustannuk-
sista kokonaisuutena ja myds lipputuloriskit jadnevat valtaosin
julkiselle sektorille. Esimerkinomaisesti bruttohankintana
nykyiselle ostoliikennesopimukselle olisi tarvittu eduskunnalta
1 miljardin euron sitoumusta seka maararahat kaikille
sopimuksen kustannuksille ja investoinneille. Lipputulot aika-
naan toteutuessaan pienentavat julkisen sektorin nettokustan-
nuksia. Viranomaisen on arvioitava, jarjestddko se itse
bruttomallisessa hankinnassa asiakaspalvelukokonaisuuden
sekd tahan liittyvat lippu- ja maksujdrjestelmat.

Lipputulojen ja subvention jakautuminen

Tuettu IC- ja S-junaliikenne I
Kiskobussiliikenne 1Nl
Yéjunalikenne I
Taajamajunaliikenne NGNS
0 10 20 30 40 50
Meur/v

mipputulot ®HSL:n lipputulot Nyssen lipputulot Subventio

Kuva 10. Lipputulojen ja subvention jakautuminen nykytilanteessa.

1. Maailmanpankki 2016

Tilanne 2030-luvulla

Ostoliikenteen kokonaiskustannusten kasvuun
vaikuttavat monet asiakokonaisuudet. Junaliikennetta
hankitaan pitkilla sopimuksilla. Pitkiin sopimuksiin liittyy
kaytanndssa aina tuotantokustannusten nousua (esimerkiksi
energia, palkat ja muut muuttuvat kustannukset).
Kaytannossa samasta asiasta joudutaan maksamaan
enemman, mikali kaikkia kustannustason nousuja ei voida
siirtad kuluttajahintoihin. Useinkaan tama ei ole mahdollista,
koska nousevat lippujen hinnat vaikuttavat matkustus-
kysyntaan laskevasti.

Junaliikenteen tukipalvelut tarvitsevat myo6s uudet
organisaatiorakenteet. Junakaluston hankkimiseen ja
ylldpitoon liittyy padoma- ja kunnossapitokustannuksia.
Kiinteistot osaltaan tarvitsevat yllapitoa ja korjauksia ja lisaksi
niihin liittyy myds investointitarpeita tulevina vuosina.

Valtion ostoliikenteen rahavirrat (kilpailutuskautena yhteensa), M€

VE1- VE1+

Tuotot

Ratamaksut 118 161
Tuotot yhteensa 118 161
Kustannukset

Palvelut (ostoliikenteen sopimuskorvaus, pl. HSL ja 1070 1445

Tampereen liikenne)

Raskashuollon kustannus 178 242

Resurssiyhtion kiinteiden kustannusten korvaus (pl. Hallinto) 981 1183

Resurssiyhtion hallintokulujen korvaus 111 111

Tilaajan hallinto- ja yleiskulut 14 14
Kustannukset yhteensa 2 354 2 995
Rahavirta yhteensa (netto) -2 236 -2 834
Rataverkon ja lippujarjestelman investointien rahavirrat

Rataverkon vuosittainen perusvaylanpito (sis. tavara- ja -6 163 -6 163

markkinaehtoisen likenteen)

Rataverkon investointitarpeet yhteensa ennen uutta 0 -95

kilpailutuskautta

Lippujarjestelman investointikustannus -10 -10

Yllé valtion tulevan 10 vuotisen kilpailutuskauden (2031-2040)
arvioidut rahavirrat yhteensd mahdollinen kustannustason nousu
huomioiden.

Jatkossa julkisen tuen tarve kasvaa merkittavasti,
jollei ostoliikenteen nykyista palvelutasoa paateta
laskea. Lipputulot pienentavat julkisen talouden
nettokustannusta arviolta 30-50 %, lipputulojen
kehityksesta riippuen. Lipputulot tuloutuvat jalkikateen ja
kuukausittainen vaihtelu on merkittavaa. Reittikohtaisesti
lipputulojen maarassa on myos merkittavaa vaihtelua ja
erityisesti uudessa liikenteessa lipputulot usein yliarvioidaan.
Sopimuksen taloutta ja vaikutuksia julkiseen talouteen olisi
joka tapauksessa hyva arvioida bruttokustannuksiin
perustuen, koska niista kay ilmi palveluiden
kokonaiskustannukset.

Tulevan kilpailutuskauden ostoliikennesopimusten indeksoitu
kokonaisarvo nykytilaa kuvaavassa vaihtoehdossa (VE1-) on
noin 2,2 mrd. € ja kehittyvaa ostoliikennetta kuvaavassa
vaihtoehdossa (VE1+) noin 2,8 mrd. €. Keskimaarin valtion
vuotuiset vastuut liikenteesta olisivat yhteensa 220-280
M€/v. Alueet voisivat vastata osasta kustannuksia, mika
osaltaan voisi pienentaa valtion vastuita.

Valtion kannalta ostoliikenteen suurimmat kustan-
nuserat muodostuvat ehdotetun kilpailutuskokonai-
suuden (VE1- ja VE1+) sopimuksen aikaisista
sopimuskorvauksista (n. 1,1-1,4 mrd. €) ja
resurssiyhtion kalusto- ja varikkojen yllapito- ja
padomakustannusten korvauksista (1-1,2 mrd. €).

Perusvaylanpidon rahoituksen tavoitteena on pitda ratoja
liilkennoitdvana liikenteen tarpeita vastaavalla tasolla niin
henkilé- kuin tavaraliikenteen kannalta. Tydssa tarkastellut
vaihtoehdot (VEO, VE1- ja VE1+) eivat muuta olennaisesti
perusvaylanpidon rahoitustarvetta. Vaihtoehtojen
infrastruktuurin parantamistarpeita on tarkasteltu
tarkemmin luvussa 2.6. Kustannuksiin on sovellettu 2 %:n
vuosittaista kasvua, joka perustuu kuluttajahinta- seka
ansiotasoindeksien pidemman aikavalin kehitykseen.
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Erillistarkastelu: Nykyinen tukitaso ei riita nykytyyppiseen tarjontaan 2030-
luvulla uuden toimintamallin, investointien ja inflaation vuoksi

Nykytilanne

Nykyinen valtionrahoitus ostojunaliikenteelle on

35 miljoonaa euroa vuodessa. Mikdli rahoitukseen ei tehda
inflaatiokorjauksia, 2030-luvulla rahoitus riittdaa nykyista
pienempaan maaraan liikennetta. Kustannuksia kasvattavat
inflaatio, uuden kaluston hankinta, ja uudet hallintoraken-
teet ja mahdolliset uudet varikot. Nykyisin liikennetta tukevat
lisaksi Helsingin ja Tampereen seutujen kunnat.

Nykyisen ostoliikenteen julkisen tuen tarve 2030-luvulla olisi
132-142 M€/v. Nykyisen tukitason jatkaminen johtaa siis
siihen, etta vain pieni osa ostoliikenteesta voitaisiin
toteuttaa.

Junaliikenteen tukitarve kasvaa 2030-luvulle

siirryttdessa useiden tekijoiden takia:

« 2030-luvulle tultaessa on tarve investoida uuteen
kalustoon, sillda merkittdva osa nykyisesta kalustosta on
elinkaaren loppuvaiheessa (kiskobussit, vanhemmat
lahijunat, y6junien siniset vaunut). Uusiin juniin
investoiminen ja rahoitus on kalliimpaa kuin vanhojen
junien omistaminen. Nykyinen tukitaso on perustunut osin
vanhan kaluston kayttoon, eika vastaa kokonaisuudessaan
kaluston elinkaarikustannuksia.

« Lipputulot eivat valttamatta kasva: lippuhintoja on viime
aikoina nostettu hitaammin kuin muita kuluttajahintoja,
eika matkustajamaardennusteissa ole suuria muutoksia.

+ Kustannukset kasvavat yleisen kustannuskehityksen
mukana.

+ Kilpailuttaminen aiheuttaa kertaluontoisia kustannuksia ja
edellyttaa uusia rakenteita, kuten kalustoyhtiota ja
tilaajaorganisaatiota.

Liikenteen tukitarve voi joiltakin osin pienentyda, mutta
mahdolliset lisatulot ovat epavarmoja:

« Lipputulot voivat kasvaa, jos lippujen hintoja kasvatetaan
tai matkustajamaarat kasvavat.

+ Kunnat ja kaupungit voisivat mahdollisesti osallistua
liikenteen rahoitukseen.

Lisdksi rahoitusta vaativat (muita momentteja):

+ Perusvaylanpito ja kehittdminen (Vaylavirasto ja
mahdollinen kustannustenjako kuntien ja valtion valilla)

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

Uudet hallintorakenteet ja
kilpailuttamisen mahdollistaminen
vievat resursseja — lisdksi voi olla
tarpeen investoida 10 M€
lippujarjestelmaan

Muiden tahojen
tukitasosta 2030-
luvulla ei paatoksia —
ei todenndkdisesti
kasva jos valtion
rahoitus ei kasva

2030-luvulla, VE1-

Nykytasoinen valtionrahoitus 35 M€/v

Nykyinen
ostoliikenteen
valtionrahoitus
35 M€/v

Uudet rakenteet: kalusto- ja kiinteistoyhtiot,
kilpailukulut, tilaajatehtavat, jne. 12 M€/v2)

Liikenteeseen rahoitusta on vain 23 M€/v

12 M€/v 1 ME€/v

Kiskobussien tukitarve
27 ME/v)

Yéjunien tukitarve 31 M€/v2),

Kaukojunien
tuki 11 M€/v

Kiskobussien
tuki 11 M€/v

Pohjois-Suomen kaukojunien
tukitarve SmX 6 M€/v2)
tai Sm3 8 M€/v2)

Liikenteen bruttokustannukset noin 220-230 M€/v2 - kaikki
kustannukset uudet rakenteet mukaan lukien 232-242 M€/v?)

VR:n kokonaiskustannukset
ostoliikenteesta 150 M€/v

1) 2 % inflaatio-oletuksella keskiarvo 2030-luvulla.
2) Keskimaarainen vuosikustannus 2031-2040 inflaatio huomioiden

3) Tydssa on varauduttu varikkoinvestointeihin osana kaluston padomakustannuksia.

4) Nykyisten olemassa olevien valtion ja kuntien tukien paalle lisatukitarve olisi 80-90 ME/v.
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2.5 Kalusto ja kaluston kunto on keskeinen osa palveluja ja asiakaskokemusta

Elinkaariajattelulla ja uusilla junilla parannetaan
lilkenteen laatua ja asiakaskokemusta

Junakaluston teknis-taloudellinen elinkaari on tyypillisesti 25-
45 vuotta. Taman jalkeen muutostyot ja korjaukset tulevat
usein kalliiksi suhteessa uuden kaluston investointiin, kaluston
tulevaan kayttéikaan, perusominaisuuksiin ja asiakkaiden
odotuksiin. Usein myo6s luotettavuushaasteet kasvavat. Selkea
kalustostrategia ja rajattu kalustokirjo ovat tarkeita asiakas-
kokemusten, kuljettajien saatavuuden ja tydviihtyvyyden seka
kaluston kaytettdvyyden, kunnossapidon ja elinkaarikustan-
nusten kannalta.

Tassa selvityksessa lahtékohtana on ollut tarkastella kalustoon
ja kunnossapitoon liittyvia kysymyksia kehittyvien palvelujen ja
jatkuvuuden nakdkulmista, tehokkaalla, vertailtavalla ja enna-
koitavalla tavalla. Edellda mainituista seikoista johtuen valtion
ostoliikenteen jarjestamisen lahtékohtana on tassa selvitykses-
sa ollut SmX-junakalusto ydjunaliikennetta ja kiskobusseja
lukuun ottamatta. Alustavien elinkaarijatkoarvioiden perusteella
nayttaisi silta, etta Sm4-junien elinkaarijatkolla voitaisiin
saastaa vuosikuluissa noin 5-6 M€. Pendolinojen osalta
vastaavaa saastoa ei 16ytynyt.

Nykyisen ostoliikennekaluston elinkaarien
jatkamiseksi tarvittaisiin tarkempia teknisia ja
taloudellisia selvityksia.

Elinkaarijatkot eivat tapahdu hetkessa ja pelkastaan
suunnitteluaikaa, jossa myds kustannustaso selviaa, tarvitaan
1-2 vuotta. Yhteensé elinkaarenjatkon toteuttamiseen kuluu
aikaa arviolta 5-6 vuotta. Kaytanndssa elinkaarijatkot
tarkoittavat junan lilkennéinnin kannalta keskeisten
jarjestelmien, esimerkiksi vetovoimien, eri ohjausjarjestelmien,
jarrujen, ovien seka muiden teknisten osajarjestelmien
uusimista. Projekteihin sisdltyy merkittavia teknologia-, aika-
taulu- ja talousriskeja. Jotta vanha kalusto olisi toimintavar-
masti kdytettavissa 2030-luvun alussa, tulisi elinkaarijatkojen
suunnittelu ja toteuttaminen aloittaa pian. Vanhan kaluston
elinkaarijatkon lisaksi uutta korvaavaa kalustoa tulisi joka
tapauksessa hankkia jo 2030-luvun alussa, jotta palveluiden
jatkuvuus varmistettaisiin my6s ensimmaisen kilpailutuskauden
jalkeen ja turvataan liikenteen jatkuvuus.

Kalusto vaatii huolenpitoa ja sdadnnodllista kunnossapitoa

Junakalusto vaatii saanndllista huolenpitoa ja korjausta.
Kevyimmat kunnossapitotehtavat liittyvat paivittaiseen
siivoukseen ja raskaimmissa kunnossapidon tehtavissa kyse on
kaluston elinkaaren pidentamisesta ja laajojenkin
komponenttien ja jarjestelmien uusimisesta. Naiden valiin
mahtuu joukko huoltotoimia, joilla varmistetaan kaluston
turvallinen liikennditavyys ja arvon sailyminen. Suomessa nelja
vuodenaikaa luovat omat haasteensa muun muassa lumen ja
jaan muodossa, jolloin kalustoa on my6s sulatettava.

Kunnossapito on erityisosaamista vaativaa toimintaa.
Ostoliikenteen osalta kunnossapidon jarjestamiseksi on
periaatteessa useampia vaihtoehtoja. Kunnossapitopalveluja voi
ostaa kaluston valmistajalta, tai sitten niita voi tilata erillisilta
kunnossapitoyhtidilta. Kunnossapidon jakautuminen useampaan
toiminnalliseen kokonaisuuteen, kalustotyyppikohtaisiin
ominaispiirteisiin sekd maantieteellisiin vaatimuksiin luovat
kunnossapidon toimintaymparistdsta hyvin monimuuttujaisen ja
vaikeastikin hahmottuvan yhtalén. Yleisesti ottaen voidaan
todeta, etta henkildjunien ja vetureiden kunnossapito on
vaativampaa toimintaa tavaravaunuihin verrattuna.

On tirkeda paattaa miten ostoliikenteen kaluston
kunnossapito halutaan jatkossa jarjestaa. Ostoliikenteelle
perustettava kalustoyhtio ja liikenteen tilaaja tekevat
yhteistytdssa paatdkset ostoliikenteen kaluston elinkaaresta ja
kaluston kunnossapidon vastuista. Mahdollisesti perustettavan
kalustoyhtion tulisi hyvissa ajoin ennen kilpailutusta
yhteistydssa liikenteen tilaajan kanssa paattaa esimerkiksi
uusien SmX-junien kunnossapidon hankinnan toteutustapa.

Voisi olla luontevaa, etta kaluston raskaan kunnossapidon ja
elinkaaripaivitysten hankinnasta vastuu olisi kalustoyhtiolla.
Yhtién tehtavana olisi talléin huolehtia mm. kaluston
kaytettavyydesta yli sopimuskausien. Lahtdkohtaisesti useat
rautatieyritykset toivoisivat, ettd kevyt kunnossapito ja
huoltotoiminta kuuluisivat kilpailutuskokonaisuuksiin.
Paivittaisella kunnossapidolla on keskeinen vaikutus
asiakaskokemukseen. Malli on nykyisin kaytossa esimerkiksi
HSL:n ja Padkaupunkiseudun junakalustoyhtién sopimuksessa.

Suomessa kunnossapitomarkkinassa on
nykytilanteessa rajallisesti kilpailua

VR Fleetcare on erityisesti henkil6junaliikenteen kunnossa-
pidossa vahvin toimija. Kunnossapidon kilpailu toimii lahinna
siivouksessa ja yksittaisten jarjestelmien ja komponentti-
kunnossapitojen osalta. VR Fleetcaren (VR Kunnossapito Oy)
lilkevaihto oli 221,1 ME vuonna 2023 ja se tydllisti n. 1000
henkil6a. Ostoliikenteen kaluston kunnossapidon osuus ei ole
tarkasti tiedossa.

Markkinassa, jossa on tosiasiassa vain yksi suuri kunnossa-
pitotoimija, palveluiden saatavuudessa ja hinnoittelussa voi
esiintya monopolistisia piirteita. Liikenteen tilaajalla ja
kalustoyhtiolld on vain rajalliset mahdollisuudet vaikuttaa
kunnossapitoliiketoimintaan ja -markkinaan Suomessa.
Siivouksen liséksi esimerkiksi yksittdisia saneerauksia ja
komponenttihuoltoa voidaan kilpailuttaa erikseen.

Kaluston kunnossapitoon tarvitaan erilaisia
resursseja, jotka kasvattavat kokonaiskustannuksia

Yksinkertaistettuna kunnossapitoon tarvitaan
raiteita, huoltotasoja ja ulkoalueita seka oikein
varusteltua hallitilaa erilaiselle kalustolle erityisesti
siella missa paaasiallinen liikenndinti tapahtuu.

» Liikenteen kokonaistalouden kannalta: kiinteistéjen
investointikustannus, kunnossapito ja mitoitus.

Toiseksi tarvitaan osaavaa henkilostoad seka
lilketoiminnan suunnitteluun etta huolto- ja

korjaustoimintaan

» Liikenteen kokonaistalouden kannalta: tyévoiman
saatavuus ja kustannustaso

Kolmanneksi liikkuvaa kalustoa varten tarvitaan
myos merkittavat varaosavarastot
kalustotyyppikohtaisesti, jotta voidaan turvata
kaluston liikenndinti, turvallisuus ja luotettavuus eri
tilanteissa

» Liikenteen kokonaistalouden kannalta: kdyttépadaoma ja
tilakysymys
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Nykyinen ostoliikennekalusto on moninaista

Nykyisessa ostoliikenteessa on paljon eri tyyppista
kalustoa ja paaosin kalusto on jo melko iakasta

Nykyisen Sm2-junien ja Eil-vaunujen osalta on tehty paatos
poistaa kalusto kaytosta ja hankkia tilalle uutta SmX-kalustoa.
Hankinta kattaa 20 kpl uutta SmX-junaa ja investoinnin arvo on
250 M€ (n. 12,5 M€/yksikkd). SmX-yksikdita olisi edullisinta
hankkia lisda hankintaoptiolla viimeistdan vuoden 2026 alussa.
Selvityksessé tarkastellut 2030-luvun liikennekokonaisuudet
edellyttavat vaihtoehdosta riippuen jo tehdyn investoinnin lisaksi
vahintaan 20-50 uuden SmX-yksikdn hankintaa (lisainvestointi
250-625 M£). Yhteensa uusia junia tarvittaisiin siis vahintaan 40
kappaletta. Mikali nykyista Sm4-kalustoa voitaisiin hyédyntaa
2030-luvulla, pienentaisi se osaltaan lahivuosien
investointitarvetta SmX-kalustoon. SmX-junat voidaan sisustaa
myds kaukoliikenteeseen soveltuvalla varustuksella, mista voi
aiheutua lisédkustannuksia.

Tarkasteluissa laskelmat on tehty uusilla SmX-junilla
yojunakalustoa lukuun ottamatta. Uudella kalustolla
palvelut ovat toteutettavissa ja eri reitit keskendan
mahdollisimman vertailukelpoisia.

Sm4-kaluston elinkaarijatkon asiantuntija-arvioihin ja VR:n
toimittamiin lahtdtietoihin perustuva saastdpotentiaali nykyisen
kaltaisessa ostoliikenteessa on esitetty sivulla 21. Arvion mukaan
sadstopotentiaali kyseisessa kokonaisuudessa olisi 5-6 ME/vuosi,
eli verrattain pieni. Karkea arvio elinkaarijatkon kustannuksista on
noin 100 M€ 2020-2030-luvuilla. Taman jalkeenkin iso osa jaljelle
jaavasta ostoliikennekalustosta olisi iakasta ja vaatisi 30-luvulla
merkittdavia modernisointeja ja elinkaarijatkohuoltoja, jotta ne
olisivat liikennditavissa koko 30-luvun.

Elinkaarijatkot ovat kalliita ja niiden hinta asiantuntija-arvioiden
mukaan vaihtelee 30-120 % valilla uuden kaluston investointi-
hintaan verrattuna. Elinkaaren jatkamisen kustannusten
maarittdminen vaatii tarkat suunnitelmat. Lisaksi paatds siita,
onko elinkaaren jatko edullisempi ratkaisu, vaatii huolelliset
tarkastelut ja keskustelut saneerauksesta ja komponenteista
vastaavien tahojen kanssa. Téhan mennessa arvioita ja
suunnitelmia ei ole tehty. Perustettavaksi suunnitellun
kalustoyhtion tulisi teettda nama arviot ensitdikseen. Vanhan
kaluston modernisoinnin ja uuden junakaluston kayttéénottoon
liittyvia riskeja on kasitelty tarkemmin liitteessa 2.

Kiskobussikaluston osalta on jo tdlla hetkella paljon haasteita ja
vastaavaa korvaavaa kalustoa ei ole. Alustavan karkean
elinkaarijatkoarvion mukaan kunnossapitoon tulisi investoida
lIahivuosina vahintdaan 20 miljoonaa euroa, jotta ne olisivat
kaytettdvissa 2030-luvun alkupuolella. Selvityksessa kaluston
korvaamiseksi on kartoitettu vaihtoehtoja ratojen sahkoista-
misestd, akkujunien hankinnasta ja reittien lilkenndéimisesta linja-
autoilla. Kiskobussikaluston nykytilasta ja tulevaisuuden
vaihtoehdoista on tehty oma tausta-aineistonsa. Kiskobussireittien
liilkenndinti linja-autoilla tarjoaisi toimivat yhteydet ja olisi
kustannustehokkain vaihtoehto. Erillisen kalustovalmistaja-
kartoituksen perusteella akkuteknologia ei viela talla hetkella ole
toimintavarma tai toimiva ratkaisu pohjoisiin olosuhteisiin. Tdman
hetken tiedon mukaan akkuteknologia saattaisi olla 2020-luvun
loppupuolella silla tasolla, ettd akkujunahankintaa voitaisiin
suunnitella Suomen olosuhteisiin. Kartoituksen perusteella yhden
akkujunan hankintahinta on nykyrahassa noin 12-15 M€.

Pendolinoja kaytetadn talla hetkelld sekd markkinaehtoisessa
liikenteessa etta ostoliikenteessa. Myds Pendolinot tarvitsevat 30-
luvulla merkittavia huoltoja ja modernisointeja pysyakseen
liilkenndintikelpoisina. Pendolinojen elinkaarijatkot eivat
kdytettavissa olevien tietojen perusteella tuota saastdja verrattuna
uusien SmX-junien hankintaan. Pendolinojen korvaaminen SmxX-
junilla ostoliikenteessa edellyttaisi 11 kpl SmX-junan lisdhankintaa.
Ydjunien osalta sesonkiliikenteessa olevat ns. siniset vaunut ja osa
autovaunuista ovat myds elinkaarensa paassa 2030-luvun alussa,
niiden elinkaarien jatkoa ei tassa yhteydessa ole arvioitu.

Ydjunaliikenteelle tunnusomaista on kysynnan vaihtelu. Kéaynnissa
olevaa y6- ja autojunavaunujen investointia olisi hyva laajentaa
vastaamaan myo6s sesonkiliikenteiden tarpeita. Yéjunakalusto
kasittad 50+9 makuuvaunua ja 33+8 autovaunua ja liikenteen
edellyttamat uudet veturit. VR on tehnyt paatéksen 9 uuden
makuuvaunun ja 8 uuden autovaunun hankinnasta. Investoinnin
arvo on 50 milj. euroa. Investointitarvetta olisi lisaksi esim. 20-30
makuuvaunulle (korvaamaan ns. siniset makuuvaunut) ja 20-30
autovaunulle, jotta tarjonta sailyisi nykyisena myds sesonkeina ja
liilkennetta voitaisiin kehittda 2030-luvulla ja myéhemmin. Yéjunien
liikenndinti edellyttaisi myds riittdvan maaran yhteensopivaa
vetokalustoa. Nykyisin sopivaa vetokalustoa on laajemmin
kaytdssa ainoastaan VR:lla. Séahkdistamattémilla rataosuuksilla
tarvitaan lisdksi aggregaattivaunu.
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Nykyisen ostoliikenteen juna- ja vaunukalustoa*
(vetureita ei ole eritelty tassa, mutta niitakin tarvitaan jos liikkennoidaan yodjunilla ja Pendolinoilla.

Kaukoliikennekalusto — LVM-liikenne

LVM lahiliikenteen vanhempi kalusto

2030 - Uusi aikakausi ja kalustoyhtio

Kuva ©VR Group

Nykyinen kaksikerroksinen yéjunakalusto

* 50 makuu- ja 15 autovaunua
* Elinkaari 2045-2060 saakka

Vanha yojunakalusto

* Yo6junien ns. siniset vaunut eli Cemt-
yksikerrosmakuuvaunut (30 vaunua) ovat ylittdneet
suunnitellun elinkaarensa

* Osa autovaunuista on myds elinkaarensa paassa 2030-

luvun alussa
» Arviota elinkaarijatkojen mahdollisuudesta 2030-luvun
tilanteessa ei ole tehty

HSL-lahiliikennekalusto

Smb5-kalusto (81 junayksikkod)
« Kalustoa hankittu ja kayttédnotettu 2008-2017
« Elinkaaren jatkaminen arviolta 2026-2027

« HSL-liikenteen kalusto jatkaa omana kalustoyhtionaan
myo6s 2030-luvulla

Sm4-kalusto (30 runkoa)

* Nykykunnossapidolla elinkaari 2030-2035 saakka
« Selvitys elinkaarijatkosta tarvitaan

Sm2-kalusto (36 runkoa) ja Eil-vaunut (7kpl)
« Elinkaari 2030 saakka, poistumassa liikenteesta

Dm12-kalusto (kiskobussi, 14 runkoa)

* Nykykunnossapidolla elinkaari 2030 saakka
+ Selvitys elinkaarijatkosta tai vaihtoehdoista tarvitaan

Kaynnissa olevat kalustohankinnat

SmX-hankinta (20 runkoa)
« Hankinnan arvo ~250 M€
- Kayttoonotto 2026-2028

Yojunahankinta (9 makuu- ja 8 autovaunua)
+ Hankinnan arvo ~50 M€
+ Kayttoonotto 2025 loppuun mennessa

Kuva ©VR Group, Havainnekuva uudesta
lahijunasta Helsingin rautatieasemalla.

Uusi SmX-junakalusto (20 runkoa + mahdolliset
lisdinvestoinnit)

« Mahdolliset lisdhankintatarpeet 20-50 kpl
tarkastelluista vaihtoehdoista riippuen

+ Lisainvestoinnin kustannukset 250-625 M€

+ Selvityksessa tarkastelluissa vaihtoehdoissa uusia junia
olisi yhteensa vahintaan 40 kappaletta

« Toteutuessaan mahdolliset Sm4-kaluston
elinkaarijatkot voivat pienentaa investointitarvetta

Kuva ©VR Group

Yojunakalusto

+ Kaynnissa oleva investointi huomioiden Y6junakalusto
kasittdaa 50+9 makuuvaunua ja 33+8 autovaunua ja

+ Kaynnissa olevan investoinnin arvo on 50 milj. euroa

+ Yodjunakaluston edellyttamaa vetokalustoa ei ole eritelty

« Sinisten vaunujen poistuessa, lisdinvestointitarve olisi
lisdksi 20-30 makuuvaunua ja 20-30 autovaunua, jotta
tarjonta sailyisi nykytasoisena myds sesonkeina ja
liikennetta voitaisiin kehittaa 2030-luvulla ja myéhemmin.

*Tassa ei ole mukana markkinaehtoisessa- ja ostoliikenteessa
yhteiskdytdssa olevaa kalustoa. Ostoliikennesopimuksen
2022-2030 liite 3:
https://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisionId=09009 24
08f8079002f



https://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos?decisionId=0900908f8079002f
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2.6 Infrastruktuuri - rataverkko, asemat, varikot ja muut jarjestelmat luovat perustan liikenteelle

Rautatieliikennejarjestelmaa on tarkea suunnitella
kokonaisuutena nivoen yhteen palveluiden ja
infrastruktuurin suunnittelu

Asiakokonaisuudet ovat yksittdisessa infrahankkeessa hallit-
tavia ja rajattuja. Erityisesti palveluihin ja niiden vaatimiin
ratakapasiteetteihin liittyy merkittavia investointi- ja
rajakustannuksia, mitka eivat aina sellaisinaan sisélly hanke-
arviointeihin, julkisen talouden kehyksiin tai infrahankkeiden
rahoitukseen.

Markkinaehtoinen henkiléjunaliikenne ei yksistaan
edellyta merkittavia uusia infrastruktuuri-investointeja.
Mikali verkolla olisi 2030-tilanteessa vain markkinaehtoista
tarjontaa, mahtuisi se muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta
hyvin nykyiselle verkolle. Alueellinen junaliikenne on
Euroopassa ja Suomessa padosin julkisin varoin tuettua ja
julkisesti hankittua. Suomessa julkisesti tuettua on myds
yOjunaliikenne ja tietyt kaupunkien valiset InterCity-vuorot.
Nykyisin myo6s kaikki liikenne Oulun pohjoispuolella on
ostoliikennetta.

Ostoliikenteen palvelut mitoittavat osaltaan
rautatieinfrastruktuurin investointi- ja kunnossa-
pitotarpeita. Valtion rataverkolla on seka
henkildjunaliikennettd etta tavarajunaliikennettd. Myés
ostoliikenteen palvelut tarvitsevat toimiakseen riittavan
infrastruktuurin.

Samalla kun paatetaan ostoliikennepalveluista, olisi tarkea
paattda myds ostoliikennetta tukevasta infrastruktuurista.
Tallaista infrastruktuuria ovat esimerkiksi rataverkon ja sen
kapasiteetin tarvitsemat investoinnit. Samalla tulisi huomioida
asemien, laitureiden ja muiden alueiden, ratapihojen ja
seisontaraiteiden investoinnit. Lisaksi varikot muodostavat
oman investointikokonaisuutensa.

Myds kulunvalvontaan (Digirata-hanke) ja junakuuluvuuteen
liittyvat asiat ovat tarkeita edellytyksia toimiville henkiléjuna-
ja ostoliikenteen palveluille ja positiivisille
asiakaskokemuksille.

Varikot ovat keskeinen osa rautatiejarjestelmaa

Varikkokiinteistot ovat monimutkaisia teollisuusrakennuksia.
Niissa on normaalin kiinteistotekniikan lisdksi erikoisvarustelua,
kuten raiteita ja ajolankoja sisdlla halleissa, maanalaisia
kaytavia ja huoltotiloja junien alla, nostureita, sorveja ja muuta
junien huoltoon ja kunnossapitoon liittyvaa kiinteaa

varustelua. Eri kalustotyypit vaativat omat huoltotilansa ja
huoltoraiteensa. Téma johtuu muun muassa erilaisista
huoltokohteista, niiden sijainneista seka kaluston mitoituksesta.

Nykyiset varikot palvelevat nykyisia tarpeita. Muuttuva kalusto
ja liikenteen maara vaikuttavat suoraan varikkotarpeisiin,
niiden sijaintiin ja mitoitukseen. LVM on kaynnistéanyt oman
selvityksensa asiasta.

Ilmalan varikko on keskeinen huoltokeskus myods 2030-
luvun tilanteessa. Kiinteistdén rakenteisiin ja toimintaan
kohdistuu investointi- ja muutostarpeita, joiden suuruutta ei ole
pystytty viela arvioimaan, koska kaikkia paatoksia tulevista
palveluista ja kalustoinvestoinneista ei vield ole. Lisdksi
rautatiejarjestelman kannalta on ilmeistd, etta Ilmalassa
sijaitsevan kiinteistékokonaisuuden kayttéarvo on merkittévasti
suurempi kuin sen nykyinen taloudellinen arvo, tai
kokonaisuuteen suunnitellut investoinnit. Korvaavan
kapasiteetin rakentaminen keskeiselle sijainnille maa-alueineen
tarkoittaisi vahintaan useiden satojen miljoonien eurojen
investointia.

Muita varikkotarpeita on sielld missa jatkossa on
junaliikennetta. Alueellisen junaliikenteen osalta Helsinki-
keskeisyys kunnossapidossa ei ole realistinen vaihtoehto
tulevaisuudessa esimerkiksi Pohjois-Suomen ostoliikenteen
osalta tai esimerkiksi Tampereen tai Turun seutujen osalta. Kun
tiedetaan mita liikenteita jatkossa halutaan jarjestaa, on naille
liikenteille suunniteltava riittava ja toimiva varikkoverkosto
ja/tai muokattava kilpailutettavia reitteja siten, etta niille on
mahdollista muodostaa kaytannéllisia kalustokiertoja varikoille.
Olisikin tarkeaa, etta ostoliikenteen kalustotyyppeja olisi
mahdollisimman vahan. Se mahdollistaisi optimaaliset
investoinnit ja taloudellisesti jarkevan toiminnan seka sen
johtamisen.

Tehdyissa tarkasteluissa kilpailutetun liikenteen
bruttoliikennéintikustannuksiin on sisdllytetty
varikkojen padaoma- ja kayttokustannukset.
Laskennallisena kustannuksena on kaytetty 2000 €/junametri/
vuosi. Yleista yksikkdkustannusta on kaytetty sen vuoksi, ettei
ole ollut tiedossa, mita liikennetta lopulta paatetaan hankkia.
Kustannusarvio perustuu mm. Paakaupunkiseudun
junakalustoyhtié Oy:n varikkoselvitykseen seka tietoihin
raitiovaunuvarikkojen investointi- ja kayttokustannuksista.
Kustannus on laskettu jokaiseen alueelliseen
lilkennekokonaisuuteen ostoliikenteeseen tarvittavan
kalustomaaran perusteella.

Vanhojen varikkojen tai asemien omistajuuden tai toimintojen
siirron (esim. Ilmalan varikko tai Tampereen asema)
kustannuksia tai vaikutuksia ei ole tarkasteluissa arvioitu,
koska ne liittyvat olennaisesti myds markkinaehtoisen
liilkenteen tarpeisiin (esim. Ilmalan varikolla IC-kaluston
huollot). Kiinteistd- ja kalustoyhtididen perustamiseen liittyvia
kysymyksia selvitetaan laajemmin muissa selvityksissa.
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Infran tunnistetut kehitystarpeet

Tampereen seudulla 2031 kehittyva liikenne edellyttaa
Saaksjarven seisaketta ja Oriveden keskustan seisakkeen
kehittamista seka sahkoistysta Oriveden asemalta. 2030-luvulle
ehdotetuista laajennuksista Tesoman kohtauspaikka mahdollistaa
30 min vuorovalin Tampere—-Nokia, Lempadlan kolmas
laituriraide mahdollistaa 30 min vuorovalin liikenteen Tampere-
Lempaala ja Ylojarven seisakkeen toteutus seka sen nykyisella
paikalla sijaitsevan raakapuun kuormauspaikan siirto
mahdollistaa lahijunaliikenteen Ylojarvelle.

Rauman liikenteen kdynnistaminen 2031 edellyttda Rauman
keskustan seisakkeen rakentamista ja Rauman radan
nopeuttamista ns. kevennettyna. Myéhemmin 2030-luvulle
ehdotetut laajennukset edellyttdvat lisdseisakkeita ja
kapasiteetin lisaamistoimia tavaraliikenteen edellytysten
varmistamiseksi. Yksi tunnistettu toimenpide on Tesoman
kohtausraide, muut edellyttavat jatkotarkasteluja.

Varsinais-Suomessa lahijunaliikenteen kdaynnistaminen
edellyttaa uusia seisakkeita, Turku—-Raisio—-Naantali-radan
kehitystoimenpiteita ja Lansirata-hankkeen ensimmaista
vaihetta. 2030-luvulla mahdolliset laajennukset edellyttavat
Turku-Uusikaupunki-valilla kapasiteetin lisaéamistoimenpiteita ja
Turku-Toijala-radalla noin 10 km kaksoisraideosuutta.
Peruskorjaussuunnitelmien kustannusarviot tarkentuvat
suunnittelun edetessa.

Pohjois
-Suomi

Helsingin tydssadkdyntialueella nykyisenlainen liikenne
edellyttaa Hanko-Karjaa-valin asemien pienia kehitystoimia
SmX-kaluston kaytdn mahdollistamiseksi. 2030-luvun alussa
mahdollisesti aloitettava Lohjan Iahijunaliikenne edellyttaa
Lansiradan ensimmaisen vaiheen toteutusta. 2030-luvun
mahdolliset laajennukset edellyttavat lisakapasiteettia Lahden
oikoradalla ja paaradalla. Rakenteilla oleva Pasila-Riihimaki-
hankkeen toinen vaihe tuo jo mahdollisuuksia lisdta liikennetta.

Orivesi-Orivesi keskusta:
Sahkoistys
Orivesi keskusta laiturin pidennys

Saadksjarvi: seisake

Rauma-Kokemaki: seisake
Nopeudennosto 100>140 km/h

Turku-Toijala: Uudet seisakkeet 5 kpl*

Turku—-Naantali:

Turku-Raisio peruskorjaus
Raisio—Naantali-radan sahkoistys ja
peruskorjaus

Vahintaan yksi kohtausraide
Raision seisake

Naantalin seisake

Seisakkeiden pidennykset SmX-kaluston
pituuksille

Hanko-Karjaa: seisakkeiden
pidennykset ja korotukset

Liminka—-Oulu-Ii:

Kempele: toinen laituri ja ali- tai
ylikulkusilta**

Haukipudas:2 laituria ja ali- tai
ylikulkusilta**

Ii: 2 laituria ja ali- tai ylikulkusilta***
Liminka: 1 laituri ja ali- tai
ylikulkusilta****

Tornion ja Haaparannan seisakkeet

2031 kehittyvan liikenteen edellyttamat investoinnit
(MAKU 145, 2020=100) Vel+

m Investointitarve w

1,13 M€
n. 6,4 M€

n. 12,5 M€

20 M€
15 M€

n. 2,5 ME

n.5 ME
n. 15 M€

Edellyttaa
lisa-
tarkasteluj
a

n. 1 ME

n. 0,8 ME
n. 1 ME
n. 2,7 ME

n. 3,5 M€

Rakenteilla

2030-luvun alussa mahdollisesti aloitettavan liikenteen

Pohjois-Suomessa Oulun ldhijunaliikenteen kaynnistaminen
epasaanndlliselld vuorovalilla edellyttda uusia seisakkeita.
Mydhemmin 2030-luvulla Oulun lahijunaliikenteen tasainen
tunnin vuorovali edellyttaa kapasiteetin lisaamista, kuten
Liminka—-Oulu-kaksoisraidetta ja jatkotarkasteluissa
tunnistettavia toimenpiteita Oulun ja Iin valilla. Oulu-
Haaparanta-junaliikenne edellyttaa rakenteilla olevia Tornion ja
Haaparannan uusia seisakkeita. Kolarin radan sahkdistys
mahdollistaa y6junien sahkodistamisen.

edellyttamat investoinnit (MAKU145, 2020=100)

Investointitarve
Turku-Salo: Kupittaa—-Piikki6-/Salo-Hajala-

kaksoisraideosuudet
Uudet seisakkeet 6 kplt

Helsinki-Lohja: Espoo-Lohja-rata

Kustannus

Lansiradan
1. vaihe

17 M€

Lansiradan
1. vaihe

2030-luvulla mahdollisten laajennusten edellyttamat

investoinnit (MAKU145, 2020=100) Ve2

Seutu Investointitarve Kustannus
Tam- Tesoma: uusi kohtausraide Yli 10 ME
pereen
seutu Yl6jarvi: seisake 0,8 M€
sahkoistys 0,2 ME
raakapuun kuormauspaikan siirto 8,7-10,4M€
Lempaala: Kolmas laituriraide n. 10-20M€
Riihimdki-Toijala-Tampere: Vaatii jatko-
lisdraideosuudet/lisakapasiteetti tarkasteluja
Tam- Lielahti-Nokia-Kokemadki: Kapasiteetin vaatii jatko-
pere— lisdamistoimenpiteet tarkasteluja
R
auma Kiukainen: seisake n. 0,45 M€
Eurajoki: seisake n. 0,42 ME
Varsi- Turku-Toijala: n. 10 km kaksoisraideosuus n. 70 M€
nais- Humppilaan ’
Suomi
Turku-Uusikaupunki:
Peruskorjaus Raisio-Uusikaupunki 130 ME
Raision ja Hietamaden kohtausraiteet & n. 4-6 ME
sdhkdoistys seka 2 valisuojastuspistettd*
Uudet seisakkeet ja nykyisten parannus#+ n. 18 M€
H:gin Helsinki-Lahti: Lahden oikoradan Vaatii jatko-
tk-alue kapasiteetin lisaamistoimenpiteet tarkasteluja
Helsinki—Hyvinkaa: Pasila—Riihimaki
st . . 244 M€
valityskyvyn parantaminen, 3. vaihe
Pohjois Liminka-Oulu: kaksoisraide 168 ME
-Suomi tii iatko-
Oulu-Ii: Kapasiteetin lisaamistoimenpiteet vaatil jatko
tarkasteluja
Kolarin radan sdhkoistys n. 110 ME

Tietoldhteet ja tarkennukset

* Varsinais-Suomen liiton v. 2024 selvitys

**Vaylaviraston 79a/2021 Alueelliseen junaliikenteen selvitys
***Tin rautatieaseman aluevaraussuunnitelma (12/2023).

***x*| imingan kaukojunapysdhdykset, ratatekninen ja liikenteellinen
esiselvitys -raportti (2/2024).

tHalikko, Hajala (~10 M€!), Paimio, Piikki®, Littoinen, Varissuo

¥ 1 laituri: Artukainen, Masku, Nousiainen, Hietamaki, Vinkkila ja
Kalaranta. 2 laituria: Mynamaki ja Uusikaupunki.

Huom. Taulukoissa esitetyt kustannusarviot tarkentuvat 26
jatkossa.
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2.7 Hallinto ja yhtiorakenteet - olisi varmistettava yhteiset tavoitteet ja yksinkertaisuus

VR ja valtio kohtaavat suurimmat hallinnolliset muutokset

Valtio vastaa jatkossa saantelynmukaisesta . .. . . -
rautatiejarjestelméstd kokonaisuutena, joka koostuu Nykyinen toimintamalli ostoliikenteessa Esimerkki uudesta
liikennepalveluiden rahoittamisesta, kalustoinvestoinneista, e e Sl Ostoliikenteen kokonaisuuden tilaaja toimintamallista
kiinteistéjen omistuksesta ja infrastruktuuri-investoinneista.

Asiakkaiden ja liikennejarjestelman kannalta kyse on ' |
kokonaisuudesta.

i Palvelutason | NYSSE i Rautatieyritys Rautatieyritys
Selkeda nakemys henkildjunaliikennekokonaisuudesta edesauttaa | madritys vy 1 ;L i
ST N - ) oy i LV V= ! i
toimivien palvelujen ja yhteiskunnallisten hydtyjen ! w :
saavuttamista. Kokonaisnakemys sisaltaa tavoitteet, vastuut, I i
|

|

|

Ostoliikenteen
operointi tulevaisuudessa

Ostoliikenteen

toteutussuunnitelman ja talousraamin. Ndkemysté on vaikea ! v B | ' operointi V=< O Ostoliikenne jakaantuu
saavuttaa tarkastelemalla erikseen yksittdisid osatekijoita tai ! Ka',ustm” :L,,,,,,,,] : i (henkildjuna) | useammalle operaattorille
hankkeita. i == (| . S A

Henkil6junaliikenteen jarjestaminen ei ole lakisaateinen TL _________________ i i | Uusi kalusto- / resurssiyhtio
velvollisuus. Mikdli viranomainen kuitenkin paattaa jarjestaa T e .
henkiléjunaliikennepalveluita, aiheutuu siitd paljonkin Kaluston VRFLEETCARE T O Yhtion siirretaan VR:Ita

|
|
! ostoliikenteeseen tarvittava
[}
|

Henkildjunaliikenteen jarjestamisen osalta uudet rakenteet ) -
aiheuttavat vaistamatts uusia kustannuksia. Esimerkkeja néista ' e | lipunmyynnin o
ovat muun muassa kalustoyhtid, varikoita hallinnoiva taho seka taustajdrjestelmien tarjoaminen

lakisaateisia velvoitteita. Suunnitteillal on mahdollisesti siirtaa kunnossapito ot e @)gnoon D[ SRS SRR L
A e . L . . i I junakalusto, varikot ja muut

vastuu rautatieliikenteen jarjestamisen toimivallasta Traficomille — -3~ : P Sl e R e
ja mahdollisesti kunnille. Mikali toimivaltaisia viranomaisia ja/tai ~ _________________ | i b g P e P '
lilkenteen rahoittajia on tulevaisuudessa useita, vaatii tdma | o) ' -
selkedt sopimus- ia vastuusuhteet | Ratainfran omistus b bt vuokrakulua

P J ' | ja yllapidon tilaaja } bt

: o ; [ 0 Asiakaspalvelun ja
] |

| | | o . |

i HSL || Varikkojen, v= FLeeTcrre \/ O)j Tompsreen (@) Userro | SLETTIEN & i
liikenteen asiakaspalveluun ja lippu- ja maksujérjestelmiin | Lipunmyynti Akt NYSSE L] asemien J © | operaattorin kdyttéén voi olla
liittyvat palvelut. Olisi hyvé jos tavoitteet seki uudet : V=2 A D E {: @ | myds viranomaisen vastuulla

| | |

rakenteet ja palvelut tukisivat toisiaan ostoliikenpe- . -—---——+-—+—H+--——--——-——-— ... 0 :

kokonaisuudessa. Kuva 11. Esimerkki lean-rakenteesta uudeksi hallinnoksi ostoliikenteen tukipalveluiden jérjestimiseksi. Yhteistyé- ja
Julkisrahoitteisessa jiarjestelmassa yhteistydosuhteet sopimussuhteita on ainakin 8-10 kpl véhemmén kuin eriytetyisséa tukipalveluiden rakennemalleissa. Pdatdksia tdsta ei ole tehty.
aiheuttavat kustannuksia. Organisaatioiden valisia

rajapintoja ja hallinnonalan yleiskustannuksia olisi mahdollista * Resurssiyhtio(i)Il& viitataan ostoliikenteen jarjestamiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin.

minimoida tehokkaalla rakenteella. Esimerkiksi Termilld viitataan ostoliikenteen jarjestamiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin (kalusto,

palveluyhtidrakenteita voitaisiin katsoa kokonaisuutena sisaltaen kiinteistét, lippu- ja maksujérjestelmé seka asiakaspalvelu) Termia kéytetty selvityksessa laskennan

kaluston, valitut kiinteistét, seka lippu- ja maksujarjestelman ja apuvélineena.

asiakaspalvelun (mikali lippu-, maksu-, ja

asiakaspalvelujarjestelmia ei olisi tarkoituksenmukaista hankkia **Erillisselvityksind tarkastellaan lippu- ja maksujérjestelmaan liittyvia erityiskysymyksia

kilpailutusten operaattoreilta**). Jos kaikki resurssit ja toiminnallisesta ja kilpailuoikeudellisesta nakékulmasta.

tukipalvelut olisivat erillisissa yhtidissa, lisaisi se huomattavasti
kokonaisuuden (yleishallinto-)kustannuksia seka loisi erilaisia

. e . L 1. Sadadosvalmistelu LVM005:00/2024 “Hallituksen esitys laiksi liikenteen palveluista annetun lain muuttamisesta”
governance- ja yhteistydhaasteita toteutukseen ja aikatauluun.
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Hallinto- ja rakennekustannuksien maarittely on riippuvainen lopullisesta vastuunjaosta ja

hallintorakenteesta

Ostoliikenteen suunnittelu ja hankkiminen vaatii
osaamista ja henkilostoa

Julkinen sektori tarvitsee henkildstda ja jarjestelmia

ostoliikenteen aikataulujen ja palveluiden suunnittelemiseksi.

Lisaksi kilpailuttaminen, asiakaskokemusten kehittdminen ja
sopimushallinta vaativat tyépanosta. Ruotsissa yhdella
pienehkélla julkisen liikenteen tilaajayhtitlld (Norrtag) on
palveluksessaan yli 10 henkilda ja tilaajien omistamalla
Transitio-kalustoyhtidlla henkiléstda on yli 30. Lisaksi
Ruotsissa kaytetaan kilpailutuksissa huomattava maara
ulkopuolisia asiantuntijoita.

Paatoksia perustettavista organisaatioista, niiden luku-
maarasta, vastuista tai rakenteista ei ole tehty, mutta
kilpailutuskokonaisuuksien kustannusarvioiden

maarittdmiseksi hallinto-organisaatioiden hallintokustannuksia
on arvioitu suuruusluokkatiedon tuottamiseksi.
Kustannustehokkuuden ja sopimussuhteiden selkeyden vuoksi
resurssiyhtiota on tarkasteltu yhtena kokonaisuutena. Erityisesti
ensimmaisten kilpailutusten kohdalla voi olla tarve vdliaikaisille
resurssilisayksille ja sopimuskausien aikana henkiléstétarve on
vahaisempi, riippuen miten jatkohankinnat vaiheistetaan.

Asiakaspalveluorganisaatio on arvioitu esim. Nyssen ja Ruotsissa
toimivan Malardalstrafikin asiakaspalvelu-organisaation koon
perusteella. Seudullista liikennetta sisaltavien kokonaisuuksien
kohdalla oletetaan, etta seudullisen junaliikenteen liput
integroidaan myds seudullisten toimivaltaisten viranomaisten
lippujarjestelmiin (vrt. HSL tai Nysse).

Tilaajaorganisaatio alustava hahmotelma
(1,1 M€E/vV)

Resurssiyhtio (kalusto-, kiinteisto-, lippujarjestelma-, ja
asiakaspalvelu) (8,8 M€/v)

Yksikonpaallikko

Kilpailutuksen asiantuntijat (3)
Sopimuslaadinnan asiantuntijat (2)
Sopimusseurannan asiantuntijat/-
kontrollerit/viestija (2)
Liikennesuunnittelun asiantuntijat (2)

Yht. 10 henkilén organisaatio sis. Yleiskulut,
tilat, ICT, hankinnat jne.

Kilpailutusten valilla, organisaatio voi
hetkellisesti olla kevyempi

Kilpailutuksiin voi liittya kertaluonteisia kuluja
erityisesti alkuvaiheessa. Traficomin sisdainen

kulurakenne voi poiketa arvion pohjalle
kaytetysta keskipalkkatulosta, mutta
suuntaa-antava kokonaissumma on 1,1 M€.

Huom. Yhtiorakenteista ei ole tehty paédtoksia. Resurssiyhtio(i)lla viitataan ostoliikenteen jarjestamiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin. Termilla viitataan ostoliikenteen jarjestémiseen
tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin (kalusto, kiinteistot, lippu- ja maksujarjestelma seka asiakaspalvelu) Termia kaytetty selvityksessa laskennan apuvalineena.

Toimitusjohtaja
Talousjohtaja
HR-asiantuntija
Viestintaasiantuntija

Asiakaspalvelupaallikké
Palveluvastaavat (4)
Asiakaspalvelusihteerit (10)

Myynti- ja
lippujarjestelmapaallikkd
Jarjestelmaasiantuntijat (2)
Tuoteomistaja
Markkinointiasiantuntija

Kalustopaallikkd
Kalustoasiantuntijat (3)
Sopimuspaallikkd
Sopimusjuristi

Kiinteistopaallikko
Kiinteistdasiantuntija (3)

Vuokrauspaallikkd Yht. 36 henkilda noin 3 M€/v

Yleiskulut +25 % 0,8 M€/v
Lippujarjestelman yllapitokustannus 5 M€/v
Hallituspalkkio 0,025 M€/v

Kertaluonteinen investointi ~10 M€ lippujarjestelmaan, ylla huomioitu

arvioitu tekninen yllapitokustannus.

Alla olevissa laskelmissa on kdytetty sivukulut sisdltédvaa
keskipalkka-arvioita, joka perustuu rautatiealan verrokkien
tilinpaatostiedoista saatuihin mediaanihenkildst6-
kustannuksiin. Lippujarjestelmainvestoinnin ja yllapidon
kustannukset perustuvat karkeaan arvioon (Traficom).

Alla olevat tiedot on esitetty nykyrahassa ja vuosina 2031-
2040 summat ovat keskimadarin noin 26 % korkeammat (2 %
vuotuinen inflaatio-/indeksikorotus). Kiinteistdorganisaation
kulurakenne voi muuttua merkittavasti riippuen siirtyvista
kiinteistoista ja niiden kayttdtarkoituksista ja tarjottavista
palveluista pitkalla tdhtaimella. Kiinteistdjen
kunnossapitokustannuksia ei ole huomioitu hallinnon kuluissa.

Operaattorit (2,1 M€/v per sopimus)

Liikennejohtaja (tai maajohtaja tms.)
Talousjohtaja

Turvallisuusjohtaja

Kalustopaallikko

Suunnittelijat (7, kalusto, tyévuorot ym.)
Viestintaasiantuntija
Koulutus-/HR-asiantuntija (2)
Liikennety6nohjaajat (4)

Yht. 18 henkil6a noin 1,5 M€/v
Yleiskulut +30 % 0,5 ME/v
Lippujarjestelmaintegrointi- ja kehitys 0,1 M€/v

Hallituspalkkio 0,025 M€/v
Voittomarginaali 2,5 %
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arviointi
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3.1 Ostoliikenteen vaikutusten arviointi

Vaikutusten arvioinnin tavoitteena on mahdollistaa erilaisten
kilpailutuskokonaisuuksien vertailu. Valtakunnallisessa liikenne-
jarjestelmdsuunnitelmassa (Liikenne 12) on esitetty tarkastelta-
via vaikutusalueita ja kuvattavia tekijoita. Tavoitteena on arvioi-
da uusien kilpailutuskokonaisuuksien taloudellisia vaikutuksia.

Matkojen ja kuljetusten palvelutaso ja saavutettavuus

Helsingin tydssakayntialueen ja Eteld-Suomen seka muu
alueellinen ostojunaliikenne tarjoaa tydssakaynti-, opiskelu- ja
asiointiyhteyksia kaupunkiseutujen keskuksiin ja niiden valilla.
Eteldisessa Suomessa ostojunaliikenteen matkojen maarat ovat
suurimmat, etenkin kaupunkiseutujen sisalla. Alkavien ja
paattyvien matkojen suhteen tarkasteltuna alueellisen
ostoliikenteen vaikutuksia kohdistuu eniten keskiselle
Uudellemaalle, jossa ldhijunien kdyttd on suurta. Tydssdkaynti-
yhteyksien parantaminen vaikuttaa myénteisesti myos
tyévoiman liikkuvuuteen ja tydllisyyteen seka tukee seutujen
kasvua ja joukkoliikennejarjestelman kehittamista.

Pohjois-Suomen hankittavilla kaukojunaliikenteen yhteyksilla ja
y6junayhteyksilla varmistetaan valtakunnallisten yhteyksien
toimivuus sekd maakuntakeskusten vdlisten yhteyksien
olemassaolo. Nailla palveluilla on tarkea rooli asiointi- ja
opiskelijayhteyksille sekd vapaa-ajanmatkoille, joiden osalta
etenkin yd6junaliikenne on tarkeda. Maakuntatasolla ostoliikenne
tuo junayhteydet Lappiin ja Satakuntaan ja monipuolistaa
Kainuun ja Pohjois-Pohjanmaan yhteyksia. Mydnteiset
vaikutukset heijastuvat koko Suomeen, silla junaliikenne kytkee
jarjestelmatasolla Suomen eri osia toisiinsa.

Liikennejarjestelman turvallisuus sekd ekologinen
kestavyys

Junaliikenteen palvelutaso vaikuttaa sen houkuttelevuuteen
matkustajien nakdékulmasta ja sitd kautta kulkutavan valintaan.
Tasta syntyy edelleen vaikutuksia liikenteen paastéihin ja
turvallisuuteen, silla junaliikenne on suoritteisiin ndhden
paastoton ja turvallinen kulkutapa. Turvallisuuden kannalta
tarkeintd on tieliikenteen suoritteiden vdheneminen.

Ostoliikenteella voi olla pitkadlla aikajanteella vaikutuksia myoés
yhdyskuntarakenteeseen ja maankdyttédn, jolla on edelleen
myonteisia vaikutuksia onnettomuuksien ja paastojen maaraan.
Myos kavelyn, pyoradilyn ja muun joukkoliikenteen olosuhteet
paranevat, mikali maankdyttdéa suunnitellaan raideliikenteeseen

tukeutuen.
Sosiaalinen kestdvyys

Ostoliikenne ja etenkin autottomien paivittdaisyhteyksien
jarjestaminen vaikuttaa myodnteisesti eri vaestéryhmien
liilkkumismahdollisuuksiin parantamalla saavutettavuutta seka
alueellisella etta valtakunnallisella tasolla. Etenkin
tydssdkayntiyhteyksien parantaminen vaikuttaa mydnteisesti
mm. tydvoiman liikkuvuuteen ja tydllisyyteen. Moderni
raideliikennekalusto on myds esteetdntd. Esteetdn
lilkennejarjestelma parantaa itsenaisen lilkkkumisen
mahdollisuuksia esimerkiksi palveluiden ja sosiaalisten
kontaktien pariin. Ostoliikenteen jarjestdminen asiakas- ja
kysyntalahtoisesti lisaa alueiden valista tasapuolisuutta, silla
nykyista ostoliikennetta ei ole tarjolla kuntien kannalta
tasapuolisesti.

Taloudellinen kestdvyys

Vaikutusten arvioinnissa on kustannusten osalta kaksi nako-
kulmaa: liiketaloudelliset vaikutukset mm. liikenndinti-
kustannuksissa ja lipputuloissa, seka yhteiskuntataloudelliset
vaikutukset, joita ovat yhteiskuntataloudellisilla yksikkdarvoilla
arvioituja vaikutuksia mm. matka-ajoissa seka onnettomuuksissa
ja paastoissa.

Liikennointikustannukset

Liikenndintikustannukset on arvioitu junien suunniteltujen
liilkenndintisuoritteiden seka liikenndinnin jarjestdmiseen
liittyvien kustannusten yksikkdarvoilla. Yksikkdarvot on
madritelty tdman tydn yhteydessa.

Lipputulot

Lipputulot on arvioitu yhteysvalikohtaisten matkustajamaara-
arvioiden perusteella seka soveltamalla Vaylaviraston
henkilékilometripohjaisia lipputulojen yksikkdarvoja.
Lipputuloarvioihin sisaltyy epavarmuutta, silla toteutuviin
lipputuloihin vaikuttavat mm. lippujarjestelman ominaisuudet
sekda maankaytdn kehitys, matkaketjujen toimivuus ja
liityntaliikenteen jarjestelyt. Ty6n lipputuloarviot kuvaavat noin
vuotta 2030.

Merkittava osa tarkastelluista yhteysvaleistd on sellaisia, joilla on
jo nykyaan ostoliikennetta, jolloin on voitu tukeutua tiedossa
oleviin matkustajamaariin. Uusien ostoliikenteen yhteysvalien

osalta on sovellettu erilaisia ldhteita: lyhytmatkaisen
Idhijunaliikenteen osalta on hyddynnetty Alueellisen
junaliikenteen jatkoselvitys, matkustajapotentiaalin paivitykset
(Traficom 2023) -raportin tietoja. Yhteysvalien, joihin liittyy
merkittdvassa maarin kytkentaa pitkdmatkaiseen
kaukojunaliikenteeseen (kuten Rauman liikenne ja Turku-
Toijala-yhteysvali), on hyddynnetty kehitysvaiheessa olevaa
Traficomin uuden valtakunnallisen liikenne-ennustemallin
tuottamia tietoja. Kuopion ja Kajaanin kautta kulkevan ydjunan
mahdollistaman matkustajamaaran lisdyksen osalta on
hyédynnetty Sisdmaan ydjunaliikenne-selvityksessa (LVM 2010)
laadittuja arvioita. 2030-luvulla saatavien lipputulojen
kokonaismaaraa ei voi tarkasti arvioida 2020-luvulla.

Julkisen talouden muut kustannukset

Ostojunaliikenteen kannalta julkisen talouden kustannuksiin
liittyen liikennoéintikustannukset ja lipputulot ovat
merkittavimmat erat. Julkisen talouden kustannusmuutoksia
liittyy vahdisemmassa maarin myds vaylien
kunnossapitokustannuksiin seka vero- ja maksutulojen
kertymiin.

Yhteiskuntataloudelliset kustannukset

Yhteiskuntataloudellisista vaikutuksista tarkeimpia ovat
vaikutukset aikahyotyihin seka onnettomuuksiin ja paastdihin.
Aikahyotyja tulee siita, ettd junamatkat ovat vertailuvaihtoehtoa
nopeampia. Paraneva palvelu voi johtua seka nopeammasta
matka-ajasta etta tiheammastd vuorotarjonnasta, joka lyhentaa
odotusaikoja.

Junaliikenteen muutosten mydéta voi tapahtua muutoksia muiden
kulkutapojen suoritteissa. Kulkutapamuutosten myoéta esim.
tieliikenteen suorite voi pienentya. Nama suoritemuutokset
vaikuttavat onnettomuuksien ja paastdjen maariin.

Laajemmat vaikutukset

Merkittava osa lilkenndintikokonaisuuksista liittyy
kaupunkiseutujen liikennejarjestelman ja maankaytén
kehittdmiseen pitkalla aikajanteelld. Suorien
yhteiskuntataloudellisten vaikutusten lisaksi ostoliikenteellad voi
olla valillisia, pidemmalla aikajanteella tapahtua vaikutuksia
esimerkiksi kaupunkiseutujen sisdisen saavutettavuuden

paranemisen kautta.
30



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

3.2 Ostoliikenteen taloudellisia vaikutuksia

Tulokset

Helsingin tyossa- Osakokonaisuus:

verrattuna VEO kdyntialue yhteensé |Pirkanmaa ja Satakunta

Etela-Suomi
yhteensa
(sis. 3 edellista
osakokonaisuutta)

Osakokonaisuus:
Varsinais-Suomi

Osakokonaisuus: Péijat-
Hdme ja Kymenlaakso

_E;I;Ia:ll::llc:’r?etrlt 4 6 3 3

[B;I::t/te;(ustannus 50 63 27 34
(Mhikm/v] 78 3w
Fl;::t/o‘ll(]ustannus 29 35 15 20
Nettokust / 0,10 0,11 0,11 0,13

hlékm [€/hl6km]

Vertailuvaihtoehto (VEO)

Henkilojunaliikenne ei ole subjektiivinen oikeus, eika sen
jarjestaminen ole lakisaateinen velvollisuus. Taman vuoksi
vaikutusten arvioinnin vertailuvaihtoehtona on tilanne, jossa ei
ole valtion ostoliikennetta. Vaihtoehdossa on kuitenkin
markkinaehtoista liikennetta. Helsingin seudun liikenne HSL
voisi tallaisessakin tilanteessa hankkia omaa sisdista
henkildjunaliikennettaan.

Todellisuudessa, mikali valtion ostoliikennetta ei olisi, saattaisi
ostoliikenteen yhteysvaleilla olla junavuoroja kuitenkin
vahdisessa maarin markkinaehtoisesti, esimerkiksi Oulusta
Rovaniemelle, tai Helsingin ja Tampereen valisia taajamia
toisiinsa kytkevassa liikenteessa. Tallaisten markkinaehtoisten
palveluiden olemassaolon arviointi vaatisi yksittaisten vuorojen
toteutettavuuden arviointia operaattorin liiketaloudellisesta
nakoékulmasta. Asiaan vaikuttaisi mm. kaluston saatavuus ja
kaluston kierto, vuorolta saatava lipputulojen maara seka
ratakapasiteetin saatavuus. Taman tydn yhteydessa tallaisten
arvioiden tekeminen ei ole ollut mahdollista. Lisdksi
ostoliikenteen yhteysvaleille voisi vaihtoehtoisesti syntya
markkinaehtoista bussiliikennetta.

1 0,5 n/a 2 4 5
15 8 n/a 18 41 60
20 12 n/a 75 158 248
13 7 n/a 12 27 39
0,65 0,58 n/a 0,16 0,17 0,16

Vaihtoehdot VE1- ja VE1+

Ostoliikenne on jaettu kolmeen maantieteelliseen
kokonaisuuteen (Helsingin tydssakayntialue, Etela-Suomi ja
Pohjois-Suomi), joina liikenteen voisi kilpailuttaa. Etela-
Suomen kokonaisuus sisaltaa kolme osakokonaisuutta:
Pirkanmaan ja Satakunnan, Paijat-Hameen ja Kymenlaakson,
seka Varsinais-Suomen (VE1+).

Vaihtoehtojen osalta VE1- tarkoittaa nykyisin liikennoéitavan
palvelutason jatkamista 2030-luvulle. VE1+ tarkoittaa vuonna
2031 kehittyvaa liikennetta, joka huomioi alueiden toiveita
ostoliikenteesta. Lisaksi omana kohtanaan on esitetty nykyisin
ostetut kiskobussit linja-autovaihtoehdon mukaan laskettuna.

Arviointi

Taulukossa nettokustannus henkildkilometria kohden kuvaa
yhteiskunnan tukea lipputulot ja matkan pituus huomioiden.
Osakokonaisuuden sisalla on tuen tarpeeltaan erilaisia
yhteysvadleja. My6s saman yhteysvalin eri vuorot ovat
tukitasoltaan erilaisia, silla matkustajamaarat vaihtelevat eri
ajankohtina. Ruuhka-aikojen vuorot ovat kannattavimpia.

Lahijunat Helsingista Lahteen ja Riihimaelle tarvitsevat
suhteellisen vahan julkista tukea. Myo6s y6junat ja
maakuntakeskuksia yhdistavien junien tukitaso on maltillinen
Pohjois-Suomessa ja Tampere-Pori-valilla.

Pol;;;:;i:;ﬁ:;mi K:;:;:Z:Z;it Koko Suomi yhteensa
linja-auto /
akkujuna
4 5 n/a 12 16
89 109 7-23 187-203 239-255
682 720 n/a 1118 1 246
27 43 n/a 83 117
0,04 0,06 n/a 0,07 0,09

Kokonaisuuksista kiskobussiliikenteen tukitaso on muita
kokonaisuuksia suurempi. Muista yksittaisista yhteysvaleista
suurimmat tukitasot ovat Oulun lahijunaliikenteelld seka
véleilld Riihimaki-Lahti-Kouvola-Kotka ja Karjaa—Hanko.

Yhteiskuntataloudellisista vaikutuksista tarkeimpia ovat
vaikutukset aikahyotyihin seka onnettomuuksiin ja paastoéihin.
Aikahyotyja tulee siita, ettd matkat ovat vertailuvaihtoehtoa
nopeampia. Vaikutuksia onnettomuuksiin ja paastoéihin tulee
etenkin tieliikenteen suoritteiden pienemmadsta madrasta
vertailuvaihtoehtoon nahden.

Arvioinnin yhteydessa osoittautui, etta tilanne, jossa nykyisen
ostojunaliikenteen yhteysvaleilla ei olisi palveluita ollenkaan, ei
ole realistinen vertailuvaihtoehto VEO. On ilmeista, etta
nykyisilla ostojunaliikenteen yhteysvadleilla olisi joitain vuoroja,
vaikka valtio ei niita hankkisikaan. Yhteysvalien
yhteiskuntataloudellinen arviointi vaatisi realistisen
vertailuvaihtoehdon VEO suunnittelun liikenteen operaattorin
ja markkinaehtoisuuden nakékulmasta, jota ei ole taman tydn
yhteydessa ollut mahdollista tehda. Tastd syysta
euromaaraisia yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia ei esiteta
tdssa.
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3.3 Ostoliikenteen kilpailuttamisen mahdollisuudet ja riskit

Suomella on ldhivuosina mahdollisuus luoda nakyma
henkildjunaliikenteen tulevaisuuteen 2030-luvulta
alkaen. Rautatiejarjestelma ja sen osana henkiléjunaliikenne
ovat tdynna historiaa ja ristiinkytkentéja. Saantely- ja
sopimuskehikossa on tapahtunut viime vuosina paljon. Isot
rakenteelliset, taloudelliset ja organisatoriset kysymykset ovat
kuitenkin vieléd ratkaisematta. Muutosten toteuttaminen ei ole
helppoa. Niiden véliset vaikutukset ovat vaikeita hahmottaa
kokonaisuuden kannalta. Saavutettavien hyoétyjen lisaksi
kaikissa vaihtoehdoissa, joissa palveluja sailytetaan nyky-
tasolla tai lisataan, aiheutuu liséa kustannuksia julkiselle
taloudelle.

Murroskohdassa yksittdisten pdatosten vaikutukset ovat
vuosikymmenia pitkia. Raidemarkkinan kilpailun kannalta
ollaan vedenjakajalla. Oikeilla, riittdvan suurilla ja
toteutuskelpoisilla ratkaisuilla voidaan vaikuttaa
raideliikennemarkkinan tulevaisuuteen positiivisesti. Lisaksi
ratkaisuilla on merkitysta koko liikennejarjestelmalle ja myds
alue- ja yhdyskuntarakenteisiin. Kilpailutettavat
sopimuskokonaisuudet ovat kestoltaan yleensa noin
kymmenen vuotta. Tuossa aikaikkunassa valmistellaan
seuraavat kilpailutukset, tehdaan kalustohankinnat ja
valmistaudutaan seuraavaan ostoliikennekauteen.
Kaytanndssa lahivuosina tehtavat valinnat vaikuttavat jopa
2040-luvulle ja siitékin eteenpain.

Keskeisimmat epdjatkuvuudet henkiléjunaliikenteen
palveluissa liittyvat junakalustoon ja

rahoitusraamiin. Ostoliikenteen kalusto on suurelta osin
elinkaarensa paassa 2030-luvun alussa. Elinkaarensa loppua
lahestyméssa ovat erityisesti vanhat sahkémoottorijunat (Sm2
ja Sm4), Eil-vaunut, vanhin osa ydjunakalustosta (nk. siniset
vaunut) ja kiskobussit Dm12. Vanhan kaluston kaytt6 voi olla
viisasta siirtymadkauden aikana, mutta pitkalla aikavalilla se ei
ole toimiva ratkaisu. Vanhaan ostoliikennekalustoon ja
mahdollisiin elinkaarijatkoihin liittyy paljon avoimia
kysymyksia. Elinkaarijatkeet ja uuden kaluston hankinta
vaatisivat rahoituksen nopeaa varmistamista ja useita vuosia
aikaa. Olemassa olevia kalustohankintoja voidaan laajentaa

kayttamalla hankintaoptioita (SmX-lahijunat ja ydjunat seka
autovaunut). Kiskobussiliikenteen osalta alueiden
tasavertainen kohtelu voisi tarkoittaa linja-autoliikenteeseen
siirtymista. Matkustuskysyntd on huomattavan matalaa
verrattuna muuhun alueelliseen junaliikenteeseen. Lisdksi
uuden korvaavan kaluston hankkiminen on erittdin kallista n.
+100-400 M€:n kertainvestointi kalustoon ja infraan.
Haarukka on iso, koska kyseessa olisi uuden tyyppinen kalusto
akkujunavaihtoehdossa tai vahaliikenteisten rataosien
sahkoéistaminen, peruskorjaus ja sahkdjunien kalustohankinta.
Vaihtoehtoihin liittyy merkittdvia teknisia riskeja ja
aikatauluhaasteita. Kustannuksista tarkemmin liitteessa 2.

Uudet rahoitusmallit ovat mahdollisia, mutta haastavia
valmistella ja toteuttaa. Jatkovalmistelussa voisi tarkentaa
yhteisrahoitusmahdollisuuksia, eli myés kuntien
mahdollisuutta rahoittaa palveluja. Kuntien rahoitus-
mahdollisuudesta ei ole varmuutta ja laajemmin hankittavan
lilkenteen kustannukset ovat suuria ja vastuut ostoliikenteen
sopimuskausien mittaisia. Kunnallinen paatéksenteko vie myds
aikaa. Toisaalta voisi myo6s tarkentaa junaliikennejarjestelman
kokonaisrahoituksen uudelleenkohdentamismahdollisuuksia.
Mikali junaliikenteen kokonaiskustannuksia haluttaisiin
pienentaa, voisi ainakin teoriassa olla mahdollista karsia
rataverkon laajuutta. Mahdollisesti ndin saastyvat rahat eivat
kuitenkaan sellaisenaan olisi kohdennettavissa
ostoliikenteeseen ilman erillispaatoksia. Saantelyn mukaan
taloudellisesti kannattamattomien ostoliikennereittien ohella
kilpailutuskokonaisuuksiin voi sisaltya myos taloudellisesti
kannattavia reitteja. Nain julkisen talouden nettokustannuksia
voitaisiin pienentaa.

Valtio vaikuttaa paatoksillaan laajasti koko
raideliikennemarkkinan kilpailuun. Valtion ostoliikenteen
lisaksi raideliikennemarkkinaan kuuluvat siina toimivien
kansainvalisten yritysten kannalta my®s raitio-, metro- ja
HSL:n kaupunkijunaliikenne. Laajasti katsoen osalle kv-
yrityksistd myos linja-autojen kaupunkiliikenne on osa
markkinandakymaa Suomessa. Esimerkiksi HSL:n edellytykset
kilpailuttaa omaa kaupunkijunaliikennettaan, tai muita

liikenteita heikkenevat oleellisesti, mikali valtio ei tekisi
selkeitd paatoksia kilpailutettavasta ostoliikenteestd. Lisaksi,
mikali valtiolla ei olisi tarjota selkeaa, kasvavaa ja kehittyvaa
markkinanakymaa, kilpailua ei todennakdisesti syntyisi
Suomen henkildjunaliikenteen markkinaan. Nykyinen tai
nykyistd pienempi ostoliikenne saattaa olla liian pieni
kokonaisuus bruttomallisena hankintana uusille
rautatieyrityksille. Talldin uusien yritysten ndkyma Suomen
henkildjunaliikenteen kokonaismarkkinaan on todennéakdisesti
negatiivinen.

On myos taysin mahdollista, etta kilpailuttamisessa ei
onnistuta. Markkinandkymien lisaksi uusille rautatieyrityksille
on tarkeda voida luottaa siihen, etta tavoitteet kilpailun
lisdamiseksi ovat todelliset ja niille on laaja julkisen sektorin
tuki. Jos syntyisi epailya esimerkiksi siitd, etta kansallista
rautatieyhtiéta suositaan kilpailussa jollain tavoin, olisi se este
kilpailun onnistumiselle. Tallainen epaily voi syntya esimerkiksi
tarjouskilpailun ehdoista, rajauksista tai yleensa
markkinatilanteesta. Mahdollisesti viivastyvat paatokset
liikennepalveluiden osatekijdista ja kokonaisuuden
rahoituksesta voivat myds estaa kilpailuttamisen 2020-luvulla.
Valtion ostoliikenteen kilpailutuksen onnistumisella on vaikutus
myds HSL:n junaliikenteen kilpailutuksiin.

On olemassa riski, etta valtion investoinnit
rataverkkoon ja ostoliikenteeseen tehdyt paitokset
eivat tue toisiaan. Esimerkiksi riski rataverkon yli-
investoinneille syntyisi jos ostoliikennetta ei liikennoitaisi sille
suunnitelulla ja toteutetulla verkolla. Voi myds syntya
uponneiden kustannusten harha, jos uusia investointeja
perustellaan silla, etta jo tehdyista investoinneista saataisiin
jotain hyotyja. Erityisesti alueellisen junaliikenteen
laajentaminen edellyttaa investointeja rataverkkoon ja
muuhun infraan. Alueellista junaliikennetta kannattaisi
jarjestaa siella, missa sille on aitoa matkustuskysyntaa
riittdvan paljon. Kaytdnndssa tama on tilanne vain suurilla
kaupunkiseuduilla.
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Lukuohje ja keskeinen sanasto Li ite 1

Tass raportissa on kasitelty henkilojunaliikenteen markkinoita ja [ I

palveluja seka naiden osatekijoita nykytilan ja tulevaisuuden Bruttomalli Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen vastaa palvelutason suunnittelusta ja kantaa lipputuloriskin. Téss& yhteydessa
nakymien kannalta valtioneuvoston paatdksentekoa varten. bruttomallin sopimuksissa tarkoitetaan mallia, jossa tilaaja hankkii kaluston kalustoyhtién ja varikon kiinteistéyhtion

e . . . . . kautta suurten padgomakustannusten vuoksi, jotta kilpailu voidaan toteuttaa tasapuolisesti ja syrjimattdomasti.
Taustalla on paaministeri Petteri Orpon hallitusohjelma, jonka

mukaan: Dm12 VR:n kayttama kiskobussityyppi. Diesel-kayttdinen henkildjuna, jolla voidaan liikenndida sahkoistamattomilla rataosilla
: P i |l s ST : . EU:n EU:n palvelusopimusasetus (1370/2007), joka maarittaa, milla tavoin toimivaltainen viranomainen voi puuttua
galllltus lisaa tlgzl.aSI.?//ISt?..kllp.aIﬁa//.raIde//”kem/fma,jllikmi{/a Ja palvelusopimus- markkinoiden toimintaan, mikali halutaan tarjota mm. monilukuisempia, luotettavampia, korkealaatuisempia tai
?EOttﬁ?a l’:’ir noi e'é’)a/?'iya't a I[fus u_‘z p’f_ a/_7 aikavaiin asetus (PSA) edullisempia kuin palvelut, joita voitaisiin tarjota pelkdstaan markkinoiden ehdoilla.
nakyman kotimaan raideliikenteen kapasiteetin ja
investointien lisGddmiseksi. IC Intercity-junat ovat veturivetoisia, erilaisilla vaunukokoonpanoilla liikennditdvia junia. Nykyiset IC-junat ovat
kaksikerroksisia.
Ha///tu_s avaa ma.rkl{/naehto.lse.n henkl/q]u.nalllkejntelen ) Kiyttéoikeus- Kayttdoikeussopimuksella tarkoitetaan tassa yhteydessa nettomallista sopimusta. Kayttdoikeussopimuksessa tarjotaan
markkinat tosiasialliselle kilpailulle. Toimivan kilpailuneutraalin sopimus voittavalle operaattorille EU:n palvelusopimusasetuksessa maéaritelty yksinoikeus, koska kayttéoikeussopimukseen
markkinan edellytykset varmistetaan tarvittavilla selvityksilla, sisaltyy selkea liiketaloudellinen riski.
vaikutusarvioilla ja erikseen arvioitavilla toimenpiteilla, Markkinaehtoinen Markkinaehtoisella liikenteelld tarkoitetaan liikennettd, jota ei rahoiteta julkisesti. Toisin sanoen lipputuloin katetaan
pohjautumatta ede//lsten Vaa/ikausien po/”ttlseen Iiikenne kaikki liikenteesta aiheutuvat niin muuttuvat kuin kiinteat kustannukset.
valmisteluun. Nettomalli Nettomallilla tarkoitetaan sopimusta, jossa operaattori kantaa lipputuloriskin. Muutoin sopimusmalli voi olla bruttomallin
o .. . kaltai .
Kilpailuneutraali ja houkutteleva toimintaympéristd edellyttaa attainen —— — — — i - - = =
kaluston ia varikoiden saatavuuden idriestamists Open access Vapaan markkinoilletulon malli, jossa toimija voi liikkenndida vapaasti omalla junakalustollaan Suomen raidemarkkinassa.
uo/ueeti']omasti Jarj Tassa tydssa open access -liikennetta on kaytetty synonyymina markkinaehtoiselle junaliikenteelle.
p ’ Operaattori Operaattorilla tarkoitetaan rautatieliikenteen harjoittajaa eli rautatieyritysta (esim. VR).
Henkiléjunaliikenteen Kilpailua lisdtaan mahdollistamalla Ostoliikenne Henkilgjunaliikenne, jonka lipputulot eivét kata liikenteen jarjestdmisestd aiheutuvia muuttuvia ja/tai kiinteita
kunnille, kuntayhtymille ja alueille ostoliikenteen kustannuksia. Liikennetta tuetaan siis julkisesti ja hankinnoissa on sovellettava EU-lainsaadant6a (PSA).
Jjarjestdminen. Tarkoitusta varten perustetaan julkinen Resurssiyhtié Resurssiyhtié(i)lla viitataan ostoliikenteen jérjestéamiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin. Termilla viitataan
kalustoyhtié julkisesti tuetulle ostoliikenteelle. Julkista tukea ostq_liikgnteen jéirjestémisggn t"arvittaviin resursse!_hin ja tukipalvelu.i_h_in (ka:lusto, kiinteistot, lippu- ja maksujarjestelma
ei osoiteta markkinaehtoisesti toimiville reiteille. seka asiakaspalvelu) Termia kaytetty selvityksessa laskennan apuvalineena.
Kilpailun syntymistd markkinaehtoiseen liikenteeseen Sm2 VR:n paikallisjunakalustona kaytettava vanhin sahkémoottorijuna. Valmistettu 1975-1981. VR:n tilaamat SmX-junat
. R . i, w korvaavat kaytosta poistuvia Sm2-junia.
idezautet;:;lan/llfllpa//uttjan.')a;/a ]_uZ(lslei.;:(t/ tu.et.tua ///kz{;;vetta, Sm3 VR:n kaukojunaliikenteessa kayttama Pendolino-sahkémoottorijuna. Yksi Sm3-yksikké koostuu viidesta
oska mahdollisuus toimia laajalla liiketoimintamallilla matkustajavaunusta ja ravintolavaunusta. Osalla kalvoista Sm3-/Pendolino-junien lyhenteena kaytetaan kirjainta S, jota
pienentda markkinoille tulemisen kynnysta. kaytetdan esimerkiksi aikatauluissa erottamaan IC- ja Pendolino-kalustolla liikenndidyt vuorot.
YIl3 olevista l&htékohdista on muodostettu vaihtoehtoja Sm4 VR:n lahijunaliikenteen uudempi sahkdmoottorijuna. Valmistusvuodet 1998-1999 ja 2004-2005, peruskorjaus 2013-
. e . - e 2016.
zzt;ctl;rizg;ec?: é?/ﬂ?tsjan:ﬂzzlgssltapsgglnutgtg:zlizlliﬂl\jzltgilsns.a kaikki Sm5 Sahkdmoottorijunamalli (Stadler Flirt), jota kdytetadan HSL:n tilaamassa liikenteessa. Kaluston omistaa
. ’ Padkaupunkiseudun Junakalusto Oy.
ostoliikenteen tuotannontekijat ovat mukana tarkastelussa. Smé6 Helsinki-Pietari-liikenteessa kéytetty séhkémoottorijuna eli Allegro. Juna perustuu Sm3- eli Pendolino-junan uudempaan
Tama raportti ei ole tarkoitettu vksityviskohtaiseksi hankinta- tai mallisarjaan. VR on lunastanut kaluston, kun Vendjan rautateiden (RZD) laiminl6i yhteisyrityksen lainavastuut. VR on
'ttpl hieeksi. Tarkk t Y Y haett ivaksi iulKi ilmoittanut ottavansa kaluston kayttéon kotimaan liikenteessa 2025 muutostdiden jalkeen.
suunni e_uo ]e_e St z_ar uustaso o_n_ z_ae u_soplva Shjulkisen SmX Uutta junakalustoa, jota voidaan kayda alueellisessa junaliikenteessa tai kaukoliikenteessa sisustuksesta riiippuen.
talouden ja muiden vaikutusten arvioimiseksi 2030-luvun Samasta kalustosta voidaan kayttaa my6s nimitysta Sm7.

tilanteessa.
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Palveluista ja
vaihtoehdoista

Kilpailutettavien kokonaisuuksien
suunnittelu on tapahtunut seuraavista
lahtokohdista:

Paaministeri Petteri Orpon hallitusohjelman
mukaisesti julkista tukea ei osoiteta
markkinaehtoisesti toimiville reiteille. Toisin
sanoen nykyisin markkinaehtoisesti toimivilla
reiteilla ei tavoitella nykyista parempaa
palvelutasoa julkisen tuen avulla.

Osana valtakunnallista
lilkennejarjestelmasuunnitelmaa (Liikenne 12) on
maaritetty palvelutaso maakuntakeskusten
valisille yhteyksille (Valtakunnallinen julkisen
lilkenteen palvelutason maarittely, 2022).
Nykyisin Kainuussa, Pohjois-Pohjanmaalla ja
Lapissa palvelutasotavoitteiden tayttaminen
raideliikenteelld edellyttda kaukojunaliikenteen
hankintaa.

Kevaalla ja kesalla 2024 pidettyjen alueellisten
keskustelutilaisuuksien perusteella eri alueilla on
lahtdkohtaisesti kiinnostusta alueelliseen
junaliikenteeseen etenkin pidemmalla
aikajanteelld, rahoitukseen liittyvat kysymykset
ovat kuitenkin viela auki. Alueellisen liikenteen
vaihtoehdot perustuvat alueilla kdytyihin
alustaviin keskusteluihin alueiden toiveista infran
rajoitteet 2030-luvulla huomioiden.
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Helsingin seudun tyossakayntialueen lahijunaliikenne

2031 kehittyva liikenne (VE1+)

Vaihtoehto muodostuu pdaosin nykytasoisen lahijunaliikenteen
jatkamisesta valeilld Helsinki-Riihimaki, Helsinki-Lahti ja
Hanko-Karjaa. Nailta osin vaihtoehto vastaa siis vaihtoehtoa,
jossa nykytasoista lilkennetta jatketaan.

Helsingin ja Riihimaden valilla liikenndiddan nykyisin puolen
tunnin vuorovalillad ja ruuhka-aikoina tihedmmin. Linja on
toimii Keski-Uudenmaan joukkoliikenteen runkona, joka
mahdollistaa sujuvat tydssakaynti- ja asiointiyhteydet
Riihimaelta, Hyvinkaalta ja Jarvenpaasta HSL-alueelle. Lisaksi
linja muodostaa merkittdvan osan HSL-alueen sisdisesta
lilkenteesta Keravan, Tikkurilan ja Helsingin kantakaupungin
valilla. Linjalla on hyvin paljon matkustajia ja sen taloudellinen
tehokkuus on hyva.

Helsingin ja Lahden valilla liikenn6idaan nykyisin tunnin
vuorovalilla. Linja mahdollistaa tydssakaynti- ja
asiointiyhteydet Mantsalasta ja Lahdesta Helsingin seudulle.
Liséksi linja muodostaa osan HSL-alueen sisdisesta liikenteesta
Keravan, Tikkurilan ja Helsingin kantakaupungin valilla. Linjalla
on paljon matkustajia ja sen taloudellinen tehokkuus on hyva.

Hangon ja Karjaan valilla liikennéidaan nykyisin kahden tunnin
vuorovalilla. Linja mahdollistaa tydssakaynti- ja
asiointiyhteydet Hangosta ja Tammisaaresta Helsingin seudulle
hyddyntaen markkinaehtoista kaukojunaliikennetté Helsingin
ja Turun valilla. Linjan taloudellinen tehokkuus on heikko.
Liikenteen jatkaminen edellyttaa laiturien pidentamista (1 M€).

Mahdolliset laajennukset 2030-luvulla (VE2)

Helsinki—-Riihimadki-ldhijunaliikennetta voidaan
tihentdaa kun rakenteilla olevat liséraiteet ovat
kaytossa. Liikenteen tihentamiseen on useita
vaihtoehtoisia malleja, joista laajimmat edellyttavat
my0s lisaraiteita Jokelan ja Riihimaen valilla (244 ME).
Liikenteen tihentaminen tuo lisdtilaa nykyisin hyvin
ruuhkaisiin juniin ja helpottaa liikkumista useammin
kulkevien junien lisatessa kapasiteettia.

Helsinki-Lahti-ldhijunaliikennetta voidaan
tihentda tunnin vuorovalista puolen tunnin
vuorovaliin jos Lahden oikoradalla lisatdan
ratakapasiteettia tavaraliikenteen yhteensovitusta
varten.

Hangosta ja Karjaalta voidaan toteuttaa
paivittdisia ldhijunavuoroja HSL-alueelle. Suorien
vuorojen toteuttamiseen on useita vaihtoehtoisia
malleja, joissa vuorot paattyvat joko Helsinkiin tai
Kirkkonummelle.

Helsingin
tyossakayn-

tialue

Riihimaki Lahti
R 20 min I Z1h
vuorovili Hyvinkaa vuorovili Investoinnit

Liite 2
Liikenteen jarjestaminen ja rahoittaminen

HSL on alustavasti ilmaissut olevansa kiinnostunut taman
liikkennekokonaisuuden jarjestamisesta jos siita ei koidu
lisakustannuksia HSL-alueen jasenkunnille. HSL osallistuu
osaltaan liikenteen rahoittamiseen, koska esitetyt
junayhteydet muodostavat HSL-alueen sisdisen liikkumisen
kannalta tarkeita yhteyksia. HSL rahoittaa junaliikennetta jo
nykytilanteessa.

HSL-alueen ulkopuolella kuntien rahoitushalukkuudesta
on toistaiseksi vain epavarmoja tietoja. Mikali kunnat
osallistuisivat liikenteen rahoittamiseen, pienentiisi se
valtion rahoitusosuutta. Erityisesti Helsinkiin paattyvilla
linjoilla liikkenteen taloudellinen tehokkuus on hyva ja
perusteet liikenteen mahdolliselle yhteisrahoittamiselle ovat
olemassa. Toisaalta Hanko-Karjaa-liikenteessa taloudelliset
tarkastelut osoittavat, etta pienesta kysynnasta johtuen
tukitaso matkaa kohden on huomattavan korkea.

2031
nykytasoinen
liikenne (VE1-)

2031
kehittyva
lilkkenne
(VE1+)

+2030-luvun
mahdolliset
laajennukset
(VE2)

- Lansiradan 1. Lansiradan 1.

. toeh ’ cink " Jokela Henna vaihe + 1 M€ vaihe + 245 M€
Lisaksi vaihtoehtoon on sisallytetty uusi Helsinki—-Lohja- Saunakallio Mantsils
I'aihij_unaliikenne, jok_a v_oidaan toteuttaa hiema_n mydhemmin | ohja Jarvenpas Kalusto 21 SmX 25 SmX 31-35 SmX
vuosina 2032—20_33 I__an5|radan. en5|mmz_a|sen vaiheen . V_lhtl Ainola Haarajoki Suoritteet 4 Mjunakm/ 6 Mjunakm/ 8 Mjunakm/
toteutuessa. Uusi linja mahdollistaa Lohjalta, Nummelasta ja Veikkola L 30 min K - - -
. . PR L : . erava VUuosi VUOSiI vuosi
Kirkkonummen Veikkolasta tydssakaynti- ja asiointiyhteydet Hista vuorovili Tikkurila
muualle Helsingin seudulle. Jos Lansiradan ensimmadinen Bruttokustannus 50 M€/vuosi 63 M€/vuosi 80 M€/vuosi
vaihe toteutetaan, mutta Lohjan lahijunayhteytta ei Karjaa o : : :
paatetd toteuttaa, Espoon ja Lohjan vdlinen rata voi D_rags\_,ik Kilpailutettavaa 22 ME/vuosi 30 M€/vuosi 38 ME/vuosi
Jaada valmistuessaan kdyttamattomaksi. it Pasila Matkasuorite 278 Mhiskm/v 330 Mhlskm/v  Ei arvioitu
Hanko P. , =~ . Nettokustannus 29 M€/v 35 M€/vuosi Ei arvioitu
Hanko (Y H 2 h vuorovili Helsinki
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Tampereen seudun, Satakunnan ja Kanta-Hameen lahijunaliikenne

2031 kehittyva liikenne (VE1+)

Vaihtoehto muodostuu padosin nykytasoisen junaliikenteen
jatkamisesta valeilld Pori-Tampere-Riihimaki. Liikenteeseen
esitetaan kuitenkin joitakin uudelleenjarjestelyja, jonka takia
liilkenne on erilaista kuin nykyinen liikenne.

Tampereen ja Toijalan valilla liikennéidaan tunnin
vuorovalilla kuten nykyisin. Valille ehdotetaan uutta
Saaksjarven seisaketta (6,3 M£). Joka toinen juna jatkaa
Riihimaelle siten, etta Toijalan ja Riihimaen valilla on kahden
tunnin vuorovali, kuten nykyisin ruuhka-aikojen ulkopuolella.
Junavuorot paattyvat Riihimaelle eli vaihdottomat
l[ahijunayhteydet Helsinkiin poistuvat.

Nykyistd Tampere-Nokia-lahijunaliikennetta esitetaan
kaannettavaksi/jatkettavaksi Orivedelle nykyiselld tunnin
vuorovalilla. Linja edellyttda Oriveden aseman ja keskustan
valista sahkdistysta ja laiturin pidennyksen (2 M€).

Tampere-Pori-junaliikennetta liikenndiddan kahden tunnin
valein kuten nykyisin. Lisaksi ruuhka-aikoina liikenndidaan
lisdvuoroja Porista tai Sastamalasta Tampereelle.

Uusi Rauma-Kokemaki-liityntayhteys Porin juniin kahden

Mahdolliset laajennukset 2030-luvulla (VE2)

Lahijunaliikennetta voidaan laajentaa Ylojarvelle kun
raakapuun kuormauspaikka siirretaan ja sen tilalle
toteutetaan seisake (10-12 M€). Liikenteen laajennus ei
edellyta lisayksikoita.

R-junaliikennetta voidaan tihentaa tunnin vuorovaliin
Toijalan ja Riihimaen valilla, kuten nykyisin ruuhka-
aikoina. Yhteensovitus tavaraliikenteen kanssa edellyttaa
kapasiteetin lisdamista tai pidempaa vuorovalia ruuhka-
aikojen ulkopuolella. Liséliikenne sitoo yhden lisdyksikon.

Tampere-Lempaadla-vilille voidaan perustaa uusi linja
puolen tunnin vuorovadlillda kun Lempaaldan toteutetaan
kolmas laituriraide (10-20 M£). Linja sitoo kaksi yksikkda.

Rauman junayhteyden voi jatkaa Tampereelle kun
radan kapasiteettia lisdtaan Tesoman kohtausraiteella ja
muilla toimenpiteilld, joita ei ole viela tunnistettu. Lisaksi
Eurajoelle ja Kiukaisiin voidaan toteuttaa seisakkeet (1 M€).

M-junalle voi toteuttaa lisaseisakkeita Oriveden ja
Tampereen vilille.

Liite 2
Liikenteen jarjestaminen ja rahoittaminen

Erityisesti Tampereen seutu on esittanyt kiinnostuksensa osallistua
junaliikenteen rahoitukseen ja laajentamiseen. Lisdéksi Satakunnan
kunnat ovat esittaneet halukkuutta osallistua liikenteen
rahoitukseen. Kanta-Hameen kuntien osalta halukkuus on
epavarmaa.

Keskeiset vaikutukset

Tampereen seudun ldhijunaliikenteen jatkaminen, laajentaminen ja
tihentdminen tukee Tampereen kaupunkiseudun kasvua ja
joukkoliikennejarjestelman vahvistamista. Tihentyva liikenne
mahdollistaa saastdja bussiliikenteen jarjestamiskustannuksissa ja
kasvattaa joukkoliikenteen houkuttelevuutta.

Kanta-Hameen lahijunaliikenteen jatkaminen tukee Janakkalan,
Hameenlinnan ja Hattulan asiointi- ja ty6ssakayntiyhteyksia
Helsingin ja Tampereen seutujen suuntaan.

Porin liikenteen jatkaminen varmistaa Porin hyvat tydssakaynti-,
asiointi ja matkailuyhteydet muualle Suomeen. Liityntayhteyden
kdynnistaminen Raumalle tukee kaupungin tavoitteiden mukaisesti
samoja tydssakaynti-, asiointi- ja matkailuyhteyksia.

tunnin vuorovalilla. Yhteys edellyttaa uutta seisaketta Rauman :\ili‘ll(lc(a‘:\t::(zl\rl‘::-) ig:itt vi .ﬁ?ﬂg}:;ﬁn
keskustaan (1,1 M€) seka radan nopeuttamista (6,4 ME). I, y .
liikenne laajennukset
ori ~ (VE1+) (VE2)
rivesi k.
Orivesi Investoinnit - 15-16 M€ 30-40 M€ *
Pori O 2 h vuorovali ivesi
Pori O, Tampere 2 h vuorovali orvesik:  Kalusto 9 SmX 13 SmX 17 SmX
Har]avaltab. PoriQ,  YisjarviQ Tampere Ruutana : ) . .
Osnns 'b'O'O'O'O' . m Harjavalta'o‘ Vehmainen Suoritteet 3 M]l_.lnakm/ 3 MJl:|nakm/ 4 MJl_.lnakm/
o & B D B B O Messukyla vuosi VUuosi Vuosi
A A A o seaip mrs o ' )
o& ‘o"‘ 6@@0 Q 6""0‘0 Saaks__!?r_\_n L5 E A saaksjarvi Bruttokustannus 27 M€/vuosi 34 M€/vuosi 47 M€/vuosi
& \)o ‘_006\ ‘l:b P L.e.mpaala Q.’bé\,@\qfqp&‘o Lempé&ala
o N Viiala e Viiala Kilpailutettavaa 14 M€/vuosi 17 M€/vuosi 24 M€/vuosi
a4 Toijala 2 h vuorovili Toijala
. ;i @ littala Duala Matkasuorite 138 Mhlékm/v 160 Mhlékm/v Ei arvioitu
R 1-2 h vuorovali Parola Hameenlinna ; i i joi
Hameenlinna R 1 b vusrevs & Turenki Nettokustannus 15 M€/vuosi 20 M€/vuosi Ei arvioitu
. Ryttyls
Turenki Riihi‘:n:iki *Edellyttdéd liséksi toimenpiteité Lielahti-Kokemé&ki-radan ja Riihimé&ki-Tampere-radan
Ryttyla kapasiteetin kasvattamiseksi, edellyttdd jatkotarkasteluja
Rithimaki Bruttokustannus = liikenteen kokonaiskustannukset, Kilpailun arvo = operaattoreille kilpailutettava liiketoiminta, Nettokustannus = julkistalouden 38
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Varsinais-Suomen lahijunaliikenne

2031 kehittyva liikenne (VE1+)

Varsinais-Suomessa ei nykytilanteessa ole
lahijunaliikennetta. Kaikki Varsinais-Suomeen esitetty
lilkenne on uutta ostoliikennetta.

Turun ja Naantalin vilille esitetdan uutta linjaa tunnin
vuorovalilla. Linja edellyttda radan peruskorjausta,
sahkoistystd, uusia seisakkeita ja kohtausraiteen (n. 40 M€).

Turun ja Salon vilille esitetdan uutta linjaa tunnin valein.
Linjan liikenteen voi aloittaa tosin vasta 2032-2033
Lansiradan 1. vaiheen ja uusien seisakkeiden (n. 17 M£)
toteutuessa. Jatkosuunnittelussa Salon linjan voi yhdistaa
Naantalin linjaan.

Turun ja Tampereen vilille esitetdan uutta linjaa kahden
tunnin vuorovalilla. Linja edellyttda uusia seisakkeita,
(vahintdan 12,5 M€). Osa vuoroista kddnnetaan Toijalassa jos
Tampereen ja Toijalan valilld on pulaa ratakapasiteetista.
Turun paassa linjaa voi jatkaa Naantaliin jos Naantalin linja
toteutetaan.

Linja toteutuu markkinaehtoisen kaukoliikenteen rinnalle
epatasaisin vuorovalein, jolloin on riskina Idhijunan
taloudellinen tehottomuus tai kaukoliikenteen muuttuminen
kannattamattomaksi. Markkinaehtoisen liikenteen

rinnalla tai sijaan liikenndiva ostoliikenne taydentaa
tarjontaa uusilla asemilla ja laajemmalla vuorotarjonnalla.

Pirkanmaa
Urjala
Humppila
Loimaa
2 h vilein Kyro
2 yksikkoa
Naantali Y Aura
2. 1 h vélein
¥e? v @ Turku P 3 yksikkod
Ny P LSOO LN y
i L S
S

S el
Q"\ Q@\ ,a\\ % Bruttokustannus = liikenteen kokonaiskustannukset, Kilpailun arvo = operaattoreille
i kilpailutettava liiketoiminta, Nettokustannus = julkistalouden nettokustannus lipputulot
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Mahdolliset laajennukset 2030-luvulla (VE2)

Turku-Tampere-linjan voi tihentaa tunnin vuorovaliin jos
Humppilaan toteutetaan kaksoisraideosuus (~70 M£). Talldin
Iahijunat voivat korvata nykyisen kaukojunaliikenteen taysin.
Osa vuoroista kaannetaan Toijalassa jos Paaradan kapasiteetti
ei riita.

Turun ja Uudenkaupungin vilille voidaan toteuttaa uusi
Idhijunalinja 2030-luvulla kun rata peruskorjataan ja sille
toteutetaan seisakkeita ja kohtausraiteita (n. 150 M£). Linjan
voi Turun puolella ulottaa Piikkiédn asti.

Turun ja Helsingin valinen markkinaehtoinen IC-kaukojuna-
liilkenne voidaan korvata SmX-ostoliikenteella siten, ettd junat
jatkavat Naantaliin ja pysahtyvat Paimiossa.

Liikenteen jarjestaminen ja rahoittaminen

Varsinais-Suomen kunnissa on ollut paljon kiinnostusta
Idhijunaliikenteen kaynnistédmiseen jo jonkin aikaa. Alueella on
luotu valmiuksia lahijunaliikenteen suunnittelemiseksi ja
kaynnistamiseksi. Turun kaupunki on ottanut vastuun
Varsinais-Suomen radanvarsikuntien junaliikenteen
kokonaiskuvan muodostamisesta. Kuntien rahoitus-
halukkuudesta on toistaiseksi vain epavarmoja tietoja.

Pirkanmaa

Kalaranta
Uusikaupunki

1 h vdlein
4 yksikkoa
3 yksikkoa

Naantali

A 1 h vélein
2 yksikkoa

A Uusimaa
SXP 1 hvilein
10 yksikkoa

huomioiden, Mjunakm = miljoonaa junakilometrid, Mhl6km = miljoonaa matkustajakilometrid

Liite 2
Keskeiset vaikutukset

Turun ja Salon valilla uusi lahijunaliikenne vahvistaa erityisesti
Salon ja Turun valisia tydossakaynti- ja asiointiyhteyksia,
mutta tuo junaliikenteen piiriin myds valiasemat. Jos
lahijunaliikenne ei kdaynnisty ja Lansirata toteutuu, uusi
ratainfra jaa vajaalle kaytoélle.

Turun, Raision ja Naantalin valilla uusi [dhijunaliikenne
vahvistaa Turun kaupunkiseudun sisdisia yhteyksia ja
vahvistaa joukkoliikenteen houkuttelevuutta. Erityisesti
Naantalin ja Turun valilla 1ahijuna nopeuttaa
joukkoliikennematkoja merkittavasti.

Turun ja Tampereen valilla uusi lahijunaliikenne tihentaa
Turun ja Tampereen vdlisia junayhteyksia ja tuo uusia
vdliasemia junaliikenteen piiriin. Uusien valiasemien
taajamissa on tosin yhteensa vain noin 10 000 asukasta.

Turun ja Uudenkaupungin valilla Iahijunaliikenne parantaa
uusien asemapaikkojen kuntien yhteyksia Turkuun.

Nyky- 2031 +2030-
tasoine kehittyva luvun
n liikkenne mahdolliset
liilkenne | (VE1+) laajennukset
(VE1-) (VE2)
Investoinnit - 70 ME * 220 ME *
Kalusto - 7 SmX 18 SmX
Suoritteet = 2 Mjunakm/ 6 Mjunakm/
VUoSi VUuosi
Brutto- - 18 M€/vuosi 50 M€/vuosi
kustannus
Kilpailutettavaa - 9 ME/vuosi 26 M€/vuosi
Matkasuorite - 75 Mhlékm/v Ei arvioitu
Nettokustannus - 12 M€/vuosi Ei arvioitu

*Edellyttdé lis&ksi Lénsiradan ensimmaisen vaiheen toteutusta
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Padijat-Hameen ja Kymenlaakson lahijunaliikenne

Nykyliikenteeseen esitettavat supistukset

Kustannustehokkuuden parantamiseksi vaihtoehdossa
lahijunaliikennetta on supistettu. Taloudelliset tarkastelut
osoittavat, etta nailla alueilla, liikenteen pienesta kysynnasta
johtuen tukitaso matkaa kohden on huomattavan korkea.
Toteutuva tuki on nykyisin noin 80 % kustannuksista eli
jokaista lipputuloeuroa kohden liikennetta tuetaan neljalla
eurolla.

G-juna Riihimaki-Lahti esitetdan supistettavaksi 3
vuoropariin/vrk kun nykyisin linjaa liikenndidaan 1 h
vuorovalilla |api paivan. Vuorot palvelisivat ruuhka-ajan
tydmatkustusta.

O-juna Lahti—-Kouvola esitetaan supistettavaksi 3
vuoropariin/vrk kun nykyisin vuoroja on 8/vrk.
Nykytarjonnasta osa on Z-junien jatkeita, joiden poistuessa
vaihdoton yhteys Helsinkiin poistuu.

O-juna Kouvola-Kotka esitetdan supistettavaksi 2 h
vuorovaliin kun nykyisin on ruuhka-aikoina 1 h vuorovali ja
muina aikoina 3 h vuorovali.

O 3 vuoroa/vrk
1 yksikkd
L.oa €
%%@°¢>§o 4-450,,
% 0, 5,59, %, %0,

G 3 vuoroa/vrk Lahti % %% % %

k kk [Tellellellelle]l]

Riihimaki C)'O'OEIO-E))-O-O U O=0=0=0=0
\’0 s,& A2 P \'o \fo lelyk_oski

o SRLL Inkeroinen

VAN Tavastila

& e .
O 2 h vuorovidli Kymi

1 yksikkd Kyminlinna
Paimenportti

Kotka

Kotkan satama

Nykyisen palvelutason osittainen sadilyttaminen

Jos julkista rahaa liikenteen rahoitukseen on kdytossa
riittavasti, nykyisen palvelutason voi sdilyttaa. Tukitaso
per matka olisi kuitenkin huomattavasti suurempi kuin
muualla Etelda-Suomen lahijunaliikenteessa.

G-junaa Riihimdki-Lahti ja O-junaa Kouvola-Kotka voi
lilkennoida kuten nykyisin.

O-junaa Lahti-Kouvola nykyinen palvelutaso ei sdilyisi
tassakaan vaihtoehdossa, silla matkustajapotentiaali
on hyvin vdhainen. Lisdksi Kausalaa (alle 4 000 asukasta)
lukuun ottamatta, kaikki asemat ovat Lahden tai Kouvolan
paikallisbussiliikenteen piirissa. Linjalla olisi kuitenkin
muutamia paivittaisia vuoroja, jotka mahdollistavat joitakin
tyossakayntiyhteyksia ja Kotkan lahijunareitin kalustosiirrot.

O 3 vuoroa/vrk
01 yksikko
Y %% % T
"6;5%66‘,3_% +%

& ‘s, o, L
- 0. Cp by, . *y. O,
G 1 hvuoroviliLahti '@ @ & % %% %

Myllykoski

2 2 2
Qsl'\o'é' ‘\QQ‘\ “"\““'} Inkeroinen
AN Tavastila
‘“ 0 1 h vuorovali Kymi

2 yksikkdoaKyminlinna
Paimenportti

Kotka

Kotkan satama

Liite 2
Liikenteen jarjestaminen ja rahoittaminen

Nykyliikenteen korkean subventiotason reiteille esitetdaan
tarkasteluissa supistuksia. Paijat-Hameen ja Kymenlaakson
kuntien (Kouvola ja Kotka) rahoitushalukkuudesta on
toistaiseksi vain epavarmoja tietoja.

Keskeiset vaikutukset

Nykyliikenteen supistaminen heikentaa erityisesti G-linjan
Hausjarven, Karkolan ja Hollolan tydssakaynti- ja asiointi-
yhteyksia. Matkustajamaarat ovat vaestépohjaan nahden
suuria, mika kertoo lahijunayhteyden merkityksesta kunnille.
Kunnat ovat kuitenkin pienia verrattuna junaliikenteen
kustannuksiin ja matkustajakapasiteettiin. Liikennetta
supistettiin kertaalleen vuonna 2016, mutta puolen vuoden
jalkeen liikenne palautettiin nykylaajuuteen.

O-junaliikenteen supistaminen heikentaa enimmaékseen Iitin ja
Kotkan ty6ssakaynti- ja asiointiyhteyksia. Kotkan lahijuna-
yhteys palvelee myos kaukomatkustusta Kotkan seudulle, jota
lilkenteen harventaminen hankaloittaisi jonkin verran.

2031 liikenne 2031 litkenne
(palvelutaso sailyy

osittain)

(supistukset)

Investoinnit - -

Kalusto 4 SmX 5 SmX
Suoritteet 0,5 Mjunakm/ 1 th_Jnakm/
VUoSi VUosi
Bruttokustannus 8 M€/vuosi 15 M€/vuosi
Kilpailutettavaa 3 ME/vuosi 6 ME/vuosi
Matkasuorite 12 Mhl6km/vuosi 20 Mhlékm/vuosi
Nettokustannus 7 M€/vuosi 13 M€/vuosi

Bruttokustannus = liikenteen kokonaiskustannukset, Kilpailun arvo = operaattoreille kilpailutettava liiketoiminta,

Nettokustannus = julkistalouden nettokustannus lipputulot huomioiden, Mjunakm = miljoonaa junakilometria,
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Pohjois-Suomen junaliikenne

2031 kehittyva liikenne (VE1+) muodostuu paaosin
nykytasoisen kaukojunaliikenteen jatkamisesta valeilla
Kuopio-Oulu ja Oulu-Rovaniemi seka nykyisen
y6junaliikenteen jatkamisesta. Nailta osin vaihtoehto
vastaa siis vaihtoehtoa, jossa nykytasoista liikennetta
jatketaan.

Kuopion ja Oulun seka Oulun ja Rovaniemen valilla
lilkenndidaan nykyisin nelja paivittaista paivajuna-
vuoroa. Junaliikenne mahdollistaa asiointi- ja
matkailuun perustuvan junamatkustuksen Lapissa,
Kainuussa ja Pohjois-Savossa.

Nykyinen kaukojunaliikenne Oulusta ja Kuopiosta
eteladn on markkinaehtoista liikennettd. Nykytilanteessa
junavuorot kulkevat Oulun ja Kuopion lapi siten, etta
sama juna vaihtaa “lennosta” osto- ja markkinaehtoisen
lilkenteen valilla. 2031 alkaen ostoliikenne ja markkina-
ehtoinen lilkenne erotetaan toisistaan neutraalin
kilpailuympariston mahdollistamiseksi, jolloin Oulun ja
Kuopion lapi matkustajat joutuvat vaihtamaan junaa.

Kuopion ja Kajaanin valilla on koko yhteysvalin lapi
kulkevien vuorojen lisaksi yksi markkinaehtoisen
lilkenteen vuoropari ja yksi ostoliikenteen vuoropari.
Ostoliikenteen vuoroparia esitetaan poistettavaksi ja
korvattavaksi Kainuun ydjunayhteydella.

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

Yojunaliikenne laajentuisi Pohjois-Savoon ja
Kainuuseen. Nykyisia ostoliikennevuoroja
yhdistamalla ja laajentamalla saataisiin uutta
paivittaista ybjunaliikenteen tarjontaa Helsinki-
Tampere-Jyvaskyld-Kuopio-Kajaani-Oulu-Rovaniemi.
Uusi yhteys mahdollistaa valtakunnallisten
palvelutasotavoitteiden tayttamisen, kun Kainuusta
voi matkustaa aamuksi Helsinkiin. Uusi yhteys ei
edellyta lisdkalustoa, silla sita voidaan lilkenndida
sesonkikalustolla sesongin ulkopuolella.

Paivajunaliikenne laajentuisi Haaparantaan 3-5
paivittaisella junavuorolla Oulusta. Uusi yhteys
mahdollistaa kansainvaliset matkaketjut
Peramerenkaarella ja siten joukkoliikennepohjaisen
asioinnin ja matkailun Suomen ja Ruotsin valilla.

Oulun seudulle uutta lahijunaliikennetta. 2031
alkaen liikenne voisi toteutua epdasaanndllisella
vuorovalilld, kun reiteille toteutetaan uudet seisakkeet
(8 M£). Oulusta etelaan kulkevan liikenteen voisi
tdydentaa tasaiseen tunnin vuorovaliin 2030-luvun
aikana Oulu-Liminka-kaksoisraiteen (168 M€) myota,
kun taas Oulusta pohjoiseen tasainen vuorovalin
edellyttama infra on selvitettava jatkotarkasteluissa.

Oulun seudun ldhijunaliikenteen osalta Iahto-
kohtana on ollut kuntien alustava positiivinen

Liite 2
Rovaniemi
Kolari Q Kolarin Rvn:n Kemijarvi
Pello  ydjunat yGjunat Muurola Misi Kemijirven
Ylitornio Q) 9-2JpP  21pP Tervola ydjuna
) 1jpp
Kemi ) °
. N
‘? ,\o ) Ii .{4 @
> & Haukipudas
0{ &0 Li .
Q Innainimaa
¢@Z Oulu- . Oulu Kontiomaki
aaparania  Kempele ia2ani
3-5 jpp P Kajaani
o Kuopio-0Oulu- () Sukeva
Liminka 6 Rovaniemi Iisalmi
Oulun ldhijuna- 4 jpp, joista ) ]
lilkenne ~10 jpp 1 yéjuna Q) Lapinlahti
Siilinjarvi
jpp = Junaa per Yojunat ] .
péiva(per suunta) Helsinkiin Kuoplo

2031
kehittyva

+2030-luvun
mahdolliset
laajennukset
(VE2)

Pohjois-Suomi | Nykytasoinen

liikenne (VE1-)

lilkkenne
(VE1+)

S netts Frelh o Pohlole-Suomen VAl suntautuminen likenteen suunnittsluun ja =T ZEEliE

matkailusesongin mukaan. Junaliikenteelld teht&vat rahr::jltlljl!(sgepb()lulun Se(;"dui Iah|Jur|l<_':1I|||l<<enne Kalusto 6 SmX + ydjunat 9 SmX + 9 SmX +

matkat liittyvat pddosin Lapin matkailuun, mutta ?i’;\a/istgn':isstgllﬂsg'a ;Joﬂﬂkso?ﬁk::te:#F:/uar;wli;a’]ca?g;n kun yGjunat y6junat

h ksia ka aa 0 jointi koilla. s - A o . . . . .

Kﬁf(lézize:\egtesl:in::EJQJS?enpEtéognaily?lﬁgﬁa;é%lo;n nopea lahijunaliikenne helpottaa tyéssakaynti-, Suoritteet 4 Mjunakm/vuosi 5 Mjunakm/ 5 Mjunakm/

Helsingissé ja joitakin vaunuja liikennéiddan Turkuun asiointi- ja vapaa-ajan matkoja kuntakeskusten valilla. vuosi vuosi

Liikenteen pohjoisia paatepisteitd ovat Kolari, Rovaniemi Brutto- 89 ME/vuosi 109 M€/vuosi 110 M€/vuosi

ja Kemijarvi. Kolarin radan sahkoéistaminen (110 M€) kustannus

mahdollistaa ydjunaliikenteen liikenndinnin taysin o : : :

sahkokalustolla. Kilpailutettavaa 44 M€/vuosi 59 M€/vuosi 60 ME/vuosi
Matkasuorite 682 Mhlokm/v 720 Mhlokm/v Ei arvioitu
Nettokustannus 27 M€/vuosi 43 M€/vuosi Ei arvioitu

Bruttokustannus = lilkenteen kokonaiskustannukset, Kilpailun arvo = operaattoreille kilpailutettava liiketoiminta, Nettokustannus = 41

Julkistalouden nettokustannus lipputulot huomioiden, Mjunakm = miljoonaa junakilometrié, Mhibkm = miljoonaa matkustajakilometrié



Kiskobussiliikenne

Kiskobussiliikenteen reittien haasteena on huonokuntoinen
kalusto, taloudellinen tehottomuus ja laskeva vdestdnkehitys,
mutta usein kiskobussiliikenne on alueen harvoja
joukkoliikenneyhteyksia. Nykyinen kalusto on elinkaarensa
paassa eika sen kayttoa voi jatkaa ainakaan pitkalle 2030-
luvulle. Taloudelliset tarkastelut osoittavat, ettd nailla alueilla,
lilkenteen pienestd kysynnasta johtuen tukitaso matkaa
kohden on huomattavan korkea. Keskimaarainen
subventioaste on 80 %, eli jokaista lipputuloeroa kohden
lilkennetta tuetaan neljalla eurolla. Kiskobussiliikenne
palvelee padosin vaestdltaan pienentyvia kuntia, joilla
haasteita osallistua junaliikenteen rahoittamiseen.

Kustannustehokkain tapa taloudellisesta nakékulmasta on
jarjestaa nykyisten reittien liikennepalvelut linja-
autoliikenteelld, alueilla toiveena jatkaa palvelua
rautatieliikenteena. Linja-autoliikenne on merkittavasti
edullisempaa jarjestaa ja se mahdollistaa yhteystarpeiden
laajemman tarkastelun. Jos juniin perustuvaa liikennetta
jatkettaisiin, korvaavaa junakalustoa tulisi hankkia pian,
mutta akkuteknologian nykyinen kehitysaste Suomen
olosuhteissa. Kalustohankinnan pitkdsta aikajanteesta
johtuen voidaan joutua turvautumaan linja-autoratkaisuun
ainakin hetkellisesti. Rataosien sahkdistaminen vaatisi
merkittavia investointeja.

Tampere-Keuruu(-Jyvaskyla)-linjalla matkustetaan
padosin Keuruulta ja Mantta-Vilppulasta, Juupajoelta ja
Orivedelta Tampereelle. Orivedella on lisaksi
markkinaehtoista kaukoliikennetta ja sita voisi palvella
Tampereen seudun lahijunaliikenne. Keuruun, Mantta-
Vilppulan ja Juupajoen taajamissa on noin 15 000 asukasta ja
niiden vaestonkehitys on laskusuuntaista. Busseilla voisi
tarjota lahes junaa vastaava palvelutaso.

Seinadjoki-Jyvaskyla-linjalla matkustetaan paaosin
Jyvéaskylan tai Seindjoen valilld tai Alavudelta, Ahtérists ja
Keuruulta maakuntakeskuksiin. Valiasemien taajamissa on
noin 15 000 asukasta. Busseilla voi tarjota junaa vastaava
palvelutaso vdliasemien ja paateasemien valiselle
matkustukselle. Paateasemien valilla kaukojunaliikenne
Tampereen kautta tarjoaisi vastaavan palvelutason.
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Iisalmi-Ylivieska (sdhkoistetty)-linjalla
matkustetaan paaosin véaliasemilta paatepisteiden
suurempiin kaupunkeihin. Linjalla on lisaksi
jonkin verran lapikulkevaa matkustusta.
Vdliasemien taajamissa on noin 20 000 asukasta
ja niiden kuntien vaestdnkehitys on paaosin
laskusuuntaista. Korvaava bussiliikenne olisi
junaa hitaampaa. Rataosuus on juuri
sahkoistetty. Liikenteen luonteen vuoksi
yhteysvadlia kasitelty osana kiskobussiliikenne-
kokonaisuutta.

Parikkala-Savonlinna-linja on Savonlinnan
kaupungin liityntdyhteys Karjalan radan
kaukojuniin. Savonlinnan suunnan
vaihtomatkustajat ovat 5 % Helsinki-Joensuu-
junien matkustajista. Savonlinnan taajamassa on
noin 20 000 asukasta ja kaupungin
vaestonkehitys on laskusuuntaista. Busseilla voisi
tarjota junaa vastaavan palvelutason.

Joensuu-Nurmes-linja on Nurmeksen ja Lieksan
kaupunkien yhteys Joensuuhun ja Helsingin
suunnan kaukojuniin. Muiden asemien
matkustajamaarat ovat hyvin pienia. Lieksan ja
Nurmeksen taajamissa on noin 10 000 asukasta
ja kaupunkien vaestdnkehitys on laskusuuntaista.
Busseilla voisi tarjota lahes junaa vastaavan
palvelutason.

Nykytilanne Seindjoki-
Keuruu Jyvaskyla
Vuoroja/vrk 3-4 2-4
Kalusto 1-2 yksikkoa 1-2 yksikkoa
Suoritteet 0,4 Mkm/vuosi 0,4 Mkm/vuosi
Matkamaara 110 000/vuosi 100 000/vuosi
Bruttokustannus* 4 M€/vuosi 4 M€/vuosi
Nettokustannus* 3 M€/vuosi 3 M€/vuosi
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Pieksamaki-Joensuu-linja on Joensuun ja Varkauden poikittaisyhteys
Pieksamaen kaukojunayhteyksiin. Muiden asemien nousijamaarat ovat
pienia (alle 20 matkustajaa/vrk). Varkauden ja Joensuun taajamissa on
yhteensa noin 80 000 asukasta. Varkauden valiluku on vahentynyt ja
Joensuun kasvanut. Busseilla voisi tarjota lahes vastaavan palvelutason.
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3 M/vuosi

* Kustannukset esitetty padsééantoisesti miljoonan euron tarkkuudella, jolloin luvut ovat vain suuntaa-antavia 42
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Kiskobussiliikenteen yhteysvalien vaihtoehdot
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*Ylivieska - Iisalmi (B7) sahkdistetty ja operoidaan sahkdjunilla 2025-

Kiskobussien haastavan tilanteen takia, osana tydta on laadittu
myds erillinen tausta-aineisto kiskobussiliikenteestd. Aineistossa
on tarkasteltu kiskobussiliikenteen nykytilaa ja tulevaisuuden
vaihtoehtoja. Kiskobussien haasteellisen tilanteen takia
paadyttiin erillisen tausta-aineiston laatimiseen.

Kiskobussikalusto ei ole teknisen kayttdikansa ja teknis-
taloudellisten haasteidensa vuoksi realistinen vaihtoehto koko
seuraavalle kilpailutuskaudelle 2031 alkaen. Matkustajien
kannalta nykyisessa kiskobussiliikenteessa on paljon haasteita,
kuten matkustusmukavuus, vanhentuneet ominaisuudet (mm.
matalan lattian ja ilmastoinnin puute), useat vuorojen
peruutukset, pieni matkustajakapasiteetti kysyntapiikkien
aikaan ja liikenteen turvallisuusongelmat.

Epdjatkuvuuksien perusteella alueellinen liikenne nykyisilla
kiskobussireiteilla edellyttaa erilaisten toteuttamisvaihtoehtojen
etsimista. Vaihtoehtoja ovat uuteen akkujunakalustoon
perustuva toteutus, rataosien sahkdistdminen ja
sahkémoottorijunat seka linja-autoliikenteeseen perustuva
toteutusmalli.

Kustannukset
nykyrahassa (ei

Liikennointi
sis. inflaatiota)

Kiskobussi 20 =
Linja-auto 7 -
Akkujuna 17 6
Sahkojuna 16 20

Kiskobussiliikenteen vuosikustannus on arviolta noin

20 ME. Kiskobussiliikennettd ajetaan paadasiassa alueilla,
joissa vdestd vahenee. Jo nykytilanteessa linja-autot
riittaisivat kapasiteettinsa puolesta tuottamaan kiskobussia
vastaavan palvelun kustannustehokkaasti.

Vaihtoehdossa, jossa kiskobussit korvataan linja-
autoliikenteelld ja vuorotarjonta/kapasiteetti sailytetdan
nykyisella tasolla arvioidaan liikenndéintikustannuksen
olevan noin 7 M€ vuodessa (ei sis. inflaatiota), joten
taloudellisesta ndkékulmasta sita voidaan pitaa
suositeltavimpana tapana tuottaa kiskobussien palvelu
tulevaisuudessa. Lisaksi linja-autoihin perustuva
lilkennéintimalli mahdollistaisi kaukoliikenneyhteyksien
tarkastelun maantieteellisesti laajempina kokonaisuuksina
ja kuljetusmuotoriippumattomasti junaa ja linja-autoa
samanaikaisesti yhdistellen. Kiskobusseilla tehtavista
matkoista suurin osa on vaihtoyhteyksia muihin
henkiléjuniin, joten lippu- ja maksujarjestelman
yhteensopivuudella on suuri merkitys matkaketjujen
houkuttelevuudelle jatkossa kuten muussakin
ostoliikenteessa.

Akkujunaan perustuva toteutus, jossa uuden junakaluston
ja tarvitsemien latausasemien investointi on jyvitetty 30
vuoden ajalle, olisi vuosikustannuksiltaan noin 20 %
nykyistd kiskobussiliikennetta kalliimpaa. Akkujuniin liittyy

Suomen talviolosuhteissa riski ajosuoritteen riittavyydesta.

Taman hetken tiedon mukaan akkuteknologia saattaisi olla
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Kalusto-, latausasema-
ja sdahkoistysinvestoinnit
M€/V vuositettu 30 v 3,5 %

korko, ME/V

Lisasdhkoistyksen Vuosikustannusarvio

kunnossapito, ME/V M€
- 20
= 7
- 23
4 40

2020-luvun loppupuolella silla tasolla, etta
akkujunahankintaa voitaisiin suunnitella Suomen
olosuhteisiin. Teknologian kehittymiseen ja akkujunien
ominaisuuksiin liittyy talla hetkella paljon epavarmuuksia.
Yhden akkujunan hankintahinnan suuruusluokka on arviolta
12-15 milj. euroa.

Sahkéjunaan perustuvan toteutuksen kustannustaso
nousee tarvittavan rataverkon sahkoistyksen myéta lahes
kaksinkertaiseksi verrattuna akkujunaan. Sahkdjuniin
perustuva malli on toteutettavissa vain, mikali sahkdistys
voidaan perustella my6s tavaraliikenteen siita saamilla
hyoédyilld. Sahkodistyksen kustannukset on vaihtoehtojen
kustannusvertailussa jaettu 30 vuoden tarkasteluajalle,
mutta on huomattava, etta linjojen sahkdistaminen
edellyttaa kaikkien investointien toteuttamista ennen
lilkenteen alkua. Kertainvestointi on huomattava
Ihitulevaisuudessa toteutettavaksi.

Kalustohankintojen myéta voi tulla lisdkustannuksia mm.
varikkokiinteistdista ja muista kunnossapitoon liittyvista
fasiliteeteista ja varaosista.
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https://traficom.fi/sites/default/files/media/file/Kiskobussiliikenne_tausta-aineisto_2024.pdf
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Mahdollisten kilpailutuskokonaisuuksien kiinteiden kustannusten yhteenvetoa nykyrahassa

Kaluston paaomakustannukset Kaluston raskashuolto Muut kiinteat kustannukset Kiintedt yhteensa
(M€/v) (M€/v) (M€/v) (M€/v)
VE1- VE1+ VE1- VE1+ VE1- VE1+ VE1- VE1+
Helsingin tydssakayntialue 15 -19 18 - 22 3-4 4 -5 5-9 5-11 24 - 32 28 - 38
Muu Etela-Suomi 11 -13 17 - 21 3-4 4-5 4 -7 5-10 18 - 23 26 - 36
Pohjois-Suomi (sis. Y6juna) 27 - 28 29 - 31 6-8 8-11 9-15 10 - 16 42 - 52 46 - 59
Kiskobussilikenteen edullisin
vaihtoehto (Linja-auto) n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a n/a
Yhteensa(huom. ei sis. inflaatiota) 52 -60 64 - 74 12 - 16 17 - 22 25 -39 27 - 44 90 - 115 108 - 140
VE1- = Nykytasoa kuvaava vaihtoehto (M€, 2031-2040 ka.)
VE1+ = 2031 alkava kehittyvé ostoliikenne (M€, 2031-2040 ka.)

» Ylla olevassa taulukossa on esitetty eri yhteysvdlikokonaisuuksiin perustuvien kokonaisuuksien kiinteitd kustannuksia kuten kaluston pddomakustannuksia, kaluston
raskashuoltoa ja muita kiinteita kustannuksia (voi olla erikseen kalusto, kiinteistét ja muut tukipalvelut) tilaajan/resurssiyhtion nakékulmasta.

» Taulukossa olevat luvut kuvastavat 2024 vuoden kustannustasoa perustuen arvioon kiinteiden kustannusten keskimaaraisesta tasosta.

» Kustannukset kuvaavat kaluston elinkaaren aikaisia keskimaaraisia kustannuksia. Esimerkiksi kaluston raskashuollon kustannukset vaihtelevat vuosittain merkittavasti kaluston
huolto-ohjelmien mukaisesti ja voivat joinakin yksittdisia vuosina olla erittdin korkeita ja padosana vuosista olla keskimdaraista matalampia.

» Kiskobussiliikenteen linja-autovaihtoehdossa kiintedt kustannukset sisédltyvat lilkkennoéintisopimukseen. Akkujunavaihtoehtoa ei ole viela pystytty arvioimaan téalla tarkkuudella,
jonka vuoksi se ei sisdlly taulukon tarkasteluun.

Liite 2
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Kaluston elinkaarijatkoihin ja investointeihin liittyy riskeja

Kalustomodernisointeihin liittyvia riskeja

Vanhaa junakalustoa on viisasta kayttdad mahdollisimman pitkaan, mikali se on taloudellisesti,
toiminnallisesti ja teknisesti mahdollista. Vanha kalusto voi mahdollistaa uutta kalustoa
edullisemmat kalustokustannukset joiksikin vuosiksi. Toisaalta palveluiden jatkuvuuden
kannalta jossain vaiheessa on investoitava uuteen kalustoon, mika lisda kustannuksia vanhan
kaluston modernisoinnin ohella. Samalla on myds varmistettava liikkenndinnin sujuvuus
modernisoinnin ja muutosten aikana.

Kaytanndssa modernisointi on vaativa ja usein ainutlaatuinenkin teknologiaprojekti, johon liittyy
useita osakokonaisuuksia. Modernisoinnin hyotyja olisi verrattava riskeihin, jotka on hyva ottaa
huomioon. Laajoissa modernisoinneissa aiheutuvia riskeja on hyvin vaikeaa yksildida tarkasti tai
hallita taysin etukateen.

Uusien ja vanhojen osajadrjestelmien tekninen yhteensopimattomuus: Vanhojen junien
modernisointi uusilla teknologioilla voi olla haastavaa, koska jarjestelmat eivat aina sovi yhteen
helposti. Téma voi vaatia laajoja muutoksia, jotka lisaavat projektin monimutkaisuutta.

Kustannukset voivat kasvaa merkittavastikin ennakoidusta:

Modernisointi voi olla kallista, ja kulut saattavat helposti ylittaa alkuperaisen budjetin. Uudet
junat voivat pitkalla aikavalilla olla ennakoidumpi ja kustannustehokkaampi ratkaisu kuin
vanhojen kalustojen paivittaminen.

Turvallisuusriski siirtymadvaiheessa: Modernisointi vaatii usein perusteellista
testausvaihetta. Jos uudet jarjestelmat eivat toimi odotetusti tai niiden kayttdéon ei ole riittavaa
koulutusta, turvallisuus voi olla vaarassa.

Kayton keskeytykset: Modernisoinnin aikana junia on poistettava kaytdsta, mika voi aiheuttaa
hairi6ita junaliikenteessa ja matkustajille.

Luotettavuus: Vaikka modernisoinnilla parannetaan tiettyja ominaisuuksia, peruskalusto voi
edelleen olla teknisesti vanha. Tama voi johtaa siihen, etta osa ongelmista, kuten mekaaniset
viat, eivat katoa kokonaan.

Suunniteltu aikataulu voi viivdastya: Modernisointiprojektit ovat usein monimutkaisia, mika
voi johtaa viivastyksiin ja junakaluston pois kaytdsta oloon pidemmaksi aikaa kuin suunniteltu.

Jalkimodernisoinnin tukitarpeet: Uudet komponentit ja jarjestelmat saattavat vaatia
jatkuvaa tukea ja huoltoa, erityisesti jos ne ovat harvinaisia tai raataldityja, mika voi aiheuttaa
lisdkustannuksia ja operatiivisia haasteita.

Uuden kaluston kayttoonottoon liittyvia riskeja

Usein tilanne uuden junakaluston investointipdatdksen ja kayttéonoton taustalla on sellainen,
ettd vanhalla junakalustolla liikenteen jatkaminen ei ole ollut enda mahdollista. Jossain
tapauksissa palvelutasoa ja kapasiteettia on haluttu samalla parantaa, mutta kaytannéssa
uuden junakaluston kayttéoénotolle ei useinkaan ole ollut vaihtoehtoja. Tasta nakdkulmasta ja
liikennejarjestelman kannalta ei ole perusteltua rakentaa taysin vertailukelpoista asetelmaa
vanhan kaluston modernisointien ja uuden kaluston hankinnan valille.

Uutta kalustoa hankittaessa on kannattavaa hankkia samaa kalustoa tarpeisiin néhden
mahdollisimman paljon, koska on aina edullisempaa ja riskittdmampaa seka kdaytannén kannalta
helpompaa kun kalusto on mahdollisimman yhdenmukaista. Uuden junakaluston kayttéénottoon
liittyvia riskeja ovat muun muassa:

Yhteensopivuusongelmat: Uudet junat eivat valttdmatta ole heti taysin yhteensopivia
nykyisen infrastruktuurin, kuten raiteiden, asemien tai liikkenteenhallintajarjestelmien kanssa.
Tama voi aiheuttaa lisdkustannuksia tai aikatauluviivastyksia.

Kustannusylitykset: Uuden kaluston hankinnassa voi ilmeta odottamattomia lisdkustannuksia,
jotka liittyvat teknisiin muutoksiin, toimituksiin tai kayttédnottovaiheen ongelmiin.

Turvallisuus, testaus ja sertifiointi: Ennen kaupallista kayttéa uudet junat on testattava ja
sertifioitava. Tama voi viivastyd, jos ongelmia ilmenee esimerkiksi turvallisuusvaatimusten
tayttamisessa tai teknisessa toimivuudessa.

Kayttoonoton viivastykset: Uusien junien toimitukset voivat viivastya tuotanto- tai
toimitusongelmien vuoksi. Tama voi vaikuttaa lilkkenteen sujuvuuteen ja vanhan kaluston
korvaamiseen.

Kayttoonottovaiheen hdiriot: Uuden teknologian kayttéonotto voi aiheuttaa alkuvaiheen
hairidita, kuten kayttdkatkoksia tai teknisia vikoja, jotka vaikuttavat matkustajaliikenteeseen ja
luotettavuuteen. Uuden kaluston myo6ta tarvitaan koulutusta seka kuljettajille etta
huoltohenkiléstolle. Puutteellinen koulutus voi johtaa kayttévirheisiin tai huoltotoimenpiteiden
viivastymisiin, mika voi vaikuttaa junien turvallisuuteen ja toimivuuteen.

Huolto- ja kunnossapitosopimukset: Mikali uusia sopimuksia ei tehda riittdvan kattavasti ja
kaluston elinkaari ja teknologinen kehitys huomioiden, voi kaluston kaytettavyys ja
huoltokustannukset muodostua oletettua heikommaksi ja kalliimmaksi.
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Markkinaehtoisen
litkkenteen nykytila
ja tulevaisuuden
nakymia

Suomessa on melko kattava markkinaehtoisesti liikenndity
kaukojunaliikenteen markkina, joka on palautunut hyvin
poikkeusolojen aiheuttamasta matkustajakadosta.
Matkustajamaadrien on myds ennustettu kasvavan
Idhitulevaisuudessa, kunnes mm. vaestdnkehityksen
taittuminen luontaisesti vahentaa matkustajamaaria.
Rautateiden henkildliikenteeseen ei ole vield syntynyt
kilpailua, vaikka markkina onkin avautunut ns. open
access -periaatteen mukaisesti. Onkin hyvin epavarmaa,
ettd Suomeen syntyisi laajasti markkinaehtoista
henkildjunaliikenteen kilpailua.

Markkinaehtoinen liikenne ja ostoliikenne muodostavat
nykyisin kokonaisuuden. Jatkossa ndma olisivat aiempaa
selkeammin omat markkinansa. Markkinaehtoinen ja
julkisen sektorin hankkima liikenne eivat useimmiten
kilpaile keskenaan, vaan taydentavat toisiaan.
Ostoliikenteen hankkiminen voi vahentaa
markkinaehtoista liikennetta tai sen kannattavuutta
joillakin reiteilla. Toisaalta ostoliikenteelld voidaan tarjota
parempi palvelutaso kuin markkinaehtoisesti syntyisi.

EU-sdantely edellyttdaa tasapuolisia kilpailuolosuhteita
markkinoilla ja EU kannustaa rautateiden kulkumuoto-
osuuden kasvattamiseen. Rautatieliikenteen saantelyn
lahtékohtana on turvata lainsaadanndllisesti avoin

markkinoillepaasy.
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Markkinaehtoisen liikenteen lahtokohdat ja rooli osana litkkennejarjestelmaa

Suurin osa Suomen kaukojunaliikenteesta on
markkinaehtoista liikennetta

InterCity- (IC) ja Pendolino-liikenne (S) muodostaa
kysynnaltdan merkittadvimpien yhteysvalien kattavan

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

esimerkiksi mahdollisimman kattava rataverkko ja
pysahdyspaikat ovat rataverkolta toivottavia
ominaisuuksia, koska ne lisdavat
toimintamahdollisuuksia, mutta eivat aiheuta suoria
kuluja rautatieyritykselle.

kokonaisuuden. Suurin osa IC/S-liikenteestd on ns.
markkinaehtoista liikennetta, jossa talla hetkelld VR on
ainut palveluntarjoaja. Markkinaehtoinen liikenne
palvelee kaupunkien valista pitkdn matkan liikkumista.
Markkinaehtoisella liikenteella tarkoitetaan liikennetta,
jossa lipputulot kattavat seka liikennéinnin muuttuvat
kustannukset etta kaluston paaomakustannukset ja
investoinnit.

Markkinaehtoinen liikenne ja ostoliikenne muodostavat
nykyisin kokonaisuuden. Jatkossa nama olisivat aiempaa
selkeammin omat markkinansa. Markkinaehtoisessa
lilkenteessa kilpailu voisi parhaimmillaan lisata palveluita
tai laskea hintoja (kuluttajahyéty). Kaytanndssa kilpailun
syntyminen markkinaehtoiseen liikenteen Suomessa on
jokseenkin epatodennéakdista (kts. seuraavat sivut)

Markkinaehtoinen liikenne
== VR markkinaehtoinen liilkenne

Ostoliikenne

= Eteld-Suomen taajamajunaliikenne
Ostoliikenteena (Kuopio—Oulu, Oulu-Rovaniemi ja Yhteiskuntataloudellinen ndkékulma
Tampere-Pori seka y6éjunaliikenne) hankitaan liikenne,
jossa lipputulot eivat ole riittavia liikenteen hoitamiseksi
markkinaehtoisesti. VR:n kaukoliikenneyksikén (sis. IC-,
S- ja y6junat seka kiskobussit ja Avecra) vuoden 2023
matkustajamaara oli 15,1 M, liikevaihto 405,6 M€ ja

kiskabussiliikenne

me yGjunaliikenne

Henkildjunaliikenne parantaa ihmisten mahdollisuuksia
valita kestavampia lilkkkumismuotoja erityisesti
kaupunkiseuduilla. Palvellakseen saavutettavuutta ja
kestavyytta, junaliikenteen vuorotarjonnan tulisi palvella

muu kaukoliikenteen ostoliikenne
"] HSL-alueen Ishiliikenne

) ) - ; ) - ) ihmisten liikkkumistarpeita. Lahes kaikissa tapauksissa 'f/
vertailukelpoinen liikevoitto 89,9 ME. (VR:n vuosiraportti saavutettavuuden turvaaminen ja kehittdminen lisaavét .
2023) julkisen talouden kustannuksia, ellei palveluita ole £
Markkinaehtoisen liikenteen suunnittelu tarjolla markkinaehtoisesti. %ﬂf
Rautatieyritys suunnittelee tarjottavat markkinaehtoiset Kaytannossa monilla alueilla henkil6junaliikenteen 1. £ Vaose
henkildliikennepalvelut siten, ettd niiden kannattavuus palvelutaso ei vastaa toimivaltaisen viranomaisen Seinajoki

maarittdmaa palvelutasoa, vaan markkinaehtoista
lilkennetta tdydennetaan ostoliikenteella.

on mahdollisimman suuri. Markkinaehtoisessa
lilkenteessa rautatieyritys maarittaa tarjottavan
kapasiteetin (kalusto ja junapituudet), palvelut (esim.
ykkoésluokka, kakkosluokka), aikataulut (kaytettavissa
olevan ratakapasiteetin, henkiléston
tyévuorosuunnittelun ja kaluston & kunnossapidon
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Kaytettdvissa oleva ratakapasiteetti ja rataverkon laajuus
voivat teoriassa lisdtad rautatiepalveluiden tarjontaa.
Yhteiskunnan kannalta yhteiskuntataloudellisesti
tehokkainta on yllapitaa ja tarjota oikein mitoitettua

asettamissa raameissa). Rautatieyritys pyrkii rataverkkoa ja -kapasiteettia ja pyrkid ohjaamaan & Toijala
vastaamaan markkinoiden kysyntaan ja maksimoimaan palveluiden tarjoajat hyddyntdmaan kaytettavissa olevaa & Qe Himeenlinna
resurssiensa tehokkaan kayton. kapasiteettia maksimaalisesti liikennettd suunnittelemalla 4

(junien pituus, aikataulusuunnittelu). Markkinaehtoisesti
toimivan rautatieyrityksen intressit saattavat olla eri
suuntaisia yhteiskuntataloudellisten intressien kanssa.

Kaytanndssa markkinaehtoista liikennetta on
kannattavaa tarjota suurimpien kaupunkien valilla.
Rautatieyrityksen toiminnan suunnittelun ndakdkulmasta
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Henkilojunamarkkinan aiempi ja ennakoitu kehitys - vaestonkehitys, kaupungistuminen ja liikkkumisen Liite 3

kustannukset ovat merkittavia ajureita

Valtakunnallisissa liikenne-ennusteissa
kaukojunaliikenteen suoritetta kasvattavat viaeston 7,0
keskittyminen suuriin kaupunkeihin, vieston Ennuste Matiojen mASrd rataogiitain
ikadantyminen ja reaalitulojen kasvu. Toisaalta suoritetta
vahentaa pitkalla aikavalilla henkildautoilun halpeneminen — m
sahkoistymisen my6té ja Suomen vaestokehityksen taittuminen 6,0 — o
laskuun. Lahijunaliikenteeseen vaikuttavat samat mekanismit. [ e
Kaukojunaliikenteen kysynta painottuu erityisesti 1
markkinaehtoisen liikenteen reiteille niin paaradalla kuin Etela-
Suomessa eli suurten kaupunkien valille. Koronapandemian
aiheuttamasta matkustajamaaran romahduksesta on palauduttu
nopeasti erityisesti kaukojunaliikenteessa, jossa
matkustajamaarassa mitattuna vuosi 2023 oli jo aiempaa
huippuvuotta 2019 vastaava.

O Kolari

alle 0,1 milj
0,1 - 0.5 milj.
0,5 - 1 milj.
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Luvut eivat sisala Ianiliisnneliuiia efyja mathoja
rataosilla Helsinki-Siunko, Huopalahii-Hickkaharju.
Helsinki- Tamgese-Nokiz, Riihimal-Labk ja
KeravaLahl-Kouvola Katka.
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Labhde: VR, Vaylsvias

>
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Lahijunaliikenne kokonaisuudessaan ja osa
kaukojunaliikenteestd on ostoliikennetta eli silla on
erittdain merkittdava rooli koko rautatiemarkkinassa.
Valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa on kuvattu Helsingin
seudun tydssakayntialueen lahijunaliikenne Helsingista Siuntion,
Riihimaen ja Lahden suuntiin. HSL-alueen sisaisia
matkustajasuoritteita kaupunkiradalla ei ole kuvattu, mutta ne
ovat nykytilanteessa arviolta 0,6-0,7 mrd.
matkustajakilometria. Matkustajamaardssa (junaan nousemiset)
mitattuna HSL-seudun liikenteen osuus on huomattavasti
korkeampi: noin 60 miljoonaa matkaa, kun 1,0
kaukojunaliikenteessa tehdaan noin 15 miljoonaa matkaa.

Karttakuvassa nakyvistd matkustajamaarista valtaosa on

markkinaehtoista liikennetta (karttakuva sisaltad myos

(] Kontiomaki

W
o

Miljardia matkustajakilometria

N
o

ostoliikenteen kaukojunat ja ydjunat). 0,0
SN SN mMemY Y% b b
Liikenne-ennusteet ovat perusennusteita, jotka kuvaavat SRS RS
sitd, mihin kehityksen arvioidaan johtavan nykyisilla
toimenpiteilld. Niissa ei ole huomioitu sellaisia poliittisia
ohjauskeinoja, vayldinvestointeja, tarjonnan muutoksia tai Viyliviresto
muita toimenpiteita, joista ei ole fcehty p_éét_blfsié.__ _ = Kaukoliikenne  ====|3hiliikenne Yhteer,, , o u. ranl(P 110 1755 Hsmki Trafikledsverket
Valtakunnalliset liikenne-ennusteiden viimeisin paivitys on -
julkaistu kesalla 2024, joka on junaliikenteen ) B R . ) . L
matkustajamaarien kehityksen suhteen huomattavasti Valtakunnallinen liikenne-ennuste (2024) ei siséllé HSL-alueen kaupunkiradan matkustajasuoritetta eika
imicti i Ui ; ; Vaylaviraston matkamaarakartta sisalla lahiliikennelipuilla tehtyja matkoja
optimistisempi kuin 2022 julkaistu ennuste.
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Markkinaehtoisen liikenteen kilpailun nykytila ja kehitysnakymat

Kilpailun nykytilanne

Tavaraliikenteessa toimii VR Transpointin liséksi valtion
rataverkolla Fenniarail ja North Rail. Liséksi on
muutama paikallinen toimija, jotka tekevat esimerkiksi
vaihtotydliikennetta. VR:lla on noin 80 %
markkinaosuus tavaraliikenteessa. HSL (lahijunat) ja
Tampere (raitiovaunut) ovat kilpailuttaneet
raideliikenteen liikenndintia. Molemmat
lilkennodintisopimukset on voittanut VR. LVM:n ja VR:n
vdlinen nykyinen ostoliikennesopimus vuosille 2022-
2030 on tehty suorahankintana ilman kilpailutusta.
HSL-junaliikenteen kilpailutuksessa toisen tarjoajan
tarjous hylattiin.

Suomen rataverkko avautui markkinaehtoisen
henkildjunaliikenteen kilpailulle vuonna 2021 ns.
vapaan markkinoille tulon mallilla (open access).
Markkinaehtoiseen liikenteeseen ei ole syntynyt
lainkaan kilpailua tai kilpailun uhkaa. Kaukoliikenteessa
(paaosin markkinaehtoinen) kuluttaja voi valita matkan
tekemiseksi yksityisauton, linja-auto- tai
lentoliikenteen palveluita.

Open access -markkinan kilpailun esteet
Suomessa

On epdvarmaa, etta Suomeen syntyisi laajasti
markkinaehtoista henkiléjunaliikenteen kilpailua, koska
markkinoille tuloon liittyy useita esteita. VR:1la on
nykyisin 100 % markkinaosuus henkil6junaliiken-
teesta.

Kaluston hankinta muodostaa merkittavan kynnyksen
markkinoille tuloon. Suomen raideleveys (ja kaluston
suuret ulottumat) poikkeavat muusta Euroopasta, mika
heikentaa kaluston jalkimarkkinoita ylipaataan. Myoés
kylma ilmasto asettaa lisdvaatimuksia kalustolle ja
siten lisaa hankintakustannuksia. Kaluston
jalkimarkkinoiden puuttuminen vaikeuttaa

merkittavasti vieraan padaoman (lainan) hankkimista tai
estaa sen kokonaan, koska kaluston vakuusarvo on
alhainen. Kaytanndssa kalustoa hankkivalla yhtiolla
tulee olla merkittdva maara omaa paaomaa, jotta
kalustohankinnat ovat mahdollisia. Myds rahoituskorot
ovat nousseet merkittavasti.

Junakalustovalmistajilta on saatavilla rajallisesti
kalustoa, joka olisi suoraan Suomen olosuhteisiin
sopivaa. Pienen kalustosarjan hankkiminen ei
useinkaan ole mahdollista tai taloudellisesti jarkevaa.
Tavaraliikenteessa uudet toimijat ovat kyenneet
hankkimaan moderneja sahkdvetureita (Sr3 eli
Siemens Vectron), koska VR on hankkinut kalustoa
riittdvan suuren sarjan, joka on avannut muille
toimijoille mahdollisuuden hankkia vastaavaa kalustoa.

Markkinaehtoisessa liikenteessa matkustajakysynta
kasvaa ennusteiden valossa maltillisesti.
Markkinaehtoisen liikenteen ndakékulmasta Suomessa
on vain vahan suuria kaupunkeja sopivan valimatkan
padssa toisistaan. Euroopassa suurten kaupunkien
vdlille on muodostunut markkinaehtoista kilpailevaa
tarjontaa. Suomessa kaupungit ovat kuitenkin
verrattain pienid ja kysyntaa on siis rajallisesti.
Vdestoennusteiden perusteella tilanteessa ei tule
tapahtumaan merkittavia muutoksia.
Kaupungistuminen osaltaan lisda palveluiden
junaliikenteen palveluiden kysyntaa vaeston
keskittyessa yha enemman radanvarsien suurimpiin
kaupunkeihin, mutta se ei muuta merkittavasti
markkinaehtoisen liikenteen kehitysnakymia.

Vilkkaimmilla osuuksilla ratakapasiteettia on
kilpailijoille rajallisesti varsinkin ruuhkahuippujen
aikaan. Erityisesti yksiraiteisilla osuuksilla erilaisten
aikataulurakenteiden yhteensovittaminen voi olla
haasteellista. Ratakapasiteettia tulee kuitenkin
mydntaa tasapuolisesti eri toimijoille.

Liite 3
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Kartassa esitetyt tunnukset poikkeavat VR:n kdyttamista tunnuksista.

Pysdhdyspaikat vaihtelevat vuorojen ja kysynnan mukaan. Osa
esitetyista "linjoista” kulkee kartasta poikkeavasti.



Ostoliikenteen kilpailutusten ja markkinaehtoisen liikenteen mahdollisen kilpailun vaikutukset

markkinaan

Ostoliikenteen kilpailutusten vaikutuksia

Markkinaehtoisen liikenteen ja ostoliikenteen
ristiriippuvuudet ja synergiat: Markkinaehtoinen
lilkenne ja kaukojunien ostoliikenne kytkeytyvat nykyisin
toisiinsa mm. vaihdottomien yhteyksien ja kalusto- ja
henkildstokiertojen kautta. Kytkdkset on kuitenkin
mahdollista purkaa.

Vaihdottomat, samalla lipulla toimivat yhteydet parantavat
matkaketjujen toimivuutta/ houkuttelevuutta ja
ostoliikenne (esim. kiskobussit) toimivat syottéliikenteena
markkinaehtoisten palveluiden asemille. Ostoliikenteen
henkildstd on pitkalti vain ostoliikenteen palveluksessa
eikd erittdin merkittavia synergioita pitdisi olla, mutta
esimerkiksi hallinnossa ja jarjestelmien osalta syntyy
skaalaetuja.

VR:n toiminnassa on synergiaetuja kaluston osalta: samaa
veturikalustoa voidaan hyddyntda seka tavara- etta
henkil6liikenteessa, jolloin esim. varakaluston tarve on
pienempi ja kaluston hankintaerat ovat suurempia. Myds
kaluston kunnossapidosta voi syntya skaalaetuja.
Toisaalta kalustoista voi olla my6s useita erilaisia versioita,
mika voi heikentda skaalaetujen syntymista. Kuitenkin
esimerkiksi varakaluston kokonaismaara pysyy hillittyna,
kun resursseja voidaan jakaa useiden kokonaisuuksien
valilla.

Ostoliikenteen alueellinen laajuus, hinnoittelu ja
vuorotarjonta vaikuttaa myos markkinaehtoiseen
liikenteeseen: mikali yhteysvalilla on tarjolla
ostoliikennetta, se voi heikentaa markkinaehtoisen
liilkenteen kannattavuutta ja pdinvastoin. Markkina-
ehtoisen liikenteen vuorotarjonta ja hinnoittelu voivat
muuttua verrattuna tilanteeseen, jossa ostoliikennetta ei
olisi. Useimmiten ostoliikenne ja markkinaehtoinen
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liilkkenne eivat kilpaile samassa markkinasegmentissa
(esim. Helsinki-Tampere-valin hitaat Iahijunat ja nopeat
kaukojunat) tai edes samalla rataosalla.

Palvelusopimusasetuksen nojalla markkinaehtoisen
liilkkenteen palveluiden tulee olla sellaisia, etteivat
markkinaehtoiset (uudet) palvelut vaaranna julkisten
palveluhankintojen taloudellista tasapainoa esimerkiksi
nostamalla merkittavasti toimivaltaisen viranomaisen
nettokustannuksia tai heikentamalla julkisen palvelun
tuottajan tuottotasoa. Tarvittaessa asia ratkaistaan
taloudellisen tasapainotestin avulla rautatiealan
saantelyelimen toimesta.

Palvelusopimusasetus edellyttda erillista kirjanpitoa
julkisesti tuetun ja markkinaehtoisen liikenteen
osalta tilanteissa, joissa sopimukset on tehty ilman
kilpailuttamista. Erilliskirjanpidolla halutaan varmistua,
siitd ettei sopimuksesta makseta ylituottoa. Lisaksi
halutaan varmistua, etta vain ostoliikenteen palveluiden
tuottamisesta aiheutuvat kustannukset ovat mukana
erilliskirjanpidossa.

Markkinaehtoisen ja ostoliikenteen eriyttaminen vaikuttaa
vaistamatta jonkin verran kustannustehokkuuteen.
Junaliikenteen tarjontaa lisdavien ja kehittavien
vaihtoehtojen sopimusten volyymit voivat usein olla sen
verran suuria, etta eri kohteista voidaan muodostaa
itsenaisesti toimivia kustannustehokkaita kokonaisuuksia.
Riittavan suuret kokonaisuudet myds lisaavat
houkuttelevuutta rautatieyrityksille, mika voi lisata
kilpailua.

Liite 3

Mahdollisen open access —kilpailun vaikutuksia

On epdvarmaa, etta Suomeen syntyisi markkinaehtoista
henkildjunaliikenteen kilpailua. Mikali markkinaehtoiseen
lilkenteeseen kuitenkin syntyisi Suomessa kilpailua, voisi silla
olla seuraavia vaikutuksia:

» tarjonnan muutoksia: lisda tai vahentaa pysdahdyspaikkoja,
muuttaa aikatauluja, lisdd/vahentaa vaihdollisten
yhteyksien maardd, parantaa/heikentaa kaluston
kdyttdastetta ja kuormitusta, muuttaa rataverkon
kapasiteetin kysynndn painopisteita (ruuhkat, junien
kohtaamiset ajallisesti ja rataverkon eri kohdissa).
Markkinaan voi syntya uusia palvelukonsepteja tai
lisapalveluita (vrt. halpalentoyhtid), parantaa/heikentaa
matkaketjujen toimivuutta (lippujarjestelmien
yhteensopivuus)

» hinnoittelun muutoksia: kilpailu tyypillisesti alentaa hintoja
(hyoty kuluttajille, lisda kysyntaa) tai parantaa palveluiden
laatua/luotettavuutta.

» kannattavuusmuutoksia: nykyisten toimijoiden investointi-
ja/tai osingonmaksukyky voi heikentya kilpailun
seurauksena, mikali lippuhinnat laskevat tai toiminnan
kustannustehokkuus heikkenee.

Mikali markkinaehtoiseen kaukojunaliikenteeseen syntyisi
kilpailua, joka johtaisi esim. vuorotarjonnan jakaantumiseen
joillakin yhteysvaleilléd kahdelle toimijalle tai kuluttajahintojen
laskuun, voisivat VR:n valtiolle maksamat osingot laskea, koska
VR:n markkinaehtoinen liikenne tuottaa talla hetkella
suurimmat voitot.
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Varikoista ja
kunnossapidosta

Varikoilla on keskeinen rooli ostoliikenteen toiminnassa.
Varikot ovat padosin henkiléjunaliikenteen tukipalvelu, eli
niiden tarkoitus on pitda junakalusto hyvassa kunnossa ja
korjata junakalustoa onnettomuuksien ja vaurioiden
sattuessa. Varikkoja ja kunnossapidon palveluita on oltava
sielld, missa junat liikkuvat, jotta kalustokierroista saadaan
lilkenndintitalouden nakdkulmasta jarkevia.

Varikkotoiminnot on eroteltavissa kahteen selke&aan
lilketoiminta-alueeseen. Kiinteistéliiketoiminta liittyy
maapohjaan ja rakennuksiin eli tilojen rakentamiseen,
kunnossapitoon, kehittédmiseen ja vuokraamiseen. Toinen
lilketoiminta-alue muodostuu junakaluston
kunnossapitopalveluista. Kilpailun kannalta on oleellista, etta
kiinteistéjen omistus ja hallinta ratkaistaisiin syrjimattémin ja

tasapuolisin ehdoin. Palvelumarkkinan tulisi toimia
kustannustehokkaasti ja kilpailullisesti.

Rautatie- ja kunnossapitoyritysten kannalta on tarkeaa, etta
ostoliikenteessa on selkeat peliséannoét niin kiinteistéjen kuin
junakaluston liiketoimintojen osalta. Tehtavat valinnat luovat
lilketoimintaymparistén ja markkinanakyman, joka joko lisaa
tai vahentaa kiinnostusta markkinoille tulolle.
Henkildjunaliikenteen kokonaismarkkinasta kunnossapidon
rahallinen arvo on merkittava.

Julkiselle taloudelle tehtéavilld ratkaisuilla voidaan joko
kasvattaa ostoliikenteen rahoitustarvetta, tai pienentaa sita.
Tukipalveluluonteensa johdosta varikoilla tapahtuva
kiinteistd- ja kunnossapitoliiketoiminnat ovat keskeisista
rooleistaan huolimatta kustannustekijoita. Kyseisilla
liiketoiminnoilla ei voida lisata tuloja ostoliikenteen talouteen.

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025




Varikkoverkosto

Henkildjunaliikenteen keskeiset varikot
tulevaisuudessa:

Helsinki (Ilmala) on keskeisen sijaintinsa vuoksi
tarkein kilpailutettavan liikenteen varikko. Ilmalassa on
tarve sdilyttaa ja huoltaa seka kunnossapitaa niin
alueellisen junaliikenteen SmX-kalustoa kuin
yOjunakaluston vaunuja ja vetureita. Harvemmin tehtavia
huoltoja voi olla perusteltua keskittaa tietylle varikolle
Suomessa. Varikolla on keskeinen merkitys myos
jatkossa markkinaehtoisen liikenteen kannalta. Siina
vaiheessa, kun HSL:n sisdiseen junaliikenteeseen tilataan
uutta kalustoa, HSL-liikenteelle on mielekasta toteuttaa
uusi varikko.

Oulun varikko palvelee Pohjois-Suomen
kaukojunaliikennetta ja mahdollista Oulun seudun
alueellista junaliikennetta. Varikolla voi mahdollisesti
huoltaa ja kunnossapitaa myoés ydjunakaluston vaunuja
ja vetureita. Varikko tulee sailymaan my6s merkittavana
markkinaehtoisessa liikenteessa kaytettavan kaluston
kunnossapitovarikkona. VR on kehittdmassa varikosta
projektikeskusta, jossa kunnostettaisiin my6és muiden EU-
maiden kalustoa (esim. SJ:n X40-kaluston
modernisointi).

Tampereelle voi olla mahdollisesti perusteltua toteuttaa
uusi varikko palvelemaan Etela-Suomen alueellista
junaliikennetta. Tampereen nykyinen varikko on pieni
SmX-kaluston sailyttamistd, huoltoa ja kunnossapitoa
varten. Mikali nykyinen varikko toimisi SmX-kaluston
varikkona, saatetaan varikolle joutua tekemaan lahes
uutta varikkoa vastaavat investoinnit.

Osalle padteasemista on tarve toteuttaa
kayttévalmiushuollon mahdollistavia varusteita. Silloin
kun paateasemilla sailytetaan kalustoa, on tarve
varmistaa riittava vartiointi ilkivallan vahentamiseksi.
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Muut pienemmat varikot:

Tampereen nykyiselld varikolla huolletaan erityisesti
Tampereelle paattyvan kiskobussililkenteen kiskobusseja
(Dm12). Kiskobussien korvausinvestoinneista ja
mahdollisista uusista alueellista lahijunaliikennetta
harjoittavista yrityksista riippuen varikon merkitys
ostoliikenteessa saattaa muuttua. Varikolla huolletaan
myds mm. VR:n dieselvetureita. Kiskobussien
korvausinvestoinnista riippuen varikon halliraiteita
saatetaan joutua jatkamaan.

Pieksamaden varikolla huolletaan ostoliikenteessa
kaytettdvia kiskobusseja. Kiskobussien
korvausinvestoinneista ja mahdollisista uusista alueellista
[dhijunaliikennettd harjoittavista yrityksista riippuen
varikon merkitys ostoliikenteessa saattaa muuttua. Jos
kiskobussien korvausinvestointi tehdaan on
todenndkoista, etta halliraiteita joudutaan jatkamaan.
Pieksamadelld on my&s laaja VR:n omistama konepaja-
alue.

Joensuun varikolla huolletaan ostoliikenteessa
kaytettavia kiskobusseja, jotka ovat lilkenteessa ainakin
2030-luvun alkuun asti. Kiskobussien
korvausinvestoinneista ja mahdollisista uusista alueellista
Idhijunaliikennettd harjoittavista yrityksista riippuen
varikon merkitys ostoliikenteessa saattaa muuttua.
Varikolla huolletaan myés VR:n dieselvetureita.

Tarvittaessa Hyvinkaan konepajan uudelleen
kayttdéonottamista tulisi tarkastella erityisesti jos
markkinoille tulisi uusia rautatie- tai kunnossapito-
yrityksia. Toiminnan aloittamisen edellytys olisi, etta
omistus olisi neutraalisti jarjestetty.

Liite 4
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Taloudelliset tarkastelut

Uusien toimintamallien, investointien ja inflaation vuoksi
nykyinen rahoituskehys ei riité nykyisen kaltaisen
ostoliikennesopimuksen toteuttamiseen. Henkiléjuna-
lilkenteen palveluiden ja rahoituksen osalta tarvittaisiin
valintoja seuraavan kilpailutuskauden liikenteen
jarjestamiseksi. Tulevan kilpailutuskauden tarjonnan ja
paatdksenteon suhteen tulisi huomioida mahdollisten tulevien
lilkennoéintikokonaisuuksien taloudelliset vaikutukset ja
muutokset rahavirtoihin niin kilpailutuksen kautta valittujen
rautatieoperaattorien, resurssi- ja kalustoyhtion kuin valtion
nakokulmasta.

Palvelutason maarittamisessa julkisella tuella on hyvin
keskeinen rooli. Valtio sitoutuu julkisen tuen kautta kiinteisiin
kustannuksiin kuten muun muassa kaluston, varikoiden ja
muiden kiinteiden jarjestelmien hankkimiseen ja yllapitoon
seka liikenteen ostamiseen operaattorilta. Edelld mainittujen
toimintojen bruttokustannusten euromaaraiset suuruusluokat
ovat hyvin oleellinen tekija palvelutarjonnan
paatoksenteossa.

Seuraavilla sivuilla on tarkasteltu henkildjunaliikenteen
taloutta sen eri nakdkulmista. Tarkastelu sisaltaa eri
kilpailutuskokonaisuuksien muodostamat kustannukset, jotka
on eritelty eri liikenndintikokonaisuuksille ja toiminnoille.
Infrastruktuurin kustannusarviot perustuvat
hankearviointeihin, suunnitelmiin tai asiantuntija-arvioihin.
Kaluston pdadomakustannukset perustuvat kaluston
hankintahintoihin ja arvioon korkotasosta. Liikennginti- ja
hallintokustannukset perustuvat asiantuntija-arvioihin,
Padkaupunkiseudun junakalustoyhtidlta saatuihin tietoihin
seka Vaylaviraston yksikkdarvoihin.
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Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

Tulevan kilpailutuskauden henkilojunaliikenteen rahavirrat kilpailukokonaisuuksittain (1/4) Liite 5

Oikealla olevassa kuvaajassa on esitetty ostoliikenteen Rahavirrat alueittain (VE1+, M€)
rahavirrat alueittain kehittyvan liikenteen 300.0 -

vaihtoehdossa VE1+. VE1+ sisaltda laajemman vuorovalien
tarjonnan nykytasoiseen liikenteeseen (VE1-) verrattuna.

» Rahavirrat on laskettu rautatieyritysten, resurssi- ja 250.0 1 238.2
kalustoyhtion seka julkisen tuen nakdkulmasta.

» VE1+ liikennekokonaisuuden kdynnistdminen edellyttda 200.0
merkittdvaa lisdkaluston hankintaa seka maltillisia infran
kehitystoimia, joiden vuoksi resurssi-/kalustoyhtién
vuosittainen kustannus (n. 122 M€) on nykyisentasoista 150.0 -

lilkennettd n. 21 M€ korkeampi. 114.9 114.9 122.2 122.2

22.2

» Kilpailutettavan liikennéinnin / rautatieyritysten 100.0 |
muuttuvat kustannukset (n. 115 M€) ovat nykytasoiseen 56.2
lilkenteeseen verrattuna n. 30 M€ korkeammat.

Liikenndintioperaattorien muuttuvat kustannukset 50.0 4
muodostavat Helsingin tydssédkdyntialue n. 30 M€ (26 ' 28.9
%), muu Etelda-Suomen taajamajunaliikenne n. 29 M€ (25

%) ja Pohjois-Suomi ja y6junaliikenne n. 56 ME

(49 %). 0.0

14.9

12.8

Menot Tulot Menot Tulot Menot Tulot

> Valtion nakékulmasta liikenndinnin bruttokustannukset Rautatieyritykset Resurssiyhtio* Valtio seké alueet ja kunnat
johtavat noin 52 M€ korkeampaan vuosikustannukseen
nykytasoiseen liikenteeseen verrattuna. Helsingin tyéssakayntialue = Muu Etela-Suomi m Pohjois-Suomi ja Yéjuna

# Liikenndinnin sopimuskorvaus Resurssiyhtion kiinteat kustannukset  « Kiinteiden kustannusten korvaus

Tilaajan hallintokulu m Ratamaksut

*Resurssiyhtid(i)lla viitataan ostoliikenteen jarjestdmiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin. Termilld viitataan
ostoliikenteen jarjestdmiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin (kalusto, kiinteistot, lippu- ja maksujarjestelma seka
asiakaspalvelu) Termia kaytetty selvityksessa laskennan apuvdlineena.
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Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

Tulevan kilpailutuskauden henkilojunaliikenteen rahavirrat kilpailukokonaisuuksittain (2/4) Liite 5

Oikealla olevassa kuvaajassa on esitetty ostoliikenteen Rahavirrat kustannuksittain (VE1.|., M€)
rahavirrat kustannuksittain kehittyvan liikenteen 300.0

vaihtoehdossa VE1+.

» VE1l+ tarkastelussa liikenndinnin kustannuksista n. 50 %
on allokoitavissa operoinnin kilometripohjaisiin
kustannuksiin, jotka sisaltdvat muun muassa operoinnin
energiakustannukset, kaluston kevyen kunnossapidon ja
ratamaksut. 200.0 1

250.0 -

222
» Junan liikenndintiin liittyvat henkildkustannukset

muodostavat muuttuvista kustannuksista n. 41 % 150.0 1
sisdltden operaattorin hallinto- ja yleiskulut. 114.9 114.9 122.2 122.2
» Valtion ndkékulmasta bruttokustannukset ovat edellisen 100.0 - 12.8 o4
sivun tapaan noin 52 M€ korkeammat VE1+ tilanteessa,
joka koostuu kilpailutettavan lilkkenndinnin
sopimuskorvauksesta (n. 115 M€) ja resurssiyhtion 50.0
kustannuksista (n. 122 M€), joka sisaltda mm. kaluston-
ja varikkojen yllapito- ja pddomakustannuksia.

40.4
14.9

12.8

0.0 Z Z [
» Kuvaaja ei sisalla ratainfraan kohdistuvia investointeja ja Menot Tulot Menot Tulot Menot Tulot
perusvaylanpitoa, joiden kohdistaminen suoraan

kilpailutettavaan ostoliikenteeseen on teoreettista. Rautatieyritykset Resurssiyhtio* Valtio seka alueet ja kunnat
Valtion nettokustannusten suuruuteen vaikuttavia

lipputuloja ei ole esitetty oikealla olevassa kuvaajassa. Operointikustannus (juna-km, pl. ratamaksut) ® Operointikustannus (henkildkustannus) ® Ratamaksut

Hallintokulut Resurssiyhtion kiinteat kustannukset 4 Liikenndinnin sopimuskorvaus

*Resurssiyhtid(i)lld viitataan ostoliikenteen jarjestdmiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin. Termilla viitataan
ostoliikenteen jarjestdmiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin (kalusto, kiinteistét, lippu- ja maksujarjestelméa seka
asiakaspalvelu) Termia kaytetty selvityksessa laskennan apuvélineena.
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Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

Tulevan kilpailutuskauden henkilojunaliikenteen rahavirrat kilpailukokonaisuuksittain (3/4) Liite 5
O|kea_I!a olevassa kuva?]assa on t_asme:tty Suomen Rahavirrat alueittain (VE 1-, M€)
ostoliikenteen rahavirrat alueittain perustuen 250.0 -
nykytasoiseen ostoliikenteeseen (VE1-).
» Ostoliikenteen rahavirroista suurin menoera muodostuu
resurssiyhtion* kaluston kiinteista kustannuksista, joita ovat 200.0 | 187 1
muun muassa kaluston pdaomakustannukset seka y 11
raskashuolto. //
» Rautatieyritysten osalta kuvaajassa on esitetty rahavirrat 150.0 A %
kolmen eri liikennoéinti-kokonaisuuden nakdkulmasta, jotka /101.0
ovat Helsingin tydssdkdyntialue, muu Etela-Suomi ja /
Pohjois-Suomi (sis. Yéjunan). Kuvaaja ei sisalla HSL:n tai 101.0 101.0 /
Tampereen liikennettd, joiden ostoliikenteesta toteutetaan 100.0 - 85.0 85.0 s //
erillinen paatdéksentekoprosessi. % / .
»  Eri liikenndintikokonaisuuksien muuttuvat kustannukset (n. % /
85 M€) muodostavat Helsingin tydssakayntialue n. 22 ME 50.0 1 / /
(26 %), muu Etela-Suomen taajamajunaliikenne n. 21 M€ / /
(25 %) ja Pohjois-Suomi ja ydjunaliikenne n. 42 M€ (49 %). / / 9.4
»  Yhtién osalta rahavirtojen suurimmat menoerét koostuvat 0.0 N —
) . T L . . Menot Tulot Menot Tulot Menot Tulot
kalustoon ja varikkoihin liittyvista yllapito- ja
padaomakustannuksista seka hallintokustannuksista. Rautatieyritykset Resurssiyhtio* Valtio seka alueet ja kunnat
» Valtion menot taas koostuvat p&ddosin rautatieyritysten Helsingin tydssakayntialue 5 Muu Etel&-Suomi B Pohjois-Suomi ja Yéjuna
liilkennéintiin kohdistuvasta sopimuskorvauksesta seka # Liikenn@innin sopimuskorvaus Resurssiyhtion kiinteat kustannukset < Kiinteiden kustannusten korvaus
yhtion* kalusto- ja varikkoliitannaisten kiinteiden m Ratamaksut Tilaajan hallintokulu
kustannusten korvauksista. Kuvaaja ei sisalla valtion
infrainvestointeja tai perusvaylanpitoa, jonka menoista
suurin osa kohdistuu ostoliikenteen ulkopuolelle. *yhtié(i)lla viitataan ostoliikenteen jérjestdmiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin. Termilld viitataan ostoliikenteen

jarjestédmiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin (kalusto, kiinteistét, lippu- ja maksujdrjestelma sekéa asiakaspalvelu)
Termid kaytetty selvityksessa laskennan apuvalineena.
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Tulevan kilpailutuskauden henkilojunaliikenteen rahavirrat kilpailukokonaisuuksittain (4/4) Liite 5

Oikealla olevassa kuvaajassa on esitetty Suomen Rahavirrat kustannuserittain (VE 1_, M€)
ostoliikenteen rahavirrat kustannuksittain perustuen 250.0 -

nykytasoiseen ostoliikenteeseen (VE1-).

» Liikenndinnin kustannukset on jaoteltu neljaan eri
kategoriaan sisaltden junan operoinnin kilometripohjaiset 200.0 4 187.1
kustannukset, operoinnin henkiléstokustannukset, 11
ratamaksut sekd muut hallinto- ja yleiskulut.

» Kilometriperusteinen kustannus muodostaa noin 150.0 -
60 % kilpailutettavan kokonaisuuden kustannuksista, kun
ratamaksut huomioidaan osana kustannuksia.
Henkildtunteihin perustuvat kustannukset ovat toiseksi
suurin kustannusera noin 34 %:n osuudella. Operoinnin 100.0 4 85.0 85.0
hallinto- ja yleiskulut muodostavat noin 8 % liikennginnin 6.4
muuttuvista kustannuksista. i

101.0

101.0

50.0 | 28.6

» Valtion nakdkulmasta liikennéinnin bruttokustannus
muodostuu kilpailutettavasta sopimuskorvauksesta (noin 45
%) seka resurssiyhtién kustannuksista (noin 54 % sisaltaen

kaluston raskashuollon). 0.0

9.4
|

Menot Tulot Menot Tulot Menot Tulot

» Kuvaaja ei sisalla ratainfraan kohdistuvia investointeja ja
perusvaylanpitoa, joiden kohdistaminen suoraan Rautatieyritykset Resurssiyhtio* Valtio seka alueet ja kunnat
kilpailutettavaan ostoliikenteeseen on teoreettista. Valtion
nettokustannusten suuruuteen vaikuttavia lipputuloja ei ole Operointikustannus (juna-km, pl. ratamaksut) ® Operointikustannus (henkilékustannus) m Ratamaksut

esitetty oikealla olevassa kuvaajassa. Hallintokulut Resurssiyhtion kiinteat kustannukset < Liikenndinnin sopimuskorvaus

*Resurssiyhtid(i)lld viitataan ostoliikenteen jarjestdmiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin. Termilla viitataan
ostoliikenteen jarjestdmiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin (kalusto, kiinteistét, lippu- ja maksujarjestelméa seka
asiakaspalvelu) Termia kaytetty selvityksessa laskennan apuvélineena.
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Liikennoinnin bruttokustannuksista noin puolet koostuvat kiinteista kustannuksista (1/2) Liite 5
Oikealla olevassa kuvaajassa on esitetty Suomen Kilpailutuskokonaisuuksien rahavirrat (VE1+, M€)?
ostoliikenteen rahavirrat kilpailutuskokonaisuuksittain 120 -
perustuen kehittyvan liikenteen vaihtoehtoon (VE1+). 109 109
» Tarkastellut kilpailutuskokonaisuudet ovat Helsingin
tydssakdyntialue, Eteld-Suomen taajamaliikenne seka yo- ja 100 4
Pohjois-Suomen junaliikenne.
» VE1+ vaihtoehdossa Eteld-Suomen taajamajunaliikenne on 80 - <2
merkittdvammassa roolissa nykytasoiseen liikenteeseen
verrattuna siséltéden laajemman vuorotarjonnan mm. Hame 63 63 60 60
ja Kymenlaaksossa seka uudet yhteysvalit Varsinais- 60 |
Suomessa.
I . . . . - 33 19
» Kilpailutuskokonaisuuksien osalta y6- ja Pohjois-Suomen 40 | 31
junaliikenne muodostaa noin 47 % bruttokustannusten
kokonaismaarasta. Vastaavasti Helsingin tydssakdyntialue
muodostaa noin 27 % ja muu Etela-Suomen 14
taajamajunaliikenne noin 26 % bruttokustannuksista. 20 1 il
» Kiinteiden kustannusten osuus muodostaa noin 53 % 12
Helsingin tydssakayntialueen, noin 52 % Eteld-Suomen - = &
taajamajunaliikenteen ja noin 48 % y6- ja Pohjois-Suomen Menot Tulot Menot Tulot Menot Tulot
junaliikenteen kokonaiskustannuksista.
I P Eteld-Suomen Y6- ja Pohjois-Suomen
»  Muuttuvien kustannusten osalta taas kunnossapito- ja AT Gz Gl e taajamajunaliikenne junaliikenne
energiakustannukset ovat suurin kuluera, yhteensa noin
23 % kokonaiskuluista. = Bruttokustannus ~ m Energiakustannukset ~ ® Kunnossapito Ratamaksut = Muut muuttuvat kustannukset Kiinteat kustannukset

1.

Rahavirtatarkastelussa ei ole huomioitu HSL liikenteen, Tampereen rautateiden tai kiskobussien osuutta
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Tulevan liikennoinnin kilpailutuskokonaisuuksien rahavirrat (2/2) Liite 5
Oikealla olevassa kuvaajassa on esitetty Suomen Kilpailutuskokonaisuuksien rahavirrat (VE1-, ME€)?
ostoliikenteen rahavirrat kilpailutuskokonaisuuksittain 120 -
perustuen nykytasoiseen ostoliikenteeseen (VE1-).
» Tarkastelussa on huomioitu junan operointikustannusten
lisdksi muut liikenndintiin liittyvat kiinteat 100 -
resurssiyhtion* kustannukset kuten kalustoon, 89 89
varikkoihin ja hallintoon liittyvat kustannukset.
80 A
» Kilpailutuskokonaisuuksien osalta y6- ja Pohjois-Suomen
junaliikenne muodostaa noin 49 % bruttokustannuksista. A7
Vastaavasti Helsingin tydssakayntialue muodostaa noin 60 |
28 % ja muu Eteld-Suomen taajamajunaliikenne noin 50 50
23 % bruttokustannuksista. a1 1
S . o 40 -
» Kiinteat kustannukset muodostavat noin 55 % Helsingin 28 14
tydssakayntialueen, noin 49 % Etela-Suomen 20
taajamajunaliikenteen ja noin 53 % yd- ja Pohjois-
Suomen junaliikenteen kokonaiskustannuksista. 20 1 “ 13
» Muuttuvien kustannusten osalta taas kunnossapito- ja 9
energiakustannukset ovat suurin kuluerd, yhteensa - 2 =
keskimaarin noin 22 % kokonaiskuluista. Menot Tulot Menot Tulot Menot Tulot
A s Etela-Suomen Y6- ja Pohjois-Suomen
Helsingin tydssakayntialue - . " - a
taajamajunaliikenne junaliikenne
+ Bruttokustannus ~ ®m Energiakustannukset ~ ® Kunnossapito Ratamaksut ~ ® Muut muuttuvat kustannukset Kiinteat kustannukset
1. Rahavirtatarkastelussa ei ole huomioitu HSL liikenteen, Tampereen rautateiden tai kiskobussien osuutta

*Resurssiyhtio(i)lla viitataan ostoliikenteen jarjestamiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin. Termilla viitataan
ostoliikenteen jérjestdmiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin (kalusto, kiinteistét, lippu- ja maksujadrjestelma seka
asiakaspalvelu) Termia kaytetty selvityksessé laskennan apuvélineena.
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Ostoliikenteen rahavirrat henkilojunaliikenteessa (1/3)

Oikealla olevassa taulukossa on esitetty tulevan
kilpailutuskauden vuosittaiset keskimaaraiset rahavirrat
rautatieyritysten nakdkulmasta.

>

Kustannusten laskennassa on huomioitu 2,0 %:n
vuosittainen kasvu 2024 vuoden kustannustasosta, jolla
on huomioitu 2031-2040 vuosien mahdollinen korkeampi
kustannustaso.

Rautatieyritysten tuottojen osalta sopimuskorvaus on
jaettu eri kilpailutuskokonaisuuksille, joista Pohjois-
Suomen ja y6junaliikenteen kokonaisuus muodostaa
suurimman osan sopimuskorvauksesta (n. puolet).

Taulukossa esitetyt sopimuskorvaukset pitavat sisallaan
2,5 %:n katteen, joka on lisatty rautatieyritysten
muuttuviin kustannuksiin.

Alempana esitetyt kustannukset on jaettu muuttuvien
kustannusten osalta operatiivisiin, joista
kilometripohjainen kustannus muodostaa suuren osan
muuttuvista kustannuksista.

Rautatieyritysten kiinteat kustannukset perustuvat
hallinto- ja yleiskustannuksiin, joista jokaiselle
kilpailutuskokonaisuudelle on jyvitetty n. 2,1 M€ erillinen
kustannus (2024 vuoden hintatasossa).

Vaihtoehto VE1+ sopimuskorvaus on noin 38 M€
vaihtoehto VE1- sopimuskorvausta suurempi.

Rautatieyritysten rahavirrat ostoliikenteesta (keskimaarin 2031-2040), M€

Tuotot
Sopimuskorvaukset liikennditsijalle
Helsingin tyéssakayntialue
Muu Etela-Suomi
Pohjois-Suomi (sis. Y6juna)
Sopimuskorvaus tilaajalta (pl. HSL liikenne ja Tampereen raitiotie)

Kustannukset
Muuttuvat kustannukset
Operatiiviset kulut (sis. Energiakustannuksen, kunnossapidon ja ratamaksut)
Henkildstdkulut junan operoinnissa
Muuttuvat kustannukset yhteensa

Kiinteat kustannukset
Kiinteat hallintokustannukset, operaattori
Kiinteat kustannukset yhteensa

Rahavirta yhteensa (netto)

VE1-

28,0
26,3
52,7
107,0

61,3
35,1
96,4

8,1
8,1

2,4

VE1+

37,5
36,3
70,7
144,5

83,5
49,6
133,1

8,1
8,1

3,3

Liite 5
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Ostoliikenteen rahavirrat henkilojunaliikenteessa (2/3)

Oikealla olevassa taulukossa on esitetty vastaavasti
resurssiyhtion* vuosittaiset keskimaaraiset rahavirrat
tulevalla kilpailutuskaudella.

>

Kustannusten laskennassa on huomioitu 2,0 %:n
vuosittainen kasvu 2024 vuoden kustannustasosta, jolla
on huomioitu 2031-2040 vuosien mahdollinen korkeampi
kustannustaso.

Resurssiyhtion* nakdokulmasta padomakorvaus sisaltaa
kaluston paaomakustannuksen ja raskashuollon,
varikoiden yllapito- ja padomakustannukset seka muut
kiinteat kustannukset.

Hallinto ja rakenteen osalta kustannukset perustuvat
kalusto- ja kiinteistéjen hallintoon sekda myos
lippujdrjestelman yllapito- ja asiakaspalvelu-
organisaation kustannuksiin.

Kustannusten osalta raskashuollon on oletettu sisaltavan
2,5 %:n katteen, mutta muut erdt on esitetty
omakustannehinnalla.

Resurssiyhtion rahavirrat ostoliikenteesta (keskimaarin 2031-2040), M€ VE1-
Tuotot
Paaomakorvaus 115,9
Hallintokulukorvaus valtiolta 11,1
Tuotot yhteensa 127,0
Kustannukset
Kaluston padomakustannukset 70,9
Raskas kunnossapito 17,4
Varikoiden padoma- ja yllapitokustannukset 18,4
Kiinteat kustannukset - Sahkoistamattdomat rataosat 8,8
Hallinto ja rakenne 11,1
Kustannukset yhteensa 126,6
Rahavirta yhteensa (netto) 0,4

*Resurssiyhtio(i)lla viitataan ostoliikenteen jarjestamiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin. Termilla
viitataan ostoliikenteen jarjestamiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin (kalusto, kiinteistot, lippu- ja
maksujarjestelma seka asiakaspalvelu) Termia kaytetty selvityksessa laskennan apuvalineena.

VE1+

142,6
111
153,7

86,8
23,6
22,8
8,8
11,1
153,1
0,6

Liite 5
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Ostoliikenteen rahavirrat henkilojunaliikenteessa (3/3)

Oikealla olevassa taulukossa on esitetty valtion vuosittaiset
keskimaaraiset rahavirrat tulevalla kilpailutuskaudella.

» Kustannusten laskennassa on huomioitu 2,0 %:n
vuosittainen kasvu 2024 vuoden kustannustasosta, jolla
on huomioitu 2031-2040 vuosien mahdollinen korkeampi
kustannustaso.

» Valtion nakékulmasta ostoliikenteen suurimmat
kustannuserat muodostuvat tarkasteltujen
kilpailutuskokonaisuuksien (VE1- ja VE1+)
sopimuskorvauksista ja resurssiyhtion* kiinteista
kustannuksista.

» Taulukon alimmaisilla riveilld on esitetty rataverkkoon
vaadittava perusvaylanpito seka investointitarpeet
tulevaan kilpailutuskauteen liittyen. Perusvaylanpidosta
suurin osa kohdistuu ostoliikenteen ulkopuolelle
markkinaehtoiseen liikenteeseen.

Valtion ostoliikenteen rahavirrat (keskimaarin 2031-2040), M€

Tuotot
Ratamaksut
Tuotot yhteensa

Kustannukset
Palvelut (ostoliikenteen sopimuskorvaus, pl. HSL ja Tampereen liikenne)
Raskashuollon kustannus
Resurssiyhtion kiinteiden kustannusten korvaus (pl. Hallinto)
Resurssiyhtion hallintokulujen korvaus
Tilaajan hallinto- ja yleiskulut

Kustannukset yhteensa

Vuosittainen rahavirta yhteensa (netto)

Rataverkon ja lippujarjestelman investointien rahavirrat
Rataverkon wuosittainen perusvaylanpito (sis. tavara- ja markkinaehtoisen liikenteen)
Rataverkon investointitarpeet yhteensa ennen uutta kilpailutuskautta

Lippujarjestelman investointikustannus

VE1-

11,8
11,8

107,0
17,8
98,1
11,1
1,4
2354
-223,6

-616,3
0,0
-10,0

*Resurssiyhtid(i)lla viitataan ostoliikenteen jarjestdmiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin. Termilla viitataan
ostoliikenteen jarjestémiseen tarvittaviin resursseihin ja tukipalveluihin (kalusto, kiinteistot, lippu- ja maksujarjestelma seka

asiakaspalvelu) Termia kaytetty selvityksessé laskennan apuvélineena.

VE1+

16,1
16,1

144,5
24,2
118.,3
11,1
14
299,5
-283,4

-616,3
-102,6
-10,0

Liite 5
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Liikenndintikustannukset yhteysvaleittain (1/3) Liite 5
Etela-Suomen taajamajunaliikenne SmX-kalustolla

Alla olevissa graafeissa on esitetty Eteld-Suomen taajamajunaliikenteen bruttokustannusten muodostuminen yhteysvalikohtaisesti nykytasoista liikennettd kuvaavassa vaihtoehdossa (VE1-)
ja kehittyvaa liikennetta kuvaavassa vaihtoehdossa (VE1+)

Bruttokustannukset (M€)

VE1- (nykytasoinen liikenne) VE1+ (kehittyva liikenne)
70,0 70,0
59,5
60,0 60,0 E
50,0 50,0 e 3,4
41,3 m m
40,0 m 40,0 E
300 | 64 300 6,7
200 H 200 m =
8,2 2,7
00 ' 0o HA T
g0t ° & & o N & T % & ¢ = € = § £ g8 £ = 1P
S 0\\ Y ) > \)\1 o e = o > = S = c S > ) = o]
@ - 2\ A NO \&~ O T @ & 5 ) = 2 el I 3 X 2 o)
9 o & e g O 5 ~ s Q ] b T S = S & i E
<& A\ 0 AW N O ® S L & o 2 = : © | = i~ =
« o o w T £ = @ A 2 3 S k=] e ©
o © S o) o c < = < 5 £
o € = P4 1S v o =1 = s (€] c
oY -] © =z = o o X =
€ g [ O (@] [
K o
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Liikkennodintikustannukset yhteysvaleittdain (2/3)
Helsingin tydssakayntialue SmX-kalustolla
Alla olevissa graafeissa on esitetty Helsingin ty0ssdkdyntialueen bruttokustannusten muodostuminen yhteysvalikohtaisesti nykytasoista liikennettd kuvaavassa vaihtoehdossa (VE1-) ja
kehittyvaa liikennettd kuvaavassa vaihtoehdossa (VE1+)
Bruttokustannukset (M€)
VE1- (nykytasoinen liikenne) VE1+ (kehittyva liikenne)
70,0 70,0
62,9
60,0 60,0
14,1
50,0
300 T 200 32
40,0 40,0 13,0
20,0 20,0
10,0 10,0
0,0 0,0
R (ruuhka) H Hanko-Karjaa R (ruuhka) H Hanko-Karjaa Yhteensa
R Helsinki-Riihimaki Z Helsinki-Lahti Yhteensa R Helsinki... Z Helsinki-Lahti L Helsinki-Lohja

Liite 5
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Liikennointikustannukset yhteysvaleittain (3/3) Liite 5

Yojuna- ja Pohjois-Suomen kaukoliikenne SmX-kalustolla

Alla olevissa graafeissa on esitetty y6juna- ja Pohjois-Suomen kaukoliikenteen bruttokustannusten muodostuminen nykytasoista liikennetta kuvaavassa vaihtoehdossa (VE1-) ja kehittyvaa
liikennettd kuvaavassa vaihtoehdossa (VE1+)

Bruttokustannukset (M€)

VE1- (nykytasoinen liikenne) VE1+ (kehittyva liikenne)
120,0 120,0
108,7
100,0 100,0
88,8
80,0 80,0
60,0 60,0
40,0 40,0
20,0 20,0
0,0 0,0
Yojunaliikenne Kaukojunaliikenne Yhteensa Yosjunaliikenne Kaukojunaliikenne Yhteensa
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Tyossa kaytetyt kustannusarviot nykyhetken hintatasossa — taustaoletusten kuvaus

Kalustotyyppi

Sm4 (useisiin
lahteisiin perustuen)

SmX (useisiin
lahteisiin perustuen,
erityisesti Sm5-
kaluston arvioihin)

Y6juna (perustuen
Vaylaviraston
hankearvioinnin
yksikkdarojen 2024
paivitystyon lukuihin)

Per kilpailutuskokonaisuus

Kilometrikustannus (energia,
ratamaksu, kunnossapito)

Energia 0,603 €/km

Ratamaksu 0,24 €/km
Kunnossapito 0,91 €/km
Raskas kunnossapito (elinkaari-
investoinnit) 0,56 €/km
Yhteensa operaattorille 1,75
€/km ja kalustoyhtidlle 0,56
€/km

Energia 0,758 €/km

Ratamaksu 0,41 €/km
Kunnossapito 1,60 €/km
Raskas kunnossapito (elinkaari-
investoinnit) 0,88 €/km
Yhteensa operaattorille 2,76
€/km ja kalustoyhtidlle 0,88
€/km

Energiakustannus 3,6 €/km
Ratamaksu 2,6 €/km
Kunnossapito 7,6 €/km (josta
raskaan kunnossapidon ja
elinkaaripaivitysten osuuden
arvioitu olevan 25 %)
Yhteensa operaattorille
11,89 €/km ja
kalustoyhtiodlle 1,90 €/km

Tuntikustannus
(veturinkuljettaja, konduktdori,
2,5 % kohtuullinen tuotto)

1x veturinkuljettaja 80 €/h +
1x konduktoori kaikilla vuoroilla
50 €/h

Yhteensa operaattorille 130
€/h

1x veturinkuljettaja 80 €/h +
1x konduktoori kaikilla vuoroilla
50 €/h

Yhteensa operaattorille 130
€/h

2x veturinkuljettaja
(tydvuorojen epatehokkuuden
riskivaraus) 80 €/h + 3x
konduktdori (sis.
ravintolavaunun henkilékunta)
kaikilla vuoroilla 50 €/h

Yhteensa operaattorille 300
€/h

Kalustokustannus (kaluston
paaomakustannus,
rahoituskustannus 5 % korolla,
laskennallinen

varikkoinvestointikustannus?)

Hankintahinta 7,7 M€ =
500 900 €/junayksikkd/v
Sahkon siirtopalvelu

540 €/junayksikké/v
Varikkoinvestointijyvitys
108 600 €/junayksikkd/v
Yhteensa 0,61
M€/junayksikko /v

Hankintahinta 12,5 M€ =
813 100 €/junayksikkd/v
Sahkon siirtopalvelu

540 €/junayksikkd/v
Varikkoinvestointijyvitys
220 000 €/junayksikkd/v.
Yhteensd 1,034
M€/junayksikko/v

Kokoonpano Sr3-veturi +
ravintolavaunu + 4x Gd-
autovaunu + 2x Ed-paivavaunu
(toinen matkatavaravaununa)
+ 8x Edm-makuuvaunu.
Yhteensa 3,5
M€/junayksikko/vuosi

1. Varikkokustannus noin 20 %, perustuen JKOY arvioihin varikkojen kustannuksesta skaalattuna kalustomaaraan.
2. Ruuhkaisimpien vuorojen kokoonpano Vaylan yksikkdarvojen 2024 luonnoksen tiedoilla, jossa Sr3 veturi, 8x makuuvaunu, 4x autovaunu, 2x paivdvaunu (joista toinen matkatavaravaunu), 1x ravintolavaunu. Mahdollisen
epatehokkaan kuljettajakierron takia henkildstd 2x kuljettaja + 3x kondukt6o6ri (=ravintolahenkilésté mallinnettu konduktédrikustannuksena).
3. Kiinteistdyhtion kiinteissa kustannuksissa on huomioitu vain arvioitu minimihallinto-organisaatio, koska kiinteistdista ja varikoista on kdynnissa erillinen selvitys. Liikenndintiin on kalustokustannuksiin jyvitetty
laskennallisesti varauma varikkokustannukseen (2000 €/kalustometri/vuosi), koska paatoksia esim. uusista varikoista tai tarkkaa kuvaa varikkojen kapasiteetista ei ole kaytettavissa.

Operaattorin yleishallinto
(toimihenkilot, asiakaspalvelu,
lippujarjestelmat, hallitus, 2,5

% kohtuullinen tuotto)

Henkilosto (tj, talous-,
turvallisuus-, kalustopaallikot,
suunnittelijat,
liikkennetydnohjaajat,
koulutus, asiakaspalvelu) yht.
20 hl6 & 7020 €/kk (sis.
sivukulut) yht. 1,7 M€

Yleiskulut (tilavuokra, ICT,
koulutus ym.) 30 % palkoista
eli 0,5 ME

Lippujarjestelmaintegraatiot
0,1 ME

Hallituspalkkiot 0,025 M€
Voitto em. paalle 2,5 %

Yht. 2,1 M€

Valtakunnalliset

Kuvattu osiossa
hallinto

Kuvattu osiossa
hallinto

Kuvattu osiossa
hallinto

Liite 5
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Pohjoismaiset
hallintomallit

Pohjoismaissa henkildjunaliikenteen jarjestamisen
hallintoa ja markkinoita on jarjestetty eri tavoin.

Ruotsissa on pitkaaikaista kokemusta ostoliikenteen
kilpailuttamisesta. Ruotsissa alueilla on vastuu
palvelutason maarittelystd ja ostoliikenteen
kustannuksista. Valtio osallistuu palveluiden
rahoittamiseen pienelld osuudella. Ruotsissa osa alueista
kayttda omistamiaan tilaajayhtiota liikenteen
kilpailuttamiseen ja palveluresurssien jarjestamiseen.
Norjassa valtiolla ja niin kutsutulla rautatiedirektoraatilla
on keskeinen rooli palveluiden jarjestdmisessa ja
rahoituksessa.

Suurin osa Ruotsin junaliikenteen tarjonnasta on
ostoliikennetta. Alueiden kilpailuttaman liikenteen lisaksi
Trafikverket (valtion virasto) hankkii ostoliikennetta
alueiden saavutettavuuden parantamiseksi. Ruotsissa
junakalustoa omistavat sekd alueet itsendisesti etta
alueiden omistama kalustoyhtid. Kaluston
kunnossapidon ratkaisut vaihtelevat. Usein kevyt
kunnossapito sisaltyy kilpailutukseen ja raskaampi
kunnossapito on kaluston omistajan vastuulla. Varikoita
omistavat seka liikenteen tilaajat etta julkisomisteinen
kiinteistdyhtio, joka omistaa my6s asemia. Lippu- ja
maksujarjestelmien edellytykset on luotu paaosin
alueiden toimesta. Ruotsissa on yhteinen lippujen
yhteiskayttdisyyteen erikoistunut julkisomisteinen yhtio.
Norjassa liikkuva kalusto seka lippu- ja
maksujdrjestelmat on keskitetty omiin valtion
omistamiin yhtiéihin.

Suomessa valtaosa ostoliikenteen palveluiden
toteuttamiseen tarvittavista resursseista on nykyisin
VR:n hallinnassa ja omistuksessa. EU:n vaatimus
ostoliikenteen palveluiden kilpailuttamisesta tarkoittaa
kdytanndssa isoja muutoksia mm. palveluiden
suunnitteluun ja hankintaan, kaluston ja varikoiden
omistukseen sekd asiakaspalvelun ja lippu- ja
maksujarjestelmien jarjestamiseen.
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Ruotsin henkilojunaliikenteen hallintorakenne

( ] . )
Kansallinen hallinto
Ministry of Rural Affairs and Infrastructure
@ Government Offices of Sweden
g J
.. ] . )
Liikenteen kansallinen hallinto
Swedish Transport Administration
5 TRAFIKVERKET
g J
Liikenteen sadntely ja valvonta
Swedish Transport Agency
}‘ TRANSPORT
\_ A STYRELSEN y

-

Liikenteen tilaaja PTA

Liikenteen tilaamisesta vastaavat alueet tai
osakeyhtiomuotoiset tilaajayhtiot

Toimivaltaisia viranomaisia/
liikenteen tilaajia yhteensa yli 20 kpl

JL Region Stockholm A NORR >

Jarjestelmadn hyodyt ja haasteet

~

Esimerkki tilaajayhtii:istéi)

- . - I SAMARBETE MED VY
Esimerkki alueellisesta
\ liikkenteen tilaajasta

Alueiden omistama kalustoyhtio

Vastaa kokonaisvaltaisesti kaluston hankinnasta,
elinkaarihallinnasta ja vuokrauksesta alueille

v sitio

k Suuremmat alueet omistavat itse myos kaluston

~

J

+Alueet voivat paattiaa palveluista ja rahoituksesta paikallisesti ja itsendisesti
+Muutoksen myota ndhty vahva junaliikenteen kehitys +20 vuotta
+Toimiva markkina ja padosin selkedt roolit eri toimijoiden valilla

+Selkeat tulevaisuuden nakymat

-Alueiden ja toimijoiden vadlinen yhteistyo6 ja johtajuus monitoimijaisessa toimintaymparistossa
-Toimijoiden omat intressit ja tavoitteet voivat olla keskendan ristiriitaisia

-Asiakkaiden matkaketjut haastava saada sujuvaksi

-Rautatieoperoinnin matala kannattavuus ja taman vaikutus palveluiden jatkuvuuteen

\_ €

Liite 6

Liikenteen operaattori PTO

2024 Ruotsissa toimii nelja rautatieliikenteen
operaattoria

< V=
\YAY

Markkinassa toimii myos useampia kaluston
kunnossapidosta vastaavia yrityksia

sTADLER ALSTOM

EuroMain /

A CAF GROUP COMPANY

4 N
. Lippu- ja
— Samtrafiken maksujirjestelmien
yhteiskdyttoisyys
L
4 N
Kiinteistoyhtio
%Jernhusen omistaa varikot ja
asemat
L J
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Esimerkki: Pohjois-Ruotsin ostojunaliikenteen hallintorakenne

Kansallinen hallinto

W Government Offices of Sweden

/ Liikenteen kansallinen hallinto \

Lri ey}

17 TRAFIKVERKET

Vastaa raideinfrastruktuurista, liikenteen
hallinnasta ja informaatiosta

Aikataulusuunnittelu ja kapasiteetin jakaminen

Trafikverket tukee liikennettad tiettyjen linjojen

~

/ Liikenteen tilaajat PTA

Alueet maarittavat liikenteen palvelutason ja
myontavat rahoituksen

Vuokraa kaluston kalustoyhtiolta

Pohjois-Ruotsin liikenteen tilaajat

REGION

JAMTLAND
HARJEDALEN

uuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuu

m region
vasterbotten

Kollektivtrafikmyndigheten
i Norrbotten

@ pINTUR

Idhdoilla

Liikenteen saantely ja valvonta

}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Kommunalférbundet

Kollektivtrafikmyndigheten
i Vasternorrlands lan

Liikenteen tilaajayhtio \

Liikenteen tilaajien valtuuttama yhtio

\_
-

Vastaa liikenteen kilpailuttamisesta
Omistaa varikon ja lippu- ja maksujdrjestelman

Vuokraa kaluston tilaajalta

~NORR ~

I SAMARBETE MED VY /

N

Alueiden omistama kalustoyhtio

Vastaa kokonaisvaltaisesti kaluston hankinnasta,
elinkaarihallinnasta ja vuokrauksesta alueille

t~ursitio

Liite 6

-

Vastaa liikennoinnistd, asiakaspalvelusta ja osasta
kaluston kunnossapitoa

V=
- y

~N

Liikenteen operaattori PTO

(Markkinassa toimii lisdksi useampia kaluston\
kunnossapidosta vastaavia yrityksia,
esimerkiksi alihankkijoina kalustoyhtiodlle ja
operaattorille

STADLER ALSTOM
6 EuroMaint

A CAF GROUP COMPANY j

\_

( )

Lippu- ja
maksujarjestelmien
yhteiskayttoisyys

oy, Samtrafiken

\_

\ J
( N
Kiinteistoyhtio
%%Jernhusen omistaa varikot ja
asemat
\ J
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Norjan henkilojunaliikenteen jarjestamisrakenne

Kansallinen hallinto

Ministry of Transport / Samferdselsdepartementet

J

Liite 6

7~

Ministry of Local Government
and Regional Development

\

N\

v

Tariffiyhteistyo- ¢~

~
% Jernbane- Toimivaltainen viranomainen / liikenteen tilaaja sopimukset Aluehallinto
L] M
L direktoratet The Railway Directorate / Jernbanedirektoratet ) L )
A
Infrastruktuurin Palvelu- Yhteistyo- Yhteistyo- Valtion digitaalisen
hallinta/hankinta hankinnat sopimus sopimus alustan hankinta
Varikot ja asemat < Junakaluston omistus EN Lippu & maksu-
B Norske tog . as
BANE NOR I\ —TUR jérjestelmi
. o A
Sopimukset raiteiden, e ns e .
varikkojen, asemien Matkustajajunien Lippupalvelut Reittitiedot, reaaliaikaiset tiedot
ja tietojérjestelmien kaluston vuokraus junaoperaattorei"e n‘_‘_ahtll((__a_suunl':"tteh"paIV?IUt
kiytosta v sahkoinen lipunmyynti 4
. R— . Laaninhallintoyhtiot ja
nayhti Henkiloliikenteen operaattori . . . ..
[ Tavarajunayhtio ] [ P kollektiiviset toimijat
v

Asiakasvastuu

-

Asiakasvastuu

-

m Asiakasvastuu

D

Rahtiasiakkaat

Matkustaja

Hyodyt

+ Keskitetty paatoksenteko ja rahoitus
+ Matkaketjut

+ Hyvin alkanut kilpailu

Haasteet

- Tulevaisuuden nakymat, mika suunta?
- Toimijoiden vahvat omat intressit ja tavoitteet
- Monimutkaiset sopimussuhteet ja kallis jarjestelma
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Alueiden kanssa kayty
keskusteluprosessi

SelvitystyOn yhteydessa jarjestetyt alueelliset keskustelu-
tilaisuudet ovat olleet jatkumoa valmistelutyélle, joka on ollut
kaynnissa lilkenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla jo
useamman vuoden.

Valmistelutyén edetessa on tunnistettu laajalti alueiden
kiinnostus alueelliseen lahijunaliikenteeseen. Kesan 2024
aikana Traficom on jarjestanyt ja kaynyt alustavia alueellisia
keskusteluja kuntien joukkoliikenteesta vastaavien
viranomaistahojen kanssa, keskittyen kuntien tarpeisiin,
toiveisiin ja valmiuksiin rahoittaa Idhijunaliikennetta.
Oletettavasti kunnilla on ratkaiseva rooli alueensa
Idhijunaliikenteen mahdollistamisessa. Kunnat ja muut
sidosryhmat ovat toimittaneet Traficomille ndkemyksia ja
kannanottoja syksyn 2024 aikana.

Jarjestettyjen tilaisuuksien yhteydessa on myds tunnusteltu
kuntien halukkuutta toimia alueensa junaliikenteessa
toimivaltaisena viranomaisena. Kaytyjen keskustelujen myoéta
kuntien virkamiestahoilla ei ole ilmennyt halukkuutta toimia
junaliikenteen toimivaltaisena viranomaisena ja kunnat ovat
keskusteluissa ilmaisseet halukkuutta toimia yhteistydssa
valtion kanssa palveluiden jarjestamiseksi.

Kun valtion paatokset tulevista palveluista ja rahoituksesta
selkiintyvat, on yhteistyota alueiden kanssa perusteltua
syventda ja tarkentaa tulevat paatdkset huomioiden. Lisdksi
tulisi huomioida my6s vaikutuksia muuhun
joukkoliikenteeseen.



Aluecelliset keskustelutilaisuudet

Tilaisuuksien tavoitteet

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

Liite 7

Alueellisia keskustelutilaisuuksia jarjestettiin kullekin alueelle kaksi.

Alueellisten keskustelutilaisuuksien tavoitteena oli muodostaa valtakunnallinen

kokonaiskuva tavoitelluista liikennepalveluista. Lisdksi tilaisuuksien perusteella priorisoitiin
alueellisen junaliikenteen kehittamistarpeita ja -mahdollisuuksia. Keskusteluissa haluttiin
myo6s ymmartaa alueella tavoiteltavan liikkennepalvelun jarjestamismahdollisuuksia seka

toiminnallisten ja taloudellisten valmiuksien reunaehtoja. Tilaisuuksia jarjestettiin
seuraavasti Teams-yhteyksin:

HSL:n
tyossadkdyntialue

Pirkanmaa,
Satakunta ja
Hameenlinnan
seutu

Varsinais-Suomi

Helsingin,
Tampereen,
Turun ja Oulun
seutujen
ulkopuoliset
alueet

HSL, Lohja, Hyvinkaa,

Riihimaki, Lahti, Raasepori,
Jarvenpaa, Orimattila, Iitti,
Mantsala ja Inkoo seka ml.
mydhemmin erikseen Vihti

Tampere, Hameenlinna,
Pori, Rauma, Sastamala,
Eura ja Eurajoki

Turku, Uusikaupunki, Salo,
Raisio, Naantali, Loimaa,
Poytya, Aura, Urjala, Lieto,
Humppila, Vehmaa,
Mynamaki, Masku,
Nousiainen, Kaarina ja
Paimio

Oulu, Tornio, Raahe,
Hailuoto, Ii, Kempele,
Liminka, Lumijoki, Tyrnava,
Muhos ja Rovaniemi

Kuopio, Kajaani, Jyvaskyla,
Kotka, Kouvola, Vaasa,
Seinajoki, Kokkola Mikkeli,
Joensuu, Lappeenranta ja
Savonlinna

Ensimmainen

tilaisuus

13.5.2024

13.5.2024

20.5.2024

16.5.2024

20.5.2024

Ensimmadisessa tilaisuudessa esiteltiin henkiléjunaliikenteen nykytilannetta ja rahoitusta
sekd keskusteltiin alueen tarpeista, tahtotilasta ja mahdollisuuksista osallistua junaliikenteen
rahoitukseen 2030-luvun alussa.

Toisessa tilaisuudessa kaytiin lapi ensimmadisen tilaisuuden keskustelun pohjalta laadittuja

Toinen tilaisuus

10.6.2024
>
7.6.2024
17.6.2024
>
>
14.6.2024 >
6.6.2024

(Kotka ja Kouvola
ovat lisdksi olleet
kutsuttuina HSL:n
tyossakayntialueen
2. tilaisuuteen)

tarkasteluja alueellisen liikenteen mahdollisuuksista ja kustannuksista seka keskusteltiin
tarkentuneiden tietojen pohjalta kokonaisuudesta.

Keskeiset nostot tilaisuuksista

Alueilla l1ahtékohtaisesti on kiinnostusta junaliikenteeseen, mutta rahoitukseen liittyvat
kysymykset ovat viela auki. Suurimmilla kaupunkiseuduilla on kiinnostusta nykyisen
tarjonnan kehittamiseen ja lisdamiseen, mutta infrakysymykset rajoittanevat 2030-luvun
alkupuolen liikennetta. Osalla alueista todettiin, etta 2030-luvun alku tulee lilan nopeasti,
mutta alueet ovat kiinnostuneita alueellisesta junaliikenteestd pidemmalla aikajanteella.
Tallaiset alueet eivat ole mukana 2030-luvun alun tarkastelluissa kilpailutuskoko-
naisuuksissa.

HSL:n toimivalta-alueen laajeneminen "kevytjasenyysmallilla” voisi tulla kyseeseen
Helsingin seudun tydssakayntialueella.

Monin paikoin kiinnostusta todettiin olevan alueellista liikennetta enemman
kaukojunaliikenteen tarjontaan ja pysahdyksiin.

Kustannustehokkuuden kannalta nykyisilla vahdisen kysynnan yhteyksilla voisi selvityksen
perusteella tarkastella tarjonnan sopeuttamista, liikenteen lakkauttamista tai mahdollista
korvaamista linja-autoliikenteella. Lahtokohtaisesti liikenteen tarjonnan heikentamista ei
kuitenkaan pideta alueilla hyvana vaihtoehtona.

71



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 5/2025

Kiskobussiliikenteen keskustelutilaisuudet Liite 7

Kiskobussiliikenteen keskustelutilaisuudet pidettiin 18.6.2024 ja 29.8.2024 niille
kaupungeille ja kunnille, joita nykyinen kiskobussiliikenne palvelee.

Ensimmainen tilaisuus oli luonteeltaan taustoittava. Toisessa tilaisuudessa kaytiin lapi
kiskobussiliikenteen tulevaisuuden vaihtoehtoja seka vaikutuksia.

Keskeiset nostot tilaisuuksista

» Alueellisesti kiskobussiliikenteen jatkaminen ndhdaan tarkeédna myds maan
poikittaisliikenteen yhteytena

» Linja-autoliikennetta ei pideta korvaavana vaihtoehtona raideliikenteelle

» Nykyistd palvelutarjontaa toivottaisiin kehitettavan

» Vaihtoehtoisia kayttévoimia diesel-kalustolle toivottiin selvitettavan lisaa

Tilaisuuksiin kutsutut sidosryhmat

Tilaisuuksiin kutsuttiin nykyisen kiskobussiliikenteen reittien varren kunnat, seka
samaisten alueiden maakuntaliitot.

Tampere Kiuruvesi
Jyvaskyla Pyhajarvi
Seinajoki Haapajarvi
Joensuu Nivala
Savonlinna Ylivieska
Orivesi Parikkala

Eteld-Karjalan liitto
Etela-Pohjanmaan liitto
Etela-Savon liitto
Keski-Suomen liitto
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Pohjois-Karjalan liitto
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Muita keskustelutilaisuuksien yhteydessa esiin nousseita huomioita ja nakokulmia
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Kilpailutuskokonaisuuksista puuttuu kaupunkiseutuja, jotka ovat
vuorovaikutustilaisuuksissa todenneet, ettd heilla tavoitteet alueellisen
junaliikenteen osalta ovat pidemmalla tulevaisuudessa, eika aika ole kypsa viela
ensimmaiselle kilpailutuskierrokselle. Tallaisia ovat esimerkiksi Kuopio,
Jyvaskyld, Lappeenranta, Joensuu, Seindjoki ja Vaasa.

Kaukojunaliikenteen lisaamiseen ja/tai kaukojunien pysahdysten liséamiseen
kiinnostuksensa keskusteluissa osoittivat mm. Kuopio Helsingin suuntaan, Oulun
seutu Limingan ja Iin pysahdysten osalta, Naantali Helsingin suunnan
kaukojunien jatkeena ensisijaisesti, Pori |dhijunatyyppisen sijasta enemman IC-
tyyppisen nopean liikenteen sdilyttdmiseen, Rauma nopean suoran Tampereen
yhteyden toteuttamiseen ja Tornio Haaparannan yhteyksiin.

Joistain kunnista tuotiin viestid, ettd usein junavuorojen tarjonta, olemassaolo ja
lukumaara on tarkeampaa kuin matkustusmukavuus.

Raumalla uutena alueellisen junaliikenteen suuntana keskusteluissa todettiin
olevan valmius lahtea liikkeelle asiassa jo ennen 2030-lukua pilottien kautta.
Uudenkaupungin suunnalla taas toivotaan ldhijunaliikenteen kaynnistédmista jo
ennen radan perusparannusta.

Vahaisemman junaliikenteen kysynnan alueilla voisi olla tarpeen selvittaa
mahdollisen korvaajaksi jarjestettavan linja-autoliikenteen tarjonta, sen
kustannukset ja maksajatahot.

Valtion ja alueiden kuntien keskindista kustannustenjakoa mietittiin
tilaisuuksissa. Kuntien vdlisesta kustannustenjakoa kasiteltiin tilaisuuksissa
esimerkinomaisesti. Keskusteluissa tuotiin esiin erilaisia vaihtoehtoja, esim.
hybtyja maksaa -malli ja tarjonnan perusteella tehtava jako (ei
matkustajamaarien) kustannusten jaossa.

Kiskobussiliikenteen osalta alueilla oli selked toive sailyttaa palvelut
rautatieliikenteena. Reiteilla toivottiin matkailun ja uusien liikkumistarpeiden
parempaa huomiointia esimerkiksi Eteld-Savossa, Pohjois-Karjalassa ja Etela-
Pohjanmaalla. Useat alueet totesivat, ettd kannanotot ja paatdéksenteko kunnissa
on mahdollista vasta, kun kunnalle koituvista kustannuksista on riittavan tarkkaa
tietoa.

Keskustelutilaisuuksien jalkeen alueet toivoivat kirjallista yhteenvetoa ja
virrallisempaa lausunto/mukaanlahtépyyntda aiheeseen liittyen.

Aluevuorovaikutuksessa nousi myds esille alueiden erilaiset lahtokohdat
keskusteluille. Osalla alueista on jo nykyisin alueellista junaliikennetta ja
keskusteluissa kyse oli nykyisen liikenteen hankintatavan muutoksesta ja sen
sdilyttdmisesta tai kehittamisesta. Osalle alueista taas kyse on kokonaan uudesta
liikenteestd, esimerkiksi jos nykyisin tarjonta on vain kaukojunaliikennetta.
Lisaksi alueellisen junaliikenteen hankintaan liittyvat asiat ovat osalle seuduista
selvasti tutumpia kuin toisille.

Liite 7
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Vaikutusten arvioinnin lahtokohdat

Tausta ja tavoite

Vaikutusten arvioinnin tarkoitus on kilpailutuskokonaisuuksien vertailu ja sisaltéjen
mydhempi optimointi. Arvioinnissa kuvataan kolmen liikennéintivaihtoehdon vaikutuksia
neljassa eri teemassa:

1. Matkojen ja kuljetusten palvelutaso ja saavutettavuus
2. Liikennejarjestelman turvallisuus seka ekologinen kestavyys
3. Sosiaalinen kestavyys

4. Taloudellinen kestavyys

Teemat on valittu valtakunnallisen liikennejdrjestelmasuunnitelman (Liikenne 12) pohjalta.

Arvioinnissa on painotettu taloudellista arviointia, jota kuvataan liiketaloudellisesta
nakdkulmasta.

Junaliikenteen liikenndinnin sosiaaliset vaikutukset syntyvat saavutettavuuden muutosten
seurauksena, joten niita ei ole kuvattu tassa erikseen. Heikko saavutettavuus rajoittaa
asukkaiden mahdollisuuksia osallistua yhteiskunnan toimintaan, koulutukseen ja
tyéelamaan. Autoton saavutettavuus on tarkeda matalatuloisten, ikdantyneiden seka
nuorien nakdkulmasta, kun nailld ryhmilla ei valttamattd ole auton kayttémahdollisuutta.

Liite 8

Vaihtoehdot

Vaikutusten arvioinnissa verrataan keskendan kolmea junaliikenteen
hankintakokonaisuutta, joita kutsutaan tdssa vaihtoehdoiksi:

1. Vaikutusten arvioinnin vertailuvaihtoehtona (VEO) on tilanne, jossa valtio ei hanki
henkiléjunaliikennettda markkinaehtoisen liikenteen lisdaksi.

2. Vaihtoehto VE1- tarkoittaa nykyisen kaltaisen palvelutason jatkamista 2030-luvulle.
3. VE1+ tarkoittaa liikennettd, joka huomioi alueiden toiveita ostoliikenteesta.

Vertailuasetelmassa vaihtoehtoja arvioidaan tilanteessa, jossa muun toimintaymparistén
arvioidaan olevan nykyisen kaltainen. Tama tarkoittaa, etta henkiléjunaliikenteen
muutoksien ei ole oletettu vaikuttavan linja-autoliikenteeseen. Vaikutusten kuvauksessa ei
ole mydskaan mukana oletuksia liikenteen hinnoittelusta, muista lilkkenneverkon
kehittamishankkeista tai vaestdnkasvusta.
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Palvelutaso ja saavutettavuus pitkilla matkoilla 1/2 Vel-

Kaukojunat ja Pohjois-Suomen ydjunat tuottavat valtakunnallisia ja maakuntien valisia

yhteyksia ty6asiointi-, ty6- ja vapaa-ajan matkoilla. Ndéiden yhteyksien toteutumista

kuvataan pitkien matkojen autottoman matka-ajan ja aikasaastdjen avulla.

» Pitkamatkainen liikenne tarkoittaa yli 100 km etaisyyksilla tapahtuvaa valtakunnallista
ja maakuntien valistd matkustusta.

» Matka-aika on painotettu, eli se huomioi odotusajat ja liityntakavelyt asemalle siten
kuin matkustajat painottavat niita valinnoissaan.

» Aikasaasto lasketaan painottamalla autottoman* matka-ajan muutos nykyisella
junakysynnalla. Aikasaastd kuvaa siten tilannetta, jossa kysynta ei ole siirtynyt muihin
kulkutapoihin.

Nykyisin kaltaisen palvelutason jatkaminen (VE1- .. VEO)

Aikasaastoilla arvioiden kaukojunien ja Pohjois-Suomen ostoliikenteelld on merkittdvimmat
vaikutukset autottomaan saavutettavuuteen Lapissa ja Uudellamaalla. Noin puolet kaikista
aikasaastoista tulee naistd maakunnista lahtevilld matkoilla. Lisaksi suuria vaikutuksia
palvelutasoon on Pirkanmaalla, Kainuussa, Eteld-Pohjanmaalla, Pohjois-Savossa ja Pohjois-
Pohjanmaalla.

Matkustajan nakdkulmasta merkittavimmat vaikutukset autottomaan saavutettavuuteen
ovat Pohjois-Suomessa ja Kainuussa. Nailla alueilla joukkoliikenteen nykyinen palvelu on
eniten riippuvainen junien ostoliikenteesta. Sen sijaan Helsingissa aikasdastot koostuvat
pienemmistd matka-aikojen muutoksista, mutta matkustajamaarat ovat merkittavasti
suurempia.

Vertailussa ei ole oletettu uutta markkinaehtoista tai muuten jarjestettya liikenndintia
poistuvan junien ostoliikenteen tilalle. Tarkastelun voi tulkita kuvaavan siis niita alueita,
joissa on suurimmat tarpeet tai suurin maksuhalukkuus korvaavalle palvelulle.

Kehittyva ostoliikenne (VE1+ .. VE1-)

Alueiden ilmaisevat toiveet kohdistuvat paaosin alueelliseen junaliikenteeseen.
Valtakunnallisen tarkastelun tarkkuus ei ole riittava alueellisten junaliikenteen lisayksien
arviointiin, vaan alueellisen liikenteen lisdyksia on arvioitava erikseen. Kiskobussien
poistuminen aiheuttaisi alueellisesti merkittdvida matka-aikamuutoksia jos linja-
autoliikenteen korvauksia ei toteutettaisi. Sen sijaan erityisesti Satakunnassa saadaan
hyotyja uudesta liikenteesta Raumalle.

*autottomalla tarkoitetaan tilannetta kun matkustajalla ei ole autonkayttémahdollisuutta. Mallinnus .
perustuu henkildliikennetutkimukseen, tilastoihin ja virallisiin ennusteisiin.

.. Ve0: Autottoman matka-ajan muutos

Liite 8

nykyisille junamatkustajille
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Palvelutaso- ja saavutettavuus pitkilla matkoilla 2/2 Liite 8
Vel- .. VeO: Autottoman matka-ajan muutos Vel- .. Ve0: Autottoman matka-ajan muutos
nykyisille junamatkustajille nykyisille junamatkustajille
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Huom. Arvioinnin yhteydessa osoittautui, etta tilanne, jossa nykyisen ostojunaliikenteen yhteysvaleilla ei olisi palveluita ollenkaan, ei ole realistinen vertailuvaihtoehto VEO. 77
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Vel- .. Ve0

Junaliikenteen palvelutaso vaikuttaa sen houkuttelevuuteen 0

matkustajien nakdkulmasta ja sita kautta ihmisten kulkutavan
valintaan. Tasta syntyy edelleen vaikutuksia liikenteen
aiheuttamiin paastoihin ja liikennejarjestelman turvallisuuteen.

» Paastdvaikutukset syntyvat tieliikenteen ja lentoliikenteen
kilometrisuoritteiden vahentymisesta. Junaliikenne on
suoritteisiin ndhden paastéton kulkutapa.

» Turvallisuuden kannalta tarkeinta on tieliikenteen suoritteen
maara.

60

Nykyisen kaltaisen palvelutason jatkaminen (VE1- .. VEO)

Kaukojunien ostoliikenne VE1- .. VEO kasvattaa
matkustajamaardd noin miljoona matkaa vuodessa (yli 100 km
matkoilla). N&illda matkoilla vaihtoehtoisina kulkutapoina ovat
kaukoliikenteen linja-autot, lentokone ja henkiléauto. Padosin
siirtyma junamatkustukseen tapahtuu henkiléautoliikenteesta,
joka on kaytetyin kulkutapa pitkilld matkoilla.

Lyhyilla matkoilla tarjontamuutos VE1- .. VEO kasvattaa
joukkoliikenteen matkustajamaaria noin seitseman miljoonaa
matkaa vuodessa. Lyhyilla matkoilla vaihtoehtoisina
kulkutapoina ovat henkil6auto, pyoraily ja kavely. Siirtymaa
junamatkoihin tapahtuu pitkien matkojen tavoin eniten
henkildautoliikenteesta.

Henkildautojen vahentyneen matkasuoritteen aiheuttamat

kasvihuonekaasupddstot ovat noin 55 kt CO2-ekv vuodessa.
Lentoliikenteen paastdvaikutuksia ei ole tassa arvioitu.

T T
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e [=]

Matkamaaran muutos prosenttina

T
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Kehittyva ostoliikenne (VE1+ .. VE1-)
Alueiden ilmaisevat toiveet kohdistuvat padosin alueelliseen

junaliikenteeseen. Valtakunnallisen tarkastelun tarkkuus ei ole —60
riittava alueellisten junaliikenteen lisdyksien arviointiin, vaan
alueellisen liikenteen lisayksia on arvioitava erikseen.

—-90
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Taloudellinen kestavyys Liite 8

Taloudellisia vaikutuksia arvioidaan liiketaloudellisesta ndkdkulmasta. Liikennetaloutta kuvaava
nettokustannus henkilékilometrid kohden kuvaa yhteiskunnan tukea lipputulot ja matkan pituus
huomioiden. Bruttokustannus tarkoittaa liikenteen jarjestamisen kokonaiskustannuksia, kun taas
nettokustannukset tarkoittaa julkistalouden kustannusta lipputulot huomioiden. 2030-luvulla saatavien
lipputulojen kokonaismaaraa ei voi tarkasti arvioida 2020-luvulla. Vaikutusten arviointia varten
lipputuloja on pyritty arvioimaan kaytettavissa olevin tiedoin.

Liiketaloudelliset vaikutukset

Liiketaloudellisesti matkustajaa kohden edullisempi vaihtoehto on liikenndinti ilman alueellisia
laajennuksia. Alueelliset laajennukset ovat paaosin liiketaloudellisesta tehokkuudeltaan VE1- vaihtoehtoa
heikompia. Liikennodintikokonaisuuksien sisalla on tuen tarpeeltaan erilaisia alueita ja yhteysvaleja.

Liiketaloudellisesti pienimmat tukitasot ovat y6junilla seka maakuntakeskuksia yhdistavilla ostojunilla
Pohjois-Suomessa ja Tampere-Pori-valilla. Myds lahijunat Helsingista Lahteen ja Riihimaelle tarvitsevat
vahan tukea. Suurimmat tukitasot ovat Oulun lahijunaliikenteella seka valeilla Riihimaki-Lahti-Kouvola-
Kotka ja Karjaa—Hanko.

Alueellisten osakokonaisuuksien liiketaloudelliset vaikutukset

VE1+ Osakokonaisuudet

He__IS|r1g|_r_1 . Pirkanmaa ja Satakunta Kymenlaakso ja Paijat-Hame | Varsinais-Suomi Pohjois-Suomi
tydssakayntialue
330 160 12 75 720

Liiketalous

Matkasuorite

[Mhi6km/v]
Nettokustannus Vertailu-
[Meur/v] vaihtoehto 35 20 7 12 43
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Menetelmat ja rajoitukset

Menetelmat
Vaikutusten arvioinnissa on sovellettu erilaisia menetelmia:

» Liikenndintikustannukset on arvioitu junien suunniteltujen
lilkenndintisuoritteiden seka liikkenndinnin jarjestamiseen liittyvien
kustannusten yksikkdarvoilla.

» Lipputulot on arvioitu soveltamalla Vaylaviraston
henkildkilometripohjaisia lipputulojen yksikkdarvoja ja
yhteysvalikohtaisten matkustajamaaraarvioiden perusteella.

» Yhteysvadlien matkustajamaaraarviot on muodostettu perustuen
olemassa olevan junaliikenteen osalta tiedossa oleviin
matkustajamaariin. Uusien ostoliikenteen yhteysvalien osalta on
sovellettu erilaisia lahteita: lyhytmatkaisen I&hijunaliikenteen
osalta on hyédynnetty Alueellisen junaliikenteen jatkoselvitys,
matkustajapotentiaalin paivitykset (Traficom 2023) -raportin
tietoja. Yhteysvalien, joihin liittyy merkittdvassa maarin kytkentaa
pitkdmatkaiseen kaukojunaliikenteeseen (kuten Rauman liikenne ja
Turku-Toijala-yhteysvali), on hyddynnetty kehitysvaiheessa olevaa
Traficomin uuden valtakunnallisen liikenne-ennustemallin (LEM)
tuottamia tietoja. Kuopion ja Kajaanin kautta kulkevan y6éjunan
mahdollistaman matkustajamaaran lisdyksen osalta on
hyddynnetty Sisémaan ydjunaliikenne -selvityksessa (LVM 2010)
laadittuja arvioita.

» Matka-aikamuutosten, aikasdastdjen ja kulkutapamuutosten

arvioinnin apuvalineena on kaytetty kehitysvaiheessa olevaa
Traficomin valtakunnallisen liikennemallin (LEM) tietoja.

Liite 8

Tarkasteluiden rajoitukset

Vertailuasetelmaan ja menetelmaan liittyy useita epdvarmuuksia, joista
merkittdvampia ovat:

» Vertailuasetelmassa ei ole arvioitu vaihtoehdon VEO nykyisia
junayhteyksia mahdollisesti korvaavia uusia markkinaehtoisia
juna- tai bussivuoroja. Tama nakyy yhtaalta matka-aikojen suurina
muutoksina ja toisaalta liikenndintikustannuksissa, joissa ei oleteta
saastoja bussiliikenteen jarjestamisen kustannuksissa.

» Aluerakenteen ja maankdytdn muutoksia ei ole otettu huomioon.
Vuoteen 2030 mennessa aluerakenteen muutoksilla voi olla
alueellista merkitystd, joten tuloksia ei tule kayttaa yksittdisten
asemapaikkojen tai yhteyksien arviontiin.

Arvioinnin yhteydessa osoittautui, etta tilanne, jossa nykyisen
ostojunaliikenteen yhteysvadleilla ei olisi palveluita ollenkaan, ei ole
realistinen vertailuvaihtoehto VEQO. On ilmeista, etta nykyisilla
ostojunaliikenteen yhteysvadleilla olisi joitain vuoroja, vaikka valtio ei
niita hankkisikaan. Yhteysvélien yhteiskuntataloudellinen arviointi
vaatisi realistisen vertailuvaihtoehdon VEO suunnittelun liikenteen
operaattorin ja markkinaehtoisuuden nakdkulmasta, jota ei ole taman
tydn yhteydessa ollut mahdollista tehda. Tasta syysta euromaaraisia
yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia ei esiteta tdssa.
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