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Hevosmiesten tietotoimisto

Suomen lainsdddantd edellyttdd, etta julkisten hankkeiden valmistelusta on
tiedotettava kansalaisille ja valmistelijoiden tulee kuunnella kansalaisten mie-
lipiteitd. Englannissa vastaava lainsdadanto edellyttaa lisaksi, ettd kansalaisilla
tulee olla mahdollisuus vaikuttaa asioihin. Ja sen vuoksi kansalaisjarjestoja on
tuettava jopa taloudellisesti. Silla tavoin taataan, etta syntyy kansalaismielipide:
viranomaisten suunnittelulle vastakkaiset argumentit eivat jaa tulematta esille
siksi, ettei kansalaisilla ollut varoja hoitaa oikeuksiaan.

Suomessa kansalaisten osallistumista koskevaa lainsdadantoa ollaan kehitta-
massd maankdyton osalta. Ympdristdministerion asettama tonttitarjontatyoryh-
ma esitti vuonna 2006, ettd kansalaisten valitusoikeutta kaavoitusasioissa tulisi
vahentdd, koska kansalaiset viivyttdvat ja haittaavat viranomaisten toimintaa.
Silla ei ollut tydryhman mielipiteeseen vaikutusta, ettd yli 90 % kaikista hank-
keista etenee ilman valituksia tai ettd 15 % valituksista osoittautuu aiheellisiksi.
Tyoryhman esitysta arvioi oikeustieteiden tohtori Olavi Syrjdnen muun muassa
A-talk-ohjelmassa 6.2.2006 ja kaavavalitusten kohtaloa on tutkinut Ymparisto-
ministeridlle HTM Susanna Waha.

Valitusoikeutta pohtineen tyoryhman esitys kuvannee valitettavalla taval-
la suomalaista hallintokulttuuria. Sita nahtiin kdytannossa A-talk-ohjelmassa
22.2.2006. Studiossa olivat vieraina liilkennepalveluyksikén paallikko Juhani Ter-
vala lilkenne- ja viestintaministeriostd, henkildliikennejohtaja Antti Jaatinen VR
Osakeyhtiostd, Sallan kunnanjohtaja Kari Vayrynen ja Pyhatunturi Oy:n toimi-
tusjohtaja Miia Porkkala.

Ohjelman aiheena oli ydjunaliikenne Kemijarvelle. Saman aamun MTV3:n
uutisissa VR Osakeyhtion toimitusjohtaja Tapio Simos oli sanonut, ettei vuoden
2007 alusta endd junalla Kemijarvelle paase "ndilla suunnitelmilla, joita on tehty”.
A-talk-ohjelmassa kunnanjohtaja Vayrynen ja toimitusjohtaja Porkkala tuntuivat
olevan VR Osakeyhtion ja ministerion edustajia paremmin perilld junaliikenteen
edellytyksista ja mahdollisuuksista. Silloin Tervala moitti Vayrysta ja Porkkalaa
"hevosmiesten tietotoimiston” tietojen kertomisesta.

Alkuvuoden 2006 aikana VR Osakeyhti6 esitti useita syitd, joiden vuoksi Kemijar-
ven junaliikenne oli pakko lopettaa. Yhta usein esitetyt syyt tulivat kansalaisten
taholta kumotuiksi muun muassa lehdistdssa. Julkinen kinastelu kulminoitui
11.7.2006 lappilaisten ja VR Osakeyhtion valisissa neuvotteluissa. Koillis-Lappi-
lehden (13.7.) mukaan VR Osakeyhtid oli neuvottelussa mydntanyt, ettei mitdan
teknistd syyta ole esteena Kemijarven junaliikenteen jatkamiseksi. Hevosmie-




het olivat siis olleet oikeassa. Mutta VR Osakeyhti0 ei junaliikennetta jatka, ellei
maan hallitus niin paata. Ja lopulta hallitus paatti.

Tassa tapauksessa ei ollut kyse valitusoikeudesta, silld valitusoikeus ei laissa
koske asioiden valmistelua vaan vasta paatoksia. Eika valitusoikeus edes koske
ylipdatdan VR Osakeyhtiotd, koska se ei ole viranomainen, vaan osakeyhtioksi
muutettu entinen viranomainen. Mutta téllakin kerralla kansalaisten valitusoi-
keus olisi ollut perusteltu. Jos olisi valitettu, se olisi osoittautunut aiheelliseksi.
Aiheellisuuden myénsi VR Osakeyhtid itse.

Valitusoikeus perustuu ajatukseen yhteiskunnan sisdisestd kontrollista. Avoin
valmistelu perustuu ajatukseen valttaa tilanteet, joissa vasta sisdisella kontrollil-
la korjataan asiat. Onhan kaikin puolin tarkoituksenmukaisempaa valttaa virhei-
ta kuin korjata niita jalkikateen. Kansalaisten osallistuminen ja heidan kuulemi-
sensa ovat nimenomaan avointa valmistelua, ja se on tarkoitettu viranomaisten
avuksi tehdd parempia paatoksia.

Korkean viranomaisen asenne julkisuudessa ei osoita viranomaisen ymmar-
tdneen avoimen valmistelun ja kansalaisten kuulemisen tarkoitusta. Jos sama
on tilanne yleisestikin, ei olekaan yllatys, etta tehdaan paatoksia, joihin kansalai-
set eivat ole tyytyvaisia.

Toinen keskeinen ongelma ovat paatdsten perusteet. Kemijarven ydjuna-
liikenteen tapauksessa on osoittautunut, ettd mitkadn esitetyt paatdksen pe-
rusteet eivat pitdneet paikkaansa. Silti paatosta ei muutettu. Maan hallituksen
mahtikdaskylla ja rahalla saatiin aikaiseksi vain kehno kompromissi, jolla itse paa-
tosta lykattiin myohemmaksi.

Rautateiden ja junaliikenteen kohdalla Kemijarvi ndyttaa olevan tyyppiesimerk-
ki, ei ikava yksittdistapaus. Junaliikennetta supistetaan, aikatauluja muutetaan
asiakkaille huonosti sopiviksi, junavuoroja lopetetaan. Jo vuosikymmenia sit-
ten paikallisliikenne lopetettiin “luonnollisena kehityksend” ja uskoteltiin, etta
autoistuminen so6i henkildjunaliikenteen edellytykset. Historian tutkiminen
osoittaa kuitenkin pdinvastaista. Henkildjunaliikennetta ryhdyttiin eri tavoin
supistamaan jo ennen autokannan kasvua ja autotuonnin vapautumista. Tielii-
kennettd haluttiin suosia ja ihmiset ohjattiin kdyttamaan linja-autoja tai hankki-
maan auto.

Yleiseurooppalaista ja Euroopan unionin tukemaa kehitysta rautateiden va-
pauttamisesta yleiseen liikenteeseen muiden liikennemuotojen tapaan on vas-
tustettu ja vastustetaan Suomessa yha padasiassa Britannian kokemuksilla. Silla
mita paattajat luulevat Britanniassa tapahtuneen ei kuitenkaan ole mitdan teke-
mista todellisen historian kanssa. Sen sijaan Suomessa toimitaan talla hetkella
juuri siten, mika johti Britannian rautatieliikenteen romahdukseen ja kieltaydy-




Junaliikenteen tasmallisyys alkuvuodesta 2007
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Rataverkon vapauttaminen merkitsee monopolin puolustajien mielestd muun muassa
junaliikenteen luotettavuuden romahtamista. Valtion omistaman monopoliyhtién pitaisi
siis taata tasmallinen ja luotettava junaliikenne. Henkildjunaliikenteen tasmallisyys on
romahtanut vuoden 2007 tammikuusta helmikuuhun kaikilla junilla runsaaseen 50 pro-
senttiin ja Pendolinoilla 14 prosenttiin. Tilaston aineistona on VR Osakeyhtion julkaise-
mat tiedot junien poikkeamisesta aikatauluistaan.

taan toimista, joilla liikenne Britanniassa on kdannetty jalleen nousuun.
Tietdmattdmyys patee myds muihin syihin, joilla perustellaan VR Osakeyhtion
monopoliasemaa. Vapaan kilpailun vaitetddn merkitsevan juuri niitd ongelmia,
joista Suomen junaliikenne paraikaa karsii. VR Osakeyhti6ta kiinnostavat vain
parhaiten tuottavat yhteydet. Muualla se lopettaa junat, ellei valtio niitd maksa.
Junalippujen hinnat ovat nousseet ja samaan aikaan palvelu on huonontunut.
lImaisia junalippuja saavat kansanedustajatkin harkitsevat maksullista kimp-
pakyytia, kun junien aikatauluihin ei voi luottaa. VR Osakeyhtion julkaisemista
ajantasaisista liikennetiedoista kootuista tilastoista nahdaan, etta tammikuus-
ta helmikuun alkuun 2007 henkildjunaliikenteen tasmallisyys on romahtanut

84 %:sta 52 %iin.




Kilpailua vastustetaan myds aatteellisista syistd unohtaen, minka on mielekasta
olla yksityista ja minka julkista omaisuutta. Infrastruktuurit, joita tarvitaan vain
yksi, ovat luontevasti julkista ja yhteiskunnan hallinnassa. Ne ovat julkisia sen
vuoksi, ettd kaikilla toimijoilla pysyy oikeus kaikille tarpeellisen infran, kuten lii-
kenneverkkojen kayttoon. Kun tiet, lentokentat ja satamat seka vesivaylat ovat
julkisia ja kaikille avoimia, miksi oikeutta rataverkon kayttoon ei saisi jakaa?

Henkildjunaliikenne on joukkoliikennettd, joka on julkinen palvelu ja siita
vastaavat tavallisesti viranomaiset, jotka vastaavat kaavoituksesta ja tieverkos-
takin. Mutta nyt esimerkiksi Kemijdrven kaupunki ei saa jarjestaa itse tarvitse-
maansa junayhteyttd, kun "kermankuorintaan” keskittyva monopoliosakeyhti®
ei junayhteyttd halua hoitaa.

Raideryhma edustaa siis hevosmiesten tietotoimistoa. Olemme toisen kerran
koonneet kirjaksi artikkeleita aiheista, joista ehkd muualta ei saisi tietda. Kirja
on vapaaehtoista ja oma-aloitteista osallistumista julkiseen paatoksentekoon.
Julkaistuna taman kirjan tieto on myo6s kaikkien kdytettdvissa, joten jalkikdteen
ei voi perustella, ettei tietoa ollut.

Kirjan muodossa tieto on helppo kuljettaa mukana ja sitd voi ahmia vaikka ju-
nassa matkustaessa. Kirjan liséksi Raideryhman tavoittaa internetista osoitteista
www.raideryhma.fi ja www.rataverkko.fi.

Suomessa 8.3.2007
Raideryhma
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Mikko Italahti

Raideliikenne osaksi
ymparistopolitiikkaa

Liikenne on nopeasti etenevan ilmastonmuutoksen yksi merkittavista aiheuttajista.
Nykyisid, kuluttavia elamantapoja jatkamalla muutos kiihtyy, eika sita saada hallin-
taan ilman radikaaleja toimenpiteita. Joukkoliikenne ja varsinkin raideliikenne ovat
olleet joissakin Euroopan maissa nousussa, mutta valtaosa arkimatkoista tehdaan
edelleen omalla autolla. Raideliikenne olisi otettava osaksi maailmanlaajuista ym-
péristopolitiikkaa, mahdollisimman nopeasti.

Tarkeimman kasvihuonekaasun, hiilidiok-
sidin (CO,) maara ilmakehé&ssa on ihmisen
toiminnan seurauksena kasvanut kolman-
neksella esiteolliseen aikaan verrattuna.
Hiilidioksidin pitoisuus on ihmistoiminnan
takia jo korkeammalla kuin ehkd koskaan
aiemmin 20 miljoonaan vuoteen (llmasto.
org 2006). Merkittavin paastojen lahde on
fossiilisten polttoaineiden eli hiilen, 6ljyn ja
maakaasun kdyttdminen energiantuotan-
nossa ja liilkenteessa.

Uusimmat ilmastomallit ennustavat,

ettd kasvihuonekaasujen maaran kaksin-
kertaistuminen ihmisen toiminnan ansiois-
ta johtaisi maailman keskilampétilan nou-
suun 2-5° C verran. Samoin jos maailman
vuosittaiset hiilidioksidipdastot pysyisivat
nykyisella tasolla, saati ettd ne kasvaisivat,
ilmakehan hiilidioksidipitoisuus yli kolmin-

kertaistuisi vuoteen 2100 mennessd, joka
johtaisi globaalin keskilampétilan nousuun
noin 3-10 asteella (Stern 2006: 2).
Maailmanlaajuisen tiedeyhteisén ylivoi-
mainen enemmistd on vakuuttunut, ettd
ilmastonmuutos on vakava ja kiireellinen
huoli. Télla hetkelld maapallo on ldmmen-
nyt noin 0,7° C vuoden 1900 jalkeen. Viiden
asteen keskilampatilan nousu olisi suunnil-
leen samaa luokkaa kuin lampétilaero vii-
meisen jadkauden ja nykypaivan valilla. Sa-
danta lisdantyisi pohjoisessa voimakkaasti,
kun taas ddrimmadisen kuivuuden alueiden
osuus maapinta-alasta voisi kasvaa nykyi-
sestd yhdesta prosentista 30 prosenttiin.
Jos napajaatikot alkavat sulaa peruutta-
mattomasti, voisi merenpinta nousta seu-
raavien vuosisatojen kuluessa jopa 5-12
metrid (Stern 2006: 2). Ndin suurilla muutok-




silla olisi dramaattisia vaikutuksia eldmaa
yllapitaviin ekosysteemeihin ja ihmisen ta-
loudelle. Voidaan siis taydella syylla sanoa,
ettd ilmastonmuutos on vakavin ihmiskun-
nan koskaan kohtaama ympadristduhka.

Vaikka ilmasto on aikojen saatossa
muuttunut, erityisen ihmisen aiheuttamas-
ta ilmastonmuutoksesta tekee sen nopeus.
Kdynnissd olevien muutosten nopeus ylit-
tda luonnossa esiintyvien prosessien no-
peuden moninkertaisesti.lImastonsuojelun
tavoitteena onkin rajoittaa kasvihuonekaa-
sujen pitoisuudet ilmakehdssa tasolle, joka
estdisi ihmisen aiheuttaman ilmastonmuu-
toksen kiihtymisen ekologisesti ja sosiaali-
sesti hallitsemattomaksi.

Voimaperaiselldakin  ilmastonsuojelulla
kyetddn enda vain hidastamaan ilmaston-
muutosta, jolloin ekosysteemit ennattavat
sopeutua ilmastonmuutokseen, ruoantuo-
tanto ei vaarannu ja talous on kestavalld
pohjalla.

Liikenne avainasemassa

Liikenne on meneillddn olevan globali-
saatiokehityksen moottori. Se on taustal-
la vaikuttava "voima’, joka on vdhentanyt
etaisyyskitkaa mahdollistaen paikallisuu-
den eroosion, globaalin eliitin ja globaalin
paikattoman tilan syntymisen. Liikenne-
tekniikan kehitys on sellaisten nykyhetked
luonnehtivien ilmididen kuin maailmanlaa-
juisen tydnjaon, kasvavan rahtiliikenteen, ja

lansimaisten kaupunkien hallitsemattoman
laajenemisen taustalla.

Varsin yleisesti uskotaan, etta tekniikan
kehitys ratkaisee liikenteen ja sen pads-
téjen ongelman. Tama luulo saattaa olla
virheellinen, silla liikenne- kuten muukaan
tekniikka ei omaa "hyodyllisen tydkalun”
viattomuutta, vaan valtavan potentiaalin
koko yhteiskunnan eli tdssé tapauksessa
sen tilallisen jarjestyksen ja sosiaalisten
odotusten muuttamiseen. Tyypillisesti siis
etdisyyskitkan pieneneminen synnyttaa li-
saa liilkennetarvetta ja lilkenteen padastoja.
Valtaosa niistd syntyy henkildliikenteessa,
ja huomattavaa maailmanlaajuista merki-
tystd on tdlla hetkelld nimenomaan suihku-
koneiden ja yksityisautoilun aiheuttamilla
paastoilla.

Liikenneperadiset CO,-paastot kasvoivat
vuosien 1971 ja 2002 vililla OECD-maissa
noin 90 % ja kehitysmaissa perati 400 pro-
senttia. Autojen energiatehokkuus on sa-
maan aikaan parantunut. Vaikka tekniikkaa
kehittamalld autojen polttoaineenkulutus
saataisiin esimerkiksi puolitettua, pitkaai-
kaisten trendien valossa ndyttaa selvalta,
ettd tallaisella kayttokustannusten alentu-
misella on taipumus muuntua lisddntyneek-
si liikenteeksi, jolloin ekologisessa mielessa
ei saavuteta paljoakaan.

Mutta eri liikennevélineet tuottavat
erilaista tilallista jarjestysta. Vaikuttamalla
liikennemuotojen  kulkumuoto-osuuksiin

Jarkko Voutilainen




yhdyskuntarakennetta tiivistavdn raidelii-
kenteen hyvaksi voisi pitkalla aikavalilla olla
mahdollista vahentaa liilkennetarvetta ja lii-
kenteen kokonaismadraa ja siten liikkenteen
ilmastonmuutosta kiihdyttavia vaikutuksia.
Urbanisoituvassa maailmassa arkipaivai-
sen kaupunkililkenteen merkitys korostuu.
Mutta kaupunkiliikenteelld ei pida tassa
ymmartdd tiukasti varsinaista kaupunkien
sisdista liikkennettd, silld myds maaseudun
asukkaista suuri osa tyoskentelee nykyaan
kaupunkikeskuksissa ja kaupunkielinkei-
noissa. Kotitalouksien ja alueiden oma-
varaisuuden vdheneminen vaistamattd
tarkoittaa lisad liikennettd, ja liikkenteen
energiankulutus ja paastot kasvavatkin tal-
13 hetkella maailmanlaajuisesti muuta ener-
giankulutusta nopeammin.
Maailmanlaajuisesti liikenteen hiilidiok-
sidipaastot vastaavat talla hetkella noin 25-
30% kaikista ihmisen toiminnasta aiheutu-
vista hiilidioksidipdastoista. Puuttuminen
mahdollisuuksien mukaan lilkennetarvetta
synnyttaviin syihin seka vahiten kuormitta-
vien liikennemuotojen suosiminen liikkenne-
politiikassa on siis merkitystaan kasvattava
osa-alue ilmastonmuutoksen torjunnassa.
Tehokas raideliikenne tuottaa lahes kaikki-
en tutkimusten mukaan ylivertaisesti vahi-
ten paastoja kuljettua henkilokilometria tai
kuljetettua tavaratonnia kohden.

Nykyinen, maailmanlaajuinen
kulutuselaméntapa on mahdottomuus
Hallitustenvalinen ilmastopaneeli IPCC on
arvioinut, ettd ilmastonmuutoksen vaka-
vimpien seurausten torjuminen edellyttaisi
paastojen leikkaamista maailmanlaajuisesti
vuoteen 2050 mennessa yli 60 prosentilla.
Maailman meret ja maaekosysteemit ky-
kenevat nykyaan sitomaan arviolta 13-14
miljardia tonnia hiilidioksidia ilman keski-
lampdtilan nousua (Sachs 1998).

Jos tdma "budjetti” jaettaisiin tasan maa-
ilman noin 6,6 miljardin (v. 2007) ihmisen
kesken, jokaisen henkilokohtainen "paasto-
oikeus” olisi noin 2 tonnia.

Voimakkaasti teollistuvissa maissa, kuten
Intiassa padstot ovat laskutavasta riippuen
talld hetkelld noin 1-2 tonnia per capita,
kun taas Suomessa noin 14, ja USA:ssa seka
Australiassa jopa 20 tonnia. Voimakkaasta
kasvusta huolimatta esimerkiksi Kiinassa

CO,-paastot asukasta kohti ovat noin nel-
jasosa ja Intiassa karkeasti kahdeksasosa
Suomen paastoista.

Kun otetaan huomioon, ettd ylivoimai-
sesti merkittavin ilmastonmuutoksen syy
talld hetkelld ovat teollisuusmaiden 150
vuoden aikana tuottamat, ilmakehdssa jo
olevat kaasut, oikeudenmukaisuus edellyt-
taa teollisuusmaiden leikkaavan paastojaan
vield mainittua 60 prosenttiakin enemman.

Tama vaatii meiltd uudenlaista etiikkaa,
silld arvojarjestelmdamme kehittyi ajalla
jolloin luonnonresurssit, kuten ilmakehdn
kyky kasitelld taloudellisesta toiminnasta
syntyvid padstoja vaikuttivat rajattomalta.
Maailma on télla hetkelld jo ylittanyt kesta-
vat rajat, mutta "kehityksestd” ovat padsseet
hy6tymaan vain teollisuusmaissa asuva 20
% vaestosta. Aikamme polttava ongelma
on, kuinka sallia kdyhille maille oikeus ke-
hittya ja samanaikaisesti pienentda maail-
man ekologista jalanjalkea.

On kiistaton tosiasia, ettd maailmanlaa-
juinen kulutuseldmantapa on fysikaalinen
mahdottomuus. Kaiken lisdksi erityisen
suuri uhka ilmastonmuutos on juuri koy-
hille maille ja niiden taloudelle, joka on voi-
makkaasti maanviljelyksestd riippuvainen
ja joissa esimerkiksi ravintoon, veteen ja
terveyteen liittyvien ongelmien vuoksi ele-
tdan usein selviytymisen rajoilla. Tarvitaan
uusia, houkuttelevia visioita elamanlaadun
parantamisesta, uusia hyvinvoinnin malle-



ja, joissa materiaalinen kulutus ei ndyttdydy
paamaadrana itsessaan.
Kehittyvien maiden modernisaatio ndyt-

tda kuitenkin toistaiseksi noudattelevan
hyvin samankaltaisia linjoja kuin esimerkik-
si USA:n kehitys 1900-luvun alkupuolella.
Tulotason kohotessa ja kaupungistumisen
edistyessa auton omistus ja kaytto lisdan-
tyy, mahdollistaen uudenlaisia sijoittumis-
mahdollisuuksia yrityksille ja asumiselle.

Nykyaikaiseen joukkoliikenteeseen ei
useinkaan ole investoitu, ja monet hallituk-
set ndyttavat omaksuneen hyvin saman-
kaltaisen katsontakannan kuin USA:ssa ja
esimerkiksi Suomessa omaksuttiin toisen
maailmansodan jalkeen: yksityisautoilun ja
materiaalisen kulutuksen lisadminen nah-
daan keinona elintason kasvattamiseen.

Periaatteessa kehitysmaiden moderni-
saation ei tarvitsisi kulkea samaa fossiilis-
ten polttoaineiden runsaaseen kayttoon
perustuvaa rataa kuin mitd lansimaat ovat
kulkeneet. Niilla olisi suuri potentiaali koko
energiaintensiivisen vaiheen ohittamiseen
ja siirtymiseen suoraan korkean eldmanlaa-
dun mutta pienempien materiaalisen ldpi-
kiertojen vaiheeseen. Olennaista on kuiten-
kin pohjoisen maiden ndyttama esimerkki,
jonka lisdksi tarvitaan myos taloudellisia
ohjauskeinoja.

Markkinamekanismin viisas kadytto
Liikenteen kasvu asettaa erityisen haasteen

84 % liikenteen vaikutuksista ilmastonmuu-
tokseen syntyy erdan tutkimuksen mukaan
autoilusta. P

paastojen vahentamiselle. Liilkenneministe-
rion asettama tieliikenteen hiilidioksidity6-
ryhma on esittényt viisi skenaariota paasto-
jen kehityksestd vuoteen 2010 mennessa.
Naista tiukimmassakin eli kestavan kasvun
skenaariossa hiilidioksidipaastot vahenevat
vain kuusi prosenttia. Henkildautoliikenne
on kasvanut Suomessa vuodesta 1980 noin
70 % (Tilastokeskus 2001).

Kun samalla muistetaan, etta tehdyista
henkildautomatkoista suurin osa on lyhyi-
ta, nousee raidepaikallislikenteen seka
kevyen liikenteen voimakas kehittdminen
ilmastonmuutoksen huomioivan liikenne-
politiikan keskioon.

Kuitenkin raideliikenteen suurimmatkin
menestystarinat ovat osoittaneet, ettd yk-
sityisautoilijoiden siirtymistd joukkoliiken-
teeseen ei kannata yliarvioida. Esimerkiksi
Freiburgissa auton kulkumuoto-osuus on
laskenut 39 prosentista 33:een vuosina
1982-1999, samalla kun julkisen liikenteen
kulkumuoto-osuus kasvoi yhdestatoista
kahdeksaantoista prosenttiin. Muutos on
kuitenkin edellyttanyt kunnianhimoista
joukkoliikenteen ja pyordilyn edistamista
sekd liikennepolitiikassa ettd kaupunk-
isuunnittelussa, ja joukkoliikenteen kayt-
tdjamaaran kolminkertaistumista” (Hass-
Klau, Crampton & Benjari 2004)

Nayttaa siis siltd, ettd ettd raideliikenne
voi parhaassa tapauksessa saada valtaosan
liikenteen kasvusta tulevaisuudessa, mut-
ta autoliikenteen varaan rakentuneiden
yhdyskuntien kytkeminen tehokkaan rai-
deliikenteen piiriin ei valttamatta riita va-
hentdmaan autoliikennettd ja sen pdasto-
ja. Paastojen laskeminen kestavalle tasolle
kadytannossa siis edellyttda auto- ja toisaalta
lentoliikenteen vahentamista.

Erityisesti tie- ja lentoliikenne synnyt-
tavat suuria ulkoisvaikutuksia, eivdtka ne
siten joudu maksamaan todellisia kustan-
nuksiaan. Sternin raportin mukaan lento-
liikenteen ulkoisvaikutuksien arvo voisi
olla maailmanlaajuisesti lIahes 20 miljardia
euroa vuodessa. Karlsruhen yliopistossa
tehdyn “External costs of transport” -tutki-




muksen mukaan liikenteen ulkoisvaikutuk-
sista selvasti suurin on ilmastonmuutoksen
kilhtyminen. Tasta ulkoisvaikutuksesta noin
84 % syntyy tieliikenteessa, 14 % lentolii-
kenteessa, alle 2 % rautateilld ja vain puoli
prosenttia sisavesiliikenteessa.

Henkil6liikenteen osuus ndista kustan-
nuksista on 2/3, ja kun henkildauto vastaa
EU-maiden henkildliikennesuoritteesta
noin 80 %, tarkoittaa tdma, ettd henkildau-
toilun ilmastovaikutukset ovat huomattavia
(Infras 2004).

Sternin raportin erds johtopddtds on,
ettd vaikkakin ulkoisvaikutusten todellisen
suuruuden laskeminen on ongelmallista,
tulisi pyrkia naiden sisallyttamiseen aiheut-
taja maksaa -periaatteen mukaisesti. Karls-
ruhen yliopiston tutkijat suosittivat edella
mainitussa tutkimuksessa raideliikennein-
vestointien rahoittamista tie- ja lentoliiken-
teen ulkoisvaikutuksia verottamalla.

Paradoksaalista on, ettd tdlla hetkelld
padstokauppa koskee vain ymparistdys-
tavallisintd lilkennettd eli sahkoista raide-
liikennettd. Padstokaupan laajentaminen
maailmanlaajuiseksi ja ulottaminen koske-
maan myos muuta liikkennetta sekd muiden
taloudellisten ohjauskeinojen kayttddnotto

Lahteet:
« Infras (2004). External Costs of Transport. 11.1.2007.

olisi tarked askel kohti markkinamekanis-
min dlykasta kdyttoa yhtena keinona kesta-
vyyden saavuttamiseen.

"Tehokkuusvallankumouksen”ohella tar-
vitaan kuitenkin myds paamaarien uudel-
leenarvioimista. Liikenteen kohdalla patee
nyrkkisddntona, etta suuremmat nopeudet
kuluttavat yleensa aina hitaita enemman
energiaa ja tuottavat suuremmat suorite-
kohtaiset pdastot. Kiire on yhd useammin
oivallettu merkittdvaksi ymparistdongel-
maksi. Junienkin energiankulutus l3dhes
kaksinkertaistuu nopeuden noustessa ar-
vosta 160 km/h 250 kilometriin tunnissa,
ja nopeus myos itsessaan lisaa likkennetta
muuttaessaan sosiaalisia odotuksia: tulee
olla valmis liilkkumaan pitkia etaisyyksia.

Erds johtopdatds voisi olla, etta jatku-
va nopeuksien kasvattaminen ei olekaan
lisdnnyt vapautta ja tuonut todellisia aika-
saastoja. Kiire ei vahene, vaikka yha nope-
ampia kulkuneuvoja otettaisiin kayttoon,
vaan pikemminkin pdin vastoin. Nopeuk-
sien jatkuvan, itseisarvoisen kasvattamisen
sijaan voitaisiin suosia alykdsta hitautta (Sa-
chs 2000). Mahdollisimman suurten nope-
uksien sijasta kannattaisi pyrkia riittdvddn
nopeuteen.

http://www.uic.asso.fr/html/environnement/cd_external/docs/ext-cost-summary_en.pdf

- Carmen Hass-Klau, Graham Crampton, Rabia Benjari 2004: Economic Impact of Light Rail (2004)
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Keith Dawson

VR:n monopoliasema ei
vastaa matkustajien tarpeisiin

EU:ssa rautatiemarkkinoiden vapauttaminen nahdaan keinona ratkoa ymparistoon-
gelmia lisaamalla kiskoliikenteen osuutta jasenmaiden liikenteesta. Syntyperaista
brittid ei voi olla hammastyttaméattda Suomen asenne: meilld vanhoista rakenteista
pidetdan tiukasti kiinni ja uudet operaattorit estetian hokemalla vanhentuneita
tietoja Britanniasta. VR Osakeyhtion yksioikeuden purkamisessa ei edes olisi kyse
samasta asiasta kuin taannoin Britanniassa.

Tamdn vuoden alusta Ratahallintokeskus
(RHK) on tayttanyt EU-direktiivin vaatimuk-
set ja avannut kotimaisen tavaraliikenteen
uusille lilkennditsijdille. Kummoista muu-
tosta ei odoteta, silld sellaisia rahtiliiken-
noitsijoilta ei VR Osakeyhtion lisaksi ole,
joilla olisi kokemusta Suomen markkinois-
ta; toisten alojen teollisuusyritykset tuskin
ottavat suurta riskid ja laajentavat toimin-
taansa ydintoimialueen ulkopuolelle, ellei-
vat niiden omat tarpeet sitd vaadi. Fanfaa-
reista huolimatta VR Osakeyhtion monopoli
ei juuri ole talla rintamalla uhattuna.

Mita Suomen hallitus pelkaa?

Liikenne- ja viestintdministerié on tyypilli-
seen tapaansa jatkanut hallituksen vanhaa
linjaa: periksi annetaan niin vdhan kuin
mahdollista silloin, kun on taytettavd EU-
direktiivien vaatimuksia kotimaisten lakien
muuttamiseksi tarjoamaan vaihtoehtoja
yksityisasiakkaille. Niinpa ei ole olemassa
suunnitelmia sallia henkildliikenteen har-
joittamista Suomen rautateilld muille kuin
VR Osakeyhtiolle. Néin siitd huolimatta, ettd
hallitus on tayttanyt velvoitteensa ja luonut
itsendiset viranomaiset hallinnoimaan ja
valvomaan useiden operaattorien liiken-
netta.

Mita hallitus pelkaa? Sitako, etta liiken-
noitsijoita tulee kymmenittdin, joukossa
muiden EU-maiden valtionyrityksid kuori-
massa kermoja ja jattamassa VR Osakeyhti-
On riutumaan ja kuolemaan? Vai Britannian
kaltaista julkisen luottamuksen romahdus-
ta, kun rataverkko ei tuotakaan niita palve-
luja, joista sen asiakkaat maksavat?

Se on myo6haistd, silld Suomessa tdman
on annettu jo toteutua, kun on tuettu vah-

vasti VR Osakeyhtittad ainoana matkustaja-
junaliikennditsijana kilpailussa, johon osal-
listuu vain yksi hevonen. Toisaalta hallitus
on sallinut VR Osakeyhtion luopua julkisen
palvelun velvoitteistaan ja samalla kehus-
kella vapaan markkinatalouden kyvyillaan.

On huomattava, ettd hallitus ei puuttu-
nut asioihin kun tuottavat ja alueellisesti
merkittavat yojunayhteydet lakkautettiin,
tai kun Hameenlinnan, Etela-Suomen aa-
nin padkaupungin valisia nopeita junayhte-
yksia karsittiin.

Samalla hallitus varmistaa, ettd VR Osa-
keyhtion ei tarvitse taistella markkinaosuu-
destaan kieltdmalla vapaan yrittamisen. Sal-
liminen saattaisi osoittaa, ettd muut voivat
ajaa julkisen palvelun lilkennettd olemassa
olevissa markkinaraoissa tuottavasti.

Miten tadhan on tultu? Todenndkdisesti lii-
kenne- ja viestintaministerid ja RHK ovat
liilan pitkdan syottaneet hallitukselle VR
Osakeyhtion toivelistoja ja kauhuskenaroi-
ta hakematta todellisia vaihtoehtoja.
Tuorein esimerkki on Keravan-Lahden
oikorata. VR Osakeyhti® vaitti, ettei sen yh-
teyksia voi nopeuttaa ilman oikorataa (vaik-
ka todellinen aikasaasto verrattuna paara-
dan nopeuttamiseen oli parhaimmillaan 10
minuuttia). Nyt kun veronmaksajien rahat
rataan on kaytetty, VR Osakeyhti¢ valittaa,
ettd padradalla ei ole riittavasti kapasiteet-
tia matkustajaliikenteen parantamiseksi,
ilman etta myos padrataa parannetaan.
Yksinkertaisella kaaviolla muistutetaan,
ettd neliraiteisella radalla on suurempi
kapasiteetti kuin kaksiraiteisella. Kakun
kuorrutuksena VR Osakeyhti6 jatkaa tava-
rajunien ajamista pddradalla, ja pahentaa



ndin kapasiteettiongelmia. Samalla Kera-
van-Lahden investointivero jda valtiolta
saamatta.

VR Osakeyhtio niskoittelee kaikesta ja es-
taa muiden toimijoiden tulon, mika jarrut-
taa rautatieliikenteen kehitysta. Suomessa
on kuitenkin olemassa viranomaisia, joilla
on pitka ja laaja kokemus siitd, kuinka oh-
jailla julkista liikennetta kilpailutuksen kaut-
ta harjoittavia yksityisia yrityksia. Esimerkik-
si YTV on kehittanyt kilpailutusprosessiaan
ja saanut bussiliikennditsijat parantamaan
kalustoaan, luotettavuutta ja asiakastyyty-
vdisyyttd saadakseen bonuksia. Entdpa jos
sama olisi mahdollista rautateiden kaukolii-
kenteessa?

RHK on onnistunut tekemdan ihmeita
alimitoitetulla budjetillaan. Mita se saisi-
kaan aikaan, jos sopimuksin voitaisiin vel-
voittaa uusia liikennditsijoita osaltaan myos
rahoittamaan radoille tarvitsemiaan paran-
nuksia?

Suomen junaliikenne ei kasva

Suomessa oletetaan yleisesti, etta Britanni-
an vapaan markkinatalouden junaliikenne
on raunioina, eika siitd voi ainakaan ottaa
opiksi. Todellisuudessa Britannian rata-
verkko kasvaa Euroopan kovinta vauhtia.
Viimeisen kymmenen vuoden melskeista
huolimatta matkustajamadrat ovat kasva-
neet enemman kuin 40 prosenttia ja niiden
odotetaan kasvavan edelleen 30 prosenttia
seuraavan kymmenen vuoden aikana. Ta-
man saavuttamiseksi rataverkon laajenta-
misrahoitus on kaksinkertaistettu seuraavi-
en kolmen vuoden ajaksi.

Vastaavat Suomen tilastot eivat osoita
mainittavaa kaukoliikenteen kasvua. RHK:
n nykyiset surkeat budjettiodotukset seu-
raavien kahdenkymmenen vuoden ajaksi
merkitsevat vain hyvin pienta kasvua tule-
vaisuudessa.

Uusi juna-aika — koska se alkaa?




Antero Alku

Britannian rautateiden
yksityistaminen -
luuloja, valheita ja tosiasioita

Yleisin peruste Suomen rautateiden henkildliikennemarkkinoiden sdilyttamiselle
nykyiselladn on Isossa-Britanniassa 1990-luvun alussa toteutettu yksityistiminen.
Tiedot ovat voimakkaasti vanhentuneita: Britannian junaliikenne on korjausliikkei-
den jialkeen hyvdssa kunnossa.
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Nyky-Britannian vapaalla junaliikenteelld menee paremmin kuin koskaan, mutta Suomessa siita

puhutaan enemman kuin vuosikymmenen vanhoilla tiedoilla. Merseyrail

Kun Suomessa tulee puhe rautatieliiken-
teen vapauttamisesta kaikille liikennoitsi-
joille ja VR Oy:n monopolin purkamisesta,
nostetaan aina esiin varoittavana esimerk-
kind Britannian rautateiden yksityistami-
nen. Perusteluksi mainitaan yksi onnetto-
muus, joka johtui yksityistamisestd, koska
yksityisen yhtion omistamassa radassa oli
vikaa. Ja tdman perusteella sanotaan, ettei

VR Osakeyhtion monopolia ole syytad pur-
kaa.

Rataverkon avaaminen kaikille ja VR Osa-
keyhtion yksinoikeuden purkaminen eivat
ole sama asia kuin rautateiden yksityistami-
nen. Eikd Britanniassa yksityistaminen edes
ollut monopolien purkamista, vaan yksityi-
silla rautatieyhticilla oli edelleen monopoli
omalla toimialueellaan. Varsinainen ongel-




Ison-Britannian rautatiet kansallistettiin 1948 ja yksityistettiin 1994. Nykymallissa liikennetta ohjaa
valtio ja operaattoreina toimivat lukuisat yhtiét. Network Rail

ma oli rataverkon omistuksen ja yllapidon
siirtdminen pdorssiyhtidon.

Yksityistdmisen yhteydessd tehtiin Bri-
tanniassa rautateiden liikennepolitiikassa
selked muutos siirtdamalla liikenteen paa-
tantavalta julkiselle vallalle. Liikennepoli-
tiikka siirrettiin valtiolliselta monopoliyhti-
olta julkiselle viranomaiselle, jonka tehtava
oli paattaa junaliikenteen tarjonnasta. Epai-
lematta suurelta osin tdsta johtuen henki-
I6liikenne kaantyi yksityistdmisen jdlkeen
pysyvaan nousuun.

Mita Britannian rautateille tapahtui?
Britannian rautatiet kasvoivat 1800-luvulta
sadoista pienistd rautatieyhtidista. Suurin
osa nadistd oli jo 1800-luvun puolivalissa
yhdistynyt, mutta yhtiot olivat paikallisia.
Koko valtakuntaa kattavaa suunnitelmaa ja
koordinointia ei ollut.

Vuodesta 1923 Britanniassa oli nelja
suurta yksityista rautatieyhtiota. Nama yh-
tiot muodostettiin erityiselld rautatielailla
kymmenista pienista rautatieyhtidistd, joi-
den rautatieverkko oli ensimmaisen maail-
mansodan aikana otettu valtion hallintaan.
Kun ajatus rautateiden kansallistamisesta
ei saanut kannatusta, tuloksena oli vuoden
1921 laki neljasta julkisesta rautatieosake-
yhtiosta (yhtiomuoto oli joint-stock public
company, joka vastaa nykyista suomalaista
julkista osakeyhtiota eli Oyj:ta).

Toisen maailmansodan jalkeen, vuoden
1948 alusta rautatiet kansallistettiin. Sodan
aikana rautatieyhtiot olivat jo kdytdnnos-
sd yhdistyneet muodostettuaan yhteisen
johdon. Yhtididen taloudellinen tilanne
oli kdynyt vaikeaksi jo ennen toista maail-
mansotaa. Julkisilla varoilla oli rakennettu
tieverkkoa ja rautatiet olivat menettdneet
kuljetuksia maanteille. Hallinnollisesti val-
tiollinen rautatielaitos jakautui edelleen
alueellisesti, mutta nyt viiteen alueeseen.

Valtiollinen British Rail menestyi aluk-
si hyvin. Sodan jalkeen seka rautatie- etta
tieliikenne olivat valtion ohjauksessa. Tie-
liikenne vapautettiin yksityiselle kilpailulle
1954, minka jalkeen rautateiden menestys
kaantyi laskuun. Kilpailukykya yritettiin
parantaa rautateitd modernisoimalla, mika
silloin tarkoitti siirtymistd diesel- ja sahko-
vetoon.

Modernisointi ei auttanut rautateita kil-
pailussa yksityista ja vapaasti toimivaa tie-
liikennetta vastaan. Paaministeri Macmillan
asetti vuonna 1960 Stedefordin komitean
pohtimaan rautateiden tulevaisuutta. Ko-
mitea jakautui kahteen leiriin, joista ICl-ke-
mikaaliyhtidstd kutsutun johtajan Richard
Beechingin leiri voitti Britannian konserva-
tiivihallituksen luottamuksen. Puheenjoh-
taja lvan Stedefordin pitkdn aikavalin kehi-
tyssuunnitelmat jaivat haviolle.

Vuonna 1961 liikkenneministeri Ernest



Marples nimitti Beeching puheenjohtajak-
si British Transport Commissioniin. Hallitus
piti tieverkon rakentamista ja autoteolli-
suutta tdrkednd, ja Beechingin suunnitte-
lema rataverkon supistaminen sopi niihin
suunnitelmiin.

Suunnitelma sopi ilmeisen hyvin myos
ministeri Marplesille, joka ministeriksi tul-
tuaan oli siirtdnyt vaimolleen omistamansa
kahden kolmasosan omistusosuuden teitd
urakoivasta rakennusliikkeestaan. Tydvaen-
puolueen hallitukset vuosina 1964 ja 1966
jatkoivat Beechingin ohjelmaa samoin pe-
rustein kuin edeltdjansa.

Beechingin johdolla toteutettiin kahdes-
sa vaiheessa laaja pddasiassa sivuratojen
lakkauttamisohjelma, koska Beechingin
mukaan sivuradat olivat kannattamatto-
mia. Mutta myds joitain padratoja lakkau-
tettiin. Beechingin ndkemyksen mukaan
rautateille riitti harva runkoverkko. Rataver-
kosta havitettiin kolmannes, lahes 10 000
kilometrid, samoin romutettiin kolmannes
tavaravaunuista.

Henkil6liikenteen tuli palvella vain suur-
ten kaupunkien valisia yhteyksia ja rahtilii-
kenteessa tuli keskittya konttikuljetuksiin.
Nama ajatukset on koottu Beechingin en-
simmadiseen raporttiin The Reshaping of
British Railways.

Beechingin toimet eivdt auttaneet rau-
tateitd. Lakkautusten tuloksena oli paara-
tojen liikenteen véheneminen ja matkusta-
jien ja rahdin siirtyminen maanteille. Tama
johtui siitd, ettd paaratoja tukevia syottoyh-
teyksid ei enda ollut ja rautateiden maantie-
teellinen kattavuus supistui voimakkaasti.
Beeching siirtyi jo 1965 takaisin ICl:lle.

Henkil6liikennetta elvytti  1970-luvul-
la aloitettu nopeiden junien liikenne. Sen
jalkeen 1980-luvulla rautatiet organisoitiin
aluehallinnosta  sektorihallintoon, jossa
eroteltiin kaukohenkil6liikenne, paikallis-
liikenne, Lontoon seudun paikallisliikenne,
tavaraliikenne ja maantieliikenne. Rautatei-
den kehitys kadntyi parempaan suuntaan.

Margaret Thatcherin hallituksen aikana
vuonna 1983 ehdotti Beechingin entinen
tyotoveri David Serpell jalleen rautatiever-
kon supistuksia rautateiden talouden pa-
rantamiseksi. Ehdotus sai jyrkan poliittisen
tyrmadyksen.

Yksityistdaminen 1994

Britannian rautateiden yksityistaminen oli
konservatiivien vaaliteema, jonka John Ma-
jorin hallitus joutui vaalivoittonsa jalkeen
lunastamaan. Konservatiiveilla ei alun perin
ollut suunnitelmaa yksityistamisen toteut-
tamisesta. Majorilla itselladn oli visio jostain
samantapaisesta kuin vuonna 1923 tehty
neljan rautatieyhtion jarjestely.

Yksityistdminen tehtiin jakamalla British
Rail yli sataan erilliseen yhtidon. Henkilolii-
kenteen likkenndinti jaettiin 25:een aluemo-
nopoliin, jotka myytiin yksityisten yritysten
hoidettaviksi. Ehtoihin sisdltyi vahimmais-
taso liikkenteen maarasta sekd sopimus val-
tiontuesta tai valtiolle maksettavasta hyvi-
tyksesta. Tavaraliikenne myytiin yksityisille,
ostajia oli lopulta vain kaksi. Henkiloliiken-
teen kalusto jaettiin kolmen yhtion omai-
suudeksi, jota yhtiot vuokrasivat liikenteen
harjoittajille. Rataverkko myytiin yksityisille
sijoittajille. Muodostettu yhtio Railtrack PLC
(Suomessa Oyj) listautui porssiin 1996.

Yksityistdminen tapahtui kdytanndssa
vuoteen 1997 mennessd, jolloin tydvéen-
puolue sai Britanniassa vallan. Vaikka tyova-
enpuolue oli aiemmin luvannut peruuttaa
yksityistamisen, se ei sitd tehnyt. Yksityista-
misen peruminen olisikin ollut kdytanndssa
vaikeata ja kallista, mika varsin ilmeisesti oli
ollut jarjestelyn tavoite. Sen sijaan perus-
tettiin Strategic Rail Authority (SRA), jonka
tehtdva oli tehostaa julkista valtaa rautatei-
den suhteen.

Yksityistamisen jalkeisend aikana tapah-
tui Britanniassa kolme suurta junaonnetto-
muutta. Southallin onnettomuudessa 1997
automaattinen kulunvalvonta oli viallinen
ja suurnopeusjuna (HST, High Speed Train)
tormasi tavarajunaan. Ladbroke Groven
(Paddingtonin) onnettomuudessa 1999
kuljettaja ajoi pdin punaista ilman teknista
vikaa radassa tai turvalaitteissa. Hatfieldin
onnettomuus vuonna 2000 johtui kiskossa
olleista sdroista, joiden vuoksi kisko murtui
junan alla suistaen nopean junan raiteil-
taan.

Hatfieldin onnettomuus on se onnetto-
muus, johon rautateiden yksityistamisen
vastustajat vetoavat yksityistamisen vahin-
gollisuuden symbolina. Britannian rautatiet
omistanut ja niista vastuussa ollut Railtrack
PLC ei ollut tietoinen kiskojen sardista eika



korjaustarpeesta. Siltd puuttui keskitetty
seuranta ja vikarekisteri. Onnettomuuden
jalkeen kaynnistetyssa tutkimuksessa vas-
taavia vaurioita 16ytyi yli 1 200 kappaletta,
ja rataverkolle asetettiin nopeusrajoituksia
ja kdynnistettiin mittava korjausohjelma.
Tapahtumasarja johti Railtrack PLC:n kaatu-
miseen ja rataverkon paatymiseen valtion
hallintaan.

Railtrack PLC:std muodostettiin vuonna
2002 Network Rail Infrastructure Limited.
Sen omistaa Network Rail, joka vastaa |ahin-
na suomalaista valtion liikelaitosta. Kaytan-
nossa Network Rail vastaa Suomen Ratahal-
lintokeskusta, jonka tehtdva on omistaa ja
yllapitaa valtion omistama rataverkko.

Network Railin my6ta Britannian rauta-
teiden yksityisomistuksen voi todeta paat-
tyneen vuonna 2002 hyvin samantapaiseen
asetelmaan, joka on EU:n rautatiepolitiikan
mukainen tavoite. Rataverkko on julkinen
omaisuus, joka on valtion hallinnassa. Lii-
kenne on yksityisten tai julkisten yritysten
hoidossa. Henkil6liikenteen palveluvelvoi-
te perustuu julkisen vallan harkintaan, ja
palvelun tuottamisesta tehdaan operaatto-
riyritysten kanssa sopimukset kilpailuttami-
sen perusteella. Henkiloliikenne on lisaksi
sallittu omalla riskilldan toimiville yrityksil-
le.

Britannian junaliikenne on kasvanut
Britannian rautateistd puhutaan usein va-
roittavana esimerkkina siitd, miten vapaa
kilpailu johtaa onnettomuuksiin ja ihmis-
henkien menetyksiin. Nama puheet eivét
perustu totuuteen ja tietoon vaan perus-
teettomiin mielikuviin.

Toisen maailmansodan jdlkeen ldhes jat-
kuvasti laskenut henkiloliikennematkojen
madrd on Britanniassa kasvanut tasaisesti
yksityistamisen jalkeen vuodesta 1994. Ta-
varaliikenne on myds kaantynyt 1950-lu-
vulta alkaneen laskun jalkeen kasvuun.

Henkil6lilkenteessa on pdaasiassa edel-
leen kdytOssa yksityistimisestda periytyva
alueellisten liikenndintisopimusten myynti.
Osa sopimusalueista on yhdistetty ja kun
operaattoreita on vdhemman kuin myyta-
via alueita, monilla alueilla on sama liiken-
naoitsija.

Tavaraliikenteessa on kuusi suurta ope-
raattoria, jotka padasiassa omistavat kalus-

tonsa. Henkiloliikenteen kalustoa vuokraa
edelleen kolme yritystd. Lisdksi on useita
pienid lyhytaikaista vuokrausta harjoittavia
yrityksia.

Britanniasta on opiksi

Britannian rautateiden historiasta ndhdaan
ja voidaan ottaa opiksi monta asiaa, joista
hatdisesti tehty yksityistdminen on suh-
teessa muuhun historiaan ajallisesti vahai-
nen valivaihe.

1. Liikennepolitiikan ja kilpailun
puute johtaa rautateiden ahdinkoon

Jo toista maailmansotaa edeltavalta ajalta
nahdaan, miten rautatieliikenne voidaan
johtaa ahdinkoon harkitsemattomalla ja
hallitsemattomalla liikennepolitiikalla. Tie-
liikenne ei ole mahdollista ilman teitd, ja
vastikkeettomasti teiden kayttdjille tarjot-
tavat tiet ovat julkisen vallan tukea tielii-
kenteelle. Tieliikenteelta toki kerdtdan vero-
ja, mutta se ei ole korvausta tien kdytosta
vaan rahan kerddamista valtion menoihin
yleensa.

Kun tieliikenne saa julkista tukea ja tei-
den kaytossa kilpailu on vapaata, rataver-
kostaan vastuussa oleva rautatietoimiala
jossa ei ole kilpailua ei voi tassa vaaristy-
neessa tilanteessa menestya.

Toisen maailmansodan jdlkeen Britan-
niassa tieliilkenne oli sddnndsteltya ja siten
raideliikenteen kanssa vastaavassa asemas-
sa. Rautateiden alamaki alkoi jalleen heti,
kun vapaa kilpailu sallittiin tieliikenteessa
vuonna 1954, mutta rautatiet jaivat vaille
kilpailun etuja.

Suomessa on oltu ja ollaan poliittisesti
edelleen juuri talla tielld. VR Osakeyhtio ei
enda ole vastuussa rataverkosta ja tavara-
liilkenteessa laki salli kilpailun vihdoin 2007
alusta. Mutta henkildliikennetta rasittaa
yha monopoli.

2. Runkoverkkoidea on rautateiden surma

1960-luvulla Britannian rautatieliikenteen
ongelmiin reagoitiin supistamalla rautatei-
den mahdollisuutta kilpailla tieliikenteen
kanssa. Rautateiden tappioita kuviteltiin
voitavan vahentaa supistamalla kuluja ym-
martamattd, mita supistukset vaikuttavat




Britannian matkustajamaarat kovassa kasvussa
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Tasta ei Suomessa puhuta: Britanniassa matkustetaan junalla enemman kuin koskaan. Markkinoi-
den alkuvaikeuksia kohdannut vapauttaminen on saavuttanut tavoitteen, joka Suomellakin pitéisi
olla, jos halutaan junaliikenteen, eika yksittdisen monopoliyhtion parasta.

tuloihin.

Suuri osa rataverkosta lakkautettiin las-
kemalla sivuratojen kannattavuus erillddn
kokonaisuudesta. Ei ymmarretty, ettd si-
vuradoilta tuleva liikkenne jatkui edelleen
padradoilla, eli merkittdva osa paaratojen
kannattavuudesta oli sivuradoilta tulevan
liikenteen ansiota.

Monopoliasemassa oleva rautatielaitos
kuvitteli parjaavansa keskittymalla vain hel-
poimpaan ja parhaiten kannattavaan toi-
mintaan, eli suurten kaupunkien valiseen
henkildliikenteeseen ja konttirahtiin. Suo-
messa tatd kutsutaan kerman kuorinnaksi.

Rataverkon supistuksen ja kermankuo-
rinnan vuoksi rautateiden asema vain heik-
keni. Tilanteen korjaamiseksi ehdotettiin
ongelmia aiheuttaneiden toimien lisda-
mistd. Suomessa on liikenteessa noudatet-
tu samoja periaatteita. Rataverkon osalta
supistuksia on ehdotettu ja tulevaisuutta
on suunniteltu siten, ettd vain paaratojen
kunto taataan. (Katso esim. LVM:n tyéryh-
mdn esitys Suomen maaliikenteen runko-
véyliksi,  http://www.mintc.fi/oliver/upl358-
Tybryhmdin%20esitys.pdf)

3. Nopeat junat eivdt yksin pelasta

Nopeiden junien kdyttéonotto piristi Bri-
tanniassa rautateiden matkustajaliikennet-
ta. Yksin se ei kuitenkaan riittanyt. Pysyva
nousu henkildliikenteeseen saavutettiin
sitten, kun julkinen valta maaritteli, missa ja
miten paljon henkildliikennettd on tarjolla.
Toisin sanoen ainoan operaattorin mahdol-
lisuus keskittyd vain parhaiten tuottaviin
yhteyksiin lopetettiin.

Britanniassa tdama tapahtui rautateiden
yksityistamisen yhteydessa. Julkisella val-
lalla ei ollut halua tai kykyad puuttua mono-
polioperaattorin toimintaan. Kun junien ajo
annettiin yksityisille yrityksille, niilta ei voitu
edellyttaa tappiollista liikennettd, mutta ne
eivat myoskdaan voineet kilpailutilanteen
vuoksi sanella lilkenteesta maksettavaa val-
tiontukea.

Suomessa henkil6liikenne saatiin kdan-
netyksi kasvuun nopeiden junien yhtey-
dessa tehdyin uudistuksin. Junaliikenteen
palvelutaso ei ole kuitenkaan julkisen val-
lan hallinnassa paakaupunkiseudun Iahilii-
kennettd lukuun ottamatta. Junayhteyksi-
en tarjonta keskittyy parhaiten tuottaville




yhteyksille ja vaatimukset yhteiskunnan
tuesta kasvavat. Vakavia suunnitelmia tilan-
teen muuttamiseksi Suomessa ei ole.

4. EU:n liikennepolitiikan

noudattaminen on johtanut kasvuun
Britannia ei poikkea muista Euroopan mais-
ta rautateiden kehityksen ja saavutettujen
tulosten osalta. Mitd enemman on nouda-
tettu EU:n rautatiepolitiikkaa, sitd parem-
min rautatiet menestyvat ja junaliikenne
kasvaa.

Henkildliikenne kaddntyi pysyvaan kas-
vuun 1990-luvun puolivalissa, yksityistami-
sen jdlkeen. Se on jo ylittanyt 1950-luvun
tason. On ilmeista, ettd vuoden 2000 Hat-
fieldin onnettomuus ja sitd seurannut jul-
kisuus aiheutti kasvuun tilastossa nakyvan
notkahduksen, mutta sen jalkeen kasvu on
jalleen jatkunut.

Suomessa ei noudateta EU:n rautatiepo-
litiikkaa kuin pakon edessa. Suomi ei kuu-
lukaan rautateiden kehityksessa Euroopan
karkimaihin. Meilla eletddn aikaa, jossa esi-
merkiksi mittava Kerava-Lahti-oikorata vai-
kuttaa piristysruiskeena, mutta todenna-
koisesti junamatkustuksen kasvu olisi viela
suurempi jos liikkenne olisi sallittu muillekin
operaattoreille. Toisaalta meillda on edessa
monopoliyhtion vdittama liikkenteen tappi-
oiden kasvu seka ongelmat laiminlyddysta
rataverkon ylldpidosta.

Britannia on hyva esimerkki

Britannian henkildliikenteen kehityksessa
on havaittavissa nousukaudet nopeiden ju-
nien tultua, rautateiden organisaatiomuu-
toksen jalkeen 1980-luvulla seka yksityista-
misen jalkeen, kun siirryttiin julkisen vallan
madrittelemaan liikkenteen tarjontaan.

Britannian henkil6liikenteessa  jatkui
pitka laskukausi 1950-luvun puolivalista
1970-luvun puolivdliin. Talle laskukaudelle
ajoittuvat meilld juuri nyt ajankohtaiset ja
keskustelun alla olevat “parannustoimet’,
eli rataverkon supistaminen ja keskittymi-
nen muutamaan runkoverkoksi lasketta-
vaan rataosaan.

Meilld ei ole tehty virhettd yksityistaa
rataverkon omistusta ja yllapitoa. Siita huo-
limatta meilld on noudatettu samanlaista
rataverkon rahoituspolitiikkaa kuin Bri-
tannian yksityinen Railtrack PLC noudatti.

Britanniassa syynd oli osakkeenomistajien
ahneus minimoida kulut ja maksimoida
osakkeiden tuotto. Suomessa syynda on
poliittisten paattdjien halu minimoida rata-
verkon yllapidon kulut alle Ratahallintokes-
kuksen valttamattomaksi arvioiman tason.
Kysymys voi olla my6s ymmartamattomyy-
destd siitd, paljonko varoja tarvitaan rata-
verkon yllapitdmiseksi edes ennallaan.

Hyvin kuvaavaa on, ettd Suomessa ta-
pahtui 30.3.2005 lievd junaonnettomuus,
jonka syy oli periaatteessa sama kuin ko-
huttu Britannian Hatfieldin onnettomuus
vuonna 2000. Kisko oli murtunut materi-
aalille liiallisen kuormituksen johdosta Saa-
kosken ja Jamsankosken valilla. Suomessa
onnettomuuden syyna ei ollut kuitenkaan
rataverkon seurantajdrjestelman puuttumi-
nen kuten Britanniassa. Mutta ulkopuolisen
konsultin selvityksen perusteella Ratahal-
lintokeskus totesi kiskojen kunnon seuran-
nassa puutteita ja seurantaa tehostettiin.

Rataverkon kunnon seurantajdrjestel-
man perusteella Suomessa liikennetta ra-
joitetaan, jos kunto heikkenee eikd rataa
kunnosteta. Nain ei padse syntymdan vaka-
via vaaratilanteita.

Senkd vuoksi paattajat eivat pida rata-
verkon yllapidon rahoitusta tarkedna?

Britannian kokemukset tukevat

VR:n monopolin lopettamista

Meilld Suomessa poliittiset paattajat vait-
tavat, ettd VR Osakeyhtion monopoli tulee
sdilyttda niin kauan, kun EU ei pakota sitd
purkamaan. Tata perustellaan Britannian
kokemuksilla. Kun tuntee Britannian rauta-
teiden historian, sielta ei 10yda tukea talle
vditteelle.

Britannian rautateiden historia osoittaa
monella tavalla taysin pdinvastaista. Britan-
niassa on kokeiltu kdytdanndssa monia vaa-
ria valintoja ja nahty niiden seuraukset.

VR Osakeyhtion yksinoikeus rataverk-
koon on johtanut keskittymiseen vain kaik-
kein helpoimpaan henkil6- ja tavaraliiken-
teeseen - elitodelliseen kermankuorintaan.
Monopoliasemassa oleva VR Osakeyhtio
ei ole ollut kiinnostunut sivuratojen liiken-
teestd, ja kun kukaan muukaan ei voi junia
ajaa, radat jaavat vaille kdyttda. Samanlai-
nen Beechingin oppien mukainen kehitys
johti Britanniassa rautateiden kiihtyvaan




alamédkeen.

Rautatiepolitiikka on kdytannossa ollut
monopoliasemassa olevan VR-Yhtyman
hallinnassa. Yhtyman sisdlla on paatetty,
missa ajetaan junia ja missa kuorma-autoja
tai busseja. Siella missa junaliikennetta on
vastoin VR Osakeyhtion tahtoa, sen hinta
on kova. Kaytdannossa VR Osakeyhtion taksa
on miljoona euroa vuodessa muutamasta
junaparista pdivassa, kuten esimerkiksi Kot-
kan tai Hangon liikenteessd. Britanniassa
rautatiepolitiikka siirtyi lopullisesti julkisen
vallan hallintaan, kun rautateiden mono-
poli purettiin. Ja siitd on lahtenyt lilkenteen
pysyva kasvu.

VR Osakeyhtion monopolin purku ja
rautateiden yksityistaminen ovat tdysin eri

Lahteita: (Luettu 4.1.2007 22:40)

asiat. Britanniassa valtion omistamat rau-
tatietoiminnat myytiin yksityisille. Mikaan
vakavasti otettava taho ei ole esittanyt VR
Osakeyhtion eika rataverkon myymista. VR
Osakeyhtion monopolin purku tarkoittaa,
ettd rautatieliikennettd saavat harjoittaa
muutkin esimerkiksi sielld, missa VR Osake-
yhtio ei ole kiinnostunut toimimaan.
Britannian rautateiden yksityistamis-
seikkailu johti lopulta vapaaseen kilpailuun
rataverkon liikenteestda. Britannian rauta-
tieliikenteen kasvun yksi perussyy on ollut
nimenomaan vapaa kilpailu. Britannian esi-
merkki osoittaa, ettd kun halutaan kaantaa
rautatieliikenne kasvuun, lilkkenne on avat-
tava kilpailulle ja VR Osakeyhtion henkildlii-
kennemonopoli on purettava.

+ LVM 2006: Tydryhmén esitys Suomen maaliikenteen runkoverkoksi. http://www.mintc.fi/oliver/upl358-

Tyoryhman%20esitys.pdf
« http://en.wikipedia.org/wiki/Beeching_Axe

« http://en.wikipedia.org/wiki/Rail_transport_in_Great_Britain

« http://en.wikipedia.org/wiki/Ernest_Marples

Richard Beechingin raportit rautateiden kehittamisesta:

« British Transport Commission (1963): The Reshaping of British Railways — Part 1: Report. Her Majesty’s
Stationery 27.3.1963 (http://www.railwaysarchive.co.uk/docSummary.php?doclD=13)

« British Railways Board (1965): The Development of the Major Railway Trunk Routes. 5.1965 (http://www.
railwaysarchive.co.uk/docSummary.php?doclD=14)

Virea ilmapiiri on saanut britteja kehittelemaan juniin erilaisia oheispalveluita. Tassa markkinoidaan

GNER-junayhtién Intercity-matkustajille tarjoamia langattomia nettiyhteyksia. Omasta mielestaan
rautatiepolitikkansa paremmin hoitaneen Suomen junista tdmakin palvelu puuttuu. GNER




Samaan aikaan Arkadianmaella:
Britanniassa kaikki on huonosti
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Timo Louhikari

Samaan aikaan raiteilla -
Pendolinoon ei voi luottaa

Suomen raiteille ei haluta useampia operaattoreita, “koska se vaarantaisi rautatielii-
kenteen luotettavuuden”. Arkitodellisuudessa suomalaisten lehtien yleisonosastot
tayttyvat pettyneiden Pendolino-matkustajien haukuista, eikd juna vield kahden-
toista vuoden ajamisen jalkeenkdan tayta laadukkaan junaliikenteen vaatimuksia.

Lokakuun rautateilla tydskentelevan veturimiestén esimies Andrei TSelnokovin erikoisalaa ovat ta-
varaliikenteen vetokaluston jarruihin liittyvat kysymykset. Italialaistekniikka heratti hanessa enem-
man Kysymyksia kuin ihastusta. Kuva on vuodelta 2001. TL

“Rautatieliikenteessd yhden operaattorin
kaluston levidminen korpitaipaleelle saat-
taa aiheuttaa merkittdvaa haittaa koko ver-
kon liikenteeseen ja sitd kautta kaikkien yh-
tididen asiakkaille’, kirjoitti Veturimiesten
liton puheenjohtaja Risto Elonen kilpailun
avaamisen nihkedsti suhtautuvassa Veturi-
mies-lehden kolumnissaan 1/2006.

Elosen mukaan uudet, vanhaa kalustoa
kayttavat operaattorit venyttelisivat huol-

tovilejg, jolloin “ollaan helposti tilantees-
sa, jossa tapahtuu linjalle jadnteja tai aina-
kin tapahtuu suuria myéhastymisia.”

VR Osakeyhtion kilpailijat ovat toistai-
seksi kuviteltuja. Kuvittelua ei ole, ettd lo-
kakuun 6. pdivand 2006 VR Osakeyhtion
lippulaiva Pendolino katkesi Helsingista
lahtonsa jalkeen: yhden yksikon kytkin re-
pesi irti ja jdi toisen yksikon kytkimeen kiin-
ni. Sen jalkeen kalustolla on ollut ongelmia




lahes paivittdin. Pendolino-leikekirjassa on
kosolti epdonnistumisia vuodesta toiseen.
Talvella 2007 Pendolinon kulku aikataulus-
saan alkoi jo olla uutinen.

Pendolino-imagon mahalasku alkoi Lah-
den oikoradan my6ta lanseeratusta "uu-
desta juna-ajasta”. VR Osakeyhtio ja liiken-
neministerio katsoivat oikoradan riittavaksi
syyksi lopettaa sisdmaan ydjunat, joita alet-
tiin korvata Pendolinoilla. Esimerkiksi ka-
jaanilaiset ovat saaneet ihasteltavakseen
Pendolinon, johon voivat pirteind nousta
aamulla klo 04:00.

"Uuden juna-ajan” myoétd Pendolinoja
ryhdyttiin entistd enemman ajamaan yh-
teenkytkettyind. Aiemmin runkoja oli ajet-
tu padosin yksindan. VR Osakeyhtio paatyi
yhteenajamiseen, vaikka oli todennut kyt-
kenndn kaluston heikoksi lenkiksi.

Kun yhteenkytkentd on epdonnistunut,
Pendolinoja on jouduttu ajamaan vastoin
aikatauluja, kahtena erillisend perakkaise-
nad junana. Tilannetta kommentoi VR Osa-
keyhtion talousjohtaja Veikko Vaikkinen sa-
nomalehti Eteld-Saimaassa (8.11.2006):

“Kylla taalla on kaiken aikaa italialaisia
insin6oreja paikan paalla”

Mies joka uskoo asiaansa

Se, ettd "kaikki on hyvin", ei ole uutta. YLEn
Eldva arkisto tarjoaa Internetissd Yleisradi-
on radio- ja tv- arkiston tallenteita. Sielld

on kuusi videoleikettd Pendolino-junien ti-
laamisesta ja tulosta Suomeen 1990-luvul-
la. Yhdessa (lokakuun 16. pdivan tv-uutisis-
ta vuodelta 1995) tehdadan koeajoa uudella
Pendolino-junalla. VR Yhtyman nykyinen
toimitusjohtaja Henri Kuitunen lausuu uu-
tiskatkelmassa nain:

“Kylla voin vakuuttaa, ettd Pendolinosta
tulee sellainen tuote, joka ei missdan ta-
pauksessa hyydy pakkasella.”

Matkustajien syyta kaikki

Vuonna 2007 moni ammattilainenkin on
toista mieltd. Toimittaja Marika Riikonen
kirjoitti 13.2. Himeen Sanomissa, etta kon-
duktoorit pyrkivat kaikin keinoin sdilytta-
maan kasvoillaan hymyn, vaikka saavat vas-
tata matkustajien kiukkuisiin tervehdyksiin
joka ikinen aamu. Tampereelta kello 8.07
ldhteva Intercity-juna on myohdstynyt jat-
kuvasti syynd hieman aiemmin lahteva
Pendolino, jota on vikojen vuoksi jouduttu
ajamaan kahdessa osassa. Pendolinon en-
simmainen osa lahtee valilla ajallaan, toisen
on jaatava odottamaan ja seuraavina lahte-
vat myohdstyvat vastaavasti.

"Asiaan tuhahti kerran kommenttinsa
eras turhautunut konduktoori, joka jo
viikkoja oli vastaillut matkustajille, etta
kylld vain, Pendolinohan se siella taas hi-
dastelee. Mikdpa muukaan?”

Pendolino, Virallinen Totuus:
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Pendolino, kdaytannon totuus:

L B s e @ darea

VR ilmoitti 5.1. Kainuun Radion haastattelussa saaneensa Pendolinot kuntoon, mutta todellises-
sa elamassa asiat olivat painvastoin. Ministerion patistelun vuoksi parantunut hairiétiedotus pal-
jastaa karun totuuden: Pendolinoilla on joka paiva ongelmia, ja iso osa kalustosta on jatkuvasti
pois liikenteesta. 4.2.2007 Ylen Teksti-tv kertoi, ettd Pendolino Helsingistd Pieksdmaelle ajetaan
taajamajunakalustolla. Kaksitoista vuotta kayttddnotosta, helmikuussa 2007 junan epaluotetta-
vuus saa asiakkaat etsimaan muita kulkumuotoja.




VR on Riikosen mielestd rautainen ammat-
tilainen ongelmien vahattelijana: syypaita
ovat hitaat matkustajat.

Kirjoittaja kuitenkin iloitsee, ettda voi
myds hieman kehaista valtion rautatieyh-
tiota: sen internetsivuilla on liikennetilan-
ne-niminen palvelu, josta voi tarkistaa juni-
en kulkutiedot.

"Monta hikipisaraa on jaanyt vuodatta-
matta, kun vilkaisu nettiin on kertonut
junan olevan taas sen verran reippaasti
myOhdssa, ettd ennen asemalle séntda-
mistd ehtii vield vaikka keittdaa kahvit ja
kutoa sukan tai pari.”

VR Osakeyhtion hairiétiedotteista ei voi
suoraan paatella mydhastymisten syyta, el-
lei sita ole erikseen mainittu. Tavallisia se-
lityksia ovat mm. lumisade, pakkanen tai
muu luonnonvoima. Pienimmista héiridista
tiedotetta ei edes julkaista.

Heikoimmillaan

14-prosenttista onnistumista
Liikenneministerion patistuksesta aloitetun
avoimen, hairiotilanteita koskevan tiedotta-
misen myo6ta Internetiin ilmaantui yksityis-
henkilon yllapitama myohdstymistilasto,
Lahteet:

«VR-hairictiedotteet

«Veturimies-lehti 1/06

«YLEn Elava arkisto

« Eteld-Saimaan verkkolehti 8.11.2006

jossa lasketaan kaukoliikenteen junien tas-
mallisyysprosentteja VR:n yleisesti kdytta-
man tavan mukaan. Karu tilasto kertoo, et-
ta Pendolinon ajallaankulku on alimmillaan
(11.2.2007) onnistunut vain 14-prosentti-
sesti. Samana paivana kaikkien junatyyp-
pien yhteenlaskettu ajallaan kulku onnistui
55-prosenttisesti.

Jatkuvista kompasteluistaan huolimat-
ta Pendolino kelpaa syyksi keskittda radan-
pidon resursseja. Liikenneministeri Leena
Luhtanen (sd) lausui vuoden 2005 vappu-
puheessaan Turussa ndin:

"Rataverkoston parantaminen on tarke-
aa siksikin, ettd VR on tehnyt mittavia
panostuksia uuteen nopeaa kalustoon,
mutta ei voi sita kayttaa taydessa tehos-
saan rataverkon huonon kunnon vuok-
si’

Tahan sanamuotoon ei voi valttda tormaa-
madsta useissa eri asiakirjoissa, ja monet toi-
mittajat ovat toistelleet sitd kirjoituksis-
saan.

Pendolino onkin omiaan sen liikenne-
poliittisen linjauksen symboliksi, jossa pda-
radat tai runkoverkko nahdaan koko rata-
verkkoa tarkeampana.

- Junaliikenteen seuranta (jpl.yi.org/juku/tilasto.php, 14.2.2007)

« Hameen Sanomat 13.2.2007

« Leena Luhtasen vappupuhe (http://www.sdp.fi/fi/ajankohtaista/puheet/?a=viewltem&itemid=541)
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Pendolino

14.29 %
25.00 %
30.00 %
18.92 %
17.24 %
25.00 %
33.33 %

47.83 %
54.29 %
33.33 %
44.74 %
28.57 %
30.56 %
55.56 %

38.10 %
46.67 %
50.00 %
47.06 %

68.57 %
66.67 %
61.76 %

61.90 %
90.91 %
66.67 %
66.67 %
78.95 %
62.86 %
71.05 %

52.17 %
73.53 %
64.10 %
71.79 %
57.89 %
76.92 %
72.97 %

68.18 %



Kalevi Kdmardinen

Elavatko poliitikkomme
tsaarin ajassa?

"Me Aleksander Kolmas, Jumalan Armosta, koko Vendjanmaan Keisari ja Itsevalti-
as, Puolanmaan Zsaari, Suomen Suuriruhtinas, y. m., y. m., y. m. Teemme tiettavaksi:
Suomenmaan Valtiosaatyjen alamaisesta esityksestd tahdomme Me tdten armosta
vahvistaa seuraavan rikoslain Suomen Suuriruhtinaanmaalle, jonka voimaanpane-
misesta, niinkuin myoskin rangaistusten taytantoonpanosta erityinen asetus anne-

taan:"’

Monelle lienee yllatys, ettd voimassa olevan
lain johtolause voi kuulua ndin. Suomihan
on ollut tdysivaltainen tasavalta jo kohta 90
vuotta ja eduskuntammekin juhli 100-vuo-
tista kansanvaltaa viime vuonna (juhlia to-
sin rahvaan piiriin ulottamatta). Eldammeko
kuitenkin yha aikakautta, jossa alamaisten
esitykset armosta hyvaksytaan jos hyvaksy-
taan? Analysoin Kemijarven ydjunayhtey-
den kohtaloa tasta nakdkulmasta.

VR Osakeyhtio ilmoitti vuonna 2005 yoju-
nalilkkenteen Kemijarvelle loppuvan muun
muassa uusien makuuvaunujen tekniikan
takia. Toimitusjohtaja Tapio Simoksen mu-
kaan junayhteys oli myds valtion tukemaa
ostolilkennettd, minka vuoksi sen jatka-
misesta tulisi tehda poliittinen paatos.2
Liikenneministeri Huovinenkin luonnehti
yhteytta liiketaloudellisesti kannattamatto-
maksi,3 vaikka joutuikin kohta korjaamaan
nakemystaan vierittamalla tiedotusvalineil-
le vastuuta siitd, etta yojunan taloudesta
on ollut liikkeelld vaaraa tietoa. Joka tapa-
uksessa junan kannattamattomuus olikin
vasta uhka eika tosiasia.4

Ité-Lapin kuntayhtymad julkaisiinternetis-
sa adressin, jossa vaadittiin junaliikenteen
jatkamista vanhalla ns. siniselld makuuvau-
nukalustolla, joka ei tarvitse erityistoimia
voidakseen kulkea sahkoistamattomalla
radalla. Adressin allekirjoitti lahes 22 000
henkil6a. Myos kansanedustajat reagoivat
kansanliikkeeksi kasvaneeseen asiaan.

Yksi aktiivisimmista edustajista on ol-
lut Markus Mustajarvi (vas.). Kertomansa
mukaan hanta varoiteltiin jo kevaalld hal-
lituspuolueiden taholta, ettei Kemijérven
junayhteydestd saa pitdd suurta &aants,

koska ministeri voi loukkaantua. Mustajar-
ven mielesta paatokset tulee kuitenkin aina
tehda tosiasioiden eikd tunteiden varassa.
Han muistuttaa myos ministereiden saavan
kohtuullista korvausta kivusta ja sdrysta.
Siksi tiukka taistelu ja ministerin hiillosta-
minen taytyy myos hyvaksyd, jos asia niin
vaatii Kemijarven ydjuna-asian tapaan.s

Kansanedustaja ja entinen opetusminis-
teri Maija Rask valottanee puolestaan mi-
nisterinakokulmaa. Rask kertoo karsivansa
nykyisen liilkenneministerin puolesta luki-
essaan moittivia kirjoituksia lehdista: miksi
ministerin pitdisi kestda haukkuja, kun jot-
kut toimivat ilkedsti? Rask vertaa ministeria
paikallispankin johtajaan, jota moni tuskin
julkisuudessa haukkuu osaamattomaksi
tai kokemattomaksi, jos mieli tekee kdyda
lainaa pyytamadssd.6 Taitaapa tdssa hovi-
neiti opastaa ymmartamattomia ylhaison
tavoista.

Epdhuomiossa paljastuneekin hallinto-
mentaliteetti, jolle my0s lainsdaddantovalta
on alisteinen. Esimerkiksi ministeri Huo-
visen vieraillessa Kemijarvelld 15.12.2006
paikallisvdestd mielsi kdynnin ydjunan
kohtaloa koskevaksi. Radiohaastattelussa’
ministeri kuitenkin korostaa selvittelevan-
sd valtioneuvoston puolesta eduskunnassa
vield kasiteltdavans ns. Paras-hankkeen ete-
nemistd. Kemijarveldiset taisivatkin todistaa
tsaarin kuriirin vierailua paikkakunnallaan.

Raskin kirjoituksista saa muutoinkin viit-
teita paattdjien asenteista:

"Mustajarven kdyttdama keino ministe-
rin "hiillostaminen” ei ole tainnut asiaa
juuri edistda. Viime kadessa paatosvalta
on ministerilld. Rymistelijoita ja nyrkin
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Liikenne- ja viestintdministeri lahetti kansanedustaja Maija Raskln mukana pienen veturin terve|S|-
na kemijarvelaisille junakapinatapahtumassa.1.7.2006. TL

poytaan iskijoitd ei kannata paastaa pos-
liinikauppaan. Rymistelijat rikkovat pos-
liinit ja nyrkin poytadn lydjat satuttavat
katensa sirpaleisiin.”®

"Hiillostaminen” ei tosiaankaan Kemijarven
yOjunaa auttanut hallinnon kasitellessa asi-
aaomassa todellisuudessaan. Valtioneuvos-
to paatti tukea liikenneministerin kannatta-
vaksi tunnustamaa yhteytta'® samalla kun
se muuttui vaihdolliseksi taajamajunaksi.
Ostoliikennevarojen vdhaisyydelld ministe-
ri puolestaan perustelee sitd, ettd rahoituk-
sen kohteet on harkittava tarkoin.!

Virkapukuisten poliisien seka siviiliasui-
sen tuntemattoman valokuvauspuuhia vii-
meisen y6junan lahtiessa pohti Koillis-Lap-
pi paakirjoituksessaan:

"Mita erityisesti veturin liepeille asettu-
neet poliisit olisivat tehneet, jos junan
Idhto olisi estetty. Aivan yksinkertainen

asia ei ole mydskaan poliisin tilaisuuden
kuvaaminen. Todisteiden keraaminen,
vaikka mitaan rikosta ei ole tapahtunut.
Etdaammalta tarkasteltuna on kyse myds
siitd, kenen ja mita oikeuksia turvataan.
Poliitikkojen ja virkamiesten tarkeimmat
tyovalineet ovat lait. Oikeusjdrjestelma
puolestaan valvoo niiden toteuttamis-
ta ja ddrimmadisena poliisin kasissa ovat
pakkokeinot.

Jarjestelma pitda tehokkaasti huolen
oikeuksistaan. Tdssa tapauksessa myods
periaatteessa yksityisen, toki valtion
omistuksessa olevan yrityksen oikeuk-
sista. Mutta mitka ovat kansalaisten ja
takaldisen elinkeinoelaman oikeudet ja
asema?

Presidenttid ja paaministeria myoten
on kaikilta poliittisilta tahoilta vakuutet-
tu, ettd Kemijarven ydjunan tulee jatkaa
kulkuaan keskeytyksetta. Virkamiehet ja
VR puolestaan ovat jadneet kiinni val-




heesta toisensa jalkeen.

Mitkd ovat virkamiesasemassa ole-
van poliitikon velvollisuudet, mikda on
poliittisen lupauksen ja petoksen raja?
Virkamiesten osalta tuosta rajasta ja vel-
vollisuuksista kansalaisia kohtaan |16ytyy
ja lakipykaliakin...” 12

Ei liene enaa yllatys, ettd sisaministeri Raja-
maki on valtellyt kertomasta, miksi poliisi-
voimat olivat Kemijarven rautatieasemalla
vetoamalla muun muassa lisdselvitysten
tarpeeseen.’3 Olisikohan kasakoille yha ns.
sosiaalista tilausta?

Suomen sanotaan olevan yhden to-
tuuden maa."* Tamakin on johdettavissa
Suuriruhtinaanmaan ajasta. Jumalaisilla
valtuuksillaan ministeri voi todeta jonkin
seikan olemassaolon. Tarvittaessa asian voi
havaita olevan toisinkin, mutta takinkdan-
nosta ei tarvitse selitelld. Hiukan karjistet-
tynd paattdja voinee maaritella taivaankan-
nen varienkin vaihtuvan paivittdin, jos mieli
niin tekee. Muut eivat ndihin jarkeilyihin voi
puuttua, koska kaikki tapahtuu paattdjan
armosta.

Raideryhman 18.9.2006 julkaistussa kan-
nanotossa Rautateiden henkil6liikenne-
politiikkaa on kehitettdva todettiin muun
muassa, etta’s

« Julkisen vallan on luotava pelisdaan-
not kansallisomaisuuteemme kuuluvan
rautatieverkon mahdollisimman tehok-
kaaksi ja lapinakyvaksi hyddyntamiseksi.

« Liikennepolitiikka kuuluu yhteisia asi-
oitamme hoitaville elimille eika VR Osa-
keyhtidlle.

« Erityisesti Kemijarven yojunayhteydes-
ta kdyty taistelu on tuonut esiin nykyis-
ten menettelytapojen jalkeenjdaneisyy-

den ja lilkenneministerion despoottiset
otteet.

+ Oman paikkakunnan yhteyksien puo-
lustaminen ei voi olla kumouksellista
toimintaa Suomen tasavallassa.

« Lilkenneministerion ja VR Osakeyhtion
harjoittamasta yhteispelistd on siirrytta-
vd jarjestykseen, joka kohtelee matkus-
tajia ja asianomaisia kuntia muuten kuin
hallintoalamaisina.

Vakiintuneen tavan mukaan kannanotto
lahetettiin kaikille kansanedustajille. Lyhyt
ja ytimekas seka ainoa kommentti saatiin
liilkenneasioihin perehtyneelta edustajalta.
Vastaus on yllattava, ehkapa jopa jarkytta-
va, mutta jalleen kerran linjassa Suuriruhti-
naanmaan perinteiden kanssa:

"Kysyn vain itseltani, voisinko olla enem-
man eri mielta."16

Verratkaamme kdytantéjamme esimerkiksi
tanskalaisiin tapoihin:

"Jos voidaan todistaa, ettd ministeri on
todistanut vastoin totuutta, tai etta han on
antanut parlamentille harhaanjohtavaa tie-
toa, se johtaa tanskalaisen parlamentaari-
sen perinteen mukaan ministerin eroon."17

Ei liene perusteetonta vaatia, ettd vastoin
totuutta puhuneen ministerin on vaihdut-
tava. Harhaanjohtavan tiedon antaminen
puolestaan voitaneen ymmartda eroperus-
teena siksi, ettei ministeri ole ollut tehta-
viensa tasalla.

Liekdbhdan Suomen tasavallassa vallan-
kumous tarpeen Tanskan kuningaskunnan
parlamentaaristen kadytantojen omaksumi-
seksi?
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"Yksi politiikan ongelmallisimmista piirteis-
ta on ollut sen itsedan ruokkiva luonne ja sen
heikko kyky ottaa vastaan kansalaispalautet-
ta aiheuttamistaan seurauksista” ... “on tehty
tavallaan tieto-opillinen arvovalinta: ihmis-
ten omat kokemukset on sivuutettu ja alettu
pitaa asiakirjoja ja numeroita niita luotetta-
vampina.’

Vidryyskirja, Toim. Tuula Helne ja Markku Laatu,
Kustantaja: Kelan tutkimusosasto, Helsinki 2006
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Antero Alku ja Mikko Laaksonen

Henkiloliikenteen ostot -
kannattamattomien junien vai
VR Osakeyhtion tukemista?

VR Osakeyhtio saa 41,35 miljoonaa euroa vuodessa tukea padakaupunkiseudun ul-
kopuolisille junavuoroille. Tuen méara on kasvanut, vaikka lilkkennetta on vahennet-
ty. Valtion tukeman junaliikenteen tuen perusteita on vaikea arvioida, koska junalii-
kenteen kustannuksista ei Suomessa julkaista juuri mitdan tietoa. On ilmeista, etta
nk. ostoliikenteen kautta tuetaan "kannattavaa” liikennetta ainakin epasuorasti.

Liikenne- ja viestintdministerid ostaa VR
Osakeyhtiolta yhtion tappiolliseksi maa-
ritteleman, mutta ministerion, valtioneu-
voston ja eduskunnan paatdsten mukaan
yhteiskunnallisesti tarpeellisen henkildju-
naliikenteen. Lisaksi Paakaupunkiseudun
yhteistyovaltuuskunta YTV ostaa alueel-
laan liikennditavan lahijunaliikenteen seka
korvaa VR Osakeyhtidlle sen lippujen kel-
poisuuden Liikenne- ja viestintdministerion
ostamassa liikenteessa. VR Osakeyhtion ja
YTV:n valilld on tasta erillinen sopimus.

Ennen Uutta juna-aikaa (3.9.2006)
valtion ostoliikennettd koski yksi osto-
sopimus, joista viimeisin oli voimassa
1.1.2005-31.8.2006. (http://www.raideryh-
ma.fi/osto04/index.htm)

Nykyisin valtion ostolilkenne on jaettu
kahteen sopimukseen:

"Lahiliikenteen ostosopimus 3.9.2006-
31.12.2007", joka koskee liikennettd Hel-
singistd Karjaalle, Riihimdelle ja Lahteen.
(http://www.raideryhma.fi/osto07/index.
htm)

"Kaukoliikenteen ja alueellisen henkildlii-
kenteen ostosopimus 3.9.2006-31.12.2011"
joka koskee muun Suomen liikennetta.
(http://www.raideryhma.fi/osto11/index.
htm)

Oheisissa kartoissa on esitetty YTV-alu-
een ulkopuolinen ostoliikenne 3.9.2006 asti
ja siita alkaen.

Tuki lisadntynyt

lakkautuksista huolimatta

Nykyisten sopimusten mukaan kaikki lahi-
ja taajamajunan nimikkeelld liikennditava

junaliikenne, lukuun ottamatta kannatta-
vaksi siirrettyja Vaasan-Seindjoen taajama-
junia ja Parikkalan-Savonlinnan rataosien
moottorivaunuja on ostoliikennetta.

Ns. kiskobussirataosia lilkenndiddan
Dm12-vaunuilla, jotka eivat ole kiskobusse-
ja vaan raskaita dieselmoottorivaunuja. VR
Osakeyhtion ja liikenne- ja viestintaminis-
terion ostolilkennesopimuksessa puhutaan
silti kiskobussiliikenteestd ja kiskobussira-
taosista.

Sita vastoin kaikki IC-, IC2- ja Pendoli-
no-nimikkeilld liikennditdvat junat ovat
nykyisin “itsekannattavia” Aikaisemman
ostoliikennesopimuksen aikana myds eraat
IC-junat olivat ostoliikennetta. Nykyisin
3.9.2006 alkaen reitilla Helsinki-Kouvo-
la-Lappeenranta—Imatra-Joensuu liiken-
ndiddan ainoastaan itsekannattavaa IC- ja
Pendolino-liikennetta.

Pikajunista osa on ostoliikennettd, osa
VR Oy:n vastuulla olevaa liikennetta. Tilan-
ne on selvasti muuttunut Uuden juna-ajan
myotd. Pikajunien maarad on vahennetty
poistamalla kaikki pikajunat Kerava-Lah-
ti-Kouvola-reitiltd. Yojunaliikenne reiteilla
Turku-Tampere-Pieksamaki—Joensuu seka
Helsinki-Kouvola-Pieksamaki-Kajaani-Oulu
on lakkautettu. Samalla yhteydet Vaasa-Sei-
najoki ja Turku-Tampere-Jyvaskyla—Pieksa-
maki siirrettiin kannattaviin.

Aikaisemman sopimuksen nojalla VR Oy:lle
maksettiin korvauksia vuositasolla seuraa-
vasti (2005):
+ YTV-alueen ulkopuolinen Helsingin Ia-
hiliikenne 7,6 M€/v




Liikenne- ja viestintaministerion ostama henkilojunaliikenne
Suomen rataverkolla 3.9.2006 alkaen

LVM:n ostama henkildjunaliikenne
Suomen rataverkolla

[ VR oy:n omalla riskillaan ajamaa liikennetta

I Ostoliikennetta

Ei henkildliikennetta

6 Ostoliikennevuorojen maara
arkivuorokaudessa ko. Rataosalla

*

YTV- ostoliikenne ei sisally lukuun

Aikataulukauden 2002/2003 j%olkeiset Tornio
muutokset ostoliikenteen méaarissa
merkitty sulkeissa (+/-)

Uusikaupunkio

Naantali o

Turku satama (J)™(_J




km
Lahilikenne 2005 3 167 894
Lahilikenne 2007 4 225 740
Muutos 1 057 846
Muutos % 334 %

km
Dm12-vaunut 2005 1 483 176
Dm12-vaunut 2007 1 616 550

Muutos 133 374
Muutos % 9,0 %
km
Kaukojunat 2005 7 930 206
Kaukojunat 2007 4 914 806
Muutos -3 015400
Muutos % -38,0 %

Ostoliikenteen tuki vuosina 2005 ja 2007

tuki tuki / km
7 600 000 € 2,40 €
10 950 000 € 2,59 €
3350000 € 0,19€
441 % 8,0 %

tuki tuki / km
7 600 000 € 512 €
8 155834 € 5,05 €
555834 € -0,08 €
7.3 % -1,5%

tuki tuki / km
24 100 000 € 3,04 €
22 081170 € 4,49 €
-2018830 € 1,45 €
-8,4 % 47,8 %

+Alueellinen henkildjunaliikenne (Dm12-
vaunut, "kiskobussit”) 8,0 M€/v

« Kaukojunaliikenne ja muu alueellinen
junaliikenne 24,1 M€/v

- Yhteensa 39,7 M€/v

Nykyisin voimassaolevien sopimusten ja
valtion budjetin mukaan VR Osakeyhtidlle
maksetaan korvauksia vuonna 2007:

+ YTV-alueen ulkopuolinen Helsingin Ia-
hiliikenne 10,95 M€/v

« Dm12-vaunut ("kiskobussit”) ja muu
alueellinen junaliikenne 30,4 M€/v
(Dm12-vaunut n. 8,2 M€, kaukojunat 22
ME, IC2-vaunujen osto 0,163M€)

- Yhteensa 41,35 M€.

Tuki on lisddantynyt, vaikka voimakkaasti
tappiollisiksi vaitetyt yojunat on lakkautet-
tu.

Osa lisdyksesta voidaan selittda Helsin-
ki-keskeisten lahijunien lisdantymiselld ja
tuen siirtdmiselld tahan tarkoitukseen.

Kauko- ja alueellisen junaliikenteen tuki
on pysynyt lahes samana: vuonna 2005
32,1 M€/v ja vuonna 2007 30,4 M€/v, vaik-
ka tuetusta junaliikenteesta on lakkautettu
kokonaan yojunaliikenne ja merkittava osa
junaliikenteestd on siirretty “itsekannatta-
vaksi’

Ostoliikenteen muutokset vuosilta 2005
ja 2007 on analysoitu taulukossa. Vuoden
2007 tukiluvut perustuvat valtion vuoden
2007 budjettiin, jossa on varattu sopimuk-
sen mukaiseen liikenteeseen tarvittava lisa-
raha.

Taulukosta voidaan havaita muutamia tar-
keita kysymyksia.

Voidaan kysya, miksi VR Osakeyhtio ei
pysty liilkennéimaan Helsingista lahtevia
lahijunia itsekannattavasti. Liikenteessa
kaytetty kalusto ei ole oleellisesti muut-
tunut, mutta tukitaso junakilometria koh-
den on noussut 8 %. Toisessa tdaman kirjan
artikkelissa on eritelty se, ettd YTV-alueen
ldhijunaliikenteessa  kustannustaso  on
merkittavasti korkeampi kuin HKL-metro-
liikenteessd. Samoin toisaalla késitellddn
sitd, etta Kerava-Lahti-oikoradan ldhijunien
matkustajamaddra on ylittanyt merkittavasti
odotukset.

Kaikkien VR Osakeyhtion liikenndimien
Iahi- ja taajamajunien matkustajamaaria ja
lipputuloja vahentaa YTV-alueen ulkopuo-
lella se, ettd seutuliput eivat kelpaa junissa.
Helsingin ldhijunille on tarjolla jonkin verran
kuntakohtaisia jatkolippuja. Seutulippujen
kelpaamattomuus merkitsee pienempia
matkustajamadrid ja siten suuria tulonme-
netyksid. YTV-alueen ulkopuolisissa seutu-




lippujdrjestelmissa liikkennditsija saa seu-
tulipulla tehdystd matkasta korvaukseksi
sarjalippumatkan hinnan. Tasta huolimatta
valtio ei edellytd, etta seutuliput esimerkik-
si kavisivat kaikissa ostetuissa lahi- ja taaja-
majunissa, vaikka se alentaisi merkittavasti
junaliikenteen tappiollisuutta.

Voidaan myos kysyd, miksi kaukojuna-
liikenteen tarvitsema tuki junakilometrid
kohden on merkittavasti lisddntynyt. Kan-
nattavuuden edellytyksethdn ovat painvas-
toin yleisesti lisdantyneet oleellisesti:

VR Osakeyhtion kaikkein kalleimmiksi
vdittamat yojunat on kokonaan lakkautettu.
Oulu-Kontiomaki-Kajaani-lisalmi -sahkois-
tyksen jalkeen kaikki sopimuksen tarkoit-
tamat kaukojunat likkennoidaan edullisella
sahkoveturikalustolla

Sopimuksen mukaisia ostettuja pika-
junia lilkenndiddan Sr1-vetoisella sinisista
vaunuista koostuvalla kalustolla. Seka vetu-
rit ettd vaunut on jo kdytanndssa kuoletet-
tu.

Tampere-Riihimdki,  Riihimaki-Lahti-
Kouvola sekd Kotka—Kouvola-liikennetta lii-
kenndidadan Sm1-, Sm2- ja Sm4-sahkaojunil-
la, jotka ovat kdyttokustannuksiltaan
kaikkein edullisinta kalustoa. Sm1- ja Sm2-
kalusto on jo kuoletettu ja VR Osakeyhti®
suunnittelee junien romutusta.

Jo yleisen tarkastelun perusteella vai-
kuttaa siltd, ettd tuen absoluuttinen nousu
Helsinkiin kulkevien lahijunien seka junaki-
lometrikohtaisen tuen lisddntyminen sah-
kdmoottorijuna- ja sininen vaunu -kalus-
ton osalta ei voi perustua junien todellisiin
kayttokustannuksiin.

Vanhasta uuteen juna-aikaan, ostoista
"jtsekannattavaksi” ja painvastoin
Oleellinen ajatus Uuden juna-ajan tukisopi-
muksessa on, ettd Uusi juna-aika muutti eri
junien kannattavuuksia siten, ettd toisien
yhteyksien junien tappiollisuus lisdédntyi ja
toisten vaheni. Sekd LVM:n ettd VR Osakeyh-
tion oletusten mukaan tappiot kohdistuvat
niille junille, jotka ostoliikennesopimukses-
sa on esitetty.

Miten ndiden junien tappiollisuus sitten
muuttui Uuden juna-ajan myota?

Ratainfrastruktuurissa tapahtui viime
vuosina kaksi olennaista muutosta: Kera-
va-Lahti-oikorata sekd Pohjois-Suomen

sahkoistykset (lisalmi-Kajaani-Kontioma-
ki-Oulu ja Oulu-Rovaniemi), joilla on voi-
nut olla oleellista vaikutusta junien kannat-
tavuuteen.

Seuraavassa on tarkasteltu ndiden uu-
distusten vaikutuksista junien kannatta-
vuuteen.

Kannattaviksi muuttuneilla osuuksilla
yéjunavuorojen poistaminen ei paranna
jaljelle jaavien paivdjunavuorojen kannat-
tavuutta oleellisesti, ja pdivajunavuorotkin
olivat aikaisemmin tuettuja.

Tapahtuneiden palvelutason nostojen
eli Pendolino- ja IC-liikenteen lisadamisen ei
tulisi olla vaikuttanut muiden junavuorojen
kannattavuuteen oleellisesti.

Tarkastelussa ei ole Helsingin seudun 13-
hiliikennetta.

Kannattavaksi muuttuneet:

« Turku-Tampere
Kerava-Lahti-oikoradan vaikutukset
ovat todenndkdisesti matkustajamaaria
vahentavia, koska Turusta lahdettdessa
Toijalan-Riihimden vaihtoyhteydet me-
nettivdt merkityksensa Pasilan vaihto-
yhteyksien nopeuduttua oleellisesti. Yksi
uusi vaihdoton yhteys Ouluun ei muuta
tilannetta oleellisesti.

« Tampere-Jyvaskyla—Pieksamaki
Ei oleellisia vaikutuksia.

- Joensuu-Lappeenranta-Kouvola
Kerava-Lahti-oikorata lisasi reitin liiken-
ndintinopeuksia ja alensi liikenndinti-
kustannuksia oleellisesti

- Parikkala-Savonlinna
Kerava-Lahti-oikorata lyhensi yhteyden
Savonlinna-Helsinki matka-aikaa mer-
kittavasti.

« Seindjoki-Vaasa
Ei mitaan vaikutuksia.

Ostettu liikenne, veturijunat:

« Seindjoki-Jyvaskyla (3 paria, 6 vuoroa)
Ei mitaan vaikutuksia.

» Seindjoki-Kokkola (2 junavuoroa, 1 juna-

pari)
Ei mitdan vaikutuksia.

+ Kokkola—Oulu (2 junavuoroa, 1 junapari)
Ei mitaan vaikutuksia.

« Kouvola-Kotka (6 paria, 12 vuoroa)
Kerava-Lahti-oikorata lisdsi Kouvolan
junatarjontaa seka Kouvolan vaihto-
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yhteyksien nopeutta oleellisesti. Reitin
kannattavuuden olisi tullut parantua
merkittavasti.

« Pori-Tampere (6 paria, 12 vuoroa)

Ei mitaan vaikutuksia.

« Kouvola-Kuopio-Kajaani-Oulu
Kerava-Lahti-oikorata lisdsi Kouvolan
junatarjontaa sekd Kouvolan vaihtoyh-
teyksien nopeutta oleellisesti. Ostetuille
junille tuli Kouvolassa kuitenkin vaihto.
Liikennointitalous parani oleellisesti
osuudella lisalmi-Kajaani—-Kontioméaki-
Oulu. Reitin kannattavuuden olisi tullut
parantua merkittavasti.

+ Oulu-Rovaniemi
Ei mitaan vaikutuksia.

Erikoistapaus:
+ Rovaniemi-Kemijarvi (1 pari, 2 junaa)
Ei mitdan vaikutuksia

Dm12-vaunut:

» Hanko-Karjaa (7 junaparia, 14 vuoroa)
Jatkoyhteydet muualle maahan Pasilasta
paranivat. Vaikutus ei kovin suuri.

» Tampere-Vilppula—Haapamaki (3 junapa-

ria, 6 vuoroa, aamun ensimmadinen ja illan

viimeinen vain Vilppulaan, nyttemmin kaik-
ki Haapamaelle asti)

Ei mitaan vaikutuksia
« lisalmi-Ylivieska (2 junaparia, 4 vuoroa)

Ei oleellisia vaikutuksia

+ Joensuu-Nurmes (2 junaparia, 4 vuoroa)
Kerava-Lahti-oikorata lisdsi Joensuun
junatarjontaa sekd Joensuun vaihtoyh-
teyksien nopeutta oleellisesti. Samalla
kuitenkin Joensuun y6junayhteydet me-
netettiin.

« Joensuu-Pieksamaki (4 junaparia, 8 vuo-

roa)

Kerava-Lahti-oikorata lisdsi seka Joen-
suun ettd Pieksamaen vaihtoyhteyksien
nopeutta. Vaikutukset eivat kuitenkaan
oleellisen suuria.

Yhteenveto, havaintoja
Kannattavaksi muuttuneista junista Tampe-
re-Jyvaskyla-Pieksamaki ja Seindjoki-Vaa-

Ostojunat eivat useinkaan kulje tyhjillaan. lisal-
men asemalle saapuneessa kiskobussissa oli
ahdasta kesalla 2006. P

sa-yhteyksien kannattavuuden edellytykset
eivdt muuttuneet. Turku-Tampere-yhtey-
den kannattavuuden edellytykset vdheni-
vat.

Ostoliikenteend sailyneista junista Kot-
ka-Kouvola sekd Kouvola-Pieksamaki-
Kuopio-lisalmi-Kajaani-Kontiomaki-Oulu
-reittien junien kannattavuuden olisi tullut
parantua oleellisesti Kerava-Lahti-oiko-
radan sekd lisalmi-Kajaani—-Kontiomaki-
Oulu-sahkaistyksen seurauksena.

Dm12-moottorivaunuliikenteeseen
ratainfrastruktuurin  muutoksilla ei ollut
vaikutuksia lukuun ottamatta Parikkala-Sa-
vonlinna-osuutta, joka muutettiinkin kan-
nattavaksi.

Yhteissummana ainoastaan Turku-Tam-
pere-yhteyden kannattavuus saattoi heike-
ta muutosten seurauksena selvasti, mutta
tama yhteys siirtyi kuitenkin “itsekannatta-
vaksi” liikenteeksi.

Voidaan siis todeta, ettd VR Osakeyhti-
on sekd Liikenne- ja viestintdministerion
sopimat junien kannattavuuden muutok-
set eivat padosin perustu Kerava-Lahti-oi-
koradan sekd lisalmi—Kajaani-Kontioma-
ki-Oulu-sahkoistyksen vaikutuksiin. Ainoat
kannattaviksi muuttuneet reitit, joille muu-
toksilla oli vaikutusta, olivat Parikkala-Sa-
vonlinna sekd Kouvola-Lappeenranta-Pa-
rikkala-Joensuu.

Mitka ovat ostoliikenteen

todelliset kustannukset?
Ostoliikennesopimusten perusteiden ar-
viointi on vaikeata. Sopimus listaa tuen
piirissd olevat junavuorot, niiden ajoajat ja
ajokilometrit seka viitteellisesti kdytettavan
kaluston. Sopimuksesta ndkee, kdytetaan-
ko junassa dieselmoottorivaunuja, sahko-
moottorijunia tai veturia ja erillisid vaunuja.
Mutta vaunu- ja veturikaluston madraa ja
tyyppeja ei eritelld sopimuksessa. Ostolii-
kenne lilkenndiddaan Dv12- ja Sr1-vetureilla
vedettavilld “sinisilld vaunuilla’, Sm1-, Sm2-
ja Sm4-tyyppisilla sdahkdmoottorijunilla
sekd Dm12-dieselmoottorivaunuilla. Muu-
tama Helsingin lahijuna lilkennéiddan Eil-
Iahijunavaunuilla ja Sr1-vetureilla.

Junien aikataulujen perusteella voi paa-
telld tarvittavan junamaaran. Junien vaunu-
madra on selvitetty asemien vaunujarjes-
tystauluista. Mutta kalustokiertoa eli sit3,



Itsekannattavat junat eivat ole aina taysia. Inter-
Cityssa oli hiljaista Joensuussa kesalla 2006. P

mihin ndiden junien kalustoa kaytetdan
silloin kun sita ei tarvita sopimuksessa lue-
teltuihin juniin, on kdytanndssa mahdoton
selvittaa ilman VR Osakeyhtion antamia tie-
toja.

Junien liikenndinnin  kustannuksien
maadrittamisen tekee vaikeaksi se, ettei VR
Osakeyhtio julkaise toteutuneita kustan-
nuksiaan kuten aikanaan teki Valtionrau-
tatiet joka oli virasto. Suomesta junaliiken-
teen tilastoituja kustannuksia saadaan YTV:
n ostaman junaliikenteen sopimuksesta
sekd HKL:n metro- ja raitioliikenteesta. VR
Osakeyhtion uuden kaluston hankinta-
hinnat ovat olleet julkisuudessa. Liikenne-
vahinkolautakunta on julkaissut kaluston
jalleenhankinta-arvot. Muilta osin on tur-
vauduttava kansainvaliseen tietoon tai paa-
teltava kustannukset esimerkiksi tiedossa
olevan palkkatason perusteella.

Junien kannattavuus riippuu tietenkin
kulujen ja tulojen erotuksesta. Jalleen ol-
laan tiedon puutteessa. RHK julkaisee ra-
taosakohtaisia matkustajatilastoja. Mutta
tietoa tuettujen junien matkustajamaarista
ja lipputuloista ei ole saatavilla. Niinpa tu-
kisummaa voi verrata vain tuettujen junien
kustannuksiin.

Helsingin seudun ldhijunaliikenne
Lahijunaliikenteen tukisopimuksen mu-
kaan Helsingistéd Karjaalle, Riihimaelle ja
Lahteen kulkevan lahiliikenteen arvioitu lii-
kevaihto vuonna 2007 on 36,1 M€. Tuki on
tasta 10,95 M€, jolloin lipputulot ovat 25,15
ME. Junakilometrejd ajetaan 4 225760, ja
kulut kilometrid kohden ovat 8,54 €/km.

Toisaalla tassa kirjassa esitetyn YTV-alu-
een raidelilkenteen kustannusvertailun
mukaan YTV-lahijunien kustannustaso HKL-
metroliikenteen liikenndéimana olisi 6,17 €/
km ja vastaava VR Osakeyhtion ilmoittama
kilometrikustannus oli 8,86€. Voidaan kar-
keasti arvioida, ettd jos HKL-metroliikenne
liikenndisi my0ds Karjaalle, Riihimdelle ja
Lahteen ulottuvat junat, liilkenndintikus-
tannukset olisivat 6,17 € x 4 225 760 km eli
noin 26 M€.

On huomattava, ettd pidemman matkan

paikallisjunien keskinopeus on korkeampi,
jolloin pddoma- ja henkildstokustannukset
kilometria kohden ovat alhaisemmat kuin
YTV-alueen sisalla. Onkin selvaa, etta HKL-
metroliikenteen kustannustasolla lilkennoi-
tyna paikallisjunat Helsingista Karjaalle, Rii-
himaelle ja Lahteen olisivat itsekannattavia,
ja valtio sadstaisi 10,95 M€/v.

Taajama- ja kaukojunat
Kaukoliikenteen ja Helsingin seudun ulko-
puolisen taajamajunaliikenteen sopimuk-
sessa maksetaan tukea kaikkiaan 49 223
junavuorosta vuodessa. Nama junat ovat
ajossa 78 831 tuntia ja ne ajavat 6 561776
junakilometrid. Sopimuksessa lasketussa ju-
nakilometrien summassa on yksi junavuoro
tipahtanut pois, joten siksi tdssa esiintyva
luku poikkeaa sopimuksen luvuista.
Kaytettdvissa olevien tietojen perusteel-
la voi laskea, ettd kauko- ja alueellisen juna-
liikenteen tukisopimuksen junien kaluston
kuoletus maksaa vuodessa 7,0 milj. euroa
ja kilometrikohtaiset kustannukset (huolto,
varaosat ja energia) 12,5 milj. euroa. Hen-
kilokunnan palkkakuluja voi arvioida seka
VR Osakeyhtion YTV:Itd perimadn 187 euron
kahden henkilon tuntihinnan ettda HKL:n
30 euron yhden henkilon tuntihinnan pe-



rusteella. Kun junassa on kahden hengen
miehistd, VR Osakeyhtion hinnalla palkka-
kulut ovat 14,7 milj. euroa ja HKL-hinnalla
4,7 miljoonaa, siis 10 miljoonaa vdhemman.
Ero on erittain suuri.

Voivatko VR Osakeyhtion junahenkil®-
kunnan palkkakulut olla yli kolminkertaiset
HKL:n kuljettajien palkkoihin verrattuna?
Kaukojunaliikenteessa on kaupunkiliiken-
netta enemman tydaikaa, jolloin juna ei ole
aikataulunsa mukaisessa liikenteessa. Vetu-
rinkuljettajan sopimuspalkka on kaupunki-
liilkenteen kuljettajan palkkaa korkeampi,
ja VR Osakeyhtion henkilokunta on idkasta
ja siten kokemuslisat nostavat toteutuvaa
palkkatasoa. Junaliikenteessd on enemman
yO- ja viikonlopputy6td kuin kaupunkilii-
kenteessd, mikd myos nostaa kadytdnnon
palkkatasoa. Kolminkertaiset palkkakulut
eivat kuitenkaan ole.

Taajama- ja kaukojunien arvonlisdve-
roton tuki valtion budjetissa on 28,1 milj.
euroa. Jos tdstd vahennetdadn kaluston,
huollon ja energian kustannukset, jaa tuki-
summasta henkilokunnan palkkakuluihin
8,6 milj. euroa. Valtion tuki kattaisi ostolii-
kennesopimuksen junien kustannukset, jos
henkilokunnan palkkakulut ovat 84 % HKL:
n palkkakuluja suuremmat. Talldin junista ei

tarvitsisi saada lainkaan lipputuloja.

Kun verrataan tydehtosopimusten mu-
kaisia palkkoja ja otetaan huomioon edella
esitetyt junaliikenteen henkildkuluja nos-
tavat seikat, on mahdollista, ettd osa HKL:
n ja VR Osakeyhtion kustannuserosta selit-
tyy korkeammilla palkkakuluilla ja osa kal-
liin lippujdrjestelman ja hallinnon kuluilla.
Kuitenkaan ei voi valttya ajatukselta, ettd
ostoliikennesopimuksen tukisumma on
yksinkertaisesti sama kuin VR Osakeyhtion
arvio tuetun liikenteen kustannuksista.

Ostoliikenne on siis VR Osakeyhtidlle
erittdin kannattavaa. Se ei ole pelkdstaan
riskitdntd, vaan takaa 7 miljoonan euron
vuositulot kaluston investointien kuoletuk-
sina. llman ostoliikennettd tama tulo jaisi
saamatta ja kalusto seisoisi jouten.

Tuettu junaliikenne ei kulje ilman mat-
kustajia. Vuoden 2005 tilaston mukaan
Rovaniemi-Kemijarvi-osuutta lukuunotta-
matta sellaisilla rataosilla, joilla on vuonna
2007 pelkastdan tuettua henkiléliikennet-
td, matkamadrd on yhteensa yli miljoona
matkaa vuodessa. Lisdksi useilla rataosilla
on seka osto- etta "itsekannattavaa” liikken-
nettd, joita on mahdoton erotella.

Tallaisista matkamadrista saatavat lippu-
tulot eivét ole merkityksettomia liikenteen




kuluihin ndhden. Taman artikkelin tiedoilla
laskettuna esimerkiksi Kouvolan ja Kotkan
valilta lipputulot ovat noin 0,63 milj. euroa
ja niilla katetaan 80 % liikenteen kuluista.
Karjaan ja Hangon valiltd vastaavat tiedot
ovat 0,48 milj. euron tulot ja 66 % lipputu-
lojen kattavuus. Naiden lukujen perusteella
vaikuttaa oudolta, ettd sopimuksen mukai-
nen alijadma Kouvolan ja Kotkan valilla olisi
vuositasolla 0,99 miljoonaa ja Hangon lii-
kenteestd 1,02 miljoonaa. Rataosien lilken-
teen kulut jaavat alle tukitason, eli Kotkassa
kulut ovat 0,76 milj. euroa ja Hangossa 0,64
miljoonaa.

Sopimuksen erikoisuudet

Valtion tukeman junaliikenteen tuen perus-
teita on vaikea arvioida, koska junaliiken-
teen kustannuksista ei Suomessa julkaista
juuri mitdan tietoa. Tama on siitd erikoinen
tilanne, ettei ainoalla henkildliikenteen
operaattorilla ole kilpailijoita, joten tietojen
salaamiselle liikesalaisuuksina ei ole perus-
teita. Kun VR oli virasto, toiminta oli julkista.
Silloinkin eduskunta paatti junaliikenteen
tukemisesta, mutta sen oli mahdollista sel-
vittaa itse, mitka olivat kulut.

Nyt eduskunta VR Osakeyhtion omista-
jan Suomen valtion ylimpdna paattavana
elimena ei tieda, mita sen oma yhtio tekee
ja mista se yhtiolle tukea maksaa.

Molempien sopimuksien mukaan kor-
vaus kasittdad toteutuneen alijagdgman. La-
hiliikenteen sopimus kasittad lisdksi "Lii-
kenteenharjoittajan laskennallisen tuoton
liikenteestd, jota kaukoliikenteen sopimuk-
seen ei ole sisdllytetty. Sopimusten mukaan
VR Osakeyhtion tulee pitdd ostoliikenteen
kustannuksista ja tuotoista erillista laskel-
maa ja antaa siitd maardajoin tiedot Liiken-
ne- ja viestintaministeridlle. Sopimusten
viimeinen maksuerda maksetaan, kun vii-
meisen sopimusvuoden toteutunut alijaa-
ma on tiedossa.

Kuitenkaan sopimuksessa ei maaritell,
ettd korvaus milloinkaan alenisi sen perus-
teella ettd alijgama olisi pienempi esimer-
kiksi oletettua suurempien lipputulojen
tai alhaisempien liikenndintikustannusten
takia. Korvausta voidaan muuttaa vain so-
pimuksessa esitetyilld perusteilla, joihin ali-
jadman pienentyminen ei kuulu.

Mikali Liikenne- ja viestintdministerio

haluaa tarkastaa VR Osakeyhtion tekeman
laskelman  kayttamalla "tietokannoissa
olevia VR:n luottamuksellisia tietoja”, se ta-
pahtuu KHT-tilintarkastajan kautta. Tassa
kohdassa voidaan kuitenkin ihmetelld, mi-
ten KHT-tilintarkastaja pystyy todentamaan
muuta kuin kulujen ja tulojen oikeellisuu-
den. Pystyyko tilintarkastaja esimerkiksi
tarkastamaan, ettd henkildstokulut koske-
vat nimenomaan tiettyjen junien kuljettajia
ja konduktooreja?

Liikenne- ja viestintdministerié on myds
vastuussa valtion 100 % omistaman VR-Yh-
tymdn omistajaohjauksesta. Talloin pitaisi
olla selvaa, ettd ministerion edustajan pitaa
voida saada yhtiosta myos luottamukselli-
sia tietoja. Miten muutoin omistajaohjaus
voi toteutua?

Tukisopimukseen on sisallytetty 1C-vau-
nukaluston hankintaa varten tuki vuosille
2007-2011, joka on vuodesta 2009 alkaen
1,3 M€/v. Tata tukea ei ole kohdennettu
millekdan junille. Kdytdnndssa IC-vaunuja
kdytetdaan kuitenkin vain "itsekannattavis-
sa” IC- ja IC2-junissa, jolloin tosiasiallisesti
valtio tukee myds "itsekannattavia” junia,
joskin vain 1,3 M€/v. vuosina 2009-2011.

Tukisopimuksissa on maaritelty saannol-
lisyyden tavoitetasot, joiden alittamisesta
enemmadn kuin prosentilla VR Osakeyhtio
maksaa sanktioita ja ylittamisestda enem-
man kuin prosentilla se saa bonuksia. La-
hiliikenteessa saannollisyyden tavoitetaso
on 96 %, ja saanndllinen on juna, joka on
my6hdssa vahemmadan kuin 3 minuuttia.
Kaukoliikenteessa saannollisyyden tavoite-
taso on 90 %, ja saanndllinen on juna, joka
on my6hdssa vahemman kuin 5 minuuttia.

Saannollisyyden arvioinnissa ei oteta
huomioon vaikeista keliolosuhteista tai
energiansaannin keskeytyksestda aiheutu-
neita myohdstymisia. Ajamattomien vuo-
rojen arvioinnissa ei puolestaan lasketa
saaolosuhteista, rautatieinfrastruktuurista
tai jatkoyhteyksien turvaamisesta aiheutu-
neita viivastymisia.

Kun tdsmallisyyden ja ajamattomien
vuorojen arvioinnista jatetddn huomiotta
"perustellut syyt’, voidaan ihmetelld, miksi
kaukoliikenteessa sallitaan joka kymme-
nennen junan jadvan myohaan. Myo6s kau-
koliikenteessa tasmallisyysvaatimuksen tu-
lisi olla sama kuin lahiliikenteessa.




Joidenkin “itsekannattavien” Pendolino-vuorojen vahaiset matkustajamaarat antavat aihetta epailla,
ettd muuta liilkennetta rahoitetaan ostoliikenteen tuloilla. P

Johtopaatoksia ja suosituksia

Edelld olevan perusteella on syyta epadilla
sitd, ettd VR Osakeyhtion omistajaltaan os-
tolilkenteen nimelld saama tuki ei perustu
tdman liikenteen todellisten lisdkustan-
nusten ja lipputulojen erotukseen. Nayttaa
siltd, ettd VR Osakeyhtion tappiolliseksi il-
moittama lilkenne tuottaa yhtidlle ostolii-
kenteestd saadun tuen perusteella merkit-
tavan tuloksen.

Naihin epadilyihin voi paatya seka arvi-
oimalla saatavilla olevien tietojen perus-
teella liikkenteen taloutta ettd sopimuksissa
kannattamattomista kannattaviksi ja pain-
vastoin muutettujen junavuorojen olosuh-
teita. Ostolilkenteen muodossa valtio siis
tukee VR Osakeyhtittd, jotta se saavuttaisi
tulostavoitteensa.

Voidaan toki perustella, ettd junien suo-
rien likkenndintikulujen lisaksi VR Osakeyh-
tiolla tulee olla oikeus perida myds valillisia
toiminnan kuluja. Jos valtio ostaisi junalii-
kennetta itsendisilta yksityisesti omistetuil-
ta yhti6ilta, olisi liikenteen myyntihinnassa
silloinkin oltava kate yhtion yleiskustan-
nuksia varten. Tallaisia erid on laskettu myos
HKL:n kustannuksiin.

VR Osakeyhtion ostoliikenteen tapauk-
sessa tilanne on kuitenkin sellainen, ettei
ostoliikenteen ajamatta jattaminen vahen-
na yhtion yleiskustannuksia. Toisaalta koko

ostoliikennejarjestelyn henki on kattaa vain
juuri tasta liikenteestd aiheutuvat valitto-
mat tappiot. Siis VR Osakeyhtion tuloksen
heikkeneminen siihen tilanteeseen nah-
den, ettei sopimuksen junia ajettaisi.

Sen vuoksi onkin syyta epailld, ettd so-
pimuksen perusteena oleviin laskelmiin
on mahdollisesti sisallytetty seuraavia ku-
lueria:

« Suhteettoman suuri osuus hallintoku-
luista tai lippujdrjestelman yllapidosta

« Muiden kuin ostettujen junien eli pika-
junien, IC-, IC2- tai Pendolino-liikenteen
henkildsto-, huolto- tai kalustokuluja

Liikenne- ja viestintdministerion on sopi-
musten perusteella vaikea osoittaa jalkim-
maista vaihtoehtoa eli kannattavaan liiken-
teeseen liittyvien kulujen osuutta todeksi,
vaikka siitd olisi perusteltuja epailyksia. Jot-
ta tallainen kulujen kohdentaminen voitai-
siin arvioida, olisi pakko esimerkiksi voida
tutkia se, ovatko tietyt henkil6t ja kalusto
olleet "kannattavan” vai "kannattamatto-
man” liikkenteen kaytossa ja milla jaolla.

Sopimusten mukaan VR Osakeyhtion on
pakko luovuttaa tietoja vain KHT-tilintarkas-
tajan kautta. Mutta mika on tilintarkastajien
mahdollisuus ja taito selvittda rautatietek-
nisid tietoja ja tydvuorolistoja yksityiskoh-
tatasolla?




Jalkimmdinen vaihtoehto toteutuu jo
siind tapauksessa, jos jotkut "kannattavat”
IC-, IC2- tai Pendolino-vuorot ovat kan-
nattamattomia. Esimerkiksi Kajaanin ja
Joensuun Pendolino-liikenteen matkusta-
jamaarat ovat olleet havaintojen mukaan
yllattavankin vahadisia edeltdvaan ydjuna-
liikenteeseen verrattuna. VR Osakeyhtion
henkiloliikennettd ei ole taloudellisesti
jaettu “ostoliikenne” ja "kannattava liiken-
ne” -osioon, joten "kannattavan” lilkkenteen
tappiot rasittavat myods "ostoliikenteen” ta-
loutta.

On ilmeistd, ettd nk. ostoliikenteen kaut-
ta tuetaan "kannattavaa” lilkkennetta ainakin
epasuorasti. Ostoliikenteessa kdytettavaa
nk. sinistd vaunukalustoa ja vetureita voi-
taisiin myos kayttaa "kannattavassa” liikken-
teessd, johon on hankittu kallista uutta ka-
lustoa. Uuden kaluston hankinta olisi ollut
tarpeetonta, jos ostoliikennetta ei likkennoi-
taisi.

Lisaksi tukisopimuksen mukaan "kan-
nattavaan” lilkenteeseen kaytettdvaa uutta
IC-vaunukalustoa tuetaan siten, ettd tuki
vuonna 2009 on 1,3 miljoonaa euroa.

Nykyisten sopimusten perusteella osto-
liilkenteen tuesta osaltaan:

« Turvataan VR Osakeyhtion tuottota-
voitteen tayttyminen eli "ostoliikenne”
tuottaa hyvan katteen.

- Tuetaan ainakin epasuorasti "kannatta-
vaa” liikkennetta.

Tarkein parannusehdotus tilanteeseen on
Raideryhman useasti toistama kanta:

1. VR Osakeyhtion monopoli kannatta-
mattomaan, tuettuun henkiléjunaliiken-
teeseen tulee purkaa.

2. Henkildjunien nk. ostoliikenne rata-
verkolla tulee kilpailuttaa.

3. Kaikkien paikallisjunien liikenndinti-

oikeus tulee sallia paikallisille joukkolii-
kenneviranomaisille.

Talloin ainakin kaikki sahkdmoottorijunilla
liilkennditava Helsinki-keskeinen taajamaju-
naliilkenne Helsingista Karjaalle, Riihimaen
kautta Tampereelle ja Lahteen seka Lahden
kautta Kouvolaan tulee olemaan itsekan-
nattavaa, joka sadastda vuosittain vahin-
tdan 10,95 M€ valtion joukkoliikennetukea.
Todenndkdisesti  kokonaissddstot olisivat
vahintaan noin 50 % nykyisesta valtion tu-
esta eli noin 20 miljoonaa euroa vuodessa.
Saastot voitaisiin kdyttaa raideliikenteen li-
saamiseen Suomessa eri keinoin.

Muita parannusehdotuksia, jotka voi-
daan toteuttaa jo ennen kuin monopoli
saadaan puretuksi ja jotka ovat myds edel-
lytys kokonaissaastaille.

1. Valtio edellyttda, ettd seutulippu kel-
puutetaan maksuvalineeksi kaikissa os-
toliikenteen junissa.

2. Sahkoistetyilla radoilla liikkennoitava
"taajamajunaliikenne” ajetaan kaytto-
kustannuksiltaan edullisella Sm1-, Sm2-
tai Sm4-kalustolla.

3. "Kannattamattomien” junien reitteja,
aikatauluja ja pysahdyksia tarkistetaan
siten, ettd matkustajia voidaan saada li-
saa eli palvelutasoa parannetaan.

4. Yhteysvaleillg, joilla nykyisin kulkee 6—
8 "taajamajunaa” (esim. Riihimaki-Tam-
pere, Riihimaki-Lahti-Kouvola, Kouvo-
la—Kotka, Karjaa—Hanko, Pori-Tampere),
liilkenne muutetaan tunnin valein kulke-
vaksi paikallisjunaliikenteeksi. Tama toki
noin kaksinkertaistaa liikennointikulut,
mutta muiden maiden kokemuksen
perusteella matkustajamdarat monin-
kertaistuvat ja lilkenteen kannattavuus
paranee.




Antero Alku

Kerava-Lahti-oikorata -
menestys vai fiasko?

Syyskuussa 2006 avattu uusi rata maksoi 331 miljoonaa euroa ollen yksi kaikkien
aikojen suurimmista rautatieinvestoinneista. Valtiontalouden kannalta radan kayt-
to on ollut vajavaista: tavaraliikenteen hyodynnettaviksi rakennettu asema seisoo
tarpeettomana ja ldhijunaliikenne saa tukea.

Oikorata toi Lahden osaksi padkaupunkiseudun tydssakayntialuetta. Lahilikenne tosin uhkasi
lakata jo ennen radan avaamista. P

Rataosa Kerava-Hakosilta on uusin Suo-
meen rakennettu merkittava rataosa. Se
oikaisee Helsingin ja Lahden vilisen Riihi-
mden kautta kulkevan rautatieyhteyden
lyhentamalld matkaa 26 kilometrid. Oiko-
ratana tunnettu rata on rakennettu suurille
nopeuksille, vaikka se ei olekaan suurno-
peusrata siind mielessa kuin Keski-Euroo-

pan erilliset suurnopeusradat ovat.
Oikoradan tarkoitus oli parantaa valit-
tomasti rautatieyhteyksia Helsingista itadan
ja vdlillisesti myos pohjoiseen vapautta-
essaan rataosan Kerava-Riihimaki kapa-
siteettia. Oikoradan laskettiin tuottavan
yhteiskuntataloudellista etua kaksi kertaa
rakentamiskustannustensa verran. Ennen




valmistumistaan oikorata tuli kuitenkin
kuuluisaksi ratana, jolta lahiliilkennettd lo-
petettiin jo ennen radan valmistumista.

Kun rata sitten avattiin 3.9.2006, ihme-
teltiin miksi oikoradalla ei kuljekaan ta-
varajunia. Ja miksi Riihimden suuntaan ei
padradan liikenne vahentynytkaan, vaikka
niin piti olla ja lisaa lahijunia piti siten saada
vanhalle radalle.

Oikorata on siita erikoinen ratahanke,
ettd se syntyi ja valmistui kuin tyhjasta.
Tavallisesti ratahankkeet nakyvat vuosi-
kymmenid rataverkon kehittdmissuunni-
telmissa, kuten edelleen toteuttamattomat
nopeat uudet radat Helsingista lanteen ja
itdan. ldea oikoradasta esitettiin Lahdessa
1988. Liikenne- ja viestintaministerio selvit-
ti Ita-Suomen ratayhteyksien kehittdmista
1992, ja paatyi suosittelemaan ns. Mikkelin
linjausta, jossa oikorata oli osana.

Oikoradasta tehtiin tarveselvitys, ja
vuonna 1994 - vain kuusi vuotta idean
esittamisestd - tehtiin hankepdatds radan
rakentamisesta. Oikorata saatiin mukaan
myos yleiseurooppalaiseen TEN-likkenne-
verkkoon, minkd ansiosta oikoradan raken-
tamiseen saatiin pieni osuus myos Euroo-
pan unionilta.

Hanke eteni yleissuunnitelman valmistu-
miseen 1998 ja budjettipdatokseen raken-
tamisen rahoituksesta 2002. Radan pituus
on 63 km ja kustannuksiksi laskettiin 331
miljoonaa euroa. Talld summalla oikorata
on yksi Suomen suurimmista rakennus-
hankkeista. Rakentaminen eteni ripedsti ja
rata avattiin liikenteelle 3.9.2006. Oikorata
oli ajanut kirkkaasti vuosikymmenid suun-
niteltujen ELSA- ja HELI-ratojen ohi.

Voi arvata, ettd ainakin HELI-radan eli
Helsingista itddn suuntautuvan radan oi-
korata siirsi kauaksi tulevaisuuteen. HELI-
radan ainoaksi toteutuneeksi osuudeksi jaa
Haminan radan vuonna 1984 korvanneen
Juurikorpi-Salmenkyla-radan se osa, joka
linjattiin HELI-radan eteldisen Kotkan vaih-
toehdon mukaisesti. Tahdn osaan kuuluu
myos Suurivuoren tunneli, jonka itdpaa on
louhittu valmiiksi HELI-radan suuntaiseksi,
vaikka nykyinen rata kaartuukin etelddn
kohti Haminaa. Lisaksi HELI:n alkupaa elda
Helsingin ja Vantaan asemakaavoituksessa
tilavarauksena.

Lanteen suuntautuva ELSA-hanke (Es-

poo-Lohja-Salo) eldd edelleen nykyisen
rantaradan ongelmien vuoksi.

Lobbauksen riemuvoitto

Oikoradan syntymisen voi sanoa olevan
lobbauksen riemuvoitto. Ajatus syntyi Lah-
dessa siita oivalluksesta, ettd rautateitse
ldhempdna Helsinkia olevasta Hameenlin-
nasta sukkuloitiin Helsinkiin enemman kuin
Lahdesta, vaikka maanteitse molemmat
olivat yhta etdalla. Lahti siis voisi menestya
paremmin Helsingin ldhikaupunkina, jos
sieltd olisi suora rata Helsinkiin.

Lahti sai ajatukseen mukaan 11 muuta
kuntaa, jotka yhdessd Lahden kanssa pe-
rustivat Savonrata-projektin. Oikoradan li-
saksi parannettaisiin rataa Lahdesta Heino-
laan ja rata voisi jatkua Heinolasta edelleen
pohjoiseen.

Silloinen Liikenneministerio ei ollut in-
nostunut hankkeesta, joka kilpaili jo pit-
kélle suunnitellun itdisen rantaradan, HELI:
n kanssa. Kaynnistyi sitked "alueellinen
edunvalvonta” jonka tuloksena Liikenne-
ministerid saatiin kaynnistdmaan Itarato-
jen tarveselvitys. Siind vertailtiin oikoradan
avulla muodostuvaa Helsinki-Lahti-Mik-
keli-yhteytta HELI-radan vaihtoehtoihin ja
paadyttiin lopulta siihen, etta Mikkelin rata
on kannattavampi. Kouvolan kautta kulke-



va HELI-radan vaihtoehto oli hydty-kustan-
nussuhteeltaan parempi, mutta Mikkelin
vaihtoehdolla oli yhdyskuntarakenteellisia
etuja seka positiivisia vaikutuksia muualla
rataverkolla. Lahinna oli kyse siitd, ettd oiko-
rata vapauttaisi ratakapasiteettia Keravan
ja Riihimden valilla enemman kuin Lahden
ohittavat HELI-radan vaihtoehdot.

Oikorata arvioitiin itdratojen kehittami-
seen liittyvistd hankkeista kannattavim-
maksi vuonna 1994, ja Liikenneministerio
teki silla perusteella oikoradasta hanke-
paatoksen. Siind esitettiin, ettd radan yleis-
suunnittelu tehtaisiin valmiiksi kahdessa
vuodessa.

Hankepaatos riitti oikorataa ja Mikkelin
suuntaa ajaneelle Savonrataprojektille ja
sen toiminta lopetettiin koska tavoite oli
saavutettu.

Edunvalvontaa paatettiin kuitenkin jat-
kaa, silla oikoratapdatos ei vield tuonut pa-
rannustaja jatkoa Heinolan radalle. Jatkossa
"Nopeat itdradat” -hankkeessa on mukana
22 kuntaa ja kahdeksan maakuntaliittoa.

Paluu arkeen

Suurten ratahankkeiden aika Suomessa oli
ennen oikorataa kdantynyt jo keskusteluun
ratojen purkamisesta. Merkittavat rataoi-
kaisut Tampereelta Parkanon kautta Sei-

Keravan ja Lahden vélinen rata syntyi
ennatysvauhtia. Siita ryhdyttiin puhumaan
vasta 1990-luvulla, ja avajaisia juhlittiin jo
2006. Kuva Mantsalasta. P

najoelle vuonna 1971 ja Jamsankoski-Jy-
vaskyla-radan avaaminen 1977 hiljensivat
Haapamaen ennen niin tarkean risteysase-
man ja vanhan padradan. Vuonna 1985 lak-
kasi liikenne Haapamaen-Porin-radalla ja
rataosa suljettiin. Rata katkesi kdytannossa
kuorma-auton rikottua sillan, ja mydhem-
min on annettu lupia tayttda ja tasoittaa
tasoristeyksia.

Oikoradan kanssa elettiin vastaavaa
odotusta kuin 1900-luvun alussa suurten
ratarakennusten aikana. Mantsala tuli saa-
maan rautatieaseman, ja kunnan kehitys
kaantyi kasvu-uralle. Omakotitontit tekivat
kauppaansa, silld luvassa oli nopea ja tihed
ldhijunayhteys. Lahdessa oli samanlaista
intoa. Padradan varressa odotettiin parane-
via yhteyksid, koska lahiliikenteen vuorojen
lisadminen oli aiemmin torjuttu sill3, ettei
radalle mahtunut lisaa junia.

Oikoradan rakentamispdatoksen yhte-
ydessa tuli esille kysymys siitd, kuinka ra-
kentamiskustannukset katetaan. Kannatta-
vuuslaskelmista havaittiin, etta junia ajava
VR Osakeyhtio oli merkittavd edunsaaja.
Lipputulojen oli ennustettu nousevan ja lii-
kenndinnin kulujen laskevan lyhentyneen
matkan ansiosta. VR Osakeyhtion hyodyik-
si laskettiin vuonna 2001 noin 6,7-8,3 milj.
euroa (40-50 Mmk) vuodessa. Syntyi ajatus
investointiverosta, jolla osa VR Osakeyhtion
hyodysta peritdan kattamaan radan raken-
tamiskuluja. Esitettiin, ettd VR Osakeyhtio
maksaisi vuodessa nelja miljoonaa euroa
oikoradasta.

Pelkdstdan VR Osakeyhtitlle kohdistu-
vaa investointiveroa ei kuitenkaan lopulta
asetettu. Kun rataverkolle oli tulossa mui-
ta operaattoreita jotka my0s kayttdisivat
oikorataa, maksun tuli kohdistua radan
kayttoon, ei ainoastaan yhteen kayttajaan.
Maksua tultaisiin perimdan 15 vuoden ajan,
ja VR Osakeyhtion monopoli tulisi tuona ai-
kana lakkaamaan myds henkil6liikenteessa.
Maksu on maaratty investointiveroksi, joka
koskee ainoastaan liikennetta rataosalla
Kerava-Lahti. Sekd henkil®- etta tavaralii-
kenteessa vero on 0,5 senttid bruttotonni-




kilometrilta.

Lahiliikenne lakkaa

ennen radan avaamista?

VR Osakeyhtio oli vastustanut oikorataan
perustuvaa maksua jo vuonna 2001 kun
radan rahoitusvaihtoehtoja tutkittiin. Kun
asian paattdminen tuli ajankohtaiseksi, VR
Osakeyhti6 ilmoitti, ettd sen mielestd oiko-
radan ldhijunaliikenne on kannattamaton-
ta. Liikenteen hoitamisesta piti siksi tehda
sopimus, jonka mukaan VR Osakeyhtidssa
omistajanvaltaa kdyttdva ministerid maksaa
lahiliilkennetukea yhtidlle. Vaadittu summa
oli noin nelja miljoonaa euroa vuodessa.

Syntyi jupakka, jossa alkoi jo ndyttaa sil-
ta, etta koko lahiliikenne oikoradalla kaatuu.
Helsingin Sanomissa julkaistiinkin Karlsso-
nin pilapiirros junaliikenteen lakkauttami-
sen ennatyksestd: oikoradan lahilikkenne
lakkautetaan ennen kuin rata valmistuu.

Kun radan valmistuminen ldhestyi vuon-
na 2006, VR Osakeyhti6 julkaisi suunnitel-
mansa Uudesta juna-ajasta. Oli selvd, etta
nopea oikorata muuttaa aikatauluja voi-
makkaasti ajoajan lyhentyessd noin puo-
lella tunnilla. Junakalustoa muutettaisiin
nopeiksi Pendolino-juniksi, minka ansiosta
aikataulut itaan olisivat kaikkiaan muuten-
kin nopeampia.

Kaytdannon matkustamisen kannalta
kaikki ei ollut kuitenkaan parannusta. No-
peiden pikajunien liput olivat entisia junia
kalliimpia. Erityisesti kritisoitiin Pendolinol-
la ajettavia tydmatkoihin soveltuvia vuoroja
ja niiden kalleutta suhteessa varsin pieneen
matka-aikaeroon muihin juniin nahden
Helsingin ja Lahden vililla. [td-Suomen yo6-
junat muuttuivat pdivavaunujuniksi, monet
lipunhinnaltaan kalleimmiksi Pendolinoik-
si ja aikataulut epainhimillisiksi. Olihan
Pendolino nopeampi kuin ydjuna. Niinpa
matka Helsinkia kohden alkoi illan sijasta
aamuyolla.

Kaiken kaikkiaan oikorata kylla lyhensi
matkaa, mutta se ei ndakynyt matkustajien
kukkarossa. Toisaalta, eikd nopeampi mat-
ka olekin matkustajalle arvokkaampi kuin
hidas, eli miksi sen pitdisikdan olla entisia
pitkia ja hitaita matkoja halvempi? VR Osa-
keyhtio sadsti kuluissa, mutta matkustajat
eivat saastaneet lippujen hinnoissa. Nain
oli ajateltu jo arvioitaessa oikoradan kan-

nattavuutta vuonna 2001. Kannattavuusar-
vion lahtokohta oli, etta oikorata kasvattaa
junamatkustajien maaraa, mutta lippujen
hinnat eivat laske, vaikka matka lyhenee 26
km. ja siten my0s junan kustannukset Hel-
singin ja Lahden valilta laskevat.

Kannattava vai ei

Uhkaus lahiliikenteen jaamisestd toteutu-
matta tai sen voimakkaasta supistamises-
ta aiheutti kohun seka julkisuudessa ettd
eduskunnassa. Kohu toimi VR Osakeyhtion
kannalta toivotusti, koska eduskunta taipui
lisadmaan VR Osakeyhtion valtiontukea oi-
koradan lahiliikenteen saamiseksi kayntiin.
Vuoden 2006 syyskuusta joulukuuhun os-
toliikennesopimusten mukainen tuki oli
1,21 M€ ja vuodelle 2007 3,63 M€.

Toivottua lisdysta pddradan liikentee-
seen ei kuitenkaan tullut. Selitys saamatta
jaaneelle henkiléjunavuorojen kasvulle
Keravalta pohjoiseen oli, ettei radalla ole
kapasiteettia. Kapasiteettia tarvittiin mm.
tavarajunille. Tama oli kummallista, pitihdn
oikoradan kautta kulkea vuodessa nelja
miljoonaa tonnia tavaraa.

VR Osakeyhtion kannalta tavarajunien
ajaminen oikoradan kautta merkitsi ylimaa-
raista rataveroa. Kun vero on 0,005 € brutto-
tonnikilometriltd ja verotettavan rataosan
pituus 73 km, oikoradan tavaraliikenteen
vero koko matkalta on 0,365 € tonnilta.
Tama hinta maksetaan seka rahdista eli net-
totonneista etta itse junan painosta.

Oikoradan kannattavuuslaskelmassa ta-
varaliikenteen tuotantokustannuksiksi oli
kdytetty noin 0,0065 € nettotonnikilomet-
riltd. Kun vanha reitti on 26 kilometrid pi-
dempi, sen kdyttd maksaa 0,169 € netto-
tonnilta. Ratavero on siis suurempi kuin
veron kiertamisestd aiheutuva kustannus.
Ja kun tavaraliikenteelld ei ole kiire kuten
ihmisilla, verotettuna oikorataa ei kannata
tavaraliikenteessa kayttaa.

Kun rata avattiin, tavarajunat jatkoivat-
kin kiertoaan vanhan radan kautta. Helsin-
gin Sanomien uutisessa 28.12.2006 oikora-
dalta puuttuvia tavarajunia selitettiin silla,
ettei tavarajunia kulje lainkaan. Uutisen an-
taman kasityksen mukaan 6ljyjunia Vena-
jalta Kilpilahteen ei enda ole ja Helsingin
sataman kaikki rautatierahti suuntautuukin
Tampereen suuntaan eika lainkaan Lahden




ruostuvat kaytdn puutteessa. Vanhan reitin kayttaminen tulee VR:lle halvemmaksi. P

suuntaan. Vakinaisesti kulussa olevien ju-
nien luettelon mukaan junia Lahden suun-
taan kylld on, mutta lahes kaikki kulkevat
Riihimden kautta. Vain kolme tavarajunaa
kulkee oikoradan kautta.

Oikoradan kannattavuuslaskelmassa
oli arvioitu radalla kulkevan nelja miljoo-
naa tonnia tavaraa vuodessa. Kun otetaan
huomioon, ettd rataveroa maksetaan myds

junan painosta eli bruttotonneista, neljén
miljoonan nettotonnin kuljettamisesta olisi
pitanyt kertya noin kaksi miljoonaa euroa
eli puolet kerattavaksi halutusta rataveros-
ta.

Oikoradan vaikutuksen selvittdmiseksi
on tehty tutkimus tilanteesta ennen oiko-
rataa. Tassa tutkimuksessa oikoradalle siir-
tyvan liikenteen suuruus oli 1,8 miljoonaa




tonnia vuonna 2004. Toisin kuin oikoradan
kannattavuuslaskelmassa vuodelta 2001,
nyt ei ennustettu tavaraliikenteen merkitta-
vaa kasvua. Puolittunut ennuste oikoradan
tavaraliikenteesta merkitsee myds mahdol-
lisen rataveron tulon puolittumista noin
miljoonaan euroon.

Oikoradan kannattavuus ei kuitenkaan
perustunut merkittdvasti tavarajuniin. Ta-
varaliikenteen hyddyt on kannattavuuteen
laskettu 10,5 miljoonaksi euroksi 30 vuo-
dessa. Merkittdvin hyoéty kannattavuuslas-
kelmassa oli henkil6liikenteen matkustajien
aikasaasto seka oikoradalla ettd padradalla.

Aikasdaston arvoksi on laskettu 402
ME. Henkildliikenteen rahallinen hyéty eli
lipputulojen nousun ja ajokustannusten
muutoksen erotus on 245 Mé£. Kannatta-
vuuslaskelma ei erottele oikoradan ja paa-
radan liikenteen osuutta hyddyissa. Ja jos
padradan kapasiteettietu ei toteudukaan,
ei toteudu myodskdan sieltd saatava hyoty.
Siten henkil6liikenteen kaikki hyddyt jadvat
vahdisemmiksi.

Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus-
laskelma aikasadstdineen ei ole todellista
rahaa, mutta rataurakan maksaminen on.
Rahoituksen perustana oli saada VR Osake-
yhtiolta vuosittain 4 M€. Valtio ei laskenut,
ettd se joutuisi maksamaan tukea oikora-
dan liikenteestd. Rahoituslaskelma ei nyt
toteudu.

llman tavarajunia investointiveroa ker-
tynee vain 2 ME€. Valtio maksaa oikoradan
henkil6liikenteestd arvonlisdverotonta tu-
kea VR Osakeyhtidlle 3,36 M€. Riihimden
kautta kiertavat tavarajunat maksavat yh-
teiskunnalle ainakin 1 M€ enemman kuin
ajaminen oikoradan kautta. Lisdkulu mak-
setaan VR Osakeyhtion taloudesta, joten VR
Osakeyhtion tulos ja kyky maksaa osinkoa
vahenevadt miljoonalla. Valtion kassalle oi-
korata maksaa 1,36 M€ vuodessa, kun ra-
dasta piti tulla tuloja 4 M€.

Lovi on 5,36 M€, joka kerdtdan veron-
maksajilta tai karsitaan ehkd rataverkon
yllapidosta.

Lahiliikenteen

odottamaton tappiollisuus

Kun oikoradan rakentamisesta paatettiin,
luotettiin kannattavuuslaskelmaan seka
laskelmaa taydentaviin arvioituihin hyotyi-

hin, joille ei oltu laskettu rahallista arvoa.
Yksi olennainen tekija oli, ettad radalle tu-
levan henkildliikenteen katsottiin olevan
taloudellisesti kannattavaa. Eli lipputulot
kattavat liikenteen kulut. Mutta toisin kavi.

Kannattavuuslaskelma ei erotellut ju-
nalajeja, vaan laski henkiloliikennetta ko-
konaisuutena. VR Osakeyhtio ei kuitenkaan
tee ndin, vaan se jakaa junansa kannattaviin
ja kannattamattomiin. Niistd junista, jotka
VR Osakeyhtio laskee kannattamattomiksi,
yhti6 vaatii valtiolta eli omistajaltaan tukea.
Muista junista kerddmansa voiton VR Osa-
keyhti6 katsoo oikeudekseen pitda itsellddn
ja kayttaa haluamallaan tavalla. Omistaja eli
Liikenne- ja viestintaministerio ei edellyta,
ettd kannattavien henkildjunien tuloilla
VR Osakeyhti6 kattaisi ensin kannattamat-
tomien henkildjunien kulut eli kasittelisi
henkilliikennettd yhtena kokonaisuutena.
Kannattavuuslaskelman ministerié kuiten-
kin laski ikdan kuin se tata edellyttaisi.

Oikoradan kannattavuuslaskelman pe-
rusteella uskottiin, ettd oikorata ei tuota
valtiolle lisda tukivaatimuksia. VR Osakeyh-
tion nakokulmasta voi sanoa, ettei kan-
nattavuuslaskelma sita tarkoittanut vain
siksi, ettei se erotellut oikoradan liiken-
netta yksittdisiin juniin. Eihan Liikenne- ja
viestintaministeridlle ollut mikdan yllatys,
ettd osa oikoradalle siirtyvista junista oli
kannattamattomia, ja niistd maksettiin VR
Osakeyhtidlle tukea. Olihan vuonna 2006
paattyneelld junaliikenteen tuen eli osto-
liikenteen sopimuskaudella Riihiméden ja
Lahden valillda kulussa 51 henkildjunaa,
joista 40 oli ostosopimuksen piirissa ja sai
valtiontukea. Ei siis olisi pitanyt luulla, ettd
tama ostoliikenne katoaa oikoradan valmis-
tuessa.

Oikoradan avauduttua Riihimden ja
Lahden valilld oli 33 tuettua junaa, 7 va-
hemman kuin ennen oikorataa. Oikoradan
junista vain paikallisjunat olivat tuettuja.
Tuettujen junavuorojen maara oli 23.

Oikoradan tuettu paikallisliikenne

Oikoradan avauduttua sielld kulki arkisin
22, lauantaisin 16 ja sunnuntaisin 15 pai-
kallisjunaa, jotka pysahtyvat oikoradan ase-
milla Haarajoella ja Mantsalassa. Helsingista
Kouvolaan kulkeva juna H235 alkoi 8.1.2007
lahtien pysahtyd oikoradan asemilla, mutta




ei Keravalla.

Aluksi paikallisliikenteeseen luvattiin
puolen tunnin vuorovadlid, mutta nyt junat
ajavat tunnin valein tydmatka-aikana, muu-
toin vuorovadli on kaksi tuntia. Junia ajetaan
padasiassa Sm4-moottorijunayksikolla.
Osassa junia on kaksi Sm4-yksikkoa.

VR Osakeyhtio ei julkista henkildliiken-
teen kustannuksiaan, joten oikoradan pai-
kallisliikenteen kustannuksia on arvioitava
julkisista lahteistd saaduin tiedoin. Sama
koskee oikoradan paikallisliikenteen tuloja.
Ainoa tiedossa oleva summa on junien ar-
vonlisdverollinen valtiontuki, 3,63 M€ vuo-
dessa, joka arvonlisdverottomana ja siten
vertailukelpoisena seuraaviin laskelmiin on
3,36 M€ vuodessa.

VR Osakeyhtion YTV:lle myyman lahi-
liilkenteen kustannukset on julkaistu HKL:
n kustannusselvityksessda 2004. Nimitdn
naihin kustannuksiin perustuvaa hintaa
YTV-hinnaksi. Toista hintaa nimitdn Raide-
ryhman hinnaksi (RR-hinta). Sen perustee-
na on yhtaalta se, ettd oikoradan liikenteen
Sm4-junat ovat uudempia, kalliimpia ja eri-
laisia kuin YTV-liikenteen junat keskimaa-
rin ja toisaalta se, ettd junahenkilokunnan
palkkatason perusteella oikoradan junien
henkilokustannuksia ei ole syyta pitaa YTV-
hinnan junatunnin hinnan suuruisena.

Oikoradan 11 edestakaisen Z-tunnuksel-
la olevan paikallisjunavuoron liikenndinti
8.1.2007 lahtien voimassa olevan aikatau-
lun ja yhden moottorijunayksikén kanssa
vuoroa kohden maksaa YTV-hinnalla noin
4,25 M€ ja RR-hinnalla 3,1 M€.

Oikoradan kautta Helsingista Kouvolaan
kulkee arkisin veturivetoinen henkildjuna
H235. Aamun yksi Z-juna ajetaan veturi-
vetoisena. Taman junaparin kustannusten
arvioimiseksi ei ole tiedossa mihin kalustoa
kdytetddan muuna aikana. Liikennéinnin
lisakustannus edellisiin on noin 0,25 M€
vuodessa.

Tata kirjoitettaessa ei ole julkaistu oiko-
radan paikallisliikenteen matkustajatilas-
toja. Eteld-Suomen Sanomissa 19.12.2006
olleen tiedon mukaan VR odotti Z-junien
vuotuiseksi matkustajamaaraksi 400 000
matkustajaa vuodessa. Tammikuun alussa
uutisoitiin yleisesti, ettd oikoradan matkus-
tajamadrat ovat olleet odotuksiin nahden
kaksinkertaiset. Jalleen ollaan puutteellisen

Oikoradan piti olla valtiolle
kannattava hanke, mutta liiken-
noinnin alettua reitilla kulkee
23 tuettua junaa, eika tavaraju-
natuloja kerry odotetusti.

tiedon varassa, mutta havainnot junista
antavat viitettd siitd, ettd matkustajat ja-
kautuvat ehka suunnilleen tasan Keravalle,
Mantsalaan ja Lahteen. Suuri osa matkus-
tajista kdyttdnee 30 paivan vydhykelippua.
800.000 vuotuisen matkustajan lipputulot
lienevét luokassa 3,2 M€ vuodessa.

Ennusteen mukaiset lipputulot olisivat
1,6 M€. Ennusteen mukaisessa tilanteessa
liilkenne olisi hoidettu ilman veturijunia.
YTV-hinnalla liikenteen tappio olisi 2,65 M€
ja RR-hinnalla 1,6 M€. Miksi VR Osakeyhti®
on halunnut talle liikenteelle tukea 3,36 M€,
joka vastaa noin 220 000 matkustajaa? Tu-
kisopimus on kuitenkin kirjoitettu niin, etta
tukea maksetaan vain toteutuneen tappi-
on mukaan. Kysymykseksi jaakin lopulta
se, mitd VR Osakeyhtio ilmoittaa liikenteen
tappioksi.

Jos arvioidaan oikoradan paikallisliiken-
teen kannattavuutta toteutuneen matkus-
tajamadran perusteella, nayttaa silta, etta
YTV-hinnoilla liikenne tuottaisi 1,3 Me tap-
piota ja RR-hinnalla 0,15 M€ ottaen huomi-
oon veturijunan ja lisakaluston kustannuk-
sia.

Kuinka liilkennemaarat ja tulot kehittyvat
ja miten paljon aikataulut lopulta muuttu-
vat jaa nahtavaksi. Kun kovin moni asia on
avoimena, kaikkia mahdollisuuksia on tassa
vaiheessa tarpeetonta laskea.

Onko laskelmissa virhe?
Eduskunnan puheenvuoroissa on kysytty,
johdettiinko edustajia kannattavuuslaskel-
milla harhaan, jotta oikoradan rakentami-
sesta saatiin pdatds. Kannattavuuslaskel-
massahan ei ole laskettu, ettd oikoradan
liikenne olisi tappiollista ja VR Osakeyhtiol-
le maksettaisiin siita tukea. VR Osakeyhtion
tuloiksi oli laskettu vain lipputulot.
Kannattavuuslaskelmassa ei ole virhet-
td, siindhan ei ylipddtaan oteta kantaa VR
Osakeyhtion saamaan valtiontukeen. Mut-
ta pohdittaessa oikoradan rahoitustapaa,



paattdjille olisi tullut selvittaa, ettd radan
uusi liikenne tulee kasvattamaan VR Osa-
keyhtidlle maksettavaa valtiontukea. Tata
tietoa on pidettdva olennaisena tietona
paatoksenteon kannalta, koska nyt sovittu
tukisumma on lahes yhta suuri kuin paatok-
sessa keskeinen oikoradan ratavero.

Oikoradan paikallisliikenne ei ollut mi-
kadan yllatys. Alusta saakka on ollut selva,
etta rata tulee mahdollistamaan junaliiken-
teen Mantsalaan. VR Osakeyhtio on ollut jo
vuonna 2001 mukana rahoitusta pohtivas-
sa tyéryhmassa. Se on ollut tietoinen tule-
vasta paikallisliikenteesta ja sen kannatta-
vuudesta jo kannattavuuslaskelman teon
vaiheessa.

Miksi VR Osakeyhti6 ei tuonut esille ra-
hoitukseen keskeisesti vaikuttavaa seikkaa
silloin, kun rahoitusta pohdittiin ja viimeis-
tdan ennen rahoituspaatosta vuonna 2002?
Siksiko, ettd vaatimus junaliikenteen val-
tiontuen noususta mitdtdéimaan oikoradan
rataveron tuoton olisi voinut kaataa koko
hankkeen, jonka VR Osakeyhtio kuitenkin
halusi toteutuvan.

Kun oikoradan paikallislikennetta tar-
kastellaan ilman VR Osakeyhtion mono-
polin rajoituksia, sitd ei voi pitda kannat-
tamattomana. VR Osakeyhti6lla ei vain ole
liikenteeseen soveltuvaa kalustoa eika lii-
kennointikaytantoa. Junakalusto Oy:n tilaa-
mat Stadler FLIRT -paikallisjunat edustavat

Lahteet:

nykyaikaista ja edullista oikoradan tyyp-
piseen liilkenteeseen soveltuvaa kalustoa.
Junat ovat pidempia ja matkustajapaikkaa
kohden halvempia kuin VR Osakeyhtion
Sm4-junat.

On varsin todennakoista, etta oikoradan
paikallisliikennettad voidaan hoitaa kannat-
tavasti puolen tunnin vuorovililld nykyai-
kaisin pitkin junayksikoin. Talldin matkus-
tajiakin lienee jo 1,5 miljoonaa vuodessa,
kuten esimerkiksi Ruotsissa Upptdget-yhti-
0ll3, joka likkenndi vastaavanlaista yhteytta
Gévlen ja Upplands Vasbyn valilla. Siellakin
kasvu oli kaksinkertainen odotuksiin nah-
den - tosin luokkaa kolme miljoonaa mat-
kaa vuodessa.

Jos Eduskunnalle olisi vuonna 2002 ker-
rottu, ettd VR Osakeyhtio ei aio ajaa tavara-
junia oikoradalla ja vaatii oikoradan vuoksi
lisad valtiontukea paikallisliikenteestd, ra-
dan rakentamispadatos olisi saattanut jaada
tekematta. Onneksi paatos ja rata kuitenkin
tehtiin, ainakin nimenomaan paikallisjuna-
liikenteen nakokulmasta. Vuoden 2002 pe-
rustelut sattuivatkin vastaamaan silloin vie-
la tulevaisuudessa haamottavaa tilannetta
vapaasta rataverkosta ilman VR Osakeyhti-
6n monopolia, jolloin valtiolta ei vaadita tu-
kea oikoradan liikenteesta. Siten perustelut
olivat pitkalla tahtaimella oikeat.

Nyt vain on olosuhteet jarjestettava kan-
nattavuuslaskelman tilanteen mukaisiksi.
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Antero Alku ja Kalevi Kdmardinen

Konginkankaan tuomio
ja fysiikan lait

Ratainvestoinneista huolimatta kolme neljasosaa suomalaisesta tavaraliikenteesta
kulkee kumipydrilla. Kevadlla 2004 tapahtuneessa Konginkankaan suuronnetto-
muudessa tiella liukasteli rekka, jonka lasti olisi voitu vieda myos rautateitse. Silti
onnettomuuden syylliseksi on julistettu lahinna yhdistelmdajoneuvon kuljettaja.

Raideryhmdn ensimmaisessa pamfletissa
“"Rautatie on mahdollisuus” kasiteltiin Kon-
ginkankaan tuhoisaa rekkaonnettomuutta.
Asia kytkeytyy rautateihin, koska osallisena
olleen tdysperdvaunullisen kuorma-auto-
yhdistelman omisti VR-konserniin kuuluva
Transpoint Oy. Yhtid kuljetti paperirullia
maanteitse, vaikka rahdin lahto- ja maara-
paikoissa on rautatie ja tavarajuna olisi ollut
kuorma-autoa nopeampi.

Kirjoituksessa arveltiin kuorma-auton
kuljettajan saavan langettavan tuomion,
vaikka hanen mahdollisuutensa vaikuttaa
onnettomuuden syihin olivat hyvin vahai-
set. Lainsdgddantdmme mukaan tieliiken-
teessa ilmenevistd ongelmista tuomion saa

kuljettaja, jos han ei ole varautunut ennalta
arvattaviin tilanteisiin kuten liukkauteen
tiettynd vuodenaikana.

Vaikeampaa on langettaa tuomio tyon-
johdolle, joka kdskee ajaa autoa, vaikka joh-
dollekin liukkaus on ennalta arvattavissa.
Lainsdaadantd ei myoskaan ota kantaa sii-
hen, ettd my6s rautatieverkko on olemassa.
Siksi on jaanyt pohtimatta, miksi VR-konser-
ni ei kuljettanut paperirullia riskittdmasti
rautateitse.

Kardjaoikeuden kasittely

Asnekosken kirajaoikeus kisitteli Kongin-
kankaan onnettomuutta kevaalla 2006.
Kéardjaoikeus totesi 31.5.2006 kuljettajan




Turmarekan kuljettajan kayttdmaa tilannenopeutta pidettiin Aédnekosken kéréjioikeudessa syyna
onnettomuuteen, vaikka fysiikan lait sanovat, etta kaikki olisi voinut tapahtua milla nopeudella
tahansa. TL

syyllistyneen liilkenteen vaarantamiseen
sekd bussimatkustajien vammautumiseen
ja kuolemaan.

Myds Transpoint Oy sai tuomion. Tuomio
tuli tyoturvallisuusrikoksesta, koska yhtio
ei ollut valvonut noudatettuja tyoaikoja ja
sitd, ettei autoja ylikuormata. Syyttdja vaa-
ti tuomiota tyoturvallisuusrikoksesta myos
yhtidon toimitusjohtajalle, mutta hanta ei
tuomittu.

Syyttdjan mielesta Transpoint Oy:n toi-
mitusjohtaja oli myods syyllinen onnetto-
muuteen seurauksineen. Nama syytteet
jatettiin tutkimatta, koska toimitusjohtajaa
vastaan oli jo vireilld toinen tieliikenteen
sosiaalilainsaadannon rikkomista koskeva
oikeusprosessi, joka koski myos Konginkan-
kaan tapahtumia eli samaa tekoa.

Mainittu juttu oli kasitelty Helsingin
kardjaoikeudessa. Tahdn tuomioon syytta-
jalaitos oli tyytynyt, mutta toimitusjohtaja
oli valittanut hovioikeuteen. Syyttdjalla
olisi ollut mahdollisuus Helsingin kérajaoi-

keudessa vedota Adnekoskella esitettyihin
seikkoihin. Kardjaoikeuden mukaan syyte-
sidonnaisuuden periaatteen vuoksi helsin-
kildiselld syyttdjalla olisi myos ollut velvolli-
suus tehda niin. Tallaiset laiminlyonnit eivat
voi kuitenkaan koitua syytetyn vahingoksi.
Samasta rikoksesta ei saa tuomita kahta
kertaa.

Muita syytettyja saati tuomittavia ei ta-
pahtumaan ollut.

Kuljettaja valitti tuomiostaan Vaasan ho-
vioikeuteen, koska hdnen mielestddn on-
nettomuus johtui paikallisen sadekuuron
jaatamadsta muuten kuivasta tiesta. Kyse oli
siis rankaisematta jadvasta tapaturmasta
eikd ylinopeudesta ja huolimattomuudes-
ta.

Hovioikeus piti tuomion muuten en-
nallaan, mutta ei tuominnut kuljettajaa
ylikuormasta, koska syyttdjakdan ei vaati-
nut siita rangaistusta. Vaikka ylikuorma oli
kiistattomasti osoitettu, sita ei voine pitda
kuljettajan vikana. Han ei ollut valvomassa




kuormausta lahtopaikassa, eika hanella oli-
si ollut edes keinoa keventda kuormaa otta-
essaan auton vastaan.

Fysiikan lait ja oikeuskaytanto
Kardjdoikeudessa kaytiin kiinnostava kes-
kustelu turmapaikan olojen vaikutuksesta
ajoneuvoyhdistelman kayttdytymiseen.
Asiasta oli todistamassa Tiehallinnossa
tydskenteleva vyli-insindori Olavi H. Koski-
nen, joka oli tehnyt laskennallista simulaa-
tiota onnettomuusoloista.

Syyllisyyden kannalta merkityksellista
oli ajoneuvoyhdistelmdn nopeuden vaiku-
tus tapahtuneeseen. Jos tapahtumat eivat
johtuisi ajoneuvon nopeudesta, kyse olisi
tapaturmasta, josta ei voi tuomita syyllisek-
si. Jos tapahtumat johtuivat nopeudesta,
kyseessa olisi joko ylinopeus tai lilan suuri
tilannenopeus. Syyllisyys olisi helppo rat-
kaista, jos siis voitaisiin sanoa ajoneuvon
nopeuden olleen yli hyvédksyttavan tilanne-
nopeuden tai nopeusrajoituksen.

Téllainen ylinopeuden raja tuntuu tek-
nisen koulutuksen saaneesta erikoiselta,
koska fysiikassa on harvoin tasmalleen tie-
tysta raja-arvosta kiinni olevia tapahtumia.
Erityisesti tielilkenteessa kitkan varassa
pyorilla liikkkuvan esineen kayttaytymisesta
erilaisilla alustoilla ei ole yksiselitteisia raja-
arvoja. Laissa madritelty raja onkin fysiikan
kannalta vain suuntaa antava sopimus, joka
parhaimmillaan merkitsee tilastollisesti
pienen osan tapauksista osuvan raja-arvon
toiselle puolelle.

Yli-insin66ri Koskiselta kysyttiin, olisiko
onnettomuus véltetty, jos nopeus olisi ollut
ajopiirturin lukemaa pienempi. Koskisen
mukaan tata ei voi selvittad. Kuorma-au-
ton tai sen perdvaunun osuminen vastaan
tulevaan bussiin on liilan monesta seikas-
ta riippuvainen, eikd todettu nopeuskaan
aina johda onnettomuuteen. Todistajan
mukaan tie oli onnettomuushetkelld myos
niin liukas, ettd rekka olisi lahtenyt liuku-
maan jaiselld tienpinnalla ja mahdollistanut
térmdyksen bussiin vaikka ajoneuvon alku-
nopeus olisi ollut nolla.

Paikalla olleille juristeille tallainen selitys
ei tuntunut kelpaavan. He halusivat yksin-
kertaisen kieltdvan tai myontdvan vastauk-
sen, koska se oli tarpeen selvitettdessa syyl-
lisyyskysymysta. Koskista jopa arvosteltiin

Jutun esitutkintavaiheessa
eraan edesmenneen omaiset
kasittelivat loppulausunnos-
saan asiaa otsikolla “Paperirul-
lien kuljetustavan valinta, sita
koskeva sopimus ja kuormien
suuruus”,

todistajana, koska han oli tutkinut ajoneu-
voyhdistelman kayttaytymista omalla ajal-
laan eika tydnantajansa maardyksesta.

Tilannenopeuden merkitys

Asnekosken karijaoikeuden tuomion mu-
kaan onnettomuus johtui ylinopeudesta
ja kuljettajan huolimattomuudesta johtu-
neesta kuorma-auton liian suuresta tilanne-
nopeudesta. Ennen onnettomuuspaikkaa
kuljettajan nopeus oli ollut ainakin 90 km/h
ja keskinopeus Viitasaarelta Konginkan-
kaalle 74 km/h. Oikeuden mielesta kuljet-
tajan olisi pitanyt ymmartaa kdyttaneensa
keliin ndhden liian suurta nopeutta. Lisaksi
hanen olisi pitanyt kokemuksesta tietda on-
nettomuuspaikan tieurista. Siksi tien kunto
oli ennalta arvattavissa.

Ylinopeus, liiallinen tilannenopeus, saa,
keli, nakyvyys, kuormitus, kuorman laatu
seka keliolot johtivat oikeuden mukaan sii-
hen, ettd ajoneuvo lahti heittelehtimaan ja
kuljettaja menetti ajoneuvonsa hallinnan.

Tuomiossa painotetaan tilannenopeutta,
joka olisiis lilan suuri onnettomuushetkella.
Mutta oliko tdssa tapauksessa mahdollista
sovittaa nopeus vallitseviin oloihin kuten
laki edellyttda? Jos ajoneuvo fysiikan lakien
mukaan lahtee liikkumaan paikallaankin
ollessaan, kuljettaja ei voi hallita ajoneuvoa
nopeuden avulla. Ndin myds paikaltaan
liukumaan ldhtenyt ajoneuvo olisi voinut
ajautua vastaantulevien kaistalle ja aiheut-
taa tormadyksen.

Kardjaoikeuden mukaan onnettomuus-
paikan ohi oli juuri ennen tapahtumaa aja-
nut autoja heittelehtimatta. Tama ei kuiten-
kaan merkitse sitd, ettei joku ajoneuvo voisi
Iahted heittelehtimdan varsinkin, jos hallit-
sematon liukuminen on mahdollista, vaikka
ajoneuvo aluksi seisoisi paikallaan.



Fysiikan lait ja lainsaadanto

Fysiikan lakien kannalta Konginkankaan
onnettomuus olisi ihmisen toimin voitu
ehdottomasti valttaa vain, jos jaatyneelld
tiella ei olisi ajettu. Oikeusprosessissa ei tul-
lut esille se, ettd onnettomuus olisi estetty,
jos rahti olisi kuljetettu rautateitse. Jutun
esitutkintavaiheessa erddn edesmenneen
omaiset kasittelivat loppulausunnossaan
asiaa otsikolla "Paperirullien kuljetustavan
valinta, sitd koskeva sopimus ja kuormien
suuruus”. Omaiset toteavat muun muassa,
ettd turmarekan Iahto- ja paatepisteessa on
raideyhteys, vaikka monelta Eteld-Suomen
puunjalostustehtaalta rautatiekiskot on
poistettu ja kaikki tavaraliikenne tapahtuu
autoilla. He kysyvat saako VR Osakeyhtion

Lahteet:

tytdryritys Transpoint Oy subventioetua
emoyhtidlta tavarankuljetusten hinnoissa
ja kuljetusten saamiseksi konsernille. Myos
maantieliikenteen onnettomuusriski maini-
taan.

Omaisten kriittisyys on kadonnut oike-
usprosessiin mennessa kaiketi siksi, etteivat
esitetyt kysymykset ole olleet rikoslain kan-
nalta merkityksellisida. Tuomioistuimessa
asioita ratkaistaan voimassa olevien lakien
mukaan eika sen mukaisesti, miten asioiden
ehka pitaisi olla. Téllainen pohdinta kuuluu
Iahtokohtaisesti poliittisille paattdjillemme.

Mitka ovat ne syyt, jotka estdvat rautatei-
den tehokasta hyvdksikayttoa koskevan
keskustelun maassamme?

- Asnekosken kihlakunnan poliisilaitoksen esitutkintapdytékirjat 6890 / R/ 10336 / 04,6890 / R/ 10336 /

04 Li1ja6890/R/ 10336/ 04 Li?2liitteineen

« Adnekosken karijaoikeuden tuomio 06/321 31.5.2006
« Nauhoitukset Adnekosken karajaoikeuden kisittelysta ennen karajaoikeuden tuomiota
- lltalehden verkkolehti 18.12.2006 17:09 http://www.iltalehti.fi/uutiset/200612185507110_uu.shtml




Antero Alku

Tallinnan rautatietunneli -
haihattelua vai hyva liikeidea?

Jos Suomessa haluttaisiin rakentaa jotain oikeasti uusia nakoaloja avaavaa, kannat-
taisi toteuttaa rautatietunneli Tallinnaan. Mutta sen sijaan etta ndin tehtaisiin, tun-
neliin puuhataan autoja, nimittdin Helsingin keskustan alle. Samalla ollaan valmiita
investoimaan kyseenalaisiin ratkaisuihin, kuten Linsimetroon ja Marja-rataan.

Ratahallintokeskuksen pitkan aikavalin vi-
siotydssa yhtena mahdollisena hankkeena
oli rautatietunneli Helsingin ja Tallinnan
vdlille. Lopulliseen visioon vuodelle 2050
tunneli ei kuitenkaan paassyt.

Tunneli on hypannyt julkisuuteen aina
silloin talldin, mutta aikaisemmin sita ei ole
otettu oikein vakavasti. Ajatusta tunnelista
on helppo verrata Englannin kanaalin alit-
tavan tunnelin historiaan. Vuosisatojen saa-
tossa ideoita esiteltiin ja tunnelia ryhdyttiin
kaivamaankin lahes yhden miehen yrityk-
send, mutta lopulta tunnelista tuli totta - ja
taloudellinen katastrofi.

Tallinnan tunneli on tullut vakavammin
ajankohtaiseksi 1990-luvulla.  Neuvosto-
liiton romahdettua Viron miehitys paattyi
ja maasta tuli jélleen itsendinen tasavalta.
Saannostelty votkaturismi rajahti vapaaksi
votkaturismiksi, mutta naapurikaupunkien
vdlinen liikenne on kehittynyt sittemmin
nykyiseen luonteeseensa. Tallinnan laivoil-
la matkustetaan toki edelleenkin runsaasti
vain huvin vuoksi, mutta suuri osa matkois-
ta on ty0- ja liilkematkoja. Lisaksi valilla kul-
kee rahtia.

Viron tultua jaseneksi Euroopan unioniin
matkailu kaupunkien valilla on muuttunut
unionin sisdiseksi liikenteeksi. Viisumeita
ei tarvita, ja kaupankdynti on yksinkertais-
tunut. Tallinnasta on yhteys Keski-Euroop-
paan maitse, kun Suomesta matkustetaan
muualle Eurooppaan aina meren yli. Talla
hetkelld tie- ja rautatieyhteydet ovat vield
teknisesti kehnot, mutta on vain ajan kysy-
mys, milloin Tallinna on keskieurooppalai-
sen nopean junaliikenteen paassa. Silloin
80 kilometrin padsta Helsingista eteldadn on
mahdollista matkustaa junalla yon yli Eu-
roopan sydameen.

Kenen etu?

Tunnelin historiassa hankkeesta ovat olleen
enemman kiinnostuneita virolaiset. Helsin-
ki on monelle tallinnalaiselle ja virolaiselle
tyopaikka. Laivayhteys tekee padivittdisen
tydmatkailun erittdin raskaaksi tai mahdot-
tomaksi. Siksi on ymmarrettavas, ettd Tal-
linnassa on oltu innostuneita ajatuksesta
paasta reilusti alle tunnissa Helsinkiin.

Suomessa suhtautuminen on ollut pen-
sedd. Suomenlahden alittava 80 kilometrin
tunneli on tietenkin kallis hanke. Se on tuo-
mittu siksi, ettd se maksaa tolkuttoman pal-
jon. Kokemukset kanaalin tunnelista eivat
tietenkaan ole tukeneet vastaavaa ajatusta.
Maksaisiko Tallinnan tunnelikin todellisuu-
dessa monta kertaa niin paljon kuin on ar-
vioitu? Menisivatkd rahoittajat konkurssiin
ja tunneli lopulta maksettaisiin Suomen
valtion rahoista?

Mutta entd pitkan aikavalin tulevaisuus?
Mitd merkitsee, ettd Helsingista voisi kul-
jettaa raskastakin rahtia muun Euroopan
suuriin kaupunkeihin 12-15 tunnissa? lllalla
voisi asettua yopuulle junassa Helsingissa
ja aamulla herdisi levanneena Berliinissa tai
Pariisissa ilman stressia lentokenttien ruuh-
kissa ja turvatarkastuksissa, kenttien taksi-
jonoissa sekd matkoilla kentdn ja keskustan
valilla.

Entd lilkenne Vendjan ja Euroopan vé-
lilld? Suorin tie ei kulje Suomen, vaan Bal-
tian kautta. Suomenlahden eteldrannan
satamien heikko kunto samoin kuin rauta-
tieyhteyksien kunto Vendjan ja Euroopan
valilla ovat tehneet Suomen kautta kierta-
misen kaupallisesti jarkevaksi. Mutta jo nyt
tilanne on muuttunut. Eika rekkaliikenteen
takkuilu Suomen rajalla osoita Suomen kil-
pailukyvyn kauttakulkumaana kehittyvan
kaupan kehittymisen tahdissa. Liikennevir-






rat siirtyvat vaistamattd suorimmalle ja me-
rettomalle reitille, se on vain ajan kysymys.

Sitten kun Baltian ja Keski-Euroopan
vdliset yhteydet ovat kunnossa, Suomi on
paljon kauempana Keski-Euroopasta kuin
Tallinnan lauttojen kolmen tunnin purjeh-
dusaika. Pdasy laivaan ja laivasta junaan
Tallinnassa vievat helposti lahes saman ver-
ran kuin itse laivamatka. Todellista eroa voi
kuvata silla, miten Kanaalin tunneli muutti
Englannin ja Manner-Euroopan suhdetta.
Nyt Lontoosta pddsee tunnissa Ranskaan,
parissa tunnissa Pariisiin. Pariisissa voi pii-
pahtaa yhta helposti kuin Helsingista Tam-
pereella.

Laivamatka Helsingin ja Tallinnan valilla
on lahes sama asia kuin matka yojunalla Tal-
linnasta muualle Eurooppaan. Virolaisten
kiinnostus tunneliin haihtunee sitd mukaa,
kun he alkavat olla Idhemmin yhteydessa
Keski-Eurooppaan. Silloin tunneli onkin
endd Helsingin ja Suomen etu. Eika sita tar-
vita endd edes paikkaamaan Suomen kilpai-
lukykya Vendjan kauttakulkuliikenteessa,
vaan paikkaamaan Suomen kilpailukykya
ja toimeentuloa taalla Euroopan reunalla.

Kannattava vai ei
Ratahallintokeskuksen tarkastelussa Tal-
linnan tunnelille on laskettu laaja hinta-
haarukka, 1,3-2,1 miljardia euroa. Tunneli
voisi alkaa Porkkalanniemeltd, jolloin itse
tunneliosuus olisi lyhyempi kuin Helsingin
keskustan tuntumasta alkava tunneli.
Kuinka kallis tdman hintainen hanke oli-
si? Helsingissa on vireilla muutamia mitta-
via hankkeita, kaikki erillisia, mutta tarkoi-
tus on, etta ne toteutettaisiin muutamassa
vuodessa. Suurimmat hankkeet ovat:

« Lansimetro n. 500 M€
» Marja-rata n. 300 M€
« Keskustatunneli n. 350 M€

Pelkdstdan nama yhdessa ovat ldhes sa-
man hintaiset kun Tallinnan tunnelin pienin
kustannusarvio. Eivatkd seudun liikenne-
hankkeet kuitenkaan lopu tahan. YTV:n te-
kemassa liikennejdrjestelmasuunnitelman
luonnoksessa vayldinvestointeja seudulle
on listattuna 1,65 miljardilla eurolla vuoteen
2015 mennessa. Seuraavalle 15 vuoden jak-
solle halutaan 2,38 miljardia viela lisaa.

Seudulliset liikenneinvestoinnit ovat
kaikki budjettirahoitteisia. Niista siis ei ole
suoraa rahallista tuloa. Autoilijat eivat mak-
sa teiden kayttamisestd, eivatka joukko-
liilkenteen lipputulot kata edes liikenteen
kuluja.

Helsingin ja Tallinnan valilla kulkee ny-
kydén 6-7 miljoonaa laivamatkustajaa vuo-
dessa. Keskimaarin pdivassda matkustajia
on 17.000. Talla hetkelld ndma matkustajat
maksavat matkojensa kulut kokonaan itse.
Laivayhtiot eivat tee tappiota vaan menes-
tyvat hyvin.

Jos kaupunkien vililla olisi tunneli ja ju-
namatkaa 90 kilometrid, paivittdisen mat-
kustajamadran kuljettamiseen tarvittaisiin
15 junaparia pdivassa, kun junat koostuisi-
vat kolmesta Sm4-junan tapaisesta lahilii-
kennejunasta. Junaliikenteen kustannukset
olisivat nykyiselld hintatasolla noin 0,5 eu-
roa matkustajaa kohden.

Jos tunneli maksaisi 1,7 miljardia, eli kes-
kimdarin Ratahallintokeskuksen arviohaa-
rukan hinnan, rakentaminen kuoletettaisiin
40 vuodessa asuntolainan korolla hintaan
15 euroa yhta matkaa kohden.

Olisiko Tallinnan tunneli kannattava vai
ei? Laivalippu Tallinnaan maksaa 20 euroa.
Nykyinen laivalipun hinta kattaa siis seka
itse matkan etta tunnelin kustannukset.

Kysymyksia ja riskeja

Suuret investoinnit voivat tietdd myos suu-
ria riskejd. Tdama nahtiin Kanaalin tunnelin
tapauksessa - jos sitd vastaavana hank-
keena halutaan verrata. Kanaalin tunneli
ei lopettanut laivaliikennetta eika lentoja.
Ennustetut matkustaja- ja rahtimaarat eivat
ole toteutuneet. Ja rakentaminen maksoi
niin paljon, etteivat nykyiset tunneliyhtion
tulot riita edes korkojen maksuun.

Onko oikein romuttaa laivaliikenteen
menestys rakentamalla tunneli, joka tarjo-
aa nopean matkan joko samalla hinnalla
kuin laivamatka tai halvemmalla? Toisaalta,
onko oikein suojella muutaman yrityksen
liiketoimintaa pysdyttamalla liikennejdr-
jestelman kehitys? Laivamatkan hinnalla
paasisi kolmasosan matka-ajalla, eikd mat-
ka olisi sadoloista riippuvainen. Myds riskit
ovat pienemmat.

Onko ylipdataan oikein vaatia, etta tun-
nelin rakentamisen hinta pitaa peria tun-



nelin kadyttdjilta 40 vuoden kuluessa? Eihadn
seudun muitakaan liikkenneinvestointeja
kateta tiemaksuilla eika lipputuloilla. Miksi
taman hankkeen pitaisi olla liiketaloudelli-
sesti kannattava, kun kaikkiin muihin hank-
keisiin riittavat vakuuttelut siita, etta niiden
hy6ty on seudun menestyminen ja kilpailu-
kyky?

Liikennehankkeeksi rautatietunneli Hel-

Lahteet: (Internet-viittaukset 1.1.2007)

singin ja Tallinnan valilld on huippukannat-
tava, jos sen kannattavuus lasketaan siten
kuin Liikenne- ja viestintaministerio edel-
lyttda ohjeissaan liikennevdylahankkeiden
kannattavuutta laskettavaksi. Suomessa
tuskin mikaan vayldhanke on kannattavuu-
deltaan edes ldhelld Tallinnan tunnelia.
Miksi hanketta siis hyljeksitdan?

« Lilkenne- ja viestintaministerio (2003): Liikennevdyldhankkeiden arvioinnin yleisohje. Liikkenne- ja viestin-
taministerion julkaisuja 34/2003. http://www.mintc.fi/www/sivut/dokumentit/julkaisu/julkaisusarja/2003/

a342003.pdf

« Ratahallintokeskus (2004A): Eteld-Suomen rautatieliikenteen visiotarkastelut 2050. Tiivistelmaraportti.
18.5.2004. http://www.rhk.fi/@Bin/35731/Tiivistelmarap_190504_LOW.pdf

- Ratahallintokeskus (2004B): Eteld-Suomen rautatieliikenteen visiot 2050. Hankekuvaukset. 26.3.2004.
http://www.rhk.fi/@Bin/35751/hankekuvaukset_260304.pdf

+ YTV (2006): PLJ 2007 Liikennejéirjestelmdluonnos. Pddkaupunkiseudun julkaisusarja B 2006:22 http://www.
ytv.fi/NR/rdonlyres/1DD55C53-B83A-4C8F-9AD3-61855414699F/0/PLJluonnos_061101_B2006_22.pdf

Helsingin ja Tallinnan valilla kulkee 67
miljoonaa matkustajaa vuodessa.
Paivakeskiarvo on 17 000, joten
junaliikenne olisi reitilla kannattavaa. P
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Mikko Italahti

Oliko paikallisliikenteen
taantuminen valttamatonta?

Junalla hoidettavan paikallisliikenteen vahenemisen syyksi on usein esitetty auto-
liikenteen kasvu. Ldhihistorian tutkiminen osoittaa, etta paikallista kiskoliikennetta
ajettiin tietoisesti alas jo ennen autokannan nopeaa kasvamista. Paikallisjunalla oli-
si ollut mahdollisuus, jos siihen olisi uskottu ja panostettu.

Suomessa on jo 1930-luvulta ndhty massa-
tavaroiden ja henkildliikenteen pitkdmat-
kaiset runkokuljetukset seka paakaupun-
kiseudun lahiliikenne rautateille kuuluvana
osuutena eri liikennemuotojen valista tyon-
jakoa. Paakaupunkialueella tehdaankin yli-
voimaisesti suurin osa Suomen junamat-
koista. Alueen radat séhkdistettiin 1960- ja
1970-lukujen vaihteessa; samaan aikaan
parannettiin palvelua junavuoroja nopeut-
tamalla ja tarjontaa lisaamalla. Matkusta-
jamaarat kasvoivat  jyrkdsti 1970-luvun
puoleenviliin, ja kasvu on jatkunut 1990- ja
2000-lukujen kehittamisinvestointien seu-
rauksena naihin paiviin.

Muualla Suomessa, esimerkiksi Turun
seudulla rautateiden paikallisliikenne sen
sijaan oli jo vuoteen 1970 mennessa supis-
tettu minimiinsa ja loppui vuosikymmenen
aikana kokonaan.

Tarkastelen tassa rautatiepaikallisliiken-
teen alasajoa lilkennepoliittisena valintana.
Monet tutkimukset osoittavat raideliiken-
teen kykenevdn houkuttelemaan selvasti
linja-autoja suurempia matkustajamaaria.
Niinpd Suomen linja-autovaltaista joukko-
liilkennejdrjestelmaa voidaan pitaa 1950- ja
1960-lukujen  uudenaikaistumisen huu-
masta kumpuavan politiikan suorana seu-
rauksena: rautatiet ja varsinkin niiden pai-
kallisliikenne katsottiin aikansa eldneiksi, ja
kehittamisresurssit suunnattiin padasiassa
tieliikenteeseen.

Nykydan raideliikennettd puolustetaan
erityisesti ympadristosyilld. Se ndhdaan osa-
ratkaisuna autoliikenteen aiheuttamiin,
paisuviin ymparistoongelmiin seka alhai-
sen suoritekohtaisen energiankulutuksen-
sa sekd yhdyskuntarakennetta tiivistavien
vaikutustensa vuoksi.

Ympadristovaikutuksiin perustuvilla argu-

menteilla ei juuri ollut kantavuutta 1950-
1960-luvuilla, jolloin paikallisliikennetta
alettiin ajaa alas. Esimerkiksi poliittinen
vasemmisto kylld kantoi huolta tasa-arvoi-
sista liikkkumismahdollisuuksista, mutta ta-
loudellinen kasvu ja modernisaatio olivat
yhteiskunnallisia tavoitteita, joista oltiin
laajasti yksimielisia. Niinpa rautateiden pai-
kallisliikenteen korvaamisesta linja-autoilla
saavutettiin poliittinen konsensus.

Sodan runtelema Eurooppa oli USA:n
taloudellisesta avusta ja myds esikuvasta
voimakkaasti riippuvainen. Johanna Han-
kosen (1994: 34) mukaan fordismi tulikin
esikuvaksi kokonaisvaltaiselle rationalisoin-
nille, jonka avulla Eurooppa Suomi mukaan
luettuna uudelleenrakenteistettiin kasva-
vaa kulutusta varten.

Tuntuu selvaltd, ettd rautatiepaikallislii-
kennetta olisi voitu ainakin Turun ja Tam-
pereen seuduilla sekd myos keskisuurilla
kaupunkiseuduilla kehittda suotuisasti, jos
sita olisi haluttu. Mutta valittu lilkennepo-
litiikka vei toiseen suuntaan; enemman
tai vdhemman julkilausuttuna tavoitteena
oli kansakunnan elintason kasvattaminen,
jonka osaksi autoistuminen nahtiin.

Suomen autoistuminen

Rautateiden ldhes monopoliasema maa-
liilkenteessa alkoi horjua ensimmaisena
Yhdysvalloissa. Autoilun ja fordistisen
massatuotannon kotimaassa 90 prosent-
tia kaupunkilaisperheistda omisti auton jo
vuonna 1928. Vaikka Suomen taloudellinen
ja teollinen kehitys kulki huomattavasti jal-
jessa, uudet ajatusvirtaukset luonnollisesti
kulkeutuivat meillekin, erityisesti lantisen
ja puolueettoman Euroopan jouduttua
toisen maailmansodan jalkeisend jalleen-
rakennuskautena Yhdysvaltojen "poliittisen
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oppipojan” asemaan. 1950- ja 1960-luku-
jen kehitysoptimistinen henki luonnollises-
ti vaikutti myds rautatiehallituksessa, jota
paikallisliikenteen osin laskentaperusteis-
takin johtuva alija@ma rasitti. Tieliikenteen
uskottiin korvaavan rautatiehenkil6liiken-
teen vabhitellen. Se oli ennuste, joka poli-
tiikan valityksella kaytantoon sovellettuna
pitkalti toteuttikin itsensd. Mutta on syyta
uskoa, etta tallainen mieliala ei ole 1950-lu-
vun keksintoa.

Koko moottoriajoneuvoliikenteen yh-
teenlaskettu matkustajakilometrimaara
ylitti rautateiden vastaavan jo vuonna 1932
(Valtionrautatiet 1962: 5). Valtionrautatei-
den vuosien 1912-1937 historiikista poi-
mittu lainaus maan hallituksen esityksesta
vuoden 1930 ensimmaisille valtiopaiville
kertoo omaa kieltaan:

Rautateiden luonnollinen toiminta-alue
nayttaa olevan sielld, missa on odotet-
tavissa pitkdmatkaista tavara- ja henki-
I6liikennettd, ja lyhyempimatkaistakin
tavaraliikennettd kun kuljetettavana on
joukkotavaraa kuten selluloosaa - - Sita
vastoin autoliikenteen - — on katsottava
riittdvan sielld, missd kysymyksessa on

lyhytmatkainen henkilo- taikka vahai-
sempi tavaraliikenne (Valtionrautatiet
1937:204).

Vuonna 1939 autoliikenteen henkildkilo-
metrimadran arvioitiin ylittdneen rauta-
teiden henkildkilometrimadrdn jo lahes
75 prosentilla. Noin 4/5 tdsta suoritteesta
(2000 miljoonaa henkilkilometrid) syntyi
linja-autoliikenteessa. Sotavuosien aikana
romahtaneet tielilkenteen suoritteet elpyi-
vat sodan jalkeen nopeasti. Vuonna 1949
pelkkd linja-autojen suorite jalleen ylitti
rautateiden henkildliikenteen.

Maanteiden matkustajaliikenteesta linja-
autojen osuus oli tuolloin noin 80 prosent-
tia (Valtionrautatiet 1962: 11-12; 23). Vajaa
kymmenen vuotta mydhemmin, vuonna
1957, myds henkildautojen suorite nousi
henkilokilometreissa mitattuna rautateiden
henkil6kuljetustyon tasolle.

Linja-autokanta kasvoi voimakkaasti
1940- ja 1950-luvuilla ja yksityisautokanta
1950-luvulta alkaen (kuvio 1). Mutta yha
my®0s junavuorojen seka seisakkeiden maa-
ra kasvoi. 1960-luvun alkuun asti rautatie-
paikallisliikenne sai oman osuutensa liiken-
teen kokonaisvolyymin kasvusta.
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Ns. vanhojen EU-jasenmaiden keskimaaraisen asukastiheyden ja rautatieliikenteen kulkumuoto-
osuuden valilla ei vallitse merkitsevaa lineaarista korrelaatiota (kerroin 0,22). Kulkumuoto-osuuden
suhteen Kreikka ja Itdvalta muodostavat aaripaat huolimatta maiden suunnilleen samasta asukas-
tiheydesta, kun vastaavasti Alankomaissa (385 as/km2) ja Ruotsissa (20 as/km2) rautateiden kul-
kumuoto-osuus on samaa luokkaa (Makeld ym. 2002, STV 2005). Pystyakselilla on asukastiheys ja

vaaka-akselilla kulkumuoto-osuus prosentteina.

Vield 1950-luvulla rautateiden vahvaa
asemaa henkil6liikenteessa ei siis Suomes-
sa juurikaan uhannut yksityisauto vaan
linja-auto. Rautatielaitos vastasi kilpailuun
tiivistamalld liilkennepaikkavaleja ja siten
parantamalla palveluaan. Heti jélleenra-
kennuskauden paatyttyd rautateihin koh-
distuvat investoinnit jaivat kuitenkin huo-
mattavasti pienemmiksi kuin tieverkkoon
kohdistetut; rautatiehallituksessa maardra-
hoja pidettiinkin riittdmattémina rautatei-
den kilpailukyvyn yllapitamiseksi.

Nykyddn usein esitetaan, etta henkildau-
to tappoi rautatiepaikallisliikenteen. Nake-
mys edustaa edustaa ns. teknologista de-
terminismia, joka sivuuttaa arvot ja niihin
perustuvat aktiiviset valinnat teknologisten
ratkaisujen — tdssa henkildautojdrjestelmdn
- taustatekijoind. Toinen usein esitetty nd-

kemys on, etta paikallisliikenteen puuttumi-
nen Suomesta selittyisi tyhjentdvasti maan
harvalla keskimaardisella asukastiheydella.
Viidentoista ns. vanhan EU-jdsenmaan pe-
rusteella rautateiden kulkumuoto-osuuden
ja keskimaaraisen vaestontiheyden vililla ei
vallitse yhteytta.

Suomen taloudellinen nousu

jarautateiden itseymmarrys

Keynesin oppien mukaisesti taloudellinen
kasvu madriteltiin suomalaisen yhteiskun-
nan kehittamisen paatavoitteeksi 1950-lu-
vulta alkaen. Alkuvaiheessa tahan pyrittiin
ensisijaisesti teollista padomaa lisdamalla
mutta 1960-luvulta alkaen korostui myds
yksityisen kulutuksen lisédminen. Suomen
historiassa neljaa viimeista vuosikymmenta
luonnehtiikin suurimittakaavainen kaupun-




gistumisen sekd varakkuuden ja liikkuvuu-
den, mobiliteetin, valtaisa kasvu. 1960-luku
ja Suomen uudenaikaistuminen! merkitsi
luopumista omavaraisuudesta ja luontais-
taloudesta. Suomea lahdettiin kehittamaan
alikehittyneestd maasta kansainvdliseen
elintasokilpailuun osallistuvaksi kansanta-
loudeksi. Kulutuksessa tama tarkoitti sit,
ettd tyolaisperheen ei sopinut jatkaa en-
tiselld elintasollaan?, vaan ihanteeksi tuli,
ettd kohoavat ansiot kdytettiin valittomasti
elintason nostamiseen.

Suomen 1960-luvun henkista ilmapiiria
leimasi teknologista kehitysta ihannoiva
ajatusmalli. Siind paikallinen raideliiken-
ne nahtiin jos ei kokonaan vdistyvana niin
ainakin marginalisoituvana valttamatto-
myyshyodykkeena sielld, missa on niin suu-
ria matkustajavirtoja, ettei tielilkenne niista
selvidisi. Nain oli Suur-Helsingin tyomatka-
liikenteessd. Sama ydinajatus toistui mm.
Valtionrautateiden kehittdmistoimikunnan
raportissa vuodelta 1964, jossa ennustettiin
"kollektiivisen henkil6liikenteen” matkusta-
jamadrien kasvua tulevaisuudessa vain len-
toliikenteessa.

Samassa raportissa myds otettiin kantaa
rautateiden paikallisliikenteen linja-autoilla
korvaamisen puolesta. Rautateiden maa-
seutupaikallislikenteen lopettaminen pal-
veli seka “uudenaikaistumista” ettd osaltaan
kaupungistumisstrategiaa - siind autolle
oli niin ikdan varattu kunniapaikka funk-
tionalistisessa kaupunkirakenteessa, jossa
asuminen oli irroitettu kiintedsta kaupunki-
rakenteesta.

Kaupunkiraideliikenteen osalta Hanna
Sirkian pro gradu-tutkielma (Sirkia 2003)
selvittaa seikkaperdisesti, kuinka Turku lak-
kautti raitiotiensa tarpeettomina autojen
tielta taloudellisesti varsin kyseenalaisin
perustein. Raitiovaunujen kustannuksiksi
mm. laskettiin erillinen rahastaja, mutta
vain bussien myo6ta katsottiin mahdolliseksi
siirtyd kuljettajarahastukseen.

Paikallislikennetoimikunnanmietinndssa
vuodelta 1972 kiskobussien korvaaminen
linja-autolla saatiin ndayttamaan edulliselta
laskemalla kiskobussin miehityskustannuk-
set lahes kolminkertaiseksi: Vaikka 40 mat-
kustajaa kuljettavan linja-auton polttoaine-
kulut olivat laskelmissa yli kaksinkertaiset
63 matkustajapaikan kiskobussiin verrattu-
na, toimikunnan mukaan jopa niinkin suuri
matkustajamadra kuin 140 henkiléa olisi
ollut vield edullisempaa kuljettaa neljalla
linja-autolla kuin kolmivaunuisella kisko-
bussijunalla.

Viimemainittuun tarvittiin henkilokun-
taa - kaksi, kuljettaja ja konduktoori (pai-
kallisliikennetoimikunta 1972:84,85,87,90).
Kuten Turun raitioteidenkin tapauksessa,
rautatieliikenteen rationalisoimista ei esi-
tetty. Toimikunta paatyikin yleisohjeenaan
suosittamaan rautateiden paikallisliiken-
teen korvaamista paasadntoisesti linja-au-
toliikenteelld. Paikallisliikennetoimikunnan
seuraaja Paikallisliikenteen kehittdmistoimi-
kunta (1973) paatyikin seuraavana vuonna
hyvin erilaisiin suosituksiin, joiden ansioksi
voidaan katsoa kannattamattoman liiken-
teen korvaaminen Valtionrautateille vuo-
den 1973 budjetista alkaen.

Alkaneet seisakkeiden lakkautukset kui-
tenkin jatkuivat Iahes entiseen tahtiin, eika
paikallisliikennetta kehitetty joskin alasajo
hidastui.

Tappoiko henkil6auto
paikallisliikenteen?

Matkustajat siirtyivat junista maanteille
valikappaleenaan useissa tapauksissa lin-
ja-auto. Kuviosta 1 ndkyy, etta linja-autojen
madrd Suomessa kasvoi etenkin 1950-lu-
vulla ja myds 1960-luvun alussa henkil6au-
tokantaa nopeammin. Tama taas kavisi yk-
siin rautatiehallituksen pyrkimysten kanssa
korvata rautateiden paikallisliikenne lin-
ja-autoilla. N&in tehtiin esimerkiksi Turun
ja Salon vilisessd paikallisliikenteessa jo

1 Uudenaikaistuminen liittyy tdssa “modernin projektiin’, ajatukseen jatkuvasta (materiaalisesta) edistyk-
sesta. Erityisesti ekologisen kriisin myota jatkuvan kasvun ajatus ja sen itsestdan selva siunauksellisuus on
tullut yha useammin kyseenalaistetuksi. Vaikka voidaan sanoa, ettd myos raideliikenteen kehittaminen
autoliikenteen kustannuksella on poliittisena tavoitteena uudenaikaistumishanke, nousevat tallaiset vaati-

mukset edelld maaritellyn edistysajattelun kriitiikista.

2 Erityisesti 1960-luvulla mutta myds sen jalkeen “elintason kasvu” on samaistettu materiaalien ja energian
kulutuksen kasvuun ja maaratietoiseen kiihdyttamiseen.
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Auto ei tappanut paikallisjunaa, vaan 1960—1970-Iuvui|lé tapahtuﬁut autoistuminen kiihtyi, kun
paikallisjunavuoroja ryhdyttiin lakkauttamaan kovalla kadella jo 1960-luvun alussa. P

1950-luvulla.

Tennysonin (1989) Yhdysvalloissa teke-
ma empiirinen tutkimus raideliikennejar-
jestelmien korvaamisesta busseilla toisen
maailmansodan jilkeen osoittaa raide-
liikenteen houkuttelevan bussia selvasti
suurempia madrid matkustajia. Tennysonin
mukaan juna houkuttelee 34-43 prosenttia
enemman matkustajia siindkin tapauksessa,
ettd matka-aika, hinta, palvelun saannol-
lisyys ja vuorovali olisivat suunnilleen sa-
mat.

Jos raideliikenne vield tarjoaa parem-
man palvelutason, niin kuin yleensa on, ero
on suurempi sen hyvéksi. Nain ollen on hy-
vin todenndkdistd, ettd paikallisjunavuoro-
jen lakkauttaminen kiihdytti autoistumista
ja junista busseihin siirtyneet matkustajat
olivat autoilun halpenemisen my6ta lisdan-
tyvissa madrin ns. joukkoliikenteen pakko-
kayttdjid — ajokortittomia ja autottomia.

Valtionrautateiden 25-vuotiskertomuk-
sissa ja muissa lahteissa yleensa ilmoitetaan
paikallisliikenteen supistusten alkaneen
vasta vuonna 1966, jolloin paikallismatkus-
tajien lukumaara oli jo romahtanut. P6lho
(1974: 88) kuitenkin esittaa, ettd supistuk-
set todellisuudessa alkoivat heti 1960-lu-
vun alussa; ne olivat alkuvuosina vahdisid,

eika liikennettd liioin kokonaan lopetettu
miltddn rataosilta vuosina 1958-1962 ja
1964.

Mika tarkeintd, junavuorojen vahenta-
minen on P&lhén mukaan selvdsti suurin
syy matkustajamaarien vahenemiselle. Ta-
han johtopaatokseen hdn on tullut pereh-
tymalla vuosien 1966-1970 rataosakohtais-
ten matkustajalaskentojen tuloksiin.

Kehitysjarjestys on ollut seuraava: joku
junavuoro on jatetty pois, minka seurauk-
sena rataosan matkustajamadra on vahen-
tynyt hieman enemman kuin lopetetun
junan matkustajamaaralla, jolloin matkus-
tajamaaran kehitys on jdlleen puoltanut
uusia junavuorojen vahennyksia, ja edelld
mainittu kehitys on toistunut.

Yleisend periaatteena junavuorojen
poistamisessa on ollut, ettd ne junat lak-
kautetaan, joissa on vdhiten matkustajia,
joskaan tdtd periaatetta ei laheskdan
aina noudatettu (P6lho 1974: 88).

Miksi matkustajat siirtyivat

rautateilta maanteille?

Yksi tarkead selitys on aikataulujen sopimat-
tomuus ty6- koulu- ja huvimatkoihin. Pol-
hon (1974: 108) mukaan on olemassa selvia




viitteitd matkustajille sopimattomien aika-
taulujen tahallisesta kayttamisesta matkus-
tajamadrien vahentamiseen.

Koska Valtionrautatiet ei valtion virasto-
na voinut toteuttaa lakkautuksia omavaltai-
sesti, matkustajia pyrittiin tietoisesti karsi-
maan, jotta poliittiset paattajatkin saataisiin
vakuutettua vuoron tappiollisuudesta. Val-
tionrautateiden tulos oli ollut tappiollinen
vuodesta 1955 alkaen lukuun ottamatta
vuotta 1960. Rautatiehallituksessa uskottiin
tuloksen parantuvan, kun aika olisi kypsa:
rautateiden "sosiaaliset palvelutehtavat”
siirtyisivat maanteille ja rautatielaitos voisi
keskittya parhaiten kannattaviin, nopeisiin
yhteyksiin.

Valtionrautateiden historiikki vuosilta
1937-1962 antaa ymmartaa, etta paikallis-
liilkenteen kasvun hidastuminen ja edessa
oleva taantuminen ei aiheuttanut huoles-
tumista tai ollut ylipadnsa seikka, jota pitaisi
vastustaa. Sitd pidettiin "yleisestd kehityk-
sestd” johtuvana vdistamattomana ilmiona:

Vaikka ennen sotia kehitetty seisakejar-
jestelma ei erityisen hyvin sovellukaan
rautatieliikenteen hoidon periaatteisiin
- - rautateiden on vastattava seisakelii-
kenteesta ainakin siihen saakka, kunnes
kehittyvat radanvarsitiet pystyvat otta-
maan sen valittadkseen (Valtionrautatiet
1962: 383).

Valtioneuvosto asetti joulukuun 4. paivana
vuonna 1963 kulkulaitosten ja yleisten t6i-
den ministerion esityksesta komitean, jon-
ka tehtavaksi annettiin tutkia "Valtionrauta-
teiden talouden nykyista tilaa ja
odotettavissa olevaa kehitysta sekd tehda
ehdotuksia VR:n jarjestysmuotoa ja talou-
den perusteita koskevien sdadanndsten
muuttamisesta siten, etta laitoksen toimin-
nan taloudellisuus tehostuisi eikd sen vuo-
tuinen alijadma rasittaisi valtion taloutta”
(Valtionrautateiden... 1964:3) Komitea esit-
tda, ettd Valtionrautatiet voisivat sailyttaa
osuutensa henkildliikenteestd vain paran-
tamalla huomattavasti “palvelutasoaan”
Vaikuttaa kuitenkin siltd, ettd komitea ym-
marsi palvelutasolla ennen kaikkea junien
mahdollisimman suurta linjanopeutta, eika
mahdollisimman tiheda liikennepaikkojen
verkostoa.

Komitea ei puhu mietinndssdaan nimen-
omaisesti paikallisliikenteesta Valtionrauta-
teiden murheenkryyning, koska vield vuon-
na 1964 ylivoimaisesti suurin osa myos
pitkdmatkaisesta henkiloliikenteesta oli
hoidettu tihedan ja joustavasti pysahtyvin
seisakejunin. Niiden kalustona olivat kis-
kobussit, "lattdhatut”. Pikajunat taas olivat
nimensd mukaisesti junia, joiden keskino-
peus linjalla oli suuri ja jotka pysdhtyivat
vain suuremmilla paikkakunnilla. Niiden
vauhdissa ndhtiin rautateiden toivo. Niin-
pa vuoden 1965 jalkeen alettiin seisakepy-
sahdyksia kovalla kadelld karsia. Useiden
lahteiden perusteella nayttaakin silta, ettd
noin vuoden 1965 paikkeilla rautatiehalli-
tus omaksui esimerkiksi Britanniassa toteu-
tetun, sivuratojen karsimiseen tdhtdavan
"Beeching Axe” -ohjelman hengessa aiem-
paan kohtalonuskoiseen passiivisuuteen
verrattuna uuden strategian: paikallislii-
kenteestd on pyrittdva eroon aktiivisesti.

P6lhén mukaan paikallisjunavuorojen
lakkauttamisella ei aina ollut rataosan lii-
kenteelle sita vaikutusta kuin voisi olettaa:
kun esimerkiksi Seindjoen-Kristiinankau-
pungin rataosalta lakkautettiin muutamia
paikallisluonteisia kiskoautovuoroja, seu-
rauksena olikin rataa kiskoautoilla ajettujen
kilometrimaarien lisadantyminen. Syyna oli,
ettda kalustokierron huononemisen myota
kalustoa oli kuljetettava entistd enemman
—jatyhjéna. Polho toteaakin ettd “Tallaisissa
tapauksissa tuskin voidaan puhua kustan-
nusten pienentamisestd, joten supistukset
on kdsitettdva vallitsevan liikennepolitiikan
toteuttamisena” (P6Iho 1974: 89).

Esimerkki liikennepolitiikan

voimasta: rantarata

Rantaradan kummassakin padssa on Suo-
men suurimpia kaupunkiseutuja, ja radan
halkoma maaseutu on verraten tihedan
asuttua. Mutta Turun ja Salon valilld ran-
taradan paikallisliikennetta vahennettiin
voimakkaasti jo 1950-luvulla (taulukko 3),
mitad ei voi selittaa yksityisautoilun aiheut-
tamalla matkustajakadolla vaan parantu-
neilla mahdollisuuksilla korvata liilkennetta
linja-autoilla. Valtionrautatiet oli kuitenkin
juuri saamassa kdyttoonsa uutta kevyttd
kiskobussikalustoa, joka hoyryvetoisiin pai-
kallisjuniin verrattuna tarjosi aivan toisen-




3. Junavuoroja arkivuorokaudessa Turun suuntaan
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laisia mahdollisuuksia kehittdd myos Turun
seudun paikallisliikennetta.

Helsingin seudun ldhiliilkenne taas nah-
tiin jatkossakin valttamattomaksi, ja sita
kehitettiin sahkoistyspaatoksen myota. Ul-
komaisia esikuvia olivat mm. saksalaiset S-
bahn-jarjestelmét jaKdéopenhaminan S-Tog,
josta esimerkiksi linjojen kirjaintunnukset
lainattiin. Sahkémoottorijunilla aloitettu
paikallislikenne lisdsi matkustajamaaria
jyrkasti; junavuoroja lisattiin ja aikatauluja
nopeutettiin.

Muuttoliikkeelld oli tietysti osuutensa
matkustajamadrien kasvuun, mutta se ei lii-
kennemuodon vapaan valinnan oloissa ole
koko totuus. Matkustajamaarien kasvu on
pikemminkin osoitus siitd, ettd matkustajat
varsin todennédkdisesti valitsevat laaduk-
kaan raidelilkenteen, mikéli sellaista heille
tarjotaan. Turun seudulla paikallinen raide-
liikenne paatettiin ajaa alas, koska tieliiken-
ne oli valtakunnan liikennepolitiikassa ase-
tettu ensisijaiseksi ja koska sen valityskyvyn
uskottiin riittdvan myods Turun seudun tar-
peisiin.

Tieliikenteen kehittaminen, esimerkiksi
teiden ja katujen parantaminen linja-au-
toliikenteen tarpeisiin mahdollistivat seka

linja-auto- ettd henkildautoliikenteen li-
saantymisen. Kysymys raideliikenteen mat-
kustajamaarien riittavyydesta on tassa yh-
teydessa irrelevantti. Rantaradan osuuden
Salo-Turku liikkenteen kehitys on esitetty
taulukossa 3.

Tilanne olisi voinut olla toinen, mikali
Turun ympadriston radat olisivat olleet sah-
koistettyja. Toisaalta kerran lakkautettua lii-
kennettd ei ole vield missadn sahkoistyksen
myotd aloitettu uudelleen, vaikka se tar-
joaisi liikenndintimahdollisuuksia alentu-
neilla kustannuksilla, eikd sahkokayttoista
paikallisliikennekalustoa ole kdytannossa
hankittu Helsingin seudun ulkopuolista lii-
kennetta varten.

Sittemmin rantarataa perusparannet-
tiin ja sdhkoistettiin nimenomaan nopean
liikenteen ehdoilla: sen kapasiteettia ei li-
satty, ja Salon, Karjaan ja Kirkkonummen
alueilla rata linjattiin kulkemaan kilometri-
en pddssa taajamista, jotka olivat syntyneet
sen varteen.

Turun seudulla paikallislikenne ajettiin
alas 1950-luvun kiskobusseista ja mootto-
rijunista huolimatta. Muualla paitsi padkau-
punkiseudulla paikallisliikenne lakkautet-
tiin lopullisesti kiskobussikaluston (Dm?7)



ikddntymisen myotd, sahkoistyksista huoli-
matta.

1960-luvun alun ndkokulmasta rauta-
teiden paikallisliikenteen sdilyttamiselle ei
ndyttanyt olevan perusteita. Autoistuminen
nahtiin osana kohoavaa elintasoa, eika sita
haluttu jarruttaa. Kuten taulukosta 1 nakyy,
vuonna 1960 rantaradan paikallisliikenne
palveli Turun seudulla enda varsin olema-
tonta tyomatkaliikennettd. N&din vahaiselld
liikenteelld ei ole vaikutuksia yhdyskunta-
kehitykseen.

limiselvda myods on, ettei jatkuvasti su-
pistuva rautateiden paikallisliikennepal-
velu ole omiaan herdttdmaan luottamusta
joukkoliikenteeseen. Linja-autot hyotyivat
tieverkon parantumisesta mutta eivat ky-
enneet sdilyttdmaan joukkoliikennemat-
kustajia yhtd hyvin kuin rautatiet olisivat
todenndkoisesti pystyneet, jos sitd olisi
haluttu. Tutkimukset osoittavat linja-auto-
jen palvelevan lahinnd joukkoliikenteen
"pakkokayttajia”. Joukkoliikenteen "minimi-
tason” - kuten esimerkiksi koululaiskyytien
sdilyttdminen - on Suomessa ollut enem-
man tai vdhemman tietoisesti valittu linja.

Automyonteisen  1960-luvun jdlkeen
asenneilmasto muuttui joukkoliikenteelle
myonteisemmaksi 1970-luvun alussa, jol-
loin siihen alettiin liittda positiivisia madrei-
ta kuten ympadristoystavallisyys ja viihtyisa

Lahteita:

kaupunkiymparistd. Muutos voi liittyd au-
tojen kaupungeissa aiheuttamiin ongel-
miin sekd ympdristotietoisuuden kasvuun.
Kansainvdlinen trendi kdantyi raideliiken-
teelle myonteiseksi; Martinlaakson rata ra-
kennettiin yhdessa radanvarren Idhididen
kanssa ja Helsingin kaupunki paatti sailyt-
taa raitiotiensa ja hankkia uutta kalustoa.
1970-luvulta alkaen myds Turun seu-
dulla on ollut kdynnissa useita hankkeita,
joissa suunniteltiin rantaradan seké Toijalan
radan varteen uutta maankdyttod ja teho-
kasta raideliikennettd, Valtionrautateiden,
sittemmin VR Osakeyhtion haluttomuuden
vuoksi suunnitelmat eivat ole toteutuneet.

Lansi-Euroopan maissa ndhtyjen val-
tiollisten rautatiemonopolien purkamisen
jalkeen uudet, innovatiiviset liikkennditsijat
ovat todistaneet, etta kevyt raideliikenne
voi kannattaa suunnilleen samanlaisella va-
estopohjalla tai vaatia suunnilleen saman
verran tai vdhemman yhteiskunnan tukea
kuin bussiliikenne.

Ennen kaikkea raideliikenne tarjoaa
mahdollisuuden joukkoliikenteen kulku-
muoto-osuuden nostoon. Se houkuttelee
matkustajia busseja paremmin ja tukee yh-
dyskuntarakenteen eheyttamistd suurten
kaupunkienkin ulkopuolella.

Liikennepolitiikan kurssia on mahdollis-
ta korjata.
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Mikko Laaksonen

Visio Suomen alueellisesta
paikallisjunaliikenteesta

Paikallisjunan paluu olisi mahdollista useilla radoilla, joilta se on jo kauan sitten
lakkautettu. Nykyisen, ostoliikenteena hoidettavien junien tuki kohdistuu tehotto-
masti, eikd maakunnilla ole Suomessa mahdollisuuksia ostaa itse liikennettaan. Ero
moniin Keski-Euroopan maihin on suuri, ja Suomen tappioksi.

Herralasta kyytiin. Paikallisjunaliikennettd on enda muutamilla Etela-Suomen radoilla, vaikka selvaa

potentiaalia olisi eri puolilla maata. P

Paikallisjunaliikenne voi toimia Suomen
taajamien valisen joukkoliikenteen sel-
kdrankana, koska pddosa vaestosta asuu
taajamissa ja pddosa taajamista sijaitsee
ratojen varressa. Tunnin valein ajettava
alueellinen paikallisjunaliikenne voi kattaa
padosan rataverkosta. Paikallisjunaliiken-
teen jdrjestamisvastuu ja rahoitus tulee
siirtda perustettavien alueellisten joukkolii-
kenneviranomaisten vastuulle. Paikallisju-
naliikenne kilpailutetaan tai sen jarjestavat

viranomaiset itse. Valtion vuodeksi 2007
budjetoimalla 41,35 M€/v suuruisella alu-
eellisen junaliikenteen tuella voitaisiin to-
teuttaa huomattavasti nykyista kattavampi
alueellinen paikallisjunaliikenne.

Suomen yhdyskuntarakenne

ja joukkoliikenne

Suomessa esitetddn toistuvasti maan kes-
kimdarin alhainen asukastiheys perustee-
na, miksi paikallisjunaliikennettd ei voida




“Suomen maantieteellinen
asema ja maan koko eivat
tue henkiloliikenteen

kilpailuttamista.”
Oikeusministeri, entinen
liikenneministeri vastauksessaan
Raideryhmdin kyselyyn

kehittaa. Talla argumentilla on puolusteltu
1960-luvulta alkaen joukkoliikenteen huo-
noa tasoa sekd yksityisautoa suosivaa lii-
kennepolitiikkaa, jonka yksi keskeinen osa
on ollut rautateiden paikallisliikenteen lak-
kauttaminen. Tall6in kuitenkin sekoitetaan
koko maan keskimaardinen asukastiheys
ja taajamien asukastiheys keskendan. Ar-
gumentti on ldhtokohtaisesti vdard, koska
joukkoliikenteen kannattavuuteen ei vaiku-
ta koko maan keskimaardinen vdestotiheys
vaan vain joukkoliikennelinjojen palvelu-
alueen vdestotiheys.

Joukkoliikenteen kehittdmisen kannalta
merkittavaad on taajamien vdestotiheys - ei
metsien, soiden ja tunturien vdestotiheys.
Varsinaista maaseudun haja-asutusaluetta
ei voida palvella tehokkaasti milladn jouk-
koliikenteelld. Kuntaliiton tilaston mukaan
Suomen taajamissa asui vuonna 2000
82,3% maan vaestosta joten taajamia pal-
veleva joukkoliikenne voi palvella noin 4/5
suomalaisista taajamien sisaisilla tai valisilla
matkoilla. Haja-asutusalueen asukkaat voi-
vat kulkea taajaman asemalle polkupyoral-
1, taksilla tai omalla autolla.

Suomen perinteinen taajamarakenne
on voimakkaasti rakentunut rautatieverkon
varaan. Useimmat pikkukaupungit seka
suuret kyldat sijoittuvat rautatien varteen
“helminauhoiksi”. Erityisen tiiviisti taajamat
sijaitsevat radan varressa osuuksilla, jolla
rautatie oli jo varhain merkittavin kehityste-
kija, kuten paaradalla, Turku-Toijala-radalla,
Pohjanmaan tai Savon radoilla. Tama raken-
ne johtuu siitd, ettd Suomen teollisuustaa-
jamat sekd myds maaseutukylat kasvoivat
voimakkaimmin 1800-luvun lopulla ja
1900-luvun alkuvuosikymmening, jolloin
rautatie oli tarkein kuljetusmuoto. Ennen
rautatietd ei usein ollut taajamiakaan.

Ainoastaan muutamilla myéhaan raken-
netuilla rautateilld kuten Turku-Uusikau-

punki-radalla seka varsinaisilla oikoradoilla
(Tampere—Parkano-Seindjoki, Jamsankos-
ki-Jyvaskyla, Parikkala—Sakaniemi, Kerava—
Lahti) taajamarakenne ei tukeudu rataan,
koska radat on rakennettu vasta kun taa-
jamat ovat jo kehittyneet. Joissakin tapa-
uksissa, varsinkin mydhdan rakennettujen
ratojen varressa, kirkonkyld on sailynyt sa-
malla, kun radan varteen on kehittynyt uusi
taajama, asemakyla.

Taajamarakennetta ei 1960-luvulta al-
kaen ole enda ohjannut rautatie Helsingin
seutua ja paddrataa lukuunottamatta, koska
henkildliikennetta on lakkautettu asteittain
ja taajamakehitys on keskittynyt suuriin ja
keskisuuriin kaupunkeihin. Mutta vanhat
kylat ja pikkukaupungit sijaitsevat edelleen
radan varressa. Taajamarakenne on usein
keskittynyt aseman ymparille ja varsinaisen
taajaman ulottuvuudet rautatieasemasta
ovat suhteellisen pienid, kylissa ja pienim-
missd kaupungeissa puolesta kahteen ki-
lometria. Talla etdisyydelld asemista asuu
yleensd muutamasta sadasta muutamaan
tuhanteen asukasta.

Taajamarakenne on mukautunut rauta-
tien asema- ja pysdkkivaleihin. Asemia on
ollut noin viiden- kahdenkymmenen kilo-
metrin vdlein, pysakkeja tihedmmassa. Ase-
makyladt ovat muodostuneet vanhojen ase-
mien kohdalle. Yleensa radan varren kylien
vdli on 2-20 kilometrid, mika mahdollistaa
ripedn liikkenteen. Tallainen taajamarakenne
on esimerkiksi Turun ja Loimaan, Hangon ja
Karjaan tai Jyvaskylan ja Adnekosken vilil-
la.

Paikallisjunaliikennettd lakkautettiin sa-
manaikaisesti maaltamuuton kanssa: useil-
ta kylilta ja pikkutaajamilta katosivat elin-
edellytykset; ne ovat taantuneet ja lahes
kadonneet. “Syvalla maaseudulla” kaukana
kasvukeskuksista nadita pikkukylida ei enda
saada takaisin. Kun alueellista paikallisju-
naliikennetta kehitetdan, ei ole perusteltua
perustaa jo kuolleiden kylien pysakkeja
uudestaan. On panostettava vield hengissa
sinnitteleviin taajamiin.

Taajamien etdisyys toisistaan ei ole ratkai-
sevaa paikallisjunaliikenteen kannattavuu-
den kannalta - se vain asettaa kovemmat
vaatimukset matkanteon taloudellisuudel-
le. Pitkat valimatkat eivat heikennd vaan
parantavat raideliikenteen kilpailukykya.




Tilanne Suomessa. 20 000 asukkaan Aanekoski on varannut uuteen asemakaavaansa paikan
matkakeskukselle. Jotain puuttuu: junat, joita maakunnat eivat saa jarjestaa, eika valtio halua. TL

Nimenomaan pitkilla matkoilla raidelii-
kenteen suurempi linjanopeus, energia- ja
tyovoimatehokkuus hyddyttavat eniten.
Rautatie on siksi edelleen tehokkain tapa
hoitaa taajamien vdlinen joukkoliikenne
suomalaisten rautateiden varrella. Kysymys
on vain siitd, miten rautatie saadaan toimi-
maan my0s paikallisen joukkoliikenteen
muotona.

Joukkoliikenneverkon perusrakenne

Suomen joukkoliikenneverkon hahmotta-
misessa perusyksikoksi on otettava taajama
jasenjoukkoliikenneasema. Rautatieverkon
varressa joukkolilkenneasema on rauta-
tieaseman yhteydessa oleva matkakeskus,
muualla linja-autoasema. Kuntatasolla ja
taajamien sisdlla perusjoukkoliikenne kul-
kee taajaman aseman kautta, mieluiten
niin, etta kaikista taajaman osista on suora

yhteys asemalle.

Maalaiskunnassa taajaman sisalla liityn-
ta tapahtuu kavellen ja pyorélld, haja-asu-
tusalueelta ja syrjakylilta pyoralld, kutsutak-
silla tai autolla asemalle. Jos kunta jakautuu
kahteen taajamaan, kirkonkyldlta asemalle
voi kannattaa ajaa linja-autolla. Yhteyksien
asemalle tulisi kulkea niin, etta joka juna-
vuorolle tai runkoyhteyden bussille paa-
see.

Pikkukaupungissa taajaman sisalla lii-
tyntd tapahtuu kavellen, pyoralla tai sisai-
selld joukkoliikenteelld sekd kutsutakseil-
la tai takseilla. Pikkukaupunki voi toimia
ympadrdivien, radasta syrjassa sijaitsevien
maalaiskuntien liityntdpaikkana paikallisju-
naverkkoon.

Maakuntakeskukset, keskisuuret ja suu-
ret kaupungit sekd risteysasemat toimivat
rautatieliikenteen solmukohtina. Maakun-




Tilanne Saksassa. Ortenau S-Bahnin paikallisjunaa ei mikaan esta ajamasta naapurivaltion
puolelle Strasbourgiin, Ranskaan. Mikko Laaksonen

takeskuksissa, keskisuurissa ja suurissa kau-
pungeissa sisdinen joukkoliikenne palvelee
runkoverkon vuorovdlid tihedammin. Laa-
joilla kaupunkiseuduilla voi olla useita seka
paikallisjunaliikenteen ettd pikajunaliiken-
teen asemia.

Suomen nykyisella taajamarakenteella
syntyy luonnostaan joukkoliikenneverkos-
to, jossa suuria solmukohtia ovat suuret
kaupungit kuten Helsinki, Tampere, Turku,
Oulu, Jyvaskyld, Lahti ja Joensuu seka rau-
tateiden risteysasemat kuten Kouvola, Sei-
najoki, Pieksamaki ja Riihimaki.

Nykyisen joukkoliikenteen keskeinen
ongelma on se, ettd rautatieliikenne on
supistettu kaytdnndssa vain suurten kau-
punkien ja solmukohtien valiseksi pika-
junaliikenteeksi. Lukuun ottamatta niitd
vdliasemia, joilla on pikajunien pysahdyk-
set, syottoyhteydet suuriin kaupunkeihin

ja solmukohtiin toimivat vain valttavasti,
jos lainkaan. Monissa kaupungeissa - suu-
rimpina Helsinki, Tampere ja Turku - linja-
autoliikennettd ja rautatieliikennetta ei ole
saatu keskitettyd matkakeskuksiin, jolloin
vaihtomahdollisuus kaukoliikenteen linja-
auton ja rautatien valilla on kuvitteellinen.
Monissa keskisuurissa ja pienissa kaupun-
geissa linja-autoyhteydet keskustaan ovat
ldhes olemattomia.

Joukkoliikenteen linjaston suunnitte-
lussa on ldhtokohdaksi otettava verkoston
mahdollisimman hyva toimivuus. Talléin
hahmottuu kolme linjastotasoa:

+ Kuntien ja kaupunkitaajamien sisdinen
paikallisliikennelinjasto

+ Alueellinen kaupunkikeskuksiin kulke-
va linjasto

«Valtakunnallinen pikalinjasto suurten ja



keskisuurten kaupunkien valilla

Naiden linjastotasojen valisia solmupisteita
ovat matkakeskukset.

Paatoksenteko paikallisliikenteesta ja
alueellisesta liikenteesta tulisi tehda pai-
kallisesti. Paikallisliikenne ja alueellinen
linjasto eivat sovellu valtakunnallisesti paa-
tettaviksi, koska talloin ratkaisuja ohjaavat
I&hinna Helsingin kehitystarpeet.

EU:n joukkoliikenteen palvelusopimusase-
tus edellyttdnee alueellisten joukkoliiken-
neviranomaisten perustamista suunnitte-
lemaan, koordinoimaan ja rahoittamaan
joukkoliikennetta seka hoitamaan niiden
lippujarjestelmaa ja informaatiota. Paatok-
senteko joukkoliikenteesta seka paikallisel-
la etta aluetasolla tulee siirtaa alueellisille
joukkoliikenneviranomaisille. Usean viran-
omaisen alueella kulkevat linjat tulisi to-
teuttaa ndiden viranomaisten yhteistydsta.

Valtion tulisi ohjata maksamansa jouk-
koliikenteen liikenndintituki alueellisten
viranomaisten kautta. Vuoden 2007 valtion
budjetissa momentilla Joukkoliikenteen pal-
velujen osto ja kehittdminen on 52,999 M€,
johon sisdltyy Helsingista Karjaalle, Riihi-
maelle ja Lahteen kulkevien paikallisjunien
tuki 10,95 M€.

Muuta alueellista junaliikennetta var-
ten on varattu 30,4 M€ momentille Ju-
nien kaukoliikenteen osto. Talla ostetaan
kiskobussiliilkenne vileilld Hanko-Karjaa,
Tampere-Haapamaki, lisalmi-Ylivieska, Jo-
ensuu-Nurmes sekd Joensuu—Pieksamaki
sekd taajama- ja pikajunaliikennetta valeilla
Vaasa-Seindjoki-Jyvaskyld, Seindjoki-Kok-
kola—Oulu, Kouvola-Kotka, Pori-Tampere,
Riihimdki-Tampere ja Riihimaki-Kouvola,
Kouvola-Kuopio-Kajaani-Oulu sekd Oulu-
Rovaniemi.

Jotta kustannustaso ei nouse kohtuut-
tomaksi, alueellisten  joukkoliikennevi-
ranomaisten tulee voida kilpailuttaa tai
liikennoida itse kaikki vastuullaan oleva
joukkoliikenne, myds junaliikenne.

Paikallisen ja alueellisen liikenteen tér-
kein tehtdva on saannollinen — pdivittdinen
tai viikoittainen - tyOmatka-, opiskelu-,
asiointi- ja vapaa-ajanliikenne. Liittyminen
valtakunnalliseen pikalinjastoon on tarkea,
mutta ei ensisijainen tehtdva.. Aikataulut ja

palvelutarjonta on ensisijaisesti sopeutet-
tava paikallisen ja alueellisen ty6-, opiskelu-
, asiointi- ja vapaa-ajan liikkenteen mukaan.
Valtakunnallisen pikalinjaston aikataulujen
on toimittava siten, etta siihen voi liittya
paivittdisid ja viikoittaisia tarpeita palvele-
villa linjoilla.

Paikallis- ja alueellisessa liikenteessa tu-
lee olla sdanndllistd matkustamista tukeva
lippujdrjestelmd, joka perustuu sarja- ja
kausilippuihin. Saanndéllisille tydmatkusta-
jille tulee olla edullinen tydsuhdelippu seka
opiskelijoille ja eldkelaisille alennetut kausi-
tai sarjaliput, jotka kdyvat myds asiointi- ja
vapaa-ajanmatkoilla.

Alueellinen junaliikenne

Suomessa oli 1960-luvun puoleen viliin asti
koko rautatieverkon kattava alueellisen ju-
naliikenteen verkosto, joka tarjosi yhteyden
kaikkien ratojen varresta koko rautatiever-
kolle. Taman verkoston solmupisteita olivat
risteysasemat.

Nykyisin raidelilkenteena hoidetaan vain
Helsingin kaupunkiseudun sisdista paikal-
lislikennetta (raitiotie ja metro seka Hel-
sinkiin suuntautuva YTV:n ja LVM:n ostama
paikallisjunaliikenne) seka valtakunnallista
pikajunalinjastoa (VR Osakeyhtion pikaju-
na-, IC- ja Pendolino-liikenne).

Alueellisesta linjastosta on jaljellda vain
rippeitd, ldhinnd muutamina pikajunien
syottoliikennettd palvelevina yhteyksina
(Kotka—-Kouvola, Hanko—-Karjaa, Vaasa-Sei-
najoki, Pieksamaki-Joensuu, Joensuu-Nur-
mes, Ylivieska-lisalmi, Haapamden yhte-
ydet). Ndidenkin yhteyksien aikataulut
on suunniteltu ensisijaisesti palvelemaan
liityntaa kaukoliikenteeseen. Niinpa esi-
merkiksi valeilld Kotka-Kouvola sekd Han-
ko-Karjaa ostoliikenteen taajamajunia
liikenndivan VR Osakeyhtion tytaryhtio
Pohjolan Liikenne ajaa samoilla reiteilla lin-
ja-autoilla koululais- ja asiointiliikennetta.

Alueellinen ja paikallinen junaliikenne
tulee suunnitella siten, ettd se palvelee
saannollisia tyo- opiskelu-, asiointi- ja va-
paa-ajan matkoja. Muun Euroopan koke-
musten mukaan parhaiten téllaisia matkoja
palvelee tunnin valein tai tiheammin lii-
kenndiva paikallisjuna, jonka pysahdyspai-
kat on sijoitettu taajamien keskuksiin seka
suurten asuntoalueiden, tyopaikkojen ja



palvelukeskusten yhteyteen.

Suomessa téllainen junaliikenne pysah-
tyy, taajamarakenteesta johtuen, yleensd
2-20 km vdlein. Lukuun ottamatta suurem-
pien kaupunkiseutujen sisaisia liilkennetar-
peita, keskimaardinen pysakkivali on noin
5-20 km. Tallaisella pysakkivalilla voidaan
saavuttaa noin 60-100 km/h keskinope-
us riippuen pysdkkiajasta, kiihtyvyydesta,
huippunopeudesta ja junakohtausten ai-
heuttamista viiveista.

Tallaiset keskinopeudet ovat nykyisinkin
kaytossa taajamajunaliikenteessa. Nykyiset
taajamajunat Helsingista Karjaalle, Riihi-
maelle, Lahteen ja Tampereelle liikennoivat
keskinopeudella 78-104 km/h, pysakkiti-
heyden ollessa 12-17 km. Dieselvetoisten
Hangon-Karjaan ja Vaasan-Seindjoen taa-
jamajunien keskinopeus on 55 ja 75 km/h,
keskimaardisen pysakkivalin ollessa 7 ja 12
km. Sdhkovetoisen Kouvolan-Kotkan junan
keskinopeus on 70 km/h ja keskim&ardinen
pysakkivali 6,5 km.

Tunnin vuorovali soveltuu hyvin seka
paivittdisten ettd viikoittaisten matkojen
palvelemiseen ettd kaukoliikenteen jat-
koyhteyksien hoitamiseen. Se on helposti
synkronoitavissa muihin yhteyksiin suurten
kaupunkien asemilla sekd risteysasemilla.
Tunnin vuorovalista on hyvida kokemuksia
sekd Suomesta (mm. Turun-Helsingin valin
matkustajamadrien nousu) ettd ulkomailta.
Siksi alueellisen junaliikenteen vuorova-
lin tulisi normaalisti olla tunti. Ainoastaan
poikkeuksellisen vahaliikenteisillda yhteyk-
silld, joilla ei ole merkittavia paivittaisia
matkatarpeita, kdytetddn harvempaa vuo-
rovalid. Kapasiteettitarve sovitetaan juna-
kokoa muuttamalla.

Tunnin vuorovdlilla sopivat synkronoin-
tikohdat eli risteysasemat sijaitsevat mat-
ka-ajan puolen tunnin kerrannaisina eli
esimerkiksi 1,5 h, 2h tai 2,5 h etdisyydella
toisistaan.

Keskinopeudeltaan noin 60-100 km/h
junat soveltuvat korvaamaan hitaampia pi-
kajunia. Esimerkiksi Turun-Tampereen va-
lilld hitaimpien pikajunien keskinopeus on
85 km/h, Seindjoen ja Oulun valilla 95 km/
h ja Kouvolan ja Kuopion vililla 93 km/h,
vaikka pysakkivali on 33-45 kilometrid. Hel-
singin-Turun pendolinojen keskinopeus
on 107 km/h, vaikka pysakkivali on 32 km.

Pikajunat ovat hitaita, koska junissa ei ole
automaattiovia ja veturivetoisen kaluston
kiihtyvyys on heikko. Yksiraiteisilla radoilla
junien nopeutta rajoittavat myos junakoh-
taukset.

Monilla yhteyksilla tiheasti pysahtyva
alueellinen juna olisi toimivampi vaihto-
ehto kuin “nopea” juna. Vaikka yhteysvalilla
alueellinen juna olisi ehkd muutaman mi-
nuutin hitaampi, se tarjoaisi yhteydet kaik-
kiin radan varren taajamiin ilman tarvetta
vaihdollisiin yhteyksiin seka korvaisi paal-
lekkdiset bussiyhteydet. Junakohtausten
edellyttamat pysahdykset on jarkevampi
hoitaa taajaman asemalla, jolla matkustajat
voivat nousta junaan, kuin keskella korpea.

Useilla yhteyksilla on perustellumpaa lii-
kennoida toisaalta joka taajamassa pysah-
tyvia nopeita alueellisia paikallisjunia seka
vain risteysasemilla ja suurissa kaupungeis-
sa pysadhtyvid aidosti nopeita pikajunia kuin
nykyisia “puoli-pikajunia” jotka tarvitsevat
tdydentdjikseen huonosti palvelevia linja-
autoyhteyksid. Monilla yhteyksilld aitoa tar-
vetta nopeille junille ei edes ole, vaan alu-
eelliset paikallisjunat tarjoavat paremman

palvelun.
Alueelliset  paikallisjunat  korvaavat
useimmissa tapauksissa kokonaan ko.

paikkakuntien vaélisen vakiovuorobussilii-
kenteen. Linja-autoliikenne tulee ohjata
reiteille, jossa se laajentaa joukkoliikenteen
palvelualuetta.

Alueelliset paikallisjunat on yleensa pe-
rusteltua liikenndidd paateasemalta risteys-
asemalletairisteysasemaltaristeysasemalle.
Yhteys Turku-Loimaa-Toijala-Tampere on
mielekkadmpi kuin erilliset Turku-Loimaa-
ja Toijala-Tampere-paikallisjunat. Samoin
Pohjanmaan paikallisjunaa voidaan mie-
lekkadmmin liikennoida Seindjoen-Kokko-
lan-Oulun-Kemin-Tornion-Haaparannan
linjaa kuin erillisina patkina.

Nopeasta paikallisjunaliikenteestd voi-
daan siis rataverkon varressa muodostaa
Suomen joukkoliikenteen selkdranka, jota
syottavat asemille kulkevat paikallisen

Useat liikennoitsijat eivat ole mikaan este
toteuttaa toimivia paikallislikennejarjestelmia.
Freiburgin asemalla odottelee yhta aikaa
Breisgau S-Bahnin ja valtiollisen DBRE:n junia.
Mikko Laaksonen




joukkoliikenteen vuorot ja jota taydentavat
suurimpien kaupunkien viliset nopeat ju-
nat.

Talous: nykyinen tuki on
enemman kuin riittavaa
Jos matkustajakuormitus saadaan riitta-
vaksi, likkennointitaloudellisesti nopea pai-
kallisjuna on aina kannattavampaa kuin
bussiliikenne, koska energia-, huolto- ja
tydévoimakustannukset kuljetettua matkus-
tajaa kohden ovat alhaisemmat ja pddoma-
kustannukset samaa luokkaa kuin bussilii-
kenteessa seka linjanopeus on korkeampi.
Ruotsissa raideliikenteen liikenndintituki
matkaa kohden on verrattavissa bussiliiken-
teeseen, toisin kuin Suomessa. Tama johtuu
siitd, etta tuettu liikkenne on kilpailutettu.
Paikallisjunaliikenteen todelliset liiken-
ndintikustannukset voidaan arvioida, kun
tiedetddn junien kuoletuskustannukset,
henkiloston palkkakustannukset, energi-
an kulutus ja hinta seka varaosien kulutus.
Suomessa luotettavat, kirjanpitoon perus-
tuvat tiedot ovat julkisesti saatavissa aino-
astaan HKL:n metro- ja raitioliikenteesta.
Nama liikkennemuodot ovat kustannuksil-

taan verrattavissa alueelliseen paikallisju-
naliikenteeseen.

Turku-Uusikaupunki-radan paikallisju-
nalilkenteen selvityksessa arvioitiin HKL:n
kustannusselvityksiin ja saksalaisten jouk-
koliikenneviranomaisten antamiin tietoi-
hin perustuen, ettd kustannukset neljan
moottorivaunun laajuisesta likkenndinnista
olisivat noin 500 000-800 000 € junayksik-
kdéa kohden. Ylimmat kustannukset ovat
dieselvedolle, alimmat sahkdvedolle. Mat-
kanopeuden mukaan noin 60-100 km mit-
taisen radan liikenndintiin tarvitaan kaksi
yksikkoa liikenteeseen tunnin valein, yksi
yksikko liikenteeseen kahden tunnin valein
ja nelja yksikkoa liikenteeseen puolen tun-
nin valein.

Nykyiselld linja-auto- ja junaliikenteen
tariffitasolla tunnin vuorovilin liikkenndinti-
kustannukset voidaan kattaa noin 300 000-
400 000 matkalla vuodessa eli noin 1 000-
1400 matkalla vuorokaudessa.

Alueellisen paikallisjunaliikenteen lii-
kenndintikustannukset voidaan karkeasti
arvioida tdman perusteella. Esimerkiksi 180
km pituisen paikallisjunalinjaston, jonka
keskinopeus on 60 km/h ja vuorovali tun-




Nykyisella valtion tuella saisi
huomattavasti laajemman pai-
kallisjunaliikenteen, jos viran-
omaiset jarjestdisivat sen itse
ja liikkenne toteutettaisiin seka
kilpailutettaisiin tehokkaasti.

ti, liikenndintikustannukset olisivat noin
3-4,8 miljoonaa euroa. Jos tukea tarvittai-
siin 30 prosenttia liikenndintikustannuk-
sista, valtion vuonna 2007 VR Osakeyhti-
Olle alueellisesta junaliikenteestd antama
41,35 miljoonan vuosituki riittdisi tueksi
noin 138 ME liikenndintikustannuksiin eli
170-275 junayksikon liikkennodintikustan-
nuksiin. Jos keskinopeus olisi “vain” 60 km/
h, tama riittaisi lilkkenteeseen tunnin valein
noin 5 000-8 000 ratakilometrilld. Suomen
rataverkon nykyinen pituus on 5741 km.
Kaikki radat eivat toki sovellu paikallisju-
nalilkenteeseen, mutta voidaan arvioida,
ettd nykyisin VR Osakeyhtidlle alueellises-
ta junaliikenteestd maksettava valtion tuki
riittdisi koko Suomen kattavan alueellisen
paikallisjunaliikenteen tueksi.

Miksi nykyinen tuki ei riitd kattavaan
alueelliseen paikallisjunaliikenteeseen?
Nykyisin VR Osakeyhtio vaatii nettotukena
yhden junayksikon liikenndinnista tukea
noin miljoona euroa vuodessa, esimerkiksi
yhdestd Sm1-yksikostd Kouvolan—-Kotkan
vdlilld tai yhdestd Dm12-yksikdstd Han-
gon-Karjaan vililla. Tuen lisdksi VR Osake-
yhtio pitda liikenteestd saamansa lipputu-
lot, jotka em. yhteyksilla voidaan arvioida
olevan noin 500 000 €/v (110 000-140 000
matkustajaa/v). VR Osakeyhtion mukaan
yhden junayksikon kulut ovat alueellises-
sa paikallisliikenteessa siis jopa 1,5 M€/v.
Naista syista alueellinen paikallisjunaliiken-
ne on mahdotonta, jos nykymuotoisen VR
Osakeyhtion monopolista ostohenkildlii-
kenteeseen pidetaan kiinni.

Alueellisen paikallisjunaliikenteen edel-
lytys on siis se, ettd paikallisille joukko-
liikenneviranomaisille annetaan oikeus
kilpailuttaa tai liilkennoida itse paikallisju-
naliikenne, ja valtion nykyinen 41,35 M€/v

tuki junaliikenteelle ohjataan joukkoliiken-
neviranomaisille.

Tama pakottaa myds VR Osakeyhtion
rationalisoimaan toimintansa yhta tehok-
kaaksi kuin HKL:n, jos se mielii voittaa kil-
pailutuksia.

Rataverkolle ja kalustolle

asetettavat yleiset vaatimukset
Rataverkon kehittdmisessa alueelliset junat
tarvitsevat ensisijaisesti riittdvan rataka-
pasiteetin. Ratakapasiteetin tarjoamisessa
tarkeinta ovat riittavan tihedsti ja toimin-
nallisesti oikein sijoitetut kohtaamispaikat.
Tunnin vadlein samalla rataosalla kulkeva
seka taajamajuna- etta nopea junaliikenne
on mahdollista pelkin kohtaamispaikoin. Ti-
heampi liikenne edellyttada suurempaa ka-
pasiteettia, joka voidaan kustannustehok-
kaimmin toteuttaa kaksi kohtaamispaikkaa
yhdistavilla kaksoisraideosuuksilla, joiden
pituus on noin 5-10 km.

Kohtaamispaikkojen ja kohtaamiskak-
soisraiteiden toiminnallisesti paras sijainti
madrdytyy tavoitteellisten aikataulujen
perusteella. Kohtaamispaikkojen tulee olla
taajama-asemilla, jotta kohtaamisaika voi-
daan kdyttaa hyodyksi.

Nykyiset tasoristeyksin varustettujen ra-
tojen henkildliikenteen nopeustasot 100-
140 km/h riittavat hyvin myds nopealle
taajamajunaliikenteelle. Suuremmista no-
peuksista ei tihealld pysakkivalilla ole hyo-
tya. Tasoristeysten vdahentdminen ja pois-
taminen on toki turvallisuuden kannalta
tarkedd, mutta ei valttdmatonta liikkenteen
kdynnistamiseksi.

Paikallisjunaliikenne tarvitsee myds py-
sakkilaiturit seka tarvittaessa turvalaitteet
tai tasonvaihdot pysdkeille. Naiden jarjes-
telyjen kustannukset riippuvat halutusta
laatutasosta seka siitd, voidaanko olemas-
sa olevat ali- tai ylikulut hyodyntaa. Yksin-
kertainen asvaltoitu laituri maksaa noin
150 000 euroa.

Alueellisen paikallisjunaliikenteen kalus-
tolta térkein ominaisuus on soveltuvuus ti-
hedsti pysahtyvaan liikenteeseen. Kaluston
tarkein suoritusarvo on kiihtyvyys, ei huip-
punopeus. Kiihtyvyyden ja hidastuvuuden
tulisi olla valilla 0,7-1,2 m/s2. Useimmilla
radoilla 100-120 km/h huippunopeus on
riittdva. 160 km/h huippunopeudesta on




hyotyd l1ahinnd Keravan-Lahden oikoradan
tyyppisilla uusilla nopeilla radoilla.

Yleensa kalustoksi soveltuvat parhaiten
moottorivaunut. Myds ohjausvaunuilla va-
rustetut junarungot voivat tulla kyseeseen.
Kalustossa on oltava automaattiset, leveat
ovet, liikuntarajoitteisille, lastenvaunuille ja
pyorille tarkoitetun osaston tulee olla lai-
turin tasossa ja kalustossa tulee olla lipun-
myyntiautomaatit sekd WC:t. Tarpeista riip-
puen kalustossa voi olla my®os tila kioski- ja
kahvilamyynnille tai myyntiautomaateille.

Kaluston koko tulisi olla sovitettavissa
liikenndintitarpeen mukaan. Liikenndinti-
taloudellinen edullisuus voidaan saavut-
taa vain riittavalla yksikkokoolla, vahintaan
noin 100 istumapaikkaa eli noin 200 paik-
kaa seisomapaikat huomioiden. Kaytan-
ndssa paras ratkaisu olisivat seka kaksi- etta
kolmivaunuiset junat, joista voidaan tarvit-
taessa yhdistelld pidempi junarunko. Useil-
la yhteyksilla hyvin toimiva ratkaisu olisivat
risteysasemilla jaettavat ja yhdistettavat
rungot.

Tunnin vdlein kulkeva liikenne on lii-
kenndintitaloudellisesti edullisinta hoitaa
sahkovedolla. Kaikkia ratoja ei kuitenkaan
ole perusteltua sahkoistad, varsinkin jos va-
litaan harvempi vuorovali.

Kdytannossa liikenteeseen tarvitaan seka
sahko- ettd dieselkalustoa. Optimaalinen
ratkaisu olisi, jos dieselvedon tarve voitai-
siin hoitaa diesel-sahkd-hybridikalustolla.
Dieselmoottorikaluston polttoaineena voi
ympdristohaittojen alentamiseksi kayttaa
etanolia tai kasvioljya.

Mahdolliset yhteydet: paikallisjuna,
tuntitahti vai korpiratajuna?
Kaytanndssa mahdolliset alueelliset paikal-
lisjunareitit voidaan jakaa kolmeen juna-

tyyppiin:

1.Kaupunkiseudun tai tydssakdyntialu-
een sisdistd likkennettd palvelevat pai-
kallisjunat

2.Alueelliset paikallisjunat tuntitahdissa
3.Vdahiliikenteisia ja harvaan asuttuja
seutuja palvelevat "korpiratajunat”

Taloudellisen arvion mukaan nykyinen val-
tion rahoitus riittda vahintaan alla esitetyn
liilkenteen liikenndintitukeen, jos liikenne

kilpailutetaan tai viranomaiset jarjestavat
sen itse.

Paikallisjunat
Paikallisjunajarjestelmia voidaan perustaa
Iahinna suurille ja keskisuurille kaupunki-
seuduille seka eraiden jokilaaksojen nauha-
taajamiin.

Varsinaisille paikallisjunayhteyksille (60
minuutin tai tihedmpi vuorovali) soveltuvia
uusia reitteja:

« Turun seudun radat Turusta Saloon,
Uuteenkaupunkiin ja Loimaalle

« Tampereen seudun radat Nokialle,
Yl6jarvelle, Orivedelle ja Toijalaan

+ Oulun seutu (esim. Raahe-Kempe-
le-Oulu-Haukipudas)

- Saarijarvi-Aidnekoski-Suolahti-Jy-
vaskyla (ja muut Jyvaskyldan seudun
yhteydet)

« Kokeméaenjoen laakso: Mantyluoto-
Pori-Nakkila-Harjavalta—Kokemaki

+ Kymijoen laakso: Kotka—Kouvola

« Kerava—-Nikkila—Porvoo

» Lappeenranta-Imatra

Paikallisjunajarjestelmat edellyttavat yleen-
sa kaytettdvien ratojen sahkoistystd, kos-
ka dieselvedolla liikenndintikustannukset
nousevat korkeiksi, erityisesti jos vuorovali
on alle tunnin.

Paikallisjunajarjestelmia voidaan liiken-
nodida yhdistettyna joko alueellisiin paikal-
lisjuniin tai kaupunkiseutujen uusiin raitio-
tiejdrjestelmiin, jolloin kalustona kaytetaan
duoraitiovaunuija.

Alueelliset paikallisjunat
Alueelliset paikallisjunat hoitavat seka pai-
kallisliikennettd ettd paateasemien ja ris-
teysasemien valista liilkennetta. Alueellisten
paikallisjunien vuorovali on normaalisti 60
minuuttia.

Merkittavia mahdollisia reitteja:

Keskisuurten kaupunkien ja alueelliset runko-
yhteydet

« Turku-Loimaa-Toijala-Tampere

« Tampere—Nokia-Vammala-Kokema-
ki-Rauma / Pori

« Tampere-Toijala-Riihimaki-Lahti



Paikallisliikenteen mahdollisuuksia

mssmmem  Kaupunkiseutujen sisaiset paikallisjunat,vuorovali < 60 min

Alueelliset paikallisjunat,
vuorovali 60 min

“Korpiratajunat”, vuorovali2 h—6 h

Rataosat, joilla on ainoastaan
kaukoliikennetta
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«Vaasa-Seindjoki

« Seindjoki-Kokkola-Ylivieska-Oulu-
Kemi-Tornio—Haaparanta

« (Kotka)-Kouvola-Mikkeli-Pieksama-
ki—-Kuopio-Siilinjarvi-lisalmi-Kajaani
+ Heinola-Lahti-Loviisa

Helsingin yhteyksien kehittdminen

- Pddrata Tampere-Toijala-Hameenlin-
na-Riihimaki-Helsinki

« Helsinki-Kerava-Lahti-Kouvola-Lap-
peenranta-Imatra

« Hanko-Karjaa-Kirkkonummi-Espoo-
Helsinki

Lisaksi erityisesti mahdolliseen Espoo-
Lohja-Salo-ratahankkeeseen liittyen on
pohdittava liilkennemahdollisuuksia Kar-
jaa—Lohja—-Hyvinkaa-radalla, joka tukeutuu
erinomaisesti  yhdyskuntarakenteeseen,
vaikka reitti ei suuntaudukaan Helsinkiin.

Maaseutujunat
Vahaliikenteiset radat eivat kulje suur-
ten kasvukeskusten valilld, mutta nii-
den kautta voidaan muodostaa reit-
teja  keskisuurten kaupunkien valille.
Samalla reitti voisi palvella radan var-
ren kuntakeskuksia ja pikkukaupunkeja.
Tallaiselle liikenteelle voidaan keskiseen
ja itdiseen Suomeen hahmotella seuraava
reittiverkosto:

+ Oulu-Kontiomaki-Kajaani-Vuokatti—
Nurmes-Lieksa—Joensuu (uhanalainen
rataosuus Lieksa-Vuokatti, Vuokatti-Ka-

Lahteita:

jaani ohjattu uutta linjaa kaivosratoja
pitkin)

« Oulu-Ylivieska—Haapajarvi-Saari-
jarvi-Aanekoski-Suolahti-Jyvéskyla
(uhanalainen rataosuus Haapajarvi-A&-
nekoski)

« Jyvaskyla-Pieksamaki-Huutokoski-Sa-
vonlinna—Parikkala-Imatra-Lappeen-
ranta (uhanalainen rataosuus Huutokos-
ki-Savonlinna)

Lisdksi ei-lakkautusuhan alaisia rataosuuk-
sia, jotka soveltuisivat tuntitahtia harvem-
malle liikenteelle:
« Jyvaskyla-Pieksamaki-Varkaus-Joen-
suu
« Kuopio-Siilinjarvi-Juankoski-Outo-
kumpu-Joensuu
«Vaasa-Seindjoki-Haapamaki-Tampe-
re/Jyvaskyla
« Ylivieska-lisalmi

Kaukojunille jédvdt yhteydet
Edelld mainituilla yhteyksilld ensisijaisesti
nopeilla junilla hoidettaviksi jaisivat seuraa-
vat oikoratojen varren yhteydet ja rataver-
kon pohjoiset adripaat.

« Tampere-Seindjoki-Parkano

« Orivesi-Jamsa-Jyvaskyla

» Parikkala-Sakaniemi-Joensuu

+ Kemi-Rovaniemi-Kemijarvi

« Tornio-Kolari

Naillakin yhteyksillda on turvattava riittava
pysdhdysten maard, ja niilld voidaan kayt-
tda myos alueellisten paikallisjunien kalus-
toa.

« Alku, Antero & Laaksonen, Mikko: Uusikaupunki-Turku henkiljunaliikenteen toteuttamisselvitys. Varsi-
nais-Suomen liitto 2005. http://trinity.siteadmin.fi/File.aspx?id=434266&ext=pdf&routing=329040&webid

=329043&name=D_raideliikenne

+ HKL: Joukkoliikenteen kustannusselvitys 2004. HKL 2/2005. http://www.hel.fi/wps/wcm/resources/file/
eb4e8d0893c9efb/Joukkoliikenteen%20kustannusselvitys%202004.pdf

« Julkisen lilkenteen suoritetilasto 2003. LVM 8/2005

http://www.mintc.fi/oliver/upl448-Julkaisuja_8_2005.pdf
- Mékitalo, Miika: Vakioaikataulu junaliikenteen ja rautatieinfrastruktuurin kehittadmisessa. RHK A 9/2001

http://www.rhk.fi/@Bin/32366/Rhk-a901.pdf

« Pddkaupunkiseudun tydssakdyntialueen ldhijunaliikenteen julkisen rahoituksen uudistaminen.
Tyoryhman mietinto. LVM 1/2006. http://www.mintc.fi/oliver/upl997-Julkaisuja%201_2006.pdf







Antero Alku ja Mikko Laaksonen

VR Osakeyhtion ja HKL:n
paikallisjunat hintavertailussa

Lapindkyvia tietoja VR Osakeyhtion lahijunaliikenteen kustannuksista on vaikea
saada, mutta kaytettavissa olevilla tiedoilla voidaan todeta, etta YTV-alueella VR:n
ajama kilometri tulee veronmaksajalle selvasti kalliimmaksi kuin HKL:n metroyksi-

kon ajama kilometri.

Henkildjunaliikenteen "kannattamatto-
muuden” ja suuren tuen perusteena kayte-
taan yleensa liikkenteenhoidon korkeita kus-
tannuksia.

VR Osakeyhtio ei anna liikesalaisuuteen
vedoten julkisuuteen yksityiskohtaisia tie-
toja henkildjunaliikenteen kustannuksista.
YTV:n toimialueen ulkopuolisen Suomen
henkildjunaliikenteestd ei ole saatavilla eri-
teltyja tietoja, joten sitd voidaan arvioida
vain vertaamalla VR Osakeyhtion ilmoitta-
mia kokonaiskustannuksia arvioituihin paa-
oma-, henkilosto-, huolto-, ja energiakus-
tannuksiin, kuten toisaalla tdssa kirjassa.

Padkaupunkiseudun yhteistyovaltuus-
kunta YTV:n ostamasta junaliikenteestd on
olemassa tata yksityiskohtaisemmat tiedot,
jotka on julkaistu Helsingin kaupungin lii-
kennelaitoksen HKL:n julkaisussa "Joukko-
liikenteen kustannusselvitys 2005” (HKL D:
2/2005). HKL:n kustannusselvityksessa on
Helsingin kaupungin kirjanpitoon perustu-
vat tiedot my6s Helsingin metroliikenteen
kustannuksista.

VR Osakeyhtion YTV:lle ajama ldhijuna-
liilkenne on teknisesti ja liilkenndintikaytan-
ndiltddn hyvin samankaltaista kun HKL:n
metroliikenne. Molemmat jarjestelméat on
suunniteltu samaan aikaan 1960-70-luku-
jen taitteessa yhteisin suunnitteluperiaat-
tein. Huopalahden-Vantaankosken rata
on itse asiassa suunniteltu metroradaksi.
Lahijunaliikenne kulkee Helsingista Leppa-
vaaraan, Vantaankoskelle ja Keravalle asti
omilla raiteillaan.

Oleelliset tekniset erot ovat eri sahko-

Helsingin metrojuna on varsin samankaltainen
kuin VR:n lahijuna. Pienilla teknisilla eroilla ei
ole oleellista merkitysta kustannusten muodos-
tumiseen. P

jannite ja virroitusjarjestelma (metro 750
V tasavirta virtakiskosta, ldhijuna 25 kV 50
Hz vaihtovirta ilmajohdosta), erilainen lii-
kenteenohjausjarjestelma seka lahijunien
muuta junaliikennettd vastaava tormays-
lujuusvaatimus. Milladn naista tekijoista ei
ole merkittdvia kustannusvaikutuksia lii-
kenndintiin. Radan rakentamisessa, liiken-
teenohjauksessa ja ylldpidossa on pienid
kustannuseroja, mutta ndista kustannuksis-
ta vastaa lahijunien rataverkon osalta Rata-
hallintokeskus (RHK).

Liikenndintikustannuksiin vaikuttaa
ensisijaisesti se, ettd lahijunissa on lippuja
tarkastavat ja myyvat kondukt&orit, joita
metrossa ei ole. VR Osakeyhtio kiistaa, ettd
Iahijunaliikennetta ja HKL-metroliikennetta
voitaisiin verrata toisiinsa.

Esitdmme kuitenkin tdssa artikkelissa ver-
tailun HKL:n julkaisuun perustuen. Se kor-
vaa Rautatie on mahdollisuus -kirjan s. 84—
87 esitetyn vertailun, joka perustui Espoon
liikennejdrjestelmavertailussa esitettyihin
puutteellisiin tietoihin.

Espoon liikkennejdrjestelmavertailussa v.
2002 oli virheellisesti kaytetty 4-akselisen
metrovaunun kilometri- ja paivakohtaisia
kustannuksia 8-akselista metrovaunuparia
tai lahijunayksikk6a vastaavina kustannuk-
sina. Rautatie on mahdollisuus -kirjan sivu-
jen 84-87 yleisluonteinen arvio perustui
ndihin virheellisiksi osoittautuneisiin tietoi-
hin.

Kustannusvertailu HKL:n ja

VR Osakeyhtion vililla

Tassa kustannusvertailussa vertaillaan vain
liilkenndintikuluja eli vaunujen, kuljettaji-
en, huollon ja energian kustannuksia. Nai-
hin kuluihin eivat pddosin kuulu liikkenteen



suunnittelu- ja lippujdrjestelman kulut, jot-
ka ovat YTV:n ja HKL:n hallinnon vastuulla.

Ratojen investointi- ja ylldpitokustan-
nuksista, liilkenteenohjauksen ja asemien
investointi- ja yllapitokustannuksia vastaa
Iahijunaliikenteen osalta RHK valtion varois-
ta ja metroliikenteen osalta HKL Helsingin
kaupungin varoista. Naista kustannuksista
ainoastaan RHK:lle maksettava ratamaksu,
joka kattaa osan yllapitokustannuksista, on
huomioitu vertailussa, koska se sisaltyy VR
Osakeyhtion ilmoittamiin kilometrikului-
hin.

HKL:n raportissa on eritelty paikallisjuna- ja
metroliikenteen kustannukset kansainvali-
sen joukkoliikenneliiton UITP:n suositusten
mukaisella menetelmalld, jossa kustannuk-
set jaetaan kolmeen tekijaan:

1. Vaunupaiva (vaunun kuoletus paivas-
sa seka hallinto ja muut yleiskustannuk-
set paivaa kohti)

2. Vaunutunti (kuljettajan ja kondukt66-
rin palkka sivukuluineen junaa kohden
tunnissa)

3. Vaunukilometri (vaunun huolto, ener-
gia, ratamaksu yms. kilometria kohden)

IImoitetuissa  yksikkdkustannuksissa on
huomioitava seuraavat seikat:

« HKL-metroliikenteen “vaunupdivd” ja

“vaunukilometri” koskevat 4-akselista
yksikkda eli vaunuparin puolikasta. VR
Osakeyhtion  kustannukset koskevat
kaksiosaista, 8-akselista yksikkoa eli
moottorivaunua ja liitevaunua. Kapasi-
teetiltaan metron vaunupari sekd junan
moottorivaunu ja liitevaunu -yhdistelma
ovat vastaavia.

« HKL-metrossa junaa kohti on kuljettaja,
VR Osakeyhtion ldhijunassa kuljettaja ja
konduktdori.

+ VR Osakeyhtion kilometrikustannuksiin
sisaltyy ratamaksu, joka on noin 15 %
vaunukilometrikustannuksista.

Oheisessa taulukossa 1 on esitetty naditten
yksikkdkustannusten vertailu.

Kuoletus-, hallinto- ja yleiskulut yksikkoa
kohden ovat jokseenkin samat. Huollon
ja energian kustannukset ovat ldhijuna-
liikenteessd 34 % korkeammat kuin met-
roliikenteessd, josta noin puolet selittyy
ratamaksulla. Ndiden kustannusten osalta
kustannuserot ovat ymmarrettavia erilais-
ten toimijoiden valisid eroja.

Henkilostokulut ovat yli kolminkertaiset
henkilotyotuntia kohden. Veturimiesten
ja konduktoorien palkka ei kuitenkaan ole
moninkertainen verrattuna metronkuljet-
tajiin. Metron tuntihinta on myds vertailu-
kelpoinen HKL:n YTV:n, Turun ja Tampereen
bussiliikenteen tuntikustannuksiin.

1. Metrovaunuparin ja sahkojunayksikon hinta
Metrovaunupari verrattuna séahkéjunayksikk6on:

Metro Lahijuna Erotus
Vaunupaiva (kuoletus) 683,40 € 666,17 € -2,5%
Vaunupaiva (hallinto ja yleiskulut) 323,94 € 338,88 € 4,6 %
Kilometri 0,80 € 1,07 € 33,8%
Henkiltunti (Iahijunassa 2 hld)
Henkilotunti 28,70 € 93,64 € 226,3 %
Laskennassa kaytetyt yksikkoarvot:

Metro Lahijuna
Vaunukilometri 0,40 € 1,07 €
Vaunutunti 28,70 € 187,27 €
Vaunupaiva (kuoletus) 341,70 € 666,17 €
Vaunupaiva (hallinto ja yleiskulut) 161,97 € 338,88 €

Lahde: HKL joukkoliikenteen kustannusselvitys 2004




2. Kustannusten ero kokonaiskuluissa v. 2004

Suorite Hinta HKL Hinta VR Oy
Vaunukilometrit 5032710 4026 168 € 5385000 €
Vaunutunnit 100750 5783050¢€ 18 867 453 €
Vaunupaiva (padaoma) 20250 13838850¢€ 13489943 €
Vaunupaiva (hallinto ja yleiskulut) 20250 6559785¢€ 6 862 320 €
Ratamaksu 820 000 €
Kokonaishinta 31027 853 € 44604 715 €
Hintaero 13 576 862 €
VR-lipunmyynti ym. 3900 000 €
Kokonaishinta 34 927 853 €
Hintaero 9 676 862 €

Mita kustannusten ero

tarkoittaa kokonaiskuluissa?

Toinen laskelma (taulukko 2) on tehty siten,
ettd YTV:n VR Osakeyhtiolta ostaman pai-
kallisjunaliikenteen suoritteet on kerrottu
my0ds HKL-metroliikenteen yksikkokustan-
nuksin. Tama kertoo sen, miten paljon lii-
kenne maksaisi, jos sen lilkennoitsijana olisi
HKL-metroliikenne. “HKL:n liilkennéiman”
paikallisjunan kuluihin on laskettu kaksi
kertaa kuljettajan palkka (eli junassa olisi
samaa palkkaa kuljettajan kanssa saava
kondukt6ori). Taulukossa on lisaksi erillising
kysymyksind huomioitu ratamaksu (820 000
€/v) seka VR Osakeyhtion lipunmyynnin ym.
palveluiden kustannukset (3,9 M€/v).

Liikennointikustannukset ja ratamak-
su huomioiden VR Osakeyhtion ja HKL:n
kustannusero on noin 13,6 M€/v. Jos YTV
tarvitsisi VR Osakeyhtion 3,9 M€/v hintai-
sia joukkoliikenteen lippu- ja muita oheis-
palveluita, kustannusero olisi noin 9,7 M€
vuodessa. YTV on kuitenkin ilmoittanut,
ettd se ei tarvitse ko. palveluita, koska silld
on omat lipunmyyntikanavat ja liikenteen
suunnittelu.

Jos HKL-metroliikenne liikennoisi YTV-
alueen junaliikennettd, YTV sadstdisi vuo-
den 2004 hintatasolla 13,6 M€/ v.

13,6 M€ on 5 % korko noin 272 M€ in-
vestoinnista.

Maan tasossa kulkeva raidelinja (pikarai-
tiotie tai paikallisjuna esikaupunkialueella)

maksaa noin 5-10 M&€/km. VR Osakeyhti-
Olle maksettava liikenteen lisdhinta vastaa
investointia noin 27-55 km pituiseen kau-
punkirataverkkoon.

Lisaksi YTV-alueen paikallisjunaliikenne
muuttuisi kdytannossa itsekannattavaksi.

Laskelmassa ei ole huomioitu konduk-
to0rien poistamista junista. Se alentaisi
liikkennointikustannuksia noin 3 M€ lisaa,
mutta edellyttdisi muita toimenpiteita li-
puttoman matkustamisen estamiseksi ja
turvallisuuden takaamiseksi.

Mika muu voi vaikuttaa kustannuksiin?
Toisin kuin usein oletetaan, VR Osakeyhti6
ei vastaa ratojen kunnossapidon, liiken-
teenohjauksen eikd useimpien asemien in-
vestointi- ja yllapitokustannuksista. Ndistd
kustannuksista vastaa RHK valtion varoista
ja ratamaksusta, joka kuitenkin kattaa vain
pienen osan ylldpidosta. VR-konserniin kuu-
luvat yhti6t toki toteuttavat suuren osan yl-
lapitopalveluista RHK:n alihankkijana.

VR Osakeyhtié omistaa Helsingin paa-

Jos HKL-metroliikenne
liikennoisi YTV-alueen
junaliikennetta, YTV saastaisi
vuoden 2004 hintatasolla
13,6 miljoonaa vuodessa.



rautatieaseman ja on osakkaana Pasilan
rautatieaseman kiinteistdyhtiossa. Nadiden
asemien asemarakennukset palvelevat
kuitenkin suurelta osin kaukoliikenteen tar-
peita, ja kustannuksista suuri osa katetaan
myymaldiden ja ravintoloiden vuokratuloil-
la.

HKL:n ja VR Osakeyhtion liikenndintikus-
tannukset eivat luonnollisesti ole tas-
malleen vertailukelpoisia keskenaan. VR
Osakeyhtion ilmoittamiin  kustannuksiin
sisaltyy lisaksi 3,9 miljoonaa euroa "avus-
tavien joukkoliikennepalvelujen” kuluja eli
Iahinnd lipunmyynnin sekd mahdollisesti
Helsingin ja Pasilan asemien kustannuksia.
VR Osakeyhtion erillinen lipunmyyntijarjes-
telma on kuitenkin YTV-likkenteen kannalta
tarpeeton. Asemien lipunmyynti voidaan
korvata muilla ennakkomyyntipisteilld ja
automaateilla.

VR Osakeyhtion korkeisiin vaunutuntikus-
tannuksiin on kaksi mahdollista syyta:

1.VR Osakeyhtion henkilostokulut ovat
tavattoman korkeita eli henkil6stoku-
lujen yleiskulut ovat monta kertaa kul-
jettajien tai konduktoorien tuntipalkka
nettotuntia varten. Tama voi selittya
esimerkiksi tehottomalla tydn suunnit-
telulla, poikkeuksellisilla tydolosuhteilla
tai ylisuurella hallinnolla.

Lahteet:

2.YTV:n maksettavaksi on salytetty mui-
ta kuin YTV-alueen junaliikenteeseen
kohdistuvia kuluja.

Aiheeseen liittyy mielenkiintoinen jalki-
huomautus:

HKL:n vuoden 2005 kustannusselvityk-
sessa ei enaa esitetd VR Osakeyhtion ldhiju-
naliikenteen tarkkoja yksikkokustannuksia.
Yksikkojen laskutapa on suurimman kulun,
vaunutunnin, osalta muuttunut, ja uusi yk-
sikko ei ole vertailukelpoinen vuoden 2004
raportin kanssa. Konduktddrien tai kuljet-
tajien maaran merkittavasta muutoksesta
ei ole tietoja, eika korvauksen suuruus ole
oleellisesti muuttunut.

Julkaisussa ilmoitettujen vaunujen paa-
omakustannusten ja muiden kiinteiden ku-
lujen suhde on painvastainen kuin vuoden
2004 selvityksessd, mika voi olla painovirhe.
Kokonaiskustannukset sekd vaunupdivien
ja vaunukilometrien maara ovat ldhes sa-
mat kuin vuoden 2004 selvityksessa, koska
liikenteen laajuus ei ole oleellisesti muut-
tunut. HKL:n omat kustannukset on 2005
raportissa ilmoitettu samoin kuin v. 2004
raportissa.

Vaikuttaakin silta, etta joko YTV tai VR
Osakeyhtio eivat ole sallineet yhta tarkko-
jen tietojen julkistamista vuoden 2005 ra-
portissa. Lahinna vaunutunnin laskutavan
vuoksi vertailevaa laskelmaa vuoden 2005
kustannustiedoin ei ole laadittu.

« HKL: Joukkoliikenteen kustannusselvitys 2004. HKL D: 2/2005
http://www.hel.fi/wps/wcm/resources/file/eb4e8d0893c9efb/Joukkoliikenteen kustannusselvitys 2004.pdf

« HKL: Joukkoliikenteen yksikkokustannukset 2005: HKL D: 8/2006
http://www.helfi/wps/wcm/resources/file/ebc7ab473e9acd2/Yksikkkustannusraportti 2005.pdf




Ilkka Hovi

Mista koulutettua henkilokuntaa
kun kilpailu avautuu?

Kilpailun jo tapahtunut vapautuminen tavaraliikenteessa ja tuleva vapautuminen
henkildliikenteessd tuovat uusia haasteita henkilokunnan koulutukselle, joka ta-
pahtuu télla hetkelld VR:n alaisuudessa. Tilanne rajoittaa kilpailua, ja sen korjaami-

seksi on tekeillda EU-direktiivi.

Kilpailun avauduttua mahdollisen yksi-
tyisoperaattorin pulmana on |6ytda hyvak-
sytyt kuljettajat ja junamiehet. Yksi tapa
on varvata VR Osakeyhtion palkkalistoilla
olevaa henkilokuntaa ja maksaa heille pa-
rempaa palkkaa. Talla tavoin on Isossa-Bri-
taniassa palkkataso kohonnut jopa 25 pro-
senttia.

Suomessa rautatiehenkildkunnan kou-
lutuksesta on tdhan asti vastannut VR Kou-
lutuskeskus, joka perustettiin vuonna 1913
Rautatieopisto-nimisena.

Liikenne- ja viestintaministerio (julkaisu
57/2006) ehdottaa koulutusta siirrettavak-
si opetusministerion hallinnonalalle, jotta
varmistettaisiin tasapuoliset ja syrjimatto-
mat kilpailuedellytykset myds yksityisille
liikenteenharjoittajille. Samankaltainen jar-
jestely on tehty lImailulaitoksen antaman
ammattikoulutuksen osalta.

Liikenneturvallisuuteen liittyvat kou-
lutusohjelmat hyvdksyy Rautatievirasto.
Liikenneturvallisuuteen kuulumaton kou-
lutus on VR:II3 sisdisesti hyvaksytty ja myos
kilpaileva rautatieyritys voi paattda omasta
veturien ja vaunujen tekniikkaa ja tyotur-
vallisuutta koskevasta koulutuksestaan.

Euroopassa eri kdytantoja
Eri maissa tapahtuva junamiehiston liiken-
neturvallisuuskoulutus on vuoden 2007
alussa jarjestetty eri tavoin.

Ruotsin rautatiehallitus (jarnvagstyrel-
sen) hyvaksyy kaikki koulutusohjelmat.
Koulutusta voi tarjota myds rautatieyritys
(SJ Ab tai Green Cargo, joka on entinen SJ:
n tavaraliikenne). Banverket Jarnvagskolan
tarjoaa koulutusta ratahallinnoille, operaat-
toreille ja urakoitsijoille.

Tanskan operaattorit ja rataverkon hal-
tija ovat vastuullisia niiden henkildiden

koulutuksesta, jotka ovat tekemissa liiken-
neturvallisuuden kanssa. Koulutusohjelmat
hyvédksyy opetusministerié ja Trafikstyrel-
sen.Veturinkuljettajat koulutetaan operaat-
torien palveluksessa olevista henkilGista.
Koulutus tapahtuu kahdessa teknillisessa
koulussa, ja harjoittelun jarjestavat ope-
raattorit. Koulutus on opetusministerion
rahoittamaa. Koulutuksen aikainen tydsuh-
de ei takaa tyosuhdetta koulutusjakson jal-
keen.

Ranskassa valtionrautatiet SNCF ja ope-
raattorit voivat kouluttaa veturinkuljettajat.
Liikenneministerié myontaa luvan kurssien
jarjestamiseen (esim yksityisoperaattori
Veolia Cargo perusti oman koulutusorgani-
saation v. 2006). Uusi riippumaton julkinen
koulutusorganisaatio EPSF (Etablissement
Public de Securite Ferroviaire) takaa turva-
koulutuksen yhtendisen tason, kouluttaa
henkilostoa, tekee turvallisuustarkistuksia
operaattoreiden toiminnasta ja osallistuu
saadosten valmisteluun.

Unkarissa on mahdollista antaa vetu-
rinkuljettajakoulutusta myos yksityisesti.
Kdytdnnossa normaaliraideverkon liiken-
nointiin kouluttaa Unkarin Rautatiet (MAV),
mutta koulutusohjelman hyvaksyy ja tentit
pitda Liikenneministerio (KFf, Kozlekedesi
Felligyeletek). Kapearaiteisilla rautateilla
sarjan Mk45/Mk48-vetureille  koulutusta
antaa vain MAV, muille vetureille muukin
organisaatio. Sarjalle C50 kouluttaa kuljet-
tajia mm. museorautatieseura (KBK - Kisva-
sutak Barati Kore).

Isossa-Britanniassa jokainen operaatto-
ri kouluttaa henkil6kuntansa joko itse tai
koulutusta antavan yhtion kautta. Liiken-
neministerion madradma turvallisuustaso
on saavutettava ja operaattorin turvalli-
suusjdrjestelmadlle tehdadan maardaikaisia



katselmuksia. Kukin operaattori on vas-
tuussa turvallisuusjarjestelmdn tasosta ja
toimivuudesta.

Irlannissa jarjestelmd on samankaltainen
mutta vastuu on yksin Irlannin Rautateiden
(IE = larnrod Eireann).

Virossa operaattorit kouluttavat junatur-
vallisuushenkilston, ja esimiehien vastuul-
la on junaturvallisuustehtdvissd toimien
kelpoisuuden taso. Henkildstolle pidetdan
liikenneturvallisuuteen liittyvéa tutkinto
joka neljds vuosi.

Latvian opetusministerié hyvaksyy am-
matillisen koulutuksen opetusohjelmat,
muut opetusohjelmat hyvaksyy Latvian
Rautatiet (LDz). Ammatillisia koulutuslai-
toksia on kolme, joista LDz:n koulutuskes-
kuksessa koulutetaan veturinkuljettajat.

Saksassa on ollut perinteisesti valtion-
rautateiden lisdksi yksityisratoja. Junatur-
vallisuuskoulutuksessa ja sen valvonnassa
on ollut eriasteisia tasoja riippuen siitd, mil-
laiset oikeudet yksityiselld operaattorilla on
valtion radoilla liikkumiseen.

Norjassa koulutusta valvoo kouluhallitus
(Norweigian Agency for Quality Assurance
in Education), joka maksaa koulutuksen
kustannukset. Norsk Jernbaneskole kou-
luttaa veturinkuljettajat kaikille operaat-
toreille ja hallinnoi turvallisuuskoulutusta.
Muiden kuin veturinkuljettajien koulutuk-
sen hoitavat Norjan Valtionrautatiet (NSB)
ja operaattorit itse.

Vendjalla koulutuskeskukset ja ammatti-
oppilaitokset (52), ovat osa Vendjan rauta-
teitd (RZD). RZD hoitaa my®&s liikenneturval-
lisuuden valvonnan.

Yhdysvalloissa on kdytdssa junaturval-
lisuussaannot, joista yksityiset yhtiot ovat
voineet tehda poikkeuksia (esim. vasem-
manpuoleinen liikkenne, paikalliset poik-
keukset ). Tekniset madrdykset koskien koko
liittovaltiota ovat olleet pakollisia noudat-
taa tai vaunut eivat ole saaneet likkenn6ida
muiden yhtididen radoilla. Koulutusta anta-
vat operaattorit ja yksityiset koulutusyritta-
jat. Turvallisuusvastuu on operaattorilla.

Direktiivi tulossa

Euroopan komissio valmistelee ehdotusta
veturinkuljettajadirektiiviksi. Sen mukaan
veturinkuljettajalla on oltava peruslupa-
kirja (voimassa koko Euroopan unionin




alueella) ja yhdenmukaistettu lisdtodistus
asianomaista rataverkkoa varten (maakoh-
tainen). EU-direktiivi mahdollistaa perus-
lupakirjan suorittamisen ulkomailla. Suo-
messa on hankittava yhdenmukaistettu
lisatodistus. Talldin opiskelun pitdisi olla
vapaata ja kouluttajasta riippumatonta.
Suomessa suoritettaisiin Rautatieviraston
toimialaan kuuluvat tentit viranomaiselle.

VR Koulutuskeskus kouluttaa veturinkul-
jettajia pakettihintaan 50 000 €, mika on yk-
sityisen liilkenndijan kannalta ylihinnoiteltu.
VR Koulutuskeskus opettaa myds tekniset
ominaisuudet yhdeksastd eri VR Osakeyhti-
On veturityypista, joita yksityinen liikkennoi-
ja ei todenndkadisesti voisi kayttaa.

Tilannetta vuoden 2007 alussa voi sanoa
kilpailua estavaksi.

Rautatieliikenteessd ammattirajat ovat usein
jyrkkia, mika vaikeuttaa tehokasta toimintaa.
Tama vaihtotyd vaati Sveitsissa nelja tyonteki-
jaa. llkka Hovi
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Elmeri Kollanus

Raideliikenne aluetalouden ja
maakuntakehityksen ehtona

Alueiden jarkevilld rakenteella ja raideliikenteen jarjestamiselld voidaan hank-
kia myos kilpailuetuja, jotka houkuttelevat maakuntiin tyopaikkoja. Yhteindisella,
joukkoliikenteen kannalta optimaalisella aluerakenteella voitaisiin kilpailla myos

kansainvalisesti.

Vertaillessa Ruotsin ja Suomen kaupunki-
seutuja huomaa pian, etta Ruotsin kaupun-
kiseudut ja maakunnat ovat liikenteellisesti
yhtendisempid, joten ne tarjoavat yrityksille
paremmat mahdollisuudet sijoittua. Ruotsi
tarjoaa kattavia yhteyksia, ja teollisuudella
on mahdollisuus ympadristoystavallisiin ja
edullisiin tapoihin hoitaa kuljetuksensa.

Suomessa maantiet tuntuvat olevan ai-
noita kohteita, joihin valtio investoi edes-
auttaakseen tavaraliikennetta.

Toimialakantavuus

Suuren alueen kattava, sujuva tydmatka-
liilkenne sekd keskuksen tyopaikkatiheys
tekevat osaltaan kaupungista metropolin.
Tukholman alueen kaupunkituottavuu-

teen vaikuttavat tyomatkaliikenne ja koko
alueen kattavat matkaliput. Keskustan tyo-
paikkatiheys on 2,5-kertainen Helsinkiin
verrattuna.

Kun tyopaikkakeskittymat ovat suurten
liilkennevirtojen solmukohdissa, kaupunki
hyodyntda niilld toimialakantavuutta; sita
syntyy suurempien yhtendisten tyopaikka-
alueiden kyvysta tarjota toimialoille sijoit-
tumismahdollisuuksia. Se ndkyy sijoittautu-
mispdatoksissa tyollistavilla tuotekehitys- ja
palvelualoilla.

Tavoiteverkko

Eteld-Suomesta yhtendinen metropolialue
Tavoiteverkon ensimmadisend vaiheena voi-
si nahda Eteld-Suomen kattavan taajama-

Kaupunkiseutu Toimialat
Lahden kaupunkiseutu 235
Kouvolan seutu 207
Etela-Kymenlaakso 208
Kotkan kaupunki 178
Kouvolan kaupunkialue 187
Lappeenrannan kaupunkiseutu 189
Hameenlinna 179
Porvoon kaupunkialue 155
Imatran kaupunkiseutu 131
Heinola 94

1. Toimialat Helsingin seudun ulkopuolella

Taulukko 1. Yksinaiset
maakunnat ja kaupunki-
seudut. Toimialojen las-
kennallinen maksimi 356
toimialaa. Lahdessa ei
nay kaaviontekohetkella
viela oikoradan vaikutus.

Tyopaikat
51526
37715
32 566
25742
23 312
23235
22 342
16 941
12949
7176

Kaupunkiseutu Toimialat
Keravan seutu 235
Hyvinkaan seutu 207
Riihimaki 139

2. Toimialat Helsingin seudun ldhikeskuksissa

Taulukko 2. Nama
kaupunkiseudut ovat voi-
neet pitkaan hyédyntaa

Tyopaikat lahiliikenteelta Helsingin
34 401 yhteytta. Toimialojen

38 441 laskennallinen maksimi
10 249 356 toimialaa.




junaliikenteen. Tyomatkaliikenteessa tulisi
olla Kouvolasta, Tampereelta, Turusta seka
Hangosta vahintdan tunnin valein paikallis-
junayhteys Helsinkiin, lisdna tunnin valein
vuorot Lahdesta Riihimaen kautta, seka lahi-
ja tavaraliikenteen ehdoilla tulevaisuudessa
rakennettavalta Kerava-Kotka-radalta. Nain
Etelda-Suomen alue naapurikeskuksineen
voisi perustaa kehittyvan metropolialueen
kilpailemaan Pietarin, Tukholman ja Riikan
seutujen kanssa Itdmeren alueelle sijoittu-
vista yrityksista.

Pdivd- ja lepovaunuliikenteestd

Pohjois- ja Vili-Suomen pelastus

Pdiva- ja lepovaunujunien tavoiteverkolla
saadaan samaa hyo6tya Vali-Suomeen kuin
Eteld-Suomeen tiiviilla paikallisliikenteella.
Korkeakoulu- ja muut opiskelijakaupungit
hyodyntaisivat keskindisida yhteyksidan, ja
mika parasta, linjat vastaisivat kauan kaiva-
tun poikittaisliikenteen kysyntaan.

Tavaraliikenteelle

kapasiteettia vaihtoehtoreitein

Suomessa osa rataverkosta on yha lakkau-
tusuhan alla. Tdma tuntuu oudolta: nykyi-
nen operaattori ei ole kehittanyt joidenkin

ratojen liikennettd, vaikka toisilla saman-
suuntaisilla liikkenne on kapasiteetin yldra-
joilla. Esimerkkina olkoon lakkautusuhan
alla oleva Savonlinnan yhteys rajalta lanti-
seen Suomeen ja samanaikaisesti Eteld-Kar-
jalan raideruuhkat.

Tulevaisuutta varten sadstetyt radat ovat
tarked voimavara kasvavassa rajaliikentees-
sd. Ei auta, jos kapasiteettid on vain rajalle,
eikd valtakunnan lavitse satamiin, Skandi-
naviaan tai Barentsin alueelle. Ratojen sai-
lyttdmisen jatkoksi olisi kiireesti erotettava
vetopalvelut ja vaunuvuokrat rautatieope-
raattoreilta. Jokainen liikeneva ratakilomet-
ri olisi saatava tehokkaaseen junakuljetus-
kayttoon.

Vaikka ratahankkeet ovatkin viime aikoi-
na keskittyneet vain pdaradoille, kannattaa
muistaa se tosiseikka, ettd radan maksi-
minopeuden kasvaessa tavaraliikenne ei
nopeudu. Vaikka Helsingistd Ouluun tai
Joensuuhun voisi ajaa kaikilla junilla yli 200
km/h, tavaraliikenne on edelleen hidasta.
Tavaraliikenteen ohjaaminen omille radoil-
le merkitsee my0s kapasiteetin kasvamis-
ta pddradoilla, ja ndin ollen palvelee myos
padratojen kilpailukykya.




Puretaan,
suljetaan

Kiintoisia kadnteita Suomen makuuvaunuliikenteessa s. 96
Terasvaunujen romutukset s. 104
Liikenteelta suljetut ja puretut rataosats. 110






Mikko Alameri

Kiintoisia kaanteita Suomen
makuuvaunuliikenteessa

VR Oy on Uudeksi juna-ajaksi ristimdnsa kauden kdynnistyttya syyskuussa 2006
supistanut yojunapalvelunsa lihes minimiinsa. Makuuvaunuliikennetta on ainoas-
taan reiteilld Helsinki-Rovaniemi, Helsinki-Kolari ja Turun satama-Rovaniemi seka
kausiliikenteessa reitilla Turun satama-Kolari.

Suomen makuuvaunuliikenteen isa oli ka-
marijunkkari Fridolf Rafael von Haartman
(1839-1902). Kirjeessaan 14.2.1876 han
esittdd Suomen valtionrautateiden paalli-
kolle yojunaliikenteen kdynnistdmista Pie-
tarin ja joidenkin Suomen paikkakuntien
valilla.

Samalla von Haartman anoi lupaa ma-
kuuvaunuliikenteen aloittamiseen, jotta
matkustava yleis6 “saisi nauttia kaikkia niita
etuja ja mukavuuksia, joita se nykyddn vaa-
tii. Sellaisiin mukavuuksiin on ennen kaik-
kea luettava mahdollisuus saada vaihtaa
ahdas istumapaikka mukavaan makuupaik-
kaan ilmavassa makuuosastossa”

Kamarijunkkarin aloitteellisuus johti no-
peasti tuloksiin: Keisarillinen senaatti suos-
tui  yojunaliikenteen kadynnistdmiseen ja
Suomen valtionrautateiden ydjunat alkoi-
vat liilkennoida 1.6.1876 alkaen reitilld Hel-
sinki-Pietari (442 km). Junamatkaan kului

aikaa runsaat 13 tuntia.

Korkeatasoisesta tuotannostaan kuului-
san F. Ringhofferin vaunutehtaan von
Haartmanin Sofkupéaktiebolagille rakenta-
mat kolme 3-akselista makuuvaunua toimi-
tettiin Prahasta Pietariin ja 16.8.1876 illalla
ensimmainen uusista makuuvaunuista lahti
valtionrautateiden yojunassa Pietarista Hel-
sinkiin.

Uranuurtaja Rafael von Haartmanin suo-
malainen yksityinen makuuvaunuliikenne
ehti alkaa ennen Kansainvalisen Makuu-
vaunuyhtion (Compagnie Internationale
des Wagons-Lits, CIWL) perustamista Brys-
selissd 4.12.1876.

Palvelu pysyi kattavana 130 vuotta

Viela kesalla 2006, 130 vuotta myohemmin
tarkeat poikittaisyhteydet Helsingistd Joen-
suuhun ja Kuopion kautta Ouluun seka Tu-
rusta Joensuuhun, Rovaniemelle ja Kuopi-

Suomen suuriruhtinaanmaan rataverkko kesalla 1876

Suomen valtionrautateiden rataosuudet:
Helsinki-Hameenlinna (1862)
Riihimaki—Pietari (1870)

Hanko—Hyvinkaa (yksityisrautatiena 1873—-1875)

Kartan toteutus: Mikko Alameri

Hameenlinna—Tampere (1876)
Toijala—Turku (1876)
Yksityisrautatie:
Kerava—Porvoo (1874)




Valtionrautateiden makuuvaunureitit kevaalla 1964

Rovaniemi

Haaparanta

Kontiomaki ™,

Pietarsaari

Kokkola lisalmi
Vaa
Seinajoki
Varkaus

Savonlinha’

Joensuu

Mikkeli

Imatra

—) Makuuvaunureitti ja paateasema
Muu rataverkko

--------- Rataosa valmistui myéhemmin




on kautta Ouluun tarjosivat matkustajille
valinnanvaraa Helsingin-Kemijarven ja Hel-
singin—-Kolarin reittien lisaksi.

Eri maakunnat toisiinsa sekd myos paa-
kaupunkiin yhdistaneet makuuvaunureitit
palvelivat pitkdmatkaista junan valinnutta
asiakasta — maksavaa matkustajaa — hyvin
ja tehokkaasti. lllalla kahden lakanan valiin
nukahtanut kulkija saapui pddsaantoisesti
hyvin levdnneena perille aamulla tai aamu-
paivalla.

Hotelliyopymiseen verrattuna makuu-
vaunumatka on hinnaltaan edullinen ja
matkustajan jarkevan ajankdyton kannalta
taysin ylivertainen. Lisdaksi Suomen kokoi-
sessa maassa maltillisella nopeudella ete-
neva yodjuna on kansantaloudellisempi
vaihtoehto kuin aamuy®lla l1dhteva suurno-
peusjuna, jossa matkustava ei pysty nukku-
maan lainkaan yhtd mukavasti kuin makuu-
vaunussa.

Malli maailmalta

Suomen suuriruhtinaanmaassa vuonna
1862 alkanut rautateiden aikakausi oli
kaanteentekevda muutos suomalaisen mat-
kustamisen historiassa. Helsingin-Hameen-
linnan vali taittui junalla vain 4 tunnissa 40
minuutissa, siis huomattavasti nopeammin
ja lisdksi ratkaisevasti mukavammin kuin
kyyti hevosvetoisilla vaunuilla tai reelld
tuon aikakauden alkeellisilla maanteilld
kestikievarista seuraavaan.

Tuon ajan junamatkat olivat toki pitka-
kestoisia. Alun alkaenhan pikajunia ei ollut.
Kaikki junat pysahtyivat jokaisella asemalla
matkustajien, matkatavaroiden ja postin
vaihtoa varten. Lisdaikaa vierdhti junien
seistessad ravintola-asemilla, jotta matkusta-
jat saattoivat kdyda sydmadssa asemaravin-
tolassa. Samaan aikaan hoyryveturit saivat
tarpeellisen vesi- ja polttoainetaydennyk-
sen seuraavaa etappia varten.

Vuonna 1876 alkoi valtionrautateiden reitil-
Ia Helsinki-Pietari seka yojunaliikenne etta
yksityinen makuuvaunuliikenne. Talld uu-
denaikaisella palvelulla oli heti kysyntaa,
koska matkustajaliikenne keisarikunnan
padkaupungin ja Helsingin sekd toisaalta
myo6s Tukholman valilld oli vilkasta. Rauta-
tieyhteys Riihimadeltd Toijalan kautta Tur-
kuun nopeutti ita-lansi-suuntaista kansain-

vdlistd liikennettd. Junayhteyden tarkeys
korostui talvisin, kun Suomenlahti oli jadssa
ja laivaliikenne oli pysahdyksissa.

Suomen rautatiehallitus alkoi kiinnostua
1890-luvulla oman makuuvaunuliikenteen
kdynnistamisesta. Mallia kaytiin hakemassa
Ruotsista, Saksasta ja Venajalta. Valtionrau-
tatiet paatti alkuvuodesta 1896 ryhtya har-
joittamaan omaa makuuvaunuliikennetta.
Helsingin rautatiekonepajan rakentamista
4-akselisista makuuvaunuista ensimmaiset
asetettiin valtionrautateiden “pika-y6juna-
reitille” Helsinki—Pietari toukokuussa 1898.

Seuraavana vuonna Sofkupéaktiebolag
myi silloin jo 22-vuotiaat makuuvaununsa
valtionrautateille, joka muutti ne ensim-
maisen luokan pdivavaunuiksi. Suomen en-
simmainen yksityismakuuvaunujen ajan-
jakso paattyi.

Toinen makuuvaunuliikennéitsija
Jarjestyksessd toinen makuuvaunuliiken-
teen yksityisyrittdja eli Kansainvdlinen Ma-
kuuvaunuyhtié (CIWL) tuli Suomen rauta-
teille vuonna 1912 edelleen tdrkedlle
kansainviliselle reitille Helsinki—Pietari. To-
sin yhtion makuuvaunut liikenndivat vain
Suomen itsendistymiseen asti. Ravintola-
vaununsa CIWL piti valtionrautateiden ju-
nissa vuodesta 1912 aina vuoteen 1959
saakka.

Mutta ei kahta ilman kolmatta. Henkilo-
liilkenne saattaa ldhivuosina vapautua kil-
pailulle Suomen rataverkolla.

N&inkohan ympyra sulkeutuu? Siis kun
on taas mahdollista yksityisin voimin kdyn-
nistdd yojunaliikenne ilman keinotekoisia
esteitd. Parhaimmassa tapauksessa vieldpa
tasavallan eri osat tasapuolisesti kattavana.

Makuuvaunujen rinnalle sopivat kan-
sainvdlisen kdytannén mukaisesti myos le-
povaunut. Namadkaan eivat ole uusi asia
Suomessa: valtionrautatiet harjoitti omaa
lepovaunuliikennettddn vuosina 1958-
1976.

Raideryhmén jdrjestyksessda ensimmai-
sestd pamfletista “Rautatie on mahdolli-
suus” selvidd, ettd tasavaltamme rautatie-
henkildliikenne oli laajimmillaan kevaalla
1964. Tuolloin henkil6liikenteen rataverkon
pituus oli 5121 km ja makuuvaunureittien
2 305 km, joten makuuvaunuverkon katta-
vuus oli 45,0 prosenttia. Luvut eivat sisalla
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Uuden juna-ajan my6ta VR Osakeyhtid vahensi merkittavasti makuuvaunutarjontaansa Suomessa.
Kemijarvelaisten toivomus makuuvaunuliikenteen sailymisesta kaikui kuuroille korville maan ylinta
johtoa myéten. Kaiketi Koillis-Lapin julkisen rautatieliikenteen peruspalvelut eivat aidosti kiinnosta
Helsingin Herroja ja Rouvia.

VR Osakeyhtit katkaisi iltaseitseman jalkeen Helsingista pohjoiseen lahtevan y6junavuoronsa
Rovaniemelle. Téman junan aiemmin sinisistd CEmt-sarjan yksikerrosvaunuista koostunut makuu-
vaunusto korvattiin yksinomaan punavalkoisilla Edm-sarjan kaksikerrosvaunuilla 3.9.2007 alkaen.
Yhti6 ei halua ajaa nita uusia makuuvaunujaan Rovaniemeltd edelleen Kemijarvelle, vaikka se olisi
mahdollista kayttamalla Dr16-dieselveturia tai aggregaattivaunua junarungon tarvitsemaan sahkovir-
ran syottoon. Reitilld, joka on Koillis-Lapin ainoa rautatieyhteys muuhun Suomeen, ja jolla liikennoi-
vat nyt taajamajunat 24 tunnin valein kumpaankin suuntaan.

Tornion ja Haaparannan vilista rataa, jolla
valtionrautatiet silloin yllapiti kansainvalis-
td makuuvaunuyhteyttd Helsingista Torni-
on kautta Ruotsin Haaparannalle.

Uusi juna-aika, uudet supistukset

Niin sanotun Uuden juna-ajan kynnyksella
elokuussa 2006 henkil6liikenteen rataver-
kon pituus oli 3951 km ja makuuvaunureit-
tien 2 487 km eli makuuvaunuverkon katta-
vuus oli 62,9 prosenttia. Luvut eivat sisalla
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rataosaa Vainikkala-Luumadki, jolla on vain
Vendjan rautateiden (RZD) makuuvaunulii-
kennetta reitillda Moskova-Helsinki.

Uuden juna-ajan alkaessa 3.9.2006 ma-
kuuvaunuverkosta katosi 50,5 prosenttia,
koska henkiloliikenteen 4 016-kilometrisel-
Ia rataverkolla on makuuvaunureittien pi-
tuus enda 1232 km. Makuuvaunuverkon
kattavuus on 30,7 prosenttia.
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Viimeisia viedaan elokuussa 2006. Kemijarvella nousi suoran yéjunavuoron lopettamisesta kansan-
liike, mutta se ei pystynyt estamaan yhteyden muuttumista vaihdolliseksi. P

Kevaalla 1964 valtionrautateiden rataver-
kolla oli 164 liikennepaikkaa, joita makuu-
vaunumatkustaja saattoi kayttda, seka li-
sdksi Ruosin Haaparanta, joka oli ainoa
ulkomainen rautatieliikennepaikka, jonne
paasi valtionrautateiden makuuvaunulla.

Monet tuolloin vield yksinomaan puura-
kenteiset makuuvaunut kulkivat osan reitis-
taan pikajunissa, osan henkildjunissa — ku-

ten  esimerkiksi  Tampere-Pori tai
Kouvola-Savonlinna. Nama junat pysahtyi-
vat tarvittaessa lukuisilla seisakkeillakin, ku-
ten esim. Haistilassa ja Viuhonmadessa.

Kevaalla 1964 palvelu toimi muutoinkin asi-
akasystavillisesti. Varhain perille tulleissa
yOjunissa saivat makuupaikan lunastaneet
oleskella makuuvaunuissa klo 8.00:aan
saakka seitsemalld paateasemalla: Imatra
(junan saapumisaika klo 5.29), Jyvaskyla
(5.23), Kemi (6.30), Kuopio (6.07), Pietarsaari
(6.45), Seindjoki (6.10) ja Varkaus (3.51).

Syksylla 2006 Ratahallintokeskuksen rata-
verkolla on 28 liikennepaikkaa, joita VR
Osakeyhtion makuuvaunumatkustaja saat-
taa kayttaa.



Nain palvelu vahenee:

Makuuvaunuliikenteen liikkennepaikat (164) kevaalla 1964

Suomen Kulkuneuvot N:o 1/1964 eli ns. Kevatturisti, voimassa 1.3.-30.5.1964:

Luettelo Valtionrautateiden liikennepaikoista, joilla makuuvaunuja kuljettavat junat (mukaan
lukien lisapikajunat) pysahtyivat. Tarvittaessa-pysahdyspaikkojen nimien jaljessa x. Makuu-

vaunureittien paateliikennepaikan (20+1 kpl) nimen jaljessa P.

Alavus
Eskola
Haapamaki
(Haaparanta P)
Haistila x
Harjavalta
Haukipudas
Haukivuori
Heinoo x
Heina x
Heinavesi
Helsinki P
Herolehto x
Hirvas x
Huutokoski
Hyvinkaa
Hameenlinna
lisalmi P
Imatra P
Immola x
Isokyrd
Jaatila
Jepua
Joensuu P
Jokela x
Jormua x
Joukio x
Joutseno
Juojarvi
Jyvaskyla P
Janhiala x
Jarila x
Jarvenpaa x
Kaarnalampi x
Kaipiainen
Kaitjarvi
Kajaani
Kangaslampi
Kannus
Karkku
Kasuri x
Kauhava

Kauvatsa
Kemi P
Kerava
Kerma x
Keuruu
Kiikka
Koitsanlahti
Koivu
Koivumaki
Kokemaki
Kokkola P
Kontiomaki P
Koura
Kouvola
Kulennoinen
Kuluntalahti x
Kuopio P
Kylajoki x
Kyttala
Kalvia
Koéndnpelto x
Lahdenkyla x
Lahti

Laihia

Laikko
Lapinlahti
Lappeenranta
Lapua
Laurila
Lauritsala
Lielahti

Liperi

Loue
Luhtisilta x
Luumaki
Merstola
Mikkeli P
Munakka x
Mustasaari
Muukko x
Muurola
Myllymaki

Mantyharju
Nakkila
Niinimaa x
Nokia
Olhava
Onttola
Orismala
Orivesi
Oulainen
Oulu P
Paloranta x
Parikkala
Peipohja
Petajaskoski
Petajavesi
Pieksamaki
Pietarsaari P
Pori P
Porttinotko x
Punkaharju
Punkasalmi
Puntala x
Putikko
Pannainen
Paaskylahti
Rajasuo x
Rauha
Rautjarvi
Riihimaki
Riippa x
Rimmi x
Riste x
Ristinpohja x
Rovaniemi P
Ruskila x
Sappu
Sarvikumpu
Savonlinna P

Silvola
Simo
Simpele
Siuro
Sukeva
Suonenjoki
Sydanmaa
Syrja
Syrjarinne x
Sarkisalmi
Taavetti
Tainionkoski
Tampere P
Tervajoki
Tervola
Toijala
Tornio P
Tuomioja
Tuovila
Tuuri

Ulvila
Untamo x
Uro x

Utti

Vaasa P
Vammala
Varkaus P
Vedenoja
Vihtari
Viinijarvi
Vilppula
Viuhonmaki x
Vuoksenniska
Ylistaro
Ylivieska P
Ylamylly
Aetsa
Ahtari

Savonlinna-Kauppatori Ankilé

Seinajoki P
Sievi
Siilinjarvi

yhteensa 164 (+1)




Hankasalmi
Haukivuori
Heinavesi
Helsinki
Humppila
Hameenlinna
lisalmi
Joensuu
Jyvaskyla
Jamsa
Kajaani
Kannus
Kauhava
Kemi
Kemijarvi
Kokkola
Kolari

Kontiomaki
Kouvola
Kuopio
Kuusivaara
Lahti
Lapinlahti
Lapua
Lievestuore
Loimaa
Mikkeli

Misi

Muhos
Muurola
Méantyharju
Oulainen
Oulu
Orivesi

Paltamo
Parkano
Pasila
Pello
Pieksamaki
Pannainen
Riihimaki
Rovaniemi
Ruukki
Seingjoki
Siilinjarvi
Sukeva
Suonenjoki
Tampere
Tervola
Tikkurila
Toijala

Makuuvaunuliikenteen liikennepaikat (62 kpl) kesdlla 2006

Turku

Turku satama
Utajarvi
Vaala
Varkaus
Vihanti
Vihtari

Vika

Viinijarvi
Ylitornio
Ylivieska
yhteensa 62 kpl.

Luettelossa ei ole
Vainikkalaa (vain
RZD:n makuuvaunut).

Helsinki P
Humppila, vkl
Hameenlinna
Kannus
Kemi
Kokkola
Kolari P, mpv
Loimaa

Muurola

QOulainen
Oulu

Parkano
Pasila
Pello, mpv
Pannainen
Riihimaki

Rovaniemi P

Ruukki
Seinajoki
Tampere
Tervola
Tikkurila
Toijala

Makuuvaunuliikenteen liikennepaikat (28 kpl)
syksylld 2006 Uuden juna-ajan alettua

Suomalaiset rautatieliikennepaikat, joilla VR Oy:n makuuvaunuja kuljettavat junat
pysahtyivat 3.9.2006-6.1.2007. Makuuvaunureittien paateliikennepaikan nimen jaljessa P.
mpv = kulussa maarapaivina.

Turku P
(saapuvat junat)

Turku satama P
(lahtevat junat)

Vihanti

Ylitornio, mpv

Ylivieska

yhteensa 28 kpl.

Lédhteet, painetut:

« Rautatieuutiset nro 20/1976

- Rautatiemuseon vuosikirja 1979, Sananiekka ky, Hyvinkaan Kirjapaino Oy 1980

« Heikki Immeli & Kari Juntunen: Piletti Pietariin. Suomen kulkuneuvojen 100-vuotistaipaleelta. Suomen
Matkailuliitto Gummerus Kirjapaino Oy, Jyvaskyla 1991

«“Suomen kulkuneuvot” N:o 1/1964 (Suomen Matkailijayhdistys) seka 2/2006 ja 3/2006 (Edita Publishing

Oy)

Lédhteet, painamattomat:

- Rolf Alameri: Rautatiehistoriallisia muistioita eri vuosilta




Aarne Alameri

Terasvaunujen romutukset -
veronmaksajan selkanahasta
romuttajan polttopilliin

VR:n siniset vaunut ovat edelleen matkustusmukavuudeltaan miellyttiavaa ja kayt-
tokelpoista junakalustoa. Maailmalla vanhojen vaunujen saneeraaminen on yleista,
mutta VR romuttaa kiivaalla tahdilla sinisia vaunuja, jotka se on aikanaan saanut

ilmaiseksi Suomen kansalta.

Tama 17-vaunuinen 448,8 metria pitka sinisistd vaunuista koostuva juna oli 20.2.2006 Manty-
luodon ratapihalla odottamassa romutusta. Viimeisten kahdentoista vuoden aikana on romutettu yli
200 enemman tai vahemman kunnostuskelpoista sinistd vaunua. Aarne Alameri

Suomessa alkoi 1950-luvulla uusien henki-
I6vaunujen suunnittelu. Tarkoituksena oli
korvata vanhat, vuoden 1912 mallin mu-
kaiset puukoriset henkilovaunut. Viimeiset
puukoriset paivavaunut valmistuivat vuon-
na 1954 ja makuuvaunut 1957. Viimeiseksi
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puukoriseksi henkilévaunuksi jai keltainen
postivaunu Po 9843, joka valmistui 1959.
Uusien paivavaunujen valmistumiseen
tuli seitseman vuoden tauko, joka johtui uu-
denmallisten vaunujen valinnasta ja niiden
valmistumisen odottelusta. Silloisesta Sak-



san liittotasavallasta hankittiin 15 uutta te-
rdskorista vaunua, jotka Valtionrautatiet sai
liikenteeseensd vuonna 1961. Kyseiset vau-
nut oli maalattu sinisiksi, koristeraidat, ikku-
nanpuitteet ja katto puolestaan valkoisiksi.
Vaunuissa kokeiltiin kolmea eri telityyppia,
jotta ndista saataisiin kayttokokemuksia
silmalla pitden kotimaassa valmistettaviin
sinisiin vaunuihin valittavaa telia.

Téman jalkeen sinisid vaunuja valmisti-

vat Suomessa Valtionrautateiden Pasilan
konepaja Helsingissa sekd Valmet Tampe-
reella. Ensimmadiset suomalaisvalmisteiset
siniset vaunut rakensi Pasilan konepaja
vuonna 1964. Ne olivat pienid eroja lukuun
ottamatta samanlaisia kuin Saksasta hanki-
tut.
Sinisid vaunuja on rakennettu kaikkiaan
634 kappaletta, joista viimeiset valmistui-
vat vuonna 1986. Vuosien saatossa vaunu-
jen malli hioutui ja uusimmat vaunut ovat-
kin huomattavan erilaisia kuin 1960-luvun
vaunut. Vaunuja on ollut kaiken kaikkiaan
42 eri sarjaa mukaan lukien vaunujen muu-
tostyot, jolloin myds sarjamerkintd muuttui,
osittain my&s vaunua yksildiva numero.

Joitain vaunuja muutettiin eri sarjoihin.
Tasta paras esimerkki on Eht-sarja, jonka 14
vaunua ovat kokeneet seuraavat muutok-
set:Vaunut rakennettiin vuosina 1975-1976
jamuutettiin Cht-vaunuiksi 1979-1986. Mo-
dernisointi Ci-vaunuiksi toteutettiin vuosi-
na 1997-1999 ja kun ensimmainen luokka
poistettiin vuonna 2004 sinisista vaunuista,
nama muutettiin sarjaan Eipt.

Sinisten vaunujen tekniikka

Terdskoriset vaunut ovat tdysin omavaraisia
sekd sahkon etta lammon tuotannossa. Jo-
kaisessa vaunussa on vaunun pyorakertaan
kytketty generaattori, joka tuottaa sahkoa
aina kun vaunun nopeus on enemman kuin
35 km/h. Generaattori tuottaa kaiken vau-
nun tarvitseman sahkovirran valaistukseen,
lammityslaitteisiin, pistorasioihin ja muu-
hun tekniikkaan. Niinikddn generaattorin
tuottama sdhko riittda varaamaan vaunun
akut.

Siniset vaunut ovat yksikkdlammitteisia.
Jokaisessa vaunussa on oma lammityslai-
tos, jossa Oljypoltinlaitos tai sahkdvastuk-
set lammittavat vaunun lampopattereissa
kiertdvan lammitysnesteen. Lammityslaitos
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Luotettava sininen vaunu
soveltuu kaytettavaksi
Suomen koko rataverkolla,
kaikissa olosuhteissa.

toimii tdysin automaattisesti ja se on varus-
tettu sellaisilla varolaitteilla, etta laitos voi
toimia ympadristddan vaarantamatta ilman
valvontaa. Jos lammityslaitoksen varolait-
teet estavat jostain syysta oljynpolttimen
toiminnan, menee laitos hdiriétilaan. Tal-
16in junahenkilokunta voi yrittdad kdynnis-
taa lammityslaitosta. Mikali tima epaonnis-
tuu toistuvasti, ei vaunua voi lammittaa.

Taman vuoksi kaikissa sinisissa makuu-
vaunuissa sekd osassa paivdvaunuja on ns.
kaksoiskattila. Tatd on mahdollista lammit-
taa ensisijaisesti 6ljypolttimella tai vaihto-
ehtoisesti kiintedlla polttoaineella (kuten
puu ja polttopuriste). Nain hairidtilassa
oleva Oljynpoltin ohitetaan ja vaunu voi-
daan puuta polttamalla pitda lampimana.
Sininen vaunu soveltuukin kaytettavaksi
Suomen koko rataverkolla — kaikissa olo-
suhteissa.

Terdsvaunujen lammityskattilassa oli
alun perin hoyrylammaonvaihdin, jolla hoy-
ryveturista saatava lammityshoyry [dmmitti
vaunun ldmmitysnesteen. Kun hoyryvetu-
reiden kdyttd loppui 1970-luvulla, korvat-
tiin héyrylammonvaihdin sahkovastuksilla,
jotka toimivat 1500 voltin sdhkovirralla.
Muutos tehtiin vuosina 1976-1987, jolloin
vaunuihin lisattiin 1 500 voltin ldpimeneva
kaapeli. Tamd mahdollisti sinisten vaunu-
jen seka lahililkennevaunujen eli Eil-sarjan
punaisten terdsvaunujen kdytdon samassa
junassa punavalkoisten InterCity-vaunujen
kanssa. Tallaiset sekakokoonpanot olivat
1980- ja 1990-luvulla melko yleisia.

Lisaksi 1500 voltin kdyttdmahdollisuu-
den ansiosta sinista vaunua voidaan lam-
mittdd sahkovastuksilla silloin, kun junaa
vetda sellainen veturi, josta saa 1 500 voltin
virtaa. Sahkolammitysta kaytetdan myos
silloin, kun sininen vaunu seisoo paatease-
malla ja varikolla, jossa on 1 500 voltin sah-
koliitanta. Muutoin vaunut ovat 400 voltin
ulkoliitdnnassa oljypoltin paalla.

Erot IC- ja Eil-vaunuihin
InterCity (IC) -vaunut ovat joko yksi- tai kak-



Siniset vaunut tammikuussa 2007

Sarja Numerot On
ollut

Cht/Chft 2360-2366 7
CEit 2651-2659, 2664-2671 17
CEift 2690-2693 4
Pot 10001-10013 13
Nom 11001-11004 4
Eit 23000-23011 12
Ein 23012-23035 24
Eit 23036-23047 12
Eit 23054-23067 14
Eit 23068-23124 57
Eip 23125-23126 2
Eip/Eita 23127-23167 41
Ein/Einu/Eity/Einy 23168-23273 106
Eht 23309 1
ELht 23318-23328 1
Eift 23401-23417 17
EFit 23501-23514 14
EFit 23515-23517 3
EFit 23519-23527 9
EFit 23535-23538 4
EFit 23545-23566 22
Eikt 23601-23617 17
EFiti 23651-23664 14
Rt/Rty 23701-23706 6
Rkt 23801-23808 8
Rk 23809-23820 12
Rkt 23821-23840 20
Fot/Fots 23901-23912 12
CEmt 24001-24004 4
CEmt 24006-24115 110
Cmc 24901-24902 2
Eifet/Fey 25301-25304 4
Rbkt 26901-26907 7
Ei 27001-27018 18
Eiu 27067 1
Eipt 27367-27382 14*
Chfy 29901-29902 2
Foty 29991 1
Ems 21561-21573 13
A 20 1
A 40 1
A 50 1
A 60 1

yhteensa 634 =252 +
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1 museoitu

1 Ems:ksi

3 Ems:ksi + 1 Eiu:ksi

6 Ems:ksi + 1 vara + 1 museoitu

Eita:t poistettu kaytosta
Einu:t poistettu kaytosta

1 museoitu

4 Eifet/Fey:ksi + 1 museoitu
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1 Foty:ksi + 1 A60:ksi
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1 museoitu

-> *14, silld 2 on Chfy-vaunuja
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1
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sikerroksisia “nopean liikenteen” valkoisia
vaunuja punaisin koristeraidoin. Eil- ja Eilf-
vaunut puolestaan ovat padkaupunkiseu-
dun lahiliikenteessa kdytettavia punaisia
vaunuja. Kuitenkin ndita on kaytetty usein
pikajunien lisdvaunuina ja saannollisessa
liilkenteessa Helsingistd jopa Kokkolaan
saakka. Vield kesallda 2006 ajettiin kerran
viikossa Vaasan Eil-juna, joka matkallaan
yopyi Seindjoella.

Kaikki IC- ja Eil(f)-vaunut tarvitsevat 1
500 voltin jannitettd, koska ne eivat itse ke-
hitd tarvitsemaansa sahkoda lammitykseen,
valaistukseen jne. Vaunujen taytyykin olla
varikolla ulkoliitdanndssa ja linjalla sellaisen
veturin kanssa, joka voi syottaa 1 500 voltin
sahkovirtaa.

Jos kdytettdvissa olevasta veturista ei saa
1500 voltin jannitettd, tdytyy junassa olla
aggregaattivaunu. Tahan sijoitettu diesel-
moottori tuottaa generaattorin avulla IC- ja
Eil-vaunuille ndiden tarvitseman sahkovir-
ran. Suomessa on neljd sinisistd vaunuista
muutettua aggregaattivaunua. Ndista kol-
me on sarjaa Eifet ja yksi sarjaa Fey. Aggre-
gaattivaunut oli kesalld 2006 sijoitettu seu-
raavasti:

« 1 kpl Sibelius-junassa: P 35 Helsinki-
Pietari ja P 36 Pietari-Helsinki. Vainikka-
lan-Pietarin valilla liikenndivat venalai-
set veturithan eivét tuota 1500 voltin
sdhkoa vetdmansa junan tarpeisiin

+ 1 kpl junaparissa IC 41/IC 42 sahkoista-
mattdmalla rataosalla Seindjoki-Vaasa

+ 1 kpl ns. Vaasan Eil-junassa H 223/H
451/H 440/H 430/H 420 eli Helsinki-Sei-
ndjoki-Vaasa-Seinajoki-Tampere—-Hel-
sinki. Virransyotté vaunuille osuudella
Seindjoki-Vaasa

+ 1 kpl junassa P68/P68 valilla Helsin-
ki-Kemijarvi. Tata vaunua on kaytetty
autovaunujen lammitykseen rataosalla
Rovaniemi-Kemijarvi viimeksi kevattal-
vella 2006

VR Osakeyhtion 3.9.2006 voimaan astu-
neessa aikataulussa ei ole enda ns. Vaasan
Eil-junaa, joten ndin saatiin varalle aggre-
gaattivaunu. Koska Kemijarven autojuna-
liikennettd ei enda ole, on nyt toinenkin
aggregaattivaunu varalla.

VR Osakeyhti6lla on myds 19 kpl Dr16-
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sarjan dieselvetureita, jotka voivat syottaa
junaan 1500 voltin virtaa. Tata pystyvat
syottamaan myos kaikki sahkoveturit (sar-
jat Sr1ja Sr2).

Ei siis ole teknisia esteita liikennoida IC-
vaunuilla sahkoistamattomillakin rataosil-
la, kun junaan liitetdan aggregaattivaunu
(kuten rataosalla Seindjoki-Vaasa) tai junaa
vedetddn Dr16-veturilla.

Erdiden rataosien kiskonliitokset eivat
johda sahkad, jolloin 1500 voltin jarjestel-
man paluuvirran kulku ei ole varma. Tama
puute on korvattavissa vaunujen sisdisen
kaapeliyhteyden avulla. Tasta esimerkkina
Exy-sarjan vaunut, jotka ovat kansainvali-
sessa liikenteessa Helsingin—Pietarin vallia.
Vendjan rataverkollahan 1 500 voltin paluu-
virta ei toimi takuuvarmasti.

Diesel- tai sahkoveturin vetamalla sinis-
ten vaunujen junalla voidaan tarvittaessa
korvata Pendolinoilla tai muulla kalustolla
liikennoitavia vuoroja.

Romutusten alku

Tahan mennessa terdsvaunuista on vaurioi-
tunut pahasti erilaisissa onnettomuuksissa
30 kappaletta; ndistd 28 on romutettu ja
kaksi on korjattu (mutta nyttemmin hylat-
ty).

Ensimmaiset kdyttokuntoiset Valtionrau-
tateiltd VR Osakeyhtidlle vastikkeetta anne-
tut vaunut romutettiin vuonna 1995. Naista
yhdeksastd vaunusta, jotka kuuluivat Sak-
sassa rakennetun 15 terdsvaunun ryhmaan,
oli jo romutettu kaksi vaurioituneina ja
museoituja vaunuja oli nelja. Naista ilkival-
taisesti pahasti turmellut 2 museovaunua
romutettiin vuonna 2006.

Sinisid vaunuja on romutettu, koska ne
ovat “vanhoja”. Tama ajatus on nyky-yh-
teiskunnan kulutuskulttuurissa tietenkin
ymmarrettava, silla valmistettiinhan ensim-
maiset vaunut 1960-luvun alussa. Toisalta
uusimmat sinisista vaunuista on rakennettu
vuonna 1986 eli ne ovat vasta 21-vuotiaita.

Tilanne vuoden 2007 alussa
Talla hetkelld sinisistd vaunuista on jaljella
saannollisen henkil6liikenteen 287 paiva-
vaunua ja 72 makuuvaunua. Romutettujen
tai hylattyjen tai kdytosta poistettujen vau-
nujen lukumaara on 252 kpl.

Lisaksi henkildliikennevaunuihin luetta-



vista entisistd 13:sta sinisesta postivaunusta
(sarja Pot) 9 on romutettu, 1 on museoitu ja
3 muutettu sotilaskuljetusvaunuiksi. Naista
Ems-sarjan vaunuista 10 on entisia Eit-sar-
jan pdivdavaunuja. Taman lisaksi 10 sinista
vaunua on museoitu mukaan lukien edella
mainittu Pot-vaunu.

Syyskuun toiseen pdivddn 2006 saak-
ka sinisid vaunuja oli normaaliliikenteessa
Suomen koko henkil6liikennerataverkolla
lukuun ottamatta rataosuuksia Karjaa—Han-
ko, Orivesi-Haapamaki, lisalmi-Ylivieska,
Nurmes-Imatra—Kouvola—Kotka, Parikkala—
Savonlinna seka vain Venajan liikkenteeseen
tarkoitettua rataosaa Luumadki-Vainikka-
la-valtakunnanraja.

Tosin edelleen Sibelius-junassa Helsin-
gista Pietariin on kaytetty aikataulukauden
vaihteen (3.9.2006) jadlkeenkin kolmea al-
kuperdista sinistd vaunua, jotka on vuonna
2006 maalattu IC-vaunujen tapaan valkoi-
siksi punaisin koristeraidoin.

Kuinka kdy?
Kerava-Lahti-oikoradan kdyttdonotto 3.9.
2006 mullisti koko tasavallan matkustajaju-
naliikenteen. Esimerkiksi suuri osa makuu-
vaunuliikenteesta loppui. Taman seuraukse-
na 35 kpl CEmt-sarjan sinisia kayttokelpoisia
makuuvaunuja romutetaan. Nain sinisten
vaunujen kayttd vaheni huomattavasti yh-
tend yona, myos paivavaunujen osalta.
Toivottavasti terdsvaunujen romutukset
eivat kiihdy, silld siniset vaunut ovat hyvin
huollettuina tdysin kayttokelpoisia. Yleen-
sahdn vaunut ovat paatyneet romutettavik-
si noin 30 vuoden ikdisind, koska téllaisen

Lahteet:
« Resiina-lehdet 1/1993, 1/2002, 2/2002 ja 3/2006

liikkuvan kaluston saneerausvali on tuo kol-
me vuosikymmenta.

Jos saneerauksista huolehditaan, on
vaunujen kayttoika lahes rajaton. Vaunui-
hin voi tehdd monia uudistuksia, esim.
lisata PC-pistokkeita, uudistaa sisustusta,
tehda makuuvaunuihin suihkutila, muuttaa
ulko-ovet automaattioviksi seka uusia WC:t
alipainetyyppisiksi.

Kun matkustajavaunuja nykyaikaistaa
riittdvasti, ne ndyttdvat uusilta. Tavallinen
matkustaja ei mielld vaunua idkkaaksi, jos
se esimerkiksi on maalattu punavalkoisin
IC-varein.

Saneerauksista hyvind esimerkkeind ovat
Valmetin Tampereella 1960- ja 1970-luvulla
valmistamat lahiliikenteeseen tarkoitetut
terdsrunkoiset Sm1- ja alumiinirunkoiset
Sm2-sahkdjunat. Saneeratut yksikot ovat
ulkoisesti ja sisdisesti ehostettu uudenve-
roisiksi.

Sinisistd vaunuista muutama on uudis-
tettu, esimerkkind kaksi Einu-sarjan koesa-
neerattua vaunua. Naissa on alipaine-WC:t
sekd automaattiset ulko- ja sisdovet. Myds
sisustusta on kehitetty. Silti ndma vaunut
hylattiin tammikuussa 2007.

Vuonna 1989 sininen Eit-vaunu 23067
muutettiin  Eiu-vaunuksi 27067. Uusitut
ulko-ovet toimivat kauko-ohjauksen avulla.
Portaikot oli parannettu ja sisustus uusittu.
Eiu-vaunu oli IC-vareissa ja sen lammitys oli
ainoastaan sahkokayttéinen. Vain viitisen-
toista vuotta Eiu 27067 ehti palvella; se ro-
mutettiin Tahkoluodossa vuodenvaihteen
2005/2006 tienoilla.

« Kuntonen, T.: Vaunujen lammitys-, tuuletus-, jadhdytys- ja kdyttovesilaitteet. Supistettu painos veturi-

miesten yms. koulutukseen. 1974
« Kondukt6orin tekninen kasikirja
« Kirjoittajan omat tiedot ja muistiinpanot

Nopeasti pois. Iso joukko makuuvaunuja
romutettiin heti syksyn 2006 y6junavuorojen
lakkautusten jalkeen. Jarkko Voutilainen
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Rolf Alameri

Liikenteelta suljetut ja puretut
rataosat nyky-Suomen alueella

Suljettu tai purettu maantie olisi monen mielesta kummallinen ajatus, mutta rauta-
teilla moni rata on kokenut tuon kovan kohtalon. Nykyisen Suomen alueelta on sul-
jettu tai purettu kaikkiaan 541 kilometria rautatieta: 459 kilometrid levedraiteista ja

82 kilometria kapearaiteista rataa.

Seuraava luettelo esittaa liikenteelta sulje-
tut rataosat (S) ja puretut tai purettavaksi
padtetyt rataosat (P) mainiten niiden pituu-
den (km) seka, erikseen henkildliikenteen
(H) ja tavaraliikenteen (T) osalta, lilkenteen
paattymispaivan.

Luetteloon ei ole otettu mukaan

- rataoikaisujen yhteydessa syntyneita

vanhan ratalinjan hylkd@misia

- rakennustodiden aikaisia kiertoratoja

+ (erdin poikkeuksin) liikennepaikkojen

ratapihoihin kuuluvia raiteita

+ neuvostoliittolaisten vuokra-alueaikoi-

naan rakentamia ratoja

+ saksalaisten sota-aikana rakentamaa

Kuusamon rataa

« yksityisratoja

Taman lisdksi todettakoon T-liikenteen osal-
ta ettei mukaan ole otettu
- ratoja, jotka Liikennepaikkojen valimat-
kat (LIVA) -julkaisujen mukaan olivat syr-
jaraiteita
« alle kahden kilometrin pituisia ratoja,
jotka LIVA-julkaisujen mukaan muodos-
tivat miehittdmattoman liikkennepaikan
(“vaihteen”)
- vain T-liilkenteen kdytossa olleita kol-
mioraiteita

Rataosan pituus esitetdaan
- yleensa tariffikilometritietona

« erdissa tapauksissa VR:n/RHK:n julkai-
suista joko suoraan taikka tietoja yhdis-
telemadlld saatuna lukuna

«1dhinna lyhyitten patkien osalta kartois-
ta saatuna mittaustuloksena

Ellei toisin sanota tarkoittaa tieto “H paatty-
nyt” ensimmadistd pdivaa jolloin liikennetta
ei enda ollut. “T paattynyt” tarkoittaa ta-
pauskohtaisesti jotain seuraavista vaihto-
ehdoista:
- paatoksen, jolla etukateen ilmoitetaan
liikenteen paattyminen taikka jalkika-
teen vahvistetaan se tapahtuneeksi, esit-
tama pdivamaara
- viimeisen todetun junakuljetuksen ta-
pahtumispdivamaara
- rataosan kunnossapidon lopettamis-
pdivamaara
+ rataosan
maara

liilkenteeltasulkemispaiva-

Liikennetietoja on harkinnanvaraisesti ja-
tetty pois
- erdiden sotienjalkeisen ajan kokeilu-
luontoisen taikka erikoislaatuisen H-lii-
kenteen osalta
- valtakunnanrajan Tividlla jatkosodan
jalkeen ylittavan T-liikenteen osalta
- erdiden venaldisaikaisten H-liikenngin-
tien osalta

1. Kapearaiteiset rautatiet

rata Lahti—-Niemi purettiin.
Yhteensd 82 km

Loviisan yksityisrautatie siirtyi valtiolle vuonna 1956; VR liikenndi sita alkaen 1.1.1959 vain
T-liikenteen muodossa. Liikenne paattyi 19.4.1960 de facto ja 30.4.1960 de jure.

Talléin oli 78 km pituinen rata Lahti—Valko uudelleenrakennettu levearaiteiseksi. 4 km pituinen




2. Leveadraiteiset rautatiet
km Rataosa

o

2 Lappohjan satamarata

Simpele—valtakunnanraja
Tivia—valtakunnanraja
Kelloselka—valtakunnanraja

Rata Rovaniemen
alkuperaiselle asemalle (1,7 km)

Malmin hautausmaan rata

Parikkala—Tivia

Pyy—Veitsiluoto

Rénkka—Kaukopaa

Kauppi—Kaupinkangas

Vallila—Sérnainen

Naantali-Luostarinkatu (1928-1936) (0,2 km)
Misi—Raajarvi

Salmenkyla—Hamina
Multamé&ki—Haarankallio

Haarankallio—Voikkaan
ratakolmion lansivaihde

25 Perala—Kristinankaupunki
9 Liedakkala—Kalkkimaa
8 Kovjoki-Uusikaarlepyy
24 Inkeroinen—Salmenkyla
66 Aitoneva—Haapamaki
50 Ruosniemi—-Kankaanpaa
5 Vuokatti-Sotkamo
2 Pasila-Vallila
1 Raipon kolmioraide
16 Simola—Mustolan radan erkanemisvaihde
6 Haukipudas—Martinniemi
1 Salpausselka—Vesijarvi (1,4 km)
10 Markkula=Yliharma
3 Metrovaihde—Herttoniemi
12 Vihanti-Ristonaho
Toijalan satamaradan loppupaa (1,8 km)
Saaksjarvi-Lentokonetehdas
Raudanlahti—-Saynatsalo
Rapasaaren satamarata
Porvoon radan loppupéaa (0,2 km)
Kankaanpaa—Niinisalo
Kihnio—Aitoneva
Sysmajarvi—-Outokumpu
16 Kolari-Akasjoki
10 Niesa—Rautuvaara
0 Kemijarven kolmioraide (0,3 km)
82 Pesitkyla—Taivalkoski
5 Katajanokan rata
12 Koria-Voikkaa
Lautiosaari—Elijarvi
Maitoaseman raide (Helsinki) (0,1 km)
T66l6—Olympia (0,4 km)  kaytdssa 18.7.-27.7.
Hangon satamarata
Turun H-likennesatamaradan
pohjoinen linjaus (1,2 km)
Yhteensa 459 km
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- 2000

Henkildliikenne Tavaraliikenne

paattynyt

paattynyt

Neuvostoliittolaisten purkama Hangon
alueen vuokra-aikana 1940/41

Ei kdytossa jatkosodan jalkeen (1944)
Ei kaytossa jatkosodan jalkeen (1944)
Ei kdytdssa Lapin sodan jalkeen (1944)

07.05.1951

31.12.1954
01.12.1948
01.06.1949

01.10.1951
13.03.1967

26.05.1968

01.06.1949
26.05.1968

03.06.1956
26.05.1968
31.05.1981
31.05.1981
15.05.1938

26.05.1968
22.05.1977
03.06.1956
29.08.1955
01.12.1953

01.09.1941

1936
26.08.2000
31.05.1981
31.05.1981
02.06.1957

31.05.1970
23.05.1982

ja 3.8.1952
01.09.1964

26.09.1982

26.04.1951

01.05.1958
1960
12.11.1962
1964
18.10.1965

1976
01.10.1978
01.06.1981

01.06.1981

01.02.1982
01.02.1982
01.06.1982
01.02.1984
01.01.1985
02.06.1985
01.07.1986
01.12.1987
31.05.1988
31.05.1988
01.01.1990
1990
01.09.1991
30.09.1992
1990-luvulla
22.09.1997
01.01.1998
06.1999
01.01.2000
01.06.1990
01.08.2001
01.06.2003
05.2004
01.09.2004
01.09.2004
14.11.2004
09.01.2005
01.08.2005 (viim. osuus)
12.08.2005 (viim. osuus)
01.01.2006
?
?
?




Kappale suomalaista teollisuushistoriaa: Saynatsalon tehtaiden tavaraliikenne hoidettiin rautateitse
1970-1996. Rata purettiin elo—syyskuussa 2006. Kuvassa Saynatsalon radan linjauksen erkane-
miskohta Raudanlahti kallioleikkauksessa Jyvaskylan—Jamsankosken oikoradalla, jolla nyttemmin
likennéivat myos Pendolinot. P




Vuosi-
katsaus

Rautatiepolitiikkaa kuukaudesta kuukauteen 2005-2007



Pesiokylasta pohjoiseen.
Jarkko Voutilainen
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Timo Louhikari — www.infoverstas.fi

Vuosikatsaus
2005-2007

Kahdessa vuodessa Suomen liikennepolitiikassa on tapahtunut paljon, mutta sit-
tenkin vdhan, paljastaa tama lahes 30-sivuinen vuosikatsaus. Maakunnat puolusta-
vat raiteitaan ja kansalaiset juniaan, mutta riittaako se, kun vastassa on hidas val-
tiokoneisto seka sen auktoriteetit ja luutuneet asenteet? Rautatie on mahdollisuus,

mutta onko se sitd myos Suomessa?

Toukokuu 2005

« Raideryhmaksi itsensa ni-
mennyt 16yha joukko eri
aloilla ja eri puolilla maata
toimivia kansalaisia julkai-
see rautatiepoliittisen pam-
fletin (“Rautatie on mahdol-
lisuus’, Anria Kustannus).
Tarve yhteiseen esiintymi-
seen nousee yhteydenpi-
dosta, jossa todetaan lahes
paivittdin, kuinka media
pelkkaa tietamattomyttaan
uutisoi rautateista virheelli-
sesti ja asenteellisesti, eika
korjaavaa tietoa saa aina
helposti julkaistuksi edes
yleisdnosastoissa — saati, et-
ta aika riittdisi sen tuotta-
miseen.

Toisilleen osaksi tunte-
mattomienkin kansalaisten
yhteydenpito oli virinnyt
Ratahallintokeskuksen
(RHK) kdynnistamista rata-
osien lakkauttamista koske-
vista seminaareista ja kuu-
lemistilaisuuksista.

Pamflettia tilataan mm.
kuntiin ja maakuntaliittoi-
hin. Mediaa se ei kiinnosta.

Euroopan rautatieviraston ensimmainen paajohtaja on belgialai-
nen Marcel Verslype. ERA

Kesakuu 2005

« Euroopan rautatieviraston
(ERA) peruskivi muurataan
16.6. Pohjois-Ranskan Va-
lenciennessa. Viraston kun-
nianhimoisena tavoitteena
on "rajaton eurooppalainen
rautatieliikennealue” Se on
poliittisesti vaikea paamaa-
rd; jo peruskiven muuraa-
mistilaisuutta piirittavat
mielenosoittajat.

Syyskuu 2005

« Lilkkenneministeriksi nime-
taan jyvaskylaldinen YTM
Susanna Huovinen (sd.,
synt. 1972). Aiempi lilken-
neministeri, espoolainen
VTM Leena Luhtanen (sd.,
synt. 1941) siirretaan oi-
keusministeriksi.

Lokakuu 2005
« Eduskunta kay rautatielii-

“Se, ettd he (toimittajat) uskoivat pluffia ja kirjoittivat
kaikenlaista kuulemaansa, oli meille eduksi. Pdiasimme samaan
aikaan rauhassa tekemaan oikeita asioita, joista taas ei suureen

daneen puhuttu.’

Stefan Widomski (Nokian vientikaupan johtaja) muistelmissaan
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kenteesta valikysymyskes-
kustelun. Sen merkittavin
saavutus on, etta kansan-
edustajat onnistuvat tyys-
tin vaikenemaan EU-saa-
dosten lahivuosina tuomis-
ta suurista muutoksista.

Moni edustaja on kui-
tenkin syksyn mittaan ollut
rautatieasioissa aktiivinen.
Kolme sosialidemokraattia
on esittanyt kirjallisen kysy-
myksen, aikooko hallitus
ryhtya “pikaisiin toimenpi-
teisiin” henkildliikenteen
aloittamiseksi Rauman-Ko-
kemaden rataosalla. Heidan
mukaansa “on taysi syy
epailla laskelmia, jossa hen-
kiloliikenteen aloittaminen
on torjuttu.”

Liikenne- ja viestintami-
nisterion (LVM) vastauksen
mukaan liikenteen aloitta-
minen edellyttaisi, etta val-

tio alkaisi ostaa rataosalle
VR Osakeyhtioltd henkildju-
nia. "Nykyisessa rahoitusti-
lanteessa uuden junayhtey-
den ostaminen olisi mah-
dollista ainoastaan lakkaut-
tamalla joku nykyisen osto-
liikenteen piirissa oleva ju-
nayhteys”, ministerio lau-
suu.

« Hallitusohjelmassa on so-
vittu, ettd Suomi avaa rau-
tateilla kilpailun vasta, kun
EU siihen pakottaa, kirjoit-
taa Lansivayla-lehti. Kun
YTV kilpailutti bussiliiken-
teen, kustannukset putosi-
vat 30 prosenttia, ja tallella
on yha noin viidenneksen
hintaetu, sanoo johtaja
Hannu Penttila. Tukhol-
massa kuusi vuotta sitten
tehty lahijunaliikenteen kil-
pailuttaminen johti kustan-

Hakan Hjort / Connex

nusten alenemiseen noin
30 prosentilla. Suomeen
odotetaan samanlaisia vai-
kutuksia.

«20.10. Keijo Himanen
valittaa Helsingin Sano-
missa, etta valtio ei heru-
tariittavasti tukea VR
Osakeyhtiolle oikoradan
lilkenteeseen.

+ YTV ja VR Osakeyhti6 saa-
vuttavat lahijunaliikennetta
koskevissa neuvotteluis-
saan yksimielisyyden kaikil-
ta muilta paitsi yhdelta
osin:“YTV:n neuvottelijat
ovat edellyttaneet, etta
mahdollisessa kilpailutilan-
teessa kummallakaan osa-
puolella ei ole vaatimuksia
lyhentyneiden sopimus-
kausien johdosta toista
osapuolta kohtaan, vaan



kilpailuttaminen seka lii-
kenteenhoidon kannalta
tarkoituksenmukainen tay-
tantéonpano toteutetaan
hyvdssa hengessa’, YTV:n
hallitus toteaa poytakirjas-
saan.

Uudet sopimukset tule-
vat voimaan vuoden 2006
alusta ja ovat voimassa 12
vuotta. Sopimusten hinta-
taso sdilyy hieman yli 45
miljoonassa eurossa vuotta
kohden.

Marraskuu 2005
« Valtionyhticilld on ollut
vaikeuksia 16ytaa paikkaan-
sa vapaassa markkinatalo-
udessa, sanoo professori
Kalle Michelsen Yrittajyy-
den paradoksi -raportissa:
ne ovat Suomessa paasseet
nauttimaan taloudellisesta
turvallisuudesta, jollaista
yksityiset yritykset eivat
parhaina paivindankaan voi
saavuttaa. Michelsenin mu-
kaan tarvitaan voimakasta
yhteiskunnallista arvokes-
kustelua, jossa yrittdjyydel-
le luodaan yleisesti hyvak-
sytty ja kannustava ilmapii-
ri. Vastuun keskustelun luo-
misesta Michelsen sysaa vi-
ranomaisille ja medialle.
Suomessa valtio on ide-
ologinen ja taloudellinen
voimatekijd, jonka paatok-
set sadtelevat ihmisten ela-
maa kehdosta hautaan,
Michelsen sanoo. “Onko
valtiokeskeisyydesta hyotya
maailmassa, jossa kansallis-
valtioiden rajat katoavat ja
globaali talous seka infor-
maatioyhteiskunta eldvat
omaa eldmaansa valtioiden
madrdysvallan ulkopuolel-
la?”

+ LVM:n mukaan “Kongin-
kankaan onnettomuuden
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VR Yhtyma olisi ainoana Suo-
messa voinut kuljettaa pape-

rirullat kiskoja pitkin. Keltaisel-
la merkittya osuutta uhkaa lak-
kauttaminen Kartta: Mikko Ita-
lahti.

tutkintalautakunnan esitta-
mista turvallisuussuosituk-
sista ovat monet edenneet
pitkalle! Onnettomuuden
tutkintaraportti ei kuiten-
kaan kysy, miksi paperirulli-
en kuljetukseen kaytettiin
maantietd. Onnettomuus-
rekka oli VR-konsernin ajos-
sa, ja onnettomuus tapah-
tui tieosuudella, jolle on
olemassa rinnakkainen rai-
deyhteys. LVM:n virkamie-
het ovat puoltaneet “vdha-
liikenteisten rataosien” lak-
kauttamista. Niihin kuuluu
myds Adnekosken lapi kul-
keva rataosa.
Valtakunnansyyttajanvi-
rasto ilmoittaa nostavansa
syytteen paitsi onnetto-
muusrekan kuljettajaa
my&s VR-konserniin kuulu-
van Transpoint Oy:n entista
toimitusjohtajaa vastaan.
Helsingin kardjaoikeus on
aiemmin tuominnut yhtién
toimitusjohtajan sakkoihin
ajojen jarjestamisesta siten,
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ettda maantieliikenteen tur-
vallisuuteen liittyvia saa-
doksia tyoajoista ja nope-
uksista ei ollut mahdollista
noudattaa.

+ VR Osakeyhtion toimitus-
johtaja Tapio Simos pitaa
lilkenneministerin kotimaa-
kunnassa ilmestyvan sano-
malehti Keskisuomalaisen
mukaan mahdollisena, etta
Jyvaskylan ja Helsingin
matka-aika tippuisi nykyi-
sesta lahes kolmesta tun-
nista lahelle kahta.

- Ratahallintokeskus (RHK)
varoittaa tulevista rataver-
kon huonosta kunnosta
johtuvista rajoituksista. Ra-
taosilla Uimaharju-Lieksa ja
Misi-Kemijarvi nopeus las-
ketaan seuraavana kevaana
80 kilometriin tunnissa.
Mybhemmin Kyrén-Turun
valilla nopeus laskee 120 ki-
lometriin. Pohjanmaalle ja
Savoon on luvassa piste-
maisia rajoituksia. Vuodeksi
2007 ennakoidaan rajoituk-
sia myos radoille Tornio-
Kolari ja Seindjoki-Kaski-
nen. Kahdella tavaraliiken-
teen lapikulkuradalla (Poro-
kyla-Vuokatti ja Savonlin-
na—-Huutokoski) nopeus on
putoamassa alle traktorin
vauhdin, 30 kilometriin tun-
nissa.

Joulukuu 2005

- Lilkenneneuvos Lassi Hils-
ka harmittelee LVM:n verk-
kolehdessa, ettd EU ei heti
90-luvulla kajonnut rauta-
tieliikenteeseen, “mika on
vaikeuttanut rautatiepolitii-
kan kasittelya ja alan kehit-
tamistd”. Kilpailukyvyltaan
heikoin ja taloudellisesti 13-
hes selvitystilassa ollut lii-
kennemuoto jatettiin Hils-



kan mukaan oman onnen-
sa nojaan. “Rautateiden ta-
varaliikenteen kehitys nayt-
taa edelleen surulliselta.
Tieliikenne on jatkanut kas-
vuaan ja osa sen kasva-
neesta markkinaosuudesta
on laajentuneiden markki-
noiden ja lisddntyneen kil-
pailun ansiota’, Hilska sa-
noo.

Tammikuu 2006

« Itd-Lapin kuntayhtyma ko-
koaa adressia Kemijarven
yOjunan puolesta. Kyseessa
on jo toinen ydjuna-adressi
lyhyessa ajassa.

« Helsingin Sanomissa VR
Osakeyhtion toimitusjohta-
ja Tapio Simos “korostaa, et-
ta Rovaniemen ja Kemijar-
ven vdlinen lilkenne on ol-
lut valtion tukemaa ja liike-
taloudellisesti kannattama-
tonta.” Sen jatkamisesta on
tehtava poliittinen paatos,
Simos sanoo. Ministerion ja
VR Osakeyhtion vuonna
2004 solmiman henkilolii-
kenteen hoitoa koskevan
sopimuksen mukaan Kemi-
jarven ydjuna ei ole tukien
piirissa. Sopimuksessa on
my®ds Simoksen allekirjoi-
tus. Lilkkenneministeri Su-
sanna Huovinen joutuu se-
littelemdan Simoksen lau-
suntoa.

Helmikuu 2006

+ Metsaliitto ilmoittaa VR
Cargon vaatineen niin ko-
vaa hintaa Sallan radan raa-
kapuukuljetuksista, ettd ne
ovat vaarassa siirtya maan-
tielle. Metsaliitto ja VR Car-
go kuitenkin sopivat “mal-
tillisesta korotuksesta”

« Ruotsi ilmoittaa alkavansa
suunnitella maailman en-

Kuningas Kaarle XVI Kustaa Arstabron sillan avajaisissa vuonna

2005. Banverket / Thomas Fahlander

simmaista oOljytonta talout-
ta. Siirtymaajaksi on kaa-
vailtu 15 vuotta.

« Ruotsin valtiopaivat
ovat myontdneet rauta-
teiden kehittimiseen
kaikkien aikojen suurim-
mat maararahat, 107.7
miljardia kruunua. Suo-
men rajalle Haaparantaan
rakennetaan uusi rata.

« Suomessa ei ole liikenne-
suunnitteluun velvoittavaa
lakia kuten monissa Euroo-
pan maissa, toteaa Suomen
Arkkitehtiliitto (SAFA) lau-
sunnossaan ratalakiehdo-

tuksesta. Sen mukaan lakiin
tulisi kirjata selkedmmin ra-
taverkon kehittamistavoit-
teet seka eri viranomaisten
oikeudet, vastuut ja velvoit-
teet, ja Konginkankaan tur-
man kaltaisten onnetto-
muuksien valttamiseksi ras-
kaiden tavarakuljetusten
hoitaminen rautateitse voi-
si olla tavoitteisiin kirjattu-
na joko ratalaissa tai rauta-
tielaissa.

« Kemijarven y6juna on ny-
kyisellddn kannattava, jopa
kannattavampi kuin toinen
pohjoisen ybjuna, sanoo lii-
kenneministeri Susanna
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Iti-Lapin kapinaldhetystd ei VR:n ja
Ratahallinnon kylmiikiskoista
vastaanottoa sdikahtinyt

Uhka Kemijarven y6junan lopettamisesta sai kansalaiset liikkeelle. Koillis-Lappi

Huovinen. Han toteaa, etta
tiedotusvalineissa on esi-
tetty asiasta virheellista tie-
toa.“Vaikka kyseinen liiken-
ne nyt on kannattavaa, on
huomattava, etta tilanne
muuttuu kun kdyttoon ote-
taan uudet 20 makuuvau-
nua’, ministeri sanoo vas-
tauksessaan kansanedusta-
ja Markus Mustajarven
(vas.) kirjalliseen kysymyk-
seen.

« Kemijarvelaiset pitavat
22.2. mielenosoituksen
eduskuntatalon edessa ja
tapaavat liilkenneministerin.
LVM:n liikennepalveluyksi-
kon paallikkod Juhani Terva-
la ja Sallan kunnanjohtaja
Kari Vayrynen kdyvat televi-
sion A-talk-ohjelmassa har-
vinaisen keskustelun. Terva-
lan ylimielinen asenne he-
rattaa yleista pahennusta.
Helsingin Sanomissa Outi
Nyytdja myohemmin kir-
joittaa, etta "niin suurta
epaherkkyytta, ylimielisyyt-
ta ja alentuvaisuutta on
harvoin ndhty”. "Tervala
kohteli Sallan kunnanjohta-
jaa Kari Vayrysta ja matkai-
luyrittdja Miia Porkkalaa
kuin hattu kddessa tyota
anovia paivalaisia.”

« Uudenkaupungin radan
paikallisliikenne olisi kan-
nattavinta, jos se ulottuisi
Turusta myos Saloon, ar-
vioi Varsinais-Suomen lii-
ton teettama selvitys.
Lainsaadanto mahdollis-
tanee ennen pitkaa esi-
merkiksi Varsinais-Suo-
men liitolle paikallisen ju-
naliikenteen kilpailutta-
misen.

Maaliskuu 2006

+ Ruotsin rautatiet tayttavat
150 vuotta. Valtion rataver-
kolla on noin 30 liikenndit-
sijag, jotka kuljettavat seka
matkustajia etta rahtia.
Matkustajamaarat ovat ra-
taverkon vapauttamisen
my6ta kasvaneet 30 pro-
senttia. Turvallisuus on li-
sdantynyt; ketdan ei ole
kuollut 15 vuoteen raiteilta-
suistumisen tai junien yh-
teentdrmayksen vuoksi,
Banverket tiedottaa.

« Eduskunnan toiminta on
kehittynyt epddemokraatti-
seen suuntaan, kirjoittaa
kansanedustaja Marjaana
Koskinen (sd.) Turun Sano-
missa. Valiokuntien pu-
heenjohtajiksi valitaan puo-
lueiden “uskollisia soturei-
ta’, kun naita palkittiin ai-
emmin hallintoneuvostojen
jasenyyksilla.
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« Norrtadg-yhtio alkaa liiken-
noida uudella pohjoisen
Ruotsin Botnia-radalla heti,
kun se vuonna 2010 valmis-
tuu, kertoo Ruotsin radio.
Kalustoon ja aikatauluihin
liittyvia kysymyksia on jo
alettu ratkoa. Norrtag alkaa
vastata Sundsvallin poh-
joispuoleisesta paivéliiken-
teestd, johon kuuluu 48
pohjoisen kuntaa ja maa-
kuntatoimijaa. Yhtio olisi
halunnut liikkenn6ida Tuk-
holmasta saakka.

« Eduskunta keskustelee
hallituksen esityksesta rau-
tatielaiksi. Lain my6ta Suo-
mi voi avata rataverkkonsa
uusille tavaraliikenteen
operaattoreille vuoden
2007 alusta. Seindjokelai-
nen toisen polven veturin-
kuljettaja, Veturimiesten lii-
ton hallituksessa pitkaan is-
tunut Harry Wallin (sd) ja
oululainen professori Erkki
Pulliainen (vihr) eivat 16yda
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Kaksi rekkaa ajoivat rajusti yhteen Adnekosken-Saarijarven valil-
13 kevaalla 2005. Molemmat kuljettajat kuolivat. Tielinjalla on rin-
nakkainen raideyhteys, jota uhkaa lakkauttaminen vahaliikentei-
syyden vuoksi. Rautateiden kilpailutilanteessa, jossa operaatto-
reita on useita, rataosa voisi tarjota kysyttya kapasiteettia: mat-
ka Helsingista Ouluun on Aénekosken kautta vain 49 km pitempi
kuin tukkoista Seingjoen rataa. TL

uudistuksista hyvaa sanot-
tavaa. Wallin toivoo, etta tu-
leva EU:n palveluasetus ei
toisi Helsingin lahiliikentee-
seen kilpailua. Han sanoo,
ettd tavaraliikenteen kilpai-
lun avautumisesta huoli-
matta Suomen ja Vendjan
vdlinen yhdysliikenne jaa
yksinomaan VR Osakeyhti-
on hoidettavaksi.

Ruotsista Wallin 16ytaa

vain moitittavaa. Wallinin
nakokulmasta “paikallinen
VR pilkottiin kuuteen eri yh-
tioon, jotka toimivat erik-
seen” ja "henkilékunnan
joustava kaytto ei ollut
endd mahdollista’Tama on
se asia, jota Suomessa pitaa
valttaa, Wallin arvelee.
Ruotsin rautateiden turval-
lisuudesta han ei kuiten-
kaan |6yda huomauttamis-

ta.

Wallin antaa ymmartaa,
ettd Suomessa rautatiepoli-
tiilkkaa tekee 2000 jasenen
ammattiliitto. Hinen mu-
kaansa SDP:n puolueko-
kouksen kannanotot ovat
olleet erittdin tiukkoja. "Me
olemme sielld todenneet,
ettd EU:n maardykset ovat
meiddn osaltamme maksi-
mimaarayksia. Emme halua
menna siind pitemmalle”,
Wallin sanoo.

Vihreiden Pulliainen pai-
vittelee "rautatiepaketti-in-
nostusta”ja vetaa esiin van-
han esimerkkinsa Britanni-
asta. "Erikoisesti siis emo-
Englannissa tima homma
meni niin laskiksi kuin olla
voi”, Pulliainen luennoi. No-
kialainen Reino Ojala (sd)
kdy puhujapontdssa kerto-
massa kuulleensa (Pulliai-
selta), ettd "monessa maas-
sa henkildliikenne on kil-
pailun avulla saatu taysin
sekaisin.”

« Rautateille on 16ydettava
uutta osaamista ja uutta
henkilstéa “hyvinkin ope-
ratiivisella tasolla” ja paljon




nykyista laajemmin, arvioi
opetusministerion tyoryh-
ma. VR Koulutuskeskus
kouluttaa Suomessa mm.
liilkenteen ohjaajat, kon-
duktdorit ja veturinkuljetta-
jat. Koska VR Osakeyhtio pi-
an menettaa yksioikeuten-
sa rataverkon kayttoon,
koulutuksen organisointia
on tyéryhman mukaan syy-
ta pohtia irrallaan yhtiosta.

Huhtikuu 2006

+ Konginkankaalla 19.3.
2004 tapahtunutta liiken-
neonnettomuutta koske-
van oikeudenkdynnin paa-
kisittely alkaa Adnekosken
kardjaoikeudessa. Jutussa
on 97 asianomistajaa, lahin-
nd surmansa saaneiden oi-
keudenomistajia seka ta-
pahtumassa loukkaantu-
neita. Todistajia on kym-
menkunta, korvausvaati-
muksia esittaa 46 henkiloa.
Valtionsyyttdja Mika Illma-
nin haastehakemuksen 17
sivusta kymmenen koskee
Transpoint Oy:ta tai sen en-
tistd toimitusjohtajaa, seit-
seman onnettomuusrekan
kuljettajaa.

Valtionsyyttaja Mika Ill-
man syyttad VR-Yhtymaan
kuuluvaa Transpoint Oy:ta
tyoturvallisuusrikoksesta ja
sen aiempaa toimitusjoh-
tajaa tyoturvallisuusrikok-
sesta, 23 kuoleman- ja vii-
destd vammantuottamuk-
sesta ja tieliikenteen sosiaa-
lilainséadannon rikkomises-
ta. Onnettomuusrekan kul-
jettajaa syytetaan liikkenne-
turvallisuuden vaarantami-
sesta sekd 23 kuoleman-ja
kolmesta vammantuotta-
muksesta. Vakuutusyhtio
arvioi korvausten loppu-
summaksi 5,5 miljoonaa.

Kasittely keskittyy luke-
mattomiin teknisiin detal-
jeihin. Asianajaja Risto Tuo-
rin mukaan Transpoint on
toiminut paremmin kuin
useimmat kilpailijansa ja
vahintdan puolet Suomen
kuljetusyhtidista voisi pan-
na vastuuseen perusteilla,
joista Transpointia syyte-
taan.

Liikkuvan poliisin yksi-
konpaallikko kertoo, etta
onnettomuusyona oli sat-
tunut neljan tunnin tietolii-
kennekatkos, joka oli esta-

da itsedan onnettomuudella
heratti omaisten narkastysta.
Etusivulla kuvattu tytto ei ollut
onnettomuuden ubhri, ja kuljet-
tajan kasvot on peitetty. Milta
olisivat nayttaneet liikennemi-
nisterin peitetyt kasvot?

nyt datan valittymisen tien
paalta kelikeskukseen. Liuk-
kauden torjuntaa ei puuttu-
van datan vuoksi kdynnis-
tetty. Katkoksen syy oli jaa-
nyt arvoitukseksi.
Todistelujen ja loppulau-
suntojen myo6ta herda kysy-
mys, kuinka pitkalle onnet-
tomuudesta voivat vastata
Transpointin kuljettaja tai
entinen toimitusjohtaja.




Transpoint on osa VR-Yhty-
mad, jolla on yksinoikeus
harjoittaa kaupallista liiken-
netta Suomen rataverkolla.
Seka kuljetuksen lahtopai-
kassa etta madranpdassa
olisi ollut kiskot. Yhti6t to-
teuttavat valtion yhtidilleen
luomia linjauksia.

Onnettomuus tapahtui
nelostiella. Nelostielle on
Jyvéaskylan-Oulun osuudel-
la olemassa vaihtoehtoinen
raideyhteys, jota kdytetaan
vain raakapuun kuljetuk-
siin. Radoista vastaava RHK
on esittanyt Adnekosken-
Haapajdrven radan kunnos-
tamista. LVM:n liikkennepal-
veluyksikon paallikko Juha-
ni Tervala on Taloussano-
missa moittinut RHK:n esi-
tysta.

« litalehti toteaa paakir-
joituksessaan, etta liiken-
neministeri on korosta-
nut mm. keskikaiteita.
“Jos paattdjat haluavat
torjua Konginkankaan
turman toistumisen, hei-
dan on kuitenkin puutut-
tava sen perussyihin”, leh-
ti sanoo: “kumipyorat
ovat usein korvaamatto-
mia mutta kaikki mahdol-
liset kuormat on saatava
kiskoille tai koleille”.

Toukokuu 2006

« Rautatieldisten Liiton pu-
heenjohtaja Mauri Lunden
arvostelee sanomalehti Ka-
levassa VR Osakeyhtiota:
“Miksi talviliikenteen kes-
kuspaikka ylipaataan on
Rovaniemi, kun Kemijarvi
on paljon ldhempana Ita-
Lapin laskettelukeskuksia.
Kun junassa kulkevat henki-
|6autot lastataan Rova-
niemelld, ndyttaa silta, ettd
matkatkin suuntautuvat

Sallan kunnanjohtaja Kari Vayrynen epailee, ettei eduskunta ole
pystynyt vaikuttamaan Kemijarven junaan. TL

sinne.” Lunden nakee on-
gelmallisena, ettd “eteldn
ihmiset suunnittelevat VR:n
toimintaa pohjoisen ihmis-
ten puolesta.”Han olisi val-
mis keskustelemaan, voisi-
ko jokin muu yritys ottaa
pohjoisen junaliikennetta
hoitaakseen. Rautatieldis-
ten Liittoon kuuluu ldhes
15.000 jasenta ja se on suu-
rin rautateiden ammattilii-
toista.

« Lapin vaalipiirin kansan-
edustaja, alue- ja kuntami-
nisteri Hannes Manninen
(kesk.) aikoo Lapin radion
mukaan nostaa Kemijarven
radan sahkoistamisen halli-
tuksen budjettiriiheen,
vaikka sille ei nde perustei-
ta edes Mannisen oma puo-
luelehti. Manninen ei Lapin
radion mukaan tieda, saako
asia koko hallituksen tuen.
EU-rahoitukseenkin tarvit-
taisiin valtiolta lisdpanosta.

« Rataosien lakkauttaminen
herattaa keskustelua liiken-
neministerion jarjestamas-
sa ratalain kuulemistilaisuu-
dessa. Silla uskotaan olevan
alueille lakiluonnoksessa
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esitettya suurempi merki-
tys, vaikka radalla ei olisi
edes henkildliikennetta.

« Sallan kunnanjohtaja Kari
Vayrynen arvioi, ettd kan-
sanedustajat eivat ole pys-
tyneet vaikuttamaan siihen,
ettd Ita-Lapin junaliikenne
sdilyisi. Kainuun Sanomissa
edustaja Erkki Pulliainen sa-
noo jakavansa voimatto-
muuden tunteen.“Tama on
ollut yhteista haviota paa-
kaupunkiseudun ldhijuna-
tuotantoasiaa myd&ten.”

« Skanska rakentaa Ruotsis-
sa kolme uutta siltaa Suo-
meen johtavalle Haaparan-
nan radalle. Radoista vas-
taavan Banverketin mu-
kaan rataosan “paivitys” on
tdydessa vauhdissa.

« Uusikaupunki haluaa ta-
kaisin Valtionrautateiden
vuonna 1992 lopettamat
henkildjunat. SDP:n val-
tuustoryhma on ehdotta-
nut selvitettavaksi liikken-
teen aloittamista EU:n ta-
voitteiden hengessa. Kau-
punginhallitus kasittelee
aloitteen siirtamista kau-



punkisuunnittelu- ja maan-
kayttdosaston valmistelta-
vaksi. Aloitteen tekijat eh-
dottavat, etta lakia muute-
taan jo vuoden 2007 alusta,
jolloin rataverkko avataan
uusille tavaraliikenteen
operaattoreille.

- Padtos Kemijarven junalii-
kenteen lakkauttamisesta
on jopa uskomattoman
vaara, kirjoittaa sanomaleh-
ti Kaleva.“VR:n mittareissa
asia ehka ei ole iso, mutta
silld on arvaamattoman
suuri merkitys mielikuvissa.
Viimeinen pisara oli lilken-
neministeri Susanna Huovi-
sen ilmoitus, ettd han ei eh-
di kdyda Kemijarvelld’, Kale-
va kirjoittaa.

+ Junaliikenne Valtimolta
Vuokattiin keskeytetdan
runsaaksi viikoksi radan
huonon kunnon vuoksi. Ra-
dan paallysrakenne on
kayttokelvoton parin kilo-
metrin matkalta ja osa pol-
kyista lahonnut. Radalla on
talven aikana ollut aiempaa
enemman kuljetuksia.

+ Norjalaisen Hgeghin per-
heen hallitsema Hector Rail
on solminut kymmenen
vuoden sopimuksen metsa-
teollisuusyhtio SCA:n kans-
sa Keski-Ruotsin raakapuu-

kuljetuksista. Sopimus kos-
kee noin 1,8 miljoonan ton-
nin vuosirahtia. Hector Rail
ja SCA aikovat yhdessa ke-
hittaa kuljetusjarjestelmaa.
Sopimus tyollistda noin 15
rautatieldista Angessa ja
Langselessa. Hector Rail on
ajanut vuosittain noin kaksi
miljoonaa junakilometria
Ruotsissa ja Norjassa. Silld
on ollut kymmenen veturia
ja kahdeksan junayksikkod,
0sa omia, osa vuokrattuja.

- Adnekosken karajaoikeus
tuomitsee VR-Yhtymaan
kuuluvan Transpoint Oy:n
harvinaiseen yhteisdsak-
koon kuljettajien tyoturval-
lisuuteen kohdistuvasta ri-
koksesta. Konginkankaan
onnettomuudessa yhtion
osalta “rikoslain 9 luvun 2 §:
ssd saadetyt rangaistusvas-
tuun edellytykset tayttyvat
ja yhtidlle on kohtuullista
madrdta seuraamukseksi
yhteisosakko’, alioikeus pe-
rustelee. Syyksi oikeus luki
kuormauksen valvonnan
laiminlyonnin seka aikatau-
lusuunnittelun laiminlyon-
nin noin kuukauden ajalta.
Yhteisosakon “kohtuulli-
seksi suuruudeksi syyksilu-
ettuun rikokseen ndhden”
oikeus laski 10.000 euroa.
LVM:n johtava asiantuntija,
liikenneneuvos Lassi Hilska

Keiteleen kanava on valmistu-
nut vuonna 1994. Raakapuun
sijasta silla kulkee en&a har-
vakseen huviveneita. TL

on arvioinut Turun Sano-
missa (28.2.), etta VR Car-
gon halukkuuteen kehittaa
rautateiden tavaraliikennet-
ta voi vaikuttaa se, ettd sa-
massa kuljetuskonsernissa
toimii Transpoint kumipyo-
rilld. Hilska naki Helsingin ja
Oulun valisissa rautatiekul-
jetuksissa yha kasvun mah-
dollisuuksia.

Kesdakuu 2006

« Keiteleen kanava pide-
taan kesalld 2006 ensi ker-
taa Gisin kiinni. Kanava val-
mistui vuonna 1994 palve-
lemaan Idhinna raakapuu-

Hector Railin kuljetussopimus sitoo kahdeksan veturia ja 94 neliakselista vaunua. Hector Rail
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kuljetuksia. “Kiistaton tosi-
asia on, etta vesikuljetus on
edullista’, lausui presidentti
Martti Ahtisaari avajaisissa.
Raakapuun uitto ja proo-
mukuljetukset ovat paatty-
neet kokonaan ja osa aiem-
masta uittopuusta on siirty-
nyt juniin, jotka lahtevat
Keitelepohjan asemalta. Ra-
taosa on yksi lakkautus-
uhan alaisista.

« Keskustanuoret esittivat
keskustan puoluekokouk-
selle, etta tuleva hallitusoh-
jelma mahdollistaisi rauta-
teiden henkil6liikenteen
avaamisen kilpailulle. Suo-
men pitaisi heidan mu-
kaansa vapauttaa liikkennet-
tddn omatoimisesti ilman
EU:n pakkoa. "lhmisid on
turha pelotella Britannian
huonolla esimerkilla. Bri-
tanniassa vapautettiin ker-
ralla kaikki: liikenne, liikken-
teenohjaus ja radanpito.
Rajuun yksityistamiseen ei
ole Suomessa mitaan syyta.
Suomessa ratahallinto ja lii-
kenteenohjaus pitda sailyt-
taa jatkossakin valtion hal-
linnassa’, aloitteessa sano-
taan. Sen mukaan yhteis-
kunnalla pitdisi olla paatos-
valta my®ds siitd, missd ja
miten yhteiskunnan tuke-
maa junaliikennetta harjoi-
tetaan.

« Eduskunta hyvaksyy halli-
tuksen esityksen rautatie-
laiksi. Sen myota Suomi voi
avata rautateiden tavaralii-
kenteen uusille operaatto-
reille vuoden 2007 alusta.
Eduskuntakeskustelussa
kuullaan kaikki vanhat en-
nakkoluulot. Niin asiaa kuin
kasitteitakin on hukassa.
Kimmo Kiljunen (sd.) kysyy,
“kuinka hyvin Valtionrauta-

Suomussalmen kunta vastustaa Taivalkosken radan purkamista.
Kuvassa Vaakion asema. P

tiet tana paivana itse asias-
sa huolehtii tasta julkisesta
palvelutuotannostaan..?”
Kiljuselta on jadnyt huo-
maamatta, etta eduskunta
lakkautti Valtionrautatiet
30.6.1995.

Lyly Rajala (kok.) ihmet-
telee, “kukapa ténne kilpai-
lemaan tulisi” Oululainen
Rajala esittdd, etta “..jos VR-
Rata lopettaa rautateitd,
niin ei muuta kuin asfaltti
paalle ja kumipyorat sin-
ne..” Seppo Lahtelan (kesk.)
mukaan "sama asia voitai-
siin tehda, vaikka se ei no-
peudessa ole niin kilpailu-
kykyinen, niin ettd kaivet-
taisiin sen penkan viereen
kanava ja laskettaisiin vetta
ja liikuttaisiin junalla kana-
via pitkin.”

Helsingin Sanomat, llta-
Sanomat, Kauppalehti, Tu-
run Sanomat, llkka, Keski-
pohjanmaa, Etela-Suomen
Sanomat ja Talouseldma
julkaisevat STT:n toimitta-
man tekstin, jonka mukaan
“henkil6liikenteen vapaut-
tamista kilpailulle ei tohti-
nut puolustaa kukaan. Sen
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sijaan useampi edustaja
muistutti siitd, mihin rauta-
tieliikenteen taydellinen yk-
sityistdminen on esimerkik-
si Britanniassa johtanut.”

Uutisen kirjoittaja ei ole
tiennyt esimerkiksi Ruotsin
tai Saksan kokemuksista;
muistutukseksi on kelvan-
nut vain jo vuosia sitten
korjattu Britannian kaaos.
STT kirjoittaa: “Osa edusta-
jista arveli jo tavaraliiken-
teen avaamisen kilpailulle
lisadvan liilkennehairidita ja
turvallisuusongelmia Suo-
men radoilla. Toisaalta
markkinamahdollisuuksia
kotimaan tavaraliikenteessa
epailtiin niin vahaisiksi, et-
tei alalle juuri tungosta ole”

Tietotoimisto on saanut
kahteen perakkaiseen lau-
seeseen mahtumaan kah-
denlaista, keskenaankin ris-
tiriitaista asenteellisuutta:
hyvaa ei ole luvassa mutta
kaksi huonoa voivat kumo-
ta toisensa.

» Suomussalmen kunta ve-
toaa valtioon, etta se viela
harkitsisi Taivalkosken ra-



dan purkamista. Radan ti-
lanne voi nopeasti muut-
tua, kun Vulcan Resources
Ltd. on tehnyt Mustavaaras-
ta valtausvarauksen. RHK:
lle, LVM:lle ja Kainuun kun-
tayhtymalle toimittamas-
saan kirjeessa kunta nakee
mahdollisuuksia myos bio-
energiassa ja matkailussa.
RHK on esittanyt rataosan
purkamista.

« LVM:n esitykset runkover-
koiksi eivat edista Satakun-
nan kilpailukykya, lausuu
Satakuntaliitto. Porin radal-
la liilkennemadrat ovat suu-
remmat kuin joillakin run-
koverkkoon esitetyilla rata-
osilla.

«“Poliittinen mielenkiinto
Kemijarven tilannetta koh-
taan on kasvanut. Vuosi sit-
ten ddnestyksessa ei ollut
kuin 43 kansanedustajaa
radan sahkoistamisen kan-
nalla. Nyt henkil6liikenteen
jatkumisella oli 67 tukijaa’,
sanoo kansanedustaja Mar-
kus Mustajarvi sanomalehti
Kalevassa.

Muutkaan poliitikot ei-
vat osaa erottaa lilkenteen
jatkamista radan sahkoista-
misestd. VR Osakeyhtion
ensimmaisenad esittama lii-
kenteen lopettamissyy —
sahkoistyksen puuttumi-
nen - on Ita-Lapissa laajasti
omaksuttu.

Sanomalehti Suomen-
maan mukaan Kemijarvi on
esimerkkind siitd, “miten lii-
kenneministerid ja VR pista-
vét yhteispelilld kansan rii-
telemdan vadrasta asiasta”.
Lappilaiset on lehden ko-
lumnin mukaan houkuteltu
vaatimaan radalle 17 mil-
joonan sahkoistystd, koska
se on helpompi torjua kuin

investointi aggregaattivau-
nuun. Aggregaatteja on
kaytettdva jatkossakin mm.
Pietarin junissa.

+ Kemijarven yojunaliiken-
teen jatkaminen syksylla
voi vield onnistua, jos Lapin
liitto ja muut aluetta edus-
tavat tahot vastaisivat ag-
gregaattivaunujen hankin-
tahinnasta, esittaa lilkkenne-
ministeri Susanna Huovi-
nen. Ministerio ja VR Osake-
yhtio ovat hanen mukaansa
valmiita tahan ratkaisuun.
Radan sahkdistaminen ei

ole millaan mittarilla kan-
nattavaa, sanoo STT:n haas-
tattelema “ministerion ra-
kennusneuvos Juhani Reu-
nala” sanomalehti Kalevas-
sa (ministeridssa ei ole ra-
kennusneuvos Reunalaa).

* LVM:n esitys ratojen
runkoverkoksi ei ulotu
Lappiin vaan pdattyy Ou-
luun. Kemin kaupungin
mukaan Oulun-Tornion
rata on luettava tavaralii-
kenteen runkoverkkoon.

« [ta-Lapin kuntayhtyma

LVM:n luonnostelma rautateiden runkoverkoksi herattaa kritiik-
kia ulkopuolelle jadneissa. Tampereen-Parkanon rata kuuluu run-

koverkkoon. P
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Taivas, yhteydet ja valta. VR Osakeyhtion kaukoliikennejohtaja
Ari Vanhanen ja liikenne- ja viestintaministerion liikennepolitiikan
osaston paallikkd Harri Caven Kemijarvella heindkuussa. TL

hankkii Kemijarvelld juna-
yhteyksien puolesta pidet-
tdvaan tilaisuuteen noin 20
puhujaa, joukossa liikenne-
ministerion likkennepolitii-
kan osaston paallikko Harri
Cavén, alue- ja kuntaminis-
teri Hannes Manninen, Rau-
tatieldisten liiton pj. Mauri
Lundén seka joukko Lapin
paattdjia ja Raideryhman
edustaja.

« Kemijdrvella pistatyvan
kansanedustaja Matti Ah-
teen (sd.) mukaan ratojen
kunnossapitorahoituksen
tila on “katastrofaalinen”.
Kemijarven kaupunkilehti
Kotikympin mukaan Ah-
teen puoluetoveri, kaupun-
ginvaltuutettu Lauri Haara-
hiltunen kysyi Ahteelta,
miksi tama oli VR:n hallinto-
neuvostossa danestanyt Ke-
mijarven henkil6liikenteen
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lakkauttamisen puolesta.
Ahde oli vastannut, etta
osakeyhtilain mukaan
osakeyhtion pitaa tuottaa
voittoa ja ettd tappiota
tuottava yhtio joudutaan
asettamaan konkurssiin.

Heindkuu 2006

+ Kemijarven torilla y6ju-
nasta pidettavaan puhema-
ratoniin osallistuu alue- ja
kuntaministeri Hannes
Manninen, mutta liikenne-
ministeria ei ndy. Mannisen
mukaan paaministeri Van-
hanen “on rohkaissut liiken-
neministeria etsimaan kei-
noja jatkaa Kemijarven
henkildjunaliikennetta”.
Manninen vertaa liikenne-
verkkoa verisuonistoon.
Suonien katkeamisesta seu-
raa kuolio, ministeri sanai-
lee.

Lappilaisen tarkkailijan
mukaan y6junakapina on
koettu niin omakohtaiseksi
ja sitd on puitu pohjoisen
mediassa niin paljon, etta
seuraukset nakyvat Lapin
osalta tulevissa vaaleissa.
Heti EU-puheenjohtajakau-
den aluksi kansalaiset néyt-
tavat panneen kotimaisen
rautatiepolitiikan selka sei-
naa vasten.

Rautatieldisten Liiton
puheenjohtaja Mauri Lun-
dén valayttaa, etta VR Osa-
keyhtion uusien makuu-
vaunujen lisaksi olisi mah-
dollista eradnlaisina rauta-
teiden halpalentoina kayt-
tdad myds vanhoja sinisid
makuuvaunuja, joiden ikaa
voitaisiin helposti jatkaa
kymmenelld vuodella.

« Lapin radion mukaan VR
Osakeyhtié on valmis aja-
maan Kemijarvelle vanhalla
kalustollaan, jos valtio alkaa



maksaa tukea.

+ Liikenneministerion liiken-
nepalveluyksikdn paallikkod
Juhani Tervalan mukaan
Ita-Lapin yOjunaliikentee-
seen tulee “kaluston puut-
teessa” vahintaan vuoden
tauko.

Sanomalehti Koillis-Lap-
pi syyttaa Tervalaa ala-ar-
voisista lausunnoista.“On
hyvin vaikea uskoa, etta
vain kolme paivaa aikai-
semmin Kemijdrven kansa-
laistilaisuudessa liikkenne-
ministerin edustajana Lapin
kansanedustajien puheen-
johtaja Maija Rask ei tien-
nyt makuuvaunuliikenteen
katkeamisesta. Ei myoskdan
tilaisuuteen paaministeri
Vanhasen terveiset tuonut
ministeri Hannes Manni-
nen’, Koillis-Lappi kirjoittaa.
“Maija Rask jopa palkitsi
pienilld punaisilla leikkivau-
nuilla junayhteyden puo-
lesta ansiokkaasti toiminei-
ta. Sekd on jaamassa Koillis-
Lapille tasta junayhteydes-
ta?”

« Kilpailun rajoitukset koi-
tuvat kuluttajien tappi-
oksi, sanoo kauppa- ja
teollisuusministerion
KTM) markkinaosaston
uusi paallikké Raimo Luo-
ma. Hallinnon kuuluu
Luoman mukaan kuun-
nella, mita yrityksilla ja
kuluttajilla on sanottava-
na.“Kahdensuuntaisuus
on tarkeaa.” KTM valmis-
tautuu Luoman mukaan
EU:ssa ajankohtaiseksi tu-
levaan valtiontukisaan-
noston uusimiseen.

+ Sanomalehti Suomen-
maan paakirjoituksen mu-
kaan VR Osakeyhtio vaike-

Iso Vaalee eli Dr16-veturi olisi pystynyt syottamaan sahkoén Ke-
mijarven junaan, mutta kesan 2006 keskusteluista veturi pidettiin
tehokkaasti piilossa. P

nee Kemijarven ydjunaan
soveltuvasta kalustostaan,
esimerkiksi veturisarjasta,
jolla olisi teknisesti mahdol-
lista korvata yhtion vaatima
aggregaatti. “Sen sijaan VR
on vaatinut, etta Ita-Lappi
ostaa sille kolme miljoonaa
maksavan aggregaattivau-
nun tai etta valtio sahkois-
tda radan 17 miljoonalla
eurolla’, Suomenmaa lau-
suu.

« Sanomalehti Koillis-Lappi
raportoi itdlappilaisten VR
Osakeyhtion kanssa kay-
mista neuvotteluista. Leh-
den mukaan VR:n neuvot-
telijat ovat nyt myontaneet,
ettd teknisia esteita liiken-
teen jatkamiselle ei ole
vaan jatko kiikastaa rahas-
ta. Aiemmin rautatieyhtio
on esittanyt esteeksi, etta
rataa ei ole sdahkdistetty,
mikd on herattanyt Lapissa
laajoja vaatimuksia radan
sahkoistamisesta.

VR Osakeyhtién toimi-
tusjohtaja Tapio Simos on
neuvottelussa sanonut, etta
yhti6 ei ole saanut asiassa
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mitdan ohjausta omistaja-
taholta, kertoo kemijarve-
ldisten neuvottelija. Kan-
sanedustaja Maija Rask (sd.)
pitda tilannetta erikoisena.
“Olin opetusministerina ja
tiedan, etta peli on kovaa",
Rask sanoo sanomalehti
Koillis-Lapin mukaan.

« Lapin radion mukaan lii-
kenneministerion likkenne-
palveluyksikon paallikko
Juhani Tervala on uusim-
massa kaanteessa valmis
Kemijarven yojunaliiken-
teen jatkamiseen keskey-
tyksettd, mutta “jatkaminen
vaatii Tervalan mukaan lisa-
rahaa” ja “liilkkenneministeri
Susanna Huovinen ja halli-
tus kdsittelevat asiaa to-
dennédkdisesti hallituksen
budjettiriihen aikaan elo-
kuun lopulla”

Virkamiehen kdsitys on
ristiriidassa ministerin pu-
heiden kanssa. Liikennemi-
nisteri Susanna Huovinen
on vastannut kansanedus-
taja Markus Mustajarven
kirjalliseen kysymykseen
Kemijarven y6junasta ndin:



“Tamad junapari on hyvien
aikataulujensa vuoksi ollut
kannattavuudeltaan pa-
rempi kuin junapari (69/60),
joka ei jatka Kemijarvelle.
Tama yopikajunapari 61/68
ei ole eikd ole ollut ministe-
rion ostamaa kannattama-
tonta liikennettd. Tiedotus-
valineissa on siten ollut vir-
heellista tietoa kyseisen lii-
kenteen luonteesta.”

Tervalan uusimmissa pu-
heissa ndytettaisiin vaadit-
tavan valtiontukea kannat-
tavalle junalle.

« Juhani Tervala vaatii Lapin
litolta rahaa Kemijarven
yojunan jatkolle, kirjoittaa
sanomalehti Lapin Kansa.
Maakuntajohtaja Esko Lot-
vonen sanoo, etta liitolla “ei
ole paljoakaan rahaa tai sa-
nomista junaliikenteestd”.
Uuden ostoliikenteen hin-
taa ei hanen mukaansa ole
liioin kerrottu.

« [ta-Lapissa pelataan, etta
VR Osakeyhtio yrittda kupa-
ta valtiota rahaa kannatta-
mattomaksi sanomaansa
liikenteeseen, mihin liiken-
neministerid ei suostu. Seu-
rauksena Kemijarven yoju-
nan saataisiin lopetetuksi
syyskuussa, mihin VR Osa-
keyhti6 on tahdannytkin.
Lapin Kansan haastattele-
man Sallan kunnanjohtajan
mukaan “tallaiset monopo-
lit" tulisi purkaa.

« Kansanedustaja Esko Ju-
hani Tennila (vas.) ei kirjalli-
sessa kysymyksessdan vaa-
di tukea Kemijarven yoju-
nalle. Pddministerille osoit-
tamassaan kysymyksessa
Tennila kysyy aikooko tama
“opastaa liikkenne- ja vies-
tintaministeria tuomaan

esityksen, jolla Kemijarvelle
toteutuu jatkuva makuu-
vaunujunaliikenne?”

Vaikka Euroopan unioni
korostaa alueiden tarkeyt-
ta, kansallinen aluepolitiik-
ka tuntuu kaikkinensa ka-
toavan, huokaa Lapin Kan-
sa paakirjoituksessaan.

- Valtiovalta ei sanomalehti
Lapin Kansan mukaan ole
aiemmin tiennyt, etta Kemi-
jarven yojunaliikenteen jat-
kamiseen on muitakin vaih-
toehtoja kuin radan sdh-
koistys tai Lapin liitolla
maksatettava aggregaatti-
vaunu. Lehden haastattele-
ma lilkenneministerin avus-
taja sanoo lukeneensa La-
pin Kansasta “mahdollisuu-
desta sahkoistaa Kemijar-
ven ja Rovaniemen valilla
liilkennoivat séhkoévaunut
“Ison Vaaleen” sahkdntuo-
tolla, kuten Kolarin junassa-
kin tehdaan."“Tasta mah-
dollisuudesta ei ole VR ker-
tonut aikaisemmin eika lii-
kenneministeridssakaan
tastd ole puhuttu’, avustaja
kertoo.

VR Osakeyhtio esitti alun
perin syyksi Kemijdrven yo-
junaliikenteen lopettami-
selle, ettd Rovaniemen-Ke-
mijarven rataa ei ole sah-
koistetty. Sitkedn vastus-
tuksen vuoksi lilkkennemi-
nisterio on esittanyt lappi-
laisille aggregaattivaunun
kustantamista, minka lisak-
si VR Osakeyhtio on vaati-
nut valtiontukea.

Elokuu 2006

« Lapin liitto ei suostu Kemi-
jarven y6junan maksumie-
heksi eika aikataulumuu-
toksiin, joita liilkenneminis-
terion liikkenneyksikon paal-
likké Juhani Tervala on esit-
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Kilpailuviraston monopoliryhman paallikkd Timo Mattila kommen-
toi Raideryhman toimenpidepyyntda julkisesti jo ennen sen kasit-
telya. Jaanis Kerkis

tanyt. Sanomalehti Lapin
Kansa esittelee ministerion
ja VR Osakeyhtion laskel-
maa, jonka mukaan VR Osa-
keyhti6 alkaisi 0,6 miljoo-
nalla vuodessa ajaa Kemi-
jarven y6junaa - paivalla.
Entisenlaisen yojunaliiken-
teen hinnaksi ministerio ja
VR Osakeyhti laskevat mil-
joonan. Ministeri® vaatii La-
pilta puolta summasta.

Kemijarven kaupungin-
hallituksen puheenjohtaja
Heikki Nivala arvioi ministe-
rion pyrkivan ehdotuksel-
laan osoittamaan, etta lii-
kenteelle ei ole tarvetta.
Han sanoo ehdotuksen tul-
leen ylldtyksena.

« Junakapinallisia vastaan
valtion danta kayttanyt lii-
kenneministerion raken-
nusneuvos Juhani Tervala
(55) siirretaan uuteen vir-
kaan, yleisen osaston osas-
topaallikoksi. Aikanaan tie-
hallitukseksesta ministeri-

60n valittu Tervala on yoju-
nakiistassa vetanyt poik-
keuksellisen ndkyvaa roolia,
samalla kun ministeri on
jaanyt soittamaan toista
viulua.

+ Pohjolan Sanomien mu-
kaan Juhani Tervala vaatii
Lapin liittoa hyvaksymaan
ministerion ja VR Osakeyh-
tion esittaman ydjunan
muuttamisen pdivajunaksi.
“Yojunaliikenteen jatko Ke-
mijarvelle on mahdoton
ajatus’, Tervala lausuu. Jos
rahaa ei valtiolta ja maa-
kunnalta ala I6ytyad, VR Osa-
keyhti6 lopettaa hdnen
mukaansa kaiken henkil6-
liilkenteen Kemijarvelle 3.
syyskuuta. “Vaihtoehtoja ei
paljoa ole”, Tervala sanoo.

Pohjolan Sanomat muis-
tuttaa, etta vasta heina-
kuussa liilkenneministeri
puhui yéjunaliikenteen kat-
keamattomasta jatkumises-
ta.
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«Valtiosihteeri Perttu Puro
(sd.) on Lapin Kansan mu-
kaan I6ytanyt Kemijarvelle
yOjunavaihtoehdon: ma-
kuuvaunuliikenne toteute-
taan normaalina ostopalve-
luna ja ministeridssa mieti-
taan nyt, mita ostetaan ja
kuka sen maksaa. “Ratkai-
sua haetaan likkenneminis-
teridssa yojunan pohjalta ja
vanhoilla vaunuilla. Kustan-
nusten jaosta neuvottelem-
me vield Lapin liiton kans-
sa’, Puro sanoo. Lehden
paakirjoituksen mukaan La-
pilta kuitenkin vaaditaan lii-
kaa.

“N&ina aikoina maakun-
nallisilla rahoilla on varmas-
ti muutakin kdyttoa (...) Jos
tallaisia asioita ryhdytdan
jarjestelemaan maakunta-
tason rahoilla, voi edessa
olla loputon tie”, lehti sanoo
ja muistuttaa eduskunta-
vaalien ldheisyydesta: “Nyt
punnitaan se seikka, onko
mieli muuttunut vai ovatko
kansanedustajat valmiita
lunastamaan lupauksensa”
“Kemijarven junasoppaa on
keitetty jo niin kauan, etta
se on vaarassa palaa poh-
jaan. Siitd on tullut myos
eradnlainen aluepolitiikan
kuihtumisen symboli’, La-
pin Kansa kirjoittaa.

+ Raideryhma taydentaa kil-
pailuvirastolle jattamaansa
toimenpidepyyntda sen jal-
keen, kun kilpailuviraston
monopoliryhman paallikko
Timo Mattila on kommen-
toinut sita Karjalan Maa -
lehdessa. Mattila arvioi, et-
ta asia saattaa olla enem-
man poliittinen kuin kilpai-
lullinen ja koskea ennem-
min kuluttaja- kuin kilpailu-
nakodkulmaa. Han sanoo, et-
ta “monopoliyhti6illda on



monopoliyhtididen tavat”.
Toimenpidepyynnon
taydennyksen mukaan “kil-
pailunrajoituksista annet-
tua lakia sovellettaessa on
erityisesti otettava huomi-
oon kuluttajien etu”ja VR
Osakeyhtio tekee makuu-
vaunukaluston romutuksil-
laan myds mahdottomaksi,
ettd se itse voisi jatkaa yo-
junaliikennetta.

+ Pohjoismaat voisivat op-
pia toisiltaan, miten parjata
globaalissa kilpailussa, kir-
joittaa ekonomisti Simo Pi-
nomaa Turun Sanomissa.
Ruotsissa kilpailulainsaa-
danté harmonisoitiin EU:n
kanssa vuonna 1993. Suu-
rimmat muutokset tehtiin
liikenne-, viestinta- ja ener-
giasektoreilla. Tavoitteena
oli valtion monopolien
poistaminen, uusien yritys-
ten markkinoille padsyn
helpottaminen ja saannds-
telystd luopuminen. Rauta-
teiden lahililkenteessa uu-
det toimijat hallitsevat nyt
puolta markkinoista. Sa-
malla hinnat ovat laskeneet
noin 20 prosenttia.

+ Helsingin Sanomissa paa-
kirjoitustoimittaja Keijo Hi-
manen kirjoittaa, etta “lap-
pilaisten mielesta Kemijar-
velle pitad paasta Helsingis-
ta suoraan yojunalla, mak-
soi mita maksoi.” Himanen
valittaa, etta mitkaan kor-
vaavat ratkaisut eivat lappi-
laisille kelpaa.

Himasen teksti on kuin
Pravdan kaikuja neuvos-
toinstituution istunnoista.
Se sisdltaa jopa puolittai-
sen, ikdan kuin Sanoma-
konsernin johtoakin kor-
keammalta taholta saadun
lupauksen: “Pitkalla aikava-

lilld sahkoistys voidaan
ulottaa Kemijarvelle saak-
ka.

+ VR Osakeyhtion henkil6lii-
kennejohtaja Antti Jaatisen
mukaan Kemijarven yoju-
naliikenteelle tulee jatkoa
ehka vasta 7.1.2007 jalkeen,
“hyvaélla tuurilla jopa aikai-
semminkin’, silld “nyt ennal-
ta sovittuja aikatauluja ja
tyojarjestelyja ei ole mah-
dollista muuttaa lyhyella ai-
kavalilla.

« Bodossa kokoontuva
pohjoiskalottikonferenssi
lausuu, etta rautatie- ja
tieliikennehankkeiden to-
teuttaminen, ylldpito ja
kehittaminen kuuluvat
kansallisina velvoitteina
hallitusten, eivat aluei-
den kustannettavaksi.
Konferenssi kehottaa
Suomen hallitusta toteut-
tamaan ratayhteyden Sal-
lan kautta Venadjille.

« Lilkkenneministerion Juha-
ni Tervalalle itdyhteydet
ovat sanomalehti Lapin
Kansan mukaan olleet kuin
tervan juontia.“Sallan ra-

dan kehittdminen on hyldt-
ty Suomen lilkenneministe-
riossa, vaikka radan kehitte-
lylle olisi vetoapua niin
Ruotsissa, Venajalla kuin
EU:n komissiossakin”, sanoo
lehden haastattelema Poh-
jois-Pohjanmaan ja Lapin
Brysselin yhteystoimiston
paallikkd Seppo Heikkila.

« Kemijarven y6junakapi-
nalliset kerddvat lisaa nimia
yOjunan puolesta Oulun
suurmessuilla. Helmikuussa
luovutetussa adressissa oli
jo 21.000 nimea. Junakapi-
nasta on tekeilld danilevy.

« Orimattilan kaupunki puo-
lustaa Lahden-Loviisan sa-
taman radan kehittamista.
Kaupunki nostaa asian esil-
le lausunnossaan Ita-Uu-
denmaan maakuntaohjel-
maan. Rataosa on lakkau-
tusuhan alla, mutta RHK on
esittanyt sen yllapitamista.

« Padministeri Matti Vanha-
sen mukaan hallitus on ak-
tiivisesti etsinyt mahdolli-
suuksia jatkaa Kemijarven
yojunaliikennetta sen jal-
keen, kun VR Osakeyhtid il-

Ruotsin kilpailulainsdadanndsta pitaisi ekonomisti. Simo Pino-

maan mielesta ottaa Suomessa oppia. P
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Lapin maakunnalta ryhdytdan vaatimaan osallistumista yojunien
rahoitukseen. P

moitti suunnitelmistaan sii-
ta luopua.

Vastauksessaan kansan-
edustaja Esko Juhani Tenni-
lan (vas.) kirjalliseen kysy-
mykseen Vanhanen toteaa,
ettd liikenne- ja viestintami-
nisterié on neuvotellut Ke-
mijdrven kaupungin, Lapin
liiton, tydministerion ja VR
Osakeyhtion kanssa edelly-
tyksistd jatkaa Kemijarven
yojunaliikennettd, ja tavoit-
teena on ollut jatkaa sita
keskeytyksitta.

Vanhanen nédkee asiassa

isompiakin kuvioita, “pi-
demman tahtdimen naky-
mat, mm. Vendjan suunni-
telmat pohjoisten merialu-
eidensa luonnonvarojen
hyodyntamisestd”. Likkenne-
ministerié on kuitenkin nel-
ja vuotta sitten poistatta-
nut rajan Sallasta ylittdvan
radan yleiseurooppalaises-
ta TEN-liikkenneverkosta.
Liikenne- ja viestintami-
nisteri Susanna Huovinen
on puolestaan vastannut
kansanedustaja Markus
Mustajarven (vas.) neljan-

teen samaa asiaa koske-
vaan kirjalliseen kysymyk-
seen. Ministerié on tehnyt
ehdotuksen, jossa yojunalii-
kenne katkeaisi mutta sita
“pyrittaisiin jatkamaan” vii-
meistaan 7.1.2007 mennes-
sd. Syyskuun alusta liiken-
nettd hoidettaisiin taajama-
junalla.

« Lapin liitto lahettdd minis-
teri Huoviselle kirjeen, jon-
ka mukaan “LVM:n olema-
tonta omistajaohjausta 100
%:sti valtion omistaman yh-
tion suhteen tulisi vahvis-
taa”. Liitto odottaa ministe-
riélta pikaista paatosta Ke-
mijarven katkeamattoman
yojunaliikenteen turvaami-
seksi.

« Kansanedustaja Markus
Mustajdrvi kantelee valtion-
talouden tarkastusvirastolle
Kemijarven yojunaliiken-
teen lopettamisesta. Val-
tion omistajaohjausta suh-
teessa VR Osakeyhtiodn on
kaytetty erittdin haitallisesti
alueen kokonaisedun kan-
nalta, Mustajarvi kirjoittaa.
“VR:n esittdmat kannatta-
vuusselvitykset ovat osoit-
tautuneet moneen kertaan
ristiriitaisiksi. Taman lisaksi
selvitykset likkenndintiin
mahdollisesti kdytettavan
kaluston sopivuudesta ja
saatavuudesta ovat olleet
totuudenvastaisia”
Mustajarvi vaatii tutkit-
tavaksi mm. onko liikkenne-
ministerion toiminta yoju-
naliikenteen lakkauttami-
sessa tarkoituksenmukaista
valtion taloudenhoidon
kannalta ja “miten LVM on
kayttanyt omistajaohjaus-
taan VR Oy:n osalta sen
esittdessa kannattavuuslas-
kelmiaan Helsinki-Kemijar-



vi-vuoron osalta seka vaa-
ranlaisia tietoja kaluston
kaytettavyydesta Rovanie-
mi-Kemijarvi-valilla".

« Suomen Yrittajien vara-
puheenjohtaja, aluekehi-
tystyoryhman puheen-
johtaja Jarkko Wuorinen
pitaa yojunaliikenteen
lakkautuspaatosta Ita-La-
pin aluekehitykselle ja
elinkeinotoiminnalle suo-
ranaisena kuoliniskuna ja
vaatii sen purkamista.

- Hallituksen budjettiriihi
osoittaa Kemijarven yoju-
naliikenteeseen 450 000
euroa. Hallitus edellyttaa,
ettd maakuntaliitto osallis-
tuu liikenteen rahoitukseen
vahintaan 50 000 eurolla
vuodessa. Kaikesta huoli-
matta yojunan kulku tauko-
aa syyskuussa, sanoo VR
Osakeyhtion henkil6liiken-
nejohtaja. Kemijarven yoju-
na ei ole entuudestaan ol-
lut tuettua liikennetta.

Syyskuu 2006

- Suomessa aloittaa toimin-
tansa EU-saadosten vaati-
muksesta kansallinen rau-
tatievirasto. Sen palveluk-
seen otetaan 74 henkil6a.

« Keravan-Lahden oikorata
avataan liikenteelle syys-
kuun 3. pdivana. Yhtaalle
tulee parannuksia, toisaalle
huononnuksia ja uusia uh-
kia. Pendolino lakkaa py-
sahtymasta Hameenlinnas-
sa. Yhteyksien katkeaminen
siirtdd Turusta aamulaivalla
matkustavia pois rautateil-
ta. lisalmen-Ylivieskan ra-
dalla jatkoyhteyksien pois-
tuminen voi jatkossa johtaa
uusiin supistuksiin tai jopa
liilkenteen lakkauttamiseen.

Varsinais-Suomi ja Pirkanmaa haluaisivat joukkoliikenteelleen
vastaavia tukia kuin tuleva Espoon metro. P

Medialta jaa kokonaan
huomaamatta, etta oikora-
dalla ei ala liikennoida tava-
rajunia. Epavirallisen tiedon
mukaan VR Osakeyhtio ei
suostu maksamaan edus-
kunnan oikoradan kaytosta
maaraamaa investointive-
roa.

« Kilpailuvirasto vastaa Rai-
deryhman toimenpide-
pyyntoon. Se katsoo, ettd
valtion omistajaohjaukses-
sa olevan liikkenteenharjoit-
tajan paatokset ovat viime
kadessa liilkennepolitiikkaa,
johon ei kdytanndssa juuri
voida puuttua kilpailunra-
joituslain nojalla.

Viraston mukaan rauta-
tieliikenteen avaaminen kil-
pailulle on Suomessa eden-
nyt liian hitaasti. Virasto ar-
vioi, ettd maassa on riitta-
van laajat valmiudet aina-
kin kotimaan tavaraliiken-
teen ja padkaupunkiseu-
dun |3hiliikenteen avaami-
seen kilpailulle.

Virasto toteaa esitta-
neensd kilpailun mahdol-
listamista erityisesti valtion
ostamassa henkilokaukolii-
kenteessa. Kilpailuvirasto ei

vastauksensa mukaan nde
nykyoloissa tarkoituksen-
mukaiseksi enempaa selvit-
tda VR Osakeyhtion menet-
telytapoja.

« Turun Sanomat laskee, et-
ta Pirkanmaa tukee Espoon
metroa 15 miljoonalla eu-
rolla ja Varsinais-Suomi 15,4
miljoonalla, kun valtion
osuus jaetaan maakuntien
kesken niiden valtionvero-
kertyman suhteessa.
Lehden haastatteleman
Kuntaliiton kuntatalousjoh-
taja Martti Kallion mukaan
metro ja maakuntien jouk-
koliikenneratkaisut ovat
“laskennallisesti kilpailevia
hankkeita”. "“Metroratkaisu
johtaa kohtuusyista kysy-
mykseen, aikooko valtio ol-
la samassa suhteessa mu-
kana joukkoliikenneratkai-
suissa esimerkiksi Turussa ja
Tampereella’, sanoo lehden
haastattelema Varsinais-
Suomen liiton maakunta-
johtaja Juho Savo.
Pirkanmaan aluekehitys-
johtaja Jukka Alasentien
mukaan alueiden vélinen
oikeudenmukaisuus edel-
lyttaa, ettd valtio osallistuu



muidenkin merkittavien
kaupunkiseutujen kehityk-
seen samassa suhteessa.
Paakaupunkiseudun
muista suurista lilkkenne-
hankkeista Vuosaaren sata-
ma valmistuu vuonna 2008.
Syyskuun alussa avatulla
Keravan-Lahden oikoradal-
la ei edelleenkaan ole tava-
ralilkennetta, vaan valtion
on kerattava investointive-
roina odottamiaan raken-
nuskustannuksia muualta.

« Kemijarven yo6junaliiken-
ne paattyy syyskuun 3. pai-
vana. Jatkossa Rovanie-
men-Kemijarven valia kul-
kee taajamajuna. Kemijar-
ven toistaiseksi viimeisen
yOjunan saattotilaisuutta

seuraa ainakin yksi siviilipu-
kuiseksi poliisiksi epdilty

henkil6. Kansanedustaja
Markus Mustajarvi (vas.)
esittaa asiasta sisaministe-
rille kirjallisen kysymyksen.

« Helsingin Sanomat sy-
ventyy Mantsilan logis-
tilkkaongelmiin. “Tyonte-
kijoiden tyomatkaa oiko-
rata helpottaa, mutta ta-
varankuljetuksille rauta-
tie ei ole tarked. Tavarat
kulkevat pyorilld, joten
tieyhteyksien on oltava
kunnossa”, valistaa asiaan
perehtynyt toimittaja.

« Lilkkenneministeri Susanna
Huovinen selittaa eduskun-
nassa hallintonsa ja sen
alaisuuteen kuuluvan valti-
onyhtion keskindisia suhtei-
na.

“VR Osakeyhtio ei ole
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velvollinen ilmoittamaan
junissansa liilkenndivien
matkustajien maarid. Se on
velvollinen ilmoittamaan
meille vain ne tiedot sen lii-
kenteen osalta, jota LVM
ostaa, koska meilla on sil-
loin oikeus ndhda ne luvut,
mita me ostamme, mutta ei
muita lukuja. VR on osake-
yhtio.”

Liikenneministeri on VR
Osakeyhtion omistajan ylin
edustaja.

« Tampereella jatketaan
joukkoliikenteen suunnitte-
lua vertaamalla bussiliiken-
teeseen perustuvaa jarjes-
telmaa, rataverkkoa hyo-
dyntédvaa pikaraitiotietd, |-
hijunia ja katuverkossa kul-
kevaa raitiotieta. Tavoittee-
na on yhtendinen seutulip-




pujdrjestelma. Arvioitaviksi
tulevat liikenteelliset, talou-
delliset, sosiaaliset ja ympa-
ristovaikutukset, samoin
vaikutukset yhdyskuntake-
hitykseen.

Alueen kuntien tavoit-
teena on yhteinen ndkemys
ja lopulta aiesopimus. TASE
2025 -ty6hon osallistuvat
my®os Tiehallinto, Pirkan-
maan liitto, liikkenneministe-
ri6, RHK seka aluekeskusoh-
jelma.

Tamperelaisten matkus-
tuskilometrimaarat ovat
Aamulehden mukaan li-
sadntyneet kuudessa vuo-
dessa paljon enemman
kuin muualla, 36 prosenttia.

+ VR-Yhtyman talousjohtaja
Veikko Vaikkinen vastaa II-
talehdessa oikoradan ole-
matonta tavaraliikennetta
ihmetelleeseen kirjoituk-
seen nain: “(nimimerkki)
vaittaa, etta VR ei aja tava-
rajunia Kerava-Lahti-oiko-
radalla. Ainakin toistaiseksi
VR lahtee siita, etta oikora-
taa kdytetddn myos tavara-
liikkenteessa...

Vaikkinen ei kuitenkaan
kirjoita, etta oikoradalla al-
kuunsa todella kulkisi tava-
rajunia.

Lokakuu 2006

« llImastonmuutos voi tietaa
seuraamuksiltaan laajinta
koskaan nahtya markkinoi-
den epdonnistumista, arvi-
oi Maailmanpankin entinen
padekonomisti, Britannian
hallituksen nykyinen ta-
lousneuvonantaja Nicholas
Stern 700-sivuisessa rapor-
tissaan. 200 miljoonaa ih-
mistd voi joutua lahtemaan
kodeistaan alueiden kuivu-
essa tai jaadessa tulvien al-
le.

Tampereen seudulla selvitetdan raideliikenteen mahdollisuuksia
purkaa teille syntyneita ruuhkia. P

Valtioiden tulevat toimet
ja varsinkin toimettomuus
luovat suuria riskeja vield
talla vuosisadalla, Stern en-
nakoi synkdssa raportis-
saan. Han arvioi ilmasto-
muutoksen hinnan nouse-
van jopa 20-kertaiseksi, el-
lei siihen koeteta vaikuttaa
pian.

- Keravan-Lahden oikora-
dalla avataan 9.10. vaatima-
ton tavaraliikenne séilio-
vaunujunalla, joka kulkee
Skoldvikista Vainikkalaan.
Oikoradalla ei ole aiemmin
kulkenut tavarajunia.

« Amerikkalainen Southern
California Gas Company on
kiertanyt Ruotsia tutustu-
massa biokaasutekniik-
kaan, raportoi verkkolehti
Vart Goteborg. Ruotsin hal-
lituksen valmistelemalla
matkalla esiteltiin biokaa-
susovelluksia Borasissa,
Malmaossa, Kristianstadissa,
Norrkdpingissa ja Tukhol-
massa. Jo aiemmin Kalifor-
nian osavaltion energia-asi-
oista vastaava ministeri on
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kaynyt tutustumassa ruot-
salaisiin biokaasusovelluk-
siin.

+ Neljan pohjoisimman
maakuntaliiton teettdaman
“Pohjois-Suomen logistisen
kilpailukyvyn vahvistamis-
ta” koskevan esiselvityksen
mukaan mahdollisuus Sal-
lasta rajan ylittdvan radan

Ruotsalaisinnovaatioihin kuu-
luu biokaasulla kulkeva juna.
Suomessa junaliikenteen lak-
kauttamiselle riittaa selityksek-
si, ettd rataosaa ei ole sih-
koistetty. Lasse Hejdenberg /
Svensk Biogas



rakentamiseen on sailytet-
tava kaavoissa ja muissa
asiakirjoissa ja rataosa tulee
liittaa osaksi yleiseurooppa-
laista TEN-verkkoa.

« Lilkkenneministerio ilmoit-
taa, etta Suomi saanee EU:n
TEN-tukea Vuosaaren sata-
man rautatietunnelia (14
km) varten sekd Hangon ja
Rostockin vélisen “merten
moottoritien” kehittami-
seen.

« Lilkkenneministerion mu-
kaan paatokset rautateiden
runkoverkosta ja rataver-
kon laajuudesta siirtyvat
uudelle hallitukselle. “Tule-
vaisuuden ennakointi on
hirvedn vaikea laji, ja me
emme voi tietaa, mita rata-
osuuksia mahdollisesti viela
10-20 vuoden pdasta tu-
lemme todella tarvitse-
maan’, lausuu ministeri
Huovinen ratalain ldhete-
keskustelussa. RHK julkaisi
vuonna 2005 uhanalaisten
rataosien kunnostamisesta
esityksen, josta ministerion
ylijohtaja Juhani Tervala ja-
koi happamia lausuntoja.

+ LVM asettaa tydryhman
pohtimaan Lapin joukkolii-
kennetta. Siihen kuuluvat
ministeriosta Harri Cavén,
Riitta Viren ja Mikael Ny-
berg, Lapin liitosta Esko
Lotvonen ja Maiju Hyry, Ke-
mi-Tornion Kehittamiskes-
kus ry:sta Kirsi Ylipiessa,
Tunturi-Lapin Kehitys ry:std
Markku Mékitalo, RHK:sta
Anne Herneoja, Finaviasta
Martti Oinas, Lapin laanin-
hallituksesta Juha Tapio, La-
pin tiepiirista Sanna Kolo-
mainen ja lisaksi kolme sih-
teerid. "Junakapinallisia”
edustaa toimitusjohtaja

Miia Porkkala.

Asialistalla on Lapin y6-
junien lisdksi lentoliikentee-
seen, Lapin ratojen sahkais-
tykseen ja Sallan radan jat-
kamiseen itarajan yli liitty-
via kysymyksia. Ita-Lapin
edustajan puuttuminen he-
rattdd maakunnassa nar-
kastysta.

« Lilkenne- ja viestintami-
nisterion esitys ratalaiksi lu-
ettelee ehdot, joilla valtio
voi lakkauttaa ratoja: rauta-
tietd ei enaa kaytettaisi lii-
kenteen tarpeisiin, sille ei
olisi odotettavissakaan
kayttoa, kayttoa ei olisi
edes yksityisraiteelle ja “alu-
een saavutettavuus seka
kuljetustarpeet on turvattu
muulla tavoin”.
Lakiesityksen mukaan
Ratahallintokeskuksen olisi
lakkautuksen uhatessa sel-
vitettava “potentiaaliset yk-
sityiset radanpitdjat kuten
alueen kunnat samoin kuin
liike- ja matkailuyritykset
seka vastaavat.” Ratahallin-
non vuosina 2004-2005 ra-
taosien tulevaisuudesta jar-
jestamissa seminaareissa ja
alueellisissa kuulemisissa
ratojen yksityistdminen sai
alueilta ja yrityksilta tyr-
maavan vastaanoton.
Ministerio voisi lakkaut-
taa rataosan (RHK:n valmis-
teleman ratasuunnitelman
perusteella) myds, jos lii-
kenne on vahaista, eika rau-
tatietd ole “taloudellisesti
kannattavaa pitaa valtion
varoilla turvallisesti lilken-
noitavassa kunnossa”.

« Sallan rata aiotaan sulkea
talveksi, ilmoittaa Lapin ra-
dio. Vaihtoehdot olivat, etta
liikenne joko keskeytetdan
talvikaudeksi tai se olisi lo-

136




Jarkko Voutilainen

petettu kokonaan, sanoo
Lapin radion haastattelema
Sallan yhteismetsan pu-
heenjohtaja.

+Vaasan ja Uudenkaupun-
gin radat suljetaan vuoteen
2030 menness4, jos valtio
pitda perusradanpidon ra-
hoitustason riittdmattoma-
nd, kertoo Ratahallintokes-
kuksen (RHK) julkaisema
pitkan aikavalin suunnitel-
ma. Paljon aiemmin suljet-
taisiin Parikkalan-Savonlin-
nan-Huutokosken, Aidne-
kosken-Haapajdrven ja
Lieksan-Kontiomaen, Kola-
rin, Kaskisten, Sallan, llo-
mantsin, Heinolan ja Lovii-
san radat sekd Haapamaen
kolmio, ndistd padosa vuo-
teen 2015 mennessa.

+ YLE24 kertoo, ettd Vuosaa-
ren sataman laivavayla on
kapea ja sataman tulevaa
laivaliikennettd on hoidet-
tava yksisuuntaisena, koska
vaylalle ei mahdu kahta
alusta kerrallaan. Suomen-
lahden veneilijat ovat tien-
neet kapeasta ja mutkitte-
levasta vayladsta entuudes-
taan ja tiettavasti asiasta
my®os kirjelmdineet. Paikak-
si olisi ollut tarjolla myos
Kirkkonummen Kantvik.

« Kirjailija Tuulaliina Varis
kirjoittaa Kansan Uutisis-
sa (27.10.), etta "en olisi
ikina uskonut sanovani
tata mutta rautateiden
henkildliikenne on avat-
tava kilpailulle, ja nope-
asti”.

Marraskuu 2006
«Vaasassa syntyy kansanlii-
ke vaatimaan radan sah-
koistysta, jota perustellaan
"nopeammilla junilla”. Kan-
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Tuulaliina Varis kritisoi VR:aa.
Kainuun Runoviikko

sanedustajat innostuvat
asiasta ja asemalla jarjeste-
taan tapahtuma. Radan no-
peudennoston vaatimasta
remontista ei puhuta, eika
siitd, ettd junaa lienee vaih-
dettava Seindjoella jatkos-
sakin.

- Raideliikenteen kilpailun
avautumisesta ja Ratahal-
lintokeskuksen (RHK) esi-
tyksesta huolimatta rata-
verkon sdilyttaminen nykyi-
sessd laajuudessaan on il-
meisen kaukana lapihuuto-
jutusta. Lansimetron suun-
nittelukustannuksiin sen si-
jaan talouspoliittinen mi-
nisterivaliokunta ilmoittaa
suuremmitta selityksitta
panevansa valtion rahaa
maksimissaan 15 miljoo-
naa.

Kansliapaallikkd Harri
Pursiaisen vayldvirastojen
yhdistamisestd tekeman
selvityksen mukaan “voi-
daan ajatella myds niin, et-
ta tiukassa rahoitustilan-
teessa jonkin vayldviraston
intressissa olisi ajatella, etta
jokin liikenne olisi tarkoi-
tuksenmukaisempaa hoitaa



toisella liikennemuodolla.
Vahiliikenteisten tavaralii-
kenneratojen lilkenne on
esimerkki tallaisesta.”

Pursiainen suosittaa sel-
laisten selvittelyjen jatka-
mista, joiden tuloksena olisi
mahdollista yhdistaa Tie-
hallinto, Merenkulkulaitos
ja Ratahallintokeskus yh-
deksi virastoksi. Hanen esi-
selvityksensa kasitteisiin ei-
vat kuulu esimerkiksi liiken-
teen padstot tai ilmaston-
muutos.

« Rautateilld ei juuri ole
opetushallinnon hyvaksy-
miad tutkintoja ja opiskelu
on ollut ainoan operaatto-
rin sisdista koulutusta, kir-
joittaa Rautatieldinen-lehti.
Rautatieldisten liiton toi-
mintapolitiikkana on leh-
den mukaan kehittaa jase-
nistdnsa ammattitasoa. Tut-
kinnot ovat lehden mukaan
satsausta tulevaisuuteen.

«“Pendolinoja aikanaan
hankittaessa valtio antoi
ymmartaa laittavansa radat
sellaiseen kuntoon, etta ju-
nien huippunopeuksia voi-
daan hyodyntad”, kirjoittaa
Tekniikka ja Talous (6.11.)
“Jos VR:aa jostakin voi syyt-
taa, niin korkeintaan siita,
ettd se uskoi poliittisten pii-

rien puheisiin’, lehti paatte-
lee.

« Sanomalehti Etela-Sai-
maassa VR:n talousjohtaja
Veikko Vaikkinen toteaa, et-
ta Suomessa on kaiken ai-
kaa italialaisia insin6oreja
Pendolinojen kimpussa. Ei
radan.

+ Ministerio nimeaa Lapin
joukkoliikennetta kasittele-
vaan tyoryhmaan uusiksi
jaseniksi VR Osakeyhtion
henkildliikennejohtaja Ant-
ti Jaatisen seka Rautatieldis-
ten liiton pj. Mauri Lundé-
nin.

« "Se takkuili taas Suomes-
sa, siis rautatieliikenne, kun
talvi tuli. VR:n tiedottaja Pa-
nu Haapala istui itsekin ju-
missa junassa paaradalla,
kun radio haastatteli hantd,”
kirjoittaa Helsingin Sano-
mat (17.11.).

VR:n padjohtaja Panu
Haapala on ollut kuolleena
15.3.1997 alkaen.

« Turun-Uudenkaupungin
rata on merkittava Vakka-
Suomen elinkeinoelamalle,
sanoo Varsinais-Suomen
maakuntaliitto lausunnos-
saan Rautatieliikenne 2030-
suunnitelmaan. Rataosalla

voi liiton mukaan olla tava-
raliikenteen ohella muuta-
kin merkitysta, jos Varsi-
nais-Suomen joukkoliiken-
nejarjestelma perustuu tu-
levaisuudessa raiteilla ta-
pahtuvaan lahiliikentee-
seen.

« Valtiolla ei yksinkertai-
sesti riitd rahaa italiiken-
teelle, silld veroeurot me-
nevait jo nyt kehitysalue
Helsingin Vuosaaren me-
rivaylien, rautatietiever-
koston ja teiden rakenta-
miseen, kirjoittaa kotka-
lainen kaupunkilehti
Ankkuri.

« Saarijarven kaupunki kaa-
voittaa uudeksi teollisuus-
alueeksi logistiikan kannal-
ta edullisiksi katsomansa 68
hehtaaria. Alueen halki kul-
kee lakkautusuhan alainen
Asnekosken-Haapajirven
rautatie. Ensimmainen uu-
delle teollisuusalueelle tu-
leva yritys sanoo tarvitse-
vansa raideyhteytta.

« Ensimmainen séhkdjuna
saapui Vartiuksen asemalle
22.1. kello 8.59. VR Osake-
yhti6lld on 46 Sr2-sdhkdve-
turia, joista Kontiomaki-
Vartius-vdlille odotetaan
enimmillaan yhdeksaa.

Keskisuomalainen Saarijarvi kaavoittaa teollisuuttaan radan varteen. TL
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+ VR Osakeyhtion aikatau-
luviivastykset on korvatta-
va asiakkaille, kirjoittaa
kaupungin- ja maakunta-
valtuutettu, Antti Ahonen
Hameen Sanomissa. Juna-
liilkenteen aikatauluvaikeu-
det ovat olleet poikkeuksel-
lisen suuria, ja kiusa on ko-
rostunut oikoradan valmis-
tuttua, Ahonen sanoo.
"Joissakin EU-maissa, mm.
Italiassa ja Ruotsissa, rauta-
tieyhti® on velvollinen ra-
hallisesti korvaamaan juni-
en myOhdstymisen asiak-
kaan hakemuksesta. Tallai-
nen jdrjestelma on saatava
voimaan myds Suomessa.”

« Suomeen tarvittaisiin tek-
niikan tai luonnontieteelli-
sen koulutuksen saaneiden
toimittajien harjoittamaa
kriittistd journalismia, sa-
noo professori Jouko Korp-
pi-Tommola Jyvaskylan
Energian asiakaslehdessa.
Toimittajat luottavat hdanen
mukaansa liikaa kotimais-
ten asiantuntijoiden mieli-
piteisiin.

Usko auktoriteetteihin ja
instituutioihin on professo-
rin mukaan Suomessa voi-
makasta. Han johtaa uusiu-
tuvan energian tutkimus-
ohjelmaa Jyvaskylan yli-
opistossa. Jatkossa on voi-
makkaasti investoitava rai-
deliikenteeseen, Korppi-
Tommola lausuu.

Joulukuu 2006

« Suomussalmen kunnan
mukaan jo suljettua Taival-
kosken rataa yha tarvittai-
siin puutavaran kuljetuk-
siin. Rataa voivat kunnan
mukaan tulevaisuudessa
tarvita myos kaivannaiste-
ollisuus ja matkailu.
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Suomen rataverkko vapautui tavaraliikenteen osalta kilpailulle

1.1.2007. Ratahallintokeskus

« RHK julkaisee uusia yritta-
jia varten suppean oppaan
liilkenndinnin aloittamisesta
valtion rataverkolla. Liiken-
ndinti edellyttaa, etta yri-
tykselld on toimilupa ja tur-
vallisuustodistus, se on saa-
nut ratakapasiteettia ja teh-
nyt rataverkon kayttosopi-
muksen. Toimiluvan hake-
musmaksu on 1 000 euroa.
Rataverkko vapautuu uusil-
le tavaraliikenteen toimi-
joille tammikuun 1. paivana
2007

Perusteellisemmat tie-
dot tuleva operaattori saa
RHK:n julkaisemasta verk-
koselostuksesta. Se kuvaa
valtion rataverkolle paasyn
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edellytykset, rataverkon
ominaisuudet, ratakapasi-
teetin jakamismenettelyn,
ja rautatieyrityksille tarjot-
tavat palvelut seka kertoo
ratamaksun madraytymis-
perusteista. Verkkoselos-
tuksesta selvidvat niin las-
tausraiteet kuin sahkopis-
tokkeidenkin paikat. Rauta-
tieyritykset voivat hakea ka-
pasiteettia kotimaiseen ta-
varaliikenteeseen ja Euroo-
pan talousalueen sisdiseen
liikenteeseen. Kotimaista
henkildliikennettd ja Vena-
jan lilkennetta saa toistai-
seksi harjoittaa vain VR Osa-
keyhtio.
Verkkoselostuksessa ei



ole endaa mm. Kankaan-
paan-Niinisalon, Kihnion-
Aitonevan tai Pesiokylan-
Taivalkosken ratoja. Lak-
kautukset ovat vuoteen
2008 mennessa edessa Par-
kanon-Niinisalon/Kihnion
ja Kiukaisten-Sakylan ra-
doilla. Rataosa Sallan Kello-
selkdan luvataan pitaa
avoinna lumettomaan ai-
kaan.

+“Onko tosiaan kansanta-
loudelle jarkevinta padomi-
en sijoittamista maksaa kai-
kesta enemman - maasta,
rakentamisesta, asunnoista,
liikennevaylistd, kaikesta
muusta infrastruktuurista,
julkisista ja yksityisista pal-
veluista? Eiko kukaan kysy,
jospa ne saisikin tehok-
kaampaan kdyttoon maan
niissa osissa, missa mistaan
perusasioista ei tarvitsisi
maksaa niin paljon?”kysyy

Junakapina henkilityy Kemijarven yrittdjanaisten Kristiina Knuu-
tilaan ja Paivi Valleen. TL

Pohjolan Sanomat paakir- noo olevansa “alue- ja syrja-

joituksessaan. seutupoliittinen henkils, jo-
ka haluaa omalla ty6llaan

- Ohjaaja Kari Vadnanen sa-  vaikuttaa asioihin”. Kemijar-




velld kuvattu Vaanasen tv-
sarja “Taivaan tulet” esite-
taan alkuvuodesta. Junaka-
pina ei Vaandsen mukaan
ole ollut puoluepoliittinen
vaan yhteisoa koskeva asia.
“Voitimme talvisodan yli-
voimaista vihollista vas-
taan’, han veistelee.
Kemijarven yrittdjanais-
ten mukaan kapinasta tuli
arvovaltakysymys. “Meita
on pyydetty ndyrtymaan’,
sanovat Pdivi Valle ja Kristii-
na Knuutila Kuntalehdessa.
“Jos emme saa vaikuttaa
paattdjiimme, antaa sitten
politilkan menna.”

« Barentsin yhteistyosemi-
naarissa 50 aluehallinnon
virkamiesta Lapista, Poh-
jois-Ruotsista ja Luoteis-Ve-
ndjalta allekirjoittaa Sallan
radan purkamista vastusta-
van lausunnon.

« Uusikaupunki arvoste-
lee rautatieliikenne 2030
-suunnitelmaa innovatii-
visuuden puutteesta: sel-
kedksi tavoitteeksi on
otettava rautateiden hyo-
dyntdminen joukkoliiken-
teen markkinaosuuden li-
saamiseksi tydmatkalii-
kenteessa ja liityntalii-
kenteessd, kaupunki lau-
suu. Se vaatii, etta Uu-
denkaupungin radalla tu-
lee nopeasti kdynnistaa
henkildliikenne. Samalla
olisi mahdollista seurata
maankayttoa ja asukas-
virtojen siirtymista radan
laheisyyteen seka erilais-
ten soveltuvien kevytka-
lustojen toimivuutta.

« Liikenneministerio nimeaa
Lapin joukkoliikennetta ka-
sittelevaan tydryhmaan
vihdoin my®&s Ita-Lapin

Maansiirto Veli Hyyrylaisen tyontekijéita Haapajarvella. TL

edustajan, Sallan kunnan-
johtaja Kari Vayrysen. Kemi-
jarvella pistaytyneen liiken-
neministeri Susanna Huovi-
sen mukaan tyoryhman
loppuraportti valmistuu
huhtikuussa. Lapin Kansa
kertoo, ettd Wihurin Witrak-
tor on tarjonnut uusien ma-
kuuvaunujen tarvitsemaa
aggregaattia 200 000 eurol-
la.

+ Huutokosken-Savonlin-
nan rataa ei saa paastaa ti-
lanteeseen, jossa liiken-
ndinti joudutaan turvalli-
suussyista lopettamaan,
Etela-Savon liitto muistut-
taa. Pdinvastoin, maakunta-
ohjelma varautuu Parikka-
lan-Elisenvaaran radan uu-
delleen avaamiseen.

« Liikenneministerion mu-
kaan ministeri Huovinen
katsoo, ettd Uudenkaupun-
gin henkildjunaliikenne vai-
kuttaa "tyollisyyssyista hy-
vin perustellulta” ja esitys
henkil6liikenteen aloittami-
sesta Turun ja Uudenkau-
pungin valilla tukee rauta-
tieliikenteen kehittamisen
linjauksia. Ministeri6 on val-

mis osallistumaan asiaa
pohtivan tyéryhman tyo-
hon ja ottamaan asiaan
kantaa pikaisesti selvitysten
valmistuttua. Henkil6liiken-
nettd Turun ja Uudenkau-
pungin valilla "pidetadan tar-
peellisena siksi, ettd se hel-
pottaisi Uudenkaupungin
autotehtaalta Valmet Auto-
motive Oy:std tyottomiksi
joutuvien tyollistamista
muun muassa Turun tele-
kalla ja Aker Yardsin toimit-
tajayrityksissa”.

- Tieliikelaitos ilmoittaa os-
taneensa rautateiden ra-
kentamiseen ja kunnossa-
pitoon erikoistuneen Maan-
siirto Veli Hyyryldinen Oy:n.
Tieliikelaitoksen tiedotteen
mukaan yrityskauppa tukee
Tieliikelaitoksen kasvustra-
tegiaa ja vahvistaa sen ase-
maa radanpidon markki-
noilla. Veli Hyyryldinen jat-
kaa véhemmistéosakkaana
ja toimitusjohtajana.

+ VR-Yhtymalld on noin
1900 veturinkuljettajaa.
Yhdeksdn seuraavan vuo-
den aikana eldkkeelle heis-
ta jaa noin 1 500, toteaa



alan koulutusta pohtinut
tyoryhma. Valtionlaitoksen
aikana palkattujen kuljetta-
jien elakeika on 55 vuotta.
Tulevien EU-sdantojen
odotetaan helpottavan ve-
turinkuljettajien liikkuvuut-
ta jasenvaltioiden ja rauta-
tieyritysten valilla.

Tammikuu 2007

+ VR-Yhtyman yksinoikeus
kayttda Suomen rataverk-
koa kaupallisessa tavaralii-
kenteessa paattyy 1.1. Vuo-
den vaihduttua ei kuiten-
kaan aloita yksikaan uusi
operaattori. Eestildisen Spa-
cecomin aikeet ovat tyssan-
neet siihen, ettd idan yh-
dysliikenne on EU-alueen
kilpailun avaamisesta huoli-
matta jatetty VR Osakeyhti-
on yksinoikeudeksi.

« Syksylld y6junansa menet-
tanyt Kajaani on astunut
Pendolino-aikaan, STT uuti-

soi. Tietotoimiston mukaan
Pendolino vie matkustajan
nopeimmillaan Kainuusta
Helsingin keskustaan alle
kuudessa tunnissa.

Uutisoimatta jaa, etta
y6junan korvannut Pendo-
lino lahtee Kajaanista aa-
mulla klo 4.00 ja ettd mat-
kustajat joutuvat no-
peudesta hyotydkseen
vaihtamaan junaa Kuopios-
sa aamuvarhain.

« Ruotsi avaa vuoden 2007
alussa yojunaliikenteen ko-
konaan kilpailulle. Valtion ja
yksityinen yhti6 aikovat
molemmat ajaa pohjoisen
yOjunia mutta osaksi eri
reittid. Yksityinen vuokraa
lepo- ja makuuvaunut val-
tion kalustoyhti6lta. Valtion
rautatieyhtion (SJ) kehitys-
paallikon mukaan kilpailu
nostaa laatua ja on hyvaksi
matkustajille.

» VR Osakeyhtio aikoo
esittaa valtiolle oikora-
dan junavuorojen lisaa-
mista, kertoo Ylen Aikai-
nen. Radion mukaan VR
Osakeyhtio esittdanee, et-
ta valtio maksaa liiken-
teesta tukea.

+ VR Osakeyhti6 nostaa oi-
koradan kautta ajamiensa
tavarajunien maaran kah-
desta kuuteen.

« "Liikenneyhti6 VR" aloittaa
toimitusjohtaja Henri Kuitu-
sen mukaan tana vuonna
kaksi suurta ratahanketta -
Lahden ja Vendjan seka Sei-
ndjoen ja Oulun vilisen ra-
dan kunnostuksen, uutisoi
STT Reutersia siteeraten.

VR Osakeyhtit ei aloita
yhtdan hanketta. Ne aloit-
taa RHK, joka on rataver-
kosta vastaava valtion vi-
ranomainen. Se on toimi-
nut vuodesta 1995.




+ VR osakeyhti6 on tilannut
ensimmaiset 50 uutta vau-
nua metsateollisuuden kul-
jetustarpeisiin. VR Yhtyman
hallituksen puheenjohtaja
Martin Granholm sanoo
Pietarsaaren Sanomissa, et-
ta VR Cargo pyrkii myos no-
peuttamaan vaunujen kier-
toa.”Taman vuoden alusta-
han sita paitsi kilpailu on
avautunut tavaraliikenteen
puolella eli meidan on pi-
dettava huoli tasostamme”,
Granholm lausuu.

UPM Kymmenen Pietar-
saaren tehtaat kayttaa vuo-
sittain noin 4,2 miljoonaa
kiintokuutiometria raaka-
puuta. Rautateitse tuodaan
800 000-900 000 kiintokuu-
tiota. Kuljetukset ovat karsi-
neet vaunupulasta.

+ Kuun lopulla uutisoidaan,
ettd pelletin tuonti Kosta-
muksesta Raaheen paattyy
maaliskuun jalkeen, kun

Pirkanmaan kansanedustajat
harkitsevat kimppakyytii

Mydrariba- in

Eduskunta vastustaa VR:n monopolin purkamista, koska se joh-
taisi epaluotettavaan junaliikenteeseen. Edustajat korostavat, et-
té suomalainen junaliikenne on tdsmallisyydeltdan hyvaa eu-
rooppalaista tasoa, ja suunnittelevat itse matkustavansa tydmat-
kat kimppataksilla. Aamulehti

Rautaruukki alkaa ostaa Helmikuu 2007
rautapellettinsa LKAB:Ita « Aamulehti kirjoittaa, ettd
Ruotsista ja hoitaa kulje- pirkanmaalaiset kansan-
tuksensa meritse. Vartiuk- edustajat suunnittelevat
sen radan nettotonneihin kimppataksikyytia temp-
muutos tietad pahaa not- puilevien Pendolino-yhte-
kahdusta. Rata on vasta yksien tilalle. Edustajien
sahkoistetty. mukaan juniin ei voi luot-

taa, olipa kesa tai talvi, lehti
lausuu. Myds Hameenlin-
nassa tydmatkalaiset suun-
nittelevat kimppakyyteja.

+ Hanke henkildjunaliiken-
teen avaamiseksi Turun ja
Uudenkaupungin valille
etenee, kirjoittaa Turun Sa-
nomat. Sen mukaan Varsi-
nais-Suomen liitto, Uusi-
kaupunki ja Aker Yards jat-
tavat maaliskuussa liiken-
ne- ja viestintaministeriolle
hakemuksen liikenteen
aloittamiseksi, ja sille ano-
taan valtion rahoitusta.

« LVM aikoo selvittaa rauta-
teiden tavaraliikenteen
avaamista kilpailulle Suo-
men ja Vendjan valilla.
Vuonna 2005 rautatieliiken-
teen kilpailukyvysta julkais-

Esa Kamarainen ;
tun selvityksen mukaan




1 UL

mm. yojuna ! i

~ kalsarit.
IllLappilainen L |'
lumilautailija

Antti Autti

testasi
kalsareita
y6junassa.
Mie




teollisuus ndkee ongelmak-
si, ettd idan liikkenne jaa kil-
pailun ulkopuolelle, silla
suurimmat kasvuodotukset
ovat idan liikenteessa. Ny-
kyinen kdytanto lisaa kus-
tannuksia ja viivyttaa kulje-
tuksia, kun sama yhtio ei
voi suunnitella, ohjata ja
hoitaa rautatiekuljetusta
alusta loppuun, arvioitiin
vuonna 2005.

+ Kehdradan rakennustyot
tulisi aloittaa vuonna 2008,
esittad tyoryhma. Valtion
osuus olisi 70-75 prosenttia
ja Vantaan 25-30 prosent-
tia. Hallituksen talouspoliit-
tinen ministerivaliokunta
on ollut hankkeelle suopea.

"Suhtaudun luottavai-
sesti siihen, ettd seuraava
hallitus tekee Kehdradan
toteuttamispadtoksen viela
taman vuoden aikana’, sa-
noo liikkenneministeri Su-
sanna Huovinen.

« "Tienpohjiin on roudan ja
raskaan liilkenteen myo6ta
tullut véaria kallistumia, jot-
ka pitaisi oikaista’, sanoo
Tiehallinnon suunnittelu-
paallikko Olli Penttinen
Viikko-Pohjois-Karjala -leh-
dessd. Han toteaa merkitta-
van osan tienpohyjista van-
hoiksi. Henkildautolla epa-
tasaisuutta ei aina huomaa

Suomen ja Venajan valisen rautatieliikenteen avaamista kilpailul-
le ryhdyttiin selvittdmaan. P

mutta rekka-autossa se
tuntuu. "Jos moni ikava asia
osuu kohdalleen, kallistu-
mat voivat osaltaan aiheut-
taa onnettomuuksia’, Pent-
tinen sanoo.

« Samassa lehdessa liiken-
neministerion valtiosihteeri
Ulpu livari valottaa vayla-
poliittisia nakemyksiaan:
"Seuraavalla vaalikaudella
pitdakin panostaa paavayli-
en kunnossapitoon ja toi-
mivuuteen sekd maan- etta
rautateilld.” livarin mukaan
liikenne pitda nahda kan-
sallisena strategiana, ei eri-
naisind tienpatkina ja silta-
rumpuina: “Isojen verisuon-

ten kunnossapito on kan-
santaloudellisesti investoin-
ti, ei kuluera!”

Maaliskuu 2007
« Raideryhma julkaisee
eduskuntakyselynsa tulok-
set. Ne antavat tyrmaavan
kuvan kansanedustajien
rautatietuntemuksesta.
"Ongelmana on se, etta rai-
deverkon omistaa VR, mi-
ten sen kanssa kytketdan
yhteen uudet operaattorit?”
muuan edustaja pohdiske-
lee vastauksessaan.
Kokenut parlamentaarik-
ko ei tiedd edes, ettd Suo-
men rataverkon omistaa
Suomen valtio.



Ennen seuraavaa lukua kolme
termia, joiden ero olisi hyva ymmartaa

Rautateiden yksityistaminen

Julkisen vallan (yleensa valtion) omistuksessa olevan rata-
verkon (vastikkeellinen) luovuttaminen yksityiselle sekto-
rille.

Rautatieliikenteen yksityistaminen

Julkisen vallan (yleensa valtion) omistuksessa olevan lii-
kennoinnin tai liikennettd harjoittavan organisaation (vas-
tikkeellinen) luovuttaminen yksityiselle sektorille. Isos-
sa Britanniassa ja Uudessa Seelannissa yksityistettiin seka
rautatiet etta rautatieliikenne, mutta rataverkko on sittem-
min palautunut julkisen vallan haltuun.

Rautateiden kilpailun avaaminen

Muidenkin kuin valtion omistaman yrityksen sallitaan lii-
kennoidd rataverkolla mutta rataverkon omistus, hallin-
nointi seka liilkennoitsijéiden ja mm. turvallisuuden val-
vonta sdilyvat julkisella vallalla.




Kansanedustajat: omistajaohjaus ei toimi s. 149
Ongelmia on, keinot puuttuvat s. 155
Kaikki vastaukset s. 157






Raideryhman kysely

Kansanedustajat:
omistajaohjaus ei toimi,
mutta monopolista ei luovuta

Raideryhma kysyi kaikilta 200 kansanedustajalta mielipidetta ajankohtaisiin rau-
tatiepolitiikan kysymyksiin. Kysymykset kasittelivat rataverkon ylldpitoa, sahkois-
tystd, VR:n omistajaohjausta ja monopolin tulevaisuutta. Kyselyyn reagoi tasan sata
kansanedustajaa, joista 96 vastasi omalla nimellaan.

Raideryhma kyseli vuonna 2007 pdaattavi- . . . -
en valtiopdivien kansanedustajilta heidan | 1-Keskitytaankd paaratoihin vai

ajatuksiaan rautateiden kehittamisesta. La- | kehiteta@nko koko rataverkkoa?
hes puolet eli 98 edustajaa vastasi kyse- Suomessa on rautateita noin 6000 ki-
lyymme, kaksi kuitenkin nimettomana. Ai- lometrid, ja niistd noin 1000 on uhattu-
van kaikki eivat halunneet vastata kaikkiin na riittdmattdoman rahoituksen vuoksi.
kysymyksiin. Suurten puolueiden edustajis- Kumman seuraavista vaihtoehdoista va-
ta sosialidemokraatit olivat ahkerimpia vas- litsette, jos vain toinen olisi valittava?
taajia keskimdardisen vastausprosentin ol- 1) Koko rataverkko on pidettva lii-
lessa 49. . kennditivissa kunnossa.
Sekd keskustan ettd kokoomuksen edus- | 3) psisijaisesti olisi kohennettava
tajista vastasi 43 %. Suhteessa ahkerin oli pairatoja.
kristillisdemokraattinen kuuden edustajan
ryhma, joista vastasi viisi edustajaa. Ruotsa-
laisten ryhma oli laiskin, vain kaksi yhdek- yht Paaradat Koko %
sin edustajan ryhmasté vastasi. Kesk 23 2 21 91%
Sdp 27 2 25 93%
Koko rataverkko vai pairadat? Kok 18 7 11 61%
Edustajien mielipiteet eivat kovin hyvin [ Vas 13 1 12 92%
vastaa toteutunutta rautatiepolitiikkaa. | Vihr 7 3 4  57%
Nakyvin ero on rataverkon rahoituksessa. | Ruots 2 2 100%
Vastaajat olivat selvasti silld kannalla, et- Krist 5 5 100%
ta koko rataverkko on pidettava kunnossa. Perus 1 1 100%
Ministerion runkoverkkopolitiikka ei saa- | ? 2 1 1 50%
nut kannatusta, silla vastanneista 84 % oli Yhteensa 98 16 82 84%
silla kannalla, etta padratoihin keskittymi-
nen ei ole oikea ratkaisu. Vapaamuotoisissa Suuret 68 11 57  84%
kommenteissa tavallisia perusteluita olivat
ymparistoystavallisyys ja koko Suomen ta- Kesk+Sd 50 4 46  92%
sapuolinen kohtelu. Erikoista on, ettd halli- Kesk+Kok 41 9 32 78%
tuspuolueet ovat vahvasti koko rataverkon Kok+Sd 45 9 36 80%

puolella, mutta kokoomuksesta 16ytyi suh-
teellisesti enemman sympatiaa padradoille.

"Tottakai koko rataverkosto on pidettava kunnossa silta osin,
missa tavara- tai henkiloliikennetarvetta on. Pikemmin hyva
verkko parantaa rautateiden kilpailukykya ja se on
ymparistoperusteisesti toivottavaa.” Markku Laukkanen (kesk.)
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2. Kumpi etusijalle, ratojen kunnon
parantaminen vai jatkosdahkoistys?

Ratojen kunnossapidosta aikanaan teh-
dyt sadstot rajoittavat nyt junien no-
peuksia. Samaan aikaan sahkoistyksen
jatkamisesta Vaasaan, Hankoon ja Ui-
maharjuun on jo tehty periaatepaatos.
Kumman asettaisitte etusijalle niukkoja
madrdrahoja jaettaessa?

1) Ratojen kunnon parantamisen.
2) Jatkosahkoistyksen.

yht Koko Sahko %
Kesk 23 18 5 22%
Sdp 26 22 4 15%
Kok 18 17 1 6%
Vas 13 10 3 23%
Vihr 7 7 0%
Ruots 2 2  100%
Krist 5 4 1 20%
Perus 1 1 0%
? 2 2 0%
Yhteensa 97 81 16 16%
Suuret 67 57 10 15%
Kesk+Sd 49 40 9 18%
Kesk+Kok 41 35 6 15%
Kok+Sd 44 39 5 11%

Koko rataverkko vai jatkosahkoistys?
Sahkoistysta koskevassa kysymyksessa vas-
taajat asettivat koko rataverkon yllapidon
selkedsti jatkosahkoistyksen edelle. Koko
rataverkon puolella oli 84 % vastaajista, sa-
man verran kuin kysyttdessa onko paarato-
jen yllapito tarkeampaa kuin koko rataver-
kon yllapito.

Suurista puolueista eniten sahkoistyk-
selle 16ytyi sympatiaa keskustasta, 22 %,
vahiten kokoomuksesta, 6 %. Molemmat
ruotsalaisen kansanpuolueen vastaajat oli-
vat sahkoistyksen kannalla. Sahkoistyksen
kannattajien kommenteissa tuli esille toive
sahkoistyksestd junaliikenteen muiden on-
gelmien ratkaisijana. Sahkon toivottiin ta-
kaavaan niin Vaasan junat kuin Lapin y6ju-
natkin.

Kommenteissa kritisoitiin  kysymyksen
vastakkainasettelua. Mutta juuri se tilanne
on silloin, kun rahan kaytosta paatetaan.
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"Vaasan radalla ei ole tavaralii-
kennetta juurikaan, eika sdh-
koistys toisi nopeutta lisaa hen-
kilojunaliikenteeseen.”

Saara Karhu (sd.)

"Vaasa on ainoa maakuntakes-
kus, johon ei mene sdhkoistet-
tya rataa. Jos se jaa vain vanhan
kaluston syottoradaksi, vihe-
nee junamatkustaminen ja au-
toistuminen lisaantyy.”
Miapetra Kumpula-Natri (sd.)



Sahkaistyspolitiikan todellisuutta Suomessa. Vaasan radalle (iso kuva) vaaditaan sahkdistysta,
jotta saataisiin “uutta kalustoa”. Sellaista radalla liikkuu kuitenkin joka paiva InterCity-junassa ilman
sahkojakin. Porin rata (pieni kuva) sai sahkot 1999, mutta siltd ovat sen jalkeen loppuneet seka
suorat yhteydet Helsinkiin ettd uuden vaunukaluston kayttd. Sahkdistys ei ole mikaan ratkaisu, jos
strategia puuttuu. Kuvat Ylistarosta ja Kokemaelta. Jarkko Voutilainen

Onko VR Osakeyhtion

omistajaohjaus onnistunut vai ei?
Toinen selkea ero toteutuneessa politiikas-
sa ja vastaajien mielipiteissa on VR Osakeyh-
tion omistajaohjauksessa. Vastaajista 73 %
kaipaa parannusta omistajaohjaukseen.

Sosialidemokraatit ovat suurista puo-
lueista tyytyvaisimpia nykyiseen omista-
jaohjaukseen, onhan heilld ollut liiken-
neministerin paikka. Mutta vastanneista
sosialidemokraateista niukka enemmisto

eli 52 % kaipaa kuitenkin parannusta omis-
tajaohjaukseen.

Omistajaohjauksen kehittamistd vaati-
vien kommenteissa tuli selkedsti esimerk-
kind esiin Kemijarven ydjunan tapaus ja
tyytymattomyys selitykseen osakeyhtio-
muodosta. Junaliikenne nahtiin yhteiskun-
nan palveluna, jota tulee ohjata yhteiskun-
nallisesta, ei pelkastaan liiketaloudellisesta
nakokulmasta. Vastaajat epailivat VR Osa-
keyhtion menestymistd myos vapaassa kil-




pailussa ilman vahvaa omistajaohjausta.
Nykyista omistajaohjausta puolustavien
nakemykset kommenteissa olivat jokseen-
kin pdinvastaisia.

3. Onko VR:n omistajaohjaus
ollut riittavaa?
VR Oy:n omistajaohjauksesta on viime
aikoina keskusteltu esimerkiksi Kemijar-
ven suoran yojunavuoron lakkauttami-
sen yhteydessd. Onko VR Oy:n omistaja-
ohjaus ollut mielestanne riittavaa?
1) Kylla.
2) Ei.

yht OK  Huono %
Kesk 23 7 16 70%
Sdp 25 12 13 52%
Kok 18 3 15 83%
Vas 13 13 100%
Vihr 7 1 6 86%
Ruots 2 1 1 50%
Krist 5 1 4 80%
Perus 1 1 100%
? 2 1 1 50%
Yhteensa 96 26 70 73%
Suuret 66 22 44 67%
Kesk+Sd 48 19 29 60%
Kesk+Kok 41 10 31 76%
Kok+Sd 43 15 28 65%

"Onko Kemijarven suoran yo-
junavuoron lakkauttaminen
omistajaohjausta? Se on palve-
lutason huonontamista. ”
Jouko Laxell (kok.)

"Yhtio toimii yhtiona hyvin.”
Matti Saarinen (sd.)

“Mm. Kemijarven liikenteen
osalta pallo on ministeriolta ol-
lut aika ajoin pahasti hukassa.”
Toimi Kankaanniemi (kd.)
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Monopoli vai

henkildliikenteen vapautus ?

Vastaajat olivat vahvasti, 72 prosentilla Van-
hasen hallituksen hallitusohjelman linjalla
henkildliikenteen monopolin sdilyttamises-
sd. Suurista puolueista vain kokoomuksen
niukka enemmistd, 56 %, oli vapaan henki-
I6liikenteen kannalla.

Jyrkimmin henkildjunaliikennettd muis-
sa maissa lisdnnyttd vapaata rataverkkoa
vastustivat sosialidemokraatit. Vain yksi
vastaaja oli vapauden kannalla ja osuudek-
si tuli 4 %. Pienissa puolueissa mielipiteet
jakautuivat tasan paitsi Vasemmistoliitossa.

Kommenteista paljastuivat perusteik-
si edustajien vanhentuneet ja vadrat tiedot
siitd, mitd Britannian rautateilld on tapahtu-
nut. Hyvista kokemuksista ei nayttanyt ole-
van tietoa lainkaan, vaikka ministeriossakin
vapaan rataverkon edut ovat hyvin tiedos-
sa.

4. Tulisiko henkildliikenne
avata vapaalle kilpailulle?

Rautateiden henkil6liikennettd on va-
pautettu mm. Ruotsissa, jossa raiteil-

le on tullut uusia operaattoreita ja ju-
naliilkenteen matkustajamaarat ovat
vuosikymmenessa kasvaneet lahes kol-
manneksen. Tulisiko myds Suomen va-
pauttaa henkil6liikenne ja kilpailuttaa
esim. VR:n nykyisin yksinoikeudella hoi-
tama tuettu ostoliikenne?

1) Kylls.
2) Ei.

yht Monopoli Vapaus %
Kesk 23 15 8 35%
Sdp 26 25 1 4%
Kok 18 8 10 56%
Vas 13 12 1 8%
Vihr 7 4 3 43%
Ruots 2 1 1 50%
Krist 5 3 2  40%
Perus 1 1 0%
? 2 1 1 50%
Yhteensa 97 70 27 28%
Suuret 67 48 19 28%
Kesk+Sd 49 40 9 18%
Kesk+Kok 41 23 18  44%
Kok+Sd 44 33 11 25%




"Kunnon kilpailua ei
Suomessa saada aikaan.”
Unto Valpas (vas.)

Vaikuttaisiko hallituspohja?

Suuret puolueet olivat yhtendiselld linjal-
la kaikkien vastausten kanssa kysymykses-
sa runkoverkon etusijasta seka henkildlii-
kenteen vapauttamisesta. Sahkdistys- seka
omistajaohjauskysymyksessa suuret puo-
lueet olivat konservatiivisempia kuin kaik-
ki vastaajat.

Sen sijaan arvioitaessa hallituspohjan
vaikutusta 16ytyi selkedmpia eroja. Nykyi-
nen hallituspohja eli keskusta ja SDP oli-
vat jyrkemmin kaikkien ratojen puolella
paaratakysymyksessa. Omistajaohjaukses-
sa oltiin tietenkin vahiten kriittisia. Selkein
muutos seuraisi jos hallituksen kannan
muodostaisivat keskusta ja kokoomus. Mo-
nopolin purkaminen saisi 44 %:n kannatuk-
sen ja padratojen suosiminen saisi suurim-
man sympatian 22 %:n kannatuksella.

Mutta mikaan kolmen suurimman puo-

"Ruotsin kokemukset
ovat rohkaisevia.”
Osmo Soininvaara (vihr.)

lueen hallituspohjavaihtoehto ei muuttai-
si tulosta painvastaiseksi missaan kysymyk-
sessa.

Epailevatko edustajat
VR Osakeyhtion kykyja?
Junaliikenteelle siis 16ytyy talvella 2007 lo-
pettavasta eduskunnasta sympatiaa, mut-
ta myOs tietdmattomyytta junaliikenteesta.
Ongelmia on tiedostettu, mutta ratkaisuis-
ta ei ole varmuutta. Rataverkon kokonai-
suutta ja laajaa kattavuutta arvostetaan. VR
Osakeyhtion toiminnan ongelmat on ha-
vaittu, eika niitd sellaisenaan niella. Korjaus-
ta edustajat toivovat isdnnan danestd, sen
sijaan tosi paikan eteen ei valtion junayh-
tiota aseteta.

Kertooko tama osaltaan myds epaluot-
tamuksesta VR Osakeyhtion kykyihin ja tai-
toihin?

Kaikki vastaukset sivuilla 157-172







Raideryhman kysely

Ongelmia on,
keinot puuttuvat

Raideryhmidn tekemaistd kyselystd ilmenee, etteivdt kansanedustajat ole kovin
tyytyvaisid harjoitettuun rautatiepolitiikkaan. Vastauksista nakyy neuvottomuus:
asioita haluttaisiin muuttaa, mutta monopolin turvin toimivaan, osakeyhtiomuotoi-

seen valtionyhtioon on vaikea vaikuttaa.

Rataverkon vapauttamista on kautta vuosi-
en vastustettu vetoamalla raideleveyteen,
markkinoiden kokoon, Suomen saarimai-
seen sijaintiin Lansi-Euroopassa — ja turval-
lisuuteen.

Kesdkuun 1999 Palkkatyoldinen-leh-
dessa Veturimiesten liiton puheenjohtaja
Markku Hannola piti kilpailua turvallisuus-
riskind. Seuraavassa toukokuussa lehti ker-
toi, ettd liikenneministeri Olli-Pekka Hei-
nonen (kok) ei aio antaa asiaa koskevia
lakiesityksia edes pilottihankkeista. Heino-
nen perusteli varovaisuuttaan rautatielii-
kenteen turvallisuudella. Veturimiesten lii-
ton puheenjohtaja oli helpottunut ja toivoi
ministerion virkamiesten noudattavan Hei-
nosen linjausta.

Hannola oli jo aiemmin lausunut liiton
vastustavan "henkeen ja vereen tillaisia
hankkeita” ja viitannut mm. Englannin ko-
kemuksiin. Palkkatyoldinen kirjoitti syys-
kuussa 2001 ykskantaan, etta kilpailuttami-
nen ei ole kenenkaan etu.

Vastustuksen keihdankarkend on siis
1900 jasenen Veturimiesten liitto. Liiken-
neministerion tydryhmdjulkaisun 57/2006
mukaan sen jasenistd perati 1 500 jaa elak-
keelle seuraavien yhdeksan vuoden aikana.
Muuttuvatko ensin asenteet vai ehditaanko
rataverkkoa supistaa tulevien, huomatta-
vasti vahdisempien henkiléresurssien mu-
kaiseksi?

Lehtien palstoilla esiintyy ajoittain edus-
kunnan “rautatieliikenteen ystdvien” ker-
ho. Kansanedustaja Harry Wallin (sd.) sa-

VR hautasi paikallislikenteensad Aadnekoskelle
1987. Veturinkuljettaja Reino Kinnunen otti fir-
mansa puolesta vastaan viimeisen vuoron hau-
tajaiskukat. Voi olla, etta viela korkataan liiken-
teen uudelleen avaamisen samppanjapullo. TL
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noi Kemijarvelld maaliskuussa 2006, etta se
on eduskunnan vapaamuotoisista keskus-
telupiireista suosituin. Koska Wallin on sen
johtohahmo ja ilmeinen mielipidejohtaja,
lienee paikallaan tarkastella hanen vastauk-
siaan erikseen.

Harry Wallin on syntynyt vuonna 1953
Seindjoella. Han on kaynyt keskikoulun, ve-
turimieskoulun ja kuljettajakurssin. Myos
hanen isdnsd oli veturinkuljettaja. Wallin
on ollut Veturimiesten liiton hallituksen ja-
senend vuosina 1989-1999 ja varapuheen-
johtajana 1993-1999, kunnes tuli valituksi
eduskuntaan. Wallin oli alkuvuodesta 2007
eduskunnan suuren valiokunnan, lakivalio-
kunnan, liikenne- ja viestintavaliokunnan ja
tulevaisuusvaliokunnan jasen.

Ei todellisille muutoksille

Vuonna 2004 Wallin oli ensimmadisena al-
lekirjoittajana maardraha-aloitteessa, jossa
esitettiin Vaasan-Seindjoen radan sahkois-
tamistd. Ratahallinnon selvitykset eivat ole
tukeneet Vaasan radan sahkdistystd, joten
vaatimukset voitaneen lukea paikallispoli-
tikoinniksi. Sahkoistyksen vaatiminen peit-
taa myos tehokkaasti alleen vaihtoehtoiset
kehittamismallit: entd jos Vaasan radalle tu-
lisikin sahkon sijasta uusia operaattoreita?

Ratojen kuntoa Wallin toki pitda vastauk-
sessaan sahkoistystakin tarkedmpana. Han
sanoo myOs kannattavansa koko rataver-
kon yllapitoa: "Se on kansallisomaisuutta,
jota ei pida lakkauttaa.”

Omistajaohjaus on Wallinin mukaan toi-
minut hyvin. Ongelmaa han ei ndekaan sii-
nd vaan toisaalla: "Kyse ei ole ollut omis-
tajaohjauksesta, vaan kannattamattoman
liikenteen ostomadrdrahoista. VR on ilmoit-
tanut ajavansa kaikki ne junat, jotka edus-
kunta ostaa”, Wallin sanoo. Hanen taustansa



Harry Wallin (sd): "Suurpddoma rikastuu.”

huomioon ottaen ongelma on siis ennem-
minkin tulo- kuin liikennepolitiikan puolel-
la.

Henkiloliikenteen vapauttamiselle Wallin
ndyttaa punaista. "Kaikki esimerkit Ruotsista
jaEnglannistaosoittavat,ettakilpailunvaiku-
tuksesta junat myohdstelevat ja hinnat mo-
ninkertaistuvat, kun suurpadoma rikastuu.”
Wallin ei siis vastusta rataverkon vapautta-
mista esimerkiksi turvallisuustekijoilla vaan
ideologialla.

Mutta vaatiiko perinteinen oikeisto hen-
kiloliikenteen vapauttamista? Ei vaadi, vaik-
ka onkin hieman myodtasukaisempi. Ou-
lulaisen kokoomusedustaja Suvi Lindenin
mukaan vapauttaminen heikentaisi raidelii-
kennetta vahavakisilla alueilla. Kokoomuk-
sen toinen oululainen edustaja Lyly Rajala
vetoaa Englannin esimerkkiin. Han haluaa,
ettd kehitys pysahtyy tavaraliikenteen kil-
pailumahdollisuuteen, “jossa onneksi meil-
Id on vield VR:n erillissopimus Vendjan lii-
kenteesta"

Vasemmistoliiton Immonen

vapauttaisi henkil6liikenteen

Onkin merkillepantavaa, ettd rataverkon
vapauttaminen ei yksiselitteisesti jaa kan-
sanedustajia vasemmisto-oikeisto-akselil-
la. Merkitysta ndyttdisi olevan enemmankin

156

mm. kotikentilld nahdyilld mahdollisuuksil-
la. Vasemmistoliiton Mikko Immonen kan-
nattaa rataverkon vapauttamista uusille
operaattoreille, mutta han onkin kotoisin
Turun-Uudenkaupungin radan varresta.
Siella on kayty vilkasta keskustelua henkil6-
liikenteen aloittamisesta uudelta pohjalta.
IImeisesti Immonen ei usko, etta suurpaa-
oma tulisi hdnen kotikulmilleen rikastu-
maan.

Samanlaista kdytannonldheistd henkea
on osoittanut kirjailija Tuulaliina Varis, joka
on Kansan Uutisissa vaatinut nopeaa hen-
kiloliikenteen vapauttamista.

Nykytilan sdilyttaminen ndyttdisi olevan
nimenomaan demarien toiveena. Virallinen
selitys ei ole poliittis-taloudellinen edunval-
vonta vaan turvallisuus, jonka koetaan vaa-
rantuvan "Britannian malliin”. Bisnesideakin
leimataan huonoksi. Valtiovarainministeri
Eero Heindluoman mukaan kilpailuttami-
nen ei ole ratkaisu joukkoliikenteen kehit-
tamiseen. "Varsinkin raideliikenteen osalta
taytyy sanoa, ettei se ole kovin houkuttele-
va business’, Heindluoma kommentoi.

"On vaikea kuvitella, etta yksityisen yri-
tyksen kannattaisi lahted ainakaan henki-
I6liikenteen puolella mukaan kilpailuun.
VR on hyvin hoidettu yhtio ja vahvassa ase-
massa. Lisdksi kalustoinvestoinnit olisivat
valtaisat”, Heindluoma sanoo.

Heindluomaa tuskin voi syyttaa liiasta
innovatiivisuudesta: muissa maissa ei ole
pantu uusia operaattoreita tekemaan al-
kuunsa raskaita kalustoinvestointeja. Hen-
kiloliikennettd on alettu vapauttaa valtion
kalustopankin avulla.

Kyselyyn vastasi nelja valtioneuvoston
jasentd: ulkoministeri Tuomioja (sd), val-
tiovarainministeri Heindluoma (sd), puo-
lustusministeri Kaaridginen (kesk) ja sisami-
nisteri Rajamaki (sd). Liikennevaliokunnan
varsinaisista 15 jasenesta vastasi yhdeksan.
Yksikddn vastanneista ministereista ei kan-
nattanut henkil6liikenteen vapauttamista,
liikennevaliokunnastakin vain kolme.

Istuva lilkkenneministeri Susanna Huovi-
nen (sd) ei kyselyyn vastannut mutta vasta-
uksia saatiin kolmelta aiemmalta liikenne-
ministeriltd — Leena Luhtaselta (sd), Kimmo
Sasilta (kok) ja llkka Kanervalta (kok). Naista
Kanerva ja Luhtanen vastustivat henkilolii-
kenteen vapauttamista.



Vastaukset: Rataverkon yllapito

KYSYMYS 1. Suomessa on rautateitd noin 6000 kilometrid, ja niista noin 1000 on
uhattuna riittamattoman rahoituksen vuoksi. Kumman seuraavista vaihtoehdoista
valitsette, jos vain toinen olisi valittava?

1) KOKO RATAVERKKO on pidettéva liikennditdvissa kunnossa vai
2) Ensisijaisesti olisi kohennettava PAARATOJA

KOKO RATAVERKKO lImastomuu-
tos ja monet muut ymparistéén
liittyvat asiat puoltavat raidelii-
kennetta. Mitdan rataosuutta ei
saa nyt jattaa rapistumaan.

Arja Alho (sd.)

KOKO RATAVERKKO Me tarvit-
semme myo0s lahiraideliikennet-
ta.

Janina Andersson (vihr.)

KOKO RATAVERKKO Suomi on
laaja ja harvaan asuttu maa, mis-
ta syysta koko rataverkko on tar-
ked ja erityisesti myos syrjaisem-
malle Suomelle.

Sirkka-Liisa Anttila (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Radat ovat
hyvin tarkeat kansalaisille, joten
rataverkkoa ei voi supistaa.
Sirpa Asko-Seljavaara (kok.)

KOKO RATAVERKKO Tietysti ensi-
siajisesti on huolehdittava péara-
doista, mutta se ei saa tarkoittaa
muiden rataosuuksien jattamis-
té vaille peruskorjauksia. Siksi on
vastattava nain.

Jouni Backman (sd.)

PAARADAT Painotus tietenkin
paaratojen tilan kohentamiseen.
Mutta on tutkittava myods uusia
rakennuskohteita,joiden ratojen
kohdalla lakkautus edessa.

Arto Bryggare (sd.)

KOKO RATAVERKKO
Sari Essayah (kd.)

KOKO RATAVERKKO Koko rataver-
kosto on pidettava kunnossa, jot-
ta ihmisten ja tavaroiden kuljetus
voidaan tieliikenteen sijasta hoi-
taa junilla. Junaliikenne védhen-

taa liikenteen energiankulutusta,
parantaa ilmanlaatua, véhentaa
meluhaittoja seka ehkaisee yh-
dyskuntarakenteen  pirstoutu-
mista. Junaliikenteeseen panos-
tamalla on mahdollista sailyttaa
tieliikennettd paremmin luonnon
elinolosuhteita ja hiljaisia alueita.
Merikukka Forsius (vihr.)

KOKO RATAVERKKO
Christina Gestrin (r.)

PAARADAT
Leena Harkimo (kok.)

KOKO RATAVERKKO Julkisen val-
lan tulee huolehtia siitd, etta liik-
kumismahdollisuudet eri puolil-
la Suomea ovat mahdollismman
hyvat ja tasaveroiset. Koko rata-
verkon kuntoa tulee kehittaa. On
kuitenkin mietittava, millainen
palvelutaso kullekin rataosuu-
delle asetetaan. Sielld missa on
paljon ihmis- ja tavaravirtoja pi-
tda olla myos nopeat ja tehok-
kaat yhteydet.

Eero Heindluoma (sd.)

KOKO RATAVERKKO Koko rata-
verkko on pidettava kunnossa ja
liikennéintavana. Jo pelkastaan
metsateollisuuden  kuljetusten
takia. Hyvat kuljetusvaylat ovat
paras keino turvata maan tasa-
puolinen kehittdminen.

Hannu Hoskonen (kesk.)

KOKO RATAVERKKO
Sinikka Hurskainen (sd.)

KOKO RATAVERKKO Aluepolliit-
tisista ja turvallisuussyista katta-
va rataverkko on maallemme tar-
kea.

Tuomo Hanninen (kesk.)

KOKO RATAVERKKO
Mikko Immonen (vas.)

KOKO RATAVERKKO Suomessa on
hyvaksytty ajatus, ettad koko maa
pidetddn asuttuna. Liikennepal-
velujen pitdisi olla osa aluepoliit-
tista strategiaa.

Liisa Jaakonsaari (sd.)

KOKO RATAVERKKO
Antti Kaikkonen (kesk.)

KOKO RATAVERKKO
Timo Kalli (kesk.)

KOKO RATAVERKKO
Reijo Kallio (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Valitsen koko
rataverkon, mutta mikali liikenne
jollakin osuudelle laskee niin, et-
tei sita kohtuullisella tuellakaan
voida pitda jarkevana, voidaan se
lopettaa.

Bjarne Kallis (kd.)

PAARADAT
Ilkka Kanerva (kok.)

KOKO RATAVERKKO Monilla sel-
laisilla alueilla, joissa rataverk-
ko on uhattuna, kuljetetaan
rahtitavaraa, esimerkiksi metsa-
teollisuuden puutavarakuljetuk-
sia. Usein néille alueille ei mene
teitd. Teilla kulkevaa raskasta rah-
tia voisi tarvittaessa siirtaa kumi-
pyoriltd radoille. Nain liikenne li-
saantyisi ja ratojen kannattavuus
paranisi.

Matti Kangas (vas.)



KOKO RATAVERKKO Vastakkain-
asettelu on hankalaa, koska mo-
lemmat ovat kannatettavia ta-
voitteita.

Toimi Kankaanniemi (kd.)

KOKO RATAVERKKO Padsaantoi-
sesti koko rataverkko tulee pitaa
kunnossa. Hiljaisilla radoilla on
paljon raakapuukuljetuksia, mas-
sakuljetuksia, joiden loppumi-
nen kiskoilla siirtdisi kuljetukset
monesti jo muutenkin kuormite-
tulle tieverkolle. On myds muis-
tettava, ettd osa hiljaisista rata-
osista on yhteysosuuksia. Myds
esimerkkeja liiallisen keskittami-
sen huonoista seurauksista on
olemassa -> paatoimintakin saat-
taa karsia.

Saara Karhu (sd.)

KOKO RATAVERKKO Kyllad koko
rataverkko on pidettava liiken-
noitdvassa kunnossa. Luonnolli-
sesti on erittdin tarkeda, ettd paa-
radatkin ovat kunnossa.

Ky®osti Karjula (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Kylld koko
rataverkko on pidettava liiken-
noitdvassa kunnossa. Luonnolli-
sesti on erittdin tarkeda, ettd paa-
radatkin ovat kunnossa. Kaiken
kaikkiaan pitda hakea ennakko-
luulottomasti sellaisia uusiakin
ratkaisuja, ettd esimerkiksi pika-
junalla kannattamaton vuoro voi-
daan ajaa paikallisjunatyyppises-
ti kalustolla, jota VR on téllaiseen
tarkoitukseen hankkinutkin.

Marjukka Karttunen (kok.)

KOKO RATAVERKKO Ehka joitakin
radanpatkia voi lopettaa. Ratalii-
kenteen kehittdminen on kuiten-
kin tarkeata.

Matti Kauppila (sd.)

KOKO RATAVERKKO Tulevaisuu-
den ilmastomuutos vaatii toden-
nakoisesti raideliikenteen lisda-
mista.

Rauno Kettunen (kesk.)

KOKO RATAVERKKO
Kimmo Kiljunen (sd.)

PAARADAT Priorisointia on var-
masti syyta harjoittaa. Tarkeinta
on varmistaa, etta kaikkien maa-
kuntakeskusten valilld on nopea
raideliikenneyhteys.

Mari Kiviniemi (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Koko maan
alueellinen kehittdminen vaa-
tii toimivan raideliikeenteen. Se
on ehdoton edellytys aluepoli-
tiikalle.

Martti Korhonen (vas.)

KOKO RATAVERKKO Raideliiken-
teen rooli tulevaisuudessa koros-
tuu myoskin ymparistosyistd. On
saatava aikaan pidemman linjan
suunnitelma rataverkon inves-
tointien ja kunnossapidon osal-
ta. Kysymys on kansallisvaralli-
suudesta.

Markku Koski (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Liikenne-
maarat toki vaikuttavat siihen,
missad jarjestyksessa rataosuuksia
kohennetaan. Tarkedtd on lisa-
té junien markkinaosuutta seka
henkiloliikenteessa ettd raskaas-
sa tavaraliikenteessa.

Johannes Koskinen (sd.)

KOKO RATAVERKKO
Marjaana Koskinen (sd.)

KOKO RATAVERKKO Ratoja ei saa
padstaa rappeutumaan eika niita
saa purkaa.

Risto Kuisma (sd.)

KOKO RATAVERKKO Keksittymi-
nen vain ja ainoastaan paarato-
jen nopeuksiin ja unohtamal-
la kokonaan loput Suomesta, on
kestamaton.

Miapetra Kumpula-Natri (sd.)

KOKO RATAVERKKO
Mikko Kuoppa (vas.)

PAARADAT
Pekka Kuosmanen (kok.)

KOKO RATAVERKKO
Lauri Kdhkonen (sd.)
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KOKO RATAVERKKO Liikennepo-
litiikalla on keskeinen osuus alu-
eiden ja niiden elinkeinoeldaman
kehittdamisessd.  Liikennevayliin
sijoitetut rahat tukevat yritystoi-
mintaa ja parantavat kansainva-
listd kilpailukykydmme seka edis-
tavat tasapainoista aluekehitysta.
Suuret liikenneinvestoinnit tulee
toteuttaa osana alueiden kehitta-
misstrategioita. Niin maanteiden
kuin rautateiden riittdvan kun-
non sdilyttdminen tulee halvem-
maksi kuin niiden pdastaminen
vdlilla rapistumaan. Perusvaylan-
pidon rahoitukseen tarvitaan
tuntuva tasokorotus, jota voi-
daan turvata uusimisidssa ole-
vien rakenteiden turvallisuus ja
vdylien taso.

Kari Karkkainen (kd.)

KOKO RATAVERKKO
Seppo Kaaridinen (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Rautatielii-
kenne on energiatehokas.On ih-
me jos nyt rikkaana aikana ei pys-
tyta hoitamaan ratoja jotka on
tehty hevosvetoisena aikana.
Esa Lahtela (sd.)

PAARADAT
Jere Lahti (kok.)

KOKO RATAVERKKO Koko maan
tasapuolinen kehittdminen. Rai-
deliikenteen merkitys kasvaa se-
ka henkildliikenteen kuin myds
tavarankuljetusten osalta.

Reijo Laitinen (sd.)

KOKO RATAVERKKO Kattava ja toi-
mintakelpoinen rautatieverkosto
on tarked osa suomalaista julkis-
ta liilkennettd. Koko maan katta-
varataverkko on seka kansalais-
ten tasa-arvon ettd ympadriston
kannalta tarkedd. Seka henkilo-
liikennetta ettd tavaran kuljetuk-
sia on saatava raiteille nykyista
enemman.

Annika Lapintie (vas.)

KOKO RATAVERKKO Tottakai koko
rataverkosto on pidettava kun-
nossa silta osin, missa tavara- tai



henkildliikennetarvetta on. Pi-
kemmin hyva verkko parantaa
rautateiden Kkilpailukykya ja se
on ymparistoperusteisesti toivot-
tavaa.

Markku Laukkanen (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Koko rata-
verkko on pidettavd kunnossa.
Padratojen laatutasoa nostetta-
va.

Jouko Laxell (kok.)

KOKO RATAVERKKO Logistiset yh-
teydet ovat elintarkeitd heikom-
min kehittyneille alueille. Jos ne
heikentyvdt, on vaikea kuvitel-
la millaisella aluepolitiikalla voi-
daan tukea elinkeinoeldmaén toi-
mintaedellytyksid nailld alueilla
Suvi Linden (kok.)

KOKO RATAVERKKO Suomi on
harvaan asuttu maa ja junassa
matkustaminen on miellyttavaa
ja nopeaa. Raideliikenteeseen tu-
lisi siirtda raskaita kuljetuksiakin
enemman.

Maija-Liisa Lindqvist (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Padrato-
jen kunto on tietysti ensisijainen
kohde, mutta kylla koko rataver-
kon kunnosta tulee huolehtia.
Ylipaataan tdhan tehtdvaan on
saatava lisaa rahaa.

Leena Luhtanen (sd.)

KOKO RATAVERKKO
Eero Lamsa (kesk.)

PAARADAT
Marjo Matikainen-
Kallstrom (kok.)

PAARADAT Raideliikenteen on ol-
tava kilpailukykyinen muihin lii-
kennemuotoihin ndhden. Siksi
on tarkeaa, etta siella missa ihmi-
sistd ja tavaroista suurin osa liik-
kuu, jérkevinta on valita kuljetus-
muodokseen raideliikenteen.
Rosa Merildinen (vihr.)

KOKO RATAVERKKO Rataverkon
merkitys tulevaisuudessa voi ko-
rostua entisestaan. Siksi hatikoi-

tyja lakkautuspdatoksia ei pida
tehda. Sopii olettaa, ettd raide-
liikenteen kilpailukyky paranee,
eikd suinkaan heikkene. Lukui-
silla nyt lakkautettaviksi kaavai-
luilla rataosuuksilla on merkit-
tdvia odotusarvoja esimerkiksi
naapurimaiden investointien
vuoksi.

Markus Mustajarvi (vas.)

KOKO RATAVERKKO P&dradat pi-
detdan joka tapauksessa kunnos-
sa, siten ettd nopeuksia voidaan
nostaa ja liilkenneturvallisuus pa-
ranee. Ndin ollen myds véhem-
min liikkenndidyt radat on pidet-
tdva kunnossa elinkeinoeldmén
ja paikallisen henkil6liikenteen
tarpeisiin. Mielipiteeni on, etta
yhtdan ratakilometrid ei saa pan-
na rullalle.

Pekka Nousiainen (kesk.)

KOKO RATAVERKKO
Tuija Nurmi (kok.)

KOKO RATAVERKKO Koko rata-
verkko on kansallista omaisuutta,
jonka Suomen kansalaisina omis-
tamme. Aikanaan radat ovat kan-
san varoilla myds rakennettu ja
siksi ne kaikki on pidettava kun-
nossa. Kaiken ei tarvitse olla TEN-
ratoja, mutta lilkkenndintikunnos-
sa kuitenkin.

Lauri Oinonen (kesk.)

KOKO RATAVERKKO
Outi Ojala (vas.)

KOKO RATAVERKKO Raideliiken-
teeseen pitdd panostaa nykyista
enemmadn, se on saatava nykyis-
ta toimivammaksi.

Kirsi Ojansuu (vihr.)

PAARADAT Jos rahoitusta ei ole
silloin on pakko tyyta vastaamaa-
ni vaihtoehtoon.

Reijo Paajanen (kok.)

KOKO RATAVERKKO
Aila Paloniemi (kesk.)

KOKO RATAVERKKO
Maija Perho (kok.)
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KOKO RATAVERKKO Koko rataver-
kosto on ehdottomasti pidettava
kunnossa ja siihen on kylla talla
hetkelld varaa. Kyse on vain tah-
dostal!

livo Polvi (vas.)

KOKO RATAVERKKO Liikenneyh-
teydet ovat osa aluepolitiikkaa.
Kyse on myds ymparistopolitii-
kasta. Toimiva rataverkosto mah-
dollistaa henkil6- ja tavaraliiken-
teen siirron pyorilta raiteille.
Virpa Puisto (sd.)

KOKO RATAVERKKO
Erkki Pulliainen (vihr.)

KOKO RATAVERKKO On jarjetonta
ettd Suomen valtion suuret omai-
suuserat, tiet ja rautatiet rapistu-
vat ja mnettdvat satoja miljoonia
euroja arvoaan vuodessa. Liiken-
neturvallisuuden parantamisen
yksi vankka keino on kumipyora-
liikenteen siirto raiteille.

Lyly Rajala (kok.)

KOKO RATAVERKKO
Kari Rajamaki (sd.)

KOKO RATAVERKKO Nama asiat
eivat ole tdysin vastakkaisia. Paa-
ratoja on ilman muuta kohennet-
tava.

Aulis Ranta-Muotio (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Raideliiken-
ne on niin tdman paivan kuin tu-
levaisuuden liikkumis- ja liiken-
nemuoto. Olemmassa olevan
verkon ylldpitdminen on perus-
teltua niin logistiikan vaatimuk-
sista kuin aluepoliittisistakin pe-
rusteista lahtien.

Juha Rehula (kesk.)

KOKO RATAVERKKO
Eero Reijonen (kesk.)

PAARADAT
Markku Rossi (kesk.)



KOKO RATAVERKKO Siella saattaa
olla joukossa todella vahan lii-
kennoityjd, niiden kohdalla asia
on erikseen.

Simo Rundgren (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Junalla mat-
kustamisen ja kuljetusten mah-
dollisuus tulee olla mahdol-
lisimman laajojen  joukkojen
ulottuvilla.

Péivi Rasanen (kd.)

PAARADAT Pairatojen on oltava
kunnossa. Mikali uhattuina ole-
villa ei ole liikkennetta, miksi niita
pitda tukea.

Tero Ronni (sd.)

KOKO RATAVERKKO
Matti Saarinen (sd.)

KOKO RATAVERKKO
Petri Salo (kok.)

KOKO RATAVERKKO
Kimmo Sasi (kok.)

KOKO RATAVERKKO Toimiva ra-
taverkko on monille paikkakun-
nille elinkelpoisena pysymisen
edellytys.

Arto Satonen (kok.)

KOKO RATAVERKKO Kansallis-
omaisuudesta on pidettava huol-
ta, eli kaikki radat liikenteellisessa
kunnossa. Teollisuudelle (metsa)
on turvattava ns. vahaliikenteel-
liset radat.

Arto Seppila (sd.)

KOKO RATAVERKKO Raideliiken-
ne on tarkea liikkkumisen, elin-
keinotoiminnan ja tyollisyyden
kannalta pinta-alaltaan suuressa
maassamme.

Jouko Skinnari (sd.)

KOKO RATAVERKKO Rataverkko
on kansallisomaisuutta, jota ei
saa paastaa rapistumaan.

Timo Soini (ps.)

PAARADAT
Osmo Soininvaara (vihr.)

KOKO RATAVERKKO En kanna-
ta ratojen rullalle panemista. Esi-
merkiksi ilmastomuutos tulee
vaikuttamaan niin, etta raidelii-
kenteen merkitys kasvaa.

Sade Tahvanainen (sd.)

KOKO RATAVERKKO

Illkka Taipale (sd.)

KOKO RATAVERKKO Rataverkko
on pidettdva niin kunnossa et-
ta nykyinen henkildliikenne voi-
daan yllapitaa ja voidaan edistaa
asumista raiteieden laheisyydes-
sd. Haasteena on yllapitad niita
ratoja joilla pelkdstdan rahtikul-
jetuksia (Uusmaalaisen kokemus
esim Loviisa-lahti radan tulevai-
suudesta).

Astrid Thors (r.)

KOKO RATAVERKKO
Kimmo Tiilikainen (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Ja pysahdyk-
sid, esim. Toijalassa on tihennet-
tava.

Marja Tiura (kok.)

KOKO RATAVERKKO Suomi tarvit-
see kaikki ratansa, raideliikenne
on aina ekologisesti kestavam-
paa pitkien, raskaiden kuljetusten
osalta. Mikali rataverkkoa kaari-
taan kokoon, sita ei saada uudel-
leen avatuksi.

Pentti Tiusanen (vas.)

KOKO RATAVERKKO Kyse on kan-
sallisvarallisuuden  hoitamises-
ta, jonka arvo ilmastomuutoksen
vuoksi tulee vield nousemaan.
Erkki Tuomioja (sd.)

PAARADAT Monilla péaaradoil-
lakaan ei voida nyt liikennoida
pendolinoilla  kaluston sallimia
enimmaisnopeuksia. Yhteyksien
nopeuttaminen parantaisi raide-
liikenteen kilpailukykya olennai-

sesti. Ainoa kestdva ratkaisu on
kuitenkin selvd tasokorotus ra-
tojen kunnossapidon maddrdra-
hoihin. N&in padratojen kuntoa
voitaisiin parantaa samalla, kun
my0s vahempiliikenteisistd yhte-
yksista voitaisiin pitaa huolta.
Oras Tynkkynen (vihr.)

KOKO RATAVERKKO Maararahoi-
hin on tehtdva valttamaton ja
riittavan suuri tasokorotus, jotta
koko rataveron yllapito ja kehitta-
minen voidaan turvata. Tarvitaan
50-100 miljoonan vuosittainen
tasokorotus perusradanpitoon.
Kari Uotila (vas.)

KOKO RATAVERKKO Pitkien etai-
syyksien maassa tarvitaan koko
rataverkkoa. Rahaa valtiolla on,
joten pddratoja voidaan pitaa
myds kunnossa.

Unto Valpas (vas.)

KOKO RATAVERKKO
Pekka Vilkuna (kesk.)

PAARADAT
Lasse Viren (kok.)

PAARADAT Koko rataverkko on
pidettdva liikennoitavassa kun-
nossa, mutta ensisijaisesti oli-
si kohennettava paaratoja. Seka
henkilo- ettd tavaraliikenne on jo
siind madrin keskitetty paaradoil-
le, ettd niiden kunnosta on joka
tapauksessa huolehdittava

Erkki Virtanen (vas.)

KOKO RATAVERKKO Kattava ja
toimiva rautatieverkko on koko
maan kehittdmisen ja voimava-
rojen hyddyntamisen kannalta
vélttamaton. Toki paaradoistakin
on huolehdittava.

Matti Vaist6 (kesk.)

KOKO RATAVERKKO Se on kan-
sallisomaisuutta, jota ei pida lak-
kauttaa.

Harry Wallin (sd.)



Vastaukset: Radat kuntoon
vai lisaa sahkoratoja?

KYSYMYS 2. Ratojen kunnossapidosta aikanaan tehdyt sdastot rajoittavat nyt junien

nopeuksia. Samaan aikaan sdhkoistyksen jatkamisesta Vaasaan, Hankoon ja Uima-
harjuun on jo tehty periaatepdatos. Kumman asettaisitte etusijalle niukkoja maara-

rahoja jaettaessa?

1) RATOJEN KUNNON parantamisen.
2) JATKOSAHKOISTYKSEN.

SAHKOISTYS Hangon radan sih-
koistys on tarked elinkeinoela-
man ja sataman kannalta. Silld on
vaikutuksensa koko Lansi-Uudel-
lemaalle.

Arja Alho (sd.)

KUNNOSSAPITO
Janina Andersson (vihr.)

KUNNOSSAPITO Ensisijaisesti ra-
dat on oltava hyvassa kunnossa,
vasta sen jalkeen jatketaan lisaa
sahkoistamista.

Sirkka-Liisa Anttila (kesk.)

SAHKOISTYS Jatkosahkoistys on
valttamaton.
Sirpa Asko-Seljavaara (kok.)

KUNNOSSAPITO Taas vaikea va-
linta, mutta perusradanpidon
laiminlyénnin haittavaikutukset
suuremmat kuin sahkoistyksen
lykkayksen.

Jouni Backman (sd.)

KUNNOSSAPITO Periaatepaatos-
td ndiden kohteiden sahkgista-
misesta El vield ole tehty aina-
kaan eduskunnassa.Kunnostus
on kuitenkin tehtava.
Arto Bryggare (sd.)

KUNNOSSAPITO
Sari Essayah (kd.)

KUNNOSSAPITO Ratojen kun-
non parantaminen on perusinf-
rastruktuurista huolehtimista, jo-
ka mahdollistaa raideliikenteen
kehittamisen jatkossakin. Suun-
taisin raideliikenteeseen huo-
mattavasti enemman rahoitusta,

jolloin seka perusradanpito, etta
sahkoistys voitaisiin hoitaa.
Merikukka Forsius (vihr.)

SAHKOISTYS
Christina Gestrin (r.)

KUNNOSSAPITO
Leena Harkimo (kok.)

KUNNOSSAPITO Ratojen kor-
vausinvestointitaso ei ole ollut
riittavalla tasolla viime vuosina.
Seuraavalla hallituskaudella tu-
lee erityisesti panostaa siihen, et-
td radat saadaan kuntoon ja VR
voi kayttda nopeaa junakalusto-
aan mahdollismman tehokkasti.
Paino- ja nopeusrajoitukset hei-
kentavat raideliikenteen kilpai-
lukykya niin tavara- kuin matkus-
tajapuolella. Ei ole kuitenkaan
mitddn periaatteellista  syyta,
miksei sahkoistamisia voitaisi jat-
kaa. Kunhan perusradanpidosta
voidaan ensin huolehtia.

Eero Heindluoma (sd.)

KUNNOSSAPITO Koko rataverk-
ko pidettava kunnossa. Sahkois-
tyksen lisddminen voi odottaa
muutaman vuoden. Dieselvetu-
rit hoitavat kylla junien vetami-
sen taman siirtymakauden.

Hannu Hoskonen (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Sinikka Hurskainen (sd.)

SAHKOISTYS  Kilpailukykysyista
jatkosdhkoistyksen periaatepaa-
tés on toteutettava. Samaan ai-
kaan on etsittava rahoituskeinoja
myds ratojen kunnon parantami-

seen.
Tuomo Hanninen (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Mikko Immonen (vas.)

KUNNOSSAPITO
Liisa Jaakonsaari (sd.)

SAHKOISTYS
Antti Kaikkonen (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Timo Kalli (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Reijo Kallio (sd.)

SAHKOISTYS Eivat ne sulje toisi-
aan pois. esim. Vaasa-Seingjoki-
rata maksaa 17 miljoonaa euroa.
Bjarne Kallis (kd.)

KUNNOSSAPITO
Ilkka Kanerva (kok.)

SAHKOISTYS Ratainvestointeihin
pitda saada maararahat, jotta ra-
dat voidaan pitdd kunnossa ja
sahkoistaa edelleen. EU:n liiken-
neasioista vastaava komissaari
on sanonut, etta raide- ja vesilii-
kennetta pitaa tukea. Suomenkin
pitdisi painvastoin tukea raidelii-
kennettd, eika ajaa sita alas, niin
kuin nyt on tehty.

Matti Kangas (vas.)

KUNNOSSAPITO Seka toimivuus
ettd turvallisuus edellyttas, et-
td ratojen kuntoa parannetaan,
vaikka sahkoistyksen jatkami-
nenkin on paikallaan.

Toimi Kankaanniemi (kd.)



KUNNOSSAPITO Kayttéisin pa-
nostukset ehkd mieluummin ra-
taverkon yllapitoon. Ymmartaak-
seni esimerkin osuudet vaatisivat
jatkosdhkoistysta, jotta liiken-
ne olisi jarkevaa. Saamani tiedon
mukaan esim. Joensuu-Uimahar-
ju ei riitd, vaan tarvitaan sahk®ois-
tys myods Niiralaan, josta tulee
huomattava osa radan rahdista.
Lisdksi Vaasan radalla ei ole tava-
raliikennettd juurikaan, eika sah-
koistys toisi nopeutta lisdd henki-
I6junaliikenteeseen

Saara Karhu (sd.)

KUNNOSSAPITO Valitsen nain,
koska olemassa olevien yhteyksi-
en pitdisi olla kunnossa. Viittaan
tassa esimerkiksi siihen, etta Tur-
ku-Toijala-radan kantokyky olisi
pitdnyt nostaa 25 tonnin akseli-
painon kestavaksi sen sijaan, et-
té silhen mahdollisesti palataan
myShemmin. Tdman asian siirtd-
miselld on tavaraliikenteen suju-
vuuden kannalta erittdin huono-
ja seurauksia.

Marjukka Karttunen (kok.)

KUNNOSSAPITO
Matti Kauppila (vas.)

KUNNOSSAPITO Radat ovat huo-
nossa kunnossa ja ne pitaisi kor-
jata Pendolinoilla toimiviksi so-
veltuvilta osin. Tulevaisuudessa
Savon rata pitdisi oikaista Lah-
desta Mikkeliin. Kyse on koko Ita-
Suomen kehittamisesta.

Rauno Kettunen (kesk.)

KUNNOSSAPITO Molempia
vitaan.
Kimmo Kiljunen (sd.)

tar-

KUNNOSSAPITO Jos on pakko va-
lita, pidan tarkedampéana rataver-
kon kunnosta huolehtimista.
Mari Kiviniemi (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Martti Korhonen (vas.)

KUNNOSSAPITO Mutta myds sah-
koistdminen on tarkeaa.
Markku Koski (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Johannes Koskinen (sd.)

KUNNOSSAPITO
Marjaana Koskinen (sd.)

KUNNOSSAPITO Molemmat ovat
tarkeitd, mutta ratojen kunto me-
nen muun edelle.

Risto Kuisma (sd.)

SAHKOISTYS Vaasa on ainoa
maakuntakeskus, johon ei me-
ne sahkdistettya rataa. Jos se jaa
vain vanhan kaluston sy&ttora-
daksi, vdhenee junamatkusta-
minen ja autoistuminen lisdan-
tyy. 17 miljoonaa euroa maksava
Vaasa-Seindjoki valin 85 km pat-
kan sahkdistys ei oikeuta vastak-
kainasetteluun, joka kysymykses-
sd on tehty.

Miapetra Kumpula-Natri (sd.)

SAHKOISTYS
Mikko Kuoppa (vas.)

KUNNOSSAPITO
Pekka Kuosmanen (kok.)

Kumpaakin on hoidettava rinta-
rinnan; ratojen kunnon paranta-
mista ja sdhkoistamista.

Lauri Kdhkonen (sd.)

KUNNOSSAPITO Hallitus laati
vuoteen 2013 ulottuvan vdyldoh-
jelman, mutta siihen tulee kytkea
rahoitus. Tarvitaan myds uusia ra-
hoitusmalleja, kuten ns. elinkaa-
rimallia, suurten hankkeiden to-
teuttamisen  nopeuttamiseksi.
Liikenneinfrastruktuuria  koske-
vat linjaukset tulisi paattaa pitkil-
13 aikajaksoilla esimerkiksi selon-
tekomenettelyn kautta ja irrottaa
kehysneuvotteluista. Uusia vdyld-
hankkeita ei tule toteuttaa karsi-
malla perustienpidon ja perusra-
danpidon maardrahoja.

Kari Karkkainen (kd.)

KUNNOSSAPITO Vastakkainaset-
telu ei mene ndin. Molemmis-
ta tdytyy pitdd huolta askel aske-
leelta.

Seppo Kéadridinen (kesk.)

KUNNOSSAPITO Radat ensin kun-
toon ja sitten sank®aistys.
Esa Lahtela (sd.)

KUNNOSSAPITO
Jere Lahti (kok.)

KUNNOSSAPITO Naita ei voi lait-
taa vatakkain. Molempia tarvi-
taan. Ratojen kunnon paranta-
miseen tarvitaan 100 milj. euron
tasokorotus.

Reijo Laitinen (sd.)

KUNNOSSAPITO Ratojen on olta-
va sellaisessa kunnossa, ettd ju-
nat voivat liikkua kilpailukyisesti
suhteessa autoihin. Myos jatko-
sdhkoistamistydt ovat tarpeen.
Minusta raideliikenteen kuntoon
ja kehittdémiseen on satsattava
nykyista enemmadn rahaa.
Annika Lapintie (vas.)

KUNNOSSAPITO Nopeusrajoituk-
set siirrtavat kuljetuksia muihin
kuljetusmuotoihin ja vaarantavat
liikenneturvallisuutta.

Markku Laukkanen (kesk.)

KUNNOSSAPITO  Vaihtoehdot
ovat huonoja. Jatkosahk®distys-
ta tarvitaan, mutta ilman muu-
ta ratojen kunnon parantamista
ja tdysin uusien ratojen rakenta-
mista.

Jouko Laxell (kok.)

KUNNOSSAPITO Molemmat ovat
tarkeitd, mutta ratojen peruskun-
nosta tulee huolehtia saannolli-
sesti ja koko ajan.

Suvi Lindén (kok.)

KUNNOSSAPITO
Maija-Liisa Lindqvist (kesk.)

KUNNOSSAPITO Mainittu periaa-
tepdatods sisdltyy johtamani nk.
infratyoryhman esittamaan toi-
seen koriin. Vahvempaa periaa-
tepdatosta ei liene tehty sahkois-
tyksen osalta.

Leena Luhtanen (sd.)

KUNNOSSAPITO
Eero Lamsa (kesk.)



KUNNOSSAPITO
Marjo Matikainen-
Kallstrom (kok.)

KUNNOSSAPITO Takkuileva lii-
kenne suosituilla rataosuuksil-
la vahingoittaa VR:n mainetta ja
luotettavuutta todella pahasti.
Rosa Merildinen (vihr.)

SAHKOISTYS Nyt olen nurkkapat-
riootti ja ajattelen Idhinnd radan
sahkoistamistda Kemijarvelle as-
ti. Tosiasiassa raideliikenteen, sa-
moin kuin muiden lilkkennemuo-
tojen, maddrdarahakehykset ovat
auttamatta liian pienet ja katast-
rofin valttamiseksi kehykset tulee
ennemmin tai myéhemmin ra-
jayttaa auki.

Markus Mustajarvi (vas.)

KUNNQOSSAPITO Sanon, etta ensi
vaalikaudella budjettikehyksessa
on perusradanpidon rahaa nos-
tetava siten, ettd ratojen kunnos-
ta voidaan huolehtia ja sdahkois-
tyksen periaatepddtosta voidaan
totetuttaa suunnitelmallisesti.
Pekka Nousiainen (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Tuija Nurmi (kok.)

KUNNOSSAPITO Kysymykset ei-
vat saa olla ndin vastakkaisia.
Sahkoistaminenkin  merkitsee
kunnostusta. Mutta erityisesti
niille radoille, joita uhkaa liiken-
teen lopettminen on saatava ra-
haa, jotta ne pysyvat liikenteessa.
N&din voidaan torjua rataverkon
lakkautuksia. Samalla paaratojen
kuntoon on suunnitelmien mu-
kaan panostettava. Yleensakin
radoille on saatava lisda rahaa,
jotta se voi palvella asikkaitaan ja
omistajiaan eli Suomen kansaa.
Lauri Oinonen (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Outi Ojala (vas.)

KUNNOSSAPITO Ratojen kunto
vaikuttaa eniten junien nopeuk-
siin. On vélttamatotna rakentaa
my0s lisdraide vdlille Kerava-Rii-

himéki. Junavuorojen vahenemi-
nen esimerkiksi Kanta-Hamees-
td on takaisku junan suosiolle
ekologisena tydmatkavalineena.
Tamd on ollut punamultahalli-
tukselta sekd huonoa palvelu- il-
masto- etta lilkennepolitiikkaa.
Kirsi Ojansuu (vihr.)

KUNNOSSAPITO
Reijo Paajanen (kok.)

KUNNOSSAPITO
Aila Paloniemi (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Maija Perho (kok.)

KUNNOSSAPITO Sahkoistys ei au-
ta, jos verkoston kunto rapautuu.
livo Polvi (vas.)

KUNNOSSAPITO Ratojen perus-
kunnostus on turvallisuuskysy-
mys.

Virpa Puisto (sd.)

KUNNOSSAPITO
Erkki Pulliainen (vihr.)

KUNNOSSAPITO Molemmat ovat
tarkeitd mutta pidetddn aluksi
perusratojen kunnosta huoli.
Lyly Rajala (kok.)

KUNNOSSAPITO Tasoristeyksien
turvallisuus mm oltava kunnossa
huomioiden nopeat junat.

Kari Rajamaki (sd.)

SAHKOISTYS Suunnitellut jatko-
sahkoistykset ovat hyvin perus-
teltuja.

Aulis Ranta-Muotio (kesk.)

KUNNOSSAPITO Ratojen kunnon
ylldpitdminen ja mahdollinen pa-
rantaminen on ensisijaista. Osa-
na raideliikenteen kehittamista
my0s sdahkoistykselld on raidelii-
kenndinnin toimivuutta edesaut-
tavaa.

Juha Rehula (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Eero Reijonen (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Markku Rossi (kesk.)

SAHKOISTYS Esim. Kolarin ja Ke-
mijdrven rata edellyttdd yéjuna-
liikenteen vuoksi sahkoistysta.
Simo Rundgren (kesk.)

KUNNOSSAPITO Ratojen kunnon
parantaminen pitda olla mahdol-
lista, vaikka jatkosahkdistyskin
hoidettaisiin.

Paivi Rasdnen (kd.)

KUNNOSSAPITO Eivat ndama ole
vaihtoehtoja, vaan molemmat
ovat tarkeitd kohteita.

Tero Ronni (sd.)

SAHKOISTYS Rahoitustasoa on
nostettava. Hankkeet eivat ole
ristiriidassa keskendan. Sahkois-
tysta voidaan jatkaa “hissun kis-
sun”.

Matti Saarinen (sd.)

KUNNOSSAPITO
Petri Salo (kok.)

KUNNOSSAPITO
Kimmo Sasi (kok.)

KUNNOSSAPITO
Arto Satonen (kok.)

KUNNOSSAPITO Sahkoistaminen
on tdrkedd, mutta jos rahaa on
niukasti niin silloin ratojen kun-
non parantamiseen ehdottomas-
ti.

Arto Seppila (sd.)

KUNNOSSAPITO Témd on mm.
turvallisuuskysymys.
Jouko Skinnari (sd.)

KUNNOSSAPITO Molempia tarvi-
taan, mutta kunnostus on etusi-
jalla, jos valita taytyy.

Timo Soini (ps.)

KUNNOSSAPITO Téhén ei oikein
voi vastata yhdelld bitilld, koska
on Vaasan rata varmaankin kan-
nattaa sahkoistad, mutta muut
ovat enemman makuasia.
Osmo Soininvaara (vihr.)



SAHKOISTYS Minusta pitaisi teh-
dd molempia, mutta pohjoiskar-
jalaisena kannatan Uimaharjun
osuuden nopeaa sahkdistysta.
Sade Tahvanainen (sd.)

KUNNOSSAPITO Mieluummin
molemmat! Verrattava tilannetta
maanteihin, joilla tehddan koko
ajan seka uutta ettd korjausta.
Illkka Taipale (sd.)

SAHKOISTYS Teiden ja rautatei-
den rakentaminen ei ole kam-
reerin tointa vaan politiikka.
Meiddn on edistettdva investoin-
teja maan tasapuolisen kehi-
tyksen turvaamiseksi vaikkeivat
meilld ole takeita ns. tuottavuu-
dets. Lahden oikorata on esi-
merkki siitd miten laskelmat teh-
tiin niin ettd saatiin ndyttamaan
kannattavalta, vaikka moni epai-
li rahtikuljetuslaskelmien oikeel-
lisuutta. Yhteiskunnallisesti rata
on kuitenkin merkittava ymparis-
toinvestointi!

Astrid Thors (r.)

KUNNOSSAPITO
Kimmo Tiilikainen (kesk.)

KUNNOSSAPITO Ratojen kunto
on paikkapaikoin jo turvallisuus-

riski. Meilld esim. Pendolinot jaa-
vdat asemalle ja niiden kayttotar-
koitus heikkenee kun nopeuksia
ei voi kayttaa.

Marja Tiura (kok.)

KUNNOSSAPITO Resursseja oli-
si molempiin, mikali vain halut-
taan. Kuitenkin ratojen tason
lasku yleensd on johtanut niin
suuriin ongelmiin (liilkennerajoi-
tukset, kiellot) ettd ratojen kun-
non parantamine n on ensisijai-
nen.

Pentti Tiusanen (vas.)

KUNNOSSAPITO Vastakkainaset-
telu voi olla vdhan keinotekoi-
nen.

Erkki Tuomioja (sd.)

KUNNOSSAPITO Ratojen kunnon
parantaminen on selvasti etusi-
jalla. Silti ratojen sdhkoistykses-
takin voidaan saada ymparisto-,
aika- ja aluepoliittisia hyotyja.
Oras Tynkkynen (vihr.)

KUNNOSSAPITO Riittavélla ra-
hoituksella on paastava tilantee-
seen, jossa liikennerajoitukset
(nopeus-, akselipaino-) voidaan
poistaa ja lisata nopeuksia ja ak-
selipainoja. Myds sahkoistamista

tulee jatkaa.
Kari Uotila (vas.)

KUNNOSSAPITO Ratojen kunnos-
taminen on turvallisuuskysymys.
Jatkosdhkoistys on myds ilmas-
ton kannalta ja muutenkin jar-
kevaa.

Unto Valpas (vas.)

KUNNOSSAPITO
Pekka Vilkuna (kesk.)

KUNNOSSAPITO
Lasse Virén (kok.)

KUNNOSSAPITO
Erkki Virtanen (vas.)

SAHKOISTYS Tassdkin tarvitaan
molempia: ratoja on kunnostet-
tava ja sdhkoistystd jatkettava.
Pohjoiskarjalaisesna edustajana
korostan, ettd jatkosahkoistyk-
sen lykkdys olisi huono signaali
toimenpiteitd odottaville alueille
ja niiden kehitykselle.

Matti Vaisto (kesk.)

KUNNOSSAPITO Ne eivat ole tois-
tensa vastakohtia, joten valitsen
molemmat ja ndin tulee ensi kau-
della tapahtumaankin.

Harry Wallin (sd.)



Vastaukset: Toimiiko
VR:n omistajaohjaus?

KYSYMYS 3. VR Osakeyhtion omistajaohjauksesta on viime aikoina keskusteltu esi-
merkiksi Kemijdrven suoran ydjunavuoron lakkauttamisen yhteydessia. Onko VR

Osakeyhtion omistajaohjaus ollut mielestanne riittavaa?

1) KYLLA.
2) Ei.

El Suomi on harvaanasuttu ja
maantieteellisesti iso maa. VR:la
tulee olla myds julkisen palvelun
tehtdva ja siitd on tarvittaessa yh-
teisin varoin pidettdva huolta.
Arja Alho (sd.)

El
Janina Andersson (vihr.)

El Aina pitdd pyrkida parem-
paan. Rautatiepalvelut ovat suo-
malaisille elintadrkeita ja silloin
omistajaohjauksessa on otetta-
va erityisesti huomioon sen pe-
ruspalvelun luonne eika yksin-
omaan kannattavuus.
Sirkka-Liisa Anttila (kesk.)

El Kaikki Suomen radat on huo-
mioitava.
Sirpa Asko-Seljavaara (kok.)

KYLLA Tarvittaessa valtio voi ai-
na ostaa liikkennettd. Hyvin yksi-
tyiskohtainen ohjaus ei oikea ta-
pa nykyisessa yhtidmallissa.
Jouni Backman (sd.)

KYLLA
Arto Bryggare (sd.)

El
Sari Essayah (kd.)

El Raideliikenteen kehittamisessa
omistajaohjausta tulee kayttaa
yhteiskunnan kokonaisetua sil-
malla pitden, eika jattaa sita pel-
kastaan liiketaloudellisen laskel-
moinnin armoille.

Merikukka Forsius (vihr.)

KYLLA
Christina Gestrin (r.)

El
Leena Harkimo (kok.)

KYLLA VR on osakeyhtié ja toimii
osakeyhtidlain mukaisesti. Omis-
tajaohjauksen yhteydessa tulee
huolehtia siitd, ettd myos yhteis-
kunnallinen ndkdékulma otetaan
huomioon VR:n paatoksenteossa.
N&in on tehtykin. llman omista-
jan puuttumista asiaan yhteydet
Kemijarvelle olisivat lakanneet
vuoden 2006 alusta.

Eero Heindluoma (sd.)

El Eduskunnan tulee péaattaa isot
liikenneratkaisut ja samalla taa-
ta riittdvat maardrahat. Osakeyh-
tio ei ole oikea paikka yhteiskun-
nallisesti elintdrkeiden asioiden
paattamisessa. Se on eduskunta.
Hannu Hoskonen (kesk.)

KYLLA Sinikka Hurskainen (sd.)

El Omistajaohjausta on kdytetta-
va maksimaalisesti. Pddomistajan
tahdon tulee nakya.

Tuomo Héanninen (kesk.)

El
Mikko Immonen (vas.)

El Kokonaisvaltainen ajatteluta-
pa puuttuu. Esimerkiksi Kemijar-
vi tapauksessa ei otettu huomi-
oon Lapin matkailun kasvavaa
merkitysta.

Liisa Jaakonsaari (sd.)

El
Antti Kaikkonen (kesk)

KYLLA
Timo Kalli (kesk.)
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El
Reijo Kallio (sd.)

El En tunne tapausta niin hyvin,
ettd osaisin vastata.
Bjarne Kallis (kd.)

El
llkka Kanerva (kok.)

El
Matti Kangas (vas.)

El Mm Kemijarven liikenteen
osalta “pallo” on ministeriolta ol-
lut aika ajoin pahasti hukassa.
Toimi Kankaanniemi (kd.)

El Onko minkdan valtioyhtion
omistajaohjaus ollut riittavaa?
Viittaan tdssa nyt vaikka Fortu-
min optioihin tai Yleisradion ty6-
tuomioistumeen paatyneisiin ir-
tisanomisiin.

Saara Karhu (sd.)

KYLLA Kylld omistajaohjaus on
ollut riittdvaa, mutta ohjauksen
sisalto on ollut valitettavasti kiel-
teistd esimerkiksi Turku-Joensuu
-ydjunayhteyden sdilymisen kan-
nalta.

Marjukka Karttunen (kok.)

El  Rovaniemi-Kemijarvi-Salla-
Vendja-reitti pitaa olla mahdolli-
nen tulevaisuudessa.

Matti Kauppila (vas.)

El Valtion pitdd tarvittaessa tur-
vata palvelut myds syrjaseuduil-
la. Valtion pitdd puuttua tarvitta-
essa myos VR:n toimintaan.
Rauno Kettunen (kesk.)



El  Kemijarven junayhteyksien
katkaiseminen ei ollut jarkevaa.
Kimmo Kiljunen (sd.)

El Omistajaohjaus olisi viime vuo-
sina voinut olla tehokkaampaa.
Mari Kiviniemi (kesk.)

El
Martti Korhonen (vas.)

KYLLA Kemijarven ydvuorojen
osalta pyrittiin - kuuntelemaan
herkalld korvalla alueen mielipi-
dettd. Liikenteen toimivuus on
tarked esim. pohjoisen matkai-
lun osalta.

Markku Koski (kesk.)

El Esimerkiksi suuressa aikatau-
lu-uudistuksessa poliittisia paat-
tdjid ja maakuntia kuultiin vasta
kun linjaratkaisut oli jo betonoi-
tu (mm. Pendolino-pysdhdysten
karsinnat).

Johannes Koskinen (sd.)

El
Marjaana Koskinen (sd.)

El Omistusohjaus ei toimi.Tarvi-
taan muutoksia niin VR:n osalta
kuin muidenkin valtionyhtididen
suhteen

Risto Kuisma (sd.)

En osaa sanoa.
Miapetra Kumpula-Natri (sd.)

El VR on ennenkaikkea laitos,
jonka pitaa palvella koko maata.
Mikko Kuoppa (vas.)

El
Pekka Kuosmanen (kok.)

Valtio (LVM) lopetti ostopalve-
lut Rovaniemi-Kemijarvi-radalla.
Eduskunnan on varattava riittava
madrdraha kannattamattoman
liilkenteen ostoon.

Lauri Kdhkonen (sd.)

KYLLA  Matkustajanidkékulmaa
tulisi vahvistaa paatdksenteossa.
Erds keino voisi olla rautatiemat-

kustajien edunvalvontajarjesto.
Kari Karkkainen (kd.)

El Olennaista on omistajaohjauk-
sen sisaltd ja linja. Kylld huomi-
oon tdytyy ottaa aluepoliittiset-
kin ndkokohdat.

Seppo Kéadridinen (kesk.)

KYLLA Oman kisitykseni mukaan
nykyinen ohjaus on toimiva.
Esa Lahtela (sd.)

El
Jere Lahti (kok.)

El

Raideliikenne on luettava perus-
palveluksi. Valtiolle omistajana
kuuluu vastuu. Paatoksia ei voi
tehdd pelkéstaan liiketaloudelli-
sin perustein.

Reijo Laitinen (sd.)

El Raideliikenteen tulee olla osa
julkista palvelua. Kemijarven yo-
liilkenne ei ehka ole aina talou-
dellisesti kannattavaa, mutta se
on hyvin tdrked niille, jotka sita
tarvitsevat. Mielestdni on tarke-
a4, ettd demokratiassa poliittisel-
la paatokselld ohjataan valinto-
ja. Junalippujen hintoja tulisikin
mielestani laskea poliittisella
padtoksellda lisaamalla raidelii-
kenteen tukemista.

Annika Lapintie (vas.)

KYLLA Osakeyhti® on osakeyhtio
ja omistajaelimen tulee (vaikka-
kin valtion) toimia normaalin yh-
tion pelisdantdjen mukaan. To-
ki VR:I1d on ns yhteiskunnallinen
palvelutehtdvd, mutta valtion on
osoitettava sen suorittamiseen
tarvittavat maardrahat.(ostopal
velut)

Markku Laukkanen (kesk.)

El Onko Kemijarven suoran ydju-
navuoron lakkauttaminen omis-
tajaohjausta? Mielestdni se on
palvelutason huonontamista.
Jouko Laxell (kok.)

El Raideliikenteen kehittdminen
ei tunnu olevan kokaisvaltaisen

tarkastelun kohteena. Samanai-
kaisesti KTM kehittdd mm. Ita-
Lapin matkailua, jonka ehdoton
menestymisen yhteydet on hy-
vdt logistiset yhteydet. Ei voi olla
jarkevaa, ettda VR supistaa noilta
alueilta vuoroja. VR:n tulostavoit-
teesta tuettu osa tulisi ohjata juu-
ri tdmadn tyyppisiin hankkeisiin ei-
ka tulouttaa valtion kassaan.
Suvi Lindén (kok.)

KYLLA
Maija-Liisa Lindqvist (kesk.)

KYLLA VR:n omistajapohjaus on
ollutriittavaa. Omistajaohjauksen
liséksi julkinen valta vaikuttaa VR:
n asioihin joukkoliikenteen tuella
ja myos ratojen rahoituksella
Leena Luhtanen (sd.)

El
Eero Lamsa (kesk.)

El
Marjo Matikainen-Kallstrom
Marjo (kok.)

El Tai sitten omistajaohjaus on
toiminut vadrin. Junat ovat pe-
ruspalvelu. Junalla pitdisi olla
hauska matkustaa.

Rosa Merildinen (vihr.)

El Nayttaa silta, etta valtion lii-
kelaitokset ja yritykset eldvat ai-
van omaa eldmaansa. Tai sitten
se poliittinen ohjaus on sitd, et-
td puhutaan julkisuudessa toista
ja hiljaisesti hyvaksytadn esimer-
kiksi VR:n toiminta. En tieda, tu-
leeko VR sanoista Varmasti Rul-
lalle. Se on tullut mieleen, kun on
taistellut Kemijdrven yhteyksien
puolesta.

Markus Mustajarvi (vas.)

KYLLA Kylld se on ollut riittava
ja hyva. Lisdksi VR on niitd har-
voja yhti6itd, joka myds huomi-
oi omistajaohjauksen. Yhtiéna VR
toimii osakeyhti6lain mukaan ja
se ohjaa omalta osaltaan liiketoi-
mintoja.

Pekka Nousiainen (kesk.)



El Tarked yhteys eri tasoille ja
matkailuyrittdjille valttamaton.
Tuija Nurmi (kok.)

EI'VR Oy:n omistajaochjaus on tar-
ked asia.
Lauri Oinonen (kesk.)

El
Outi Ojala (vas.)

El Omistajaohjauksessa on viime
aikoina ollut puutteita. Olemme
ihmetelleet vihreissa, onko Van-
hasen hallitus tdysin laiminly6-
nyt ohjauksen, eikd sitd pideta
tarkedna?

Kirsi Ojansuu (vihr.)

El
Reijo Paajanen (kok.)

El
Aila Paloniemi (kesk.)

El
Maija Perho (kok.)

El Tassé tuntuu olevan sama
“puuttumattomuuden  periaa-
te’, jota markkinoitiin aikanaan
Soneran “ilman oston yhteydes-
sd” eli kaytannossa ohjauksen lai-
minlydnti, mika on tuhoisaa.

livo Polvi (vas.)

El Rataverkon ylldpidossa ei ole
riittdvasti huomioitu tarvetta pi-
tad koko maa asutettuna, ja eri-
tyisesti Kemijarven osalta matkai-
luyritysten toimintaedellytyksia.
Virpa Puisto (kok.)

El
Erkki Pulliainen (vihr.)

El Valtion tulee olla maaratietoi-
sesti kehittdamdssa myos Ita-La-
pin raideliikennettd. Ruotsin ja
Norjan puolella satsataan Barent-
sin alueen tuleviin yhteyksiin ja
meilld niitd ollaan ajamassa alas.
Myds Ita-Lapin kasvavalle mat-
kailulle rautatie on tarked liiken-
nemuoto.

Lyly Rajala (kok.)

KYLLA VN:n taholta on voitu asi-
assa vaikuttaa, jatkossakin tar-
kedta.

Kari Rajamaki (sd,)

El
Aulis Ranta-Muotio (kesk.)

El Tilanteessa missd rautateitdm-
me ollaan avaamassa kilpailulle,
on nykyistakin tarkeampda tds-
mentdd ja tarkentaa VR.n omis-
tajaohjauksen muotoja. Toimin-
tatavat ja pelisddannot vaativat
selkiyttamista ja pitkajanteisten
toimintaperiaatteiden  luomis-
ta. Osakeyhti6 toimii ja tulee toi-
mia liiketaloudellisin perustein.
Talloin pitdisi etukdteen olla ny-
kyistd selkedmmat toimintaperi-
aatteet silloin kun esim. Kemijar-
ven yéjunavuoron tulevaisuuden
kannalta ratkaisevia péaatoksia
tehddan. Tulee tavoitella pysyvia
ratkaisuja.

Juha Rehula (kesk.)

El
Eero Reijonen (kesk.)

KYLLA
Markku Rossi (kesk.)

El Ei todellakaan.
Simo Rundgren (kesk.)

EI'VR on térked palveluyhtié koko
Suomelle.
Paivi Rasdanen (kd.)

KYLLA
Tero Ronni (sd.)

KYLLA Yhtid toimii yhtiéna hyvin.
On valtion asia ottaa kantaa mis-
sa maadrin joukkoliikennetta tue-
taan.

Matti Saarinen (sd.)

El
Petri Salo (kok.)

El
Kimmo Sasi (kok.)

El Kokonaisuus ja junaradan vai-
kutukset tulee ottaa aikaisempaa

paremmin huomioon.
Arto Satonen (kok.)

El Ei ole riittavaa. Politiikan toimi-
joiden ohjausta on lisattava mm.
osakeyhtidihin joissa valtio on
mukana.

Arto Seppila (sd.)

El Kemijarven junaliikenne olisi
nahtdvd pohjoismaisena yhteis-
tyond osana laajempaa ulottu-
vuutta ainaMuurmanskiin ja Ba-
rentsin energialdhteille asti
Jouko Skinnari (sd.)

El Ei ole. Eduskunnassa oli laa-
ja tahto my6s Kajaanin yojunalii-
kenteen sdilyttamiseen Kemijar-
ven ohella.

Paattajat taipuivat kuin ruohon-
korsi ryhdikkaitd poikkeuksia lu-
kuun ottamatta.

Timo Soini (ps.)

KYLLA Rautatiet eivit oikein me-
nesty, jos omistajat pakottavat
sen keskittymdan kaikkein kan-
nattamattomaan osaan toimin-
nastaan. Kemijarven tapaukses-
sa tappioiden kattamiseen pitdisi
I6ytya paikallista rahaa, jos ulkoi-
set hyddyt liikenteen jatkamises-
ta ovat niin suuria, ettd tappiot
kannattaa peittaa.

Osmo Soininvaara (vihr.)

El Mielesténi omistajaohjaukses-
sa tulisi ottaa painavammin huo-
mioon yhteiskuntapoliittiset na-
kemykset, eli myds muut kuin VR:
n tuottotavoitteet. Nyt tuotta-
vuusndkemys painaa liikaa.
Sade Tahvanainen (sd.)

KYLLA
Illkka Taipale (sd.)

El Mikali raideliikenne vapaute-
taan, omistaja-ohjaus ei ole riit-
tava - silloin olisi harkittava ns.
yleispalveluvelvoitteiden asetta-
mista ja mahdollisesti korvauk-
sen suorittamista.

Astrid Thors (r.)

El Jos raideliikenne pysyy kilpai-



lulta suojattuna toimialana, pi-
taa valtiovallalla olla myds oikeus
asettaa enemman vaatimuksia
liikenteen hoidolle.

Kimmo Tiilikainen (kesk.)

KYLLA Kemijarven yhteytts ei saa
lakkauttaa. Se on erittdin tarkeda
esim. alueen yrittdjien kannalta.
Marja Tiura (kok)

El EilM!
Pentti Tiusanen (vas.)

El Tama ei kuitenkaan ole kan-
nanotto Kemijarven y&junavuo-
roon.

Erkki Tuomioja (sd.)

El Tarkeiden ydjunayhteyksien
lakkauttaminen on vain yksi esi-
merkki, pendolinojen mydhdste-

ly ja uhkaus luopua ravintolakar-
ryista muita.
Oras Tynkkynen (vihr.)

El Omistajaohjauksen roolia on li-
sattdva muun muassa elinkeino-
elaman, kuten matkailualan tar-
peiden huomioimiseksi.

Kari Uotila (vas.)

El Valtion omistajaohjaus on tuu-
liajolla, niin kuin muissakinvalti-
onyhtidissa. Rengeistd on tullut
isdntid valtionyhtidissa. Johta-
jat saavattehdd mitd haluavat
ja nostavat korkeita palkkoja ja
palkkioita.

Unto Valpas (vas.)

KYLLA
Pekka Vilkuna (kesk.)

KYLLA
Lasse Viren (kok.)

El
Erkki Virtanen (vas.)

El Pohjois-Karjalassa koimme
my0ds menetyksen, kun ydjuna-
yhteys ykskaks loppui. Omistaja-
ohjausta tulee tehostaa ja kehit-
taa.

Matti Vaisto (kesk.)

KYLLA Kyse ei ole ollut omista-
jaohjauksesta, vaan kannatta-
mattoman liikenteen ostomaa-
rdrahoista. VR on ilmoittanut
ajavansa kaikki ne junat, jotka
eduskunta ostaa.

Harry Wallin (sd.)



Vastaukset: Tulisiko
henkiloliikenne vapauttaa?

KYSYMYS 4. Rautateiden henkil6liikennettd on vapautettu mm. Ruotsissa, jossa rai-
teille on tullut uusia operaattoreita ja junaliikenteen matkustajamaarat ovat vuo-
sikymmenessd kasvaneet lihes kolmanneksen. Tulisiko myés Suomen vapauttaa
henkildliikenne ja kilpailuttaa esim. VR:n nykyisin yksinoikeudella hoitama tuettu

ostoliikenne?

1) KYLLA.
2) ElL

El Olisi saali, jos VR ei ymmartaisi
raideliikenteen merkitysta ilman
kilpailuasetelmaa.

Arja Alho (sd.)

KYLLA Titd voitaisiin  kokeilla
esim Turku Uusikaupunki valil-
13, jos

VR:lld ei ole enda lainkaan henki-
I6liikennetta.

Janina Andersson (vihr.)

El En ole kilpailuttamista vastaan,
mutta ongelmana on se, ettd rai-
deverkon omistaa VR, miten sen
kanssa kytketdan yhteen uudet
operaattorit. VR:n palvelujen ke-
hittamista on kaikki syy jatkaa.
Sirkka-Liisa Anttila (kesk)

KYLLA Osittainen kilpailuttami-
nen on mahdollinen, mutta ei pi-
da toimia kuin Englannissa, jossa
junaliikenne ajettiin alas.

Sirpa Asko-Seljavaara (kok.)

El Ulkomaiset kokemukset kilpai-
luttamisesta myds huonoja esim.
Britanniassa. En lampene asialle.
Jouni Backman (sd.)

El Nykyinen jarjestelma toimii ja
tuloksiakin on tullut. Valtion tu-
kea lahiliikenteelle lisdd ja mat-
kustajamadrat nousevat.

Arto Bryggare (sd.)

KYLLA
Sari Essayah (kd.)

El Raideliikenteen yksityistami-
sestd on huonoja kokemuksia
maailmalta, esimerkiksi Uudesta-

Seelannista. Ostoliikenteen kil-
pailuttamisen kuulostaa periaat-
teessa hyvalta ratkaisulta, mutta
toisaalta Ruotsissa heikoimmin
kannattaville linjoille ei ole 16y-
tynyt operaattoreita. Mielestani
valtion tulee vastata raideliiken-
teen kaltaisista yhteiskunnan pe-
rusinfrastruktuurin toiminnoista.
Merikukka Forsius (vihr.)

El
Christina Gestrin (r.)

KYLLA
Leena Harkimo (kok.)

El Kilpailuttaminen ei ole ratkaisu
joukkoliikenteen kehittamiseen.
Varsinkin raideliikenteen osalta
tdytyy sanoa, ettei se ole kovin
houkutteleva business. On vai-
kea kuvitella, etta yksityisen yri-
tyksen kannattaisi lahted aina-
kaan henkil6liikenteen puolella
mukaan kilpailuun. VR on hyvin
hoidetu yhti6 ja vahvassa ase-
massa. Lisaksi
kalustoinvestoinnit olisivat val-
taiset. Tavaraliikenteessa kilpaile-
va yritys saattaa jossain vaihees-
sa tulla markkinoille.

Eero Heindaluoma (sd.)

KYLLA Kilpailu on hyvists, mutta
se ei saa johtaa liikenteen keskit-
tymiseen vain parhaiten kannat-
taville reiteille.

Hannu Hoskonen (kesk.)

KYLLA
Sinikka Hurskainen (sd.)
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El Pyrkisin kehittdmaan naita jar-
jestelyja.
Tuomo Hanninen (kesk)

KYLLA
Mikko Immonen (vas.)

El

Suomi on niin harvaanasuttu
maa, ettd reunalaueet varmasti
karsisivat yksityistamisesta.

Liisa Jaakonsaari (sd)

El
Antti Kaikkonen (kesk)

KYLLA Kokeilun voisi aloittaa jol-
lakin rataosilla.
Timo Kalli (kesk.)

El
Reijo Kallio (sd.)

KYLLA Joillakin osuuksilla sita
voitaisiin kokeilla.
Bjarne Kallis (kd)

El
Ilkka Kanerva (kok.)

El Liikenteen vapauttamisesta
on seka hyvia ettd huonoja koke-
muksia. Huonoja kokemuksia on
muun muassa Virosta ja Englan-
nista. Suomen nykyinen jérjestel-
ma toimii hyvin, enkd nde muu-
toksen tarvetta.

Matti Kangas (vas.)

El Raaka markkinatalous ei oikein
sovellu télle alalle.
Toimi Kankaanniemi (kd.)



El Vapauttaminen toisi parhaille
jatuottavimmille reiteille ns.“ker-
mankuorinnan”. Heikosti tuotta-
vat valit tuskin kiinnostaisivat
yrittdjid. Pelkddnpa, ettd lopputu-
los oli liikkenteen vdheneminen
entisestddn hiljaislta rataosuuk-
silta.

Saara Karhu (sd.)

El Tallda hetkelld olen kielteisel-
1d kannalla. Suomi on kuiten-
kin aika pieni maa vakiluvultaan
ja uskoisin, ettd verkko saattai-
si harventua, jos henkiloliiken-
ne vapautettaisiin. Asiaa pitaa
kuitenkin seurata ja mikali hen-
kiloliikenne vapautettaisiin, sen
pitdisi olla harkittua. Ruotsi on
vdkiluvultaan suurempi ja sielld
esimerkiksi pohjoisessa tieverk-
ko on meidan verkkoamme sup-
peampi eli sielld junaliikenteelle
on suhteessa enemmadn kysyn-
taa.

Marjukka Karttunen (kok.)

ElValtion pitda tukea hallitusti ny-
kyista systeemid. Kilpailu tuhoaa
palvelut nykyiselle matkustaja-
madralle tarkoitettuna.Tarvitaan
lisdd kansalaisia jotta kaannatta-
vuus kohoaisi kilpailun avulla.
Matti Kauppila (vas.)

KYLLA Tavaraliikenteessi vapau-
tusta kokeillaan nyt. Hyva, ettad
kokeillaan. Huonoja esimerkke-
ja vapauttamisesta 16ytyy mm.
Englannista, joten katsotaan nyt
ensin saatavat kokemukset ja toi-
mitaan vasta sitten henkil6liiken-
teessa.

Rauno Kettunen (kesk.)

El Englannin kokemukset varoit-
tavat.
Kimmo Kiljunen (sd.)

El Rautateiden koko henkildlii-
kennettd ei pida avata kilpailul-
le, mutta YTV:n alueella sen voi-
si tehda.

Mari Kiviniemi (kesk.)

El
Martti Korhonen (vas.)

El Osittain voitaisiin kokeilla
madrattyja reittejd esim. matkai-
lumielessd. Vaikkapa Haapajar-
vi-Jyvdskyla-rata voisi kinnostaa
esim. museokalustolla jos yritta-
ja loytyisi.

Markku Koski (kesk.)

El Ei itsetarkoituksellisesti. Tosi
huonoja kokemuksia kilpailutta-
misesta [0ytyy vaikkapa Britan-
niasta.

Johannes Koskinen (sd.)

El
Marjaana Koskinen (sd.)

El

Talla hetkelld ei ole vapauttami-
selle edellytyksia.

Risto Kuisma (sd.)

EOS
Miapetra Kumpula-Natri (sd.)

El
Mikko Kuoppa (vas.)

El
Pekka Kuosmanen (kok.)

El
Lauri Kdhkonen (sd.)

El

Esimerkit maailmalta eivédt ole
vakuuttaneet.

Kari Karkkdinen (kd.)

El Katsotaan ensin mitd koke-
muksia tavaraliikenteen muutos
tuo. Tehdddn paatoksia sen pe-
rusteella.

Seppo Kéadridinen (kesk.)

El

VR:n toimintaa on palveluiden
osalta kehitettdva. Yksiraiteisille
ei kilpailutus sovi.

Esa Lahtela (sd.)

KYLLA
Jere Lahti (kok.)

El
Tastd on huonoja kokemuksia

mm. Iso-Britanniassa.
Reijo Laitinen (sd.)

El Raideliikenteen vapauttamisen
kokemukset eivdt ole pelkastaan
positiivisia. Tarkeinta on, etta rai-
deliikenne on kuluttajille kilpai-
lukykyistd, edullista ja turvallista.
Esimerkiksi turvallisuus on asia,
joka saattaa karsid vapauttami-
sesta, silld ndinhadn on kadynyt esi-
merkiksi Englannissa.

Annika Lapintie (vas.)

El Tassa menndan EU:n rautatie-
paketin mukaisella tavalla. Ta-
varaliikenne on nyt vapautettu,
henkildliikenteen kilpailun osalta
en usko kovin suuren kiinnostuk-
seen pienen markkinan vuoksi.
Markku Laukkanen (kesk.)

El Ei tdssd vaiheessa. Ensi rata-
verkko on saatava sen tasoiseen
kuntoon, ettd se mahdollistaa
huippunopeiden junien liiken-
néimisen ja henkidliikenteen kil-
pailun. Nyt rataverkko on ra-
pakunnossa. Se on kansallinen
hépea.

Jouko Laxell (kok.)

El Todenndkdisesti vapauttami-
nen heikentaisi raideliikennetta
vahavakisilla alueilla. Toimivat lo-
gistiset yhteydet ovat aluepolitii-
kan kulmakivia.

Suvi Lindén (kok.)

El Minulla ei ole riittavasti tietoja
saaduista kokemuksista joten en
voi talld hetkelld esittdda muutos-
ta. Kilpailuttamista ja uusien toi-
mijoiden mahdollisuuksia tarjota
parempia palveluita tulee kuiten-
kin tutkia ja sitten tehda tarvitta-
vat johtopddtokset.

Maija-Liisa Lindqvist (kesk.)

El Suomen maantieteellinen ase-
ma ja maan koko eivét tue hen-
kiloliikenteen  kilpailuttamista.
Ruotsista ja Englannista saadut
kokemukset eivat tue ajatusta.
Leena Luhtanen (sd.)



El
Eero Lamsa (kesk.)

KYLLA
Marjo Matikainen-
Kallstrom (kok.)

El Vaikka valilla tuntuu, etta VR
tekee kaikkensa menettddkseen
tukijansa, pidan kuitenkin pitkal-
Ia aikavalillda julkista monopolia
turvallisimpana ratkaisuna.

Rosa Merildinen (vihr.)

El Lahtokohtaisesti vastustan yk-
sityistamistd. Katsoisin ensin sen
vaihtoehdon, onko todella niin,
ettei poliittisilla paatoksilla voi
ohjata valtion tai sen yritysten
toimintaa? Jos se ei todellakaan
ole mahdollista, niin sitten olen
valmis hyvaksymaan minka ta-
hansa mallin, joka parantaa lii-
kenneyhteyksid myds tdnne aa-
rialueille.

Markus Mustajarvi (vas.)

El Henkildlilkkenne markkinaeh-
toisesti toimisi vain padkaupun-
kiseudulla ja yksityistamisen
kautta kannattavimmat vuorot
menisivat sinne. Miten kdy sit-
ten laajan ja harvaanasutun alu-
een henkildliikenteen? Kuka sen
hoitaisi ja maksaisi tappiot? Olen
tyytyvdinen nykyiseen jarjestel-
maan.

Pekka Nousiainen (kesk.)

KYLLA
Tuija Nurmi (kok.)

El Kysymys on monitahoinen. VR:
n ulkopuolinen liikkennnéitsija tu-
li paastaa valittomastijos liiken-
noitsija 10ytyy sellaisille radoille,
joilla ei nyt ole henkildliikennet-
ta kuten mm. Jyvdskyld-Haapa-
jarvi, Nurmes—Kontiomaki seka
tdydentdjaksi ns. vahdliikenteisil-
le radoille, joita esim. ovat Haa-
pamaen kautta kulkevat radat.
Lauri Oinonen (kesk.)

El
Outi Ojala (vas.)

El Ei tassa vaiheessa, katsotaan
ensin mitd tavaliikenteen vapaut-
tamisesta seuraa.

Kirsi Ojansuu (vihr.)

KYLLA
Reijo Paajanen (kok.)

KYLLA
Aila Paloniemi (kesk.)

El
Maija Perho (kok.)

El Englannista taitaa I0ytyy riitta-
vasti varoittavia esimerkkeja sii-
td, mihin sellainen “kilpailuttami-
nen” johtaa.

livo Polvi (vas.)

El Mikali raideliikenteeseen tu-
lee yksityisia, kaupallisia yrityk-
sid, toimissa pidetdan vain tuot-
toisimmat padradat.
Virpa Puisto (kok.)

El
Erkki Pulliainen (vihr.)

El Lyhyend perusteluna: Englan-
ti on hyvd (huono) esimerkki siita
mitd rautatieliikenteen yksityis-
taminen merkitsi. Annetaanhan
asian pysdhtyd nykyiseen tava-
raliikenteen kilpailumahdolli-
suuteen jossa onneksi meilld on
vield VR:n erillissopimus Vendjan
liikenteestd. Eipdahadn uusia ope-
raattoreita ole sinnekdan aina-
kaan nykynakymilla tyrkylla (siis
tavaraliikenteeseen).

Lyly Rajala (kok.)

El

Kyseessda Suomen kaltaisen pit-
kien etdisyyksien maan perus-
infraa ja aluekehityksen perustaa
(vrt. Finnairin toiminta nakyy ta-
naan varsinkin suurten kaupun-
kien liikenteessa ja monella kv
teollisuuspaikkakunnalla.

Kari Rajamaki (sd,)

KYLLA
Aulis Ranta-Muotio (kesk.)

KYLLA Kilpailuttaminen lienee
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vadjaamaton kehityssuunta. Pi-
taa pystyd luomaan luotettava ja
ennakoitavissa olevat toiminta-
periaatteet, joilla turvataan niin
liikenndin maara kuin esim. tur-
vallisuuteenkin liittyvat tekijat.
Juha Rehula (kesk.)

KYLLA
Eero Reijonen (kesk.)

El
Markku Rossi (kesk.)

KYLLA Nayttaa silts, ettd muu ei
auta, ettd saadaan “tietyt linjat
liikkeelle”.

Simo Rundgren (kesk.)

El Asia vaatisi ainakin perusteelli-
sia selvityksia.
Paivi Rasdanen (kd.)

El Kilpailuttamisella ei valttamat-
td saada kokonaistaloudellista
hyotyd, tastd meilla on riittavds-
ti esimerkkeja linja-autoliiken-
teesta.

Tero Ronni (sd.)

El Kilpailuhan on jo mahdollista.
Yksityiset tulevat vain kuorimaan
kerman markkinoilta ja tahtaa-
vat pikavoittoihin mm. turvalli-
suuden kustannuksella vrt. miten
Englannissa kévikaan!

Matti Saarinen (sd.)

El
Petri Salo (kok.)

KYLLA
Kimmo Sasi (kok.)

KYLLA Yksityinen toiminta voisi
tdydentdd VR:n liikennettd esim.
paikallisliikenteessa.
Arto Satonen (kok.)

El Olemme avanneet tavaralii-
kenteelle nyt ja katsotaan miten
se kehittyy. Meidan tulisi raken-
taa uusia yhteyksia mm. Lahti-
Mikkeli oikorata, joka turvaisi ko-
ko Itd-Suomen kehittymisen.
Arto Seppila (sd.)



El Yksityiset ottaisivat eteldn kan-
nattavat junayhteydet ja védhem-
man kannattavat jaisivat valtiolle
eli veronmaksajille. Rautateiden-
kehittaminen olisi vielakin vaike-
ampaa.

Jouko Skinnari (sd.)

El Olen epdilevdinen yksityista-
misen suhteen.
Timo Soini (ps.)

KYLLA Ruotsin kokemukset ovat
rohkaisevia. Samalla se tietys-
ti merkitsee, ettad ristisubventio
kannattavilta rataosuuksilta kan-
nattamattomille loppuu.

Osmo Soininvaara (vihr.)

El Kannatan nykyistd kaytantoa.
Raideliikenteen turvallisuus ja
varmuus on oltava ensisijaisena
kriteerina.

Sade Tahvanainen (sd.)

El Britannian kokemukset ovat
erittdin kielteisia!
Illkka Taipale (sd.)

KYLLA Kilpailuttaminen on joissa-
kin maarin mahdollista,mutta sil-
loin on valtettdva ne virheet mita
tehtiin esim Englannissa — siella
kylla kilpailuttamisen seuraukset
kauhistuttivat. Palvelutaso ja tur-
vallisuus Euroopan alhaisimpia.
On turvatta riittdva mahdollisuus
ratainvestointeihin.

Astrid Thors (r.)

El Kilpailutus voisi toimia tiheim-
min liikenndidyilld alueilla, mutta
sen vastapainona taas VR:n mah-
dollisuudet hoitaa heikommin
kannattavia osuuksia heikkenisi.
Kimmo Tiilikainen (kesk.)

KYLLA
Marja Tiura (kok.)

El VR pystyy tahtoessaan hoita-
maan henkiloliikenteen, omista-
jaohjausta on kehitettava.

Pentti Tiusanen (vas.)

El Suhtaudun epaillen, téllaisesta
on myos kielteisia kokemuksia.
Erkki Tuomioja (sd.)

KYLLA Johdollani valmistellus-
sa vihreiden liikennepoliittises-
sa ohjelmassa esitetdan raidelii-
kenteen avaamista vaiheittain
muillekin toimijoille kuin VR Oy:
lle. Aloittaa voisi yhteyksistd, joi-
ta VR on ollut haluton hoitamaan,
kuten paakaupunkiseudun ulko-
puolisesta Idhiliikenteestd ja lak-
kautetuista yojunayhteyksista.
Oras Tynkkynen (vihr.)

El Henkiloliikenteen avaamises-
ta kilpailulle on huonoja koke-
muksia muun muassa Englannis-
ta, missa turvallisuus on kdrsinyt
ja tasapuolinen palvelutarjonta
vaarantunut.

Kari Uotila (vas.)

El Kunnon kilpailua ei Suomes-
sa saada aikaan. Yksityistdminen
voi johtaa samanlaiseen tilan-
teeseen kuin Englannissa, jossa
on tapahtunut paljon onnetto-
muuksia sekd muita ongelmia ju-
naliikenteessa. Hairi6ton ja tur-
vallinen raideliikenne edellyttaa
nykyista jarjestelmaa, jota pitda
koko ajan kehittaa.

Unto Valpas (vas.)

El
Pekka Vilkuna (kesk.)

KYLLA
Lasse Viren (kok.)

El Ei. Jaljet pelottavat esim eng-
lannista.
Erkki Virtanen (vas.)

El Toimintaa voidaan mielesta-
ni parhaiten kehittdd nykyiselta
pohjalta.

Matti Vaisto (kesk.)

El Kaikki esimerkit Ruotsista ja
Englannista osoittavat, ettd kil-
pailun vaikutuksesta junat myo-
hastelevat ja hinnat monin-
kertaistuvat, kun suurpddoma
rikastuu.

Harry Wallin (sd.)
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Tukijoita

Kannonkosken kunta
www.kannonkoski.fi

Mollarin Linjat
www.mollarinlinjat.fi

Loviisan kaupunki
www.loviisa.fi

Sanomalehti Yla-Karjala
www.ylakarjala.fi

Lapin Takkapuu Ky

Kemijarvi 0400 290 058
Lampova % tunnelmaa

Uusikaupunki
www.uusikaupunki.fi

Pielisen Karjalan

kehittamiskeskus
www.nurmes.fi/resource.phx/sivut/
sivut-nurmes-yritys/index.htx

Vilppulan kunta

www.vilppula.fi

Utajarven kunta
www.utajarvi.fi

Sallan kunta
www.salla.fi

Sanomalehti Koillis-Lappi
www.koillislappi.fi

Nurmeksen kaupunki
www.nurmes.fi

Lapin kauppakamari
www.lapland.chamber.fi




Tukijoita

Kolarin kunta
www.kolari.fi

Kemijarven kaupunki
www.kemijarvi.fi

Nurmeksen Yrittajat Ry

www.pk.yrittajat.fi/nurmes




