VAASAN YLIOPISTO

FILOSOFINEN TIEDEKUNTA

Mikko Keski-Nirva
RAHALLA SAA JA JUNALLA PAASEE

Rautateiden ostoliikenteen merkitys yhteysvéleilla
Seingjoki—Haapamaki—Jyvaskyla ja Joensuu—Nurmes

Aluetieteen
pro gradu -tutkielma

VAASA 2016



SISALLYSLUETTELO

sivu

KUVIO-, KUVA- JA TAULUKKOLUETTELO 3
THVISTELMA 5
1. JOHDANTO 7
1.1. Tutkimuksen tausta 8
1.2. Tutkimuksen tavoite 11
1.3. Tutkimuksen kulku 11
1.4. Aineisto ja tutkimusmenetelma 12

2. RAUTATIELIIKENNE ALUE- JAYHDYSKUNTARAKENTEESSA 16
2.1. Liikennejérjestelma ja saavutettavuus 17
2.2. Rautatieliikenteen asema kaukoliikenteessa 22
2.3. Kaukoliikenteen palvelutaso 27

3. OSTOLIIKENTEEN JARJESTAMINEN 31
3.1. Ostoliikenteeseen vaikuttava lainsaadanto 31
3.2. Rautatieliikenteen osapuolet ostoliikenteessa 33
3.3. Joukkoliikenteen jarjestamistavat ostoliikenteessa 36
3.4. Ostoliikenteen sopimus 2016-2019 38
3.5. Ostoliikenteen rahoitus ja kustannukset 42

4. OSTOLIIKENNE KILPAILUN AVAUTUESSA 46
4.1. Liikenteen jarjestdminen 47
4.2. Palvelutaso ja infrastruktuuri 51
4.3. Vaikutukset ostoliikenteen kustannuksiin 52

5. JOENSUU-NURMES RATAYHTEYS 54
5.1. Joukkoliikenteen palvelutaso ja kuntien saavutettavuus 55

5.2. Kuntien ndkemykset palvelutasosta 57



5.3. Pohjois-Karjalan alue- ja yhdyskuntarakenne
5.4. Kuntien ndkemykset rautatien merkityksesta

6. SEINAJOKI-HAAPAMAKI-JYVASKYLA RATAYHTEYS
6.1. Joukkoliikenteen palvelutaso ja kuntien saavutettavuus
6.2. Kuntien ndkemykset palvelutasosta
6.3. Alue- ja yhdyskuntarakenne

6.4. Kuntien ndkemykset rautatien merkityksesta

7. YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

LAHDELUETTELO

LIHTTEET

LIITE 1. Saatekirje
LIITE 2. Kyselylomake

60
62

64
65
69
72
74

77

83

91
92



KUVIO- JA TAULUKKOLUETTELO

Kuvio 1. Yhdyskuntarakenteen luokat

Kuvio 2. Liikenteen kestévén ja kestaméattdman kehityksen kierteet

Kuvio 3. Kaukoliikenteen matkojen jakautuminen tarkoituksen mukaisesti
Kuvio 4. Kaukoliikenteen matkojen jakautuminen kulkutavoittain

Kuvio 5. Julkisen liikenteen jarjestaminen

Kuvio 6. Joukkoliikenteen rahoituksesta vastaavat viranomaiset

Kuva 1. Kaukoliikenteen junien matkustajavirrat 2014

Kuva 2. Rautateiden matka-aikavydhykkeet Helsingista muihin keskuksiin
Kuva 3. Osto- ja velvoiteliikenteen reitit sopimuskaudella 2012-2015

Kuva 4. Ostoliikennesopimuksen 2016-2019 vaikutukset kaukoliikenteeseen
Kuva 5. Joensuun ja Nurmeksen vélinen ratayhteys kartalla

Kuva 6. Pohjois-Karjalan aluejako

Kuva 7. Seingjoen ja Jyvaskylan valinen rautatie kartalla

Taulukko 1. Haastateltavien henkil6iden edustamat organisaatiot

Taulukko 2. Vuosittaiset matkustajamaaréat lakkautettavilla asemilla
Taulukko 3. Kaukoliikenteen peruspalvelutason tavoitteet

Taulukko 4. Junien ostoliikenteen vuosittaiset kustannukset kaukoliikenteessé
Taulukko 5. Haapamaen kautta kulkevien taajamajunien aikataulut

Taulukko 6. Seingjoen ja Jyvaskylan vélinen linja-autoliikenne

18
22
24
25
38
42

23
29
40
41
55
60
65

15
26
28
44
66
68






VAASAN YLIOPISTO

Filosofinen tiedekunta

Tekija: Mikko Keski-Nirva

Pro gradu -tutkielma: Rahalla saa ja junalla padsee: Rautateiden ostoliikenteen
merkitys yhteysvéleilld Seingjoki—-Haapamaki—Jyvaskyla
ja Joensuu—Nurmes

Tutkinto: Hallintotieteiden maisteri

Oppiaine: Aluetiede

Tyon ohjaaja: Seija Virkkala

Valmistumisvuosi: 2016 Sivumaara: 94
TIHVISTELMA:

Rautateiden henkil6liikenne on tarkoitus avata kilpailulle hallituskauden 2015-2019 aikana. Kilpailun
avaamisen taustalla on EU:n yhteinen liikennepolitiikka, jonka tarkoituksena on lisata rautatieliikenteen
osuutta kulkutapajakaumasta ja tehdd rautatiealasta kilpailukykyisempi. Euroopan komission lakiehdo-
tuksen mukaan rautateiden henkil6liikenne on avattava kilpailulle siten, ettd myos julkisia raideliikenteen
palveluja koskevien sopimusten kilpailuttaminen muuttuisi pakolliseksi. EU-politiikan liséksi kilpailut-
tamisen taustalla on valtion joukkoliikenneméaérarahojen vaheneminen ja saastdjen kohdistaminen ostolii-
kenteen reitteihin.

Tata tutkimusta tehtdessa Suomen rautateilld liikenndi yksi rautatieliikenteen harjoittaja, jolta liikenne- ja
viestintdministerid ostaa kaukoliikenteen liikennepalveluja. Valtion rahoittaman ostoliikenteen tarkoituk-
sena on turvata peruspalvelutason mukaiset joukkoliikenneyhteydet alueilla, joilla ei ole markkinaehtoista
liikennettd. Ostoliikennetté tdydennetéan velvoiteliikenteelld, jolla tarkoitetaan yksinoikeuden vastineeksi
maéarattya julkisen palvelun velvoitetta. Tutkimuksessa tarkastellaan ostoliikenteen merkitysta kunnille ja
kuntien ndkemyksia Kilpailun avaamiseen liittyen. Tutkimuksessa selvitetddn, miten kunnat kokevat kil-
pailun avaamisen vaikuttavan rautatieliikenteen palvelutasoon ja voidaanko linja-autoliikenteelld korvata
lakkautettavia ostoliikenteen reittejd. Liséksi selvitetddn kuntien ndkemyksid siitd, millainen merkitys
rautatieliikenteelld on alueiden saavutettavuudelle sekd alue- ja yhdyskuntarakenteelle. Esimerkkitapauk-
sina kaytetddn kahta lakkautettavaa ostoliikenteen reittid, Seindjoki—Haapaméki—Jyvéskyld ja Joensuu—
Nurmes. Tutkimus on luonteeltaan kvalitatiivinen ja aineistona on avoimella kyselylomakkeella kerétty
haastatteluaineisto. Aineistoa on keratty kolmeltatoista kuntien ja maakuntien edustajalta sek& joukkolii-
kenteen asiantuntijalta.

Tutkimuksen keskeisid havaintoja oli, ettd rautatieliikenne koetaan erittdin tarkeéksi alueiden saavutetta-
vuuden ja kilpailukyvyn kannalta. Alue- ja yhdyskuntarakenteeseen rautatieliikenteelld ei katsottu olevan
merkittavid vaikutuksia. Erityisesti poikittaisliikenteessa rautatieliikenne koetaan korvaamattomaksi. Poi-
kittaisliikenne koetaan huomattavasti tarkeammaéksi, kuin Eteldn ja Pohjoisen viélinen liikenne. Ita-
Suomessa ostoliikenteen lakkauttamisen koetaan selvésti heikentdvan alueen saavutettavuutta ja kilpailu-
kykya. Keski-Suomessa ostoliikenteen lakkauttaminen koettiin uhkana, mutta Kilpailun avaaminen tunnis-
tettiin mahdollisuutena palvelutason paranemiseen. Rautatieliikenteen nykyiseen palvelutasoon oltiin
padosin tyytyvaisia, eikd kunnilla ole intressejé rahoittaa palvelutason parannuksia. Linja-autoliikenteen
mahdollisuuksiin korvata rautatieliikennettd suhtauduttiin Keski-Suomessa myodnteisemmin kuin Ité-
Suomessa. Kunnat toivoivat valtion ja kuntien vélisen yhteistydn lisddmista paatoksenteossa ja katsoivat,
ettd tuntevat oman alueensa liikkumistarpeet parhaiten. Kunnissa ei kuitenkaan oltu halukkaita ottamaan
vastuuta rautatieliikenteen jarjestamisestd, vaikka valtio osallistuisi rahoitukseen.

AVAINSANAT: ostoliikenne, rautatieliikenne, kilpailuttaminen, palvelutaso, aluera-
kenne, saavutettavuus






1. JOHDANTO

Koko maan kattavaa joukkoliikennettd pidetdan yhtena toimivan yhteiskunnan tunnus-
merkeistd. Joukkoliikenteen toimivuus perustuu suuruuden ekonomiaan eli ollakseen
kustannustehokasta, sill& taytyy olla kustannuksiinsa néhden riittdvan suuri joukko kéyt-
tajia (Rodrigue, Comtois & Slack 2006: 172). Liikennejarjestelma sek& joukkoliikenne
yhdistavét alueita ja luovat edellytykset alueiden taloudelliselle kehitykselle. Liikenne-
jarjestelman mukanaan tuoma saavutettavuus on alueiden kehityksen edellytys ja toimi-
va joukkoliikenne lisaa alueiden houkuttelevuutta seka ihmisten asuinpaikkana etté yri-
tysten sijoittumispaikkana.

Joukkoliikenteen edellytyksena on liikenneverkko, joka mahdollistaa tehokkaat ja tur-
valliset matkat. Liikenneverkko muodostuu litkennevaylista ja joukkoliikenteen kannal-
ta tarkeimmat vadylat ovat rautatieliikenteessa kaytettavd rataverkko ja linja-
autoliikenteessa kaytettava tieverkosto. Liikennevaylat kattavat koko Suomen. Tiever-
kon pituus on 454 000 kilometrié ja rataverkkoa on 5499 kilometria (Liikennevirasto
2015b). Linja-autoa pidetaan operointikustannustensa takia jarkevampané joukkoliiken-
nemuotona alueilla, joissa kayttdjamaarat ovat pienid. Rautatieliikennetté eli junaa, met-
roa ja raitiovaunua kaytetadan alueilla, joissa kéyttdjamaarat ovat suuria. (Rodrigue ym.
2006: 179).

Julkisen sektorin rooli on perinteisesti ollut hyvin suuri joukkoliikenteen sadntelyssa.
Valtion puuttumista joukkoliikenteen toimintaan on perusteltu sillg, ettd valtion tehtava-
na on tarjota liikkumismahdollisuudet eri puolille maata ja yllapitaa alueiden vélista ta-
sa-arvoa. Julkisen sektorin osallistuminen perustuu liikenneinfrastruktuurin korkeisiin
rakennuskustannuksiin. Valtio on lahes aina tieverkon ja rataverkon rakennuttaja. Jouk-
koliikenteen hintamekanismit eivat seuraa markkinoiden tilannetta, silla alueiden vali-
sen tasa-arvon sailyttamiseksi valtio tukee joukkoliikenteen reittejad. Viime vuosina val-
tion rooli on kuitenkin pienentynyt ja joukkoliikennettd on avattu kilpailulle. (Rodrigue
ym. 2006: 57-58).



Joukkoliikennekeskustelussa runsaasti mielipiteitd heréttava asia on litkenteen palvelu-
taso. Palvelutaso méarittelee sen, kuinka nopeasti, milla hinnalla ja miten usein paikasta
toiseen liikkuminen on mahdollista. Joukkoliikenteen riittdva palvelutaso mahdollistaa
alueiden saavutettavuuden ja edistaa alueiden kehitystd. Kaukoliikenteen peruspalvelu-
tason méarittelee liikkenne- ja viestintdministerio ja riittaa, etta palvelutaso toteutuu yh-
dell& liikennemuodolla. Peruspalvelutasolla tarkoitetaan valttdmattomiin liikkumistar-
peisiin liittyvad palvelutasoa, joka toteutetaan koko maassa. (Liikenne- ja viestintami-
nisterio 2011b: 8.)

Rautateiden henkil6liikenteessd palvelutasoa tarkastellaan osana joukkoliikenteen ko-
konaisuutta eli osana aluerakennetta ja kaukoliikenteen palvelutasoa. Rautateiden palve-
lutason ylimpéna paamaarana on, etté rautatieliikenne on kilpailukykyinen ja taloudelli-
sesti jarkeva suurten ihmismadrien kuljettaja osana kauko- ja alueellisen joukkoliiken-
teen kokonaisuuksia (Liikennevirasto 2014: 18). Joukkoliikennekeskustelussa on muis-
tettava, ettd lilkkumisen ideana on pééstd paikasta toiseen kohtuullisessa ajassa ja koh-

tuullisin kustannuksin, eiké se, milla liikennevalineella lilkkuminen tapahtuu.

1.1. Tutkimuksen tausta

Tutkimuksen taustalla on hallitusohjelman tavoite avata liikennemarkkinoita kilpailulle
seka joukkoliikennemé&ararahojen pieneneminen. Liikenne- ja viestintaministerion kans-
liapaallikkd Harri Pursiainen kirjoittaa Kauppalehden kolumnissaan, ettd valtion tuki
vadristaa Kilpailua joukkoliikenteessa. Kun linja-autoliikenteen Kilpailua kaukoliiken-
teessa avattiin kesélla 2014 ja joukkoliikennelupia alettiin myontaa kaikille lupaehdot
tayttaville hakijoille, linja-autoyhtiot veivat matkustajia toisilta yrityksilta, rautateilta
seké& henkilfautoilta.

Onkin todistettu, ettd joukkoliikenne toimii myos kilpailemalla. Pursiaisen mukaan lin-
ja-autoilla ei ole mahdollisuutta kilpailla sielld, missa valtio ostaa junavuoroja ja valtion
tuen lakkauttaminen synnyttéisi kilpailua ja markkinaehtoisesti toimivaa liikennetta.

Pursiainen kirjoittaa, ettd VR-yhtyma Oy (VR) on kustannustensa vanki eika nain ollen



pysty kilpailemaan matkustajista reiteilld, missa on linja-autoliikennettd. Kilpailukyvyt-

toman litketoiminnan yll&pitdminen ei voi olla syy valtion tukeen.

Liikenne- ja viestintdministerié (LVM) on rautatieliikenteen tarkein toimivaltainen vi-
ranomainen ja sen rooli rautatieliikenteessa on koordinoida valtion joukkoliikennerahoi-
tusta, valmistella kansallista lainsaddantoa seka maarittaéd valtakunnallisen joukkoliiken-
teen peruspalvelutaso. Joukkoliikenteen peruspalvelutaso toteutetaan joko markkinaeh-
toisesti lilkennepalveluja tarjoavien yritysten toimesta tai kilpailutetuilla ostoliikenteen
sopimuksilla, joiden rahoitus on LVM:n vastuulla. Yritykset hoitavat joukkoliikennetta
markkinaehtoisesti silloin, kun siihen on kaupallisia edellytyksi&. Jos markkinaehtoisia
edellytyksia ei liikenteen peruspalvelutason turvaamiseksi ole, minimipalvelut katetaan
ostoliikenteelld, jolla tarkoitetaan valtion tai kunnan ostamaa kannattamatonta joukko-
liikennettd. Ostoliikenteen tarkoituksena on turvata liikennepalvelut sellaisilla reiteill,
joilla markkinaehtoinen liikenne ei ole taloudellisesti kannattavaa. Rautatieliikenteessé
joukkoliikenteen harjoittajana on yksinoikeudella VR, jolle liikenne- ja viestintaministe-
ri6 korvaa kannattamattomat reitit. Ostoliikennetta taydennetdén velvoiteliikenteelld,
jolla tarkoitetaan yksinoikeuden vastineeksi madrattya julkisen palvelun velvoitetta.
(Joukkoliikennelaki 4 8, 14 8§ Liikenne- ja viestintdministerio 2016b) Jos rautateiden
henkil6liikenteeseen syntyy markkinaehtoista kilpailua, on mahdollista, ettd liikenteen
tarjoajien maara lisaantyy ja hintataso laskee. Talléin ministeriélla on mahdollisuus os-

taa enemman liikennettd ilman, etta ostoliikenteen kustannukset nousevat.

Valtion talousarviossa joukkoliikenteen palvelujen ostoihin ja julkisen liikenteen kehit-
tdmiseen varattua méaararahaa leikataan vuodelle 2016 noin 15 miljoonaa euroa edellis-
vuoteen néhden. Vahennys kohdistetaan l&hes kokonaan raideliikenteen ostoihin. Jouk-
koliikennemaarédrahan supistumisen vuoksi erityisesti kaukoliikenteen palvelutaso on
edellistd sopimuskautta matalampi, silla kaukoliikenteen ostoihin varattu rahoitus supis-
tuu noin 30 prosenttia. Kaukoliikenteelld tarkoitetaan pitk&matkaista, 100 kilometri&
ylittdvad kaupunkien tai muiden keskusten valistd valtakunnallista liikennettd. Liiken-
ne- ja viestintaministerio yhdessd VR:n kanssa ovat hakeneet tilanteeseen ratkaisua, jo-
ka toteuttaa hallitusohjelman s&astttavoitetta siten, ettd asiakkaiden palvelutaso heik-

kenisi mahdollisimman vahan. (Liikenne- ja viestintaministerié 2015c.)
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Ministerid on tunnistanut, ettd nykyisen kaltainen julkisen liikenteen palvelutason ylla-
pitdminen ei ole jatkossa mahdollista, koska yksinoikeuteen perustuva jarjestelma raide-
liikenteessa ei ole kilpailukykyinen muiden joukkoliikennemuotojen kanssa. Rautatie-
liikenteen Kilpailukykyd parannetaan avaamalla rautatieliikenteen henkilokuljetuksia
kilpailulle viel& hallituskauden 2015-2019 aikana. Tavoitteena on, ettd junaliikenteen
Kilpailun avaamisen edellytykset ovat olemassa kevaalla 2016. Kilpailun avaaminen
rautatiemarkkinoilla tarkoittaa sita, ettd VR:n yksinoikeudesta luovuttaisiin ja samoille
markkinoille voisi tulla muitakin toimijoita. (Liikenne- ja viestintaministerid 2015c.)
Kilpailun avautuessa on todennadkoistd, ettd nykyisid valtion tukemia rautatieliikenteen
reitteja korvataan markkinaehtoisella linja-autoliikenteell&.

Liikenne- ja viestintaministerion sekd VR-Yhtyman valilla on voimassa henkiléjunalii-
kenteen yksinoikeutta koskeva kéayttéoikeussopimus. Tamé tarkoittaa sitg, ettd VR:II&
on yksinoikeus sopimuksessa yksiloidyilla rataosuuksilla, eika toisilla junayhtioilla ole
mahdollisuutta liikenndida kyseisilla reiteilla. Sopimuksen mukaan VR:lla on yksinoi-
keus henkil6junaliikenteessa 31.12.2024 asti. Yksinoikeussopimuksen vastineeksi mi-
nisterid on asettanut VVR:lle rautateiden henkil6liikennettd koskevan julkisen palvelun
velvoitteen. Tam4 tarkoittaa sitd, ettd VR harjoittaa sopimuksessa erikseen méaératyilla
yhteysvéleilla velvoiteliikennettd omalla riskilld&n. (Liikenne- ja viestintdministerio
2016a.)

Liikenne- ja viestintdministerion sekd VR:n valilld on voimassa kauko- ja lahijunalii-
kenteen ostosopimus aikavélilld 1.1.2016-31.12.2019. Sopimuksessa on huomioitu
mahdollinen Kilpailun avaaminen siten, ettd sopimusosapuolilla on mahdollisuus irtisa-
noa sopimus 12 kuukauden irtisanomisaikaa noudattaen padttymaan aikaisintaan
31.12.2017. Mikali liikenne- ja viestintdministerid irtisanoo sopimuksen, jarjestetdan
lilkenne joko markkinaehtoisesti tai kilpailutetaan siten, ettd VR voi tasapuolisesti ja
syrjimattomasti osallistua Kilpailutukseen niin halutessaan. (Liikenne- ja viestintaminis-
terio 2016b.)
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1.2. Tutkimuksen tavoite

Tutkimuksen tavoitteena on tarkastella rautateiden ostoliikenteen merkitysta kaukolii-
kenteesséd sekd alue- ja yhdyskuntarakenteessa. Tutkimuksessa késitellddn myos rauta-
teiden henkil6liikenteen kilpailun avaamista ja siita seuraavia vaikutuksia ostoliikenteel-
le. Tutkimuksen empiirinen osio keskittyy alueiden ndkékulmaan ja esimerkkitapausten
avulla selvitetddn kuntien ja maakuntien edustajien nakemyksia rautateiden henkilolii-
kenteen palvelutasosta seka henkildliikenteen kilpailun avaamisen seurauksista. Tutki-
mus rajataan koskemaan niit& rautatieliikenteen henkil6liikenteen reittejd, jotka kuulu-
vat ostoliikenteen piiriin ja saavat rahoitusta liikenne- ja viestintaministeriolta. Tutki-
muksessa rautatieliikenteelld tarkoitetaan junaliikennettd. Tutkimus keskittyy kaukolii-
kenteeseen eika siind kasitella lahiliikenteen reitteja. Tutkimuskysymykset voidaan esit-

taé seuraavasti:

1. Millainen merkitys rautatieliikenteelld on alueiden saavutettavuudelle sekéa alue-

ja yhdyskuntarakenteelle?

2. Millaiset mahdollisuudet linja-autoliikenteelld on korvata rautatieliikenteen lak-
kautettavia ostoliikennereittej&?

3. Millaisia vaikutuksia rautateiden henkil6liikenteen kilpailun avaamisella usko-

taan olevan kaukoliikenteen palvelutasoon?

1.3. Tutkimuksen kulku

Toisessa luvussa kasitelldan liikennejarjestelman merkitystd alue- ja yhdyskuntaraken-
teessa. Rautatieliikenteen merkitys perustuu liikennejarjestelmien mukanaan tuomaan
alueiden saavutettavuuteen ja luvussa tarkastellaan, kuinka merkittdvd osa rautatielii-
kenne on kaukoliikennettd. Lisaksi luvussa kasitelladn kaukoliikenteen nykyista palve-
lutasoa. Kolmannessa luvussa késitelld&dn ostoliikenteen jarjestamistavat ja esitelladn

rautatieliikenteeseen ja ostoliikenteeseen vaikuttava lainsaadanto. Liséksi esitella&n rau-
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tatieliikenteen eri osapuolet ja heidan roolinsa ostoliikenteessé. Luku perehtyy myds

ostoliikenteen kustannuksiin.

Neljas luku esittelee rautateiden henkil6liikenteen Kilpailun avaamisen edellytykset seka
arvioi vaikutuksia, joita kilpailun avaamisella on ostoliikenteen palvelutasoon ja kus-
tannuksiin. Viidennessa ja kuudennessa luvussa esitelladn esimerkkitapaukset, joiden
avulla tarkastellaan junien ostoliikenteen merkitysta kunnille sekéd rautatieliikenteen
merkitysta aluerakenteelle. Esimerkkitapaukset on valittu silla perusteella, ettd reittien
litkennginti valtion tukemana loppuu 27.3.2016, mutta jatkuu velvoiteliikenteend
10.12.2016 asti. (Liikenne- ja viestintaministerio 2016a.) Valituissa tapauksissa aineis-
toa keratdan rataosuuksilla sijaitsevien kuntien edustajilta sek& ELY-keskusten liiken-
teen ja maankayton asiantuntijoilta. Seitsemas ja viimeinen luku esittelee tyon tulokset

ja johtopéatokset seké jatkotutkimusehdotukset.

1.4. Aineisto ja tutkimusmenetelma

Tutkimus on luonteeltaan kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus. Laadullisen tutkimuk-
sen keskeisia piirteita ovat ihmisten kayttdminen tiedon lahteend, haastateltavan joukon
tarkoituksenmukainen valinta seka laadullisten tutkimusmetodien kayttdminen. (Hirs-
jarvi, Remes & Sajavaara 2008: 164.) Téssa tutkielmassa aineistoa on kerétty avoimilla
kyselylomakkeilla ja haastatteluiden kohteet on valittu tarkoituksenmukaisesti. Haasta-
teltavat sijaitsevat eri puolilla Suomea, joten avoin kysely on tehokkain ja helpoiten to-
teuttava tiedonkeruumenetelma haluttujen tulosten saavuttamiseksi. Avoimien kysy-
mysten etuna on se, ettd ne antavat vastaajalle mahdollisuuden sanoa, mit4 hanella to-
della on mielessaan, kun monivalintakysymykset kahlitsevat vastaajan tiettyihin vaihto-
ehtoihin. Kyselylomake on hyva valinta silloin, kun tarkoituksena on kerété tietoa esi-
merkiksi asenteista, kasityksista ja mielipiteistd. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2008:
198-201.)

Tassd tutkimuksessa tarkastellaan erityisesti kasityksid ja mielipiteitd kaukoliikenteen

palvelutason ja kuntien saavutettavuuden muutoksista, joten valitsin tiedonkeruumene-



13

telméksi avoimen kyselylomakkeen. Kvalitatiivisen menetelméan lisaksi tutkimuksessa
on hyodynnetty kvantitatiivista aineistoa silloin, kun on tarkasteltu litkkumisen aikaa ja

hintaa eri liikennevalineilla.

Tutkimuksen aineisto on keratty ELY-keskusten ja kuntien edustajilta seké& joukkolii-
kenteen ja maankayton asiantuntijoilta. Kysely toteutettiin Kyselynetti -nimiselld verk-
kosivustolla, johon Vaasan yliopiston opiskelijoilla on kayttdoikeus. Kysely koostui
vastaajan taustatiedoista, joissa selvitettiin vastaajan edustama organisaatio ja vir-
kanimike sekd kuudesta avoimesta rautateiden ostoliikennettd kasittelevéstd kysymyk-
sestd. Kysely (liite 2) lahetettiin tarkasti valitulle asiantuntijoille sek& alueiden edustajil-
le. Kyselyn mukana lahetetystéd saatekirjeesta (liite 1) ilmeni tutkimuksen tavoite seké
kyselyn luonne. Jokaiseen kysymykseen vastaaminen ei ollut pakollista, milla pyrittiin
siihen, etta kyselyyn vastaajat vastaavat vain niihin kysymyksiin, joihin heill&4 on varma

mielipide tai riittdva asiantuntijuus.

Kyselylomakkeella keratyn materiaalin liséksi tutkimuksessa on kaytetty aineistona ko-
timaista ja Euroopan unionin lainsaadantoé sek& EU:n asetuksia, joista tdrkeimpind ovat
Euroopan parlamentin palvelusopimusasetus seka kansallinen joukkoliikennelaki. Myos
politiikkadokumentit, kuten kuntien ja maakuntien liittojen lausunnot ovat keskeisessé
asemassa. Lausuntojen avulla saatiin keréttya tarkeaa tietoa alueiden kasityksistd ja

asenteista liittyen osto- ja velvoiteliikenteen muutoksiin.

Verkkokysely

Tietotekniikan kayttaminen kyselytutkimuksissa on yht& suositumpaa. Perinteisten pa-
perille tulostettujen kyselylomakkeiden kayttd on yh& yleistd, mutta vastausprosentit
postikyselyssa ovat pienentyneet. Verkkokyselyiden suurin etu on nopeus kyselyé toi-
mitettaessa sekd vastausten antamisessa. Toinen sahkoisen kyselyn etu on sen taloudel-
lisuus. Kyselyn toteuttamisesta ei aiheudu kuluja, vaikka vastaaja asuisi kaukana kyse-

lyn lahettgjasta. Maantieteellista estettd kyselyn toteuttamiseen ei ole.
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Kolmas merkittdva etu on, ettd tutkijan omat ty6vaiheet vahenevat. Aineistoa ei tarvitse
erikseen litteroida, silla se on jo séhkoisesti siind muodossa kuin vastaaja on vastannut.
Aineiston litteroinnissa tehdyt virheet jadvat automaattisesti pois, jolloin aineisto on en-
tistd luotettavampi. Teknologia on monipuolistunut ja tietokoneiden rinnalle on tullut
tyovalineiksi tabletit ja alypuhelimet. Verkkokyselya tehtdesséa on huomioitava, etté lo-
makkeen tulee toimia kaikissa laitteissa ja siihen on helposti vastattavissa laitteesta huo-
limatta. (Valli & Perkkild 2015: 109-110.) Kyselylomaketta testattiin seké tabletilla etta

alypuhelimella ennen sen lahettamisté vastaajille.

Verkkokyselyissa aikaa vievin osuus on selvitystyo siitd, miten kohderyhma valitaan ja
saavutetaan. Tassad tutkielmassa selvitystyd tarkoitti sitd, ettd tutkijan taytyi selvittaa
vastaajiksi soveltuvien henkildiden asema edustamassaan organisaatiossa seka luoda
postituslistat eri organisaatioille. Verkkokyselyssa vastaajat pystytdan rajaamaan hyvin
yksilollisesti ja mikéli tutkijalla on kdytdssaan suorat sahkopostiosoitteet, han pystyy
kontrolloimaan ketké ovat vastanneet ja tarvittaessa lahettdmaan muistutusviestin niille,
jotka eivét ole vield vastanneet. (Valli & Perkkila. 2015: 111.)

Tassa tapauksessa ei voida taata vastaajien anonymiteettid, joka on joissain tapauksissa
erittain tarkedd tutkimuksen onnistumisen kannalta. Tassa tutkimuksessa tavoitteena oli
selvittad asiantuntijoiden mielipiteitd, joten tutkija valikoi haastateltavat heidan aseman-
sa ja edustamansa organisaation perusteella. Talléin vastaaminen anonyymisti ei ollut
mahdollista. (Valli & Perkkild. 2015: 111.) Taulukosta 1 ilmenee haastateltavien henki-
I6iden edustamat organisaatiot. Haastateltavien virkanimikkeitd ovat muun muassa kau-
punginjohtaja, joukkoliikennevastaava, kaupunginhallituksen puheenjohtaja, joukkolii-

kenneasiantuntija, maakuntainsindori seké tekninen johtaja.
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Taulukko 1. Haastateltavien henkildiden edustamat organisaatiot.

Organisaatio

Ratayhteys

Etela-Pohjanmaan ELY

Seingjoki—-Haapamaki—Jyvaskyla

Etel&d-Pohjanmaan liitto

Seinéjoki—Haapamaki—Jyvaskyla

Keski-Suomen ELY

Seingjoki—-Haapamaki—Jyvaskyla

Keuruun kaupunki

Seingjoki—-Haapamaki—Jyvaskyla

Alavuden kaupunginhallitus

Seinéjoki—-Haapamaki—Jyvaskyla

Seindjoen kaupunginhallitus

Seingjoki—-Haapamaki—Jyvaskyla

Pohjois-Savon ELY

Joensuu—Nurmes

Pohjois-Karjalan ELY

Joensuu—Nurmes

Nurmeksen kaupunki

Joensuu—Nurmes

Joensuun kaupunkirakenneyksikkd

Joensuu—Nurmes

Joensuu kaupunginvaltuusto

Joensuu—Nurmes

Joensuun seudullinen joukkoliikennejaosto

Joensuu—Nurmes

Lieksan kaupunginvaltuusto

Joensuu—Nurmes

Kyselylomakkeilla keratyn aineiston olen jasentanyt kolmeen eri aiheita késittelevaan
osioon. Ensimmadinen osio kasittelee kuntien ja maakuntien nédkemyksid rautateiden
henkiloliikenteen Kilpailun avaamisesta seka liikenteen jarjestdmisestd. Tama osio pe-
rustuu kyselylomakkeen kysymyksiin 6 ja 8 ja kasittelen sitd kappaleessa nelja. Toinen
osio késittelee joukkoliikenteen palvelutason nykytilaa ja tulevaisuutta ja se perustuu
kysymyksiin 4, 5 ja 8. Osiota kéasitelladn molempien esimerkkitapausten yhteydessa.
Kolmannessa osiossa kasitelladn alueiden saavutettavuutta seka alue- ja yhdyskuntara-

kennetta ja osio perustuu kysymyksiin 3 ja 7. Myo0s tatd osiota kasitelladn molempien

esimerkkitapausten yhteydessa.
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2. RAUTATIELIIKENNE ALUE- JA YHDYSKUNTARAKENTEESSA

Alue- ja yhdyskuntarakenteen muutokset aiheuttavat paineita litkennejérjestelman ylla-
pitoon ja peruspalvelutason turvaamiseen. Vaestonkasvu keskittyy suuriin kaupunkeihin
ja niiden kehyskuntiin. Rautateilld on perinteisesti ollut merkittava rooli kaavoituksessa
ja vaesto sijoittuu yha enemman nopeiden liikenneyhteyksien l&heisyyteen rautateiden
varsille. Toisaalta harvaan asutuilla alueilla vaeston méaré véhenee entisestaan jolloin
joukkoliikenteen yllapitaminen kallistuu ja siita tulee mahdotonta ilman yhteiskunnan

tukea.

Aluerakenne ja yhdyskuntarakenne ovat eri kasitteitd, vaikka kumpikin kuvaa yleisella
tasolla samaa asiaa eli yhteiskunnan alueellista organisoitumista. Yhdyskuntarakenteella
tarkoitetaan tydssakayntialueen, kaupungin tai muun taajaman siséista rakennetta, joka
muodostuu véeston, taloudellisten toimintojen, alueen palvelujen sekd liikennejarjes-
telman vélisestd suhteesta. Rodrigue, Comtois ja Slack (2006: 173) maarittelevat yhdys-
kuntarakennetta (urban form) liikennejarjestelman nakékulmasta. Heiddn mukaansa yh-
dyskuntarakenteen ytimessa on liikennejarjestelméd, joka muodostuu julkisesta liiken-

teestd, rahtiliikenteestd seké yksityisesta henkildliikenteesté.

Aluerakenne eroaa yhdyskuntarakenteesta siten, ettd tarkastelutasona on laajempia ko-
konaisuuksia. Yhdyskuntarakenne késittad esimerkiksi kaupunkien ja tydssakayntialu-
eiden sisdisen rakenteen ja aluerakenne puolestaan suuremman mittakaavan eli maa-
kunnan tai maakuntien osien sisaisen rakenteen. Aluerakenteeseen vaikuttaa muun mu-
assa vaeston ja talouden kehitys maan eri osissa sek& maan sisdinen muuttoliike. Fyysi-
sessa aluerakenteessa tapahtuvat muutokset kuten muutokset valtakunnallisessa liiken-
nejérjestelmassé tapahtuvat suhteellisen hitaasti, mutta esimerkiksi seudullisessa muut-

toliikkeessa saattaa olla suuriakin vaihteluita lyhyen ajan siséalla. (Kuntaliitto 2012.)

2.1. Liikennejarjestelma ja saavutettavuus

Ihmisten, tavaroiden ja tiedon liikkuminen ovat aina olleet osa yhteiskuntaa ja sen ole-

massaolon perusedellytyksid. Alueet ovat tulleet riippuvaisiksi liikennejarjestelman
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toimivuudesta. Liikennejarjestelma kasitteend sisaltdd seké liikennevaylat ettd liikenne-
virrat eli ihmisten ja tavaroiden liikkumisen. Liikennejérjestelma yhdistaa alueita ja yl-
lapitad taloutta. Talouden kasvu on lisdnnyt kuljetustarpeita ja vapaa-ajan liséantyminen
ihmisten liikkumistarpeita. Liikennejarjestelmaa on kehitettdva jatkuvasti, jotta se pys-
tyy vastaamaan ihmisten ja tavaroiden liikkumistarpeisiin sekd tukemaan taloudellista
kasvua. (Rodrigue ym.2006: 1-2.)

Suomessa yhdyskuntarakenne on kaynyt lapi saman kehityksen kuin muissa lansimais-
sa. Kavelyyn perustuvat kaupungit laajenivat joukkoliikenteen my6té ja autojen yleis-
tyminen hajautti kaupunkirakennetta yhd enemman. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen
myota tehokkaat ja taloudellisesti jarkevat joukkoliikenneyhteydet on jarjestettavissa
yha harvemmille alueille. (Ojala 2003: 73-75.)

Rodrigue ym. (2006: 177-179) ovat tarkastelleet liikennejarjestelmén ja yhdyskuntara-
kenteen suhdetta ja he ovat jakaneet yhdyskunnat liikennejarjestelmien mukaisesti nel-
jaan eri luokkaan. Ensimmaisestd luokasta kaytetddn nimitysta taysin motorisoitu lii-
kenneverkko (completely motorized network). Luokkaan kuuluville yhdyskunnille tyy-
pillistd ovat maankayton vahaisyys, moottoritiet, isot parkkialueet, keskustan vahainen
merkitys ja asukkaiden riippuvuus yksityisautoilusta. Maankaytdssé julkisten liikenne-
vaylien osuus on todella pieni ja tieverkosto palvelee autoilijoita. Esimerkiksi Los An-
geles luetaan kuuluvaksi ensimmaiseen luokkaan. Toisesta luokasta kaytetdaan nimitysta
heikko keskusta (weak center). Luokan tunnusmerkkind on yksi ydinkeskusta, jonka
ympdrille on muodostunut monta pienempéaa keskusta. Ydinkeskustaan péésee seka au-
tolla ettd joukkoliikennevalineilld, mika johtaa joukkoliikenteen vahdiseen kayttoon.
Joukkoliikenne on usein kehan muotoinen eik& se pysty palvelemaan kaikkia keskuksia.
Joukkoliikenteen vahdinen k&ytto vaatii valtion tukia pysydkseen toiminnassa. Montreal
ja San Fransisco ovat joukkoliikenteensé puolesta toiseen luokkaan kuuluvia kaupunke-

ja.

Kolmas luokka on nimetty edeltdjansa mukaisesti keskustan merkityksen perusteella ja
siitd kdytetddn nimitystd vahva keskusta (strong center). Kolmannelle luokalle tyypillis-

t4 ovat maankayton korkea aste ja hyva joukkoliikenteen saavutettavuus. Joukkoliiken-
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nevaylat muodostuvat péareiteista sekd niitd tukevista kehistd. Joukkoliikenteelld on
usein tarked merkitys alueen tuottavuuden ja taloudellisen kehityksen kannalta. Euroop-
palainen esimerkki kolmannen luokan kaupungista on Pariisi. Neljas luokka on nimel-
taan liikenteen rajoittaminen (traffic limitation) ja nimensd mukaisesti tdhén luokkaan
kuuluvissa yhdyskunnissa yksityisautoilua pyritddn rajoittamaan ja joukkoliikenteen
osuutta litkenteesta pyritadn lisaédmaan. Tallaisille yhdyskunnille tyypillista on erittain
tehokas maankayttd, joukkoliikenteen hallitsevuus etenkin keskustan alueella. YKksityis-
autoilua tapahtuu vain periferia-alueilla ja keskustan ja lahididen vélinen liikenne hoide-
taan joko alhaisen kapasiteetin joukkoliikennevélineelld eli linja-autoilla tai vaihtoehtoi-
sesti korkean kapasiteetin raideliikenteelld. Téhan luokkaan kuuluu Euroopassa esimer-
kiksi Tukholma ja Wien. Kuviosta 1 nakyy yhdyskuntarakenteen luokat liikennejarjes-

telman perusteella.
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Kuvio 1. Yhdyskuntarakenteen luokat (Rodrique ym. 2006: 178).
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Edellytykset toimivalle joukkoliikenteelle riippuu kaupunkien koosta. Isommissa kau-
pungeissa on enemman joukkoliikenteen kayttajid, joten se on kustannustehokkaampaa
verrattuna pienempiin kaupunkeihin. Isoissa kaupungeissa joukkoliikenne on Kilpailu-
kykyinen vaihtoehto yksityisautoilulle, mutta pienisséd kaupungeissa sen tehtédvana on
litkkumisen peruspalvelutason turvaaminen. Raideliikenne on kustannuksiltaan edul-
lisinta silloin, kun k&yttdjamadrat ovat suuria. Tasta johtuen juna joukkoliikennevéli-
neend sopii suurille kaupunkiseuduille ja kaukoliikenteessa niille reiteille, joilla matkus-
tajaméérat ovat suuria. Yhdyskuntarakenteen nakokulmasta rautatiet edustavat pysy-
vyytté ja jatkuvuutta. Raideliikenne on sidottu kiskoihin, eiké& sen paikkaa voi muuttaa
yht& joustavasti kuin tieverkostoa. (Ojala 2003: 82, 156.)

Liikennejarjestelmalla on keskeinen merkitys aluekehityksessd. Toimiva ja helposti
saavutettava liikennejérjestelma vaikuttaa alueiden taloudelliseen kasvuun, ympériston
tilaan sekd ihmisten eldménlaatuun. Toimivat liikenneyhteydet eivat kuitenkaan yksi-
naan ole riittavia alueiden kehityksen edellytyksia. Liikenneyhteyksien tuoma saavutet-
tavuuden parantaminen luo edellytykset alueiden kehitykselle, jos alueella ei ole kehi-
tysta rajoittavia tekijoitd. Vastaavasti liikenneyhteyksien heikkeneminen muihin aluei-
siin verrattuna voi heikentad alueiden kehitysta. Hyvat liikenneyhteydet voivat kompen-
soida aluekehitykseen negatiivisesti vaikuttavia tekijoitd. Esimerkiksi alhaiset kuljetus-
kustannukset kompensoivat korkeita tuotantokustannuksia ja siitd johtuen yritykset si-
joittuvat hyvien liikenneyhteyksien laheisyyteen. (Lampinen, Karppi, Saarlo & Hanhi-
jérvi 2004: 14-15.)

Murray (1998: 320) korostaa, ettd paikkojen saavutettavuudella (accessibility by public
transport) ja joukkoliikennepalvelujen saavutettavuudella (access to public transport)
on selked ero. Paikkojen saavutettavuudessa tarkeimpid kriteereita ovat aika ja raha. Mi-
t4 nopeammin ja edullisemmin matkan voi tehdd, sitd paremmin julkisen liikenteen
suunnittelussa on onnistuttu. Lampinen ym. (2004: 15) méérittelevat saavutettavuuden
kuvaamaan alueiden saavutettavuutta sekd peruspalvelujen saavutettavuutta. Alueiden
saavutettavuudella he tarkoittavat yksilon mahdollisuutta saavuttaa suurempia keskuksia
reuna-alueilta tai syrjaisistd keskuksista. Peruspalvelujen saavutettavuudella he tarkoit-

tavat yksilotason liikkumismahdollisuuksia.
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Liikennejérjestelma ja sen tuoma paikkojen saavutettavuus ndhdaan yhtena alueiden
kilpailutekijand. Alueiden kilpailukyvyn kahdeksaan elementtiin siséltyy olennaisena
osana infrastruktuuri. Kilpailukykya maariteltaessé infrastruktuurilla tarkoitetaan fyysis-
t& toimintaymparistd, joka tarjoaa edellytykset yritystoiminnalle. Liikenneyhteydet ku-
ten rautatiet, lentokenttd ja tieverkosto ovat alueiden kilpailukyvyn ja erityisesti yritys-
ten sijoittumisen kannalta tarkeitd elementteja. Joukkoliikennepalvelujen saavutetta-
vuutta (access to public transport) ei kuitenkaan voida pitdd kansallista kilpailuetua
tuottavana, silld se koetaan paikkasidonnaisena. Joukkoliikenteen merkitys on suuri
isoissa kaupungeissa ja merkitys pienenee kaupunkikoon pienentyessé. (Sotarauta &
Mustikkaméki 2001: 14-15.)

Saavutettavuus késitteena liittyy olennaisesti kaukoliikenteen palvelutasoon. Kaukolii-
kenteen palvelutaso luo edellytykset kuntien saavutettavuudelle joukkoliikenteen kei-
noin. Palvelutason ja saavutettavuuden suhdetta tarkasteltaessa kéytetd&n Murrayn
(1998: 320) méaritelmad, jossa saavutettavuus tarkoittaa paikkojen saavutettavuutta.
Tama nakyy kaukoliikenteen palvelutason madrittelyssa siten, ettd palvelutasolla tavoi-
tellaan runkoyhteyksia eri keskusten valilla, eikd se huomioi joukkoliikenteen liityn-
tayhteyksia eli joukkoliikenteen saavutettavuutta. Liikenne- ja viestintdministerio, joka
maarittdd kaukoliikenteen peruspalvelutason, vaikuttaa samalla my6s kuntien saavutet-

tavuuteen joukkoliikenteen keinoin.

Rautateiden merkitys alue- ja yhdyskuntarakenteessa on havaittavissa véeston sijoittu-
misella. Vdest0 on keskittynyt rautateiden varsille ja rautateill4d on keskeinen merkitys
kaavoituksessa ja maankaytdssa. Asuntoja rakennetaan sinne, missé on toimivat liiken-
neyhteydet. Rautatieliikenteen rooli yhdyskuntarakenteessa on yhdyskuntien vélisen ja
niiden sisdisen saavutettavuuden luominen. Saavutettavuus on yksi alueen Kilpailutekijé
niin asumisen ja elinkeinotoiminnan kuin hallinto- ja koulutustoimintojenkin kannalta.
(Liikennevirasto 2006: 87.)

Saavutettavuudella voidaan kuvata paikkojen saavutettavuutta joukkoliikenteelld tai
vaihtoehtoisesti joukkoliikennepalvelujen saavutettavuutta eli sitd, miten helposti jouk-

koliikennepalvelut ovat kaytettavissa. Liikenneviraston madritelman mukaan saavutet-
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tavuus tarkoittaa mahdollisuutta kayttdd joukkoliikennepalveluja. Saavutettavuuteen
vaikuttavat joukkoliikenteen reitit, aikataulut ja pysakkien sijainnit. (Liikennevirasto
2013: 33))

Alue- ja yhdyskuntarakenteen kehitys vaikuttaa joukkoliikenteen ja maankayton kehi-
tykseen joko positiivisesti tai negatiivisesti. Véaeston keskittyminen ja muuttoliike luo-
vat edellytykset yhdyskuntarakenteen hajautumiselle etenkin harvaan asutuilla seuduil-
la. Pitkan linjan muuttoliiketutkimuksen asiantuntija Timo Aron (2014: 53-60) mukaan
noin 4,8 miljoonaa suomalaista eli 90 % koko véestdstd asuu suurten kaupunkiseutujen
alueella. Kehitys johtaa siihen, ettd keskuskaupungit ja niiden kehyskunnat kerddvat uu-

sia asukkaita ja samalla muu Suomi hiljalleen tyhjenee.

Ojala (2003:52) korostaa kaavoituksen merkitystd yhdyskuntarakenteen eheytymisessa.
H&nen mukaansa tarjonta synnyttadé kysynté, jolloin toimiva ja edullinen joukkoliiken-
ne kasvattaa kulkutapaosuuttaan. Vastaavasti hyvét tie- ja katuyhteydet lisadvat auton
kayttoa. Han kuitenkin tunnistaa, ettei kaavoitus yksistddn estd yhdyskuntarakenteen
hajautumista vaan siihen vaikuttaa keskeisesti politiikka ja talouden suhdanteet. Ojala
erittelee liikenteen ja maankayton seuraukset yhdyskuntarakenteen hajautuessa tai ehey-
tyessa. Kuvio 2 esittelee liikenteen kestévan ja kestaméttoman kehityksen kierteet.

Joukkoliikenteen Paivittdiset matkat
edellytykset paranevat lyhenevat ja liikenne-
ja autoriippuvuus vahenee suorite pienenee
Keskustat elpyvat ja Yhdyskuntarakenne Maankéaytto kehittyy
kasvattavat merkitystaan eheytyy hallitusti

Asunnot ja tyOpaikat L&hialueen
rakennetaan tukeutuen palvelut

olemassa olevaan toipuvat

rakenteeseen
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Joukkoliikenne menettéa
suosiotaan ja
riippuvuus kasvaa

Vélimatkat pitenevat
auto- ja kuljetustarve
kasvaa

Teita rakennetaan
lisaa

Elinkeinoeldma sijoittuu
autoilun ehdoin

Yhdyskuntarakenne
hajautuu

Maankaytto tukeutuu
autoiluun

Keskustan merkitys
heikkenee

Kuvio 2. Liikenteen kestévén ja kestamattoman kehityksen kierteet (Ojala 2003:52).

2.2. Rautatieliikenteen asema kaukoliikenteessa

Kaukoliikenteen matkat muodostavat usein matkaketjuja eli ne koostuvat vahintdan
kahdesta perdkkaisestd matkasta. Matkaketjun runkona on usein junayhteys, jolle saavu-
taan liitynnalld ja jolta jatketaan jatkoyhteydell&. (Liikennevirasto 2013: 30.) Matkaket-
ju on kyseessé esimerkiksi silloin, kun saavutaan henkildautolla Salosta Turkuun, mat-
kustetaan junalla Helsinkiin, josta jatketaan metrolla Vuosaareen. Suomessa liikenndi-
tya rataverkkoa on lahes 6000 kilometrié ja rautatiet yltavat Hangosta Kolariin. Kauko-
lilkenteessa tehd&an vuosittain noin 100 miljoonaa yli sadan kilometrin pituista matkaa,
joista junalla tehdd&n noin 12,5 miljoonaa matkaa (Hertsi 2016). Kuvasta 1 nékyy kau-

koliikenteen matkustajavirrat vuodelta 2014.
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Kuva 1. Kaukoliikenteen junien matkustajavirrat 2014 (Liikennevirasto 2015d: 37).

Matkustus liittyy useimmin vapaa-aikaan, silla tyéhon ja opiskeluun liittyvid matkoja
tehdaan vain noin 14 % kaikesta kaukoliikenteen matkoista. Suurimpia syitd matkusta-
miseen ovat vierailut, mokkimatkat ja muut vapaa-ajan matkat. Kuviosta 3 ilmenee

kaukoliikenteen matkojen tarkoitukset.
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Kuvio 3. Kaukoliikenteen matkojen jakautuminen tarkoituksenmukaisesti (Liikennevi-
rasto 2012: 93).

Henkil6auto on suosituin kulkuneuvo pitkilld matkoilla. Henkiléauton osuus kaikista
tehdyista matkoista on 79 %. Juna on toiseksi suosituin kulkuvéline kaukoliikenteen
matkoilla ja junalla tehtyjen kaukoliikenteen matkojen mééra on noussut tasaisesti vuo-
desta 2010 alkaen. Rautateiden henkil6liikenteessa tehtiin vuonna 2014 yhteensa 68,3
miljoonaa matkaa, joista kaukoliikenteessd matkoja tehtiin 12,9 miljoonaa ja l&hiliiken-
teessd 55,4 miljoonaa. Henkilokilometreina mitattuna kaukoliikenteessé kuljettiin noin
kolme miljardia kilometrid ja l&hiliikenteessa noin 0,9 miljardia kilometrié. (Liikennevi-
rasto 2015a: 36.) Vastaavasti linja-autoilla tehtiin kaukoliikenteessé 6,8 miljoonaa mat-
kaa ja kuljettiin noin 0,6 miljardia kilometria (Liikennevirasto 2015a: 24). Kuviosta 4

ilmenee kaukoliikenteen matkojen jakautuminen kulkutavoittain.
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Kuvio 4. Kaukoliikenteen matkojen jakautuminen kulkutavoittain (Liikennevirasto
2012: 93).

Liikenne- ja viestintdministerion rahoittamassa rautateiden ostoliikenteessa matkoja
tehd@an noin 9 miljoonaa vuodessa, josta kaukoliikenteen osuus on noin 2 miljoonaa.
Ostoliikenteen nykyisen sopimuksen myo6té lakkautettavilla junavuoroilla tehdéan yh-
teensd 550 000 matkaa vuodessa. Kyseessa on kuuden prosentin vahennys sopimuskau-
den 2012-2015 matkustajamaariin nahden. Asemia lakkautetaan 28 ja niiden yhteenlas-
kettu matkaméédra on 1073 matkaa vuorokaudessa. (Liikenne- ja viestintdministerio
2015a.) Taulukosta 2 ilmenee vuosittaiset matkustajaméarét lakkautettavilla asemilla.
Tummennetut asemat sijaitsevat tutkimuksen esimerkkitapausten eli rataosion Seindjo-
ki—-Haapamaki—Jyvaskyla ja Joensuu—Nurmes alueilla.
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Taulukko 2. Vuosittaiset matkustajaméaaréat lakkautettavilla asemilla (VR 2015b 5).

Asema Rataosa Matkoja/vrk
Alavus Seindjoki—Jyvaskyla 51
Eldinpuisto - Zoo Seindjoki—Jyvaskyla 6
Eno Joensuu—Nurmes 11
Haapamaki Seinajoki—Jyvaskyla 34
Heinavesi Pieksaméki—Joensuu 20
Holjakka Joensuu—Nurmes 3
Inkoo Helsinki—Turku 39
Juupajoki Tampere—Keuruu 27
Keuruu Tampere—Keuruu 66
Kohtavaara Joensuu—Nurmes 1
Kolho Tampere—Keuruu 11
Kyléanlahti Joensuu—Nurmes 4
Lieksa Joensuu—Nurmes 64
Myllymaki Seinajoki—Jyvaskyla 8
Nuppulinna Helsinki—Riihimaki 52
Nurmes Joensuu—Nurmes 37
Orivesi keskusta Tampere—Keuruu 41
Petdjavesi Seinajoki—Jyvaskyla 17
Pihlajavesi Seinajoki—Jyvaskyla 5
Purola Helsinki—Riihimaki 72
Siuntio Helsinki—Turku 265
Tuuri Seinajoki—Jyvaskyla 47
Uimaharju Joensuu—Nurmes 13
Vihtari Pieksaméki—Joensuu 5
Viinijarvi Pieksdmaki—Joensuu 15
Vilppula Tampere—Keuruu 88
Vuonislahti Joensuu—Nurmes 7
Ahtri Seindjoki—Jyvaskyld 64

Kuten taulukosta 2 ilmenee, suurin osa lakkautetuista asemista sijaitsee rataosuuksilla
Joensuu—Nurmes sekéd Seindjoki—Haapamaki—Jyvéskyld. Lakkautettavien asemien mat-
kustajamadrat ovat hyvin pienid. Vertailun vuoksi esimerkiksi Joensuun asemalla teh-

daan vuorokaudessa keskimé&arin 1290 matkaa ja Jyvéskyldssa 2090.
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2.3. Kaukoliikenteen palvelutaso

Liikenne- ja viestintaministerion maéarittelema kaukoliikenteen palvelutaso koskee yli
50 000 asukkaan kaupunkiseutujen valisia kaukoliikenteen yhteyksid. ELY -keskukset ja
muut toimivaltaiset viranomaiset maérittelevat alueensa sisdisen joukkoliikenteen palve-
lutason. Kaukoliikenteen palvelutasoa tarkastellaan koko liikennejarjestelmén nakokul-
masta, jolloin riittdd ettd asetetut tavoitteet toteutuvat vahintdén yhdella liikennevali-

neelld. (Liikenne- ja viestintdministerio 2011c: 2.)

Kaukoliikenteen tavoitteelliselle palvelutasolle on asetettu nelja luokkaa, joissa mé&ari-
telld&n muun muassa joukkoliikenteen tavoitteet, matka ajan suhde verrattuna henkil6-
autoon sekd vuorojen madrd. Tasot on nimetty niiden tavoitteiden mukaan ja ne ovat
nimeltd&n 1) Huipputaso, 2) Kysyntaa lisddva taso, 3) Kysyntaa vahvistava taso ja 4)
Toimiva taso. Huipputaso on kaytéssa suurimmilla ja eniten liikenndidyilla yhteysva-
leilla kuten Helsinki—Tampere ja Tampere—Turku. Huipputason tavoitteena on olla yli-
voimainen vaihtoehto henkil6autolle ja lisata merkittavasti joukkoliikenteen kulkutapa-
osuutta. Kysyntéé lisadvan tason tarkoituksena on olla kilpailukykyinen vaihtoehto au-
tolle ja lisata joukkoliikenteen kulkutapaosuutta. Kysyntad vahvistava taso pyrkii liséa-
maan joukkoliikenteen kayttdjamaaraa ja tarjoamaan toimivan ja kayttokelpoisen vaih-
toehdon autolle. Toimivan tason tavoitteena on tarjota joukkoliikenneyhteys autottomil-

le. (Liikenne- ja viestintdministerid 2011c: 26.)

Kaukoliikenteen palvelutaso voidaan jakaa ostoliikenteen ndkokulmasta kahteen tavoi-
tetilaan, joita ovat peruspalvelutaso ja erityispalvelutaso. Peruspalvelutasolla tarkoite-
taan kansalaisten ja elinkeinoelamén véalttaméattomiin liikkumistarpeisiin liittyvaa palve-
lutasoa, joka toteutetaan koko maassa. Peruspalvelutason tavoitteena on turvata joka-
paivaiset liikkumistarpeet ja liikkumisen tasa-arvo. Peruspalvelutaso mééritellaan lii-
kennejérjestelmatasolla ja riittad, ettd se toteutuu yhdelld litkennemuodolla. Peruspalve-
lutaso toteutuu padosin markkinaehtoisesti, mutta jos peruspalvelutasossa on puutteita,
parantamistoimenpiteiden rahoituksesta eli ostoliikenteesta vastaa junaliikenteen osalta

litkenne- ja viestintdministerio. (Liikenne- ja viestintdministerio 2011b: 8.)
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Peruspalvelutason maarittelyssa matkat on yksilOity tarkoituksen mukaisesti ja kritee-

reind kaytetddn yhteyksien saapumis- ja lahtoaikoja, matka-aikaa ja vaihtojen sujuvuut-

ta. Matkat on jaettu neljaan matkatyyppiin, joille on asetettu palvelutasotavoitteet. Mat-

katyyppeja ovat tybasiamatkat, paivittaiset tyo- ja opiskelumatkat, liityntdamatkat kan-

sainvaliseen liikenneverkkoon seka vierailumatkat. Taulukossa 3 on esitelty peruspalve-

lutason tavoitteet. (Liikenne- ja viestintaministerio 2011b: 26-27.)

Taulukko 3. Kaukoliikenteen peruspalvelutason tavoitteet (Liikenne- ja viestintaminis-

teri 2011b: 26-30).

Matkan tarkoitus

Peruspalvelutason tavoitteet

Tybasiamatkat

Yhteys naapurimaakuntien maakuntakeskusten valilla,
joka saapuu maarapaikkaan noin klo 8-9. Paluuvuoron
takaisin tulee lahted noin klo 15-17

Helsinkiin/Helsingisté tehtavissa matkoissa matka-
aika yhteen suuntaan saa olla enintaan 3 h (suuret
kaupungit ja maakuntakeskukset) tai 4 h (muut kes-
kukset)

Paivittéiset tyo- ja opiskelu-
matkat yhteysvaleillg, joilla yli
500 pendel6ijéa.

Véhintaan yhteys, joka saapuu maarapaikkaan ennen
klo 8-9. Paluuvuoron tulee lahted noin klo 16

Matka-aika on kilpailukykyinen henkil6auton matka-
ajan kanssa.

Suora yhteys keskusten vlilla

Ymparivuotiset yhteydet

Liityntdmatkat kansainvéliseen
litkenneverkkoon

Mahdollista tehdd matka vuorokauden aikana tér-
keimpiin Euroopan kohteisiin miké&li kansainvaliset
lennot sen mahdollistavat.

Vierailumatkat

Viikonloppuisin perjantaisin ja sunnuntaisin iltapdival-

I&/illalla kello 16 jalkeen l&htevét yhteydet.
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Peruspalvelutasoisen liikenteen matka-aikatarkastelu on tehty Helsingin ja maakunta-
keskusten valilla. Peruspalvelutasomadrittelyn lahtokohta on alueellinen tasapuolisuus.
Eri puolilta maata on péastava paakaupunkiseudulle ja padakaupunkiseudulta eri puolille
maata. (Liikenne- ja viestintdministerio 2011b: 26-28). Kuten taulukosta 3 ilmenee,
matka Helsingista suuriin kaupunkeihin tai maakuntakeskuksiin tai toisinpéin saa olla
enintdén kolme tuntia. Pienempiin keskuksiin tavoiteltu matka-aika on nelja tuntia. Ku-
va 2 esittaa rautateiden kaukoliikenteen matka-aikavyohykkeet Helsingistd muihin kes-
kuksiin. Matka-aikoja tarkasteltaessa, taytyy huomioida myos lentdminen julkisen lii-
kenteen matkustusmuotona. Pitkien etdisyyksien maassa lentdminen on lahes aina no-

pein kulkumuoto, mutta samalla kustannuksiltaan kallein.

Kuva 2. Rautateiden matka-aikavyohykkeet Helsingistd muihin keskuksiin (Liikennevi-
rasto 2011: 29).
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Vuoden 2011 tietojen mukaan peruspalvelutaso toteutuu lahes taysin. Tyo- ja opiskelu-
matkoissa oli kuitenkin puutteita suurten keskusten vélisessé liikenteessa. Erityisesti
aamuyhteydet olivat puutteellisia. Suurimpia haasteita kaukoliikenteen peruspalveluta-
son toteutumiselle on matkustuksen korkea hinta tai matka-ajan pituus muualle kuin

Helsinkiin suuntautuvissa matkoissa. (Liikennevirasto 2011: 36-37.)

Erityispalvelutaso on aina peruspalvelutason ylittavaa liikennetta ja silla pyritdan paran-
tamaan maakuntien tai seutujen elinkeinoeldamén edellytyksia ja lisédmaan niiden veto-
voimaisuutta. Erityispalvelutason ldhtokohta on, ettd kaukoliikenteen yhteyksien puut-
tuminen ei saa hidastaa alueiden kehittymistd. Erityispalvelutason liikkumistarpeet pe-
rustuvat elinkeinoeldman edellytysten yllapitamiseen ja kehittdmiseen. Erityispalveluta-
son toteuttamiseen voi julkisen sektorin lisaksi osallistua myods yksityisia yrityksia.

(Valtiovarainministerit 2015a.)

Erityispalvelutaso perustuu alueellisten erityishaasteiden ratkaisemiseen ja sen toteut-
taminen on pééosin alueiden omalla vastuulla. Jos erityispalvelutason toteuttamiseen
tarvitaan julkista rahoitusta, se edellyttdd myos alueiden tai elinkeinoeldman osallistu-
mista rahoitukseen. Valtio voi tapauskohtaisesti myontaa rahoitusta erityispalvelutason
toteuttamiseen esimerkiksi aluekehitysrahastosta. Erityispalvelutaso késittelee alueelli-

sia erityiskysymyksid, kuten matkailua. (Liikenne- ja viestintaministerié 2011b: 8, 31.)

Erityispalvelutaso toteutuu p&&osin markkinaehtoisesti kysynndn ohjaamana. Siell,
missa liikenteelle on tarvetta ja kayttdjia, liikennditsijat toimivat kysynnédn mukaisesti.
Jos erityispalvelut liittyvat alueiden kehittdmiseen siten, ettd niilla tavoitellaan liiketoi-
minnan vilkastumista, joka puolestaan lisad matkustuksen kysynt&é, tarvitaan alueiden
ja valtion yhteista rahoitusta kaukoliikenteen jarjestamiseksi. Valtion rahoittama erityis-
palvelutaso koskee lentoliikenteen ostoja. Lentoliikennettd voidaan ostaa paikkakunnil-
le, joille matka-aika Helsingista junalla matkustettaessa on yli 3 tuntia. Lentoliikenteen
ostolla turvataan elinkeinoeldmalle tarpeellisia yhteyksié. (Liikenne- ja viestintaministe-
ri6 2011b: 37; Valtiovarainministerié 2015a.)
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3. OSTOLIHIKENTEEN JARJESTAMINEN

Ostoliikennetta jarjestetaan silloin, kun joukkoliikennepalvelut halutaan turvata, mutta
peruspalvelutasoista liikennettd ei synny markkinaehtoisesti. Junien ostoliikenteesté
vastaa litkenne- ja viestintaministerio ja linja-autoliikenteesta joukkoliikennelaissa mai-
nitut alueelliset toimivaltaiset viranomaiset. Téssa luvussa kasitellaan ostoliikenteeseen
vaikuttavaa lainsaadéntoa seka liikenteen jéarjestamisen malleja. Liséksi esitelldan rauta-
tieliikenteen eri osapuolet ja heidan roolinsa ostoliikenteessé seka ostoliikenteen nykyi-

nen sopimus ja kustannukset.

3.1. Ostoliikenteeseen vaikuttava lainsdadanto

Lains&adanto ei edellyta valtiolta, kunnilta tai muilta julkisen hallinnon toimijoilta kai-
kille avoimen joukkoliikenteen jarjestamistd. Valtiolla ei ole velvollisuutta jarjestaa jul-
kisia liikennepalveluja muutoin kuin lainsdadanndssa erikseen maaritellyille erityisryh-
mille. Nykyaikaisen yhteiskunnan velvoitteena voidaan kuitenkin pitéda liikkumisen
mahdollistamista ja kansalaisten arjen sujuvuuden turvaamista. Merkittdvimpia ostolii-
kenteeseen vaikuttavia lakeja ovat joukkoliikennelaki seké& valtiovallan oikeuksia Kilpai-
luun puuttumiseen saatelevd Euroopan parlamentin palvelusopimusasetus (EU
1370/2007) Joukkoliikenteen jarjestaminen perustuu joukkoliikennelain ja palvelusopi-

musasetuksen muodostamaan kokonaisuuteen.

Joukkoliikennelaki astui voimaan nykyisessd muodossaan vuonna 2009 ja lain tavoit-
teena on joukkoliikenteen kehittdminen siten, ettd ihmisten kéytettavissa on valttamét-
tomié jokapaivéisia liikkumistarpeita vastaavat joukkoliikenteen palvelut koko maassa.
Tavoitteena on lisaksi, ettd runsasvakisilla kaupunkiseuduilla ja niiden vélisessa liiken-
teessa palvelutaso on niin korkea, ettd joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa (Joukko-
liikennelaki 3 §).

Ostoliikenteen osalta joukkoliikennelaissa (45 8) sdddetdédn valtionrahoituksen kaytto-

tarkoituksista. Lain mukaan valtion talousarviossa osoitetuin maararahoin voidaan mak-
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saa korvauksia liikenteenharjoittajille julkisia palveluhankintoja koskevien sopimusten
mukaisesti siten kuin palvelusopimusasetuksessa saddetddn sek& korvauksia liikenteen-
harjoittajille hintavelvoitteen tayttamisesta palvelusopimusasetuksessa tarkoitetun ylei-

sen saannon perusteella.

Euroopan parlamentin palvelusopimusasetuksessa (EU 1370/2007) sdddetddn julkisia
palveluhankintoja koskevien sopimusten tekemisestd. Julkista tukea voidaan maksaa ja
yksinoikeuksia myontda vain palvelusopimusasetuksen mukaisesti. L&htdkohtaisesti
sopimukset tulee kilpailuttaa, mutta rautatieliikenteessa suorahankinnat on sallittu. Vas-
tineena yksinoikeudesta tai tuesta on toimivaltaisen viranomaisen asetettava liikenteen-
harjoittajalle julkisen palvelun velvoite. Ostoliikenteessa julkisen palvelun velvoite tar-
koittaa sitd, ettd liikenteen harjoittajalla on velvollisuus ajaa tiettyja reitteja velvoitelii-
kenteend, jolloin liikenndinnistd ei makseta erikseen korvausta. (Liikenne- ja viestinta-
ministerio 2009:1.)

Kun tarkastellaan mahdollisuutta rautatieliikenteen ostoliikennereittien korvaamiseen
linja-autoilla, tulee huomioida joukkoliikennelain edellyttdmat luvat. Henkildiden kul-
jettaminen linja-autoilla on aina luvanvaraista liikennettd, johon vaaditaan tilanteesta
riippuen joukkoliikennelupa, reittiliikennelupa tai kutsujoukkoliikennelupa. Joukkolii-
kennelupa oikeuttaa harjoittamaan linja-autolla valtion ja kuntien tai kuntayhtymien os-
tamaa liikennettd seké tilausliikennettd koko maassa Ahvenanmaata lukuun ottamatta.
Markkinaehtoisessa liikenteessa liikenteen harjoittajalla taytyy olla joukkoliikenneluvan
lisaksi reittiliikennelupa tai kutsujoukkoliikennelupa. (Joukkoliikennelaki 9 8.)

Joukkoliikenteen palvelutason osalta laki méaarittelee alueensa joukkoliikenteen suunnit-
telusta vastaavat toimivaltaiset viranomaiset. Toimivaltaisten viranomaisten tulee suun-
nitella joukkoliikenteen palvelut ensisijaisesti seudullisina tai alueellisina kokonaisuuk-
sina toimivan joukkoliikenneverkon aikaansaamiseksi (Joukkoliikennelaki 6 8). Linja-
autoliikenteessa toimivaltaisia viranomaisia ovat ELY -keskukset ja muut joukkoliiken-

nelaissa mainitut 26 kunnallista viranomaista.
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Alueelliset toimivaltaiset viranomaiset méérittdvat oman toimivalta-alueensa palveluta-
son yhdessa kuntien, maakuntien liittojen ja yritysten kanssa. Rautatieliikennettd koske-
vissa asioissa toimivaltainen viranomainen on liikenne- ja viestintdministerio, joka
my06s madrittelee kaukoliikenteen palvelutason. Lahijunaliikenteessa omalla alueellaan
toimivaltainen viranomainen on Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymé& (Joukkolii-
kennelaki 14 §).

3.2. Rautatieliikenteen osapuolet ostoliikenteessa

Rautatieliikenteessa toimivaltaisia viranomaisia ovat liikenne- ja viestintaministerio,
Liikennevirasto, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi sekd Helsingin seudun liikenne-
kuntayhtyma. Eduskunnalla, elinkeino, liikenne- ja ympéristokeskuksilla (ELY), maa-
kuntien liitoilla, sekd kaupungeilla ja kunnilla on maankayttoon ja alueellisen liikenteen
palvelutasoon vaikuttavat roolit rautatieliikenteessd. Viranomaisten liséksi VR-
Yhtymélla seka Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy:lla on keskeinen rooli rautatielii-

kenteessa liikenteen harjoittajana seka lahiliikenteesséa kéytetyn kaluston omistajana.

Liikenne- ja viestintaministeri0 vastaa liikennejérjestelmien strategisesta kehittdmisesta,
tavara- ja henkil6liikenteestd, liikenneturvallisuudesta ja liikenteen ilmasto- ja ympaéris-
toasioista. Ministerid madrittelee kaukoliikenteen valtakunnallisen palvelutason ja vas-
taa lainsaddannon valmistelusta. Ministerion padmaara on turvata arjen matkojen toimi-
vuus, pitéa ylla elinkeinoelaman kilpailukykya ja hillitd ilmastonmuutosta paastojen véa-
hentdmisen avulla. Ostoliikenteen osalta ministerid toimii tilaajaorganisaationa ja vastaa
junaliikenteen ostoista kaukoliikenteessa sekd Helsingin seudun vyohykeliikenteessa.
Ministeri6 myont&a toimiluvat yrityksille, jotka harjoittavat liikennettd Suomen rauta-
teilla. Lisdksi ministerid ohjaa alaisuudessaan toimivia Liikennevirastoa sek& Trafia.

(Liikenne- ja viestintaministerié 2015b.)

Liikennevirasto vastaa rataverkon yllapitdmisestd, kehittdmisestd sekd kunnossapidosta.
Rautateiden suunnittelun ja rakentamisen Liikennevirasto kilpailuttaa ja tilaa niité tuot-

tavilta yrityksiltd. Liikennevirasto on vastuussa Suomen rataverkosta lukuun ottamatta
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yksityisid rautateitd, joita on satamissa ja tehdasalueilla. Vuonna 2015 Suomessa oli
liikennoitya rataverkkoa 5 944 kilometrid. Rataverkon kunnossapito on jaettu neljaan
isannodintialueeseen sekd kahteentoista kunnossapitoalueeseen. Lisaksi Liikennevirasto
vastaa matkustajainformaatiosta ja varmistaa rataverkon turvallisuuden huolehtimalla,
etta rataverkko tayttaa sille asetetut laatuvaatimukset. (Liikennevirasto 2015d: 10, Lii-
kennevirasto 2015b.)

Liikenteen turvallisuusvirasto eli Trafi huolehtii nimens& mukaisesti rautateiden turval-
lisuudesta. Trafi valvoo ja kehittda rautatieturvallisuutta sek& valmistelee normeja. Vi-
rasto myontéaa rautatieyrityksille turvallisuustodistukset ja rautatiejérjestelmén osajarjes-
telmien kéayttéonottoluvat seka rataverkon haltijoille turvallisuusluvat. Liséksi se yllapi-
taa rautatiekalustorekisterid ja hoitaa rautatiehenkiloston koulutusasioita. Trafissa toimii
my0s rautatiealan séatelyelin, jonka tehtdvéna on huolehtia markkinoiden toimivuudesta
ja siitg, ettd alan toimijoita kohdellaan tasapuolisesti. (Liikenteen turvallisuusvirasto
2015.)

VR-Yhtymé& (VR) on Suomen valtion omistama logistiikkakonserni, joka koostuu kol-
mesta eri liiketoiminnosta. VR huolehtii matkustajaliikenteestd, VR Transpoint harjoit-
taa tavaraliikennettd ja VR Track on erikoistunut rautatiejarjestelmien suunnitteluun,
rakentamiseen ja kunnossapitoon. VR:1la on keskeinen rooli ostoliikenteessd, silla se
liikenndi kaikkea Suomen rautateilld tapahtuvaa henkil6liikennettd. VR ajaa vuorokau-
dessa noin 300 kaukojunaa ja 800 lahiliikenteen junaa. Rautatieliikenteen lisdksi VR
harjoittaa Suomessa bussiliikennettd nimell4 Pohjolan Liikenne. (VR 2015b.)

Helsingin seudun liikenne -kuntayhtym& (HSL) on kuntayhtymd, jonka j&senid ovat
Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi ja Sipoo. HSL vastaa kes-
Kitetysti pdakaupunkiseudun lahijunaliikenteen suunnittelusta, eli se vastaa myos liiken-
ne- ja viestintdministerion ostamien lahijunavuorojen suunnittelusta. HSL tilaa 1&hi-
junaliikenteen VR:Ita joka ajaa HSL-alueella noin 7 miljoonaa junakilometrid vuosit-
tain. Bruttomallin sopimuksessa HSL maksaa VR:lle vuosittaisen korvauksen sovitun
lahiliikennekokonaisuuden hoitamisesta ja HSL saa pitéa liikenteen lipputulot. (HSL
2014:8.)


http://www.vr.fi/
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Padkaupunkiseudun Junakalusto Oy on perustettu omistamaan ja hankkimaan HSL-
alueella tarvittava uusi junakalusto. Kalustoyhti6 vastaa kaluston kunnossapidon jarjes-
tdmisesta seké hankkii rahoituksen tarvittavaan kalustoon. Paékaupunkiseudun lahijunat
lilkenndivat paéradalla Helsingin ja Riihimden valilla, oikoradalla Helsingin ja Lahden
valilla, rantaradalla Helsingin ja Riihimé&en vélill4, Vantaankosken radalla Helsingin ja
Vantaankosken vélilla sek& vuonna 2015 valmistuneella Kehéradalla. Ostoliikenteen
osalta kalusto liikenndi rataosuuksilla Helsinki—Riihiméki, Helsinki—Kirkkonummi-—
Karjaa, ja Helsinki—Lahti. (Padkaupunkiseudun Junakalusto Oy 2015; Liikenne- ja vies-

tintdministerio 2011a.)

Eduskunta hyvaksyy kaavoitusta ohjaavat valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet seka
hyvaksyy valtion talousarvion, jossa eritellddn ostoliikenteen tulot ja kustannukset.
ELY-keskukset ja maakuntien liitot tekevat yhteistyota kuntien ja kaupunkien kanssa
liikennejarjestelmasuunnittelussa seka alueellisen palvelutason méarittelyssd. ELY-
keskukset laativat alueensa liikennejérjestelmésuunnitelman, ja sopivat yhdessa muiden
tahojen kanssa, mihin suuntaan liikennejarjestelmaa halutaan kehittad. Liikennejarjes-
telmésuunnitelmassa selvitetadn liikennejarjestelman nykytila sek& madritetdan tulevai-
suuden liikenneverkot ja niiden kehittdamistoimenpiteet valtakunnallisten ja seudullisten
tavoitteiden pohjalta. Maakuntien liitot laativat maakuntakaavan, jossa esitetdan aluei-
denkéyton ja yhdyskuntarakenteen periaatteet seka tarpeelliset aluevaraukset maakun-
nan kehittdmisen kannalta. Maakuntakaavan pohjalta kunnat ja kaupungit suunnittelevat

yleis- ja asemakaavan. (Elinkeino-, liikenne ja ympéristokeskus 2015; Kuntaliitto 2015.)

Aluehallinnon uudistus

Eri viranomaisten roolit rautatieliikenteessd muuttuvat tulevaisuudessa, kun hallitusoh-
jelman mukainen aluehallinnon uudistus astuu voimaan vuonna 2019. Aluehallinnon
uudistuksella tavoitellaan yksinkertaisempaa julkista aluehallintoa ja tdhan pyritédéan
keskittdmalla toimintoja selkeille itsehallintoalueille. Itsehallintoalueita on 18 ja ne
noudattavat maakuntien rajoja. (Valtioneuvoston kanslia 2015: 30.) Uudistuksen yhtey-
dessd ELY-keskukset lakkautetaan ja niiden tehtévié siirtyy maakunnille ja aluehallin-

tovirastoille.
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Valtiovarainministerion asettaman selvitysmies Lauri Tarastin (2015: 23, 30) tekemassé
selvityksessa ehdotetaan, ettd maakuntien liitoille siirtyy joukkoliikennelain mukaiset
tehtdvat. Tama tarkoittaisi esimerkiksi sitd, ettd palvelutason maarittely siirtyisi koko-
naan maakuntien liitoille. Aluehallinnon uudistuksen liséksi liikenne- ja viestintdminis-
teriossa on meneilldén liikennehallinnon uudistus, jonka yhteydessa toteutetaan joukko-
liikenteen uudistus. Kahdeksantoista maakunnan malli on ELY-keskusten tehtévien ja-
kamisen osalta haasteellinen, silla ELY -keskuksia on viisitoista ja niiden tehtavia joudu-

taan jarjestamaan kolmelle uudelle alueelle.

3.3. Joukkoliikenteen jérjestamistavat ostoliikenteessa

Joukkoliikenne pyritddn jarjestdmadn markkinaehtoisesti aina, kun siihen on olemassa
liiketaloudellisesti kannattavat olosuhteet. Mikali peruspalvelutaso syntyy markkinaeh-
toisesti, ei ostoliikenteelle ole tarvetta. Tilanteessa, jossa peruspalvelutaso ei synny
markkinaehtoisesti ja tarvitaan julkista liikennettd, hankinnat toteutetaan palvelusopi-
musasetuksen mukaisesti. Palvelusopimusasetuksen mukaan toimivaltainen viranomai-
nen voi jarjestad julkisesti tuetun liikenteen omana tuotantona tai hankkia sen tilaaja-
tuottaja-periaatteella. Omassa tuotannossa liikenteestd vastaa toimivaltaisen viranomai-
sen sisdinen liikenteenharjoittaja, joka voi olla esimerkiksi kaupungin tai ELY -
keskuksen omistama linja-autoyhtio. Tilaaja-tuottaja -periaatteella hankittava liikenne
voidaan jakaa hankintalainsdddanndn mukaiseen bruttomalliin seka joukkoliikennelain
ja palvelusopimusasetuksen mukaisiin kayttéoikeussopimuksiin. (Liikennevirasto 2013:
12-17))

Bruttomalli

Bruttomallissa toimivaltainen joukkoliikenneviranomainen ostaa liikenteenharjoittajalta
tietyn reitin litkennéimisen mééaratylla palvelutasolla. Toimivaltainen viranomainen vas-
taa liikenteen suunnittelusta ja kantaa riskin tulojen kattavuudesta. Mallissa liikenteen
harjoittajalle maksetaan hankintasopimuksen mukainen liikenndintikorvaus ja tilaajaor-

ganisaatio saa pitaa lipputulot.
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Rautatieliikenteessa bruttomalli on k&ytéssa Helsingin seudun liikenteessa. Tilaajaor-
ganisaatio HSL korvaa tuottajaorganisaationa toimivalle VR-Yhtymalle vuosittain sovi-
tun korvauksen l&hiliikenteen hoitamisesta ja saa pitéé lipputulot. Linja-autoliikenteessa
bruttomalli on ké&ytdssd Turun ja Tampereen seudulla. Malli soveltuu parhaiten runsas-
vakisille kaupunkiseuduille ja suuriin kaupunkeihin, joissa on suuret volyymit ja tiheat
yhteydet. Bruttomallin etuna on, ettd se varmistaa viranomaisen maaritteleman palvelu-
tason tasapuolisen toteutumisen. Mallia on kritisoitu muun muassa siitd, etta se ei kan-
nusta yrityksid palvelutason parantamiseen, silla palvelutason parantamisen myo6ta kas-

vavat lipputulot jadvat tilaajaorganisaation kassaan. (Liikennevirasto 2013: 16-18.)

Kayttéoikeussopimus

Kéyttooikeussopimus, toiselta nimeltdan nettomalli on liikenteenharjoittajalle myonnet-
tava yksinoikeus tietyn maantieteellisen alueen liikenteeseen tai yksittdiseen reittiin.
Toimivaltainen viranomainen antaa liikenteenharjoittajalle liikenteen tarjontaan liittyvat
minimivaatimukset, kuten vuorovalit ja palvelutason joiden perusteella liikenteenhar-
joittaja suunnittelee liikenteen. Lipputuloriski on tallgin liikenteenharjoittajalla eli toisin
kuin bruttomallissa, tilaajaorganisaatio ei saa lipputuloja. Rautatieliikenteessé kayttooi-
keussopimus on kaytdssa LVM:n ja VR:n valisessa ostoliikennesopimuksessa, jossa
vastineeksi yksinoikeudesta VR:Il& on julkisen palvelun velvoite. Bruttomallista poike-
ten lipputulot jadvat liikenteen harjoittajalle, joten malli kannustaa yrityksia palveluta-
son parantamiseen. (Liikennevirasto 2013: 17.) Kuviossa 5 esitelladn julkisen liikenteen

jarjestamisen mallit.



38

Toimivaltainen
viranomainen tekee
ratkaisun joukkoliikenteen

tarpeesta.
Palvelutaso syntvy Palvelutaso ei synny
marlkddnachtoisesti. marlddnachtoisesti.
Julkista tukea ei tarvita. Tarvitaan julkdsta tukea.
Markkinaehtoinen malli Palvelusopimusasetuksen mulkainen malli

| l

Viranomaisen

Tilaaja-tuottajasopimus

oma tuotanto

Bruttomalli

Kiavttéoikeussopimus

Kuvio 5. Julkisen liikenteen jarjestaminen (Liikenne- ja viestintdministerio 2012: 3).

3.4. Ostoliikenteen sopimus 2016-2019

Liikenne- ja viestintdministerid (LVM) ja VR-Yhtyma Oy tiedottivat 3.12.2015 paas-
seensd yhteisymmarrykseen junaliikenteen ostoista ja velvoiteliikenteen tdsmennyksista
vuosille 2016-2019. Valtion sé&&stotavoitteiden takia nykyisid ostoliikenteen reittejé
lakkautetaan ja junavuoroja vahennetéén. Leikkausten piirissa on noin 6 prosenttia osto-
liikenteen asiakkaista. Lakkautettavilla vuoroilla tehd&an yhteensé 550 000 matkaa vuo-
dessa, kun koko LVM:n ostoliikenteessd matkoja tehdaén vuosittain noin 9 miljoonaa.
Junaliikenne loppuu kokonaan 28 asemalla, kun koko maassa asemia on 200 kappaletta.

(Liikenne- ja viestintaministerio 2015a.)


http://www.lvm.fi/tiedote/4444943/junien-ostoliikenteeseen-muutoksia-maaliskuussa
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Ostoliikenteen nykyinen sopimus on voimassa méérdaikaisena 31.12.2019 asti. Neli-
vuotisen sopimuksen arvo on 120,7 miljoonaa euroa. Uudet osto- ja velvoiteliikenteen
aikataulut tulevat voimaan 27.3.2016 ja ennen uusien aikataulujen voimaan tuloa VR
harjoittaa liikennetta edellisen sopimuksen mukaisesti. Sopimuksessa huomioidaan
mahdollisuus kilpailun avaamisesta henkiloliikenteessa. Seka VR:lla ja LVM:11a on oi-
keus irtisanoa sopimus padttymaén aikaisintaan 31.12.2017 noudattaen 12 kuukauden

madréaikaa. (Liikenne ja viestintdministerié 2016b.)

Kuten edellinen, niin myds nykyinen sopimus antaa VVR:lle yksinoikeuden henkil6lii-
kenteessd. Yksinoikeuden vastineeksi on asetettu julkisen palvelun velvoite eli junayh-
tion taytyy harjoittaa omalla riskilldén velvoiteliikennetta niill& ostoliikenteen yhteysvé-
leilld, joilta ostoliikenne lopetetaan. Velvoiteliikenne jatkuu lakkautettavilla reiteilla
10.12.2016 asti ja n&in pyritadn turvaamaan raideliikenteen jatkuminen kilpailun avau-

tumiseen asti. (Liikenne ja viestintaministerié 2016b.)

Velvoiteliikenteen jatkaminen on mahdollista, koska edellisen sopimuksen mukaan yk-
sinoikeuden vastineena liikennoitavan velvoiteliikenteen kustannukset saavat olla
VR:lle enintd&n 20 miljoonaa euroa vuodessa, ja sopimuskaudella 2012—2015 vuosittai-
set kustannukset ovat olleet noin 15 miljoonaa. Nykyinen sopimus aiheuttaa muutoksia
edellisen sopimuksen reiteilld. Kuvassa 3 on osto- ja velvoiteliikenteen reitit seké juna-
vuorot vuorokaudessa edelliselld sopimuskaudella 2012-2015. Kuvasta 4 ilmenee ny-

kyisen sopimuksen tuomat muutokset. (Liikenne ja viestintdministerio 2016b.)
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Kuva 3. Osto- ja velvoiteliikenteen reitit sopimuskaudella 2012—2015 (VR 2015b: 2).

Kuvan 3 reiteistd osa lopetetaan ja osassa lakkautetaan tiettyja vuoroja. Lopetettavat rei-
tit pyritddn korvaamaan markkinaehtoisella liikenteelld. Tassé tutkimuksessa esimerkki-
tapauksina kasiteltdvat rataosuudet Joensuu—Nurmes sekd Seindjoki—Haapaméaki—
Jyvéskyld ovat molemmat ostoliikenteen reittejd, joilta liikenndinti valtion tukemana

loppuu. Kuva 4 esittelee ostoliikenteen muutokset nykyisella sopimuskaudella.
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Kuva 4. Nykyisen ostoliikennesopimuksen 2016-2019 vaikutukset kaukoliikenteeseen

(mukailtu lahteestd Nieminen 2015).

Taman tutkimuksen kannalta merkittdvimmat muutokset ovat Keski-Suomen alueella
Seingjoelta Haapamden kautta Jyvéaskyldén kulkevan ostoliikenteen lakkauttaminen ja
Itd-Suomessa Joensuun ja Nurmeksen vélisen reitin lakkauttaminen. Itd-Suomen alueel-
la my6s Pieksdamaki-Joensuu reitin lyheneminen reitiksi Pieksamaki-Varkaus luo saavu-
tettavuusongelmia poikittaisliikenteeseen. Keski-Suomessa poikittaisliikenne vaikeutuu,

mutta jatkossa Seindjoelta Jyvéskyl&an liikenndiddédn Tampereen kautta.
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3.5. Ostoliikenteen rahoitus ja kustannukset

Joukkoliikenteen rahoitus on jakautunut eri viranomaisten kesken. Liikennevirasto vas-
taa suurten ja keskisuurten kaupunkien joukkoliikennetuista. Suurten kaupunkien jouk-
koliikennetuki on vuoden 2016 talousarviossa 9,75 miljoonaa euroa. Keskisuurten kau-
punkien tuki on 8 miljoonaa euroa. Alueellisen ja paikallisen liikenteen tuki on vuonna
2016 noin 33,6 miljoonaa euroa. Liikennevirasto tekee liikenne- ja viestintdministeriolle
ehdotuksen ELY-keskusten maararahoista ja ELY-keskukset vastaavat alueellisen ja
paikallisen liikenteen ostoista ja jakavat rahoituksen oman alueensa siséll& oleville toi-
mivaltaisille viranomaisille. Kuviosta 6 ilmenee eri viranomaisten rooli joukkoliiken-
teen rahoituksessa. Junien kaukoliikenteen ostot ovat liikenne- ja viestintdministerion

vastuulla. (Valtiovarainministerio 2015b; Liikennevirasto 2015c: 20-21.)

Liikennevirasto Ehdotus ELY:n méarérahoista LVM
Suuret Keskisuuret Muut kaupunkiseutujen ELY -
kaupungit kaupungit toimivaltaiset viran- <«— | Kkeskukset
4) (8) omaiset (12) 9)

Kuvio 6. Joukkoliikenteen rahoituksesta vastaavat viranomaiset (mukailtu lahteesta lii-
kennevirasto 2015c: 21).

Julkisen liikenteen rahoitus koostuu kahdesta osasta, jotka ovat suora rahoitus ja matka-
kustannusten korvaaminen. Suoralla rahoituksella tarkoitetaan valtion ja kuntien liiken-
nepalveluostoja sekd sopimusliikenteen alijddmien korvauksia. Matkakustannusten kor-

vaaminen sisaltad valtion ja kuntien maksamat koulumatkat, sosiaalihuollon kuljetukset
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seké sairaanhoitoon ja kuntoutukseen liittyvat matkat. Ostoliikenteen kustannukset
koostuvat lahes kokonaan suorasta rahoituksesta. (Liikennevirasto 2015c: 15.)

Joukkoliikennepalvelujen ostoon ja kehittdmiseen on vuodelle 2016 myo6nnetty noin
84,5 miljoonaa euroa, josta junaliikenteen osuus on l&hiliikenne mukaan laskettuna noin
30 miljoonaa euroa. Vastaavasti linja-autoliikenteeseen on budjetoitu noin 51 miljoonaa
euroa. Vertailun vuoksi Ruotsissa valtion kdyttdma raha junaliikenteen ostoihin on noin
300 miljoonaa euroa. (Valtiovarainministerié 2015b, VR 2015c: 2.)

Julkisen liikenteen liikevaihto vuonna 2013 oli yhteensé 2 929 miljoonaa euroa. Rauta-
tieliikenteen osuus oli 339 miljoonaa, joista 33,6 miljoonaa kéytettiin junien kaukolii-
kenteen suoraan rahoitukseen. Linja-autoliikenteen osuus koko liikevaihdosta oli 1 133
miljoonaa euroa, joista valtion suoran rahoituksen osuus oli 51,4 miljoonaa euroa. Kun-
nat kayttivat linja-autojen ostoliikenteeseen noin 222 miljoonaa euroa. Julkisen liiken-
teen subventioaste eli julkishallinnon suoran rahoituksen osuus liikevaihdosta vuonna
2013 oli 12,6 %. (Liikennevirasto 2015c: 21.) Suomen vékiluku on noin 5,4 miljoonaa,
joten junien kaukoliikenteen suora rahoitus vuonna 2013 oli noin 6,2 euroa henkiloa
kohden. Linja-autoliikennetté tuettiin noin 9,5 eurolla henkildd kohden. Suurin osa jul-
kisen liikenteen tuista kdytetdaan alueellisen ja paikallisen liikenteen tukemiseen. Julki-
sen liikenteen tilastoissa ei ole eriteltyind linja-autojen kaukoliikenteen ostoja, mutta
LVM:n vuonna 2011 ELY-keskuksille teettdman kyselyn mukaan kaukoliikenteen ostot
linja-autoliikenteessé ovat noin 4,1 miljoonaa euroa vuodessa eli noin 0,76 euroa henki-

164 kohden (Liikenne- ja viestintdministerio 2011b: 39).

Junaliikenteen tukemisessa tavoitteena on yll&pitda ja nostaa junaliikenteen palvelutasoa
ja joukkoliikenteen kulkutapaosuutta. Junaliikenteen ostoilla tyydytetédan tarpeelliseksi
arvioituja alueellisia ja valtakunnallisia matkustustarpeita siltd osin kuin néité palveluja

el pystytd jarjestamé&an markkinaehtoisesti.

Vuosien 20122015 vélisen rautatieliikenteen ostoliikennesopimuksen arvo kaukolii-
kenteen ostojen osalta oli 135,6 miljoonaa euroa. Nykyisen, vuosina 2016-2019 voi-

massa olevan kaukoliikenteen ostosopimuksen arvo on 120,7 miljoonaa euroa. Nykyi-
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sen sopimuksen arvo on siis noin 15 miljoonaa euroa vahemman kuin edellisell& sopi-
muskaudella. (Valtiovarainministerio 2015b; Liikenne- ja viestintdministerio 2011a.)
Taulukossa 4 on junien ostoliikenteen vuosittaiset kustannukset arvonlisaveroineen

kahden viimeisimman sopimuksen mukaisesti.

Taulukko 4. Junien ostoliikenteen vuosittaiset kustannukset kaukoliikenteessa (Valtio-

varainministerié 2015b; Liikenne- ja viestintaministerio 2011a).

Junien ostoliikenteen kustannukset vuosittain
2012 33 400 000
2013 33 600 000
2014 34 000 000
2015 34 600 000

Yhteensa 135 600 000
2016 30 170 000
2017 30 170 000
2018 30 170 000
2019 30 170 000

Yhteensa 120 680 000

Ostoliikennesopimuksen lahtokohtana ovat VR:n esittdmat junakohtaiset alijadmalas-
kelmat. VR arvioi liikenteen yll&pitdmiseen tarvittavan rahoituksen ja neuvottelee lii-
kenne- ja viestintdministerion kanssa enimmaisméaéran, minka ministerié korvaa VR:lle.
Enimmaiskorvauksesta jaanyt alijgdma jaa VR:n riskiksi ja mahdollinen voitto palaute-
taan ministeridlle. Valtio maksaa alijadmakorvauksia laskelmien ja toteutuneiden mat-

kustajamadrien mukaan. (Valtiontalouden tarkastusvirasto 2011: 78.)

VR myy vuosittain noin 12,5 miljoonaa kaukoliikenteen matkaa, joista liikenne- ja vies-
tintdministerion ostaman liikenteen osuus on noin 2 miljoonaa matkaa. Loput noin 10,5
miljoonaa matkaa on markkinaehtoista liiketoimintaa, joten kaukoliikenteen junamat-
koista noin 16 % rahoitetaan valtion tuella (Hertsi 2016). Ostoliikenteen kustannuksia
tarkasteltaessa on otettava huomioon, ettd tuetut rataosat ovat erilaisia. Matkustajaméé-

rat sekd rataosan pituus vaikuttavat junakilometrien sek& henkil6d kohden laskettujen
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kustannusten méaréan. Mitd vahemman junakilometreja rataosalla ajetaan, sita kalliim-

mat ovat kustannukset kilometria kohden.

Kuten luvusta kaksi ilmenee, rautatieliikenne on tdrkedssé asemassa kaukoliikenteen
matkoissa. Kaikista kaukoliikenteen matkoista junalla kuljetaan noin 11 % ja se on
joukkoliikennevélineistd suosituin. Tdssa tutkimuksessa kuitenkin tarkastellaan erityi-
sesti junien ostoliikenteen merkitysta kaukoliikenteessd, ja tutkimuksesta voidaan havai-
ta, ettd pelkan ostoliikenteen merkitys rautateiden kaukoliikenteessa ei ole kovinkaan
merkittava, silla ostoliikenteen osuus kaikista kaukoliikenteen junamatkoista on vain
noin 16 %. Nain ollen rautateiden kaukoliikenteesta hoituu 84 % markkinaehtoisesti il-

man valtion tukea.

Kustannuksiltaan rautateiden ostoliikenne on valtiolle halvempaa kuin linja-
autoliikenne. Joukkoliikenteen suorasta rahoituksesta linja-autoliikenteeseen kaytetddn
vuosittain noin kymmenen miljoona euroa enemmaén kuin junaliikenteeseen. Henkil6a
kohden junien kaukoliikennettd ostettiin vuoden 2013 tietojen mukaan 6,2 eurolla ja
vastaavasti linja-autoliikennetta tuettiin 9,5 eurolla. Rautateiden ostoliikenteen kustan-
nuksia laskettaessa on kuitenkin huomioitava myos ldhiliikenteen ostot, jotka vuonna
2013 olivat 9,7 miljoonaa euroa. Kun kauko- ja lahiliikenteen ostot yhdistetadn, junalii-
kenteen tukeminen henkiléa kohden oli noin 8 euroa. (Valtiovarainministerié 2015b.)
Mikali junien ostoliikenteeseen lasketaan mukaan HSL -alueen rahoitusosuus lahiliiken-
teestd, junaliikenteen kokonaiskustannuksiksi tulee 12,6 euroa, jolloin siitd muodostuu
henkil6a kohden linja-autoliikennetta kalliimpaa. (Liikennevirasto 2015d: 21.)
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4. OSTOLIIKENNE KILPAILUN AVAUTUESSA

Kilpailun avaamista ja sen vaikutuksia on valtionhallinnon toimesta tarkasteltu kolmes-
sa eri selvityksessa vuosilta 2010 ja 2012. Liikenne- ja viestintaministeriossé (2010) on
tehty selvitys kilpailun avaamisen edellytyksisté ja vaikutuksista Suomessa seka tarkas-
teltu kilpailutusta muissa Euroopan maissa. Valtiontalouden tarkastusviraston dosentti
Juha Honkatukia (2012) laati kokonaistaloudellisen arvion henkil6liikenteen avaamisen
vaikutuksista, jossa hén tarkasteli laajasti osto- ja velvoiteliikenteen muutoksia kilpailun
avautuessa. Liikenneviraston Tero Anttila ja Pipsa Eklund (2010) tekivat vaikutusselvi-
tyksen Kilpailun avaamisesta rautateiden henkil6liikenteessd, jossa he tarkastelivat kil-

pailun vaikutuksia sekd Suomessa etta ulkomailla.

Henkiloliikenteen kilpailun avaamisella pyritdan lissamaéan rautatieliikenteen kilpailu-
kykya ja asiakaslahtoisyytté. Kilpailu sek& hintojen muodostuminen kysynnén ja tarjon-
nan perusteella ovat markkinatalouden perusta. Taloudellinen kilpailu perustuu tuotan-
non tehokkuuteen eli siihen, ettd tavarat tai palvelut tuotetaan niin tehokkaasti, etta tuo-
tetun yksikon hinta on mahdollisimman alhainen. Jos tavaran tai palvelun laatu on tyy-
dyttava, kustannustietoiset asiakkaat valitsevat sen tavaran tai palvelun, jonka hinta on
alhaisin.

Monopoliasemassa olevien joukkoliikennepalvelujen tarjoajien ei ole tarvinnut Kiinnit-
tda huomiota tehokkuuteen, jolloin kohonneet kustannukset ovat siirtyneet lippujen hin-
toihin ja valtion subventioon. Joukkoliikenteen monopolia on purettu 1980-luvulta I&h-
tien ensin linja-autoliikenteessd ja myéhemmin rautatieliikenteessa. (Anttila & Eklund
2010: 9-10.) Suomessa monopoliaseman purkaminen ja kilpailun lisdé&ntyminen on né-
kynyt kaukoliikenteessa esimerkiksi OnniBus.com -yhtidon markkinoille tulon jélkeen

lippujen hintojen alenemisena ja vuorotarjonnan lisdantymisena.

Kustannusten laskun lisaksi taloudelliseen kilpailuun liittyy muitakin positiivisia teki-
Joitd. Monopoliyritysten ei ole tarvinnut kiinnittdd yhtd paljon huomiota asiakkaisiin
kuin vapailla markkinoilla toimivien yritysten, silld monopoliasemassa oleville yrityk-

sille on aina riittdnyt matkustajia, koska tarjontaa ei ole muutoin saatavilla. Vapailla



47

markkinoilla toimivat yrityksen joutuvat etsiméan kilpailuetua toisiin yrityksiin ndhden
ja joukkoliikenteessa tama voi nakya esimerkiksi lippuhintojen alenemisella, vuoroti-

heyden lisaantymisella tai asiakaspalvelun parantamisella. (Anttila & Eklund 2010: 10.)

Liikenne- ja viestintaministerid pyrkii luomaan edellytykset rautateiden henkildliiken-
teen kilpailun avaamiselle kevaan 2016 aikana. Tall& hetkelld VR:n ja LVM:n vélinen
kauko- ja lahiliikenteen ostosopimus on voimassa 10.12.2019 asti, sopimuksessa Kilpai-
lun avaaminen on huomioitu siten, ettd sopimuksen molemmat osapuolet voivat irtisa-

noa sen aikaisintaan 31.12.2017. (Liikenne- ja viestintaministerio 2016a.)

Tata tutkimusta Kirjoitettaessa kevaalla 2016 on vield epéselvaa, mita tapahtuu niille
ostoliikenteen reiteille, joilla seka osto- ettad velvoiteliikenne loppuvat 10.12.2016. Epé-
selvad on, tuleeko poistuville reiteille linja-autoliikennettd, ostavatko alueen kunnat
VR:It& liikennepalveluja vai paattaako ostoliikenteestd vastaava liikenne- ja viestinta-

ministerio jatkaa ostoliikennettd kunnes VR:n yksinoikeus paattyy.

4.1. Liikenteen jarjestdaminen

Kilpailun avaamisen taustalla on Euroopan unionin lainsdddannon muutokset ja etenkin
unionin nelja rautatiepakettia vuosilta 2001, 2004, 2007 ja 2014. Rautatiepaketeiksi kut-
suttujen lainsdadanndn muutosten tavoitteena on rautatieliikenteen kilpailukyvyn paran-
taminen ja pyrkimys kohti yhteista eurooppalaista rautatiealuetta. Ensimmainen rauta-
tiepaketti avasi EU-alueen sisdisen kansainvélisen tavaraliikenteen Kilpailulle vuodesta
2003 alkaen. Toinen paketti annettiin vuonna 2004 ja se avasi jasenmaiden siséisen ta-
varaliikenteen Kilpailulle vuodesta 2007 alkaen. (Liikenne- ja viestintaministerié 2010:
4-5).

Kolmas paketti vuodelta 2007 avasi kansainvéalisen henkil6liikenteen kilpailun vuodesta
2010 alkaen. Neljas paketti julkaistiin vuonna 2013 ja se siséltad ehdotuksen, jonka mu-
kaan kotimaan henkil6liikenne taytyy avata kilpailulle vuoden 2019 joulukuusta alkaen.

Rautatiepakettien tarkoituksena on poistaa tekniset, hallinnolliset ja lainsdaddannolliset
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esteet, jotka haittaavat rautatiemarkkinoille padsyé. Rautatiepaketeista huolimatta useas-
sa EU-maassa on jo avattu henkil6liikennetta kilpailulle. Suomen liséksi vain Portuga-
lissa, Irlannissa, Kreikassa ja Luxembourgissa rautateiden henkil6liikennetta hoitaa vain

yksi toimija. (Liikenne- ja viestintaministerié 2010: 4-5; Laurikainen 2013.)

Kilpailun avaaminen on keino tuottaa palvelut tehokkaammin. Kilpailuttamalla rauta-
teiden henkil6liikennepalveluja pyritdén vastaamaan paremmin asiakkaiden tarpeisiin ja
nostamaan palvelutasoa. Liikenteen tilaajalle eli rautateiden ostoliikenteen tapauksessa
valtiolle kilpailu tarjoaa mahdollisuuden alempaan tukitasoon ja s&&styneiden varojen
kayttdmiseen palvelutarjonnan lisddmiseen ja kehittdmiseen. (Liikenne- ja viestintami-
nisterio 2010: 29.)

Liikenteen jarjestamiseen kilpailun avautuessa on olemassa erilaisia malleja. Kolme
yleisintd mallia ovat kilpailuttaminen tarjouskilpailun avulla, kayttdoikeussopimukset ja
vapaa paasy. Kilpailuttaminen tarjouskilpailun avulla voidaan toteuttaa bruttomallin
mukaisesti siten, etté tilaajaorganisaatio pitaa lipputuotot tai nettomallin mukaisesti, jol-
loin lipputulot ja&vét liikennditsijélle. Tarjouskilpailulla jarjestetyssa liikenteessa tilaa-
jaorganisaatio madrittelee tarkasti halutun minimipalvelutason. Tarjouskilpailussa lii-
kenteen tarjonta, lippujen hinnat ja laatutekijat ovat liikenteen tilaajan maarittelemat.
Kéyttooikeussopimus eroaa tarjouskilpailusta siten, ettd liikenteenharjoittajalla on
enemman vapauksia liikenteen suunnittelemisessa. Liikenne suunnitellaan tilaajaorgani-
saation ehtojen pohjalta, mutta esimerkiksi lippujen hinnoista paattaa liikennditsija. Téal-
I4 hetkelld kaukojunaliikenteen ostosopimus on jarjestetty kayttooikeussopimuksen mu-
kaisesti. Vapaassa paasyssa liikennditsija paattaa itse liikenteen tarjonnasta, hinnoitte-
lusta ja sopimuksen kestosta. VVapaassa paasyssa rataverkon haltija sovittaa yhteen kaik-
kien liikennoitsijoiden aikataulusuunnitelmat ja myontda sen jalkeen ratakapasiteettia.
(Anttila ym. 2010: 12-13; Liikenne- ja viestintdministeri¢ 2010: 7-8.)

Kilpailun avautuessa on tarkead, ettd palvelutaso sdilyy vahintédén entiselld tasollaan.
Vastuu palvelutason séilyttamisestd on liikenteen tilaajalla eli kaukoliikenteessa liiken-
ne- ja viestintaministeriolla. Vastuu voi kuitenkin siirtyd eri viranomaisille, mikali vi-

ranomaisjarjestelyt muuttuvat kilpailun avautumisen seurauksena. Liikenne- ja viestin-
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taministerion kilpailun avaamista koskevassa selvityksessd ehdotetaan, etté vastuu juna-
litkenteen kilpailutuksesta siirtyy liikennevirastolle ja alueellisille joukkoliikenneviran-
omaisille. Jatkossa liikennevirasto tai junaliikenteesta vastuussa oleva ELY-keskus vas-
taa valtakunnallisen henkilokaukoliikenteen suunnittelusta ja kilpailuttamisesta. Alueel-
lisen junaliikenteen palvelutasomé&érittelysta sopivat kunkin kilpailukohteen vaikutus-
alueen toimivaltaiset viranomaiset eli ELY-keskukset, kuntayhtymét ja kaupungit kes-
ken&éan. Ehdotetut muutokset kuitenkin edellyttavat muutoksia nykyiseen joukkoliiken-
nelakiin. (Anttila ym. 2010: 27.) NyKkyisin junaliikenteen palvelutason maarittelysta ja
lilkenteen ostoista vastaavat ainoastaan HSL ja liikenne- ja viestintdministerio, joten
ehdotetut muutokset lisdavat erityisesti kuntien ja liikenneviraston vastuuta. My6s alue-
hallinnon uudistus voi vaikuttaa rautatieliikenteen viranomaisjarjestelyihin, mikali

ELY-keskusten tehtévat siirretddn maakunnille ja aluehallintovirastoille.

Haastatteluaineiston perusteella osalla ELY-keskuksista sekda kuntien ja maakuntien
edustajista on halukkuutta ottaa tehtavakseen rautatieliikenteen jarjestaminen, mikali
valtio osallistuu kustannuksiin. Seindjoen ja Jyvaskylan vilisen rataosuuden alueella
toimivaltaisia joukkoliikenneviranomaisia ovat Eteld-Pohjanmaan seka Keski-Suomen
ELY-keskukset. Pohjois-Karjalan joukkoliikennesuunnittelussa toimivaltainen viran-
omainen on Pohjois-Savon ELY-keskus. Eteld-Pohjanmaan sekda Pohjois-Savon ELY-
keskuksilla on halukkuutta ottaa vastuu rautatieliikenteen jarjestamisesta, mutta Keski-
Suomen ELY-keskus Kkatsoi, ettei rautatieliikenteen jarjestdminen kuulu viraston tehta-

viin.

“Organisaatiollamme on kyll& intresseja ottaa vastuu myds rautatieliikenteen jar-
jestamisesta kunhan resurssit vain on hoidettu kuntoon, seké henkilo- etté talou-
delliset . (Etela-Pohjanmaan ELY)

“Voimme ottaa vastuun rautatieliikenteen jdrjestimisestd. Liikenteen palvelujen
suunnittelu olisi hyva olla yhdessa paikassa, jolloin suunnittelu kohdistuisi pa-
remmin kokonaisuuteen.”” (Pohjois-Savon ELY)
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Rautatieliikenteen sisallyttdminen kuntien tehtdviin vaatisi kuitenkin lainsdadéannon
muutoksia, ja kunnat pitivat ensisijaisina tehtdvinddn kuntalain mé&ardédmia tehtévia.
Haastatteluaineiston perusteella kévi ilmi, ettd kunnilla on kiinnostusta ottaa vastuu lii-
kenteen jarjestamisestd, mikali se on mahdollista tehdd kuntayhtymén tai muun yhteen-
liittyman avulla. L&htokohtaisesti kuntien edustajat kuitenkin suhtautuivat Kriittisesti

rautatieliikenteen jarjestamiseen kunnan tehtavanag, silla se lisdé kuntien kuluja.

“Ei varmaan yksin, mutta kuntien muodostamalla yhteenliittymall& voisi ajatel-
la.” (Seindjoen kaupunginhallitus)

”Kyse ei ole kunnan sisdisesta liikenteestd, joten rautatieliikenteen jarjestaminen
ei oikein sovellu yksin Joensuun jarjestettavaksi. ” (Joensuun seudullinen joukko-
liikennejaosto)

Maakuntien liitot suhtautuvat kilpailun avaamiseen myonteisemmin kuin yksittéisten
kuntien edustajat. Etela-Pohjanmaan liitto ilmaisi halukkuutensa tiiviimpaéan yhteistyo-
hon liikenne- ja viestintdministerion kanssa. Liitto korostaa, etta paikalliset viranomai-

set tuntevat litkenne- ja viestintdministeriota paremmin joukkoliikenteen tarpeet.

”Kylld varmaan vastuunottajia 16ytyy, kun tunnemme itse tilanteen ja tarpeet pa-
remmin. Kun tilanne rauhoittuu, niin toivottavasti palvelu paranee ja tasmentyy,
mutta se edellyttda alueiden parempaa kuulemista / yhteisty6ta. On mahdollista,
etta palvelu paranee, mutta nykyisella juustohdylamallilla ja ilmoitusmenettelylla
tilanne huononee varmasti.” (Etela-Pohjanmaan liitto)

Keski-Suomen, Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan liittojen yhteisessd kannanotossa lii-
kenne- ja viestintdministeri Anne Bernerille todetaan, ettd nykyisen tasoinen junaliiken-
ne on séilytettdva vield kaksi vuotta, jonka aikana joukkoliikenteen tuottamisen vaihto-
ehdot ja vaikutukset selvitetddn. Liitot ovat mielellddn mukana selvitystydssa ja uusissa
joukkoliikennekokeiluissa, joissa voitaisiin hyddyntaa alueen omia vahvuuksia eli esi-
merkiksi vaihtoehtoisten energialdhteiden hyodyntamista. (Etelda-Pohjanmaan liitto
2015). Keski-Suomen liitto puoltaa kilpailun avaamista ja katsoo, etté rautateiden henki-
I6liikenteen lakkauttamisen sijaan tulisi junavuoroja ostaa VR:Ita tai Kilpailun avautues-

sa muilta mahdollisilta toimijoilta. (Keski-Suomen liitto 2015.)
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4.2. Palvelutaso ja infrastruktuuri

Rautateiden henkildliikenteen kilpailun vaikutuksista palvelutasoon on runsaasti koke-
muksia muista Euroopan maista. Padosin kokemukset ovat positiivisia, mutta joukossa
on my0s tapauksia, joissa palvelutaso on heikentynyt. Kilpailutetuille reiteille on tullut
lisdd vuoroja ja siten palvelujen tarjonta ja matkustajaméérat ovat lisdantyneet. Alan-
komaissa alueellinen junaliikenne on ollut Kilpailutettua vuodesta 1998 lahtien. Kilpai-
lutetuista reiteistd 57 prosentilla on lisédtty vuoroja ja vuosien 2002-2006 matkustaja-
madrat kasvoivat keskimé&arin 11,5 prosenttia. Ruotsissa kilpailu henkil6liikenteessa
avattiin kokonaan 2011 ja tdman jélkeen matkustajamaérat ovat nousseet keskimaarin
32 prosenttia. (Anttila & Eklund. 2010: 42.)

Isossa-Britanniassa kilpailu avattiin jo vuonna 1997 ja vuosien varrella palvelutaso on
sekd parantunut ettd heikentynyt. Isossa-Britanniassa palvelutason heikentyminen on
johtunut siitd, ettd rautateiden infrastruktuuri yksityistettiin eika uusi omistaja huolehti-
nut infrastruktuurin kunnossapidosta. Nykyisin infrastruktuuri on palautettu valtionyhti-
On omistukseen ja palvelutaso on parantunut. (Anttila & Eklund. 2010: 42; Honkatukia
2012: 12-13.) Britannian kilpailutusta on kritisoitu siité, etta pitkat sopimukset ja yhden
litkennditsijan operointi tietyilla yhteysvéleilla on johtanut tilanteeseen, missa liikenne

on edelleen monopoli eika varsinaista kilpailua tai monipuolisempaa tarjontaa reiteilla

ole syntynyt.

Rautatieliikenteessa on useita erityispiirteita verrattuna linja-autoliikenteeseen ja namé
erityispiirteet tdytyy huomioida kilpailun avaamisen toteutuksessa. Kalusto vaatii mitta-
vat investoinnit ja Suomen ratakapasiteetti on rajallinen. Kaluston ja radan omistus,
kunnossapito sek& henkilokunnan koulutus vaativat viranomaisilta sdéntelyé. Britannian
esimerkki osoittaa, ettd infrastruktuurin yksityistdaminen heikentda palvelutasoa. Suo-
messa on erilainen raideleveys, kuin muualla Euroopassa, joten kaluston hankkiminen
kéytettynd on haasteellista. Kaluston saatavuusongelman ratkaisuksi on ehdotettu valti-
on omistamaa kalustoyhtiotd, joka hankkisi kaluston VR:It4. (Liikenne- ja viestintami-
nisterio 2010: 8.) Haastatteluaineistossa toistui usein huoli VR:n toiminnasta ja puut-

teellisesta valtion omistajaohjauksesta.
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“Heraa kysymys, ettd onko toimintojen alasajo kannattamattomilla alueilla osa
VR:n strategiaa, jonka perusteella vahennetdan seuraavaksi kalustoa, jonka VR
olisi velvollinen tulevaisuudessa vuokraamaan mahdollisille kilpailijoilleen.”
(Keuruun kaupunki)

”On perustettava yhteinen kalustoyhtio, joka vuokraa / liisaa kalustoa. VR:n ka-
luston tuhoamispolitiikka on lopetettava heti. On kasittdmatonta, etta niilla rei-
teilld, joita VR ei ole saanut kannattaviksi / tai ei ole halunnut kehittaa niit, niin
on suorastaan estetty muiden toimijoiden tulo alalle. Kehita siind sitten joukkolii-
kennett& tai sen palvelutasoa. ” (Eteld-Pohjanmaan liitto)

Kilpailun muoto eli liikenteen jarjestamisen mallit ovat erilaisia ja vaikuttavat palvelu-
tasoon eri tavoin. Tavoitteena on saavuttaa sellainen kokonaisuus, ettd markkinoille
padseminen, liiketoiminnan harjoittaminen ja markkinoilta poistuminen on ehdoiltaan
sellaista, ettd markkinoille 16ytyy potentiaalisia toimijoita koko ajan jolloin liikenne on
turvattu. (Anttila & Eklund. 2010: 11.) Kilpailutuksen toteuttaminen on syyta hoitaa si-
ten, ettd samoille yhteysvéleille tulee véahintdadn kaksi keskenddn kilpailevaa yhtitta.
Mikali Kkilpailutetuille yhteysvéleille tulee vain yksi yhtio, se johtaa monopoliasemaan

eiké palvelutason parantamiselle ole kannustinta.

4.3. Vaikutukset ostoliikenteen kustannuksiin

Rautatieliikenteen kilpailun esimerkit muissa Euroopan maissa osoittavat, etta kilpailut-
taminen on tuonut ostoliikenteeseen kustannussaastdja keskiméarin 10-30 prosenttia.
Vuosina 2016-2019 voimassa olevan kaukoliikenteen ostosopimuksen arvo on 120,7
miljoonaa euroa, joten oletettavat saéstot kilpailutetussa liikenteessé olisivat noin 12—-36
miljoonaa euroa neljan vuoden sopimuskaudella. Osto- tai velvoiteliikenteend hankitta-
van kaukoliikenteen kilpailuttamisella saavutetaan yhteiskunnallisia hyotyja, jos se joh-
taisi rautatieliikenteen tehostumiseen muiden maiden tapaan. (Liikenne- ja viestintdmi-
nisterio 2010: 28.)
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Kaukoliikenteessd markkinaehtoisella liikenteella on huomattavasti suurempi merkitys
kuin ostoliikenteelld. N&in ollen kilpailusta saatavat hyddyt ovat markkinaehtoisessa
lilkenteessd suuremmat kuin ostoliikenteessa. Kilpailun avaaminen kuitenkin edellyttéda
investointeja nykyiseen infrastruktuuriin, joten kilpailuttamisesta ei seuraa kustannus-
séastoja lyhyelld aikavélilla. Suomessa julkisen liikenteen kilpailusta on kokemusta
paakaupunkiseudun linja-autoliikenteestd, jossa kilpailutus on johtanut 15-20 prosentin
laskuun korvaustasossa. Vaikka linja-autoliikenteen kustannukset eivat ole verrannolli-
sia junaliikenteen kustannuksiin, kokemus osoittaa etta kilpailutettu joukkoliikenne tuo

valtiolle s&astojé. (Honkatukia 2012: 15; Liikenne- ja viestintaministerio 2010: 42.)
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5. JOENSUU-NURMES RATAYHTEYS

Esimerkkitapauksen kohteena oleva rautatieyhteys sijaitsee Pohjois-Karjalan maakun-
nassa. Rata yhdistdd maakunnan kaksi pohjoisinta seutukuntaa, ja sen varrella sijaitsee
maakunnan merkittdvimmat asuin- ja tydssadkdyntialueet. Joensuun ja Nurmeksen véli-
nen rataosa avattiin kahdessa osassa 1900-luvun alussa. Ensimmainen osa Joensuusta
Lieksaan avattiin kayttoon syyskuussa 1910. Rataosan pituus on 104 kilometria ja
vuonna 2014 silld tehtiin noin 45 000 matkaa. Toinen osuus, Lieksasta Nurmekseen
avattiin lokakuussa 1911 ja sen pituus on 54 kilometrid. Rataosalla tehtiin vuonna 2014
yhteensa 20 000 matkaa. Yhteensa Joensuun ja Nurmeksen valinen rataosuus on 158
kilometria pitka ja se sisaltdd yhdeksan asemaa, joista kahdeksan lakkautetaan. Joen-
suun rautatieasema pysyy kaytossé ja liikenndinti jatkuu Joensuusta Eteldéan. Lakkautet-
tavilla asemilla tehd&én keskimé&arin noin 103 matkaa vuorokaudessa ja koko rataosuu-
della noin 65 000 matkaa vuodessa. (Liikennevirasto 2015d: 12; VR 2015b: 4.)

Rataosuudella etelasta pohjoiseen sijaitsevat asemat ovat Eno, Uimaharju, Vuonislahti,
Lieksa, Kylanlahti, Holjakké ja Kohtavaara. Rataosuudella liikenndi taajamajuna, jolla
ajetaan noin 233 000 kilometrid vuodessa. Junavuoroja on ajettu sek& arkena etta vii-
konloppuisin kaksi kertaa paivassd molempiin suuntiin. Reitin vuosittainen alijadma eli
kulut, joita tuotot eivat riitd kattamaan ovat vuosittain noin 960 000 euroa. Alijaaman
VR:lle korvaa liikenne- ja viestintdministerid. Junakilometrin hinnaksi kyseisella reitilla
muodostuu noin 4,1 euroa kilometrid kohden. (Liikenne- ja viestintdministerio 2010:
22.) Kuvasta 5 ndkyy Joensuun ja Nurmeksen vélinen rautatie kartalla. Rautatieyhteys
on kuvattu mustalla viivalla ja valtatie 6 seké kantatie 73 keltaisella viivalla. Rautatie

kulkee Pielisen itdpuolelta lahes samaa reittid kantatie 73 kanssa.
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L (\
Joensuueensuu

Kuva 5. Joensuun ja Nurmeksen valinen ratayhteys kartalla (Google Earth 2016; VR
2016b).

5.1. Joukkoliikenteen palvelutaso ja kuntien saavutettavuus

Joensuun ja Nurmeksen vélilla liikennoi taajamajuna viikon jokaisena paivéna kahdesti
paivéasséd molempiin suuntiin. Ostoliikenne reitilld loppuu 27.3.2016, mutta jatkuu vel-
voiteliikenteend 10.12.2016 asti. Nurmeksesta Joensuuhun l&htee vuorot 6:40 ja 15:40.
Joensuusta Nurmekseen vuorot lahtevat klo 11:47 ja 18:00. Matka-aika on 2h 5Smin.
Lieksasta Joensuuhun matka-aika on 1h 20min. Kun ostoliikenne korvataan velvoitelii-
kenteelld, se aiheuttaa v&haisia muutoksia junien aikatauluihin. Aamun ensimmaista ju-
navuoroa Nurmeksesta Joensuuhun ei endé ajeta sunnuntaisin eikd Joensuusta Nurmek-

seen suuntautuvaa iltajunaa lauantaisin.
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Kaukoliikenteen palvelutason tavoitteissa (ks. taulukko 3), on asetettu minimivaatimuk-
set kaukoliikenteen yhteyksille. On kuitenkin huomioitava, ett4 kaukoliikenteen palve-
lutasossa maaritell&&n minimitaso vain maakuntien véliselle liikenteelle, eikd kyseinen
rataosuus ylitd maakunnan rajaa. Rataosuutta pidetddn kuitenkin kaukoliikenteen reitti-
na sen 100 kilometria ylittdvan pituuden takia. Palvelutason minimivaatimuksissa huo-
mioidaan erityisesti péivittéiset tyo- ja opiskelumatkat seka vierailumatkat. Joensuu on
Pohjois-Karjalan maakuntakeskuksena merkittavé erityisesti tyo- ja opiskelumatkojen
kannalta. Nurmeksesta Joensuuhun péésee taajamajunalla lilkkkumaan palvelutasotavoit-
teiden mukaisesti siten, ettd ensimmainen junavuoro on méaranpaassé klo 8:45 ja pa-
luuvuoro lahtee klo 15:40. (VR 2016b.)

Mikali junaliikenne Joensuun ja Nurmeksen valilla loppuu, Pielisen itédpuolella asuvat
matkustajat jadvat kokonaan ilman rautatieyhteyttd. Taajamajuna on térked liityntayhte-
ys erityisesti Joensuun ja Helsingin valiselle kaukojunaliikenteelle. Kaukoliikenteen
palvelutason madrittelyssa kuitenkin todetaan, ettd palvelutason taytyy toteutua yhdella
liilkennemuodolla. Nurmeksesta Joensuuhun ajetaan arkisin maanantaista torstaihin viisi
suoraa linja-autovuoroa. Perjantaisin ajetaan kuusi vuoroa, lauantaina vuoroja ajetaan
kolme ja sunnuntaina viisi. Matka-aika vaihtelee valilla 2h 5min ja 2h 45min. Lieksasta
Joensuuhun ajetaan yhdeksan vuoroa arkipdivisin ja lauantaina sekd sunnuntaina kolme
vuoroa. Matka-aika vaihtelee vélilla 1h 35 min ja 1h 50min. (Matkahuolto 2016.) Joen-
suun linja-autoasema sijaitsee rautatieaseman vieressd, joten siirtyminen linja-autosta
junaan on helppoa. Kaukoliikenteen tavoitteellisen palvelutason voidaan todeta toteutu-

van myos linja-autoliikenteella.

Lippu taajamajunaan Joensuun ja Nurmeksen valilld maksaa VR:n Internet-sivustolta
ostettuna 10,3 €. Kyseessa on saastolippu, joita on myynnissé rajoitettu méara junavuo-
roa kohden. Tutkimuksen tekohetkell& viikolla 8 saastolippuja on saatavilla viikon jo-
kaisena paivéana jokaiselle junavuorolle. Peruslipun hinta kyseiselle vélille on 18-22€
Linja-autolippu kyseisella reitilld maksaa Matkahuollon internet-sivustolla 22€. Lippu-
jen hinnoissa on merkittava ero kulkuvalineesta riippuen, sill& linja-autolippu on vuo-

rosta riippuen jopa 11,7€ junalippua kalliimpi. (VR 2016a; Matkahuolto 2016.)
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Taajamajunien osto- ja velvoiteliikenteen lakkauttamisella on seurauksia erityisesti rau-
tatien varrella sijaitseville Lieksalle ja Nurmekselle. Murrayn (1998: 320) mukaan paik-
kojen saavutettavuudessa tarkeimpiné Kkriteereind on aika ja raha. Lampinen ym. (2004:
15) puolestaan korostavat yksilon mahdollisuutta saavuttaa suurempia keskuksia reuna-
alueilta ja syrjaisemmista keskuksista. Kun tarkastellaan koko Pohjois-Karjalan maa-
kuntaa, Joensuuta voidaan pitdd suurempana keskustana, johon syrjaisemmista keskuk-

sista eli Lieksasta ja Nurmeksesta matkustetaan.

Jos taajamajunan liikenndinti loppuu, se merkitsee Joensuun saavutettavuuden heikke-
nemisté pienempien kuntien nédkokulmasta. Nurmeksesta Joensuuhun matka-aika linja-
autolla tehtyna pitenee vuorosta riippuen 0-40 minuuttia. Ty6- ja opiskelumatkalaisille
suunnattu linja-autovuoro on perillda Joensuussa 8:55 ja matka-aika on 15 minuuttia pi-
dempi kuin taajamajunalla. Taajamajunan matka-aika Lieksasta Joensuuhun on 1h
20min, joten linja-autolla tehtynd matka-aika pitenee vuorosta riippuen 15-30 minuut-
tia. Junaliikenteen loppumisen myota matka-ajat pitenevét ja matkan hinta nousee. Mur-
rayn (1998: 320) rahan ja ajan merkitystd korostavan saavutettavuuden nékokulmasta
maakunnan keskuskaupungin Joensuun saavutettavuus heikentyy Lieksasta ja Nurmek-
sesta matkustaville. Lampisen ym. (2004: 15) maaritelman mukaisesti yksilon mahdolli-
suudet saavuttaa syrjaisemmista keskuksista suurempia keskuksia heikentyvat.

5.2. Kuntien ndkemykset palvelutasosta

Alueen kunnat olivat padosin tyytyvdisia rautatieliikenteen vuoden 2015 palvelutasoon.
Joensuun ja Nurmeksen valisen junaliikenteen sailyttamista useammin korostui nake-
mys siitd, ettd palvelutasoa tulisi kehittadd aloittamalla litkenndinti Nurmeksesta pohjoi-
seen. Kunnilla ei kuitenkaan ollut halukkuutta vastata itse mahdollisista palvelutason
parannuksista. Pohjois-Karjalan maakuntaliitto (2015) toteaa liikenne- ja viestintdminis-
teridlle sekd VR:lle toimittamassaan kannanotossa junaliikenteen kehittdmisen puolesta,
ettd junaliikenteen tulisi jatkua Nurmeksesta Vuokatin kautta Kontionmaelle, josta lii-

kenne jatkuisi Oulu—Rovaniemi -radalle.
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Maakuntaliitto korosti, ettd palvelutasoon ja rataosien liikenndintiin kohdistuvia toi-
menpiteitd voidaan tehda vasta sitten, kun on varmistettu liikennejérjestelmén kokonai-

suuden kytkeytyminen osaksi alueiden ja elinkeinojen kehittymista.

”Raideliikenne on valilla Joensuu—Nurmes ollut toista sataa vuotta. Tdma on ol-
lut merkittava kehityksen tuoja talle alueelle. Kehitysta tulee jatkaa ja téhan tulee
ottaa mukaan pohjoinen ulottuvuus. Henkildliikennetta on kehitettava siis Oulun
suuntaa, mika ennen oli kaytossa. ” (Lieksan kaupunginvaltuusto)

”Nykyisellaan jos palvelutaso sailyisi (siis viime vuoden tasolla), niin suhteellisen
tyytyvainen voisi olla. Tietysti asia muuttuu silloin, jos lahdettaisiinkin kehitta-
maén/rakentamaan rataliikennettd Nurmeksesta Kontiomaen kautta Oulun radal-
le. Tama olisi tarkea ja varteenotettava selvityshanke ja silloin myés palvelutaso
joutuisi uudelleen pohdittavaksi ” (Joensuun kaupunginvaltuusto)

“Nykytilanteessa Nurmekseen paattyvan henkildjunaliikenteen tulisi jatkua poh-
joiseen Vuokatin kautta Kontioméelle saakka, jossa yhdistyminen Savon rataan ja
Oulu—Rovaniemi -liikenteeseen. Ratkaisu toisi mahdollisuuksia myds matkailuyh-
teisty6lle ja -kasvulle.” (Joensuun seudullinen joukkoliikennejaosto)

Linja-auton mahdollisuuksiin korvata rautatieliikenne suhtauduttiin varauksella. Kun-
nissa koettiin, etta erityisesti iltaisin ja viikonloppuisin linja-autojen vuorotarjonta on
talla hetkella riittaméatonta. Joensuun ja Nurmeksen vélisen kantatie 73:n koettiin olevan
niin huonokuntoinen, ettei liikenteen maaréa voi lisaté ennen tien kunnostamista. Kun-
nissa oltiin huolestuneita siité, etta rautatieliikenteen korvaaminen linja-autoilla nostaa
kuntien joukkoliikennekustannuksia. Joensuun ja Nurmeksen valisen ratayhteyden li-
séksi haastatteluaineistosta korostui, etta poikittaisliikenteen palvelutaso Jyvaskylan ja
Tampereen suuntaan heikentyy, mikali ostoliikenne loppuu myds Joensuun ja Varkau-
den véliselld ratayhteydelld. ELY-keskuksissa uskottiin linja-auton tyydyttdvan perus-

palvelutarpeet, mutta alueen kunnissa siihen ei uskottu.

“Paivan keskeisilla vuoroilla ja viikonlopun opiskelijaliikenteessd mahdollisuudet
ovat hyvat. Vaikeutena ovat illan myodhdiset vuorot ja aamun aikaiset vuorot arki-
sin seka viikonlopun muut vuorot kuin perjantai-ilta ja sunnuntai-ilza” (Pohjois-
Savon ELY)

“Linja-autoilla voidaan ja on jo nyt korvattu osittain junaliikennettd. Linja-
autoliikenteelld ei kuitenkaan voida kokonaisuudessaan korvata junia eikéa se lie-
ne tarkoituksenmukaistakaan erityisesti kaukovuoroilla.” (Pohjois-Karjalan ELY)


https://www.kyselynetti.com/?url=result_det&uid=538934&f_rid=24335059
https://www.kyselynetti.com/?url=result_det&uid=538934&f_rid=24335059
https://www.kyselynetti.com/?url=result_det&uid=538934&f_rid=24335059
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“Linja-autot eivat pysty korvaamaan taysin raideliikennettd jo sen takia, etta
maantie kulkee eri paikassa. Maantie esimerkiksi Joensuu—Lieksa valilla on osit-
tain niin huonossa kunnossa, etta ensin pitaisi saada tie kuntoon, ennen kuin ryh-
dytaan lisédmaan linja-autoliikennettd. ” (Joensuun kaupunginvaltuusto)

”Kun on kysymys pitkien matkojen yhteyksista ja osin vahenevistd matkustajavir-
roista, ei voi olettaa, ettd Lieksa—Nurmes -valin palvelutaso saadaan turvattua
reittiliikenteelld. Yhteyksia tarvitaan myos iltaisin, viikonloppuisin ja loma-
aikoina, jolloin matkustajia on vahemman. Kun siis valtion rahoitusosuus on va-
henemaéssa, olisi kuntien/maakuntien rahoituspanos kasvamassa huomattavasti,
jos ja kun junaliikennettéd korvaavaa liikennetta jouduttaisiin hankkimaan ostolii-
kenteend. ” (Joensuun seudullinen joukkoliikennejaosto)

Rautateiden henkil6liikenteen Kkilpailun avaamisella ei uskottu olevan kovin suurta mer-
kitystd Pohjois-Karjalassa. Alueen liikennesuunnittelusta vastuussa olevan Pohjois-
Savon ELY-keskuksen mukaan Kilpailun avaaminen parantaa palvelutasoa Joensuun ja
muiden suurten kaupunkien vélilla&. Markkinaehtoista liikennettd uskottiin syntyvan
poikittaisyhteyksissd Joensuusta Jyvaskylan suuntaan, mutta Joensuun ja Nurmeksen

vélille markkinaehtoista liikennetté ei uskottu syntyvan.

Kuntien edustajien mukaan kilpailuttaminen olisi jarkevinté aloittaa suosituimmilla yh-
teysvéleilld, jolloin sen vaikutuksista saataisiin kokemuksia ilman riskia, ettd liikenne
loppuu kokonaan. Kuntien edustajat olivat ELY-keskuksen kanssa samaa mielt4 siit,
ettd on erittain epatodennékaista, ettd Joensuun ja Nurmeksen valille syntyisi markKki-
naehtoista liikennetta. Kilpailun avaamisen uskottiin heikentdvan alueiden valista tasa-

arvoa.

”Pelkka kilpailuttaminen ei ole ratkaisu. Julkinen liikenne vaatii valtiovallan tu-
kea harvaan asutulla alueella.” (Lieksan kaupunginvaltuusto)

“Tarjonta keskittyy vain kysytyimpiin vuoroihin ja palvelutaso tulee muuttumaan
aiempaa epatasa-arvoisemmaksi eri alueiden vidlilld. ” (Joensuun kaupunki)
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5.3. Pohjois-Karjalan alue- ja yhdyskuntarakenne

Tarkastelen Joensuun ja Nurmeksen valistd rautatieyhteyttd osana koko Pohjois-
Karjalan aluerakennetta. Pohjois-Karjalan maakunta koostuu 13 kunnasta ja kolmesta
seutukunnasta. Seutukunnat ovat maakunnan eteldosassa sijaitseva Keski-Karjalan seu-
tukunta, maakunnan keskell& sijaitseva Joensuun seutukunta ja pohjoisessa sijaitseva
Pielisen Karjalan seutukunta. Rautatieyhteys kulkee Joensuusta Pielisen Karjalaan, jossa
sijaitsee lakkautettavan ostoliikennereitin suurimmat kunnat Lieksa ja Nurmes. Kuvasta

6 nékyy Pohjois-Karjalan kunnat ja seutukunnat. (Tyo6- ja elinkeinoministerio 2016: 98.)

Pielisen Karjalan sk

Bol llomantsi

Joensuun sk

Kontiolahti

Raskkyla

Keski-Karjalan sk

Kuva 6. Pohjois-Karjalan aluejako (Tyo- ja elinkeinoministerio 2016: 98).
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Pohjois-Karjalan vakiluku oli vuoden 2015 lopussa noin 164 800 henked. Véesto vaheni
viime vuoteen verrattuna 514 asukkaalla. Keski-Karjalassa ja Pielisen Karjalassa véesto
vaheni, mutta Joensuun seutukunnassa vaestokehitys oli positiivista noin 250 henkilén
verran. Seutukunnittain tarkasteltuna Joensuun seutukunta on noin 124 500 hengella
véestOmadaraltdan suurin. Pielisen Karjalassa véestomadra on noin 22 000 ja Keski-
Karjalassa noin 18 000. Maakunnan vaestttiheys on Suomen maakunnista kolmanneksi
pienin, 9,3 asukasta neliokilometrilla. (Pohjois-Karjalan maakuntaliitto 2016a: 9; Tilas-
tokeskus 2016.)

Pohjois-Karjalan véeston sijoittuminen noudattaa samaa kehityslinjaa muun Suomen
kanssa. Asutus suuntautuu haja-asutusalueilta kaupunkeihin ja niiden kehyskuntiin. Jo-
ensuun nettomuutto eli tulo- ja lahtémuuton valinen erotus vuosina 2009-2013 oli 454
henkil6d (Aro 2014: 16). Pohjois-Karjalassa taajama-aste eli taajamissa asuvien osuus
vaestomaarasta on 71,4. Taajamalla tarkoitetaan kaikkia vahintdan 200 asukkaan raken-
nusryhmid, joissa rakennusten valinen etéisyys ei yleensé ole 200 metrid suurempi. Seu-
tukuntien valilla on kuitenkin eroja. Joensuun seutukunnassa taajama-aste on 76,4, mut-
ta Pielisen Karjalassa 65,6 ja Keski-Karjalassa vain 45,5. Asutuksen sijoittuminen ja
tyossakayntialueet sijoittuvat liikenneverkkojen mukaisesti. Suurimmat kaupungit Liek-
sa, Nurmes ja Kitee ovat sijoittuneet kantatie 73 mukaisesti. My0s rautatie kulkee kanta-
tie 73 mukaisesti ja seka Lieksa ettd Nurmes sijaitsevat lakkautettavalla ostoliikenteen
reitilld. Seké Lieksan ettd Nurmeksen vaestokehitys on kuitenkin ollut negatiivista vuo-
desta 1987 alkaen. (Pohjois-Karjalan maakuntaliitto 2016b; Ympdristohallinto 2016:4.)

Pohjois-Karjalan maakunnan alue- ja yhdyskuntarakenteen kehityksessé on tunnistetta-
vissa elementtejd Ojalan (2003) liikenteen kestamattoman kehityksen teoriasta (ks. ku-
vio 2). Véeston ikadntymisen ja vahenemisen seurauksena joukkoliikenteen suosio vé-
henee ja yksityisautoilun merkitys kasvaa. Ojalan teoriasta poiketen keskustan merkitys
ei kuitenkaan heikkene, silla véest6 sijoittuu yhd enemman keskustoihin, jolloin taaja-

ma-aste nousee ja keskustojen merkitys kasvaa.
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5.4. Kuntien ndkemykset rautatien merkityksesta

Haastatteluaineiston perusteella vaikuttaa siltd, ettd rautatieliikenteelld on todella suuri
merkitys Pohjois-Karjalan saavutettavuudelle. Erityisesti opiskelijoiden mahdollisuuk-
sista saavuttaa yliopistokaupunkina profiloitunut Joensuu oltiin huolissaan. Kuten pal-
velutason myds alue- ja yhdyskuntarakenteen muutosten uskottiin johtuvan poikittais-
liikenteen lakkauttamisesta eikd Joensuun ja Nurmeksen véliselld rataosuudella nayta
olevan yhté suurta merkitystd kuin Varkauden ja Joensuun vélisella poikittaisliikenteel-

la.

”Joensuu on maakuntakeskus ja merkittdva opiskelijakaupunki, jolle toimivat eri
suunnista tulevat junaliikenneyhteydet ovat erityisen tarkeat. Nama yhteydet kos-
kevat erityisesti sekd maakuntaan tulevia opiskelijoita kuin myds maakunnasta
muualle Suomeen kulkevia opiskelijoita.” (Joensuun seudullinen joukkoliikenne-
jaosto)

”Joensuu sijaitsee reuna-alueella ja etaisyydet ovat pitkid. Erityisesti etelan suun-
taan rautatieliikenne tarjoaa hyvan ja kohtuullisen nopean yhteyden. Yhteydella
on merkitysta seka elinkeinoeldman ettd vapaa-ajan matkustamisen kannalta.
My0s poikittaisliikenteen merkitys on huomattava. Opiskelijakaupungille sujuvilla
ja toimivilla yhteyksilla kaikkiin suuntiin on merkitysta ” (Joensuun kaupunki)

Kunnissa oltiin yleisesti sitd mieltd, ettd Pohjois-Karjalan saavutettavuus heikkenee
merkittavasti, mikali osto- ja velvoiteliikenne vuoden 2016 lopussa lakkautetaan. Joen-
suussa koettiin, etté rautatieliikenteen loppuminen on vakava uhka alueen kehittymiselle
ja imagolle. Aluerakenteeseen henkil6liikenteen loppumisella ei nahty olevan vaikutuk-
sia, silla tavaraliikenne rataosilla jatkuu. Henkil6liikenteen loppumisen koettiin heiken-

tavan alueen kilpailukykya.

“Valtion ja Joensuun kaupunkiseudun valisen kasvusopimuksen tavoitteena on
Joensuun kaupunkiseudun kilpailukyvyn vahvistaminen yhteistyéssa valtion, seu-
dun kuntien ja muiden toimijoiden kanssa. Saavutettavuus on keskeinen osa kil-
pailukykyda. Biotalouden innovaatiokeskittymén kehittdmisessa toimivat tavara- ja
henkil6liikenneyhteydet ovat olennaisen tarkeitd. ” (Joensuun seudullinen joukko-
liikennejaosto)

“Alueen saavutettavuus valtakunnallisesti heikkenee ja se vaikuttaa koko alueen
imagoon ja kehittymiseen. ” (Joensuun kaupunki)
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”Alue- ja yhdyskuntarakenne sdilynevat ennallaan, mutta ihmisten liikkumismah-
dollisuudet vahenevat tuntuvasti. Tama vuorostaan vaikuttaa maakunnan veto-
voimaisuuteen ja imagoon.” (Pohjois-Karjalan ELY)

Kunnissa koettiin, ettd Lieksa ja Nurmes jadvat eristyksiin ilman junaliikennettd. Alueen
matkailuelinkeinojen ja Pielisen Karjalan saavutettavuuden koettiin heikentyvén. Poh-
jois-Savon ELY-keskuksen mukaan Joensuun ja Nurmeksen vélisen ostoliikenteen lop-
puminen ei kuitenkaan vaikuta aluerakenteeseen. Pohjois-Karjalan maakuntaliitto Kkriti-
soi voimakkaasti ostoliikenteen lakkauttamispaatosta siitd, ettei alueen kuntia kuultu
eikd vaihtoehtoja esitelty ennen péatoksentekoa. Nurmeksen kaupungin ndkemyksen
mukaan liikenteen siirtyminen rautateiltd maanteille heikentd4 jo entisestd&dn huonossa
kunnossa olevien teiden kuntoa. Rautatieliikenteen katsottiin olevan myds ekologisem-
paa ja kokonaistaloudellisesti edullisempaa kuin maantieliikenteen ja siitd johtuen lii-

kennetta pitdisi pyrkia siirtdmaan maanteiltd rautateille.

“Lieksa ja Nurmes jaavéat entistd enemman eristyksiin. Sill& on heijastevaikutuk-
sia moneen asiaan kuten matkailuun, opiskelijoiden eldmddn yms.” (Joensuun
kaupunginvaltuusto)

”Joensuu—Lieksa—Nurmes yhteys on valttamaton Pielisen karjalan saavutettavuu-
delle ja matkailuelinkeinolle, kun linja-autoliikennettd on jo voimakkaasti supis-
tettu. ” (Joensuun seudullinen joukkoliikennejaosto)

”Junaliikenne on ekologista. Rautateiden yllapito on halpaa suhteessa maantei-
hin. Pitda katsoa seka liikenndintikuluja ettd investointi- ja korjauskuluja. Liiken-
netta tulee siirtdéd maanteilta rautateille (erityisesti puun kuljetus ja teollisuuden
lopputuotteet. ” (Nurmeksen kaupunki)

Seké& kuntien ettd maakuntien edustajat katsoivat ettd aluerakenne ei tule ratkaisevasti
muuttumaan. Sen sijaan alueiden saavutettavuus ja kilpailukyky heikentyy, misté aiheu-
tuu negatiivisia seurauksia koko Pohjois-Karjalan maakunnalle. Aluerakenteen osalta
poikittaista ratayhteyttd Joensuun ja Varkauden valilla pidettiin tdrkedmpéand kuin poh-
joiseen suuntautuvaa Joensuun ja Nurmeksen vélista ratayhteyttd. Haastatteluaineiston
perusteella Pohjois-Karjalassa tunnistetaan vadestonmuutoksista liikennejarjestelmalle
aiheutuvat paineet ja alueen kehityksen edistdmiseksi rautatieliikennettd pitéisi supista-

misen sijasta kehittdd, josta seuraisi positiivisia vaikutuksia alueen imagolle.


https://www.kyselynetti.com/?url=result_det&uid=538934&f_rid=24335059
https://www.kyselynetti.com/?url=result_det&uid=538934&f_rid=24335059
https://www.kyselynetti.com/?url=result_det&uid=538934&f_rid=24335059
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6. SEINAJOKI-HAAPAMAKI-JYVASKYLA RATAYHTEYS

Tutkimuksen toinen esimerkkitapaus késittelee poikittaisliikenteend palvelevaa Seindjo-
en ja Jyvaskylan vilista rataosuutta, joka kulkee Haapamaen kautta. Rataosuus kulkee
kahden maakunnan alueella ja yhdistaé Etela-Pohjanmaan maakuntakeskuksen Seingjo-
en Keski-Suomen maakuntakeskukseen Jyvaskylddn. Rataosan ensimmainen osuus
Tampereelta Haapaméen kautta Seindjoelle valmistui vuonna 1883. Toinen osuus, joka
kulkee Haapaméeltd Jyvaskylaan, valmistui vuonna 1897. Seindjoen ja Haapaméen va-
linen rataosuus on 118 kilometrid pitk& ja vuonna 2014 sill& tehtiin noin 80 000 matkaa.
Haapamaen ja Jyvaskylan vélisen rataosuuden pituus on 77 kilometri& ja vuonna 2014
silla tehtiin 70 000 matkaa. Ratayhteyden kokonaispituus Seingjoelta Jyvaskyldan on
195 kilometria ja vuonna 2014 silld oli 150 000 matkustajaa. Seindjoen ja Jyvaskylan
viélilla sijaitsee yhdeksan lakkautettavaa rautatieasemaa, joiden yhteenlaskettu matka-
maaré on 293 matkaa vuorokaudessa. Seingjoen ja Jyvéskylan valisella rataosuudella
ajetaan 182 000 junakilometria vuodessa ja reitin vuosittainen alijadma on noin
2 230 000 euroa. Junakilometrin hinnaksi muodostuu 5,5 euroa kilometrilta, joka on os-
toliikenteen kolmanneksi kallein yksikkdkustannus. (Liikenne- ja viestintdministerid
2010: 22; Liikennevirasto 2015d: 12; VR 2015a: 4.)

Haapamaen kautta kulkevalla reitill& ostoliikenne loppuu 27.3.2016, mutta jatkuu vel-
voiteliikenteend 10.12.2016 asti. Osto- ja velvoiteliikenteen loppuessa yhdeksalla rauta-
tieasemalla loppuu liikenne ja Seingjoen ja Jyvéskylan vélinen liikenne ajetaan Tampe-
reen kautta. Tampereen kautta kulkeva junaliikenne on markkinaehtoista, eika sita tueta
valtion rahoituksella. Kuvassa 7 nakyy Seindjoen ja Jyvaskylan valinen rataosuus kar-
talla. Punainen viiva kuvaa Haapamdaen kautta kulkevaa reittid ja sininen viiva Tampe-

reen kautta kulkevaa reittia.
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Kuva 7. Seindjoen ja Jyvaskylan vélinen rautatie kartalla (mukailtu lahteistd Nieminen
2015; VR 2016c).

6.1. Joukkoliikenteen palvelutaso ja kuntien saavutettavuus

Kaukoliikenteen tehtavéna on turvata maakuntakeskusten valiset yhteydet. Seindjoen ja
Jyvéskylan vélilla litkenndid&an seka ostoliikennettéd ettd markkinaehtoista liikennetta.
Ostoliikenteen reitti kulkee Haapamé&en kautta ja markkinaehtoista ajetaan Tampereen
kautta. Haapaméen kautta kulkevalla reitilla liikenndi taajamajuna kolme kertaa paivas-
s& molempiin suuntiin. Seindjoelta Jyvéskyldan vuorot lahtevat klo 10:34, 16:34 ja
19:34. Jyvéskylasta Seindjoen suuntaan vuorot l&htevét klo 7:34, 10:28 ja 16:28. Mat-
ka-aika vaihtelee 2h 47min ja 2h 57 min valill4. Taulukosta 5 nékyy ostoliikenteen aika-
taulut, jotka ovat voimassa 27.3.2016 asti. Kun ostoliikenne muuttuu velvoiteliikenteek-
si, aikatauluihin tulee véhdisid muutoksia ja keskimmaiset junavuorot lakkautetaan.
(Liikenne- ja viestintaministerié 2016a; VR 2016a.)
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Taulukko 5. Haapamaen kautta kulkevien taajamajunien aikataulut (VR 2016a).

Seingjoki Jyvéskyla Kesto Hinta € | Taajamajuna
10:34 13:27 2:53 12,6 Ma-Su

16:34 19:31 2:57 12,6 Ma-Su

19:34 22:27 2:53 12,6 Ma-Pe, Su
Jyvéskyla Seingjoki Kesto Hinta € | Taajamajuna
7:43 10:21 2:47 12,6 Ma-La
10:28 13:25 2:57 12,6 Ma-Su

16:28 19:25 2:57 12,6 Ma-Su

Seindjoen ja Jyvaskyldn valinen markkinaehtoinen liikenne muodostuu reiteista Seiné-
joki-Tampere ja Tampere—Jyvaskyla. Reitilla liikennoi kaupunkien ja suurten asutus-
keskusten vélia ajava Intercity -juna seka suurimpien kaupunkien véliseen liikenteeseen
tarkoitettu nopea ja suosituimpina aikoina kulkeva Pendolino -juna. Yhteys ei ole suora,
vaan se vaatii junan vaihdon Tampereen rautatieasemalla. Seindjoelta Tampereen kautta
Jyvéskyldén kulkevia nopeita, noin kolme tuntia kestavia junavuoroja ajetaan arkisin
yhdeksén, lauantaisin kuusi ja sunnuntaisin seitseman. Jyvaskylésta Seingjoelle vuoroja
ajetaan arkisin kahdeksan, lauantaisin seitseman ja sunnuntaisin kuusi. Matka-ajat vaih-
televat kalustosta riippuen valilla 2h 47 min ja 3h 15min. Tampereen kautta ajettavien
junavuorojen lippujen hinta on VR:n internet-sivustolta ostettuna 40€. (VR 2016a; VR
2016c.)

Kaukoliikenteen palvelutasotavoitteissa maaritellyt minimivaatimukset koskevat ensisi-
jaisesti maakuntien valista liikennettd. Vaikka osto- ja velvoiteliikenne Haapamaen
kautta kulkevalla rataosuudella loppuu, Seindjoen ja Jyvéskylan valilla pysyy palvelu-
tasotavoitteet tayttava yhteys (ks. taulukko 3). Maakuntakeskusten vélisid tydasiamatko-
ja palvelevat yhteydet, jotka saapuvat Jyvaskylédén klo 9:00 ja 9:36. Paluuvuorot l&hte-
vat 16:13 ja 17:31. Jyvaskylasta Seingjoelle tybasiamatkoja palvelee yhteys, joka saa-
puu Klo 9:20. Paluuvuorot l&htevat klo 16:13 ja 17:21. (VR 2016a.)
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Kaukoliikenteen palvelutason madarittelyssa Seingjoen ja Jyvaskylan vélinen yhteys on
maédritelty kolmanteen palvelutasoluokkaan eli kysyntdd vahvistavalle tasolle. Palvelu-
tason tavoitteena on saada uusia matkustajia joukkoliikenteeseen ja tarjota toimiva ja
kayttokelpoinen vaihtoehto henkildauton kéytélle. Joukkoliikenteen runkomatka-ajan
on oltava enintdan 1,2 kertaa vastaavan henkiléautomatkan matka-aika. Henkil6autolla
matka-aika Seingjoelta Jyvéaskyld&n on 2 tuntia 35 minuuttia, joten junan matka-aika saa
palvelutasoluokituksen mukaisesti olla enintdédn 3 tuntia 10 minuuttia. Nopeimpien
Tampereen kautta kulkevien junavuorojen matka-ajat ovat 2h 47 min, joten matka-
aikojen osalta palvelutasoluokitukselle asetetut tavoitteet toteutuvat. (Google Maps
2016; Liikenne- ja viestintdministerio 2011c: 26.)

Rautatieliikenteen korvaaminen linja-autoliikenteella

Taajamajunan ostoliikenteen lakkauttamisesta aiheutuu seurauksia erityisesti Haapama-
en kautta kulkeville matkustajille. Yhdeksalla lakkautettavalla asemalla tehdaén lahes
300 matkaa vuorokaudessa. Lakkautettavien asemien matkustajat eivat kuitenkaan jaa
ilman joukkoliikennettd. Harméan liikenne Oy aloitti litkenndinnin Seindjoen ja Jyvasky-
lan valisell& reitilld 5.2.2016. My®s linja-autoyhtid OnniBus.com Oy on hakenut reitti-
liikennelupaa Vaasa-Jyvaskyla-Lappeenranta -reitille.

Harman Liikenne Oy:n Pohjanmaa Express liikennéi Alavuden, Tuurin, Ahtarin, Myl-
lyméen, Multian ja Petdjaveden kautta Jyvéaskyl&d&n perjantaisin ja sunnuntaisin. Onni-
Bus liikenndi Alavuden, Tuurin, Ahtarin ja Petdjaveden kautta Jyviskylaan kaksi vuo-
roa molempiin suuntiin viikon jokaisena paivana. OnniBus aloittaa liikenndinnin
1.4.2016. Taulukosta 6 ilmenee linja-autojen aikataulut Seingjoen ja Jyvaskylan vélilla.
(Etel&-Pohjanmaan Elinkeino-, liikenne ja ympéristokeskus 2016; Harmén liikenne Oy
2016.)
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Taulukko 6. Seingjoen ja Jyvéskylan vélinen linja-autoliikenne (Etel&-Pohjanmaan
Elinkeino-, litkenne ja ymparistokeskus 2016; Harman liikenne Oy 2016).

Seindjoki | Jyvaskyla | Kesto Liikennditsija Paiva
7:20 10:00 2h 40min OnniBus Ma-Su
15:50 18:45 2h 55min Harman Liikenne | Pe
16:20 19:00 2h 40min OnniBus Ma-Su
19:20 22:15 2h 55min Harman Liikenne | Su
Jyvéskyld | Seingjoki | Kesto Liikennditsija Paiva
11:00 13:40 2h 40min OnniBus Ma-Su
15:30 18:25 2h 55min Harman liikenne | Pe
19:00 21:55 2h 55min Harmaén liikenne | Su
20:00 22:40 2h 40min OnniBus Ma-Su

Osto- ja velvoiteliikenteen loppumisella on vaikutuksia maakuntakeskusten keskindi-
seen savutettavuuteen. Matka-aika ei merkittavasti muutu, mutta Haapaméen kautta
kulkevan ostoliikennereitin poistuessa lippujen hintoihin tulee junalla matkustettaessa
merkittdva korotus. Tampereen kautta kulkeva yhteys on 27,4 € kalliimpi kuin Haapa-
maen kautta kulkeva taajamajuna. Linja-autoliikenteessé lippujen hinnat ovat Harmén
liikenteen vuoroilla edullisimmillaan kuusi euroa ja kalleimmillaan 25 euroa (Harmén
liilkenne 2016). OnniBus.com ei ole vield tutkimuksen tekohetkelld julkistanut reitin
lippujen hintoja, mutta jos reitin hinnoittelu noudattaa yhtion yleista linjaa, lippujen
hinnat tulevat olemaan edullisempia kuin Tampereen kautta kulkevan junayhteyden li-

put.

Rautatieliikenteen osto- ja velvoiteliikenteen lakkauttaminen on tuonut yhteysvéleille
linja-autoliikennettd, jolla korvataan poistuva reitti. Taajamajuna liikenndi reitilla yh-
teensd 20 vuoroa viikossa, mutta ostoliikenteen vaihtuessa velvoiteliikenteeseen viikoit-
tainen vuoromaara vahenee kolmeentoista. Linja-autoliikennettd reitilla liitkenn6idaan
16 vuoroa viikossa. Murrayn (1998: 320) rahan ja ajan merkitysta korostavan teorian
mukaan joukkoliikenteen suunnittelussa on onnistuttu sitd paremmin, mit4d nopeammin

ja edullisemmin matkan voi tehdé.
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Seindjoen ja Jyvaskylan valinen saavutettavuus ei ajallisesti heikkene, sill& linja-auton
ja junan matka-aikojen vertailussa linja-auto on kyseisella reitilla nopeampi. Liikkumi-
sen hinnan merkitysta saavutettavuudelle ei voida tutkimuksen tekohetkelld arvioida,

sillda Onnibus ei ole julkistanut reitin lippujen hintoja.

Lampinen (2004: 15) puolestaan korostaa yksilén mahdollisuuksia saavuttaa suurempia
keskuksia reuna-alueilta. Esimerkkitapauksessa reuna-alueita ovat Seindjoen ja Jyvasky-
lan vilisella rataosuudella olevat kaupungit Alavus, Ahtari ja Keuruu seké Petdjaveden
kunta. Alavudelta ja Ahtarista liikenndidaan Seinajoelle linja-autolla vahintaan nelja
vuoroa paivassa. Petdjavedelta liikenndidaan Jyvéskylaan kolmesti pdivasséd. Keuruulta
Jyvéskylaén liikenndidaan 15 vuoroa péivassa, ja matka-aika on sama kuin junalla mat-
kustettaessa (Matkahuolto 2016). Taajamajunaliikenteen loppuessa linja-autoliikenne
korvaa rautatieliikenteen reitin ja matkustaminen reuna-alueilta keskustaan on edelleen
mahdollista, joten Lampisen (2004: 15) rahaa tai aikaa korostamattoman méaéritelméan

mukaan saavutettavuus ei heikkene.

6.2. Kuntien ndkemykset palvelutasosta

Pohjanmaan liiton ja Seindjoen kaupungin mukaan poikittaisliikenteen palvelutaso on
séilytettdva vahintdaan nykyisella tasollaan. Alueen kunnat kokevat junaliikenteen pe-
ruspalveluna, jonka olemassaolo tdytyy turvata. Pohjanmaan liitto toteaa kannanotos-
saan liikenne- ja viestintaministeriolle ja VVR:lle, ettd rautatieliikenteen aikataulut ja ka-
lusto taytyy sovittaa tydssdkdynnin tarpeisiin ja yhteistyota alueiden ja rautatieliiken-

teestd vastaavien viranomaisten vélilla on lisattava. (Pohjanmaan liitto 2015: 7.)

Alueen kuntien ndkemykset palvelutasosta vaihtelivat. Keuruun kaupungin ndkemyksen
mukaan rautatieliikenteen vuoden 2015 palvelutaso oli riittdvda, mutta aikatauluja on
tarvittaessa muutettava. Alavuden kaupunginhallituksen edustaja katsoi palvelutason

heikentyneen viime vuosina ja toivoi junavuoroja lisattavan.
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Keski-Suomen ELY -keskus katsoi, ettd nykyinen palvelutaso on riittavé ja mikali palve-
lutasoa haluttaisiin parantaa, se olisi kannattavinta tehdad linja-autoliikenteen avulla.
Seindjoen kaupunginhallituksen edustajan mukaan kuntien osallistumista rautatieliiken-
teen rahoittamiseen tulisi tutkia, sill& lentoliikennettd ja linja-autoliikennettékin tuetaan

kuntien toimesta.

“Raideliikenteen taso on ollut 2015 saakka riittava. Kayttajalahtoisia aikataulu-
muutoksia on tehtdva aina tarvittaessa, silla jos aikataulut eivat vastaa matkusta-
jien tarpeita. Siirtymiskynnys esim. henkildautoliikenteeseen on matala. ” (Keu-
ruun kaupunki)

”Jos tarvittaisiin parempaa palvelutasoa, saataisiin se huomattavasti edullisem-
min bussiliikenteelld. ” (Keski-Suomen ELY)

“Taytyisi tutkia kuntien osallistuminen rahoittajiksi, kuten tuetaan lentoliikennet-
takin ja joukkoliikennettd kumipyérilld.” (Seingjoen kaupunginhallitus)

Eteld-Pohjanmaalla ja Keski-Suomessa linja-auton mahdollisuuksiin korvata rautateiden
henkil6liikennettd suhtauduttiin positiivisemmin kuin Pohjois-Karjalassa. Kun liikenne-
ja viestintaministeri6 julkaisi paatoksen ostoliikenteen loppumisesta 27.3.2016 mennes-
s&, ELY-keskukset saivat linja-autoyhtiilta reittiliikennelupahakemuksia, joiden tarkoi-
tus oli korvata junaliikennettd. Linja-autoyhtiot kuitenkin vetivdat hakemuksensa pois,
kun ministeri6 tiedotti korvaavansa ostoliikennettd velvoiteliikenteend 20.12.2016 asti.
Etel&d-Pohjanmaan ELY-keskuksessa linja-autoa pidettiin alueiden saavutettavuuden ja

matka-aikojen kannalta junaa parempana joukkoliikennevélineena.

“Junavuorojen lakkauttamisuhka aiheutti positiivista liikehdintdd bussiyrittajien
taholta ja ELY-keskukseen tulikin bussiyrittajilta reittiliikennelupahakemuksia,
joilla olisivat korvanneet lakkaavat junavuorot. Téama olisi jopa hoitunut markki-
naehtoisesti ilman ett& yhteiskunnan olisi tarvinnut naihin panostaa senttiakaan.
Toisaalta palvelutaso olisi pysynyt matkanopeuden suhteen jopa yhtd hyvana kuin
junilla hoidettunakin, koska kyseisen rataosuuden junat kulkevat suhteellisen hi-
taasti. Palvelutaso olisi saavutettavuuden kannalta jopa parantunut koska bussi
voi pysahtyd useammin kuin mit& juna tekee - ja viela lahempana asutusta” (Ete-
l&-Pohjanmaan ELY)
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Radan varrella sijaitsevissa kunnissa linja-auton mahdollisuuksiin korvata junaliikenne
suhtauduttiin varauksella. Linja-auton koettiin voivan tadydentda junaliikennettd, mutta
sen ei uskottu pystyvan korvaamaan sitd kokonaan. Keuruun kaupungin nakemyksen
mukaan rautatieliikennetté pitaisi jatkaa, koska infrastruktuuri on jo olemassa. Keuruun
edustajan perusteli rautatieliikenteen jatkumista myos sen ekologisuudella verrattuna
maantieliikenteeseen. Haastatteluaineistosta on havaittavissa, ettd ne kunnat, jotka ovat
jadmassé ilman valtion tukemaa rautateiden henkil6liikennettd, vetoavat ilmastopoliitti-

siin kysymyksiin puoltaakseen ostoliikenteen sailyttdmista.

”Linja-autot voivat osittain korvata junavuoroja, mutta ei ole kuitenkaan missaan
nimessa syyta lakkauttaa junaliikennettd. ” (Alavuden kaupunginhallitus)

”Seindjoki—Jyvaskyld -osuudella linja-autoliikenne ei voi korvata tarkeimpia
joukkoliikenteen reittiaikoja (peruspalvelut / minimitaso pitéa turvata junaliiken-
teelld), mutta muina aikoina linja-autoliikenne turvaa peruspalvelut ja tdydentaa
joukkoliikennetarjontaa. reittilitkenne on tarpeellista.” (Etela-Pohjanmaan liitto)

”Junaliikenteen korvaaminen linja-autolla on valttaméatonta jos raideliikenne lak-
kaa. On kuitenkin kasittdmatonta, jos valtio ajaa henkil6liikenteen alas toimivan
ja kunnossa olevan, ja tavaraliikenteen takia kunnossapidettavan kalliin infran
osalta. Raideliikenteen edut ovat sekéa kansantaloudellisesti, alueen elinvoiman ja
tulevaisuuden infraratkaisujen turvaamisen kannalta alueelle tarkedd. Myos rai-
deliikenteen mukavuus ja sen edut verrattuna autoliikenteen ja raideliikenteen
vaikutuksella fossiilisten polttoaineiden kayttoon ja sitd kautta ilmastonmuutok-
seen ovat kiistattomat. ” (Keuruun kaupunki)

Kilpailun avaamisesta haastateltavilla oli runsaasti erilaisia mielipiteitd. ELY-
keskuksissa uskottiin, ettd yhteysvalille syntyy markkinaehtoista liikennettd Kkilpailun
avautuessa, mutta liikenteenharjoittajien méaaran uskottiin jadvan niin vahaiseksi, ettei
silla ei ole merkittavia vaikutuksia liikenteen palvelutasoon. ELY -keskukset katsoivat,
ettd yhteysvalin palvelutaso linja-autoliikenteell& hoidettuna on jo niin hyv4, ettei rauta-

tielitkenne pysty kilpailemaan sen kanssa.

“Kyseiselld yhteysvililld en jaksa uskoa silld olevan palvelutasoa nostavaa vaiku-
tusta. Yhteysvalilla on kuitenkin sen verran vahan potentiaalisia kayttdjia, jotta
silla kilpailua saataisiin aikaan. Junaliikenne on kuitenkin suhteellisen padomaa
sitovaa toimintaa. Se voi onnistua kylla bussiliikenteend hoidettuna mutta etta
raideliikenteeseen saataisiin kilpailevia tarjouksia, niin on vaikea uskoa.” (Etelé-
Pohjanmaan ELY)
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“Bussiliikenteen palvelutaso on jo todella hyva. Rautatieliikenteen kilpailun
avaamisella ei uskota olevan merkitysta palvelutasoon. ”” (Keski-Suomen ELY)

Seingjoen ja Alavuden kaupunginhallitusten edustajat uskoivat, ettd kilpailun avaami-
nen mahdollisesti parantaa rautatieliikenteen palvelutasoa. Keuruun edustaja puolestaan
katsoi, ettd mikali rautatieliikenteen jatkaminen on valtion ndkemyksen mukaan talou-
dellisesti kannattamatonta, ei mydskéaan yrityksilla ole intressejd markkinaehtoisen lii-

kenteen harjoittamiseen.

”Jos toimintoja supistetaan tietoisesti ja jopa ajetaan alas vahemman kannattavil-
la alueilla, on vaikea néhda sitd, ettad kaupallisesti toimivat yritykset olisivat niista
kiinnostuneita. ” (Keuruun kaupunki)

”Uskon etta kilpailuttamisen kautta tulee jarked myds aikatauluihin.” (Alavuden
kaupunginhallitus)

6.3. Alue- ja yhdyskuntarakenne

Esimerkkitapauksen aluerakenne muodostuu kahdesta maakunnasta, joita rautatieliiken-
teen poikittaisyhteys yhdistéda. Osto- ja velvoiteliikenteen loppuessa maakuntakeskusten
valilla ei ole endd suoraa rautatieliikenteen yhteytta. Rautatieyhteyden lisaksi maakuntia
yhdistaa valtatie 18, jonka pituus Seindjoelta Jyvaskylaan on 191 kilometrid. Seingjoki
on Eteléd-Pohjanmaan maakuntakeskus, jossa asukkaita on noin 61 000. Kaupungissa
sijaitsee muun muassa viiden tuhannen opiskelijan ammattikorkeakoulu sek& yliopisto-
keskus, jossa opiskelee noin 2500 opiskelijaa. Seingjoen seutukuntaan kuuluu Lapuan,
Kurikan ja Kauhavan kaupungit sek& llmajoen kunta. Seutukunnan asukasluku on noin
123 000. Seindjoki on vetovoimainen kaupunki ja sen nettomuutto vuosina 2009-2013
oli 1893 henkildd. 15-24 vuotiaita Seindjoelle muutti 1285 henkil6d. (Aro 2014: 16;
Seindjoki 2016.)

Jyvaskylad on Keski-Suomen suurin kaupunki ja maakuntakeskus. Kaupungissa sijaitsee
yliopisto ja ammattikorkeakoulu, joiden yhteenlaskettu opiskelijamaard on 23 500. Jy-
vaskyldssa on asukkaita noin 135 800 ja Jyvaskylén seutukunnassa, johon kuuluvat
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lahikunnat Petdjavesi, Toivakka, Uurainen, Muurame, Laukaa ja Hankasalmi asukkaita
on noin 179 000. Kuten Seingjoki, myos Jyvaskyld on vetovoimainen kaupunki. Jyvas-
kyladn nettomuutto vuosina 2009-2013 oli 1463 henkil6d. 15-24 vuotiaita Jyvéskylaan
muutti 6364. (Aro 2014: 16; Jyvaskyla 2016.)

Aron (2014: 53) mukaan suurten kaupunkien ja kaupunkiseutujen merkitys korostuu
entisestadn. 12 suurinta kaupunkiseutua, joihin sekd Seindjoen seutu ettd Jyvaskylan
seutu kuuluvat, tuottaa kaksi kolmasosaa koko maan bruttokansantuotteesta. Liséksi
kaksi kolmasosaa Suomen yrityksista ja tyopaikoista sijaitsee suurimpien kaupunkiseu-
tujen alueilla. Kaupunkiseutujen vaikutusalueet laajenevat aluerakenteen ehdoilla siten,
etta liikennekaytavien rungon ympérille muodostuu kasvu- ja kehityskéytavia, joiden

merkitys suurten kaupunkien vélilla korostuu.

Aron teoriasta poiketen Etela-Pohjanmaan alueella Seingjoen ja Jyvaskylan vélisella
rautatien alueelle ei ole Tuurin ostoskeskittymaa lukuun ottamatta syntynyt merkittavia
kasvu- tai kehityskaytavia. Ahtarissa vakiluku on laskenut tasaisesti vuodesta 1992 lah-
tien ja Alavudella véestonkehitys on ollut negatiivista vuodesta 1991. Keski-Suomen
alueella sijaitsevista radanvarsikunnista Keuruun vaestokehitys on ollut laskussa vuo-
desta 1991 siitd huolimatta, ettd Haapaméen asema, jolta on yhteys seka Jyvaskyl&an
ettd Tampereelle sijaitsee Keuruulla. Aron teoriaa liikennekéaytavien rungon ymparille
muodostuvista kasvukaytavista kuvaa Petdjaveden vaestokehitys, joka on ollut positii-
vista vuodesta 2004 ja vuosina 2009-2013 Petéjavesi oli Suomen toiseksi muuttovoit-
toisin alle viiden tuhannen asukkaan kunta. (Aro 2014: 20; Tilastokeskus 2016.)

Seindjoen ja Jyvéskylan seudut ovat kasvavia kaupunkiseutuja, joilla toimivan liikenne-
jarjestelman merkitys korostuu. Maakuntakeskuksissa sijaitsevissa korkeakouluissa
opiskelee yhteensa 31 000 opiskelijaa, joille taajamajunalla liikenndity poikittaisyhteys
on linja-autoa edullisempien lippukustannustensa vuoksi tarked. Opiskelijoiden lisaksi
taajamajunaliikenteen loppuminen aiheuttaa seurauksia Eteld-Pohjanmaan matkailuyri-
tyksille. Alavuden Tuurissa sijaitseva Keskisen Kylédkauppa on kuuden miljoonan vuo-
sittaisella kavijamaaralladn Suomen suosituin matkailukohde. Taajamajunaliikenteen

loppuminen merkitsee Seindjoelta Tuuriin joukkoliikennevalineilla matkustaville tunnin
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lisdystd matka-aikaan ja noin kymmenen euron korotusta matkalipun hintaan. Matka-
ajan lisd&ntymiselld ja matkakustannusten nousemisella voi olla negatiivisia vaikutuksia
Kyldkaupan kavijamaariin ja ndin ollen koko Alavuden aluetalouteen. Toinen rautatien
varrella sijaitseva matkailukohde on Ahtérissa sijaitseva eldinpuisto, jonka vuosittainen
kéavijamaara on noin 150 000. Seindjoelta Ahtariin suuntautuva matka joukkoliikenne-
vélineelld pitenee ajallisesti noin tunnin ja matkalipun hinta nousee yhdeksén euroa.
(VR 2016a; Matkahuolto 2016.)

Toimiva liikennejarjestelma on aluetalouden kehityksen edellytys. Jokainen muutos lii-
kennejdrjestelmassa vaikuttaa aluetalouteen ja siten myds alue- ja yhdyskuntarakentee-
seen. Uusien liikenneyhteyksien rakentaminen nopeuttaa reitin varrella sijaitsevien kes-
kusten kehitysta. Liikenneyhteyksiltd syrjaan jaavia keskuksia uhkaa kehityksesté jal-
keen jd&minen. (Haapala 2001: 20.) Eteld-Pohjanmaan tapauksessa taajamajunaliiken-
teen lakkauttaminen uhkaa alueen matkailuelinkeinojen toimintaa ja néin ollen vaikuttaa
negatiivisesti aluetalouden kehitykseen, joka johtaa alue- ja yhdyskuntarakenteen muu-

toksiin.

6.4. Kuntien nakemykset rautatien merkityksesté

Haastatteluaineistosta ilmenee, etta rautatieyhteytta pidetaén erittain tarkeana poikittais-
liikenteen reittind maakuntien vélilla. Eteld-Pohjanmaan ELY-keskuksessa kuitenkin
tunnistettiin, ettd mikali sek& osto- ja velvoiteliikenne rataosuudella loppuvat eika
markkinaehtoista liikennetta synny, aiheutuu saavutettavuusongelma radan varrella si-
jaitseville pienemmille kunnille. Seingjoen ja Jyvaskylan valinen rautatieliikenne kulkee
jatkossa Tampereen kautta, joten pd&asemien saavutettavuus on hyvad myos jatkossa.
ELY-keskuksen mukaan on todennékdistd, ettd rautatieliikenteen mahdollinen loppumi-
nen liséa auton kayttéa eli yhdyskuntarakenteen kehityksessa on havaittavissa piirteitd

Ojalan (2003:52) liikenteen kestdmattoman kehityksen teoriasta.
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”Mikali kaikki liikenne lakkaa eli ei synny markkinaehtoista, eiké osto - eika vel-
voiteliikennettéa ole, tulee sill4 olemaan merkittavaa haittaa Seindjoen ja Jyvasky-
lan valissa oleville kunnille. Talldin se aiheuttaa vakavaa saavutettavuushaittaa
ja silla on negatiivisia vaikutuksia niin opiskelu- tydmatka- kuin vapaa-ajan mat-
kustamiseen. Se tulee lisadmaan oman auton kayttéa seka henkildautoriippuvuut-
ta.” (Eteld-Pohjanmaan ELY)

“Rautatieliikenteelld on yleensd ottaen merkittivd rooli alueen saavutettavuudel-
le. Tassa tapauksessa alueemme osalta on kysymys Seindjoki—Haapamaki—
Jyvaskyla -rataosuudesta. Valilla Seindjoki—Jyvaskyla 16ytyy Haapaméen kautta
kulkevien junavuorojen lisdksi useita junavuoroja Jyvaskylaan Tampereen kautta
vaihdolla. Tdma yhteys on jo nykyaan hyvin suosittu, myds nopea. Joten paa-
asemien valinen yhteys toimii jatkossakin. Junavuorojen lakkauttaminen aiheuttaa
siten saavutettavuus ongelmaa valiin jaavien kuntien kuten, Alavus, Ahtari jne.
osalta.” (Etel4-Pohjanmaan ELY)

Keski-Suomen liiton (2015) nakemyksen mukaan Jyvaskylan ja Seingjoen vélinen poi-
kittaisyhteys mahdollistaa maakuntarajoja ylittavan tyéssakaynti-, asiointi- sekd vapaa-
ajan matkustamisen ja on tarkea erityisesti vahavaraisemmille matkustajille kuten opis-
kelijoille. Liiton mukaan yhteyden s&ilyttdminen on valttdmatonta radanvarsikuntien
saavutettavuuden, jokapdivaisen liikkumistarpeen ja liikkumisen tasa-arvon séilyttami-
seksi. Keski-Suomen liitto tarkastelee saavutettavuutta Murrayn (1998: 320) teorian
mukaisesti eli matkan hinta vaikuttaa alueiden saavutettavuuteen. Etelda-Pohjanmaan
ELY-keskuksen edustaja puolestaan tarkastelee pddasemien saavutettavuutta Lampisen
madritelman mukaisesti eli korostaa toimivan liikenneyhteyden merkitystd eikd ota

huomioon muuttuvia matkakustannuksia.

Rautatielld koetaan olevan todella suuri merkitys aluerakenteessa. Haastatteluaineistosta
korostuu, ettd rautatie yhdistaa opiskelijakaupunkeja ja rautatieyhteyden sailyttdminen
koetaan valttamattomaksi opiskelijoiden liikkumisen turvaamiseksi. Keuruun kaupungin
edustajan ndkemyksen mukaan reitin sdilyttdmista voidaan perustella sen matkustaja-
méaarilla seka reitin merkityksella kolmen maakuntakeskuksen yhdistdjand. Kaupungin

edustaja korosti rautatieyhteyden merkitysta alueen huolto- ja kriisivarmuudelle.
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“Itsehallintouudistuksen jalkeen poikittainen ratayhteys yhdistda kolme maakun-
takeskusta Vaasa—Sein&joki-Jyvaskyla, joissa sijaitsevat myods yliopistot, ammat-
tikorkeakoulut, keskussairaalat ja tulevat maakuntavirastot. Talla hetkella valilla
on vuoroja, joissa matkustajille ei ole tarjolla kuin seisomapaikkoja.” (Keuruun

kaupunki)

“Jyviskyldi—Haapamaki—Tampere yhteys olisi nahtavad myos Jyvaskyla—Tampere
valin kaksoisraiteena. Lisamatkaa Haapaméaen kautta kertynee n. 35 km. Toista
reittida kulkeva kaksoisraiteella on myds huolto- ja kriisivarmuutta parantava
merkizys.” (Keuruun kaupunki)

Rautatieliikenteen merkitys koetaan opiskelijoiden liséksi tarkedaksi myos alueen mat-
kailulle. Sek& Keski-Suomen liiton (2015) ettd Alavuden kaupunginhallituksen edusta-
jan mukaan yhteys on tarkea etenkin matkailualan yrityksille. Pohjanmaan liitto (2015:
5) toteaa kannanotossaan, ettd mikali Seindjoen ja Jyvaskylan valinen rautatieliikenne
loppuu, ei Suomen leveimman kohdan poikki olisi endd muuta infrastruktuuria kuin

muihin valtateihin nahden ala-arvoisessa kunnossa oleva valtatie 18.

“Opiskelijoiden yhteydet niin Seindjoelle kuin Jyvaskyldan ovat hyvin tarkeat.
Samoin matkailun kannalta on todella tarkeaa Tuurin kauppakeskuksen osalta ju-
naliikenteen jatkuminen. ” (Alavuden kaupunginhallitus)

Etel&-Pohjanmaan liiton edustaja korosti rautatieliikenteen ja teollisuuden sijoittumisen
suhdetta. Liiton edustajan mukaan rautatieliikenteen loppumisella on merkittévia nega-
tiivisia seurauksia seka aluerakenteelle ettd aluetaloudelle. Liiton edustaja katsoi, etta
Pohjanmaan taloudellisten kasvunakymien takia liikennejarjestelmaa pitéisi kehittaa,
silla se lisdisi alueiden valisté tasa-arvoa. Keuruun edustajan mukaan rautatieliikenteen
loppuminen heikentd4 alueen vetovoimaa ja aiheuttaa negatiivisia seurauksia seka alu-

een asukkaille ettd elinkeinoelamalle.

“Kilpailukyky laskee, menetetddn tyopaikkoja ja vaestoakin. Siella missa ovat
raaka-aineet (bioenergia, kaivos- ja elintarviketeollisuus) siella on ty6ta ja siella
pitda olla ihmisia. Kaikkia 12 kaupunkikeskusta on tuettava, jotta saadaan tehok-
kaasti hyodynnettya eri alueiden kasvupotentiaali ja siind hyvalla joukkoliiken-
teelld on sijansa. ” (Etela-Pohjanmaan liitto)
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7. YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Tutkimuksen tavoitteena oli tarkastella rautateiden ostoliikenteen merkitysta kaukolii-
kenteesséd sekd alue- ja yhdyskuntarakenteessa. Tutkimuksen taustalla oli valtion jouk-
koliikennemadrarahojen vdhenemisen johdosta tehty liikenne- ja viestintdministerion
paatos lakkauttaa tiettyja ostoliikenteen reittejd. Tutkimuksessa tarkastelin kahden esi-
merkkitapauksen avulla ostoliikenteen merkitysta eri alueilla. Tutkimus pyrkii tuomaan
esiin kuntien ja maakuntien asenteita ja ennakkokaésityksia siitd, miten kilpailun avaa-
minen rautateiden henkilOliikenteessa vaikuttaa alueiden joukkoliikenteeseen. Esitin
luvussa 1.2. kolme tutkimuskysymystg, joihin pyrin tutkimuksessani vastaamaan. T&ssé

kappaleessa esitan tutkimuskysymyksiini saadut vastaukset.

Millainen merkitys rautatieliikenteelld on alueiden saavutettavuudelle sek& alue- ja yh-
dyskuntarakenteelle?

Rautatie edustaa pysyvyytta ja olemassa oleva ratainfrastruktuuri usein ohjaa kaavoitus-
ta ja aluerakenteen muodostumista. Toimivat liikenneyhteydet houkuttelevat alueelle
asukkaita ja elinkeinotoimintaa. Aluekehitys on riippuvainen liikennejérjestelmasta, sil-
l& aluetalouden kasvu edellyttad toimivaa liikenneverkkoa. Liikennejarjestelmén muka-

naan tuoma saavutettavuus ndhdaan yhtena alueen kilpailutekijoista.

Esimerkkitapausten alueella rautateiden ostoliikenne koettiin erittdin tarkednd kuntien ja
maakuntien valiseen saavutettavuuteen vaikuttavana tekijand. Seingjoki, Jyvaskyla ja
Joensuu ovat korkeakoulukaupunkeja, joissa opiskelee yhteensa noin 43 000 yliopisto-
ja ammattikorkeakouluopiskelijaa. Ostoliikenteen reittien lakkauttamisella uskotaan ai-
heutuvat merkittdvaa saavutettavuushaittaa opiskelijoille. Etenkin Seingjoen ja Jyvasky-
lan valisen poikittaisliikenteen lakkauttamisesta koettiin aiheutuvan haittaa opiskelijoil-
le, silld& Tampereen kautta kulkeva yhteys nostaa matkan hintaa. Opiskelijoiden aseman

lisdksi my6s matkailukohteiden saavutettavuuden koettiin heikentyvéan.
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Itd-Suomessa saavutettavuuteen ja litkkumismahdollisuuksiin vaikuttaa Pieksdmaki-
Joensuu reitin lyhentdminen enemman kuin Joensuun ja Nurmeksen valisen reitin lak-
kauttaminen. Saavutettavuusongelma kuitenkin nahtiin merkittdvand Joensuun ja Nur-
meksen véliin jaaville kunnille. Saavutettavuusongelma perustuu matkustusajan ja lip-
pujen hintojen nousuun. Erityisesti Lieksan ja Nurmeksen koettiin jadvaan eristyksiin
ilman rautatieliikennettd. Myos linja-autojen aikataulujen ja reittien tarkastelusta ilmeni,
ettd Pielisen Karjalan alueen saavutettavuus heikentyy valtion tukeman liikenteen lop-

puessa.

Alue- ja yhdyskuntarakenteeseen ostoliikenteen lakkautusten koettiin vaikuttavan nega-
tiivisesti siten, ettd alueen vetovoima heikentyy, jolloin uusien asukkaiden ja yritysten
houkutteleminen alueelle vaikeutuu. Erityisesti Keski-Suomessa ja Pohjanmaalla koet-
tiin, ettd hyvat liikenneyhteydet parantavat alueen imagoa, ja ovat keskeinen osa alueen
elinvoimaisuutta. Rautatieliikenne koetaan aluekehityksen edistdjané ja ostoliikenteen
lakkauttamisen sijaan alueet toivovat rautatieliikenteen kehittamistd. Itd-Suomen haas-
tatteluaineistossa toistui useasti ndkemys, ettd rautatieliikennetta pitéisi jatkaa Nurmek-
sesta Pohjoiseen kohti Oulun rataa. Seka Keski-Suomessa ettd Itd-Suomessa rautatielii-
kenteen merkitystd perusteltiin  sen ymparistoystavallisyydelld verrattuna linja-
autoliikenteeseen tai yksityisautoilun.

Millaiset mahdollisuudet linja-autoliikenteella on korvata rautatieliikenteen lakkautet-

tavia ostoliikennereitteja?

Linja-autojen mahdollisuuksiin korvata junaliikennettd suhtauduttiin eri tavalla Keski-
Suomessa ja Itd&-Suomessa. Keski-Suomessa linja-autoliikenteen mahdollisuuksia ylla-
pitdéd joukkoliikenteen palvelutasoa pidettiin padosin hyvina. Seingjoen ja Jyvaskylan
valinen linja-autoliikenne on matkustusajaltaan junaliikennettd nopeampi ja linja-auton
reitti kulkee rautatien suuntaisesti joten ajallisesti saavutettavuusongelmaa ei synny.
Eteld-Pohjanmaan ELY-keskuksen mukaan kaukoliikenteen palvelutaso linja-autoilla

litkenndityna voi olla jopa parempi kuin nykyinen rautatieliikenteen palvelutaso.
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ELY-keskuksissa linja-autoliikenteen mahdollisuuksia pidettiin parempina kuin kunnis-
sa. My0s linja-autoliikenteen aikataulutarkastelun perusteella vaikuttaa silté, ettd palve-
lutaso pysyy vahintdankin samana. Seindjoen ja Jyvaskylan valiselle reitille on tullut
kaksi uutta linja-autoyhtiota ja linja-autoilla ajetaan kuusitoista vuoroa viikossa, joka on
kolme vuoroa enemman kuin junalla. Rautatieliikennettéd pidetaan peruspalveluna, josta
luopuminen aiheuttaa vastustusta, vaikka palvelutaso olisi tyydytettavissa myos linja-

autoliikenteella.

Kuntien ndkemyksien mukaan linja-autoilla osittain voidaan korvata poistuvaa rautatie-
lilkennettd, mutta pelkastaan linja-autoilla ei voida tyydyttaa kunnille tarpeellista palve-
lutasoa. Linja-auton mahdollisuuksiin suhtauduttiin kriittisesti, koska teiden koettiin
olevan liian huonossa kunnossa linja-autoliikenteen lisadmiseen. Linja-autoliikenteen
lisdédmiseen suhtauduttiin Kriittisesti myos siksi, ettd se aiheuttaisi kunnille lisdkustan-

nuksia.

Haastatteluaineiston perusteella seké Itd-Suomessa ettd Keski-Suomessa oltiin huolis-
saan teiden kunnosta ja kuntien rahoitusosuuden kasvamisesta. 1t4-Suomessa tunnistet-
tiin véeston vahenemisen ja muuttoliikkeen seurauksista johtuva matkustajamaarien vé-
heneminen, jolloin peruspalvelutasoisen liikenteen korvaaminen markkinaehtoisella lin-
ja-autoliikenteelld koettiin epatodennakoiseksi. Itd-Suomessa pidettiin mahdollisena,
ettd suosituimmilla vuoroilla linja-autoliikenne voi korvata junaliikennettd, mutta lii-
kennettd taytyy lisatd, jotta nykyinen kaukoliikenteen palvelutaso séilyy. Haastatteluai-
neistossa korostuu, ettd Joensuusta Nurmekseen liikennoitavalla reitilla linja-
autoliikenne voi tyydyttad peruspalvelutarpeen, mutta Joensuusta lanteen liikuttaessa
linja-auton mahdollisuuksia ei pidetda riittdvind. Junaliikenteen korvaaminen linja-
autoilla edellyttéisi haastateltavien mukaan yhtendisté lippujérjestelmai ja yhteen sovi-
tettuja aikatauluja toimivan matkaketjun aikaansaamiseksi. Haastatteluaineiston perus-
teella alueiden ELY -keskukset suhtautuvat kuntia mydnteisemmin linja-auton mahdolli-

suuksiin korvata liikennetta.
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Millaisia vaikutuksia rautateiden henkil6liikenteen kilpailun avaamisella uskotaan ole-

van kaukoliikenteen palvelutasoon?

Haastatteluaineiston perusteella vaikuttaa siltd, ettd kilpailun avaaminen tunnistetaan
mahdollisuutena parantaa palvelutasoa, mutta sen toteutus kaytdnnossa vie aikaa ja on
epavarmaa. Niille yhteysvaleille, joilla talla hetkell& ei markkinaehtoista liikennetta ole,
ei uskottu sitd myoskaan jatkossa muodostuvan. Junaliikenteen katsottiin olevan niin
padomaa sitovaa liiketoimintaa, ettd lakkautettaville reiteille tulee ennemmin linja-
autoyhtioitd kuin markkinaehtoisesti toimivaa rautatieliikennettd. Keski-Suomen alueel-
la linja-autoliikenteen palvelutasoa pidettiin jo niin hyvang, ettei kilpailun avaaminen

rautatieliikenteessa vaikuta kaukoliikenteen palvelutasoon.

It&-Suomessa kilpailun avaamisen ei uskottu tuovan Joensuun ja Nurmeksen véliselle
rataosuudelle markkinaehtoista liikennetta. Kilpailun avaamisen nahtiin kuitenkin pa-
rantavan Joensuusta Helsinkiin sekd Jyvaskyladn ja Tampereelle suuntautuvan liiken-
teen palvelutasoa. Kilpailun avaamisen seurauksena vuorotarjontaa peldtdan tulevan
vain suosituimmille vuoroille, jolloin yhteiskunnan tukea tarvitaan rahoittamaan hiljai-
semmat vuorot. Itd&-Suomen edustajat katsoivat, ettd Kilpailun avaamista tulisi kokeilla

ensin suosituimmilla rataosuuksilla, koska niill4 ei ole vaarana liikenteen loppuminen.

Ostoliikenteen nykytila ja kuntien ndkemykset tulevaisuudesta

Juna on suosituin joukkoliikennevaline kaukoliikenteen matkoilla. Kaukoliikenteessa
tehdaan vuosittain 12,5 miljoonaa junamatkaa, joka on 11 prosenttia kaikista kaukolii-
kenteen matkoista. Ostoliikenteen merkitys kaukoliikenteessd on kuitenkin vahéinen,
silld VR:n liikenndimistd matkoista vain 2 miljoonaa rahoitetaan LVM:n tuella. N&in
ollen vain 16 prosenttia kaukoliikenteen junamatkoista tarvitsee valtion tukea ja 84 pro-

senttia on markkinaehtoista liikennetta.

Haastatteluaineistosta nousi tutkimuskysymyksiin vastaavien kommenttien lisaksi myos
kolme ostoliikenteeseen liittyvad nédkemystd. Ensinnékin alueet kokevat tarvetta olla

enemman mukana liikennepoliittisessa paatoksenteossa. Alueilla on halua yhdessa lii-
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kenne- ja viestintaministerion kanssa 10yta4 vaihtoehtoista ratkaisuja rautatieliikenteen
jarjestamiselle. Kuntien osallistumista rautatieliikenteen rahoitukseen taytyy tarkastella

samoin kuin nykyisin tuetaan lentoliikennetta.

Toiseksi painottui olemassa olevan infrastruktuurin hyodyntdminen ja liikenteen kehit-
tdminen. Kunnat nakivat, ettd rautatieliikennetta tulee kehittaa Itd-Suomessa kohti Poh-
joista ja Keski-Suomessa poikittaisliikennetta Seingjoen ja Jyvéskylan vélilla. Kunnat
kokivat, ettd olemassa oleva kalusto taytyy hankkia valtion omistukseen jolloin valtio
hallinnoisi sek& rataverkkoa etta kalustoa. N&in rautatieliikenteen aloittaminen olisi uu-
sille yrityksille helpompaa ja markkinaehtoisen liikenteen muodostuminen myds hiljai-
semmille yhteysvleille olisi todennékdisempad. Kolmas usein toistuva nakemys koski
rautatieliikenteen ymparistoystavéllisyyttd ja infrastruktuurin kunnossapitoa. Kunnissa
koettiin, ettd liikennetta tulee siirtdd maanteiltd rautateille, jolloin Suomen ilmastopoliit-
tisten tavoitteiden mukaisesti fossiilisten polttoaineiden k&yttdminen vahenee ja lisaksi

my06s maanteiden kunnossapitokustannukset vahenevat.

Lopuksi

Tutkimusaineisto on keratty esimerkkitapauksissa tutkittujen alueiden edustajilta, joten
kyseessa on eri alueita ja organisaatioita edustavien henkildiden subjektiiviset mielipi-
teet. Tutkimusaineistosta on selkeésti havaittavissa, ettd kuntien edustajat tarkastelevat
ostoliikenteen muutosten vaikutuksia lahes poikkeuksetta vain oman alueensa nakokul-
masta. ELY-keskukset ja maakuntien liitot tarkastelevat ostoliikennettd koko toimialu-
eensa nakokulmasta. Tutkimuksen subjektiivisen luonteen takia tutkimustuloksia ei voi-

da sellaisinaan siirtaa toiseen kontekstiin.

Tutkimustulosten perusteella katson, etté jatkossa valtionhallinnon tulisi selvittaa liiken-
teen jarjestamisen eri vaihtoehtoja siten, ett kunnat otettaisiin entistd enemman mukaan
paatoksentekoon. Esimerkkitapauksissa esiintyvat kunnat katsovat, ettd rautatieliikenne
taytyy séilyttad, joten rautatieliikenteen jarjestdmiseksi tulisi 10ytaa rahoitusmalli, jossa
kunnat ovat mukana. Jyvéskylan ja Joensuun tapauksessa on syyté tutkia, voidaanko

rautatieliikenteen ostot sisallyttdd keskisuurten kaupunkien joukkoliikennetukeen tai



82

onko alueilla mahdollista luoda Helsingin seudun liikenteen mukaista kuntayhtymaa,
joka vastaa rautatieliikenteen ostoista.

Tassd tutkimuksessa olen tarkastellut rautatieliikennettd osana kaukoliikennettd seka
ostoliikenteen merkitysta eri alueille. Tutkimuskysymyksiini olen vastannut seka kvan-
titatiivisin keinoin tarkastelemalla joukkoliikenteen aikatauluja, vuorotarjontaa ja hinto-
ja seké kvalitatiivisesti haastatteluaineistosta keratyn materiaalin avulla. Rautatieliiken-
ne on kompleksinen kokonaisuus, jossa liikenteen jarjestdminen, palvelutason méaritte-
leminen ja rahoituksen jakaminen on jaettu usean eri viranomaisen kesken. Osto- ja vel-
voiteliikenne tulee tulevaisuudessa muuttumaan, kun kilpailu rautateiden henkil6liiken-

teessd avataan ja aluehallinnon uudistus astuu voimaan.

Tutkimuksessa tarkasteltiin asenteita ja ennakkokasityksia siitd4, millaisia vaikutuksia
osto- ja velvoiteliikenteen muutoksilla seka kilpailun avaamisella tulee kunnille ole-
maan. Rautateiden henkilGliikenteessa tapahtuvien muutosten takia katson, etta jatkossa
olisi syyta tutkia tassd tutkimuksessa tarkasteltujen alueiden palvelutasoa seké aluera-
kenteen muutoksia sen jélkeen, kun henkil6liikenteen kilpailu on ollut kdynnissa jo use-

amman vuoden.
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LIITE 1. Saatekirje

Arvoisa vastaaja,

Teen liikenne- ja viestintdministeridlle pro gradu -tutkielmaa, jonka aiheena on rautatei-
den ostoliikenteen merkitys kuntien ja maakuntien saavutettavuudelle sekd alueraken-
teelle. Tutkimuksen tavoitteena on selvittdé joukkoliikenteestd vastaavien viranomaisten
sekd kuntien ja maakuntien edustajien nakemyksia junien ostoliikenteen nykytilasta ja
tulevaisuudesta. Tutkimuksessa késiteltdvia esimerkkitapauksia ovat lakkautettavat ra-
taosuudet Joensuu—Nurmes seké Seindjoki—Haapaméki—Jyvéskyld. Tamé kysely lahete-
tddn kyseisten rataosuuksien alueella sijaitsevien kuntien edustajille sekd ELY-
keskusten ja maakuntien liittojen liikenteen ja maankéyton asiantuntijoille. Tyon ohjaa-
jina toimivat liikenne- ja viestintaministeriostd liikenneneuvos Tuomo Suvanto seké

Vaasan yliopistosta aluetieteen professori Seija Virkkala.

Kysely sisaltdad kuusi avointa rautateiden ostoliikennettd késittelevad kysymystd, jotka
liittyvat joukkoliikenteen palvelutasoon, rahoitukseen seka rautatieliikenteen merkityk-
seen alue- ja yhdyskuntarakenteessa. Kaikkiin kysymyksiin vastaaminen ei ole pakollis-
ta. Kyselyn loppuun voitte kirjoittaa vapaita kommentteja osto- ja velvoiteliikenteen
muutoksiin liittyen. Toivon, ettd vastaatte mahdollisimman pian, mutta kuitenkin vii-

meistdan 25.3.2016 mennessa.
Kiittaen,
Mikko Keski-Nirva

u96893@student.uwasa.fi
050 376 8801
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LIITE 2. Kyselylomake

1. Vastaajan tiedot

4.

6.

Etu- Ja Sukunimi | |

Edustamanne arganisaatio | |

Virkanimike | |

Nimedni saa kiyttdd pro gradu -tutkielmassa *

Mikali ette halua nimeanne kaytettavan, teista kaytetaan nimitysta *vastaaja X"

O kylls
O el

Millainen merkitys rautatieliikenteelld on edustamanne alueen saavutettavuudelle?

Millaisena koette linja-auton mahdollisuudet tyydyttas edustamallenne alueelle tarpeellinen kaukoliikenteen
palvelutaso, mikali junien osto- ja velvoiteliikenne lakkaa?

Onko rautatieliikenteen nykyinen palvelutaso riittAva? Jos ei, niin onko edustamallanne organisaatiolla intresseja
rahoittaa palvelutason parannukset?

Onko edustamallanne organisaatiolla intresseji ottaa vastuu rautatieliikenteen jarjestimisestd, mikali valtio
osallistuu rahoitukseen peruspalvelutason turvaamiseksi?
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Jos sekid osto- ettd velvoitelikenne edustamallanne alueella lakkaa, millaisia vaikutuksia silla on alue- ja
yhdyskuntarakenteeseen?

Millaisia vaikutuksia uskotte rautatieliikenteen kilpailun avaamisella olevan edustamallenne alueelle tarpeelliseen
kaukolilkenteen palvelutasoon?

Vapaita kommentteja osto- ja velvoiteliikenteesean liittyen




