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Lausunnonantajan lausunto

Vastaavatko strategiset linjaukset (ml. alueelliset painotukset) valtakunnallisen liikennejarjestelman
kehittamistarpeita?

Eivat vastaa. Liikennejarjestelmaan kohdistuu strategisia tavoitteita ja keinomaarittelyja seka EU:n
ettd valtakunnan tasolla. Valtakunnan tasolla strategisia linjauksia on tehty myos hallitusohjelmassa.
Suunnitelman tulee toteuttaa myos hallitusohjelmaa seka tavoitteiden etta keinojen osalta.
Hallitusohjelman alueellinen junaliikenne ja rautatiealan markkinoiden luominen puuttuvat
luonnoksesta kokonaan. Liikenne 12:n tulee sisaltaa valtiovallan toimet ja keinot, joilla
hallitusohjelma toteutetaan.

Lilkkennejarjestelmdsuunnittelu on Suomessa ollut vuosikymmenet yksipuolisesti autoilukeskeista ja
fatalistista. Suunnittelu on siten tukenut autoilun kasvua ja autoiluun perustuvaa
vhdyskuntarakennetta ja kulttuuria. Rautateiden paikallisjunaliikenne lakkautettiin 1990-alkuun
mennessa jo 1962 VR:n 100-vuotishistoriikissa sanotulla perusteella, etta tieliikenne hoitaa
paikallisjunien eli alueellisen junaliikenteen tehtavan. Vaikutusarvioinneissa autoilun on todettu
kasvavan ja arviointien tuloksina on vain todettu, mita vaikutuksia autoilun kasvusta seuraa.
Autoilun kasvua on pidetty ilmiéna, johon ei voi vaikuttaa, vaan siihen on kaikessa sopeuduttava ja
kielteiset vaikutukset on siedettava.

Euroopassa on jo 1970-luvulta Idhtien ymmarretty, etta liikennejarjestelma on suunniteltavissa
osana yhdyskuntarakennetta sellaiseksi kuin elinymparistd halutaan rakentaa. Autoilun
vahingoittamia ymparist6ja on palautettu elinkelpoisiksi ja osin autottomiksi. On myds rakennettu
uusia ymparistoja, joiden liikenne ei perustu autoiluun. Kansalaisille on luotu vaihtoehtoja
autoilukeskeisen kehityksen yksipuolisuudelle ja autoilun pakolle kieltamatta kuitenkaan myds
autoiluun perustuvaa elamantapaa. Vaihtoehdot ovat tarjonneet mm. sosiaalista kestdvyytta ja
turvallisuutta, kun tieliikenne ei ole lasna kaikessa liikkumisessa.
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Suomen Lahijunat Oy nostaa merkittavana tavoitteiden ja ohjelman valisena ristiriitana alueellisen
henkildjunaliikenteen ja rautatiealan avoimien markkinoiden luomisen puuttumisen
suunnitelmaluonnoksesta. Kumpikin on hallitusohjelman tavoite, joille on valittémat edellytykset
seka osaltaan lakiin perustuva pakko. Mutta kumpikin on erinomainen keino toteuttaa strategisia
tavoitteita kdytannossa kaikilla suunnitelmaluonnoksen tavoitesektoreilla. Lisdksi muualta
Euroopasta on pitkdn ajan kokemus ja vakeva naytto siitd, etta alueellinen henkil6junaliikenne ja
avoimet rautatiealan markkinat tuottavat toivottuja vaikutuksia. Paikallisjunaliikenteen
palauttamisen alue- ja elinvoimavaikutuksista oli erinomainen Vaino Jalkasen esitys Ratapaivilla
12.2.2025.

Mielipiteenne suunnitelmaluonnoksen toimenpiteista?

Liikenne 12 -suunnitelman sisdlto on paapiirteissdaan historiaa toistava. Perusteluna télle on esitetty
rahoituksen rajallisuus. Suomen autoilukeskeinen liikennejarjestelma siis on rahoituskykyyn ndhden
liian kallis, joten liikennejarjestelman hyvaksytaan rapautuvan ja todetaan mahdollisuus
vaylaverkoston supistumiseen. Tama johtaa autoistumisen ajan vallinneen maaseudun rapistumisen
ja tyhjenemisen kiihtymiseen, joka koskee jo Suomen pienimpiad kaupunkeja. Tdma ei ole
strategisten tavoitteiden eika hallitusohjelman mukaista.

Suunnitelmassa ei ole toimenpiteita, joilla vallinnut tilanne ja kehityssuunta voivat muuttua.
Liikennejarjestelman korjausvelan kasvun vahentaminen ei ole toimenpide, joka tukee
liilkennejarjestelman kehittymista tavoitteiden mukaiseksi. Henkildautojen sahkoistyminen vahentaa
tieliikenteen paikallisia padst6ja, mutta ei muuta mitdadan muuta autoiluun liittyvaa
liikennejarjestelman ominaisuutta, kuten tieverkon kustannuksia. Autojen sahkdistyminen on lisaksi
ilmio, joka ei ole suomalaisen liikennejarjestelmasuunnittelun hallittavissa, vaikka suunnitelma
sisaltaisikin mm. Norjassa toteutetun tapaisen voimakkaan sahkoautoilun tuen.

Suunnitelman myonteisia vaikutuksia voidaan saavuttaa saamalla valittomasti kdyntiin alueellisen
henkildjunaliikenteen synty ja kasvaminen Suomessa seka tukemalla valtiovallan kadytettavissa olevin
keinoin monimuotoisen ja monen toimijan rautatiealan markkinoiden syntymista Suomeen. Naita
hallitusohjelmaan kirjattuja toimia ei ole suunnitelmaluonnoksessa mukana lainkaan.

Ottaen huomioon suunnitelman toteuttamiseksi tehdyn Liikenne- ja viestintaviraston 23.1.2025
julkaiseman selvityksen, suunnitelmaluonnoksen kdytannén toimenpide on estaa alueellisen
henkiléjunaliikenteen syntyminen minnekdaan Suomeen. Sen sijaan tarkoitus on hallitusohjelman
avoimien markkinoiden synnyttamisen tavoitteen vastaisesti, ettd HSL-aluetta lukuun ottamatta,
kaikki henkildjunaliikenne ja sen tuotanto pysyvat edelleen yhden omistajan eli valtion kontrollissa.
Kaytannossa tama kaikki tarkoittaa nykytilan jatkumista vallitsevine vaikutuksineen.
Suunnitelmaluonnoksessa ei kuitenkaan ole esitetty em. selvityksen esittdmaa rahoitusta edes
henkiléjunaliikenteen nykytilan (nykyisen ostojunaliikenteen jatkaminen) rahoitukselle silla
rahoituksen maaralla, joka 23.1. selvityksessa on esitetty.
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Kokonaisuutena Suomen liikennejarjestelma ei suunnitelmaluonnoksen perusteella tule kehittymaan
myOnteiseen suuntaan miltaan osin, koska suunnitelmaluonnoksessa ei ole toimenpiteita eika
keinoja, jotka poikkeavat Suomessa vuosikymmenia vallinneesta liikennejdrjestelman tilasta ja
kehityksesta. Kasittelemme vaihtoehtoisia keinoja ja niiden vaikutuksia lausuntomme liitteessa.

Onko suunnitelmaluonnoksen rahoitus kohdennettu oikein rahoitusohjelman sisalla?

Ei ole. Yleinen kokemus liikkennehankkeista ja liikennejarjestelmasuunnitelmista on, etta
vaihtoehtoina on aina mittavia uudishankkeita tai pienia ja kustannustehokkaita olemassa olevan
jarjestelman kehittamistoimia. Kaikilla tavoin laskettuna pienet toimet ovat ldhes aina tuottavampia
seka talouden ettd toiminnallisuuden ja laadun mittareilla. Tama ei tarkoita, etteivatkd suuretkin
hankkeet ole tarpeellisia. Hyodyllisyys- ja kannattavuusanalyysit eivat vain mittaa pitkavaikutteisia ja
rakenteellisia hyotyja, jotka edellyttavat suuria uudishankkeita.

Kun suunnitelmaluonnoksessa on todettu rahoituksen niukkuus, on tarkoituksenmukaista kohdistaa
kdytettavissa oleva rahoitus olemassa olevan infran kaytettavyyden parantamiseen, tehostamiseen
ja kayton lisdéamiseen. Saatu hyoty luo edellytyksia rahoituksen niukkuuden vahenemiseen ja siten
pitkdvaikutteisten hankkeiden toteuttamiseen myohemmin.

Rautatieverkon osalta tama tarkoittaa kdytannossa toimia, joilla edistetdan verkon kdytettavyytta ja
kayttomahdollisuuksia. Esimerkiksi olemassa olevan radan parantaminen sulkemisen sijasta edistaa
ratavarren ja sen paatepisteiden yhdyskuntarakenteen elinvoimaisuutta enemman, kuin rakentaa
kokonaan uusi rata, jonka varrella ei ole siita hyotyvaa yhdyskuntarakennetta.

Alueellisen henkildjunaliikenteen kannalta valttamatonta mutta kustannuksiltaan vahaista on
palautetavien ldhijunareittien liikennepaikkojen palauttaminen kaytt6on. Koska entisille asemille on
valmiiksi tieyhteydet ja asemien maa-alueet on rakennettu jo rautatieta perustettaessa, kyse on
kdaytanndssa vain nykyaikaisen laiturin rakentamisesta tai vanhan laiturin kunnostuksesta. Kustannus
on satoja tuhansia asemaa kohden, kun uuden radan rakentaminen on miljoonia kilometria kohden.

Lilkennejarjestelman rahoituksessa ei tule tarkastella vain vaylainvestointeja ja vaylien
kunnossapitoa, vaan myds vaylilla toimivaa julkisen liikenteen palvelua. Autoilun ja muun
tielilkenteen rahoitusrakenteen vuoksi julkinen henkiléliikenne edellyttaa autoilulle maksuttomien
teiden tapaan julkista rahoitusta henkiléliikenteen palvelutuotantoon. Infran ja palveluiden
rahoitusta tulee kasitella kokonaisuutena, jolloin voidaan verrata julkisen talouden menoja
vertailukelpoisesti ja suhteutettuna paikka- ja henkilokilometrisuoritetta kohden.

Edelleen, kun kyse on valtakunnallisesta suunnitelmasta, tulee kustannuksia kasitella
kokonaisuutena myos riippumatta siitd, onko rahoittajana valtio vai alue (kunnat). Muussa
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tapauksessa taloudellinen arviointi vaaristyy siten, ettd ndennaisesti rahoitustarve muuttuu riippuen
siitd, milloin valtio ja milloin alueet kustantavat seka infraa ettd palveluita.

Kuntien osuus on suunnitelmaluonnoksessa kuitattu lausumalla, ettei suunnitelmaluonnoksella ole
kuin mahdollisesti valillisia vaikutuksia kuntiin. Toteamushan ei pida edes paikkaansa, koska kunnat
kustantavat hyvin laajasti joukkoliikennetta, joka tosin muiden kuin Helsingin ja Tampereen seutujen
tapauksessa on ollut vain bussiliikennetta. Tama on johtunut siita, etta valtion omistama
monopoliasemassa ollut rautatielaitos (eri aikoina virasto, liikelaitos ja osakeyhtid) on lopettanut
[ahijunat muualta Suomesta, eika kunnilla ole ollut oikeutta hankkia junaliikennetta.

Mielipiteenne suunnitelmaluonnoksen vaikutusarvioinnista ja ymparistoarvioinnista (SOVA-laki
8.4.2005/200)?

Vaikutusarvioinnissa korostuu yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden arviointi. Tahan sisaltyy
vakava taloudellinen vaaristyma. Suunnitelmaluonnos ei avaa vaikutusarvioinnissaan
kannattavuuden osatekijoita eika esita kannattavuutta numeroarvoina. Liikennesektorilla tehtyjen
yhteiskuntataloudellisten kannattavuuslaskelmien tuloksista tiedetdan, ettd ldhes aina
kannattavuuden ratkaisevat “aikahyodyt”, eli liikenteen nopeutuminen ja sille esitetty rahana
mitattu arvo. Laskelmissa tdma ajasta laskettu raha-arvo on usein ylivoimaisesti suurin hyotyarvo,
joka voi olla 70—90 % lasketuista hyodyistd. Eli yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden ratkaisee
kaytannossa vain liikkenteen nopeus.

Aikahyodyn kayton peruste ja korostuminen ovat ymmarrettavia historiallisen taustan vuoksi.
Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden laskenta luotiin perustelemaan 1960-luvun
moottoritierakentamista. Kun teiden kaytté on maksutonta, tierakentamisen hyotya mitattiin
tielilkenteen nopeuden kasvulla. Joukkoliikennehankkeille tallainen arviointi ei sovellu, koska
tavoitteena ei ole nopeuden vaan kapasiteetin kasvu.

Historiasta tiedetdan, etta liikenteen nopeutuminen ei sdasta aikaa vaan laajentaa paivittdisen
lilkkumisen etdisyytta. On esitetty, ettd ajan raha-arvo kuvaa tdten yhdyskuntarakenteen
arvonnousua, jonka paraneva saavutettavuus aiheuttaa. Perustelu tdlle on varsin I6yha, kun ajalle
maaritelty raha-arvo perustuu vaeston palkkatasosta johdettuun rahamaaraan aikayksikkoa kohden.
Taman vuoksi on tarpeen esittda aikalaskelmien sijasta todettuihin kiinteistéjen arvoihin perustuvat
laskelmat saavutettavuuden arvosta ja kasitella liikennetalous erillisena todellisten
talousvaikutustensa kautta. Kuten siten, ettda mikali nopeuden kasvu johtaa nopeutta vastaten
samassa ajassa kuljettavan matkan pituuden mukaiseen kasvuun, taman pituuden kasvun
aiheuttama liikenteen kustannusten kasvu lasketaan talousvaikutuksiin lilkenteen kustannusten
kasvuna.

Aikahyotyjen laskennan yksi merkittava puute on myos siind, ettd matka-ajan merkitys on erilainen
eri liikennemuodoilla. Joukkoliikenteessa ja erityisesti junaliikenteessa matka-aika voi olla osin
negatiivinen, koska matka-ajan voi junassa kayttda monella tavoin hyddyksi. Nykydan on
toimistoty6ssa varsin yleinen kdytanto, etta junalla tehtavilla matkoilla matka-aika luetaan ansiotyon
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ajaksi, kun matkustaja tekee ty6taan junassa. Yleisesti matka-ajan junassa voi kdyttaa hyodyksi myos
virkistyksen, levon, aterioinnin ja opiskelun muodossa.

Vaikutusarvioinnissa ei ole arvioitu elinvoimavaikutuksia. Esimerkiksi Suomea vastaavasta
yhteiskunnasta Ruotsista tiedetdaan, miten 40 vuoden aikana tapahtunut alueellisen junaliikenteen
kehitys on vaikuttanut palvelualueidensa elinvoiman ja vdaestén myonteiseen kehitykseen.
Tieddamme Suomen Lahijunat Oy:ssa omien kontaktiemme kautta, etta juuri elinvoimavaikutukset
ovat alueiden ja kuntien tavoitteena, kun ne haluavat jarjestaa lahijunaliikennetta alueillaan valmiina
oleville radoille.

Sosiaalinen kestavyys on osa elinvoimavaikutuksia tai elinvoimavaikutusten yksi peruste. Kun
suunnitelmaluonnoksessa ei ole mukana hallitusohjelman alueellista henkildjunaliikennetts,
rautatieliikenteeltd jaa puuttumaan myonteisia sosiaalisen kestavyyden vaikutuksia. Tama ei
tietenkaan ilmene vaikutusarvioinnissa, koska suunnitelmaluonnosta ei ole verrattu sellaiseen
vertailuvaihtoehtoon, jossa asiat olisivat paremmin kuin esitetyssa suunnitelmaluonnoksessa.

Ymparistdarvioinnin puute on, ettei arvioinnissa ole kasitelty materiaalitehokkuutta. EU:n tasolla yksi
kestavyyden ja ymparistovaikutusten tavoite on, etta kaytosta poistuvalle esineelle ensisijainen
ratkaisu on aina uusiokayttd. Materiaalikierratys on toissijainen ratkaisu ja viimesijainen on
paatyminen jatteeksi. Rautatiekalusto on pitkaikaista ja oikein hoidetulla elinkaarella raskaat ja
ympadristoa valmistuksessa kuormittaneet runkorakenteet ovat uusiokaytettavissa kymmenia vuosia.
Suomessa rautatiekalustoa on kdytetty menestykselld jopa 60 vuotta (esim. veturisarjat Dv12 ja Srl
alkaen 1960- ja 1970-luvuilta). Viime vuosina valtion rautatieyhtié on kuitenkin ottanut tassa asiassa
tayskddannoksen, kun se on alkanut romuttaa 25—-30 -vuotiasta kalustoa samaan aikaan kuin 30
vuotta aiemmin hankittua kalustoa.

Materiaalitehokkuus tulee ottaa osaksi liikennejarjestelmasuunnitelmaa. Suunnitelmassa tulee
edellyttaa materiaalitehokkuutta ja pitkaa elinkaaren hallintaa. Materiaalitehokkuus on myos
arvioitava vaikutuksissa, sekd ekologisissa vaikutuksissa ymparistoon, kestdavyyteen ja ympariston
kuormitukseen ja luonnonvaroihin, mutta myos lilkkennetalouteen. Suunnitelmaluonnoksessa on
viitattu vain rakentamisen maa- ja kiviaineksiin, ja niidenkin vaikutus on jatetty arvioimatta.

Suunnitelmaluonnoksessa todetaan, ettei suunnitelmalla ole haitallisia vaikutuksia. Haitallisuudesta
voidaan lausua nain vain silld oletuksella, ettd suunnitelman vaikutuksia verrataan menneisyyteen, ja
haitalliseksi vaikutukseksi maaritellddn ainoastaan se, etta tulevaisuus olisi suunnitelman
toteutuessa haittavaikutuksiltaan huonompi kuin menneisyys. Rehellista on arvioida
haittavaikutuksia absoluuttisesti, kuten luvussa 7.3 onkin osittain tehty. Luvussa ei kuitenkaan ole
mitattu vaikutuksia eika asetettu mitdan tavoitteita vaikutuksien vahentamiseksi. Tassa kiteytyy
suunnitelmaluonnoksen fatalistisuus. Jos ja kun liikenteen maaralle kokonaisuutena,
kulkumuotojakauman kehittamiselle, yhdyskuntarakenteen parantamiselle ja elinvoimaisuuden
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vahvistamiselle ei pideta mahdollisena asettaa tavoitteita eikd nahda keinoja tavoitteiden
saavuttamiseksi, tyydytdaan vain toteamaan, mita haittoja on siedettava.

Muut huomiot?

Esitamme muut huomiomme lausunnon liitteena.

LIITE

Alueellinen henkildjunaliikenne (hallitusohjelmassa)

Suunnitelmassa tulee olla selked ja yksiselitteinen lausuma siitd, etta valtiovalta luo edellytykset ja
olosuhteet, joilla alueellisen henkil6junaliikenteen palauttaminen Suomeen alkaa
suunnitelmakauden alussa eli meneillaan olevalla eduskuntakaudella. Palauttaminen perustuu
alueiden omaan toimivaltaan, jota valtiovalta tukee lainsadadanndllisin, hallinnollisin ja taloudellisin
toimin EU:n joukkoliikenteen palvelusopimusasetuksen (PSA EY 1370/2007) periaatteiden ja
mahdollisuuksien mukaan.

Valtiovallan Liikenne 12 -suunnitelmaa kirjattavia toimia ovat

. Alueellisen junaliikenteen jarjestdjina toimivat vain alueelliset toimivaltaiset viranomaiset
. Valtakunnallisen henkiljunaliikenteen toimivalta on valtiolla
. Vapautuvan alueelliseen junaliikenteeseen soveltuvan vanhan junakaluston varaaminen

uusiokayttoon alueellista henkildjunaliikennetta varten mahdollisimman nopean kaluston
saatavuuden vuoksi, mitddn soveltuvaa kalustoa ei romuteta (= kierrateta)

. Julkinen rahoitus tai takaus alueellisen henkildjunaliikenteen kalustohankintoihin ja
uusiokdyton kunnostus- ja muutoskustannuksiin (PSA artikla 5 a)

Alueellisessa henkiloliikenteessa toimivaltaisia viranomaisia ovat paikalliset viranomaiset. HSL-
alueen tapaan paikallinen toimivalta on seka oikeus etta velvollisuus. Perusteena maankayton
suunnittelun toimivalta, joka lain mukaan on paikallinen kuntien tehtdva ja maakuntatasolla
maakuntaliiton velvollisuus. Alueellinen junaliikenne on osa alueen lilkennejarjestelmaa, joka on osa
maankayttoa ja valttamatta suunniteltava ja hallittava yhdessa maankaytdn suunnittelun kanssa.
Valtion toimivalta on ainoastaan valtakunnallinen eli alueiden valinen palvelu. Valtiolla ei tule olla
velvollisuuttaa eika oikeutta puuttua alueelliseen maankayton ja sen liikennejarjestelman
suunnitteluun pakottamalla alueen maankayton ratkaisut valtion paattaman alueellisen
junaliikennepalvelun mukaisiksi. Tallainen menettely rikkoo kunnan itsehallinnon periaatetta.
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Suunnitelman tulee olla alueellisen junaliikenteen perustamisessa realistinen ja vallitsevaan
tilanteeseen, sen rajoituksiin ja mahdollisuuksiin perustuva.

Olennainen kysymys on, etta alueellinen junaliikenne on uutta, eika sille ole olemassa tarvittavaa
junakalustoa. Valtiovallan toimien seurauksena Suomessa on venaldinen raideleveys, joka estada
nopeat keinot lisata junia vuokraamalla tai ostamalla uusia junia. Ainoa ratkaisu kdynnistaa
alueellinen junaliikenne talla vuosikymmenelld on kaytdsta poistuvan valtion omistaman
junakaluston uusiokaytto. Suunnitelmaan tulee kirjata, etta valtio varaa kaiken alueelliseen
junaliikenteeseen soveltuvan vapaan tai vapautuvan omistamansa junakaluston uusiokaytettavaksi
alueellisen junaliikenteen tarpeisiin.

Toinen olennainen kysymys on junakaluston hankinnan tai uusiokdyton rahoitus. Kansallisilta tai
kansainvalisilta rahoitusmarkkinoilta ei ole mahdollista saada pitkadikdiseen (kymmenina vuosia)
junakalustoon rahoitusta Suomeen venaldisen raideleveyden vuoksi. Syy tdhan on, ettei Suomeen
hankitulle junakalustolle ole jalkimarkkinoita ensimmaisen sopimuskauden jalkeen. PSA-asetus
sisaltad oikeuden julkiseen rahoitukseen tai takaukseen junakaluston hankintaan (artikla 5 a).

Suunnitelmaan tulee kirjata, etta valtio on tarvittaessa valmis takaamaan alueellisen junaliikenteen
junakalustohankintojen rahoituksia. Taman lisdksi tulee kirjata, etta valtio kannustaa alueellisia
toimivaltaisia viranomaisia rahoitukseen ja takauksiin. Todettakoon, ettd viime kadessa julkinen
rahoitus ja takaus ovat edullisin ja merkittavasti taloudellisempi ratkaisu kuin yksityinen rahoitus
erityisesti Suomeen tulevan junakaluston rahoitusrikien vuoksi.

Rautatiealan avoimien markkinoiden syntyminen (hallitusohjelmassa)

Rautatieala on ollut Suomessa kansallisilla paatoksilla ja lainsdadannolla valtion omistaman
rautatieyhtion yksinoikeus. Suomi on noudattanut EU:n asiaa koskevaa lainsdadantoa vasta
pakottavassa vaiheessa siirtymaaikojen paatyttya. Muodollisesti tavarajunaliikenne avautui
kilpailulle 2007 ja henkildjunaliikenne 2021. Suomen venaldinen raideleveys on kdaytannossa estanyt
merkittavan yksityisen liiketoiminnan syntymisen edella sanotuista syista siita, ettd junakalustoa ei
ole mahdollista vuokrata Euroopan markkinoilta eika kalustohankintoihin saa jalkimarkkinariskin
vuoksi rahoitusta.

Valtiovallan Liikenne 12 -suunnitelmaa kirjattavia toimia ovat

. VR-konsernin jako markkinoilla elinkelpoisesti toimiviin itsendisiin yrityksiin, jotka samasta
omistajasta huolimatta eivat toimi kartellimaisesti
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. VR:lle ylimaaraisen ja vapautuvan junakaluston siirtaminen valtion kalustoyhtiolle
uusiokdyttoon, jalostettavaksi ja tarjottavaksi tukemaan mm. alueellisia viranomaisia alueellisen
henkildjunaliikenteen synnyttamisessa

o Valtion kalustoyhtion strategiana on tukea monipuolisella kalustovalikoimalla my&ds muita
asiakkaita kuin valtio-omistajaa sen omassa ostoliikenteessa

. Valtion kalustoyhtion tehtava on tukea siirtymavaihetta erityisesti henkildjunaliikenteen
monopolista monen toimijan markkinoille seka vuokrauksella etta kaluston myynnilla

J Alueellisen junaliikenteen tarvitsemia kalustomarkkinoita tuetaan kaytosta poistuvan ja
vapautuvan nykyisen junakaluston uusiokdytolla mm. sahkoistamattomien ratojen henkildliikenteen
edistamiseksi jo 2020-luvulla

. Junakaluston uusiokaytto ja jalostus hankitaan sellaisin hankintamenettelyin ja
hankintakokonaisuuksin, jotka tukevat uutta yritystoimintaa ja alan avointen markkinoiden
syntymista

o Rataverkon asema-, varikko-, konepaja- ja muut kiinteistot jarjestetddn rataverkoin toimijoista
riippumattomiksi avoimesti markkinoiden saatavilla oleviksi tiloiksi valittomasti suunnitelmakauden
alkaessa

Avoimet markkinat eivat ole itsetarkoitus, vaan kansantalouden etu. Avoimilla markkinoilla tuotanto
on tehokkaampaa ja innovatiivisempaa ja siten paremmin kehittyvaa kuin yhtiomuodossa toimivalla
monopolilla tai kuten nykytilassa, yhden yrityksen maaraavassa markkina-asemassa, joka on
kdaytannossa monopoli yli 90 %:n markkinaosuudella (tavaraliikenne 91 %, henkil6liikenne 100 %).

Valtion keinot edistaa markkinoiden syntymista ovat luoda Suomen rautatiesektorille olosuhteet,
joissa venalaisesta raideleveydesta huolimatta on mahdollisuudet elinkelpoiselle liiketoiminnalle.
Kun valtio on maaraavassa markkina-asemassa olevan yhtion omistaja, valtion toimet voivat olla
my06s omistajan valtaa jarjestda valtion konserniyhtio siten, etta jarjestely tukee avoimien
markkinoiden syntymista. Periaatteena on jakaa liiketoiminta konsernista itsenaisiin yhtidihin, jotka
toimivat aidosti markkinoilla elinkelpoisina itsenaisesti, eivat kartellina saman omistajan alla.

Venaldisen raideleveyden tuoma erityishaaste on edelld sanotun mukaisesti kaluston saatavuus.
Hallitusohjelmassa on jo paatetty, etta ostoliikenteessa kaytettava junakalusto erotetaan erilliseen
kalustoyhtiodn, joka on jo muodollisesti perustettu. Kalustoyhtion strategia tulee kytkea kansalliseen
junaliikenteen strategiaan siten, etta yhtion toiminta tukee alueellisen henkiljunaliikenteen syntya
ja sen toimivaltaisia viranomaisia siten, etta tarvittavaa ja kdyttotarkoitukseen sopivaa monipuolista
junakalustoa on saatavilla.

Valtion kalustoyhtion tehtava on aluksi siirtymavaihe monopolista avoimiin monen toimijan
markkinoihin. Siksi valtion kalustoyhtio voi my0s jalostaa ja myyda kalustoa. Kaluston uusiokaytto ja
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jalostus hankitaan avoimilta markkinoilta sellaisin hankintakokonaisuuksin, jotka tukevat uutta
liilketoimintaa ja uusien yritysten tuloa markkinoille.

Avoimien markkinoiden syntymiseksi talla kalustoyhtiolla tulee olla muitakin asiakkaita kuin omistaja
itse. Se on mahdollista siten, ettd yhtiolla on tarjolla kalustoa myds alueellisen junaliikenteen
toimivaltaisille viranomaisille. Tallaista kalustoa voi olla edelld mainittu poistuva kalusto, joka
osoitetaan uusiokayttoon.

Esimerkkina ratkaisu sahkoistamattomien rataosien liikenteeseen sen jatkumisena ja palvelun
kehittamisena vanhentuneilla Dm12-kiskobusseilla hoidetun palvelun tuomisena 2020-luvun
palvelutasolle. Valtion kalustoyhtio voi jalostaa poistuvia junia uusiokdyttoon hybridijunina, jotka
korvaavat kiskobussit jo 2020-luvulla. Nain alueellinen junaliikenne saadaan turvatuksi ja kasvuun
myo6s sahkoistamattomilla radoilla jo Idhivuosina ennen valtion nykyisen ostoliikennesopimuksen
paattymista.

Toinen elintarked osa avoimien markkinoiden syntymista on rautatieliikenteen tukitoimintojen
tilojen valiton avoin saatavuus uuden alueellisen junaliikenteen kasvavaan tarpeeseen. VR:n viela
omistamat asemat ja varikot seka konepajat tulee irrottaa VR-konsernista ja osoittaa aloittavien
yritysten nakékulmasta elinkelpoisella tavalla ndiden yritysten kaytt66n. Tama tarkoittaa tilojen
varustelua seka hinnoittelua, jossa on noudatettava teollisuustilojen hintatasoa ilman lisaa siita, etta
rakennuksiin on raideyhteys.

Henkil6liikennepaikkojen palauttaminen kayttoon (alueellisen junaliikenteen kdynnistaminen)

Alueellinen henkildjunaliikenne loppui Suomessa 1990-luvun alkuun Helsingin seutua lukuun
ottamatta. Parhaimmillaan Suomessa oli 1960-luvulla yli 1500 henkil6liikenteen liikennepaikkaa.
Reilusti yli tuhat liikennepaikkaa jai pois kaytosta ja niiden annettiin rappeutua tai niitd purettiin.
Useissa tapauksissa vanhat asemakylat ja asemien tieyhteydet ovat kuitenkin edelleen olemassa.
Lilkennepaikkojen palauttaminen kayttéon edellyttaa vain vanhan laiturin kunnostuksen tai uuden
rakentamisen seka nykyisen palvelutason mukaiset varustukset, kuten liityntapysakointialueen.

Valtiovallan Liikenne 12 -suunnitelmaa kirjattavia toimia ovat

. Luodaan Vaylavirastolle kevyt ja nopea menettely entisten liikkennepaikkojen palauttamiseksi
lilkennekayttoon alueellisen henkildjunaliikenteen tarpeisiin

. Kevennettya liikennepaikkojen kdyttoon palauttamisen menettelya pilotoidaan 2025-2026
rataosalla Uusikaupunki—Turku
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. Rahoituskehykseen sisallytetdadan esimerkiksi kymmenen entisen liikkennepaikan kdyttéonottoa
vastaava summa vuosittain ennalta nimedamattomien liikennepaikkojen palauttamiseen
henkil6liikennekayttoon

Alueellisen henkiléjunaliikenteen paattyminen oli 1960-luvun yhdyskuntarakenteen ja liikenteen
murroksen ajan paatos. Autotuonti vapautui ja rautatielaitos oli itse haluton tarjoamaan
paikallisjunapalveluita. Palveluita ryhdyttiin karsimaan ja 1950- ja 1960-luvuilla valmistettujen
kevytrakenteisten moottorivaunujen, kiskobussien, elinkaaren paattymiseen 1980-luvulla, kun
kiskobussien poistumiseen ei varauduttu hankkimalla korvaavaa kalustoa.

Ruotsissa tilanne oli valtion rautatielaitoksen kanssa sama kuin Suomessa. Ruotsissa kuitenkin ldanit
vastustivat palvelun lopettamista. Aluksi ladnit ostivat valtiolta palveluita, joita valtion rautatieyhtio
suostui myymaan ladneille. Mydhemmin |3anit ostivat valtiolta junat ja jatkoivat lilkennetta
jarjestamalla liikenteen itse. 40 vuoden aikana lahijunaliikenne on kaytannossa palautunut kaikkialle
Ruotsissa. Laanit ovat ostaneet kokonaan uuden junakaluston. Ruotsin junaliikenteen matkamaarat
ovat kasvaneet voimakkaasti tdméan ajan, ja kasvu on tapahtunut pdaosin juuri ldhijunaliikenteen
matkamaarien kasvuna.

Kaytosta poistuneet laiturit ovat alueellisen junaliikenteen este Suomessa. Vaylaviraston rataverkon
yllapidon jarjestelma ei sisalla yksinkertaista ja kevytta menettelya laitureiden kunnostamiseksi.
Jokainen laituri pitdisi palauttaa samalla menettelylla kuin mittava taysikokoinen rautatieasema
perustetaan.

Turhan byrokratian, suunnittelun ja budjetointityon valttamiseksi Vaylaviraston tulee luoda kevyt
vakiomenettely, jolla alueellisen junaliikenteen lahijunan laituri voidaan toteuttaa nopeasti ja
halvalla normiratkaisulla. Tallaisen menettelyn pilottina voidaan kaynnistaa heti esimerkiksi
Uusikaupunki—Turku -rataosuuden liikennepaikkojen kayttoon saattaminen alkavan kahden vuoden
kuluessa.

Tasta edelleen Vaylavirasto varaa vuosittain maararahan ennalta nimeamattomien alueellisen
junaliikenteen liikennepaikkojen toteutukseen. Siten liikkennepaikkojen kayttéonotto voidaan tehda
nopeasti tarvitsematta odottaa valtion tulevan vuoden budjettikasittelya valmisteluineen.
Maararahaksi riittdd 300—400 tuhatta euroa liikennepaikkaa kohden (ldhde: Vaylaviraston
toteuttamat hankkeet), joten kyse on hyvin pienestda summasta LVM:n rahoituskehyksessa.

Digiradan toteutus (avoimien markkinoiden edistaminen)
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Suomen rataverkon kulunvalvontajdrjestelma on keskeinen turvallisuustekija, jonka olennainen
tehtdva on pysayttaa juna, joka ei noudata seis-opastetta. Nyt kdytossa oleva tekniikka on
kaupallisesti vanhentunut. Samaan aikaan on EU:ssa paatetty pakottavasta siirtymisesta yhteiseen
eurooppalaiseen jarjestelmaan. Digirata-hankkeessa vanhentunut jarjestelma uusitaan
eurooppalaisella jarjestelmalla.

Valtiovallan Liikenne 12 -suunnitelmaan on kirjattava

J Digirata-hankkeen yhteydessa valtio ja Vaylavirasto vastaavat siitd, etta digiradan edistymisen
myo6tad Suomen rataverkolle hyvaksytty vetokalusto on turvalaitteiden osalta kaytettdvissa koko
elinkaarensa hyvaksymishetken maaraysten mukaisena.

. Digiratahankkeen edellyttaessa turvalaitemuutoksia vetokalustoon, muutoksista ja niiden
kustannuksista vastaa valtio ja Vaylavirasto. Nédin kaikkia rataverkon kayttdjia kohdellaan mm.
kilpailulainsddadannon mukaan yhdenvertaisesti ja syrjimattomasti.

Turvalaitejarjestelma jakautuu radassa ja veturissa oleviin laitteisiin. Eurooppalainen veturilaite on
maaratty eurooppalaisessa jarjestelmassa pakolliseksi uusissa kalustotoimituksissa. Siirtymavaiheen
jarjestelyt on jatetty kansallisella sdantelylla ratkaistavaksi. Suomessa on otettu periaatteeksi, etta
veturit on varustettava siirtymaajaksi kaksinkertaisella laitteistolla. Valtio siis purkaa vanhat laitteet
pois niin, ettad rataverkolla on koko siirtymaajan, ehka 20 vuotta, kahdenlaisia rataosia.

Siirtymaajan ratkaisulla ei ole valtiolle merkitysta VR:n vetureiden osalta, silla sama omistaja maksaa
koko jarjestelman, eli rata- ja veturilaitteet. Kaksinkertaiset veturilaitteiden kulut voivat olla
kokonaisuuden kannalta halvempi ja helpompi ratkaisu, joten valtion kannalta veturilaitteiden
kahdentaminen on ehka tarkoituksenmukainen valinta. Muiden kaluston omistajien ja haltijoiden
kohdalla tilanne muodostuu kohtuuttomaksi, koska valtio on ottanut kannan, jonka mukaan se ei
maksa ylimaaraisia veturilaitteita Digiratahankkeesta, vaikka tosiasiallisesti valtio maksaa laitteet
omistamastaan VR-yhtymasta.

Valittu menettely on merkittava este rautatiealan avoimien markkinoiden synnylle ja
menestymiselle. Yksittdinen turvalaite voi jalkikdteen asennettuna maksaa miljoona euroa
suunnittelu- ja testauskuluineen. Uuden veturin hankinnan yhteydessa eurooppalainen turvalaite
maksaa noin 150.000 euroa.

Syntyva tilanne on avoimien markkinoiden ja vapaan kilpailun vastainen. Ratkaisu on piilotuki valtion
omistamalle rautatieyhtiolle, kun rataverkon omistaja maksaa VR:n turvalaitekulut, mutta muiden
kalusto-omistajien kulut joutuvat maksamaan kalustoa omistavien yhtididen omistajat.
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Katsomme, etta seka kilpailulainsdaadanto etta rautatiekaluston saantelyn henki on, etta kaluston
omistajalta on oikeudenmukaista vaatia vain kaluston valmistus- ja hyvaksyntahetken maaraysten
mukainen varustelu. Radanpitdjan velvollisuus on vastata siitd, ettd kayttoon hyvaksytty veturi on
hyvaksytylla kdyttdalueellaan kdytettavissa elinkaarensa loppuun. Silla on kohtuutonta mielivaltaa
saada muuttaa rata milloin hyvansa sellaiseksi, etta kayttoon hyvaksytty investointi voi
ennakoimatta muuttua kayttokelvottomaksi.

Jos syntyy tilanne, jossa hyvaksyntdajankohdan vaatimustenmukaisuus ei enaa riita rataverkon
haltijan aiheuttamasta syysta, rataverkon haltija vastaa tarvittavista veturin muutoksista ja niiden
kustannuksista.

Raideleveys

Suomessa on historiallisista syista kaytossa venaldinen raideleveys, 1524 mm. Muutamia entisen
Neuvostoliiton maita lukuun ottamatta venaldinen raideleveys ei ole Euroopassa kaytossa.
Raideleveyskysymys on noussut julkisuuteen Venajan turvallisuusuhan ja NATO-jasenyyden
yhteydessa. Venaldinen raideleveys on myos merkittava ongelma siing, ettd Suomi ei voi olla osa
Euroopan rautatiealan markkinoita, koska taalla ei voi kayttdaa samaa junakalustoa kuin muualla
Euroopassa. Eikd suomalaisella kalustolla ole mydskaan markkinoita missaan muualla. EU ehdotti
Suomelle pari vuotta sitten tukea raideleveyden muuttamiseksi Suomessa.

Valtiovallan Liikenne 12 -suunnitelmaa kirjattavia toimia ovat
. Suomessa tehdaan kiireellisesti suunnitelma venaldisesta raideleveydesta luopumisesta

. Suunnitelman tulee sisdltaa tiedot, joita kaluston omistajat tarvitsevat kalustohankintojen ja
niiden rahoitusjarjestelyiden toteuttamiseen seka raideleveysmuutosten tekemiseksi

J Suunnitelmassa muutos on toteutettava sellaisissa kokonaisuuksissa ja sellaisessa
jarjestyksessd, alan toimijoiden on mahdollista tuottaa palveluita kokonaisuuksina, jossa raideleveys
on sama

. Muutosvaiheen aikana tullaan tarvittaessa hyédyntamaan myds vaihtuvan raideleveyden
kalustoa

Raideleveyden muutos ei ole tavaton asia. Ensimmaisia suuria raideleveyden muutoksia oli
Britanniassa Great Western -rautatieyhtion raideleveyden muutos, jossa viimeinen 171 km:n osuus
muutettiin 1892 "viikonlopun yli”. Suomessa Lahti—Loviisa -rata (77 km) muutettiin levearaiteiseksi
1960.
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Vallitsevassa tilanteessa on ilmeisen selvda, ettd Suomessa eivat vaihtoehdot ole raideleveyden
muutos tai sen tekemattd jattdminen, vaan missa laajuudessa ja milla aikataululla asiassa edetaan.
Kaikkien osapuolien kannalta on parempi edetd muutoksen kanssa. Jos olosuhteet muuttuvat,
raideleveyden muutosta voi viivyttda tai prosessi keskeytya. Tallainen muutokseen varautuva
jarjestely on parempi kuin paatya edes osittaiseen pikaiseen toteutukseen ilman ennakointia ja
hyvaa valmistelua.

Raideleveyden muutos on merkittdava toimintaan ja talouteen vaikuttava tekija rataverkon
kayttajille. Rautatiealan markkinoiden kehittymisen kannalta merkittavaa on, etta alan kasvulle
raideleveyden muutos ei ole lisakustannus vaan kustannusten vaheneminen, koska junakalusto
voidaan hankkia sellaisenaan EU:n markkinoilta. Kalustoa on vuokrattavissa ja ostettavaan kalustoon
on saatavissa rahoitusta, kun kalustolle on Euroopan laajuiset jalkimarkkinat.

Nykyadan on mahdollista valmistaa liiketaloudellisesti kannattavasti vaunukalustoa, jossa on vaihtuva
raideleveys. Muutosprojektin suunnittelussa tallaisen kaluston kdyton mahdollisuus kannattaa ottaa
huomioon, jolloin prosessiin saadaan joustavuutta.

On myos ilmeista, ettd Suomella on tilaisuus hyotya synergiasta Ukrainan tulevasta
raideleveysmuutoksesta. Hyoty voi olla molemminpuolista. Kun Suomi etenee asiassa ripeasti, meilla
on tarjota kokemusta, osaamista ja liiketoimintaa muutosprosessin hallinnassa ja ylimenokauden
ratkaisuissa.

Suomessa ei pida toistaa virhettd, joka tapahtui EU:n taannoisen ehdotuksen suoraviivaisessa
tyrmaamisessa. Alkamassa olevat kalustotoimitukset olisi voitu osittain muuttaa toimitettavaksi
eurooppalaisella raideleveydelld. Nyt kun valtion on valmistauduttava oman ostoliikenteensa osalta
kaluston uusimiseen, on aiheellista selvittda ja suunnitella raideleveysmuutos, jotta prosessi voidaan
ottaa huomioon tulevissa hankinnoissa.

Alku Antero
Suomen Lahijunat Oy
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