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1 Tyon tavoitteet

Alueselvitystyon tavoitteena on ollut muodostaa taloudellisesti ja liikenteellisesti mielekkaita alueellisia
kokonaisuuksia, joita voitaisiin matkustajaliikenteen kilpailun avautuessa kilpailuttaa potentiaalisten ope-
raattoreiden kesken. Ty6ta on tehty vaiheittain:

1. Kevaalla 2016 luotiin useita vaihtoehtoisia aluejakomalleja [...]. Eri malleista tuotettiin kysyntaa ja
tarjontaa kuvaavia tietoja seka arvioitiin tuotot ja kustannukset.

2. Mallia tarkennettiin jatkotydssa kesa-syyskuussa 2016. Aluekohtaisia tuotto- ja kustannuslaskelmia
paivitettiin tietojen tarkentumisen myotd. Junatarjontana kdytettiin nykytilanteen tarkastelussa t
VR:n kevdan (maaliskuu—kesakuu) 2016 junatarjontaa. Laadittiin kysyntdennusteista kaksi skenaa-
riota vuodelle 2025 ottaen huomioon muun muassa inframuutokset, hinnoittelun muutokset ja
alueelliset liikennejarjestelmasuunnitelmat. Arvioitiin kaluston ja rataverkon riittavyytta seka lii-
kennealueiden kustannuksia ja tuottoja vuonna 2025.

3. Lokakuussa 2016 tarkastelua jatkettiin kilpailun avaamisen vaikutusten arviointiin. Lilkkennealueiden
nykytilan tarjonnasta tehtiin tehostettu versio, jossa aluejaosta johtuvat lisdkustannukset karsittiin
muuttamalla hieman aikatauluja ja kalustokiertoja. Vuoden 2025 ennusteista laadittiin kolmas ske-
naario, jossa kilpailun avaamisen vaikutukset ovat mukana. Lisdksi tutkittiin, mita junaliikenteen 8 %
markkinaosuus tarkoittaisi junaliikenteessa. Ennustetilanteiden kalusto ja valityskykyanalyysit seka
tuotto- ja kustannuslaskelmat paivitettiin. Kilpailun avaamisen taloudellisia vaikutuksia arvioitiin
kansantalouden ja yhteiskuntatalouden nakokulmista.

Tama raportti sisdltaa perusteet ja tulokset kaikista tyovaiheista.



2 Aluejaon perusperiaatteet

Liikennodintialueiden maarittamisessa lahtokohtana on ollut I6ytaa kokonaisuuksia, jotka sisaltavat seka
itsekannattavaa liikennettd etta nykyista osto- tai velvoitelilkennettad. Kokonaisuuksien muodostamisessa
olennaisia kriteereitd ovat olleet taloudellinen ja liikenteellinen mielekkyys operaattorille. Aluejakoa on
pohdittu matkustajavolyymien, tuottojen, kustannusten, ratakapasiteetin ja kaluston kdyton nakokulmasta.

[...]

HSL-alueen ulkopuolinen ldhijunakaluston liikenteen pilkkominen useampaan osaan aiheuttaisi tehotto-
muutta kaluston ja henkil6ston kayton kannalta seka toisi haasteita kaluston kunnossapitoon.

Suomen matkustajaliikenteen volyymit ovat suurimmillaan paaradalla Helsingin ja Tampereen valilla. Ky-
seista rataosaa kayttavat kaikki esimerkiksi Helsingista Tampereelle, Jyvaskyldan, Poriin, Seindjoelle, Vaa-
saan, Ouluun ja Rovaniemelle paattyvat junat. [...]

Kokonaisuutena matkustajaliikenteen kalustoa kuluu aluejakomallissa jonkin verran enemman kuin nykyi-
sessa yhden toimijan mallissa. Tama johtuu siitd, etta yksi toimija saa kaluston kaytdsta jonkin verran
enemman synergiaetuja ja toisaalta useampi toimija tarvitsee myds enemman varakalustoa jos jokaisella
toimijalla on oma varakalustonsa. Kaytanndssa tdama kalustomaaran lisddantyminen ei talla hetkella ole on-
gelma, koska VR on siirtdnyt osan kalustostaan seisomaan liikennesupistuksiensa myota. On myos olennais-
ta ottaa huomioon, etta kun alueiden toimintaa Iahdetdan kehittamaan omina kokonaisuuksinaan, pysty-
taan kaluston kayttoa jalleen todenndkoisesti tehostamaan kun tuotantoa ja aikatauluja paastaan kehitta-
maan kunkin alueen operaattorin nakékulmasta.

Junatarjontana nykytilanteen tarkastelussa on ollut VR:n kevaan (maaliskuu-kesakuu) 2016 junatarjonta.
Lilkenteen tunnusluvut ja liikenteelliset analyysit on tehty tdman mukaisesti. VR:n kesakuussa 2016 voi-
maan tullut aikataulumalli ei enda suoraan vastaa tarkasteltua tarjontaa, silld VR on siind muuttanut Pendo-
lino- ja InterCity-junien roolitukset kun Pendolinojen ja InterCity-junien matka-ajan ovat paasaantoisesti
samat.

[...]



3 Aluejaon taloudelliset tunnusluvut, nykytilanne

3.1 Tuottojen laskennan periaatteet

Kaukoliikenteen tuotot on laskettu yhteysvaleittdin kayttden lahtotietona Suomen rautatietilastossa esitet-

tyja matkamaaria (kuva 2). Matkoista on vahennetty Pietariin suuntautuva kansainvalinen liikenne (517 000
matkaa/v) yhteysvaleiltd Helsinki—Lahti—Luumaki. Yhteysvalikohtaiset suoritteet (henkilokilometrit) on méaa-
ritetty kertomalla matkamaara yhteysvalin pituudella. Suoritteet on jaettu liikennealueittain junatarjonnan

suhteessa. [...]
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Kuva 3.1. Rautateiden kaukoliikenteen matkustajavirrat vuonna 2015 (Rautatietilasto 2015, Liikenneviraston tilastoja
7/2016) seka tiedon perusteella laskettu matkamaéra ja suorite lilkennealueittain.

Liikennoitsijan junamatkoista saamat tulot muodostuvat lipputuloista ja julkisesta rahoituksesta, mikd on
junaliikenteessa lahes tdysin junavuorojen ostoja. Itsekannattavassa liikenteessa liikennoitsijat tulot koos-
tuvat pelkdstdan lipputuloista ja ostoliikenteessa lisdksi liikenne- ja viestintdministerion maksamista osto-

korvauksista.
Lipputulojen laskemisessa on kaytetty tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvoja (Liikennevi-

raston ohjeita 1/2015) rautateiden kaukoliikenteelle ja Helsingin seudulliselle Iahiliikenteelle. Liikenneviras-
ton ohjeessa vuodelle 2013 maaritetyt yksikkdarvot on tassa arvioinnissa korotettu 3,72 % vastaamaan



vuoden 2015 hintatasoa (Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksi: Kotimaan junaliikenne). Laskelmassa on
ndin ollen kaytetty liikenteen keskimaardisena verottomana tulona seuraavia yksikkdarvoja:

e Kaukoliikenne IC- tai Pendolino -kalustoilla: [...]
o Alueellinen taajamajunaliikenne kiskobussi- tai Idhijunakalustolla: [...]

Ostotulojen kohdentumisesta yhteysvaleittdin ei ole julkisesti saatavilla ajantasaista tietoa. Rautateiden
henkil6liikenteen kilpailun avaamista selvittdneessa tutkimuksessa (Liikenne- ja viestintdministerion julkai-
suja 17/2010) esitetdan luvut tuenvaraisen kiskobussiliikenteen ja alueellisen kaukoliikenteen alijaamista
yhteysvaleittdin vuonna 2009. Tassa laskelmassa tarkasteltavassa kevaan 2016 liikennetarjonnassa ostetut
junasuoritteet eri yhteysvaleilld ja ostojen kokonaissumma ovat erilaiset kuin vuonna 2009. Laskennallinen
arvio ostotuottojen kohdentumisesta (Taulukko 3.1) on tehty siten, etta

1) ministerion julkaisussa esitetyt vuoden 2009 alijddmia on muutettu yhteysvaleittdin ostoliikenteen
junasuoritteiden muutoksen suhteessa

2) valtion talousarviossa vuodelle 2016 osoitettu ostosumma on kohdennettu yhteysvaleille 1) koh-
dassa tuloksena saatujen summien suhteessa.

Taulukko 3.1. Tuottolaskelmaa varten tehty arvio ostojen (M€) kohdentumisesta yhteysvaleittdin [...] vuonna 2016.

YHTEENSA
Joensuu-Pieksamaki 0,9
Kuopio-Oulu-Rovaniemi 6,6
lisalmi-Ylivieska 1,6
Pori-Tampere 4,9
Hanko-Karjaa 1,7
Rovaniemi Kemijarvi 1,9
Riihimaki-Tampere/ Riihimaki-
Lahti/ Kouvola-Kotka 6,6
Helsinki-Lahti / Helsinki-
Riihimaki 5,9
Yhteensa 30,1

Tuottoarviolaskelmissa voidaan tunnistaa ainakin seuraavia epavarmuustekijoita:

o yksittdiseltd yhteysvalilta saatava tulo henkilokilometria kohden voi poiketa kadytetysta yksikkoar-
vosta, koska esimerkiksi matkojen pituudet ja alennuslippujen osuudet vaihtelevat yhteysvaleittdin

e vuoden 2016 helmikuussa VR alensi lippujen hintoja keskimaarin 25 %, ja alennukset ovat erilaisia
eri yhteysvaleillda — hinnanmuutos on vaikuttanut myds junamatkojen maaraan

e ostokorvausten todellinen suuruus yhteysvaleittdin riippuu toteutuneesta alijaamasta, johon vai-
kuttavat edelld mainitut hinta- ja kysyntdmuutokset sekd VR:n toiminnan tehostamisesta saatujen
saastdjen kohdentuminen ostoliikenteeseen.



3.2 Kustannusten laskennan periaatteet

Muuttuvia kustannuksia ovat junatarjonnan mukaisista aika- ja kilometrisuoritteista riippuvat kustannuk-
set, jotka arvioitiin Ramboll Finland Oy:n Liikennevirastolle maarittamien liikkenndintikustannusmallien yk-
sikkdkustannusten avulla. Junien matka-ajan pituudesta riippuvia kustannuksia ovat veturinkuljettajan ja
konduktoorien tyévoimakustannukset seka kaluston kayttovalmiushuollon kustannukset. Vastaavasti mat-
kan pituudesta riippuvaisia kustannuksia ovat junien energiakustannukset ja kunnossapitokustannukset.

Kustannukset arvioitiin junavuoroittain, jolloin Iahtékohtana olivat junien aikataulujen mukaiset matka-ajat,
matkojen pituudet seka kdytettdva kalusto ja junakokoonpano (vaunujen tai junarunkojen maara). Mikali
juna kulki useammalla kuin yhdella alueella, jaettiin kustannukset eri alueiden kesken matkan pituuden
suhteessa.

Junien liikenndintikustannuksiin lisattiin 15 %:n suuruinen yleiskustannus seka lopuksi junien bruttotonniki-
lometrien perusteella maardytyvat ratamaksut seka dieselkayttdisen kaluston kayttaman polttoaineen hin-
taan sisaltyva valmisteveron maara.

Padomakustannukset arvioitiin alueittain junatarjonnan mukaiseen kaluston tarpeeseen perustuen. Kalus-
ton tarve arvioitiin aikataulunmukaiseen kaluston kiertoon ja kunnossapidon ja huollon ajaksi tarvittavan
varakaluston perusteella.

Junakaluston padaomakustannukset arvioitiin kaluston keskimaaraiseen hankintahintaan, 5 %:n korkoon ja
vaihtoehtoisesti joko 20 vuoden tai 30 vuoden poistoaikaan perustuen (Taulukko 2). Pddomakustannuksiin
lisattiin 15 %:n suuruinen yleiskustannus.

(-]

Nykytilan kustannuslaskenta on tehty maalis-kesakuun 2016 junatarjonnan mukaisesti. Tuon aikajakson
junatarjonta on lavennettu vuositasolle ottaen huomioon kuitenkin sesonkiliikenteen vaihtelut. Vuoden
2025 kustannuslaskennassa kustannuksiin on huomioitu kalustomaaran ja junatarjonnan maltillinen kasvat-
taminen matkustajamaarien kasvun takia.



3.3 Alueiden kannattavuustarkastelut vuoden 2015/-16 tilanteessa

Lilkkennealueiden kustannuksia ja tuottoja on vertailtu neljalla eri tavalla. Tuottoina on otettu huomion en-

sin pelkat lipputulot ja toiseksi myos ostokorvaukset. Ndissd molemmissa tarkasteluissa liikenndintikustan-
nukset on arvioitu edelld kuvattujen kustannusmallien mukaisina ensin 30 vuoden ja sitten 20 vuoden pois-
toajalla. Kaikissa vertailuissa tuottojen lahtokohtana on vuoden 2015 matkustajamaara (henkilokilometrit)

ja kustannusten lahtékohtana kevaan 2016 junatarjonta (junakilometrit).

[...]



4 Aluejaon muut tunnusluvut
[...]

4.1 Lahiliikennealue

Lahiliikennealue kattaa lahiliikennekalustolla ajettavan HSL-alueen ulkopuolisen liikenteen eli nk. vydhyke-
lilkenteen Helsingista Riihimaelle ja Lahteen sekd taajamajunaliikenteen reiteillda Tampere—Riihimaki—Lahti—
Kouvola—Kotka. Lahiliikennealueen liikenndity ratapituus on 511 km, mikd on 13 % koko henkildliikenteen
kdyttamasta ratapituudesta.

Liikennealueella on 42 liikennditya asemaa, joista matkustajamadaraltaan vilkkaimmat asemat Helsingin
seudun ulkopuolella ovat risteysasemat Tampere, Himeenlinna, Riihimaki, Lahti ja Kouvola. Liikennealueen
kokonaistarjonta kevaalla 2016 oli 170 junaa arkipaivisin, 145 1aht6a lauantaisin ja 134 |dht6a sunnuntaisin.

Lahiliikenne on luonteeltaan alueen kaupunkeihin suuntautuvaa ty6- ja koulumatkaliikennettd seka asiointi-
lilkennetta. [...]

Lahiliikennealueen liikenne on kokonaan osto- tai velvoiteliikennetta. Liikenne Helsingista Riihimaelle ja
Helsingista Lahteen ostetaan ldhiliikenteen sopimuksen puitteissa. Liikenne Riihimaeltd Tampereelle ja Lah-
desta Kouvolaan ja Kotkaan kuuluvat kaukoliikenteen ostosopimukseen. HSL-alueen sisalla lahiliikenne tay-
dentdd HSL:n ostamaa liikennettd, ja [3hiliikennealue saa lippusopimuksen mukaista korvausta HSL-lipulla
matkustavista.

Tampere Junia palvassa

Osto- ja velvoiteliikenne IHHE

(junaa/arkivrk)

14 /osto

‘Kou}‘olg R

Riihimiki o
Lahijuna-
34 /osto 10 /osto
81 /OStOoo 4 -~ " Liikenndity ratapituus, km 511
yarvenpid B . “f T8 Liikenndidyt asemat a2
g L A L - Tarjonta, junaa/arkivrk 170
OrTikkurila > ( 0\~ Tarjonta, junaa/vko 1135
&‘asila' - i VR:n oma lilkenne -
' elsinki Velvoiteliikenne 110
) Ostoliikenne 1025
Tarjonta, 1000 junakm/vko 89

Kuva 4.1. Lahiliikennealueen verkko ja junatarjonta kevaalla 2016.
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5 Kysyntidennuste 2025

5.1 Infrahankkeiden ja viestomaarien muutosten vaikutukset

Vuoden 2025 matkustuskysyntdennusteen tarkeimpina Iahtdkohtina ovat olleet vuoden 2015 toteutuneet
kaukojunaliikenteen matkustajamadarat rataosuuksittain seka toisaalta ”Liikenneolosuhteet 2035 - Rauta-
teiden henkildliikenteen ennustetarkasteluja” (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 32/2011) -tyossa
laaditut ennusteet, jotka ovat palvelleet Liikenneviraston pitkdn aikavalin suunnitelmaluonnoksen Liiken-
neolosuhteet 2035 valmistelua.

Lilkkenneolosuhteet 2035 -ennustetarkastelujen perusteella on arvioitu rataosuuskohtainen muutos matkus-
tajamaarissa nykyhetkesta vuoteen 2025 oletuksella, ettd muutos nykyhetken ja vuoden 2035 vililla tapah-
tuu lineaarisesti. Ennusteessa on huomioitu ratahankkeiden aiheuttamien matka-aikojen lyhenemisen ja
alueellisten vaestomaarien muutosten vaikutukset matkustuskysyntdan. Tarkeimmat matka-aikoihin vaikut-
tavat hankkeet ovat Seindjoki—Oulu ja Luumaki—Imatra-hankkeet seka padradan kapasiteetin nostaminen
Helsingin ja Riihimdaen valilla. Kuntakohtaiset vaestomaarien muutosarviot on saatu Tilastokeskuksen en-
nusteista.

Vuoden 2015 matkustajamaarien seka ennakoitujen matkustajamaarien muutosten yhdistelmana on saatu
matkustajakysyntdennuste vuodelle 2025, jota nimitetdan tassa perus- eli BAU-ennusteeksi (Business As
Usual).

R -/c 0,1 mil. \
0,1-0,5 mij.

I 0.5 - 1 mil.

I -2 mili.

B 2- 3 mili. fJ

I -5 il |

T /_J
p

Kuva 5.1. Henkil6kaukoliikenteen matkat v. 2025 BAU-ennuste (1000 junamatkaa/vuosi).
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5.2 Hinnoittelun muutosten huomiointi

Matkalippujen asiakashintojen muutokset vaikuttavat matkustajakysyntdan ja tuottoihin. Hinnan alennus
lisda kysyntda, mutta tulo matkaa kohden vahenee.

Matkustajakysynnan herkkyytta junalipun hintamuutoksen suhteen on tutkittu aikaisemmissa Ratahallinto-
keskuksen ja Liikenneviraston selvityksissa. Tassa yhteydessa tehdyssa hinnoittelutarkastelussa tarkeimpa-
na lahtdkohtana on ollut “Rautatieliikenne 2030 -suunnitelman liikkenne-ennusteet” (Ratahallintokeskuksen
julkaisuja A 10/2007) -tyossa laadittu herkkyystarkastelu, jossa junalippujen hintojen on oletettu suhteessa
muiden kulkutapojen hintoihin alenevan 20 %. Tarkastelun perusteella saadaan selville rataosuuskohtaiset
joustokertoimet, jotka kertovat, miten paljon matkustajamaarat rataosuuksittain muuttuvat junalipun hin-
nan muutoksen suhteen. Hintajoustot vaihtelevat valilla —0,45 .. —2,00. Matkan pituus vaikuttaa jouston
suuruuteen siten, ettd muutoksen vaikutus on suurin rataosuuksilla, joilla tehdaan keskimaaraista pidempia
ja samalla kalliimpia matkoja.

Vuodelle 2025 on laadittu hinnoitteluskenaario, jossa junalippujen hintojen suhteelliseksi alennukseksi on
arvioitu Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksin (kotimaan junamatkat) mukaisesti 10 %. Tuloksena saatua
matkustajakysyntdennustetta nimitetdan tassa PLUS-ennusteeksi.

5.3 Kilpailun avaamisen vaikutusten huomiointi

Kolmannessa ennusteskenaariossa vuodelle 2025 otetaan BAU- ja PLUS-skenaarioissa tapahtuneiden muu-
tosten lisdksi huomioon rautateiden henkildliikenteen kilpailun avaamisesta johtuvat vaikutukset. Kilpaailun
avaamisen vaikutus kysyntaan on asiantuntija-arvio, jonka perusteluja kdydaan lapi seuraavassa.

Jotta kilpailun avaaminen vaikuttaisi junaliikenteen kysyntdan, tulee sen vaikuttaa joko palvelutasoon (mat-
ka-aika, ennakoitavuus, mukavuus, jne.) tai lipun hintaan tai molempiin. Rautateiden henkildliikenteen kil-
pailun avaamisen vaikutuksista Iso-Britanniassa ja Ruotsissa tehdyista tutkimuksista havaitaan mm. seuraa-
vaa:

e Kilpailullisissa olosuhteissa liikennoitsijat pyrkivat erilaistamaan tarjontaansa ja parantamaan sita
asteittain.

e Kilpailun vaikutus palvelutasoon voi tarkoittaa tihedmpaa tarjontaa, nopeampia yhteyksia, parem-
paa kalustoa, uudenlaisia palveluja junassa tai yhteistyotd muiden liikennemuotojen kanssa.

e Kilpailun hintavaikutus on suurin ensimmaisen kilpailijan saapuessa. Myohemmin vaikutus tasaan-
tuu. Hintojen alentaminen pienentaa liikennoitsijoiden katteita yklsinoikeusasemaan verrattuna.

e Kilpailun my6ta hinnat erilaistuvat. Kalleimpien ja halvimpien lippujen hintaerot todennakaoisesti
kasvavat.

e Sopimusliikenteissa kilpailun vaikutukset jaavat kaikilta osin vahdisemmiksi, koska sopimuksessa on
palvelutasoa ja hintaa koskevia ehtoja.

e Pelkan kilpailun avaamisen vaikutus on hankalasti erotettavissa, jos samaan aikaan tehdaan muita
merkittavia muutoksia, kuten investoinnit rataverkkoon ja alueellisen liikenteen rahoituksen lisaa-
minen.

Palvelutason muutoksen kysyntdvaikutuksen mahdollista suuruusluokkaa voi paatellda hankearvioinnissa
kaytettavien laskenta-arvojen (odotusaika on 16 % vuorovailista, kysynnan jousto matka-ajan suhteen on
alle 100 km matkoilla -0,3, 100-300 km matkoilla -0,6 ja yli 300 km matkoilla -1,1) avulla:

o Jos alueellinen (alle 100 km keskimatka) junatarjonta kasvaa 25 %, keskimaardinen matkavastus
pienenee 23 % ja junaliikenteen kysynta kasvaa 7 %

e Jos Kaukoliikenteen tarjonta +10 % => vuorovali - 10 % => kysynta +5 %

e Jos Vaasa—Helsinki-valin (yli 300 km) matka-aika nopeutuu 15 minuuttia ja yksi vuoro poistuu, niin
keskimaarainen matkavastu pienenee 5,7 % ja junamatkojen kysynta kasvaa 6,3 %
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e Jos Turku—Helsinki-valille (alle 200 km) tulee yksi 15 minuuttia nopeampi vuoro suuntaansa lisaa,
keskimaarainen matkavastus pienenee 2 % ja junamatkojen kyusynta kasvaa 1,2 %.

[...]

Taman lisdksi voidaan ajatella, etta tarkasteltavilla liikennealueilla on erilaisia ominaisuuksia, joiden pohjal-
ta liikennouitsijat voivat lahted kehittamaan palvelutasoa ja hinnoittelua:

[...] Kattavat ja nopeat perusyhteydet Kuopiosta ja Joensuusta Helsinkiin.

[...] Suurten maakuntakeskusten viliset vahvat yhteydet (Helsinki-Turku—Tampere—Pori—Jyvaskyla).
Lisdksi Tampereen seudun alueellisen liikenteen kehittaminen.

[...] Nopeat pitkat yhteydet Pohjois-Suomesta eteldan kaupunkeihin (Helsinki, Tampere). Yojunalii-
kenne kehittdmismahdollisuus, kuten Peramerenkaari. Lapin matkailu yleisesti.

[...]

Lahijunakalusto: Sdanndllinen ja tihea tarjonta, edulliset kausi- ja sarjalipputuotteet. Ostoliikenteel-
la tulee olemaan kohtalainen ja kasvava rooli.

Naiden lahtokohtien pohjalta on laadittu ennusteskenaario 2025 KILPA, joka rakentuu seuraavasti:

e 2025 BAU -skenaarion vdestén muutokset ja ratainvestointien myota parantunut palvelutaso, jotka
lisddvat junamatkustusta 13 % vuoteen 2015 verrattuna

e 2025 PLUS -skenaarion vuonna 2016 jo tapahtunut 10 % alennus junamatkan keskihintaan, joka li-
sda junamatkustusta 5 % BAU-skenaarioon verrattuna (vaikutus vaihtelee yhteysvileittdin hinta-
jouston mukaan)

e kilpailun avaamisen seurauksena tapahtuva 5 % alennus junamatkan keskihintaan seka eri syista
(aikataulumuutokset, tarjonnan maara, matkaketjut, matka-aika, lippujarjestelmat, palvelut junas-
sa) kaikilla liikennealueilla tapahtuva 5 % kysynndn kasvu, jotka yhdessa lisadvat junamatkustusta 5
% PLUS-skenaarioon verrattuna (vaikutus vaihtelee yhteysvaleittdin hintajouston mukaan).

5.4 Junan markkinaosuuden kehitys eri skenaarioissa ja 8 % tavoite

Markkinaosuutta kdytetdan yleisindikaattorina kuvamaan tietyn kulkumuodon tai osamarkkinan kilpailuky-
kya ja asemaa liikkennejarjestelmassa. Yleensa markkinaosuus maaritelldadn suoritteiden perusteella. Henki-
I6liikenteessa tama tarkoittaa henkilokilometrien vertailua. Markkinaosuus ei ole yksiselitteinen indikaatto-
ri, koska suoritteiden laskutavoissa on eroja ja lisaksi tulee kysymys siitd, mitka kaikki henkil6liikenteen
muodot otetaan vertailussa huomioon. Junan markkinaosuuden tulevaa kehitystd ennustettaessa on en-
nustettava kaikkien tarkasteltavien liikennemuotojen kehitysta.

Kuvassa 13 esitetdan rautateiden henkildliikenteen suoriteosuuden kehitys 1997-2014 Julkisen liikenteen
suoritetilaston mukaisesti ja ennuste eri skenaarioissa vuoteen 2025. Kulkutapoina ovat rautatie, raitiotie,
metro, linja-auto, taksi lento, Suomenlinnan lautta ja henkil6auto. Ennusteessa on kaytetty seuraavia kas-
vulukuja 2014-2025 ja muita oletuksia:

e HSL:n ostama juna-, raitiotie ja metroliikenne +28 %

e Suurten kaupunkien linja-autoliikenne +28 %

® Muu linja-autoliikenne +4 %

e Suomenlinnan lauttaliikenne +28 %

e Kotimaan lentoliikenne 0 %

e Henkildautoliikenne + 14 % (oletus: junaliikenteen kasvusta 50 % tulee taalta).

Henkildautoilla tehtavan matkustussuoritteen kehitysarviolla on suurin merkitys laskelman tulokseen. Lii-
kenteen palveluistuminen ja muu kdynnissa oleva muutos tavoittelee henkildautojen kayttoasteen nostoa
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ja samalla henkil6autojen maaran vahentymista. Tavoiteltavat muutokset toisaalta lisdavat ja toisaalta va-
hentavat henkildautoissa tehtyd matkustussuoritetta.

Rautatieliikenteen markkinaosuus matkustus-
suoritteesta (henkil6-km)
6,5
6,0%
6,0 .
3:. - "_': 58%
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Q
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Kuva 5.2. Rautatieliikenteen markkinaosuus Julkisen liikenteen suoritetilaston mukaisesti 1997 — 2014 ja kehitysennus-

te vuoteen 2025 eri skenaarioissa.

Pitkan aikavalin tavoitteeksi kaavailtu 8 % markkinaosuus edellyttaisi kuvan 13 ennustemaailmassa sita,
ettd tassa tarkastelluilla viidella liikennealueella matkussuoritteen pitaisi kasvaa 88 % vuoden 2015 tasosta
eli KILPA-skenaarion vuoteen 2025 verrattuna vield 47 %. KILPA-skenaarion mukaisella kehityksen tahdilla
junan markkinaosuus saavuttaisi 8 % vuoden 2045 paikkeilla.

Jos oletetaan ilman erityisid perusteluja, ettd henkil6autossa nykyisin tapahtuvasta matkustussuoritteesta
10 % siirtyisi julkiseen liikenteeseen (taksit mukaan lukien) niiden nykyisten osuuksien suhteessa, kasvaisi
joukkoliikenteen kayttd 54 % nykytilanteesta ja rautatieliikenteen markkinaosuus olisi 8,4 %.

5.5 Yhteenveto vuoden 2025 kysyntaennusteista

Kuvassa 14 esitetadan henkilokaukoliikenteen matkamaarien ja matkasuoritteiden kehitys vuodesta 1995
vuoteen 2015 rautatietilastojen tietojen mukaan seka tassa selvityksessa vuodelle 2025 laadittujen ennus-
teiden vaihteluvali.

Kaukojunaliikenteen matkustajamaara Kaukojunaliikenteen matkustussuorite
17 4
16 7 .7
— d f, -
g1s 4 e | ot
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i /hv.f.\ ek - / WINe®
m !
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= r’ \&° ; ,/M'\ nl
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11 “
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v.1995 v.2000 v.2005 wv.2010 w.2015 wv.2020 v.2025 v.1995 v.2000 v.2005 v.2010 wv.2015 v.2020 v.2025
e===Toteutunut ==KILPA ==PLUS ==BAU ==Toteutunut = =KILPA = =PLUS ==BAU
Kuva 5.3. Henkilokaukoliikenteen matkat ja matkustussuorite v. 1995-2015 ja niiden ennustettu kehitys eri skenaa-

rioissa vuoteen 2025.
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Taulukossa 3 esitetaan liikenteen kasvuennuste 2025 liikennealueittain verrattuna vuoden 2015 tilantee-
seen. Kaukoliikenteen liséksi on erikseen otettu huomioon vyéhykeliikenteen (Helsinki—Riihimaki ja Helsin-
ki—Lahti) kasvu, jonka suuruudeksi arvioidaan tarkastelujaksolla reilut 11 % molemmissa skenaarioissa.

Taulukko 5.1. Vuoden 2015 kysynta ja kysyntdennusteet (milj. henkil6-km) [...] vuonna 2025.

Yhteensa (M€)
Matkustussuorite 2015 3220
Matkustussuorite 2025 BAU 3650
vs. 2015 13 %
Matkustussuorite 2025 PLUS 3842
vs. 2025 BAU 5%
vs. 2015 19%
Matkustussuorite 2025 KILPA 4136
vs. 2025 PLUS 8%
vs. 2015 BAU 13%
vs. 2015 28 %

Tassa esitetyt ennusteet on tehty aiempien ennusteiden ja keskimaaraisten joustojen perusteella karkealla
tasolla. Toimintaymparistoa merkittavasti muuttavia tapahtumia, kuten mahdolliset tienkayttomaksut, ei
ole ollut mahdollista ottaa huomioon. Toteutuessaan esimerkiksi tienkayttomaksut vaikuttavat kokonaisuu-
teen merkittavasti. Ne vahentavat tieliikenteen suoritetta, mista osa siirtyy junaliikenteeseen. Maksut myos
vahentavat markkinoilta tulevaa painetta alentaa junamatkojen hintoja, mika taas vaikuttaisi osaltaan seka
kysyntdan etta tuloihin.
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6 Junatarjonnan kehittimismahdollisuudet

6.1 Ratakapasiteetti

Ratakapasiteetin osalta tyossa tarkasteltiin karkealla tasolla eri rataosuuksien mahdollistamaa junamaaraa,
jotta pystyttiin analysoimaan missa junatarjontaa olisi ratainfran puolesta mahdollisuus lisata.

Ratakapasiteettia analysoitiin kaikilta tarkeimmilta yksiraiteisilta rataosilta. Analysoidut rataosat olivat:

Helsinki—Turku
Turku-Toijala
Tampere—Pori
Tampere—Seindjoki
Seindjoki—Vaasa
Orivesi—Jyvaskyla
Lapua—Kokkola
Ylivieska—Oulu
Oulu—Rovaniemi

. Jyvaskyla—Pieksamaki

. Kouvola—Pieksamaki

. Pieksamaki—Kajaani

. Luumaki—Imatra

. Imatra—Joensuu

=
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Kaksiraiteisilla rataosilla kapasiteetin katsottiin riittavan junamdaaran selvaan kasvattamiseen nykymaarasta
ilman tarkempaa analyysia. Poikkeuksena muista kaksiraiteisista rataosista Helsinki—Kerava kaukoliikenne-
raiteiden kapasiteetin todettiin olevan jo nykytilassa lahes kaytetty. Kyseisen rataosan analyysi perustuu
aiemmin toteutettuun tyohon Etelda-Suomen junaliikenteen kehityskuva (ESSI), jossa rataosaa analysoitiin
tarkemmin.

Analyysissa junien oletettiin kulkevan tasaisella vuorovililla. Junamaaraa voi olla mahdollista kasvattaa
esitetystd, jos junavili ei ole tasainen. Junamaaran lisdantyminen yksiraiteisilla rataosilla tarkoittaa hairio-
herkkyyden kasvua, mika junakohtausten lisddantyessa tarkoittaa myos hairididen kertaantumista. Kaytan-
nossa aikatauluihin on lisattava pelivaraa junakohtausmaarien kasvaessa, mika tarkoittaa pidempia matka-
aikoja.

Analyysi toteutettiin pelkastdan henkiloliikenteelle. Tavaraliikenteen oletettiin aina vaistavan henkil6liiken-
netta. Tavaraliikenne otettiin analyysissd huomioon ainoastaan tarkistamalla, ettd kohtauspaikkojen maara
on riittava myos tavaraliikenteen nakdkulmasta. Tavaraliikenteelle koituvia aikahaittoja ei otettu huomi-
oon. Rataosalla missda on myds tavaraliikennettd, voi esitettyyn junamaardaan paaseminen olla haastavaa
matkustajaliikenteen ruuhka-aikoina. Tavaraliikenteen rajoittaminen voi talloin olla yhtena vaihtoehtona.

Analyysi toteutettiin kevaan 2016 aikatauluilla. Ajoaika ei junamaaran lisddntyessa saanut kasvaa merkitta-
vasti. Mikali uusien junakohtausten myota ajoaika nousi paljon, katsottiin junamaaran olevan liian suuri
kyseiselle rataosalle.

Helsinki—-Kerava

Suurin osa kaukojunavuoroista alkaa tai paattyy Helsinkiin. Helsingin padssa Oikorata yhdistyy Padrataan
Keravalla, joten kaikki Helsinkiin pohjoisesta tulevat ja Helsingista pohjoiseen lahtevat junat joutuvat kayt-
tdmaan yhta raideparia Helsingin ja Keravan valilla. Tasta syysta Helsinki-Kerava-valin ratakapasiteetti maa-
rittda hyvin pitkalti, kuinka paljon junia voidaan ajaa muuallakin Suomessa.

16



Kapasiteetin kannalta kriittisempi lilkkenndintisuunta on suunta kohti Helsinkia, koska Helsingista lahties-
sdan junat ovat useimmiten aikataulussaan. Pohjoisesta Helsinkiin saapuvat junat tulevat yksiraiteisilta ra-
taosilta, joten niiden saapumisajoissa on enemman vaihtelua. Jos junalle on varattu yhta pitka aikaikkuna
seka eteldan etta pohjoiseen liikennoitdessa, on liikkenne eteldan suuntaan selvasti hairioherkempaa.

Etela-Suomen junaliikenteen kehityskuva -tydssa havaittiin, ettd Helsinki—-Kerava-valin kaukoliikenneraitei-
den kapasiteetti riittad kymmenelle junalle tunnissa suuntaansa ilman suuria ongelmia. Talla hetkella Hel-

sinki—Kerava-vililla liikkenndidaan tunnin aikana keskimaarin 5—6 junaa suuntaansa. Ruuhka-aikoina junien

maara kasvaa ollen suurimmillaan aamulla kello 8-9. Talléin Helsingin suuntaan liikenndiddaan kymmenen

junaa tunnissa. Junamaara ruuhkatunteina valilla Helsinki—Kerava esitetaan taulukossa 4.

Taulukko 6.1. Helsinki-Kerava vélin junamaara ruuhkatunteina.
Aika Suunta Junamaara

7-8 Helsinkiin 7

8-9 Helsinkiin 10

9-10 Helsinkiin 3]

15-16 Helsingistd 8

16-17 Helsingistd 8

17-18 Helsingistd 6

Ratakapasiteetin kdytossa on ainakin kevaan aikataulutilanteessa myds tehostamisen varaa. Esimerkiksi
yhtena suurimmista ruuhkatunneista Helsingin suuntaan kulkee kaksi y6junaa, jotka hitautensa takia varaa-
vat runsaasti ratakapasiteettia. Lisaksi ruuhka-aikana kulkee esimerkiksi kalustosiirtoja ja koeajoja. Junien
aikataulut myds vaihtelevat tunnista riippuen, mika vaikeuttaa kapasiteetin tehokasta kayttoa. Esimerkki
nykyisesta kapasiteetin kaytosta esitetdan kuvassa 15.
7 Kaksi yéjunaa
samallatunnilla
Kalustosiirto ‘

|

Veturisiirto

\ l 813 ehinan o |
[ e

Kuva 6.1. Kapasiteetin kaytto Helsinki—Kerava-valilla.

Muuttamalla ratakapasiteetin kayttdoa tehokkaammaksi, on my6s pahimpana ruuhkatuntina mahdollista
lisata padradan junatarjontaa yhdelld junalla. Tama on mahdollista, mikali pahimpana ruuhkatuntina ei tule
Helsinkiin y6junaa ja junien aikataulut harmonisoidaan jokaisella tunnilla. Ruuhka-ajan ulkopuolella juna-
maaran lisddminen onnistuu paremmin. Junien maarda voidaan nostaa tunnista riippuen kahdella tai kol-
mella ilman, etta silla olisi vield suuria vaikutuksia aikataulutukseen tai hairioherkkyyteen.
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Yksiraiteiset rataosat

Analyysin perusteella jokaisella tarkeimmalla yksiraiteiselle rataosuudelle on mahdollista liikenndida vahin-
tdan kahden tunnin junavalilla. Léhempana Helsinkia junavalia on mahdollista pienentaa tuntiin ja Paaradal-
la on mahdollista jopa puolen tunnin junavali. Ratakapasiteetin mahdollistama junavali esitetdan kuvassa
16.

Ratakapasiteetin W
mahdollistama R
junamdri yhteen

suuntaan

Ljuna /2h
Ljwa /v [
2 junaa (h -
10junaa /1 [
L-raicinen
rataosa, —_—
ei tutkittu
2-raileinen

rataosa, —_
& tutkittu

Kuva 6.2. Ratakapasiteetin mahdollistama kaukojunamaara.

Ratakapasiteetti mahdollistaa junamaaran lisadmisen lahes jokaisella rataosuudella. Rataosuus Helsinki—
Turku on ainoa rataosuus, missa kapasiteetti on tdysin kaytetty etenkin ruuhka-aikaan. Eniten junaliiken-
netta on mahdollista lisata valeilla Tampere—Turku, Tampere—Pieksdmaki, Tampere—Oulu, Kouvola—
Pieksamaki ja Kouvola—Imatra, mutta lisdjunien saaminen Helsinkiin on edelld mainituista syista haastavaa
etenkin ruuhka-aikaan.
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6.2 Matkustajaliikennekaluston kdayton analyysi

6.2.1 Kaluston kdayton nykytila

Kaluston nykyisen kdayton analysointi tehtiin kevaan 2016 junatarjonnalla. Kaluston kierto mallinnettiin, ja
rungoissa kaytetyt vaunut kaytiin [api. Runkokiertoon tarvittavien vaunujen maaraa peilattiin olemassa
oleviin vaunuihin. Nykyisten vaunujen ja junayksikéiden lukumaara selvitettiin Trafin yllapitamasta henkil6-
liikenteen kalustorekisterista. Kevaan 2016 junatarjontaan tarvittiin [...] IC-runkoa ja [...] Pendolino-runkoa.
Naiden lisaksi pikajunarunkoja tarvittiin [...] kappaletta ja yojunarunkoja [...] kappaletta.

Y6junat

Yojunista nelja (Rovaniemi & Kemijarvi) kaytti uusia IC-vaunuja, nama junat kulkivat lapi vuoden. Viidessa
ybjunassa kaytettiin vanhoja pikajunavaunuja. Pikajunakalustolla kulkevien junien kulkupaivat vaihtelivat
vuoden aikana paljon viikosta riippuen. Junat olivat eniten kulussa hiihtolomasesonkina ja jouluna, kun taas
kesalla junien lilkkenndinnissa oli tauko. Pikajunakalustololla liikenndivien junien maara viikoittain selviaa
kuvasta 17. Tarkasteluajankohta on 30.10.2015-29.10.2016. Tarkasteluajankohta on valittu aikataulukau-
den vaihtumisen mukaan.

Pikajunakalustolla ajettavien yojunien
maara viikoittain yhteen suuntaan
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Kuva 6.3. Pikajunakalustolla ajettavien yojunien maara viikottain yhteen suuntaan.

Suurimman osan vuodesta ydjunia liikenndidaan pikajunakalustolla ainoastaan muutamia viikossa. Suu-
rimman osan vuodesta rungot ja niihin sitoutuva kalusto seisoo kayttamattomana. Runkojen kadyttopaivien
madra vuosittain selvida kuvasta 18.

Yojunista on vapautettavissa ravintolavaunuja seka palveluvaunuja 1-3 kappaletta lahes koko vuoden ajak-
si. Kaikki y6junarungot ovat kaytdssa vuoden aikana ainoastaan 23 pdivan ajan.
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Pikajunakalustolla ajettavien yojunien
kayttopaivien lukumaara vuoden aikana
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Kaytossa olevien runkojen maara

Kuva 6.4. Pikajunakalustolla ajettavien y6junien kayttépaivien lukumaara vuoden aikana.
Pendolinot

Pendolino-runkojen liikennekierron todettiin olevan nykyiselldankin melko tehokas. Suuria odotusaikoja ei
Pendolinoilla esiintynyt. Sen sijaan samaan aikaan liikenteessa olevien runkojen maara oli melko pieni suh-
teessa runkojen kokonaismaaraan. [...]

InterCity-junat

Vaikka InterCity-rungot olivat padosin tehokkaassa kaytossa, havaittiin kierrossa myés monia tehottomia
jaksoja. Pisimmilladn runko saattoi seista poissa liikenteesta lahes vuorokauden. Junakiertoja tehostamalla
olisi siis mahdollista lisata junamaaraa useilla rataosilla ilman lisdysta kalustomaaraan. Kalustokiertoa te-
hostamalla olisi mahdollista esimerkiksi saada yhteys Helsingista Itd-Suomeen joka tunnille seka lisata juna-
vuoroja Helsinki—Turku, Helsinki—-Tampere ja Helsinki—Oulu -valeille. [...]

Vaunukaluston kaytto

Vaunukalustoa on tarkasteluiden perusteella jonkin verran kokonaan liikenteen ulkopuolella. [...]

Uusien junien muodostaminen seisonnassa olevasta kalustosta

Seisonnassa olevista kaksikerrosvaunuista ei voida suoraan muodostaa uusia junia, mutta vaunuja on mah-
dollista lisata kiertoihin matkustajakapasiteetin lisdamiseksi. Yksikerroskalustosta on sen sijaan mahdollista
muodostaa uusia junia. Junat koostuisivat normaaleista yksikerros InterCity-vaunuista (Ex), lemmikkivau-
nusta (Expt), ravintolavaunusta (Rk) ja palvelu- / konduktdorivaunusta (Efiti tai Efit). Konduktoorivaunuina
joudutaan kayttamaan vield vanhaa pikajunakalustoa, mika rajoittaa junan huippunopeuden nopeuteen
140 km/h. Tallaisia uusia junia on mahdollista muodostaa [...] kappaletta. [...] Tall6in vanhasta kalustosta
muodostettujen junien maara olisi [...]. Junan matkustajakapasiteetti riippuu junassa kaytettyjen Ex-
vaunujen maarasta. Esimerkiksi viidelld Ex-vaunulla junan matkustajakapasiteetti olisi 476 matkustajaa.

6.2.2 Sihkovetureiden Kierron analyysi

Sahkovetureiden kierto analysoitiin yhden paivan ajalta kevaan 2016 tilanteessa. Analyysissa veturikierto
selvitettiin erikseen Srl- ja Sr2-vetureiden osalta. Nama veturityypit on esitelty tarkemmin liitteessa 1. Yh-
den pdivan kierron lisdksi selvitettiin, kuinka samanlaisena kierto pysyy muina paivina. Tarkkaa kiertoa ei-
kuitenkaan muilta paivilta esimerkkipaivan lisdksi selvitetty. Kiertojen analysoinnin jalkeen selvitettiin, min-
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kalaisin muutoksin kierto olisi mahdollista toteuttaa siten, ettd matkustajaliikenteessa ja tavaraliikenteessa
kaytettaisiin eri vetureita.

Srl-vetureiden kierto

Srl-vetureiden osalta havaittiin, etta kierrot vaihtelevat paivittain, eika vetureille ollut mallinnettavissa
tarkkaa kiertoa. Tarkkaan ennalta maaritetyn kierron sijaan vetureiden siirtoja toteutettiin tarpeen mu-
kaan. Tarpeen mukaan tehtavat siirrot ovat ymmarrettavia, silla tavarajunat eivat kulje laheskaan joka pai-
va. Lisaksi kiireellisena haetaan jatkuvasti muutoksia jo haettuihin reitteihin seka kokonaan uusia junia.
Vetureiden siirrot on mahdollista toteuttaa tarpeen mukaan, koska Srl-vetureiden maara on suuri. Tama
luo kuitenkin vetureiden kayttoon jonkin verran tehottomuutta.

[...]

Analyysin perusteella vetureiden maarittaminen pelkdstdaan joko matkustaja- tai tavaraliikenteen kayttoon
lisda veturisiirtojen maaraa. Vetureiden suuresta maarasta johtuen vetureiden kokonaismaaraa ei kuiten-
kaan tarvitse kasvattaa. [...]

Sr2-vetureiden kierto

Sr2-vetureiden osalta havaittiin, ettd matkustaja- ja tavaraliikenteen vetureilla oli ldhes erillinen kierto.
Veturikierto noudattaa matkustajaliikenteessa hyvin pitkalti runkokiertoa. Tama on hyvinkin loogista, silla
suuri osa Sr2-vetoisista matkustajajunista oli varustettu ohjausvaunulla. Ohjausvaunun avulla junaa voidaan
ohjata kummasta paasta junaa tahansa, joten veturia ei tarvitse irroittaa junasta paivan aikana. Ohjausvau-
nujen avulla junien kdantdaikoja on mahdollista lyhentada, mika tarkoittaa myos kiertojen tehostumista.
Matkustajaliikenteessa kierrot olivatkin padasiassa tehokkaita. [...]

[...]
Aluejaon vaikutus vetureiden maaraan

Analyysien perusteella aluejako ei nosta veturien maaraa. Matkustajajunien kierrot saadaan pienilla aika-
taulumuutoksilla tehokkaiksi my6s alueiden ollessa jaettu ja tehokkampien kiertojen myota vetureita ei
tarvita nykytilaa enempaa. Varakaluston maara voi kasvaa hieman, mikali jokaisella alueella on oma varaka-
lustonsa. Vastaavasti varakaluston maara ei kasva, mikali kaikilla alueilla on yhteinen varakalusto.

Vetureiden eriyttaminen pelkastaan joko matkustaja- tai tavaraliikenteen kayttéon ei analyysin perusteella
mydskaan kasvata vetureiden kokonaistarvetta johtuen Srl-vetureiden suuresta madrastd. Vetureiden
eriyttdminen pelkastaan joko matkustaja- tai tavaraliikenteen kaytt6on tuo kuitenkin veturikiertoon jonkin
verran tehottomuutta veturisiirtojen lisddantyessa. Lisdksi samojen vetureiden kayttd sekd matkustaja- etta
tavaraliikenteessa helpottaa poikkeustilanteiden (esim. veturirikko) hoitoa. [...]

6.2.3 Vuonna 2025 tarvittava kalusto

Kysyntdennusteesta tarkistettiin jokaisen yhteysvalin ennustettu matkustajamaara, mita verrattiin yhteys-
valin matkustajapaikkamaaraan. Kyseisellad tavalla muodostettiin jokaiselle yhteysvalille tayttoaste jokaiselle
kysyntdaennusteskenaariolle. Koko vuoden kysyntdennusteesta johdettua huipputunnin kysyntaennustetta
kaytettiin analyysissa, jossa tarkasteltiin suunniteltujen kalustolisayksien riittavyytta myos suurimman ky-
synnan aikaan.

Junille laskettiin tayttoaste matkustajakilometrien ja junakilometrien suhteena. Uuden kaluston tarve on
laskettu siten, etta tayttdaste sdilyy suurin piirtein nykyiselldadn — tayttdasteen tavoitearvona kaytetty 40 %
tayttdastetta koko junaliikenteelle. Vuoden 2015 tarkastelussa junien tayttoaste on ollut 37 %. Taman lisak-
si tarkasteltiin erikseen huipputunnin (perjantai klo 16—17) kalustotarvetta tarkeimmilla yhteysvileilla. Talla
varmistettiin, etta kapasiteetti riittdd myos suurimman kysynnan aikaan. Edelleen tarkastettiin, etta yhden-
kdan rataosuuden tayttdaste ei nouse reilusti yli 50 %:n.

BAU-skenaario
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BAU-skenaariossa kysynta ei kasva merkittavasti nykytilaan verrattuna. Kevaan 2016 mukaisella liikennetar-
jonnalla koko rataverkon tayttoaste olisi BAU-skenaarion kysyntdennusteella noin 40 %. Korkeimmat tayt-
toasteet ovat rataosuudella Tampereelta Seindjoelle, jossa keskimaarainen tayttdaste nousee 50,5 %:iin.
Siten lisdkalustolle ei ole BAU-skenaariossa tarvetta nykytilaan verrattuna, vaan liikenne pystytaan hoita-
maan nykyisella kalustolla kaikilla rataosuuksilla.

PLUS-skenaario

PLUS-skenaariossa junien keskimadrainen tayttdaste nousee 42 % ilman kalustolisdyksia. Suurimmat tayt-
tOasteet ovat rataosuuksilla Helsinki-Tampere (53 %) ja Tampere-Seindjoki (54 %). Kalustolisdyksia tarvitaan
etenkin naille rataosuuksille. Lisdinvestoinneille ei kuitenkaan ole tarvetta, vaan lisdkaluston tarve on mah-
dollista hoitaa olemassa olevalla ja jo tilatulla kaksikerroskalustolla. Analyysissa lisattiin kalustokiertoihin
kuusi kaksikerroksista InterCity-vaunua. Naiden vaunujen lisaksi jokaiseen kaksikerrosjunaan lisattiin Edo-
ohjausvaunu, mikali junassa ei sellaista ollut. Lisattyjen Edo-vaunujen maara oli yhteensa 17, mika vastaa
parhaillaan kdynnissa olevaa Edo-vaunujen lisatoimitusta.

Kalustomuutoksilla junien keskimaaraiseksi tayttoasteeksi koko rataverkolle saatiin 37 %. Tayttdaste on
alhaisempi kuin analyyseissa kaytetty tayttoasteen tavoitearvo (40 %), mutta ilman analyysissa toteutettuja
kalustolisayksia tayttdaste olisi liian korkea rataosuuksilla Helsinki-Tampere ja Tampere-Seindjoki. Analyy-
sissa toteutettujen muutosten avulla tayttéaste kummallakin rataosuudella oli noin 47 %.

KILPA-skenaario

Suurin tarve lisdkalustolle on rataosalla Helsinki—Oulu. Ennusteen mukaan matkustajapaikkojen lisdtarve oli
valilla Helsinki—-Tampere noin 3 200 paivittaista lisdpaikkaa, valilla Tampere—Seinajoki noin 2 200 lisdpaikka
ja Seindjoki—Kokkola-valilla noin 1 600 lisdpaikkaa. Ndin suurta matkustajapaikkamaaran lisdysta ei ole
mahdollista kattaa vaunuja lisdamalla, vaan valille Helsinki—Qulu tarvitaan vuonna 2025 myos lisdjunia vuo-
den 2016 tarjontaan ndhden. Muilla rataosilla matkustajamaarien lisdys on maltillisempi ja se on periaat-
teessa mahdollista kattaa pelkastaan lisavaunuilla.

Kalustoanalyysissa lisattiin edella mainituilla perusteilla vuoden 2025 tarjontaan yksi paivittdinen junapari
valille Helsinki—Oulu ja yksi paivittainen junapari valille Helsinki—Seindjoki. Lisatyt junat olivat yksikerroksista
InterCity-kalustoa, ja yhden junan matkustajakapasiteetti oli 476 matkustajaa. Kahden lisdjunan lisaksi jo-
kaiseen kaksikerrosjunaan lisattiin Edo-ohjausvaunu, mikali junassa ei sellaista ollut. Yksikerroskalusto ei
sovi kaytettavaksi Edo-vaunujen kanssa, joten ndihin ei vaunua ole mahdollista lisata. Lisattyjen Edo-
vaunujen maara oli yhteensa 17, mika vastaa parhaillaan kdynnissa olevaa Edo-vaunujen lisdtoimitusta.
Edo-vaunujen lisaksi runkoihin lisattiin kuusi Ed-vaunua ja valilla Helsinki—Oulu kulkevaan Pendolinoon lisat-
tiin toinen runko. Nailla muutoksilla kokonaistayttdaste ennusteen mukaan vuonna 2025 oli 40 %. Yhden-
kaan yhteysvalin tayttdaste ei noussut yli 50 %, suurimman tayttdasteen ollessa Tampereen ja Helsingin
valilla 49,3 %. Kapasiteetti riittdd myods ruuhkahuippuna. Taulukossa 6 esitetdan tarkeimpien yhteysvélien
matkustajakapasiteetti ja tayttoasteet vuoden 2016 ja 2025 tilanteissa KILPA-skenaariossa. Matkustaja-
maaraarvio huipputuntina perustuu tehtyyn ennusteeseen.

Taulukko 6.2. Tayttoasteet huipputuntina tietyilld rataosilla vuosina 2016 ja 2025 KILPA-skenaariossa
Téyttaste 2025 Tiyttoaste 2025
nykyiselld Uusi kapasiteetti uusitulla
Kapasiteetti 2016 | Téyttoaste 2016 kapasiteetilla 2025 kapasiteetilld

Helsinki-Tampere 1876 7% 99 % 3327 56 %
Tampere-Sein§joki 780 147 % 204% 2017 79 %
Helsinki-Turku 1090 35% 41 % 1090 41 %
Helsinki-Kouvola 1001 58% 56 % 1215 54 %

Suurin tayttoaste jaa uudellakin kapasiteetilla Tampereen ja Seindjoen vilille. Ennusteen mukaan tayttoaste
huipputuntina tulisi lisatyllakin kapasiteetilla olemaan 79 %. Muilla rataosilla huipputunnin tayttdaste olisi
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selvasti pienempi. Tampere—Seindjoki-rataosasta kannattaa huomioida, etta nykyaankin laskennallinen
tayttoaste kyseisella valilla on reilusti yli 100 %. Tama tarkoittaa kdytannossa sita, etta rataosalla on enem-
man matkustajapotentiaalia, kuin sielld on talla hetkelld kapasiteettia.

6.3 8 % markkinaosuustavoite

Kysynnan vaatima junamadara

8 % markkinaosuustavoitteen mukainen kysynta on selvasti paitsi nykytilaa, myds suurinta kysyntaennus-
tetta (KILPA-skenaario) suurempi. Nykyisellad aikataulurakenteella vaadittavan liikenteen hoitaminen on
haastavaa, silla ratakapasiteetti ei paikoin mahdollista lisdjunien lisddminen nykyiseen aikataulurakentee-
seen. Analyysissa paadyttiin ratkaisuun, jossa aikataulurakenne seka kalustokierrot uusitaan siten, etta ka-
lustokierrot samoin kuin ratakapasiteeetin kaytté saadaan mahdollisimman tehokkaiksi.

Tarvittavan junamadran maarittamisessa noudatettiin seuraavia periaatteita:

1. Pienin junavali koko rataverkolla on kaksi tuntia

2. Koko rataverkon keskimaardinen tayttoaste on noin 40 %

3. Mikali tayttoaste rataosalla on yli 50 %, junavalia tihennettaan aina ratakapasiteetin mahdol-
listamaan maksimijunama&araan asti

4, Junavilin tihennekset toteutetaan padosin ruuhka-aikaan mikali mahdollista

5. Kaikilla junilla on sama kokoonpano, jotta kalustokierto saadaan tehokkaaksi.

YIla mainittujen periaatteiden mukaiset analyysissa kdytetyt junamaarat on esitetty kuvassa 22 (junamaara
ruuhka-aikaan ja ruuhka-ajan ulkopuolella). Junamaarat on esitetty ainoastaan yhteen suuntaan.

Tarvittava junamédri " e \)f
yhteen suuntaan Tarvittava junaméird e (
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Kuva 6.5. 8 % markkinaosuustavoitteen mukainen junamaara ruuhka-aikana ja sen ulkopuolella.

Analyysissa junat koostuivat padosin seitsemasta vaunusta, joiden matkustajakapasiteetti oli yhteensa 649
matkustajapaikkaa. Rataosilla Tampere—Turku, Tampere—Pori ja Kajaani—Oulu junat koostuivat kolmesta

(310 matkustajapaikkaa) tai neljasta vaunusta (423 matkustajapaikkaa). Kyseisilla junakokoonpanoilla seka
ylla esitetylld junamaaralla saavutetaan 40 % tayttdaste koko rataverkolla kysynnan vastatessa 8 % markki-
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naosuustavaoitetta. Korkeimmat tayttoasteet ovat rataosuuksilla Seindjoki—Kokkola, Helsinki-Tampere,
Helsinki—-Kouvola, Tampere—Turku ja Tampere—Seinajoki. Nailla rataosuuksilla tayttoasteet olivat 44—48 %.

Ruuhka-aikaan tayttoaste nousee osalla rataosuuksista hyvin korkeaksi. Ratakapasiteetti ei kuitenkaan
mahdollista helposti junien lisdamista analyysissa kaytetystd junamaarasta. Taulukossa 6 on esitetty taytto-
asteet tarkeimmilla rataosuuksilla huipputuntina kysynnan vastatessa 8 % markkinaosuutta.

Taulukko 6.3. 8 % markkinaosuustavaoite-skenaarion huipputunnin taytt6asteet osalla rataosuuksista
Kapasiteetti Kysynta Tayttoaste

Tampere-Seindjoki 2596 2409 93 %

Helsinki-Tampere 3894 3049 78 %

Helsinki-Turku 1298 796 61 %

Helsinki-Kouvola 2596 1223 47 %

Investointitarpeet kalustoon

Aikataulumalli vaikuttaa investointitarpeeseen, joten analyysissa laskettu kaluston investointitarve on aino-
astaan suuntaa antava. Selvaa on kuitenkin, ettd nykyinen kalusto ei riita liikenteen jarjestamiseen, mikali
kysyntd kasvaa vastaamaan 8 % markkinaosuustavaoitetta.

Analyysissa kaytetylla liikennemallilla vaunukalustoa tarvitaan liikenteen toteuttamiseen noin 470 kappalet-
ta. Tdma vaunumaara sisaltaa tarvittavan varakaluston 10 % huoltovaran mukaan laskettuna. Nykyisen
InterCity-vaunukaluston maara on noin 320 vaunua, mika sisdltda jo tilatut vaunut. Siten uusia vaunuja
tarvitaan noin 150 kappaletta. Lisdksi, mikali nykyinen yksikerroksinen IC-kalusto korvataan kaksikerroska-
lustolla, tarvitaan vaunuja 50 kappaletta lisda. Tall6in investointitarve olisi yhteensa 200 kaksikerrosvaunua.

Kyseisilla kalustoinvestoinneilla tayttdaste on mahdollista saada 40 % myos junaliikenteen markkinaosuu-
den ollessa 8 %. On kuitenkin otettava huomioon, ettd mikali tavoitteena on suurempi keskimadrainen tayt-
toaste, on investointitarve pienempi. Lisdksi on otettava huomioon, etta Pendolinojen maaran on katsottu
olevat sama kuin nykytilassa. Mikali my6s Pendolinokalustoon investoidaan, alentaa se vaunukauston in-
vestointittarvetta noin kolmella vaunulla Pendolinorunkoa kohden. Analyysi koskee ainoastaan paivavau-
nukalustoa, yéjunien maaran on oletettu olevan sama kuin nykytilassa.

Investointitarpeet rataverkkoon

Junamaara on analyysissa toteutettu siten, etta ratakapasiteetti riittda teoriassa koko rataverkolla. Koska
suuri osa rataverkosta on yksiraiteista, kasvaa kuitenkin junamaaran lisaantyessa hairioherkkyys koko rata-
verkolla. Jotta hairioherkkyys ei kasva merkittavasti, tarvitaan parannuksia infrastruktuuriin monella rata-
osalla. Etenkin yksiraiteisilla rataosuuksilla Tampere-Seindjoki, Orivesi-Jyvaskyla ja Luumaki-Lappeenranta
junamaara on suuri ja ratakapasiteetti tarkkaan kaytossa. Myos kaksirateisella rataosuus Helsinki—Kerava
kapasiteetin kdyttoaste nousee korkeaksi.

Matkustajaliikenteen junamaaran kasvaessa tavaraliikenteen toimintaedellytykset heikentyvat huomatta-
vasti, etenkin ruuhka-aikana. Tavaraliikennetta olisikin analyysissa kaytetylla matkustajajunamaaralla pai-
notettava hiljaiseen aikaan, mika ei valttamatta ole mahdollista. Jotta hairioherkkyys ei kasva ja tavaralli-
kenteen toimintaedellytykset saadaan turvattua, ei 8 % markkinaosuustavoite ole realistinen ilman paran-
nuksia rataverkkoon.
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6.4 Alueelliset liikennejarjestelmasuunnitelmat

Alueellinen liikennejarjestelmasuunnittelu on maakuntien liittojen vastuulla muualla maassa paitsi Helsin-
gin seudulla, jossa kuntayhtyma HSL on suunnittelun vastuullinen viranomainen. Suunnitelmat laaditaan
yhteistyossa liiton, ELY-keskuksen, Liikenneviraston ja alueesta riippuen muiden toimijoiden kanssa. Lahes
koko maasta on kohtuullisen tuoreet liikkennejarjestelmasuunnitelmat. Suunnitelmissa otetaan kantaa rau-
tateihin ja junayhteyksiin, jos alueella on rautateita. Alueellisten suunnitelmien yhtena tehtavana on aluei-
den edunvalvonta, ja niissa kohdistetaan toiveita muiden kuin alueen toimijoiden panostukseen alueelle.
Samalla liikennejarjestelmasuunnitelmista selvidad, mitka asiat rautatieliikenteessa nahdaan alueelle tar-
keimmiksi.

Alueellisissa liikennejarjestelmasuunnitelmissa esitettyja merkityksia ja kehittamistarpeita esitetaan liiken-
nealueittain kuvissa 23-26. [...]

Kaikille alueille yhteista on Helsinkiin suuntautuvan paayhteyden ja sen kehittamisen tarkeys. Valtakunnalli-
sesti katsoen alueelliset suunnitelmat eivat tuo lisatietoa, vaan paadratojen merkitys ja kehittamistarpeet
ovat tunnettuja. Rautateiden lahiliikenteen kehittamisajatuksia on Helsingin seudun lisaksi Tampereella ja
Turussa. Tampereella ajatukset ovat pisimmalld, mutta tavoitevuotena on rakennemallin mukainen 2040.

Seuraavassa tuodaan esille maininnat alueellisissa liikennejarjestelmdsuunnitelmissa.
Paijat-Hame

- Kaukoliikenteessa vuorotarjonnan kasvu

- Junatarjonta Pietariin

HSL

Helsingin ratapiha, Pasilan lisaraide

Pasila-Riihimaki kapasiteetti

Espoon kaupunkirata

- HSL-alueen laajeneminen

Pisara

Pitkalla aikavalilla Lentorata ja Kerava-Nikkila lahiliikenne

Pohjois-Karjala:

- Karjalanradan nopeuden nosto
- Henkil6junaliikenteen kehittaminen valilla Joensuu-Oulu
- Yojunaliikenteen palauttaminen

Etela-Karjala:

- Taajamajuna-asemia keskeiselle tyossakdyntialueelle Luumaki-Lappeenranta-Imatra-ratakaytavaan.
- Tavaraliikenteen ndakdékulma vahva. LUIMA tarpeen myds henkildliikenteen turvaamiseksi

Keski-Suomi

- Tampere-Jyvaskyld —ratayhteyden kehittaminen karkihanke (pitkalla aikavalilla kaksoisraide koko
valille)

- Haapamaen rata kuljetusten varayhteytena

- Nopea yhteys Helsinkiin ndhd&dan tavoiteltavana (muttei realistisena)

Satakunta

- Lisdapysahdykset Ulvilassa ja Nakkilassa
- Pori-Tampere-radan nopeuden nosto

Varsinais-Suomi

- Rantaradan parantaminen (hairiot, valityskyky)
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- Espoon kaupunkirata
- P3aamaardna "tunnin juna”
- Lahiliikenteen kehittdminen kaukainen asia (aikanaan ensin Saloon)

Pirkanmaa

- Lahijunaliikenne Nokia-Tampere-Lempaala rakennemallissa 2040
- Kehittamishaluja taajamajunaliikenteelle Orivedelle
- Varaudutaan lisdraiteisiin Tampereelta eteldan

Kanta-Hame

- Helsinki-Riihimaki-rataosan kapasiteetin lisaaminen
- Pisara oletetaan tarpeelliseksi
- HHT (liityntapysakointi ym.)

Paijat-Hame
- Lahijunaliikenteen kehittdmisessa panostetaan ensisijaisesti Jarveld-Lahti-(Nastola)-Uusikyla yh-
teysvilille
Kymenlaakso
- Kotkan ja Kouvolan vélisen junaliikenteen aikataulujen kehittdminen ja yhteinen lippujarjestelma
Lappi

- Junaliikenteen liityntayhteydet
- Yojunaliikenne ja riittava vaunukapasiteetti sesonkiaikoina

Pohjois-Pohjanmaa, Kainuu

- Pohjanmaan radan junaliikenneyhteyden nopeuttaminen ja tarjonnan kehittaminen (Pulu-Helsinki)
- Ylivieskan rautatieaseman kehittaminen
- Junaliikenteen Oulu-Kajaani-Kouvola nopeuttaminen

Eteld-Pohjanmaa

- Seindjoki-Tampere-radan kehittdminen (kaksoisraiteet lopulta)
Vaasan radan kehittdminen vuorotarjonnan lisaamiseksi
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Péijat-Hame

¢ Lahijunaliikenteen kehittdmisessa
panostetaan ensisijaisesti Jarveld—
Lahti—(Nastola)-Uusikyla

14 /osto yhteysvilille {

-'T;;npere

14 /osto

16 /osto dinils e
Riihimiki o5
10 /osto
81 /os C
A otk O

* Helsingin ratapiha, Pasilan liséraide

* Espoon kaupunkirata o~y Kymenlaakso
+ HSL-alueen laajeneminen * Kotkan ja Kouvolan vélisen
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Kuva 6.6. Lahiliikennekaluston liikennealueelle kohdistuvia mainintoja alueellisissa liikennejarjestelmasuunnitelmissa.
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7 Kaluston investointimahdollisuuksien kartoittaminen

7.1 Kaukojunakaluston investointitarpeet

Kalustoanalyysin perusteella nykyinen kaytdssa oleva, seisonnassa oleva ja parhaillaan toimituksen alla
oleva kalusto riittda lahivuosina myos kasvavaan matkustajatarpeeseen. KILPA-skenaariossa lisdjunat jou-
dutaan kuitenkin muodostamaan vanhasta yksikerros IC-kalustosta seka osittain myds pikajunien vaunuista.
Pikajunavaunut ovat jo selkeasti elinkaarensa pdassa ja myoskadan yksikerroksiset IC-vaunut eivat enaa valt-
tadmatta tayta nykypaivan vaatimuksia. Ndiden vaunusarjojen osalta onkin pohdittava korvausinvestointeja.

Kuvassa 27 esitetdadn nykyisen seisonnassa olevan kaluston kayttéonotto- sekad peruskorjausvuodet. Vaunu-
kaluston tekninen kaytt6ika on noin 40 vuotta, joskin kayttdidn padssa kalustoa kayttoikaa voidaan korjauk-
silla pidentda aina muutamia vuosia kerrallaan. Peruskorjaus toteutetaan kalustoon noin 10 vuoden valein.

Tietoa ennen vuotta 1995 tehdyistd peruskorjauksista ei ollut saatavilla.

[...]

Yksikerroksisia IC-vaunuja pystytdan yhdelld peruskorjauksella (mm. ilmastoinnin lisdys mahdollinen) liiken-
ndéimaan 2030-luvun puolivaliin asti. Naiden vaunujen korvaaminen uudella kalustolla ei siis ole vield valt-
tamatonta.

Sen sijaan jaljelld olevien lilkenteeseen tarvittavien sinisten vaunujen korvaaminen on ajankohtaista jo lahi-
aikoina. Vaunuille ei ole tehty enaa isoja peruskorjauksia, joten kayttéian merkittava pidentdminen vaatisi
kallista peruskorjausta eika vaunuista siltikdan saa nykypaivan vaatimuksiin soveltuvia. Vaunuston korvaa-
minen vaatisi investointia noin 20 Edfs-palveluvaunuun lahivuosina.

Palveluvaunuinvestointia seuraavia investointeja olisivat todennakoisesti junatarjonnan lisdédamiseen ja mat-
kustajamaarien kasvamiseen liittyvat investoinnit riippuen volyymien kasvamisesta kilpailun avautumisen
vaikutuksesta.

7.2 Ldhijunaliikenteen investointitarpeet

Kevadn 2016 mukaista liikennetta hoidetaan kolmella eri kalustotyypilld: Sm2-junat, Sm4-junat seka vetu-
revetoiset Eil- ja Eilf-lahiliikennevaunut. Lahiliikennekalustosta kerrotaan tarkemmin liitteessa 1. Lahilii-
kennekalustoa oli kaytossa vuoden kevaalla taulukon 8 mukaisesti.

Taulukko 7.1. Kevaalla 2016 kaytetty ldhijunakalusto
Kal Ei kavidssa taai -
a usto.n ... .. |Kaytoéssa [Varakalusto : "aytos?a taajama ,_tal Huom
kokonaismaara vyohykeliikenteessa
Sm4 30 25 5 0
Sm2 50 5 1 a Kalustoa kaYtet.aan myo6s
HSL-alueen junissa
] ii Sr1, Sr2 tai Sr3-
Eil(f) 57 36 9 1 Vaatn.Sr Sr2 tai Sr3
veturin

Kaytossa olevasta kalustosta Sm2-kalusto on vanhinta. Yksikdt on valmistettu vuosinal975—-1981 ja ne on
peruskorjattu edellisen kerran vuosina 2002—-2011. Sm2-kaluston kayttoika alkaa olla jo korkea, ja kaluston
korvaaminen uudella kalustolla on ajankohtaista 2020-luvun alussa. HSL kadyttaa talla hetkella Sm2-kalustoa
ruuhkajunina, mutta kaluston kayttd vahenee jatkuvasti uuden Sm5-kaluston toimituksen edetessa. Taaja-
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majunaliikenteen vaatima yksikéiden maara on niin pieni, ettei kaluston yllapitaminen ole valttamatta kus-
tannustehokasta HSL:n luovuttua kaluston kaytosta. Siten Sm2-kaluston korvaaminen uudella kalustolla
lienee ajankohtaista, kun HSL luopuu kaluston kaytosta.

Eil- ja Eilf-vaunujen korvaaminen uudella kalustolla on myds ajankohtaista pitkalla aikajanteella. Eil- ja Eilf-
vaunut on valmistettu vuosina 1982-1987 ja ne on edellisen kerran peruskorjattu vuosina 2011-2013. Vau-
nuilla on kayttoikaa jaljella 10-15 vuotta ja niiden korvaaminen uudella kalustolla on ajankohtaista 2020-
luvun loppupuolella. Eil- ja Eilf-vaunut on myds mahdollista korvata samaan aikaan Sm2-junien korvaami-
sen kanssa, jolloin uuden kaluston maara saadaan yllapideon kannalta jarkevalle tasolle.

Vanha kalusto on jarkevaa korvata Sm5-tyyppisilld junilla tai vastaavan tyyppisella kaksikerroskalustolla.
Mikali matkustajakapasiteetti sekd junamaarat halutaan sailyttaa nykyisella tasolla myos tulevaisuudessa,
tarvitaan Sm2-kalustoa korvaavaa kalustoa kuusi kappaletta ja Eil- ja Eilf-vaunuja korvaavaa kalustoa 18
kappaletta. Luvut sisdltdvat varakaluston 10 % huoltovaran mukaan laskettuna.

7.3 Sdhkovetureiden investointitarpeet

Sahkovetureita on talla hetkelld kdytossa kahta tyyppid. Nama veturityypit ovat Srl ja Sr2. Veturityypeista
kerrotaan tarkemmin liitteessa 1. Srl-veturit ovat vanhempia kuin Sr2-veturit. Kyseisid vetureita valmistet-
tiin 112 kappaletta padosin vuosina 1973—-1985. Vetureista on tdhan mennessa hylatty kolme kappaletta.
Srl-veturit ovat kdyttoikdnsa pdassa ja ne on paatetty korvata Sr3-vetureilla, joita on tilattu talla hetkella
yhteensa 80 kappaletta. Mikali veturit korvataan yksi yhteen, jaa kayttoon edelleen 29 Srl-veturia, jotka on
valmistettu vuosina 1980-1985. VR:Ild on tilauksessaan optio 97 Sr3-veturista. Nailla lienee tarkoitus korva-
ta loput Srl-veturit seka valmistua likkenteen kasvuun seka sdhkovetureiden tarpeen kasvuun jatkosahkois-
tyksen myota.

Sr2-veturit on valmistettu vuosina 1995-2003 ja niilld on kaytt6ikaa jaljella reilusti. Vetureiden ominaisuu-
det vastaavat myos nykytilan tarpeita, joten vetureiden korvaaminen uudella kalustolla ei ole ajankohtaista.

Vetureiden tarkkaa kokonais tarvetta ei analyyseissa kartoitettu. Vetureiden tarve vaihtelee tavaraliiken-
teessa paivasta riippuen, joten kokonaistarpeen maarittaminen ei vetureiden osalta ole yksiselitteista. Ana-
lyysien perusteella vetureita ei kuitenkaan tarvita lisda aluejaon myotd. Matkustajaliikenteessa tarvitaan
KILPA-skenaariossa kaksi veturia enemman kuin nykytilassa verrattuna, mutta kiertojen tehostamisen myo-
ta matkustajaliikenten veturien tarve ei kasva kevaan 2016 tilanteeseen nahden.

Vanhojen vetureiden korvaaminen uusilla riittaa kattamaan veturitarpeen matkustajaliikenteen osalta
my0s tulevaisuudessa. Pitkalla aikajanteelld vetureiden maaran kasvattaminen tulee ajankohtaiseksi, mikali
kysynta kasvaa kohti 8 % markkinaosuustavoitetta.
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8 Aluejaon taloudelliset tunnusluvut eri skenaarioissa

8.1 Aluejaon tehottomuuksista parannettu nykytila

Lilkkennealueiden kustannusten ja tuottojen vertailu nykytilassa muuttuu luvussa 3.3 esitettyihin lukuihin,
kun aluejakomallin tehottomuuksia kevdaan 2016 tarjonnalla on jonkin verran karsittu. [...]

8.2 Vuosi 2025 BAU-skenaariossa

BAU-skenaariossa rataverkon parannukset ja vdestonkasvu lisdavat junaliikenteen kysyntda. Matkustussuo-
rite kasvaa 14 %. Junamatkustamisen keskimaardinen hinta ei muutu, jolloin lipputulot kasvavat suoritteen
kasvun seurauksena 14 %. Liikennetarjonta ja liikkennoéintikustannukset ovat tassa skenaariossa samat
vuonna 2025 kuin edelld kuvatussa tehostetussa nykytilanteessa.

[...]

8.3 Vuosi 2025 PLUS-skenaariossa

PLUS-skenaariossa junamatkojen keskihinta alenee 10 % verrattuna BAU-skenaarioon, mika kuvastaa vuon-
na 2016 todellisuudessa jo tapahtunutta muutosta. Taman seurauksena matkustussuorite kasvaa BAU-
skenaarioon verrattuna 5 %, mutta lipputulot vahenevat 4 %. Kasvavan matkustuskysynnan takia lisatdaan
junatarjontaa, ja liilkenndintikustannukset kasvavat 4 %.

8.4 Vuosi 2025 KILPA-skenaariossa

KILPA-skenaariossa junamatkojen keskihinta alenee 5 % verrattuna PLUS-skenaarioon ja palvelutasoparan-
nukset lisddvat suoraan kysyntaa keskimaarin 5 %. Taman seurauksena matkustussuorite kasvaa 8 %, lippu-
tulot kasvavat 2 % ja liikennointikustannukset 1 %.

[...]

9 Kilpailun avaamisen kokonaistaloudelliset vaikutukset

9.1 Kansantaloudellinen nikokulma

Kansantalouden kannalta merkittavin kysymys on, miten kilpailun avaaminen kasvattaa rautatieliikenteen
markkinoita ja syrjayttaako se samalla kysyntda ja tarjontaa muilta markkinoilta. Tassa yhteydessa ei tehda
sellaisia oletuksia, etta kilpailun avaaminen johtaisi suoraan rata- ja kalustoinvestointeihin. Siita syysta in-
vestointien kansantaloudelliset vaikutukset rajataan tarkastelun ulkopuolelle. Toiseksi tiedostetaan, etta
rautatiemarkkinoilla tapahtuva kasvu on kaytannossa kokonaisuudessaa pois muusta kulutuksesta ja tuo-
tannosta. Muutos jaa kansantalouden kokoon nahden ylipdataan marginaaliseksi. Niinpa tarkastelu raja-
taan rautateiden henkil6liikenteen markkinoille.

Rautateiden henkil6liikenteessa kasvu voi syntya seuraavista muutoksista

e Hinnanmuutos, joka vaikuttaa tuloihin ja kysyntdan
e Kysynnan muutos, joka vaikuttaa tuloihin (liikevaihto)
e Tarjonnan muutos, joka vaikuttaa liikkenndintikustannuksiin.
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Liikevaihdon kasvun ja mahdollisen liikennetarjonnan tuottavuuden kasvun seurauksena rautatiemarkkinan
kokonaistuotanto ja arvonlisays kasvavat. Arvonlisa kdayetaan palkkoihin ja ylijaamaan, joista molemmista

peritaan veroa.
Kysynnan
muutos

Ratainvestoinneista
pddtetddn erikseen eivdtkg '\ _I0Vestomnnit

!
ne ole suoraa seurausta i
kilpailun avautumisesta. , ) /‘7
Kilpailu voi kuitenkin lisétd |
! Tehokkuus, ~
! Innovaatiot

Syrjayttava '
vaikutus (muusta |
tuotannosta ja '

1
1

kulutuksesta)

investointitarpeita ja sitd
kautta esim. nopeuttaa
\_ niiden toteutuspddtdksid.

_— 7 \
y \
Yritysten - Markki-
Valtion menot Liikenndinti- koko noiden koko

ja tuotot sopimusten
lilkenndinnista hinta/tuotto

Toimijoiden maara
rautatieliikenne-

markkinoilla Tydvoiman

kayttd

Tarjoajien V/ )

Hankittavan : ) n?ééré' Pddoman Arvon- Vilituote-
palvelun kilpailutilanne kuluminen lisdys kysynta

vaatimukset ja
rajaukset

Kilpailujen
maara ja
vaiheistus J

Kuva 9.1. Periaatekuva rautateiden henkil6liikenteen kilpailun avaamisen vaikutusten etenemisesta.

L \\‘
Ylijaama Palkkakulut

Kilpailuttamisen seurauksena sopimushintojen voidaan olettaa alenevan. Tama vaikutus kohdistuu ostokor-
vausten maaraan ja pienentaa vastaavasti lilkkennditsijan tuloja. Liikennoitsija voi saada tarvittavat sdaastot
(tehokkuuden paraneminen) aikaan henkilost6- ja yleiskustannuksista ja kaluston tehokkaammasta kaytos-
ta. Kilpailun avaamisella on periaatteessa seka rautatiealan tyollisyyttd vahentavia (tuottavuuden kasvu)
ettd lisdavia (markkinan koon kasvu) piirteita. [...]

Kaupunkiseudun raideliikenteen kilpailuttamisella saadaan kansainvalisten esimerkkien valossa 10-30 %
vahenema liikennointikorvauksiin. HSL:n ja VR:n siirtymakauden sopimus 2016 alensi HSL:n kustannustasoa
sopimuskaudella noin 10 %. Tassa oli kysymys kilpailun uhasta. Kilpailuttamisen vaikutukseksi liikkenndinnin
tehokkuuteen arvioidaan kansainvalisesti 20—30 %. Kaikki sopimusliikenteelle kohdistuvat rajoitukset ja
vaatimukset pienentavat vaikutusta.

Aiemmin esitetyn kysyntdaennusteen mukaan kilpailun avaamisella arvioidaan olevan seuraavia vaikutuksia
PLUS-skenaarioon verrattuna:

e Ostokorvauksissa saavutetaan kilpailuttamalla 10 % sdasto eli 3 M€ vuodessa

e Kysynnan kasvun ja hinnan muutosten seurauksena lipputulojen (vuotuisen liikevaihdon) arvioi-
daan kasvavan 8 M€ (2,5 %)

e Tama 8 M€ jakautuu liikennditsijoiden taloudessa pdaoman kulumiseen, valituotekysyntdan ja ar-
vonlisdan, joka jakautuu palkkamenoihin ja ylijadmaan, joista molemmista maksetaan veroa.

Pidemman ajan kuluessa kilpailun avaaminen lisda investointitarpeita ja siten vaikuttaa valillisesti niiden
toteuttamispaatoksiin.
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9.2 Yhteiskuntataloudellinen nikokulma

Rautateiden henkil6liikenteen kilpailun avaamista on mielekasta tarkastella yhteskuntataloudellisesta na-
kokulmasta, jolloin otetaan huomioon matjustajille, liikennéitsijalle ja valtiolle muutoksesta koituvat hyo-
dyt. Vertailuvaihtoehtona kaytetaan PLUS-skenaariota, joka sisaltaa jo tulossa olevia (ratainvestointientien
valmistumisnen ja vaestomuutolkset) tai tapahtuneita (hinnanalennus) muutoksia.

Koska kilpailun avaamisen arvioidaan alentavan lipunhintoja ja parantavan palvelutasoa, siitd on hyotya
matkustajille. Yhteiskuntataloudellisen tarkastelun logiikan mukaisesti kysynnasta erotellaan ”nykyiset
matkat” eli PLUS-skenaariossakin oleva suorite ja ”siirtyvat matkat” eli kilpailun avaamisena takia tuleva
suoritteen kasvu. Kilpailun avaaminen lisdd matkustajien kuluttajan ylijaamaa 40,6 M€ vuodessa:

Hinnanalennus matkaa kohden menee kokonaisuudessaan ja vield arvonisavero (10 %) mukaan lu-

kien “nykyisten matkojen” hyodyksi.

Arvioitu 5 % kysynnan kasvu palvelutason paranemisen seurauksena edellyttda (joustot huomioon

ottaen) keskimaarin 1 €/matka alennusta matkavastukseen. My6s tama hyoty kohdistuu ”nykyisille
matkoille”.

Muutosten takia junan kayttajiksi tulevat ”siirtyvat matkat” saavat puolikkaan sddnnén mukaisesti

keskimaarin 50 % “nykyisten matkojen” hyodysta matkaa kohden.

Koska kilpailun avaamisen arvioidaan muuttavan tarjontaa ja hintoja, silld on vaikutusta liikennoitsijalle.
Lilkennoitsijan tuottajan ylijaama kasvaa yhteensa 1,6 M€ vuodessa.

Liikennointikustannukset kasvavat, koska palvelutason nosto ja matkustuksen kasvu edellyttavat li-
saa tarjontaa.

Matkojen maara kasvaa niin paljon, ettd se kumoaa hinnanalennuksista johtuvat tulonmenetykset.
Lipputulojen kasvu tulee liikkennditsijan hyddyksi ilman arvonlisdaveroa (10 %).

Kilpailuttamisella saatava 10 % alennus ostokorvauksiin menee tassa arvioinnissa kokonaisuudes-
saan liikennditsijan katteesta.

Koska liikenne ja lipputulot kasvavat ja ostokorvaukset pienenevat, kilpailun avaamisesta on hyotya valtion
talouteen 4,0 M€ vuodessa:

e Liikennoitsija tilittda kasvaneista lipputuloista valtiolle arvonlisdaveron (10 %).
e Junasuoritteiden kasvu merkitsee liikenteelta perittavien suoriteperusteisten maksu- ja verotulojen
kasvua.
® Ostokorvauksen pieneneminen on suoraan valtion menoihin kohdistuva hyoty.
Taulukko 9.1. Rautateiden henkildliikenten kilpailun avaamisen yhteyskintataloudellisia vaikutuksia tarkastelluilla lilkenne-
alueilla. Luvun ovat KILPA- ja PLUS-skenaarion vilisia eroja.
KILPA vs PLUS Yhteensa (M€)
Matkustushyodyt/v 40,6
Nykyiset, hinta 18,5
Nykyiset, palvelutaso 20,7
Siirtyvat, uudet 1,3
Liikennaoitsijan hyddyt/v 1,6
Liikennointikustannukset -3,4
Lipputulot (netto) 8,0
Ostokorvaukset -3,0
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Valtion hyédyt/v 4,0
Verotulot, ratamaksut 1,0
Ostokorvaukset 3,0
Nettohyéty/v 46,1
Nykyarvo/30v 849,0

10 Yhteenveto

Ty6ssa on muodostettu ja arvioitu taloudellisesti ja liikenteellisesti mielekkaita alueellisia kokonaisuuksia,
joiden mukaisesti Suomen rautateiden henkil6liikenne voitaisiin kilpailuttaa. Tyon aikana on tarkasteltu
useita malleja, [...]. HSL-alueen sisdinen ldhiliikenne ei ole kuulunut tarkasteluun.

Ty6ssa on julkisesti saatavilla olevien tilastotietojen ja laskentamallien avulla maaritetty arviot aluekohtai-
sista tuotto-, kustannus- ja kannattavuusluvuista nykytilassa ja ennusteskenaarioissa 2025. Laskelmissa
arvioitiin myds LVM:n ostoliikennekorvausten jakautumista aluekokonaisuuksien kesken. Kustannuslaskel-
mien pddomakustannukset laskettiin erikseen kdyttamalla kalustolle seka 20 ettd 30 vuoden poistoaikoja,
joista paadyttiin kayttdmaan 30 vuoden poistoaikaa. Liikennealuejaosta johtuvaa tehottomuutta vahennet-
tiin suunnittelemalla aikatauluja ja kalustokiertoja hieman erilaiseksi Iahtokohdasta, joka oli maalis-
huhtikuun 2016 junatarjonta.

[...]

Tulevaisuuden matkustajapotentiaalin kartoittamiseksi tyossa péivitettiin Liikenneviraston rautateiden ky-
syntdennuste vuodelle 2025. Ennuste ottaa huomioon vaestdkehityksen seka valmistuvien ratainvestoin-
tien vaikutukset. Sen sijaan esimerkiksi valmisteilla olevia tienkaytto- ja ruuhkamaksuja ei ole otettu huo-
mioon. [...]

Ennusteesta tehtiin ensin perusskenaario BAU seka skenaario PLUS, jossa huomioitiin edelld mainittujen
muutosten lisdksi myos hintojen alennuksen vaikutuksia hintajousto-analyysien avulla. Matkustajamaarat
kasvavat PLUS-skenaariossa, mutta kokonaistuottokertyma pienenee hintojen alentumisen takia. Kolman-
tena skenaariona maariteltiin KILPA, jossa otetaan huomioon kilpailun avautumisen vaikutukset hintoihin ja
palvelutasoon ja siten kysyntaan.

Junaliikenteen markkinaosuuden kehitysta tarkasteltiin tehdyissa ennusteskenaarioissa. Nykytilassa junan
markkinaosuus on 5,4 % matkustussuoritteesta. BAU-skenaariossa osuus kasvaisi 5,5 %:iin, PLUS-
skenaariossa 5,8 %:iin ja KILPA-skenaariossa 6,0 %:iin. Pitkdn aikavalin tavoite 8 % markkinaosuudesta edel-
lyttdisi, ettd tutkittujen liikennealueiden matkustussuorite kasvaisi 88 % nykyisesta. KILPA-skenaarion mu-
kaisella liikenteen kasvulla 8 % markkinaosuus saavutettaisiin noin vuonna 2045.

Kysyntdaennusteen perusteella analysoitiin myos kalustokapasiteetin riittavyyttd ennustevuonna 2025 eri
skenaarioissa. Analyysissa todettiin, etta kasvavien matkustajamaéarien myota olemassa olevaa kalustoa
joudutaan ottamaan nykyistd enemman liikenteeseen, mutta vaunukaluston kokonaismaéaraa ei ole tarpeen
kasvattaa. PLUS-skenaariossa junamaddran kasvattamiseen ei ole tarvetta, vaan kasvanut kysynta on mah-
dollista hoitaa lisaamalla vaunuja olemassa oleviin juniin. KILPA-skenaariossa vaunujen lisdidminen ei ole
riittava toimenpide, vaan osuudella Helsinki-Oulu joudutaan lisdédamaan myos junatarjontaa. Uudet junat on
mahdollista muodostaa olemassa olevasta yksikerroskalustosta. Kysyntdennusteen ja kalustokapasiteetti-
laskelmien myo6ta aluejaon talousluvuista laskettiin ennuste vuoden 2025 tilanteessa. Ostokorvauksia kilpai-
lun avaamisen oletettiin alentavan 10 % kaikilla alueilla.

Tarkastelu osoittaa, etta kilpailun avaaminen pienentaa lilkkenndinnin kannattavuutta, mika on odotettavis-
sa oleva ja tavoiteltava seuraus. Monopolitilanteessa liikennditsija pystyy maaraamaan hinnat ja maksi-
moimaan tuoton. Kilpailun my6ta liilkennoitsijan on reagoitava muiden liikennoitsijoiden hinnoitteluun,
kuten PLUS-skenaariossa jo tapahtuu linja-autoliikenteen kilpailun avaamisen takia. Rautateiden henkil6lii-
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kenteen kilpailun avaamisen myo6ta tama vaikutus vahvistuu. Muutoksen hyoty tulee suurimmaksi osaksi
matkustajille parempana palvelutasona ja alempina lipun hintoina.

[...]

Tyossa kartoitettiin myos, olisiko olemassa olevalla kalustolla ja rataverkolla mahdollista kasvattaa junatar-
jontaa jo nykytilassa.

Ratakapasiteettianalyysia varten kaytiin lapi kaikki Suomen keskeisimmat rataosuudet. Ratakapasiteetti
mahdollistaa matkustajaliikenteen lisdéamisen ldahes kaikilla keskeisilla rataosuuksilla. Helsinki-Kerava-valin
ratakapasiteetti on kuitenkin etenkin ruuhka-aikaan liki tdydessa kaytossa, joten ndihin aikoihin liikenteen
lisddminen on haastava. Aikatauluteknisilla toimenpiteilld ainakin yksi juna tuntia kohti on lisattavissa myos
ruuhkasuuntaan. Ruuhka-ajan ulkopuolella junavuoroja on lisattavissd enemman myos Helsingin ja Keravan
vdlille. Toinen rataosuus, jossa kapasitetti on ldhes taysin kdytdssa ruuhka-aikaan, on Helsingin ja Turun
valinen yksiraiteinen rataosuus. Helsingin ja Turun valista lilkkennetta on toisin sanoen hyvin haasteellista
parantaa nykytilasta.

Kaluston osalta aluejakomalli vaatii jonkin verran lisaa kalustoa (noin kolme junarunkoa) toteutettuna suo-

raan nykyiseen aikataulurakenteeseen. Tdma johtuu joidenkin nykyisten junavuorojen jakamisesta kahteen
osaan seka lisdantyvasta varakaluston maarasta, jos jokaisella operaattorilla olisi oma varakalustonsa. Pie-

nilla aikataulumuutoksilla siten, ettd aikataulut olivat paremmin optimoitu aluejakomalliin, saatiin kuitenkin
aluejaon myota syntyneet tehottomuudet poistettua ja kaluston maaraa jopa nykytilaa pienemmaksi.

Olemassa olevan kaluston tehokkaammalla kadyt6lla pystyttaisiin kompensoimaan mallin mahdollisesti
tuomaa tehottomuutta sekd myos lisédmaan liikennetta jonkin verran. Taima perustuu nyt seisontaan laite-
tun vanhemman junakaluston (yksikerroksinen IC-vaunusto seka pikajunien konduktoorivaunut) ottamises-
ta takaisin liikenteeseen seka IC-kaksikerroskaluston ja Pendolinojen tehokkaampaan kayttoon. Kaikkiaan
lilkenteeseen on otettavissa noin [...] junarunkoa lisda. Aluejakomalliin siirtyminen ei siis johtaisi alkuvai-
heessa kalustoinvestointeihin.

Hieman pidemmalla tahtdimella kalustoinvestointeja kuitenkin tarvitaan. Viimeistaan 2020-luvun alkupuo-
lella loput nykyiset siniset konduktodrivaunut tulisi korvata uudella kalustolla (noin 20 vaunua). Taajama-
junaliikenteessa olevat vanhat Sm2-junat pitaisi myos korvata uudella kalustolla (noin 6 yksikkda). Lisaksi
vyohykeliikenteessa olevat veturivetoiset ldhiliikennejunat pitdisi korvata 2020-luvun loppupuolella uudella
kalustolla (noin 18 uutta yksikkdd). Muutoin seuraavat investointitarpeet riippuvat pitkalti siitd, miten mat-
kustajamaarat lahtevat kehittymaan kilpailun avautumisen myota. Sinisten makuuvaunujen korvaamista on
syyta tarkastella erillistarkasteluna.

Mikali junaliikenteen markkinaosuus olisi 8 %, tarvittaisiin mittavia investointeja. Junien maaraa pitaisi lisa-
ta nykytilasta selvasti, mika tarkoittaa noin 50 % lisdysta kaluston maaraan. Vaikka ratakapasiteetti teorias-
sa riittaisi myos tihedmmalle junaliikenteelle, tarvitaan myos rataverkkoon investointeja. Investointeja tar-
vitaan, jotta hairioherkkyys ei kasva merkittdvasti ja jotta tavaraliikenteen toimintaedellytykset saadaan
turvattua.

Kysyntamuutosten lisaksi tydssa arvioitiin kilpailun avaamisen kokonaistaloudellisia vaikutuksia kansanta-
louden ja yhteiskuntatalouden kannalta. Rautateiden henkildliikenteen kilpailun avaamisen yhteiskunnalli-
nen hyoty tulee siitd, jos se johtaa rautatielilkenteen tehostumiseen, matkustajahyotyihin ja kysynnan kas-
vuun. Kilpailuttamisen myo6ta ostokorvausten arvioidaan laskevan keskimaarin 10 % ja rautatieliikenteen
liilkevaihdon kasvavan 8 M€ vuodessa verrattuna siihen, etta kilpailua ei avata (PLUS-skenaario). Yhteiskun-
tataloudellisesti arvioiden muutoksesta hyotyvat kaikki osapuolet. Matkustajien kuluttajien ylijadma kasvaa
40,6 M€ vuodessa ja liikennditsijan tuottajan ylijagdma 1,6 M€ vuodessa. Valtion hyoty on kasvaneiden vero-
tuottojen ja pienentyneiden ostokorvausten takia 4,0 M€ vuodessa.

34



11 Paivitykset kesdkuussa 2017

11.1 Tyon ldhtokohtia

Rautatieliikenteessa tapahtui vuoden 2016 aikana merkittavida muutoksia, joiden vuoksi alueellisen tarkas-
telun paivitykselle katsottiin olevan tarvetta. Muutoksia tapahtui niin hinnoittelussa, junatarjonnassa kuin
liilkennemallissakin.

Hinnoittelu muuttui vuoden 2016 alussa merkittavasti. VR:n ilmoituksen mukaan lippujen hinnat laskivat
jopa 25 %, joskin kdytdannossa hintojen aleneminen oli 15—-20 %. Hintojen alenemisella on merkittdva vaiku-
tus rautatieliikenteen tuottoihin.

Junatarjonta muuttui useaan otteeseen vuoden 2016 aikana. Suurimmat muutokset tapahtuivat kesakuus-
sa 2016. Talloin junaliikennetta vdahennettiin usealla rataosalla. My6s osto- ja velvoiteliikenteeseen tehtiin
muutoksia. Osto- ja velvoiteliikenteessa tarjontaa leikattiin maaliskuussa 2016, mutta joulukuussa 2016
palattiin kdytdnnossa vanhaan tarjontarakenteeseen.

Myos Pendolinojen ja IC-junien roolitusta muutettiin. Kun aiemmin nopeat yhteydet liikennditiin aina Pen-
dolino-kalustolla, muutoksen jalkeen nopeita yhtyeksi lilkkennoitiin myos IC-kalustolla. Muutos mahdollisti
nopeampien yhteyksien lisdédmisen. Samalla kuitenkin nopeimpia yhteyksia hidastettiin, jotta IC-junille ja
Pendolinoille saatiin sama matka-aika. Muutoksen yhteydessa Pendolinoliikenne lopetettiin paaradalta
Kokkolan pohjoispuolelta viikonloppuliikennetta lukuun ottamatta. Junia siirrettiin muun muassa Kuopio-
Kajaani—Oulu ostoliikenteeseen.

Tassa tarkastelussa ldhtokohtana on vuoden 2016 matkustuskysyntd, jolloin osto- ja velvoiteliikennerata-
osuuksille on kohdistunut normaalia vahemman matkustajia ja siten myds tuottoja. Osto- ja velvoiteliiken-
netarjonnan kasvun vaikutus kysyntdan ja tuottoihin tarkistettiin herkkyystarkastelutlla. Kustannukset on
laskettu vuositasolle kevadan 2017 mallivilkkon mukaisesti siten, etta joulukuussa 2016 tehdyt tarjonnan pa-
lautukset on huomioitu.

11.2 Tuottolaskelmien perusteet

11.2.1 Matkustajamaarien ja matkasuoritteiden muutos

Tuottolaskelmissa kadytettava kartta kaukoliikenteen matkustajamadrista yhteysvaleittain julkaistiin touko-
kuussa 2017. Sen mukaan junamatkojen maara kasvoi vuoteen 2015 verrattuna selvasti Paaradalla ja va-
hentyi Jyvaskylan radalla, Haapamaen kolmiossa ja muilla ostoreiteilld (paitsi Hankoon). Kaukoliikenteen
matkamaara vahentyi 2,5 % mutta kaukoliikenteen suorite (hl6-km) kasvoi 0,4 %. Matkojen keskipituus
kasvoi.

[..]

Rautatieliikennetilasto vuodelta 2016 julkaistaan elokuussa 2017. Tassa esitetyt arviot vuoden 2016 suorit-
teista perustuvat kaukoliikenteessa liikennevirtakarttaan ja lahiliikenteessa matkanpituuden muuttumat-
tomuuteen. Vyohykeliikenteen matkustajamaara perustuu oletukseen, etta tilaston lahiliikenne pitaa sisal-
|daan vain HSL-liikenteen ja vyohykeliikenteen.
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Taulukko 11.1. Matkustajajunaliikenteen tunnuslukuja 2015 ja 2016 tilastojen ja ennakkoarvioiden perusteella.

Rautatietilasto 2015 ja luonnos

Kaukoliikenteen matkat, milj. _
12,3 12,0 2,5% 2016
Kauk.ol.llkenteen matkojen 238 km 245 ke +2,0% Arvio uusien matkamddréitietojen
keskipituus perusteella
Kaukoliikenteen hlg-km, milj 2927 2940 +0,4 %

Raoutatietilasto 2015 ja VR:n

Koko Iahiliikenteen matkat, milj. 63,6 70,1 +10,2 % tilinpiiitds 2016 kertoo ldhilitkenteen
matkamdidrin kasvu-%:n

H5L:n I8hiliikenteen matkat, milj. 56,5 63,1 +11,7% HSL:n vuosikertomustietoa
Lahll.ul.centeen matkojen 18,6 km 18,6 km
keskipituus
Lahiliikenteen hlé-km, I'I'Ii|i 1186 1303 +10.2%
Vydhykeliikenteen matkat, milj. 71 7,0 1,4%
Vyohykeliikenteen hld-km, milj 400 393 1,7%
Henkil6liikenteen matkat vuonna 2016
Kaukolilkkenne 12,047 milj. matkaa
) Kolari
Matkojen maara
rataosittain
alle 0,1 milj 65
0.1 - 0.5 mil. Rovaniemi
— 0.5 - 1 milj ——— Kemijarvi
1 -2 mil. 25
B 2 -3 mij
| E 5 mil.
B 5 i
Rataosittaiset luvut csoittavat matkojen
maaran vuodessa (1000 matkaa) 610
Tilastointimuutosten takia luvut eivét
ole v.gysi: vertailukelpoisia aikaisempien
Lahde Likennevirasto, VR
Kokkola - {Kontiomaki
Vaasa
Kuopio ([ }
565
40 Jyvﬂs)‘(yla 230 Varlfzius
60
505 Savun\linna
750 Mikkell \
Luk
enne
@) P\etarf\l"'a
35.2017 HL sto
Kuva 11.1 Henkiloliikenteen matkat vuonna 2016 (Liikennevirasto).
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11.2.2 Lipputulojen yksikkohinnan paivitys

VR:n matkustajajunaliikenteen hinnoittelumuutos tuli pysyvasti voimaan vuonna 2016. Muutoksen vaiku-
tusta lipputuloihin on tarkasteltu tilinpdatostietojen valossa (taulukko 11.2). [...]

[...]

Raportin luvussa 3.1 esitettyihin ja kdytettyihin yksikkdtuottoihin verraten tama tuottojen aleneminen vai-
kuttaa seuraavasti:

e Kaukoliikenne IC- tai Pendolino -kalustoilla: [...]
e Alueellinen taajamajunaliikenne kiskobussi- tai Idhijunakalustolla: [...]

11.2.3 Junaliikenteen ostojen arvion paivitys

Raportin luvussa 3.1 esitetty arvio valtion junaliikenneostojen kohdentumisesta sisaltda arvonlisaveron.
Liikennoitsijalle jaava tulo on veroton, joten asia korjataan taulukossa 12. Valtion vuoden 2016 talousarvi-
ossa esitetty ostojen maararaha 30,17 M€ on verottomana 27,43 ME.

Taulukko 11.2. Tuottolaskelmaa varten tehty korjattu arvio ostojen (M€) kohdentumisesta yhteysvileittdin ja [...] vuonna

2016.

YHTEENSA

Joensuu-Pieksamaki 0,8
Kuopio-Oulu-Rovaniemi 6
lisalmi-Ylivieska 1,5
Pori-Tampere 4,5
Hanko-Karjaa 1,5
Rovaniemi Kemijarvi 1,7
Riihimaki-Tampere/ Riihimaki-
Lahti/ Kouvola-Kotka 6
Helsinki-Lahti / Helsinki-
Riihimaki 5,4
Yhteensa 27,4

[...]

11.3 Kustannuslaskelmien perusteet

Kustannuslaskelmat toteutettiin vastaavalla tavalla kuin alkuperadisessa tyossa. Muuttuvat kustannukset
arvioitiin Ramboll Finland Oy:n Liikennevirastolle maarittamien liikenndintikustannusmallien yksikkdkus-
tannusten avulla. Padomakustannukset arvioitiin alueittain junatarjonnan mukaiseen kaluston tarpeeseen
perustuen. Kaluston tarve arvioitiin aikataulunmukaiseen kaluston kiertoon ja kunnossapidon ja huollon
ajaksi tarvittavan varakaluston perusteella. Padomakustannukset laskettiin 30 vuoden poistoaikaan perus-
tuen. Kustannuslaskelmien perusteista on kerrottu tarkemmin luvussa 3.2.

Kustannuslaskenta on tehty maalis-kesakuun 2017 junatarjonnan mukaisesti. Tuon aikajakson junatarjonta
on lavennettu vuositasolle ottaen huomioon kuitenkin sesonkiliikenteen vaihtelut. Junien kokoonpanot
(vaunujen ja moottorivaunuyksikdiden maarat) maaritettiin normaalin arkipdivan mukaisesti

Laskennassa kaikki kalusto oletettiin uudeksi kalustoksi, josta maksetaan poistoja. Nykyisin kdytetaan osit-
tain vield vanhaa kalustoa (muun muassa Sr1- ja Dv12-veturit), jonka poistot on jo maksettu. Toisaalta van-
han kaluston kustannuksia nostavat maaraajoin tehtavat peruskorjaukset. Poikkeuksena padomakustan-

37



nuksia ei laskettu Etela-Suomen taajamajunaliikenteen vanhalle kalustolle, jota tarvitaan ruuhkahuipuissa
paljon.

11.4 Tarjontarakenne

11.4.1 Kevaian 2017 tarjonta

Kevaan 2017 lilkkennemallissa kaukojunatarjontaa on vahennetty kevaan 2016 liikennemalliin verrattuna.
Junamaara on vahentynyt seuraavilla yhteysvaleilla:

Tampere—Jyvaskyla: vahennys 4 junaa
Jyvaskyla—Pieksamaki: vahennys 3 junaa
Pieksamaki—Kuopio: vdhennys 5 junaa
Seindjoki—Kokkola: vahennys 3 junaa

5. Kokkola—Oulu: vahennys 4 junaa.

PwNPE

Muilla yhteysvileilld junamaara muutos oli alle kolme junaa vuorokaudessa. IC-junia on vdhennetty etenkin
[ta-Suomen alueella, muualla vahennykset ovat kohdistuneet suurelta osin Pendolinoliikenteeseen.

Suurena muutoksena pendolinojen valtakunnallisuudesta on vuoden 2017 liikkennemallissa luovuttu. Paara-
dalla Pendolinoliikenne on lakkautettu Kokkolan pohjoispuolelta viikonloppuliikennetta lukuun ottamatta.
Samalla Pendolinoja on siirretty Lansi-Suomesta enemman Itd-Suomen liikenteeseen. Pendolinoilla ajateen
my0s ostoliikennetta valilla Kuopio-Kajaani-Oulu. Pendolinojen valtakunnallisuudesta luopuminen tekee
kevaan 2017 liikennemallin kdyttamisen aluejaon pohjana haastavaksi.

Etela-Suomen lahi- ja taajamajunaliikenteessa tarjontaa on lisatty kevaan 2016 tarjontaan verrattuna. Eten-
kin rataosalla Riihimaki-Lahti tarjontaa on kasvattu paljon. Yhdeltakdan yhteysvalilta ei ollut vahennetty
tarjontaa.

Taulukko 11.3 Eteld-Suomen ldhi- ja taajamajunaliikenteen tarjonta kevailla 2017 ja muutos kevadseen 2016 verrattuna
rene Junamaara Junamaara
Yhteysvali 2017 Kalusto 2016 Muutos
Riihimaki - Lahti 16 Sm2 8 8
Lahti - Riihim&aki 16 Sm2 9 7
Kouvola - Lahti 6 Sm2 6 0
Lahti - Kouvola 6 Sm2 6 0
Tampere - Riihimaki 9 Sm4 7 2
Riihimaki - Tampere 9 Sm4 7 2
Kouvola - Kotkan satama 5 Sm2 5 0
Kotkan satama - Kouvola 5 Sm2 5 0
Hameenlinna - Riihimaki 1 Sm4 1 0
Riihimaki - Hdmeenlinna 1 Sm4 1 0
Helsinki - Riihimaki 40 Sm4 38 2
Riihimaki - Helsinki 38 Sm4 37 1
Lahti - Helsinki 17 Sm4 17 0
Helsinki - Lahti 15 Sm4 15 0
Helsinki - Riihimaki 3 Eil 3 0
Riihimaki - Helsinki 3 Eil 3 0
Kouvola - Helsinki 2 Eil 1 1
Helsinki - Kouvola 2 Eil 1 1
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11.4.2 Vuoden 2018 alustava tarjonta

Ty0ssa tarkasteltiin myos vuoden 2018 alustavaa tarjontaa ratakapasiteettihakemusten perusteella. Tar-
jonnassa ei havaittu suuria muutoksia kevaan 2017 tarjontaan verrattuna. Pienend muutoksena Etela-
Suomen lahiliikenteessa ruuhkavuoroja ajetaan veturivetoisen Eil-kaluston sijaan Sm2-kalustolla. Kyseinen
muutos tuli voimaan kesdkuussa 2017. Liikennemalli padyhteysvaleilla pysyy nykyisenkaltaisena. Esimerkiksi
Pendolinoliikenne puuttui vuoden 2018 ratakapasitteettihakemuksissa edelleen arkiliikenteessa Kokkolan
pohjoisopuolelta.

11.5 Kaluston kayton analyysit

11.5.1 Kaluston kaytt6 kevdidn 2017 mukaisesti

Kaluston kdyton analysointi tehtiin kevaan 2017 junatarjonnalla. Kaluston kierto mallinnettiin yhden esi-
merkkipaivan perusteella. Taman lisaksi tarkistetttiin, etta kierto pysyi vastaavana myds muina paivina.
Kevaan 2017 junatarjontaan tarvittiin [...] IC-runkoa ja [...] Pendolino-runkoa. Naiden lisdksi pikajunarunkoja
tarvittiin [...] kappaletta ja yojunarunkoja [...] kappaletta.

Pendolinot

Pendolinojen poistaminen pitkalta Helsinki-Oulu-yhteysvalilta ja siirtdminen Itd-Suomeen heikensi kaluston
kierron tehokkuutta kevaan 2016 lilkkennemalliin verrattuna. Etenkin paivisin kalusto seisoi pitkia aikoja.
Analyysin perusteella vastaava runkokierto oli mahdollista toteuttaa my®os [...] rungolla. [...]

InterCity-junat

Monella rungolla oli kierrossa pitkiad seisontajaksoja. Etenkin alueilla, missa vuorot olivat lyhyita, oli kierto
myo0s tehotonta. [...] Junakiertoja tehostamalla olisi siis mahdollista lisdtd junamaéaraa useilla rataosilla il-

man lisdysta kalustomaaraan. Toisaalta, esimerkiksi yhteysvalilla Helsinki—Oulu junakierto oli saatu tehok-
kaaksi.

Liikenteeseen kaytetty runkomaara pysyi vuotta 2016 vastaavana. Tama siitd huolimatta, etta junatarjontaa
on vdhennetty vuoteen 2016 verrattuna. Toisaalta, liikenteeseen tarvittava vaunumaara oli jonkin verran
alhaisempi kuin vuonna 2016. Vuoden 2017 liikennetta hoidetaan siis keskimaarin lyhyemmilla junilla kuin
vuoden 2016 liikennettd. Voidaankin olettaa, ettd kevaan 2017 kalustokierrossa ei ole minimoitu tarvitta-
vaa runkomaaraa, vaan tarvittavaa vaunumaaraa. Junien tayttoastetta on siis pyritty optimoimaan.

Pikajunat

Pikajunat ovat poistuneet kevaan 2017 liikennerakenteessa Iahes kokonaan. Paivittdiset pikajunat kukevat
ainoastaan yhteysvaleilla Tampere—Pori—-Tampere ja Kuopio—Kouvola—Kuopio.

11.5.2 Aluejaon vaikutus kaluston kiytto6n

Aluejaon myota kalustokierrot suunniteltiin uudestaan aluejaon mukaisesti. Aikataulut pidettiin samanlaisi-
na kuin nykyisessa lilkkennemallissa, ainoastaan kiertoa muutettiin. Vuoden 2017 aikataulurakenteessa kul-
kee kuusi IC-junaa kahdella alueella. Nama junat jaettiin kahdeksi eri junaksi siten, etta yksikdan juna ei
kulkenut kahdella eri alueella.

Kun kierrot suunniteltiin uudestaan aluejako huomioiden, pystyttiin lilkkenne hoitamaan [...] rungolla. Tama
runkomaara on [...] runkoa vdhemman kuin kevaan 2017 kierrossa. Myds taman perusteella voidaan tode-
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ta, etta nykyinen kalustokierto ei ole runkomaaran kannalta optimaalinen. Toisaalta, mikali junista ei va-
hennettd vaunuja ruuhka-aikana nykyiseen verrattuna, joudutaan aluejakomallissa kayttamaan [...] vaunua
enemman kuin kevaan 2017 kierrossa. Vaunutarve on aluejakomallissa 3 % suurempi kuin nykyisen liiken-
nemallin mukaan. Aluejakomalli ei kuitenkaan aiheuta merkittavaa tehottomuutta kaluston kayttoon.

11.6 Kannattavuusanalyysit

Pdivitetyissa kannattavuustarkasteluissa on otettu huomioon edelld kuvatut muutokset tuottojen ja liiken-
nointikustannusten arvioinnissa. Liikennointikustannukset ovat kevaan 2017 junatarjonnan mukaisia, ja
lipputulot ovat vuoden 2016 liikennekysynnan ja hinnoittelun mukaisia.

[...]

11.7 Herkkyystarkastelut

11.7.1 Osto- ja velvoiteliikennetarjonnan kasvun 2017 vaikutus kysyntaan ja tuottoihin

Vuonna 2016 osto- ja velvoiteliikenteiden junatarjontaa vahennettiin merkittavasti muutamilla yhteysvaleil-
Ia. Vuoden 2017 kevaalla tarjontaa on palautettu takaisin aiemmalle tasolle. Taman seurauksena voidaan
kysya, miten alueelliset kannattavuusarviot muuttuisivat, jos oletettaisiin myos matkustajamaarien palau-
tuvan tarjonnan vahentamista edeltavalle tasolle.

Taulukossa 11.6 tarkastellaan sellaisia yhteysvaleja, joissa junatarjonnan ja matkustuskysynndan muutokset
ovat olleet selvia. Laskelmasta havaitaan, etta tarjonnan muutos on vaikuttanut matkustuskysyntaan kes-
kimaarin joustolla -0,43 (eli jos vuorovali kasvaa 10 % niin kysynta védhenee 4,3 %). Ennusteosiossa olete-
taan, etta tarjonnan kasvusta johtuva vuorovalin lyheneminen kasvattaisi kysyntaa samalla joustolla kuin
kysynnan muutos tapahtui aiemmin toiseen suuntaan. [...]

[...]

11.7.2 Lippujen hinnoittelun alueelliset erot

Toisena herkkyystekijana on tarkasteltu lipunhintojen ja sita kautta tuottojen alueellisia eroja. Tuottoihin
vaikuttavat seka lippujen hinnat ettd myytyjen lippujen jakautuminen eri lipputuotteisiin (perushintaiset
liput, sdastoliput, sarjaliput, kausiliput ja tarjousliput). Tiedot lipputuotteiden myynnista ovat vain liiken-
noitsijalla. Lippujen hinnat ovat julkista tietoa. Taulukossa 11.6 esitettyjen peruslippujen hintojen perus-
teella voidaan todeta, etta tiettyjen yhteysvalien lippuhinnoissa on eroja kilpailutialnteen mukaisesti. Eri
lilkennealueiden valilla ei kuitenkaan ole selvia eroja. Nain ollen ei mydskaan ole perusteita esittaa herk-
kyystarkastelua Liikennealueiden vilisten hintaerojen vaikutuksista tuottoihin ja kannattavuuteen.

[..]

11.7.3 Kaluston kunnossapitokustannusten pieneneminen

Kolmantena herkkyystekijana tarkastellaan liikenndintikustannuksia. Tama muutos vaikuttaa suoraan kan-
nattavuusarvioihin. [...]

11.8 Aluejaon skenaariot

Aluejakoa tutkittiin alun perin vuoden 2016 kevaan liikkennemallilla. Hinnoittelun seka lilkennetarjonnan
muutokset aiheuttivat selvitykselle paivitystarpeen, joten aluejakoa tutkittiin myds kevaan 2017 liikenne-
tarjonnalla. Kevaan 2017 liikennemallissa on kuitenkin merkittavia puutteita, jonka vuoksi sen kdyttaminen
suoraan aluejaon pohjana on haasteellista. [...]
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[...]

11.9 Kevidn 2017 paivityksen yhteenveto

Junien tuotot ovat kevaan 2017 tilanteessa pudonneet merkittavasti lipunhintojen alenemisten myota ke-
vadseen 2016 verrattuna. Lisdksi liikenteen kustannuksissa on tapahtunut muutoksia junatarjonnan muu-
tosten takia. [...]

[...]

Liikenteessa oleva runkomaara on pysynyt samankaltaisena vuoden 2016 liikennemalliin verrattuna. Liiken-
teessa oleva vaunumaara on kuitenkin pudonnut jonkin verran. Vuoden 2017 liikennetta hoidetaan siis
keskimaarin lyhyemmilla junilla kuin vuoden 2016 liikennetta. Voidaankin olettaa, ettad kevaan 2017 kalus-
tokierrossa ei ole minimoitu tarvittavaa runkomaaraa, vaan tarvittavaa vaunumaaraa. Liikenteessa on siis
optimoitu junien tayttoastetta. Tama tarkoittaa, ettd nykyisella kalustolla olisi mahdollista ajaa myos
enemman junavuoroja kuin nykyaan.

Jos kalustokierto suunnitellaan aluejako huomioiden, on lilkenne mahdollista hoitaa jopa pienemmalla run-
komaaralla kuin kevaan 2017 liikkenne. Toisaalta tarvittava vaunumaara olisi hieman suurempi. Aluejako-
malli ei kuitenkaan aiheuta merkittavaa tehottomuutta kaluston kayttoon.

[...]
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Liite 1: Nykyisin kdytdossd oleva kalusto

Kaksikerrosvaunut, InterCity

ED
Eko-luokan kaksikerrosvaunu

Paikkam&ara 113

Edb
Ekstra/Eko-luokan kaksikerrosvaunu

Paikkamaara 110

Edfs

Eko-luokan kaksikerrosvaunu
Konduktdorihytti
Invapalvelut

Paikkamaara 58 + 2 pyoratuolipaikkaa

Eds
Eko-luokan kaksikerrosvaunu
Invapalvelut

Paikkamé&ara 70 + 2 pyoratuolipaikkaa

Edo

Kaksikerroksinen Eko-luokan ohjausvaunu
Lemmikkipaikat

Paikkamaara 101

ERd
Yhdistetty ravintola-/ Eko-luokan kaksikerrosvaunu

Paikkamé&ara 41 (varattavissa) + 53 ravintolassa
Edm

Kaksikerroksinen makuuvaunu

Paikkamaara 38 makuupaikkaa
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Yksikerroskalusto, InterCity
Ex
Eko-luokan yksikerrosvaunu

Paikkamaara 79

Expt
Eko-luokan yksikerrosvaunu
Lemmikkipaikat

Paikkamaara 50

Rx
Yksikerroksinen ravintolavaunu
Konduktdorihytti

53 ravintolapaikkaa

Pikajunakalusto
Eipt
Pikajunavaunu
Lemmikkipaikat

Paikkamaara 46

Efiti
Palveluvaunu/pikajunavaunu
Matkatavaraosasto
Konduktodorihytti
Invapalvelut

Paikkamaara 31

Efs, Efit ja Efits
Palveluvaunu/pikajunavaunu
Matkatavaraosasto
Konduktdorihytti

Paikkamaara 46

Fots
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Palveluvaunu
Matkatavaraosasto

Konduktoorihytti

Cemt
Pikajunakaluston makuuvaunu

35 makuupaikkaa

Ldhiliikennevaunut
Eil
Lahiliikkennevaunu

113 istumapaikkaa

Eilf
Lahiliikenteen konduktéorivaunu

93 istumapaikkaa

Muu vaunukalusto

Gd
Katettu uusi autonkuljetusvaunu

12 autopaikkaa

Gfot
Kattamaton vanha autonkuljetusvaunu

10 autopaikkaa

De

Agregaattivaunu

Moottorivaunut
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Sm2

Valmistettu vuosinal975-1981 (50 kpl)
Huippunopeus 120 km/h

200 istumapaikkaa

Sm3 (Pendolino)

Valmistettu vuosina 1995—-2006 (18 kpl)
Huippunopeus 220 km/h

262 istumapaikkaa

Sm4

Valmistettu vuosina 1999-2005 (30 kpl)
Huippunopeus 160 km/h

192 istumapaikkaa

Sm5 (Flirt)

Valmistettu vuosina 2006—2016 (52 kpl, tilattu yht 81 kpl)
Huippunopeus 160 km/h

260 istumapaikkaa

Smé6 (Allegro)

Valmistettu vuosina 2009-2011 (4 kpl)
Huippunopeus 220 km/h

344 istumapaikkaa

Q,iéhiioskl - Oma teos, CC BY-SA 3.0

Veturit
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Srl
Valmistettu paaosin 1973—1985 (112 kpl, joista 3 hylatty)
Huippunopeus 140 km/h

A .
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By Falk%os, CCBY-SA 3.0

Sr2
Valmistettu vuosina 1995-2003 (46 kpl)
Huippunopeus 210 km/h

By Otto Karikoski - Oma teos, CC BY-SA 3.0
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