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ESIPUHE

Hallitus on péaattanyt rautateiden henkildlikennepalveluiden avautumisesta kilpailulle
vaiheittain. Kilpailun avautuminen alkaa paakaupunkiseudun l&hijunaliikenteesta, jossa
toimivaltaisena viranomaisena on Helsingin seudun liikenne (HSL). Liikenne- ja
viestintaministerio (LVM) aloittaa kilpailutuksen Etel&-Suomen l&hijunaliikenteesta siten, etta
kilpailutettu liikennéinti alkaa 2020-luvun alkupuolella.

Kilpailun avautumisen yhteydessa tarkoituksena on, ettd maakunnille, suurille kaupungeille ja
kaupunkiseuduille annetaan mahdollisuus jarjestaa alueellista tai paikallista junaliikennetta.

Tassa tydssa on selvitetty, milla tavoin alueellista junaliikennettéd on jarjestetty muualla
Euroopassa. Lisdksi on tarkasteltu alueellisen junaliikenteen jarjestamisen edellytyksia
pilottialueella Vaasa—Seindjoki-Haapaméaki—Jyvaskyla ja Haapamaki—Tampere-rataosilla.

Ty6téa varten on muodostettu alueellisen junaliikenteen tydéryhma, johon ovat kuuluneet:

Laura Eiro LVM

Joel Karjalainen LVM

Elina Thorstrom LVM

Karoliina Laakkonen-Pontys Pirkanmaan liitto
Antti Saarteenoja Eteld-Pohjanmaan liitto
Hanna Kunttu Keski-Suomen liitto
Tero Voldi Pohjanmaan liitto
Jarmo Pieniméaki Anhtari

Seppo Karjala Ahtéri

Lauri Oinonen Keuruu

Otto Huttunen Méantta-Vilppula
Tapio Nyysti Laihia

Kari Havunen Seinajoki

Liséksi tydon yhteydessa on jarjestetty kansainvélisen katsauksen esittelytilaisuus, johon
kutsuttiin suurimpien kaupunkiseutujen toimivaltaisen viranomaisten edustajia seka edustus
VR:Ita, Fenniaraililté ja Linja-autoliitosta.

Tyossa on ollut konsulttina WSP, jossa tydstd ovat vastanneet Susanna Kaitanen ja Mats
Onner. Lisaksi tyohon ovat osallistuneet Simo Airaksinen, Katja Kaartinen, Antti Kataja ja Vili-
Verneri Lehtinen sek& Axel Crona ja Lorenzo Gallosti.
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TIVISTELMA

Tamén tyon tarkoituksena on ollut arvioida alueellisen junaliikenteen potentiaalia ja
jarjestamisen edellytyksia. Pilottialueena on toiminut Vaasa—Seinajoki-Haapamaki—Jyvaskyla
ja Haapamaki—Tampere-rataosuudet. Potentiaalin arvioinnin taustaksi on kayty lapi
kansainvalisia esimerkkeja alueellisen junaliikenteen jarjestamisesta.

Pilottialueen alueellisen junaliikenteen tarjonta ja kysynta ovat nykyisellaan vahaisia. Kysyntaa
pitdvat alhaalla junayhteyksien vahdinen maard seka aikataulut, jotka eivat juurikaan
mahdollista esimerkiksi paivittaisia tydmatkoja. Kysyntaan vaikuttavat myds alueen vaeston ja
maankaytdn nykytila ja kehitysnakymat.

Pilottialueen  kysyntapotentiaalia junalikenteen lisddmiselle on arvioitu kahdesta
nakokulmasta: 1) arkipaivittaiset aamuun ja iltapaivaan painottuvat ty6- ja opiskelumatkat seka
2) laajemmin jakautuvat, joskin viikonloppupainotteiset, vapaa-ajan matkat. Osana vapaa-ajan
matkoja on huomioitu seké alueella asuvien etta alueelle suuntautuva kysyntépotentiaali
mukaanlukien matkailun potentiaali. Tehdyn arvion perusteella on todettu, etta tarkasteltavalla
alueella olisi potentiaalia lisata tarjontaa 2-3 kertaiseksi, jolloin liikenteen kysynté voisi 3-4
kertaistua nykyisesta. Kysynnan kasvu edellyttaa tarjonnan kasvun liséksi kuitenkin myos mm.
kilpailukykyista hinnoittelua, kilpailukykyistéa junaliikenteen matka-aikaa, liityntayhteyksien ja —
pysakoinnin jarjestamista alueellisilla rautatieasemilla, junaliikenteen lipputuotteiden
paketoimista matkailutuotteiden yhteyteen seka laajaa markkinointia liikenteen lisdamisesta.

Kansainvalisessa katsauksessa on tarkasteltu Ruotsia, Saksaa ja Iso-Britanniaa, paépainon
ollessa Ruotsissa. Esimerkit osoittavat, ettd junaliikenteen kilpailuttaminen alueellisesti on
houkutellut markkinoille useita eurooppalaisia operaattoreita, ja uusi likenne on kasvattanut
matkustajamaaria. Ne my6s osoittavat, ettei ole olemassa yhtd, kaikkialle sopivaa
junaliikenteen kilpailuttamisen mallia, vaan jokaisen alueen, toimijoiden ja likennejarjestelman
erityispiirteet taytyy huomioida. Ruotsissa ja Saksassa paatantavalta alueellisesta
junaliikenteestd on alueilla, vastuutahojen ollessa noin Suomen maakuntia vastaavia
viranomaistahoja. Alueellinen junaliikenne perustuu ndissd maissa lahes poikkeuksetta
julkisen palvelun velvoitteisiin, mika tarkoittaa sita, etta likenne on julkisesti tuettua. Sen sijaan
pitkanmatkan liikenteessa vallitsee avoin kilpailu. Yleisesti ottaen vastaavaa jakoa on
sovellettu esimerkiksi my6ds Ruotsin ja Suomen linja-autoliikenteessa.

Tarkoituksenmukaista olisikin, ettéd valtakunnallista liikennetta taydentavassa junaliikenteessa
toimivaltaisena viranomaisena olisivat maakunnat tai kaupunkiseudut, kuten Ruotsissa ja
Saksassa. Koska liikenne on useamman maakunnan alueella, olisi hyodyllista, ettd maakunnat
jarjestaisivat yhdessa liikkenteen tai muodostaisivat tata varten yhtion. Kalusto vuokrattaisiin
VR:Itd erotettavasta kalustoyhtiostd tai perustettaisin  oma yhtio. Maakuntien oman
kalustoyhtion heikkoutena voi kuitenkin olla pieni koko, ellei alueellista likennetta ole
tulevaisuudessa merkittavasti enemman. Pitkalla aikavalilla likenne hankittaisiin konsessio-
tai bruttomallilla, pyrkien liikennekokonaisuuksiin sopimuksissa. Konsession etu olisi sama
jarjestamistapa kuin valtakunnallisesti. Bruttomallin etuna puolestaan riskittémyys operaattorin
nakokannalta, mika voi lisata kilpailua ja alentaa siten kustannuksia. Lippujen hinnoittelu on
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tarpeen huomioida mydhemmin, kun liikenteen hankinta on ajankohtainen. Lippujen
hinnoittelun tulee kuitenkin olla kilpailukykyinen muihin liikennemuotoihin verrattuna, jotta
kysyntépotentiaali voi toteutua.

Uutta junaliikennettd on haastavaa hankkia nykyisten junavuorojen valiin, silla kalustokierto
jaisi silloin hyvin tehottomaksi. Myds nykyinen kalustokierto Haapamaen kautta kulkevilla
yhteyksilla on melko tehoton, vaikkakin todennékoisesti kyseinen ratkaisu nykyisellaan
mahdollistaa tehokkaat tydvuorot kun huomioidaan muiden, pilottialueen ulkopuolisten
rataosien  liikenne. Pilottialueen  kysyntapotentiaalin  perustuen on tarkasteltu
esimerkinomaisesti junalikenteen maltillista lisaamista. Tama tarkoittaisi tarjonnan 2-3
kertaistamista niin, etta nykyista kaluston kaytt6a tehostetaan ja likenteeseen lisatdén yksi
juna. Esitys ei edellytd merkittavia ratainfraan kohdistuvia investointeja. Maltillisen lisdamisen
tarkasteluun on paadytty siksi, ettei merkittdvdd rahoituksen kasvua ole tunnistettu.
Junaliikenteen liikennéintikustannukset kasvaisivat esityksen mukaan vuositasolla noin
5 miljoonaa euroa. Alueellisen liikkenteen hankinta yhtend kokonaisuutena mahdollistaa
kalustokierroltaan tehokkaan kokonaisuuden, mik& alentaa tuotantokustannuksia.

Kaupunkiseutujen lahijunaliikenteessa voisi kuitenkin olla selkeasti suuremman liikenteen
lisayksen kasvupotentiaali. Merkittava junaliikenteen lisddminen aiheuttaa myo6s helposti
painetta linja-autoliikenteen rahoituksen kasvulle, koska yksittaisen kulkumuodon kulkumuoto-
osuuden muutokset vaikuttavat myos toiseen kulkumuotoon. Toimiva kokonaisuus voidaan
kuitenkin saada syntymaan, jos linja-autoliikennetta ja junaliikennettéa suunnitellaan osana
samaa kokonaisuutta.

Liikenteen lisdamista ei kuitenkaan tulisi tarkastella vain kustannusten kasvun kautta vaan
huomioida myds lisdantyneen liikenteen tuomat aluetaloudelliset hyddyt seké sahkdistetyilla
rataosuuksilla liikenteen paastdjen vahentyminen matkustuksen siirtyessd raiteille.
Junaliikenteen tarjona houkuttelee pysyvyydellaan linja-autoliikenteeseen nahden paremmin
yritystoimintaa ja vaestbnkasvua.

Koska Vaasan ja Seindjoen valinen rataosuus on sahkoistetty, olisi mahdollista kokeilla
kaupunkien valista lahijunaliikennettd Helsingin seudulta vapautuneella Sm2-junakalustolla.
Pidemmalla aikavalilla on tarve hankkia uutta kalustoa, jos matkustajamaarat tukevat
likennointid. Koska Vaasan ja Seindjoen valinen liikenne on kysynnaltdédn ja mahdollisen
sahkgjunaliikenteen vuoksi erilaista kuin muiden tarkasteltujen rataosien liikenne, tulee
alueellisen junaliikenteen pilotoinnissa jatkossa tarkastella toiminnallisia kokonaisuuksia.

Kasilla olevan tyon maantieteellisestd rajauksesta riippumatta alueellisen junaliikenteen
suunnittelu Suomessa tulee jatkossa tehda liikenteellisesti tarkoituksenmukaisina ja riittdvan
tehokkaina kokonaisuuksina. Kilpailuttamispaketit voivat myo6s sisaltdd matkustajamaariltaan
erilaista liikennettd. Kokonaisuuksien muodostaminen edellyttdd yhteistyotd seka
viranomaistahojen ettd jatkossa myds tulevien operaattoreiden kesken. Tuleva
maakuntauudistus mahdollistaa laajempien alueellisten kokonaisuuksien muodostamisen,
missd huomioidaan myds linja-autolikenne ja muu julkinen henkildlikenne sek& uudet
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likkumisen palvelut. Kehittaminen ja kasvu liittyvat niihin paikkakuntiin, joiden likenneyhteydet
toimivat.
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TERMIT JA MAARITELMAT

Bruttomalli

Bruttomalli on hankintalainsdddanndn mukaisesti toteutettu liikenteen
jarjestamistapa, jossa  toimivaltainen  viranomainen  kantaa
lipputuloriskin. Suomessa tavallisesti toimivaltainen viranomainen
vastaa myds liikenteen suunnittelusta. Liikenteenharjoittajalta ostetaan
tietyn reitin ajaminen tietylla aikataululla ja tietylla laatutasolla.
Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen saa lipputulot ja
likenteenharjoittaja hankintasopimuksen mukaisen
likennointikorvauksen (Julkisen liikenteen sanasto, Liikennevirasto
4/2013).

Joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen (TVV)

Konsessiomalli

Kayttdsopimusmalli

Velvoiteliikenne

Alueellisesti toimiva viranomainen, joka maarittelee alueelleen
joukkoliikenteen palvelutason, jarjestda likenteen ja paattda lippu- ja
maksujarjestelmasta ja lipun hinnoista. Toimivaltaisia viranomaisia ovat
vuoden 2018 tilanteessa liikenne- ja viestintaministerio (LVM),
kaupungit, seudulliset viranomaiset (kaupunkiseudut) ja ELY-
keskukset. LVM vastaa Suomessa kaikesta junaliikenteestéd Helsingin
seudun liikenteen (HSL) -aluetta ja sen lahijunaliikennettd lukuun
ottamatta. Maakuntauudistuksessa ELY-keskukset lakkaavat ja
maakunnista on tarkoitus tulla toimivaltaisia viranomaisia.

ks. kayttooikeussopimusmalli

Kayttdoikeussopimus (KOS) eli palvelukonsessio on
palvelusopimusasetuksen mukaisia menettelytapoja noudattaen
likenteenharjoittajalle myonnettava yksinoikeus jonkin maantieteellisen
alueen liikenteeseen tai reittin.  Kayttboikeussopimuksessa
likennoitsijdin saama vastike palvelun suorittamisesta on joko
hyddyntamisoikeus (lipputulot) yksindan tai tallainen oikeus ja maksu
yhdessa. Olennaista on, etta palvelun tarjoaja kantaa palvelujen
hyddyntamiseen liittyvan riskin ja voi omalla suunnittelullaan vaikuttaa
likenteen kannattavuuteen (Julkisen liikenteen sanasto, Liikennevirasto
4/2013). Sopimuksen kautta muodostuva yksinoikeus maaritetdan
tarjouspyynnossa.

Liikkennettd, jota junayhtid on velvollinen likenndimdan saadakseen
likennéida muita, kannattavammaksi arvioituja yhteysvéleja.
Velvoitelikenne on nykyisellddn LVM maarittelemé@ad ja sen
kustannukset saavat aiheuttaa VR:lle tappiota korkeintaan 20 miljoonaa
euroa vuodessa.
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Ostoliikenne Liikennettd, jota toimivaltainen viranomainen ostaa junayhtiolta
taydentddkseen markkinaehtoista- ja velvoiteliikennettéd. Nykyisellaan
LVM ostaa VR:lta liikennettéd noin 30 miljoonalla eurolla vuosittain.

Joukkoliikenteen palvelutason madarittely

Joukkoliikenteen toimivaltaisen viranomaisen maarittelemé alueensa
joukkoliikenteen palvelutaso. Joukkoliikenteen palvelutason
maarittelyssd otetaan kantaa esimerkiksi liikenndintiaikoihin,
vuorovaleihin ja yhteyksien maariin.

PSA-liikenne Mikali toimivaltainen viranomainen katsoo, ettd joukkoliikennepalvelut
tulee jarjestaa monilukuisempina, luotettavampina,
korkealaatuisempina, liikenteen jarjestamisessa ja hankinnassa on
sovellettava EU:n palvelusopimusasetusta (1370/2007).

Julkisen palvelun velvoite (likenteeseen liittyen)

Toimivaltaisen viranomaisen maarittaméa palvelutasotarve jollekin
yhteysvalille. Julkisen palvelun velvoitteen alaiselle yhteysvalille tulee
kilpailuttaa avoimella menettelylla liikennoitsija.
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1. ALUEELLISEN JUNALIIKENTEEN KEHITTAMISEN
LAHTOKOHDAT

1.1 Kilpailun avautuminen

Toimivaltainen viranomainen junaliikenteessa on Liikenne- ja viestintaministerio (LVM) lukuun
ottamatta Helsingin seudun liikenteen (HSL) aluetta, jonka sisdisessd junaliikenteessa
toimivaltaisena viranomaisena on HSL. VR:IlA on LVM:n kanssa tehty sopimus
paakaupunkiseudun ulkopuolisen junaliikenteen yksinoikeudesta vuoteen 2024 asti. Paéosa
Suomen junaliikenteesta toteutuu markkinaehtoisesti ilman julkista rahoitusta. Yksinoikeuden
vastineeksi on sovittu velvoiteliikenteestd, joka on tappiollista. Velvoiteliikenteesta aiheutuvat
tappiot VR:lle voivat olla enintdan 20 miljoonaa euroa/vuosi. Lisdksi LVM taydentaa lilkennetta
ostoliikenteend, jonka kustannukset ovat 30 miljoonaa euroa/vuosi.

Hallitus on paattanyt, etta rautateiden henkildlikennepalvelut avataan kilpailulle vaiheittain.
Liikenndinti on tarkoitus kilpailuttaa kayttdoikeussopimusmallilla, jolla turvataan rautateiden
henkilbliikennepalvelujen saatavuus koko maassa. Sopimuksissa operaattoreille asetetaan
velvoitteita tietyn palvelutason varmistamiseksi. Talla taataan palvelut jatkossakin niilla
alueilla, joiden liikenne talla hetkella perustuu osto- ja velvoiteliikenteeseen.

Kilpailun avaaminen aloitetaan Etela-Suomen taajamaliikenteesta. Aikataulu yhteensovitetaan
HSL:n Il&hijunaliikenteen kilpailutuksen kanssa. Tavoitteena on, etta Etela-Suomen
taajamajunaliikenteen Kkilpailutettu liikenndinti alkaa 2020-luvun alkupuolella. Tarkempi
aikataulu maaraytyy valmistelun kuluessa. Tarkoituksena on, ettd uusien sopimusten
mukainen liikenne olisi kdynnistynyt vaiheittain koko maassa kesakuuhun 2026 mennessa.

Rautateiden  henkildlikenteen  kilpailun avaaminen edellyttdd tasapuolisten ja
kilpailuneutraalien olosuhteiden luomista rautatiemarkkinoille siten, etta kaikki
junaliikenndintiin liittyvat palvelut ovat toimijoiden kaytettdvissa tasapuolisin ehdoin.
Markkinoillepaasyn varmistamiseksi valtioneuvosto on paattanyt, ettd VR-Yhtyma Oy:sta
eriytetaan kolme erillisté valtionyhtiota: kalustoyhtio, kunnossapitoyhtié seka kiinteistoyhtio.

1.2. Maakuntauudistus

Kilpailun avaaminen antaa myds maakunnille, suurille kaupungeille ja kaupunkiseuduille
mahdollisuuden jarjestdd toimialueellaan alueellista tai paikallista junaliikennettd. Tama
mahdollisuus toimii taman selvityksen lahtdékohtana. Sote-uudistuksen yhteydessa
perustettaville maakunnille siirtyy myds julkisen henkildlikenteen toimivaltaisen viranomaisen
tehtavia. Tama mahdollistaisi alueellisen junaliikenteen kaynnistimisen maakuntauudistuksen
yhteydessa.

Maakuntauudistus merkitsee joukkoliikenteen toimivaltaisen viranomaisen tehtavien siirtoa
ELY-keskuksista maakunnille ja toimivaltaa viranomaiskaupunkiseutujen ulkopuolella. Tama
tarkoittaa kaytdnndssa mm. peruspalvelutasoisen kuntien valisen avoimen bussiliikenteen
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jarjestamisen, henkilokuljetusten seka valtionavustustehtévien (silta osin kuin niitd ei hoida
Liikennevirasto) siirtymistd maakuntiin. Peruspalvelutasoinen liikkenne kattaa asiointi-, koulu-
ja opiskeluyhteyksia. Samalla mahdollisesti siirtyvat maakuntien hoidettavaksi myds kuntien ja
ELY-keskusten yhteistydssa jarjestamat ja rahoittamat liikenteelliset kokonaisuudet. Siirron
seurauksena paattyy Liikenneviraston ohjaustehtéava ELY-keskuksen suuntaan alueellisessa
joukkoliikenteessa.

Liikkennejarjestelmééd ja maanteitd koskevassa lakiluonnoksessa edellytetddan maakuntien
sopivan tienpidon tehtavien hoitamisesta enintaan yhdeksalla (9) yhteistoiminta-alueella. On
mahdollista myds, ettd joukkoliikennetehtavat hoidettaisiin yhteistoiminta-alueittain.

Kaupunkiseutujen toimivalta sailyy ennallaan. Toimintamalleja maakuntauudistuksessa on
pohdittu Liikenneviraston selvityksessd, jossa keskeisenda huomiona oli alueiden erilaisuus
(Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 47/2017).

1.3. Tyon tavoitteet

Taman tyon tavoitteena on ollut selvittda alueellisen junaliikenteen jarjestamisen edellytyksia
rataosilla Vaasa—Seindjoki-Haapamaki—Jyvaskyla sekd Haapamaki—Tampere. Rataosuuksia
ja niiden varrella sijaitsevat rautateiden liikennepaikat on esitetty kuvassa 1. Naiden lisaksi
Vilppulasta on Mantan kuntakeskukseen noin 7 kilometrin pituinen pistoraide, jolla ei ole
henkilbliikennetta.
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Vaasa

Tervajoki

Isokyrd Ylivieskan suuntaan

Laihia

Ylistaro .
Seinajoki

Tuuri VI melemm er i mda -
vieskan suuntaa
Elinpuisto-Zoo Ylivieskan suuntaan
Myllymaki

Kauhajoen suuntaan -
Ahtari

Pihlajavesi L
Keuruu Pieksémaen suuntaan

Haapamaki
Petdjavesi 5 =
Kolho Jyvaskyla
Vilppula
Juupajoki
Oriveden = Tarkasteltava ratacsuus
keskusta
Orivesi Muu ratacsuus
skemiEen suuntaa . Maakuntakeskuksen
Kokemaen suuntaan Tampere ISl rautaticasema
L Tarkasteltavalla rataosuudella
orvest - oleva henkildlilkennepaikka

Helsingin suuntaan
Turun suuntaan

Kuva 1. Tassa selvityksessa pilottialueena tarkasteltavat rataosuudet (mustalla) ja niiden varrella olevat
rautateiden  henkil6liikennepaikat  (maakuntakeskusten liikennepaikat sinisellda ja  muut
henkildliikennepaikat vihreall&a).

Pilottialueen alueellisen junaliikenteen kehittdmisen osalta on tassa selvityksessa pyritty
vastaamaan seuraaviin kysymyksiin:

o Onko pilottialueella riittava kysyntapotentiaali alueelliselle junaliikenteelle?

¢ Millainen alueellisen junaliikenteen jarjestamismalli (palvelutaso, kalusto,
sopimusmalli, jne.) voisi olla esimerkkitapauksessa ja kuinka suuren rahoituksen
se vaatisi?

Alueellisen junaliikenteen kehittdmisen tueksi on tarkasteltu kansainvélisia esimerkkeja
Euroopasta ja erityisesti Ruotsista, Saksasta ja Iso-Britanniasta. Naiden esimerkkien avulla on
ollut tarkoitus vastata seuraaviin kysymyksiin:
e Miten junaliikenteen jarjestamisen toimivalta on eri maissa jaettu?
e Miten alueellisten viranomaisten hankkima liikenne on huomioitu
valtakunnallisissa sopimuksissa?
e Miten alueellinen junaliikenne on muissa maissa rahoitettu ja kuinka paljon sita
tuetaan?
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o Minka kokaoisilla alueilla alueellista junaliikennettéa on eri maissa jarjestetty?
¢ Millainen palvelutaso eri maiden alueellisessa liikkenteessé on?

Pilottialuetta ja sen potentiaalia kasitellaan luvussa 2. Kansainvélisia esimerkkeja on esitetty
luvussa 3. Naiden pohjalta tehdyt kehityssuositukset pilottialueen alueelliselle liikenteelle on
esitetty luvussa 4. Lukuun 5 on koottu yleiset johtopdatokset ja suositukset alueellisen
junaliikenteen kehittamiselle Suomessa.
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2. PILOTTIALUEEN NYKYTILA JA POTENTIAALI

2.1. Pilottialueen yleiskuva

Tarkastelun kohteena ovat rataosuudet valilla Vaasa—Seindjoki-Haapamaki—Jyvakyla seka

Haapamaki—-Tampere. Rataosuudet sijaitsevat Pohjanmaan,

Etela-Pohjanmaan,

Keski-

Suomen sekéd Pirkanmaan alueella. Kuntarajat, asemien sijainnit seka kuntien vakiluvut on

esitetty kuvassa 2.

Mustasaari
19380

Vaasa
67620
Isokyrg

Laihia
8139

Ahtéri
Alavus
11907

Mantta-Vilppasla
10448

Petdjavesi Jyviskyld
3981 138850

Kuva 2. Tarkasteltavien rataosuuksien ja asemien sijainti sekd asemien kuntien nimet ja

vaestbmaarat vuonna 2016.
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Rataosuudet Vaasan ja Seindjoen seka Tampereen ja Oriveden valilla on sdhkdistetty. Muilta
osin tarkasteltavat ratayhteydet ovat sdhkoistamattomat.

Nykyiselladn Haapamaen kautta kulkevaa liikennettd on vain yksittdisia vuoroja kahdella
linjalla. Yksi linja kulkee Sein&joen ja Jyvaskylan valia ja toinen Keuruun ja Tampereen valia.
Vaasan ja Seindjoen valilla puolestaan likenndidaan noin 1,5-2 tunnin vélein, joskin junat
pysahtyvat rataosuudella nykyisellaan ainoastaan Tervajoella.

Nykyinen junaliikenne ei tarjoa tydmatkaliikkumiseen sopivia meno-paluu -yhteyksia kaikilta
asemilta. Esimerkiksi Vilppulasta Tampereelle tyématka onnistuu klo 8:ksi, ja paluu klo 16
jalkeen. Alavudelta Seindjoelle paasee klo 9:ksi, mutta paluu on vasta klo 19:30 jalkeen.

Yhteysvaleilla on jonkin verran myos linja-autoliikennetté. Linja-autoliikenteen tarjonta on
hyvaa esimerkiksi Vaasan ja Laihian seka Keuruun ja Jyvaskylan valilla.

Matkustajamaarid tarkasteltavilla rataosuuksilla seka niihin kytkeytyvilla rataosuuksilla on
esitetty alla olevassa kuvassa. Alueellisen junaliikenteen yhteydet kytkeytyvat Tampereen ja
Seindjoen kautta tiiviisti paarataan, jonka liikkenndinti on runsasta. Orivesi—Vilppula ja
Seingjoki—-Haapamaki valilla matkustajia oli keskimaarin 45 000 vuonna 2016. Haapamaéen ja
Jyvaskylan valilla matkustajam&ara oli 40 000 ja Vilppula—Haapamaki -valilla 25 000.
Tampereen ja Oriveden valinen matkustajamaara oli 860 000. Vertaamalla lukua viereisten
rataosuuksien matkustajaméaariin, voidaan karkeasti arvioida, ettd Tampereen ja Oriveden
valia matkustavien maara oli 65 000. Osalla heista matkan toinen piste on voinut olla jonkin
muu kuin Tampere.

Vaasa—Seingjoki-rataosuus on erilainen muihin pilottialueen yhteysvaleihin verrattuna.
Matkustajamdaara oli 430 000. Sen lisaksi, ettd kyseinen rataosuus on sahkdistetty, sen
tarjonta on noin nelinkertaista ja matkustajamdara noin kymmenkertainen verrattuna
Haapaméaen kautta kulkeviin tarkasteltaviin rataosuuksiin.
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Vaasa

430 000

Seindjoki

2 150 000

Haapamaki
| 25000 Jyvaskyla

Vilppula

2215 000 750000

m— Tatkasteltava ratacsuus

Orivesi Muu rataosuus

. Maakuntakeskuksen
Tampere Jyvaskyls  rautatieasemna

_' _ Tatkasteltavalla rataosuudella
Orivesi gleyva henkilsliikennepaikka

Kuva 3. Rataosuuksien matkustajamaarat vuonna 2016 pilottialueella (musta) sekéa siihen kytkeytyvilla
rataosuuksilla (harmaa).

Kuvasta 3 nahdaan, etta matkustajaméaarat Haapaméaen kautta kulkevilla rataosuuksilla ovat
pienet verrattuna viereisiin  Tampere—Seindjoki sekda Tampere—Jyvaskyla-rataosuuksien
matkustajamaariin, joilla keskuskaupunkien ja paaradan vetovoima nostavat tarjontaa ja
kysyntada. Haapamdéen kautta kulkevien rataosuuksien tarjonta, erityisesti aikataulujen,
vuorovalin, matkan nopeuden seka liityntdyhteyksien osalta ei ole nykyisellddn riittavan
kilpailukykyinen muille likennemuodoille (henkildauto, linja-autoliikenne).
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Tarkasteltavia rataosuuksia pitkin kuljetettavat tavaramaarat ovat myds melko pienia. Eniten
kuljetuksia on Tampereen ja Oriveden valilla, mutta vain murto-osa naista kuljetuksista linkittyy
Haapamaen kautta kulkeviin rataosuuksiin. Seuraavaksi eniten kuljetuksia on Seindjoen ja

Alavuden seka Oriveden ja Juupajoen valisisilla rataosuuksilla. Tarkempia lukuja on esitetty
kuvassa 4.

® Vaasa
4000
luvut ovat ko. rataosan pitkin
Seingjoki kuljetettuja nettotonneja
259 000
116 000
2160000
137 000
Haapamaki
92000 Jyvaskyla
167 000
1757 000
2365000 Juupajoki
m— Tarkasteltava rataosuus
2 5 -l 9 000 Muu rataosuus
Orivesi @  Maakuntakeskuksen
Jyvaskyla  rautatieasema
Tampere or:e . TTrkas;elt:‘:;a-‘:fkrataosUL'Jlfke"a
2949000 i

Kuva 4. Rataosuuksien kuljetusméaérat vuonna 2016.
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2.2. Junaliikenne valilla Seinajoki-Haapamaki-Jyvaskyla

Seingjoki-Haapamaki—Jyvaskyld -yhteysvélin nykyinen liikenne on velvoiteliikennetta.
Velvoiteliikenteelld tarkoitetaan liikennettd, jota junayhti® on velvollinen likenndimaan
saadakseen liikkenndida muita, kannattavammaksi arvioituja yhteysvéaleja. Liikennditavaa valia
on kuvattu kuvassa 5.

Vaasa

Ylivieskan suuntaan

Seinajoki

Tuuri w Ylivieskan suuntaan
Eldinpuisto-Zoo

Kauhajoen suuntaan Myllymaki

Ahtari
Pihlajavesi

Keuruu Pieksdmden suuntaan
Haapamaki

Petédjavesi Jyvaskyla

e Tarkasteltava ratacsuus
Muu rataosuus

. Maakuntakeskuksen
Tampel‘e Jywiskyli  rautatieasema

®  Tarkasteltavalla rataosuudella
KB ol ova henkilalikennepaikka

Kokeméen suuntaan

Helsingin suuntaan
TUILH suuntaan -

Kuva 5. Nykyisin likennoitava yhteysvali Seindjoki-Jyvaskyla asemineen.

Valia liikenndi kiskobussi kaksi vuoroa suuntaansa arkisin ja yksi vuoro viikonloppuisin. Vuoro
lahtee klo 6:00 Jyvéaskylastd ja saapuu Seindjoelle klo 8:45, josta se lahtee takaisin
Jyvéaskylaan klo 10:34. Jyvaskylddn vuoro saapuu klo 13:22, ja matka takaisin Seingjoelle
jatkuu klo 16:25. Paivan viimeinen vuoro saapuu Seingjoelle klo 19:13 ja jatkaa matkaa
Jyvaskyldan klo 19:41, saapuen perille klo 22:26. Lauantaisin viimeista vuoroa Seinéjoelta
Jyvaskyldan ei ajeta, ja vastaavasti sunnuntaisin aamun ensimmaista vuoroa Jyvaskylasta
Seindjoelle ei ajeta. Taulukossa 1 on esitetty yhteysvalin aikataulut.
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Taulukko 1. Yhteysvalin Seingjoki—Jyvéaskyla liikenteen aikataulut (alkuvuosi 2018).

17 JYVASKYLA-HAAPAMAKI-SEINAJOKI 17 SEINAJOKI-HAAPAMAKI-JYVASKYLA

kulkupaivat = ML M-S M5 M-S kulkupdivat > MS MS M5 M-PS
junatyyppi > H H H H junatyyppi > H H H H
junan numero > 481 424 485 428 junan numero = 423 482 427 486
Jyvaskyla 6:00 16:25 Seinajoki 10:34 19:41
Petajavesi 6:28 16:53 Alavus 11:07 20:14
Keuruu 0 6:51 17:16 Tuwri 11:14 20:21
Keuruu 6:52 12:02 17:17 18:10  Ahtar 11:30 20:37
Haapamaki o 7:06 12:16 17:31 18:24 Eldinpuisto-Zoo 11:37 20:44
Haapamaki T:07 17:41 Myllymaki 11:43 20:50
Pihlajavesi 7:20 17:52 Pihlajavesi 12:00 21:07
Myllymaki 7:37 18:08 Haapamaki 0 12:13 21:20
Eldinpuisto-Zoo 7:43 18:13 Haapamaki 11:32 1247 17:44 21:21
Ahtari 7:50 18:20 Keuruu o0 11:46 12:31 17:58 21:35
Tuuri B:06 18:35 Keuruu 12:32 21:36
Alavus B:13 18:42 Petajavesi 12:54 21:58
Seinajoki o0 8:45 19:13 Jyvaskyla o 13:22 22:26

VR ei julkaise matkustajamaaréatilastoja asemakohtaisesti. Liikenneviraston julkaisemista
rataosuuksien matkustajamaaristd voidaan kuitenkin arvioida karkealla tasolla yhteyden
matkustajamaaraa. Vuonna 2016 Seingjoki-Haapamaki-rataosuudella matkusti yhteensa noin
45 000 henkildd ja Haapamaki—Jyvaskyla-rataosuudella 40 000 henkil6d. Taméa tarkoittaa
ensin mainitulle rataosuudelle keskim&arin noin 865 matkustajaa viikossa ja jalkimmaiselle
noin 770 viikossa eli keskimaarin noin 110-120 matkustajaa paivassa. Viikonpaivien ja
aikataulujen houkuttelevuutta arvioimalla voidaan paatelld, etta yksittdisen junavuoron
matkustajamaara likkuu 15 ja 100 matkustajan valilla. Talléin yksittaisen aseman
keskimadardiset nousumdarat yhta junavuoroa kohden vaihtelevat keskimaaraisesti
yksittaisista matkustajista muutamaan kymmeneen matkustajaan.
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Seingjoki-Haapamaki—Jyvaskyla —yhteysvali voisi palvella alueellisen liikkenteen lisdksi myos
poikittaislikennettéa jatkaen Seinjoelta Vaasan ja Oulun suuntiin sekd Jyvaskylasta
Pieksamaéelle (josta yhteydet Kuopion ja Joensuun suuntaan). Nykyinen matka-aika (noin 2 h
50 min) Haapamé&en kautta on suurin piirtein saman verran mita vaihdollinen yhteys
Jyvaskylasta Seingjoelle Tampereen kautta (noin 3 h). Tasta johtuen nykyisen tyyppinen
yhteys Haapamaen kautta ei ole poikittaisliikenteelle erityisen kilpailukykyinen.

Nykyiset aikataulut eivat palvele tyomatka- eikd opiskelulikennetta, eivatkd mydskaan
matkailuliikenteen tarpeita. Rataosuuksien varrella on useita matkailukohteita (mm. Ahtarin
pandat), joilla on potentiaalia lisatd junamatkustusta.

Nykymuotoinen yhteys on potentiaalisin alueelliselle liikenteelle, jossa se ensisijaisesti tukee
arjen tyd- ja opiskelumatkoja, viikonlopun vapaa-ajan matkoja seka alueella olevien
matkailukohteiden saavutettavuutta.

2.3. Junaliikenne valilla Tampere-Vilppula—Keuruu

Tampere-Vilppula—Keuruu —yhteysvalin nykyinen liikenne on velvoiteliikennetté. Liikkennditava
rataosuus on esitetty kuvassa 6.

Vaasa

Ylivieskan suuntaan

Seinajoki
Ylivieskan suuntaan
Kauhajoen suuntaan
Keuruu Pieksdm&en suuntaan
Haapamiki §=—"
Kolho Jyvaskyla
Vilppula
Juupajoki /
Oriveden m— Tarkastaltava ratacsuus
keskusta &
Orivesi Muu rataosuus
. Maakuntakeskuksen
(okemaen suuntaa
Kokemaen suuntaan Tampere Bmpe rautatieasema
Tarkasteltavalla rataosuudella
Gvesl plava henkildlikennepaikka
Helsingin suuntaan
Turun suuntaan :

Kuva 6. Nykyisin liikennditava yhteysvali Tampere—Keuruu asemineen.

Valia likennoidaan arkisin kiskobussilla kolme vuoroa suuntaansa Tampereen ja Vilppulan
valilla ja kaksi vuoroa suuntaansa Vilppulan ja Keuruun valilla. Vuoro lahtee Vilppulasta klo
6:40 ja saapuu Tampereelle klo 7:40. Takaisin juna lahtee klo 10:05 ja jatkaa Keuruulle asti
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saapuen sinne klo 11:46. Keuruulta juna jatkaa takaisin Tampereelle klo 12:02 saapuen sinne
klo 13:45. Tampereelta juna lahtee seuraavalle vuorolle klo 16:17 ja saapuu Keuruulle klo
17:58, josta on viimeinen lahtd Tampereelle klo 18:10. Juna saapuu Tampereelle klo 19:54 ja
jatkaa matkaa Vilppulaan klo 20:19. Vilppulaan juna saapuu klo 21:19. Lauantaisin aikataulut
ovat muuten samat, mutta aamun ensimmainen vuoro Vilppulasta Tampereelle lahtee vasta
klo 8:50. lllan viimeistd vuoroa Tampereelta Vilppulaan ei liikenn6ida, jolloin vastaavasti
sunnuntaiaamun ensimmaista vuoroa Vilppulasta ei mydskaan liikenndida. Taulukossa 2 on
esitetty yhteysvalin aikataulut.

Taulukko 2. Yhteysvalin Tampere—Keuruu liikenteen aikataulut (alkuvuosi 2018).

11 TAMPERE-HAAPAMAKI-KEURUU 11 KEURUU-HAAPAMAKI-TAMPERE

kulkupaivat > M-S M-S M-PS kulkupaivat > M-P L M-S M-S
junatyyppi > H H H junatyyppi > H H H H
junan numero > 423 427 429 junan numero > 420 422 424 428
Tampere 10:05 16:17 20:19 Keuruu 12:02 18:10
Orivesi o 10:30 16:42 20:44 Haapamaki 0 12:16 18:24
Orivesi 10:31 16:43 20:45 Haapamaki 12:24 18:33
Orivesi keskusta 10:35 16:47 20:49 Kolho 12:34 18:43
Juupajoki 10:46 16:58 21:00 Vilppula [¢) 12:43 18:52
Vilppula o 11:05 17:17 21:19 Vilppula 6:40 8:50 12:45 18:54
Vilppula 11:06 17:18 Juupajoki 6:59 9:09 13:04 19:13
Kolho 11:14 17:26 Orivesi keskusta 7:10 9:20 13:15 19:24
Haapamaki o 11:24 17:36 Orivesi o 714 9:24 13:19 19:28
Haapamaki 11:32 17:44 Orivesi 7:15  9:25 13:20 19:29
Keuruu o 11:46 17:58 Tampere o 7:40 9:50 13:45 19:54

VR ei julkaise matkustajamaaratilastoja asemakohtaisesti. Liikenneviraston julkaisemista
rataosuuksien matkustajamaaristd voidaan kuitenkin arvioida karkealla tasolla yhteyden
matkustajamaaraa. Vuonna 2016 Vilppula—Haapamaki —rataosuuden matkustajamaara oli
25 000 henkiléa ja Orivesi—Vilppula —rataosuudella 45 000 henkil6a. Tama tarkoittaa ensin
mainitulle rataosuudelle noin 480 matkustajaa viikossa ja jalkimmaiselle 865 matkustajaa el
noin 70-120 matkustajaa vuorokaudessa. Viikonpaivien ja aikataulujen houkuttelevuutta
arvioimalla voidaan paatella, ettd yksittaisen junavuoron matkustajamaaré liikkuu noin 10 ja
60 matkustajan valilla. Tallbin yksittdisen aseman keskimaardiset nousumaarat yhta
junavuoroa kohden vaihtelevat keskimaarin yksittaisistd matkustajista muutamaan
kymmeneen matkustajaan.

Tampere-Vilppula—Keuruu —yhteys palvelee ldhinna lahilikennetta, silla Tampereelta on
suoremmat ja paremman palvelutason raideyhteydet seka Seingjoelle ettd Jyvaskylaan.
Liséksi se palvelee Keuruun ja Mantta-Vilppulan alueiden yhdistymista valtakunnalliseen
rataverkkoon. Aikataulullisesti yhteys mahdollistaa tyomatkaliikenteen Vilppulasta
Tampereelle ja iltapéivalla takaisin. Muilta osin aikataulut eivat palvele tydomatkaliikennetta.

Matkustajamaarat tarkastelualueen (Tampere—Haapamaki ja Jyvaskyla—Haapamaki—
Seindjoki) yhteysvaleilla ovat keskimaarin melko alhaiset. Alueelta saadun palautteen
perusteella kapasiteetti on paremmin kaytéssa viikonloppuisin. Juhlapyhien aikaan on ollut
tarpeen jopa tarjota taydentavaa bussilikennetta kapasiteetin riittamiseksi.
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2.4, Junaliikenne valilla Vaasa-Seingjoki

Vaasan ja Seinéjoen valinen likenne eroaa selke&sti muusta tarkasteltavasta alueesta, silla
vuorotarjontaa on huomattavasti enemman. Junat ovat paaosin kaukoliikenteen runkovuoroja,
jotka liikennoivat Vaasa—Seinajoki—Tampere—Helsinki —valia eivatka junat pyséhdy Tervajokea
lukuun ottamatta Vaasa—Seingjoki —rataosuuden vdliasemilla. Liikenne Isokyrén seka
Ylistaron asemilta loppui kesélla 2016. Operoiva kalusto on Intercity ja Pendolino —kalustoa.

Vuonna 2015, jolloin junaliikenne pysahtyi kaikilla asemilla, Laihian aseman matkustajamaara
oli noin 22 000, Tervajoen 27 000, Isokyrén 8 000 ja Ylistaron 10 000 (lahde: Pohjanmaan
liitto). Liikenteen lakattua muilla asemilla paitsi Tervajoella, on asiantuntija-arvio Tervajoen
matkustajamaarasta noin 150 henkiloa paivittain eli keskimaérin 7 henkilda yhté junavuoroa
kohden.

Tarkasteltava rataosuus sen asemat on esitetty kuvassa 7.

Vaasa

Tervajoki

Isokyrd Ylivieskan suuntaan

Laihia

Ylistaro o
Seindjoki
Ylivieskan suuntaan
Kauhajoen suuntaan
Pieksdamaen suuntaan
Jyvaskyla
m— Tarkasteltava ratacsuus
Muu ratacsuus
Kokemden suuntaan ®  hesntskesiksen
= Tampel‘e Soindjod  rautatieasema
®  Tarkasteltavalla rataosuudella
Lalhla plawa henkilalikennepaikka
Helsingin suuntaan
Turun suuntaan )

Kuva 7. Tarkasteltava yhteysvéli Vaasa—Seindjoki asemineen.

Taulukoissa 3 ja 4 on kuvattu nykyistd junavuorotarjontaa, joka pysahtyy ainoastaan
Tervajoella.
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Taulukko 3. Seindjoki—Vaasa yhteysvalin junaliikenteen aikataulut

kulkupaivat M-P M-S M-P,S M-S M-P,S M-S M-S M-P,S P M-To,S

junan tyyppi S IC IC IC IC S S S S S

junan nro 455 41 443 43 445 45 47 49 457 53

Seinéjoki 6:56 10:28 12:15 13:28 15:23 17:20 1920 20:08 21:12 23:12

Tervajoki 7:28 10:54 12:41 13:54 15149 1746 19146 20:34 21:38 23:38

Tervajoki 7:29 1055 12:42 13:55 15550 17:47 19:47 20:35 21:39 23:39

Vaasa 2:49 11:15 13:09 14:15 16:17 18:07 20:07 20:55 21:59 23:59
Taulukko 4. Vaasa—Seinajoki yhteysvalin junaliikenteen aikataulut

kulkupéaivat M-P M-L M-L S M-S M-S M-P,S M-S M-P,S P,S Ma-To
junan tyyppi S S S S S IC IC IC IC S S
junan nro 40 42 44 54 46 48 444 50 442 456 458
Vaasa 4:55 5:54 6:50 8:04 9:40 12:40 13:42 15148 17:04 18:30 19:34
Tervajoki 5:15 6:14 7:10 8:24 10:00 13:00 14:08 16:08 17:24 18:50 20:00
Tervajoki 5:16 6:15 7:11 8:25 10:01 13:01 14:09 16:09 17:25 1851 20:03
Seinéjoki 5:42 6:41 7:37 8:51 10:27  13:27 1436 16:35 17:58 19:17 20:45

Laihian, Isokyrtn ja Ylistaron rautatieasemilta on ainoastaan linja-autoyhteydet Vaasan ja
Seindjoen rautatieasemille. Yhteyksia on maanantaista perjantaihin kolme kertaa molempiin
suuntiin (IAhd6t Vaasasta Seinajoen suuntaan klo 7:20, 12:05 ja 16:20 seka lahdot Seindjoelta
Vaasan suuntaan klo 9:15, 13:30 ja 18:15). Yhteydet kytkeytyvat Seinjoelta Helsingin
suuntaan lahteviin ja saapuviin juniin.

2.5. Tie- ja linja-autoliikenne alueella

Kuvassa 8 on esitetty LAM-mittauspisteiden mukaisia likennemaaéaria tarkasteltavalla alueella.
Eniten liikennetta tarkasteltavia rataosuuksia vastaavilla tieosuuksilla on Vaasan ja Seinajoen
valilla (paéaosin 6 000-12 000 ajoneuvoa vuorokaudessa), Oriveden ja Mantta-Vilppulan valilla
(paaosin 3 000—6 000) seka Jyvaskylan ja Petdjaveden valilla (pddosin 3 000—-6 000). Muilta
osin liikennemaarat ovat keskimaarin 1 000—3 000 ajoneuvoa vuorokaudessa.

Pilottialueen itd-l&nsisuuntaiset tieyhteydet ovat tieluokaltaan kaikki valtateitéa (kuva 9), joiden
laatutaso vaihtelee.
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1000 - 3000
3000 - 6000
6000 - 12000
12000 - 40000
= 40000

ﬁ"\

Kuva 9. Valtatiet (punainen; tienumero 1-39), kantatiet (violetti, tienumerot: 40-99) (lahde:
Liikennevirasto, 2015).
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Kuvassa 10 on esitetty linja-autoliikenteen vuoroméaaria tarkastelualueella esimerkkipaivana
17.1.2018. Tieverkko ja tata kautta linja-autoliikenteen reitit noudattelevat lahes samaa
linjastoa kuin tarkasteltava rataosuus. Merkittavaa linja-autolikenne on vain Tampereen ja
Oriveden (lahes 20 vuoroa suuntansa), Keuruun ja Jyvaskylan (10-12 vuoroa suuntaansa)
sekd Vaasan ja Laihian valilla (10-14 vuoroa suuntaansa). Kohtalaisesti vuoroja on myos
Keuruun, Mantta-Vilppulan ja Juupajoen valilla (noin 5 vuoroa suuntaansa) sekd Seinajoen ja
Ahtarin valilla (3-7 vuoroa suuntaansa).

Kuvasta 10 voidaan paatella, ettd nykyisellaan linja-autolikenne palvelee paaasiassa
[&hiliikennettd maakuntakeskusten ymparilla.

Vahvemman tarjonnan linja-autolikenteen yhteysvéleilla on liikenne suurelta osin
markkinaehtoista (Vaasa-Seindjoki, Tampere-Orivesi/Turku-Tampere-Jyvaskyla —pikavuorot).
Alkuvuoden 2018 jalkeen Mantta-Vilppulan linja-autoliikenteeseen on ilmoitettu merkittavista
heikennyksista: yhtaan markkinaehtoista vuoroa ei jaa jaljelle Tampereen eika Jyvaskylan
suuntaan. Muutos heikentdd myds reitilla olevien muiden kaupunkien yhteyksia.

Vaasa

10 vuoroa

2 vuoroa .
Isokyrd

Laihia

14 vuoroa 1vuoro 3 vuoroa

3 vuoroa Seinajoki

3 vuoroa

lavus

5vugroa
Ahtari

5 vuoroa

7 vuoroa 1 vuoro

1 vuoro

11 vuoroa 10 vuoroa

Keuruu

Jyvaskyla

Petdjavesi

4vuoroa f12vuoroa 10 vuoroa
5 vuoroa
Mantta-
6 vuoroa Vilppula

1 vuoro

Juupajoki

18 vuoroa 2vucrea

Orivesi

19 vuoroa

Kuva 10. Linja-autoliikenteen vuorotarjonta esimerkkipéivana 17.1.2018 (Iahde: Matkahuolto.fi).
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2.6. Muut huomioitavat tekijat
Raidetekija

Liikennetutkimuksessa tunnustetaan laajasti nk. raidetekija, jolla tarkoitetaan raideliikenteen
parempaa houkuttelevuutta linja-autoliikenteeseen verrattuna, vaikka palvelutaso (aikataulu,
hinta, matka-aika) olisi sama. Esimerkiksi vuonna 2012 julkaistussa tutkimuksessa, Scherer &
Dziekan osoittivat Saksassa tehdylla tutkimuksella, etta 63 prosenttia haastatelluista valitsisi
enemmin junan kuin linja-auton. Sveitsissd tehty vastaava tutkimus sai tulokseksi 75
prosenttia. Syita raide-tekijaan ei tdysin tunneta, mutta paremman houkuttelevuuden uskotaan
johtuvan mm. raiteiden pysyvyydestd, matkan tasaisemmasta nopeudesta seka tilavammasta
istuinympaéristostd. Raidetekija tarkoittaa siis, ettd raidelikenne houkuttelee enemman
asiakkaita kuin linja-autoliikenne.

Liikenteen paastttavoitteet

Euroopan komissio on asettanut Suomelle tavoitteen vahentaa kasvihuonekaasupaastoja
39 % vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessda. Liikennesektori vastaa noin 40 %
taakanjakosektorin paastdista ja on sen vuoksi keskeisessad roolissa vahennystavoitteen
saavuttamisen kannalta. Monilta muilta toimialoilta p&éastdjen vahentdminen on viela
vaikeampaa.

Tavoitteen saavuttamiseksi likenteen paastoja pitdd vahentdaa noin 50 % vuoden 2005
tilanteesta. Noin 90 % liikkenteen paasttistd Suomessa syntyy tieliikenteessa. Tieliikenteen
paastoista noin 58 % aiheutuu henkildautoliikenteesta, 37 % paketti- ja kuorma-autoista, loput
mm. linja-autoista ja moottoripydristd. Raideliikenteen houkuttelevuuden kasvattaminen on
tarkeassa roolissa yksityisautoilua vahennettdessa.

2.7. Maankaytto ja sen kehittyminen

2.7.1. Vaesto tarkasteltavalla alueella

Kuvassa 11 on esitetty vaeston sijoittumista 1 km x 1 km ruudukoilla yleisesti sek&
tarkasteltavien rataosuuksien ymparistossa.
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q Vaasa - Seinajoki

Seinajoki - Ahtari

re—

Vaestoruuty 1 x 1km) 1 Koo

Vaestoruutu 1 x 1 km

$200 t0 9400
2400 0 5200

Keuruu - Tampere

R

Keuruu - Jyvaskyla

Vaosteruutu 1 x 1 km

Kuva 11. Yleiskuva tarkasteltavan alueen vaestosta seka tarkemmat rataosuuskohtaiset kuvat 1 km x
1 km ruudukolla.
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Kuvasta 11 nahdaan, etta merkittavimmat vaesttkeskittymat alueella sijaitsevat maakuntien
keskuskaupungeissa Tampereella (noin 230 000), Jyvaskylassa (noin 140 000), Vaasassa
(Mustasaari huomioiden noin 88 000) ja Seinéjoella (noin 62 000).

Vaasa—Seingjoki —valin kunnissa vaestd on sijoittunut hieman sivuun rautatieasemista, joskin
etaisyydet valilla ovat lyhyet. Alueellisten asemien ymparistossé suurin vaestokeskittyma on

Laihialla, jossa rautatieasema sijaitsee noin 2-3 kilometrid kunnan keskustasta pohjoiseen.

Seinajoki—Ahtari valilla Ahtarin rautatieaseman sijainti on hyvin keskeinen, Alavuden
rautatieaseman sijaitessa noin 4 kilometria pohjoiseen kunnan keskustasta.

Keuruu-Jyvaskyla valilla seka Keuruun ettd Petdjaveden asemien sijainnit ovat keskeiset
vaeston sijoittumiseen nahden.

Mantta-Vilppula—Tampere valilla erityisesti Oriveden keskustan rautatieasema sijainti on
keskeinen. Vilppulan asema on noin 7 kilometria lanteen Mantan kuntakeskuksesta.

Kuvaan 12 on koottu vaestomaarat 5 kilometrin sateella.

Véesto 5 km

Asema sateelld

Vaasa 60 400

Laihia 6300

Tervajoki 2 300

Soreege Isokyrd 1500
Ylistaro 2 600

\ﬁ% Seinéjoki 44 800
ug A Alavus 5500
g Tuuri 1600

! Ahtéri 3900
Eldinpuisto Zoo 700

Potsovesi Myllymaki 500

o BTN g Pihlajamaki 200

o Haapamaki 1200

Keuruu 6 600

Petdjavesi 2 200

Jyvaskyla 91100

Sopbalok Kolho 1100

Vilppula 3800

o Juupajoki 1200

o Orivesi keskusta 6500

Daseare Orivesi 6 400
Tampere 112 400

Kuva 12. Viiden kilometrin sateella asemista asuvien maara.
Tilastokeskuksen vaestéennuste 2040 ennustaa kasvua erityisesti tarkasteltavan alueen

keskuskaupunkeihin. Maltillista kasvua on ennustettu keskuskaupunkien naapurikuntiin, kuten
Laihialle, Orivedelle seka Petajavedelle. Muissa kunnissa vaeston ennustetaan vahenevan.
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Taulukko 5. Tarkasteltavan alueen kuntien vaestomaarat vuonna 2016 seka tilastokeskuksen
vaestdennusteet vuoteen 2040.

Kunta Vaesto 2016 | Vaestoennuste 2040 | Muutos
Alavus 11 907 10 343 -13 %
Isokyro 4712 4 499 -5 %
Juupajoki 1957 1828 -7 %
Jyvaskyla 138 850 153 472 11 %
Keuruu 9 992 8 481 -15 %
Laihia 8 139 8 655 6 %
Mantta-Vilppula 10 448 8 455 -19 %
Orivesi 9312 9 589 3%
Petajavesi 3981 4114 3%
Seingjoki 62 052 73 436 18 %
Tampere 228 274 261 752 15 %
Vaasa 67 620 77 456 15 %
Ahtéri 5985 4934 -18 %

Mantta-Vilppulan alueella on toivottu alueellisen junaliikenteen hybtdyntavan Mantan
pistoraidetta. Kuvassa 13 on esitetty pistoraiteen sijaintia seka Mantan asemaa. Viiden
kilometrin sateelld Mantan asemasta asuvan vaestdén maard on noin 5 900 henkilba.

Kolho
1100

Mantta
5900

Vilppula
3800

Kuva 13. Mantan pistoraide seké asema. Vilppulan ja Mantan asemien etaisyys on n. 7 km.

28/85 | Selvitys alueellisen junaliikenteen jarjestdémisen edellytyksista



\\\I)

2.7.2. TyoOpaikkojen sijoittuminen seka kuntien valinen tydssakaynti

Kuvassa 14 on esitetty tyopaikkojen  sijoittumista tarkasteltavalla
postinumeroalueittain. Tyopaikkojen maara on esitetty yksikkona tydpaikkoja / km?

Tyopaikkoja / km2

Kuva 14. Tydpaikkojen sijoittuminen postinumeroalueille suhteessa rataverkkoon ja asemiin.

Tarkemmin alueiden valista tydssakayntia on tarkasteltu neljalla eri alueella:

Vaasa—Laihia—Isokyro—Seingjoki
Sein&joki—Alavus—Ahtari
Keuruu—Petajavesi—Jyvaskyla
Tampere—Orivesi—Juupajoki—-Mantta-Vilppula—Keuruu

Naiden alueiden valista tydssakayntia vuonna 2014 on esitetty seuraavissa kuvissa.
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Vaasa — Laihia — Isokyro - Seinajoki

Pendeldivien lukumaara 2014
(sis. kaikki kulkumuodot)

+
. Kunnan nimija asukasluku 2016
25 km 3

Vaasa
(67 620)

Seinajoki
(62 052)

Kuva 15. Vaasan, Laihian, Isokyrdn ja Seingjoen asukasluvut 2016 seka kuntien valinen tyossakaynti
2014.

Merkittdvinta on Laihialta Vaasaan suuntautuva tygssakaynti. Suurimpia tyossakayntivirtoja
on myds Seindjoen ja Vaasan valilla, Isokyrosta Vaasaan seka Isokyrosta Seindjoelle.
Seindjoen ja Vaasan valinen pendel6inti on kuitenkin suhteellisen pientd kaupunkien kokoon
nahden.

Seinajoki — Alavus - Ahtéri

Pendeldivien lukumaara 2014
(sis. kaikki kulkumuodot)

Kunnan nimija asukasluku 2016

Seinajoki
(62 052)

Kuva 16. Sein&joen, Alavuden ja Ahtarin asukasluvut 2016 seka kuntien valinen tyossakaynti 2014.

Suurinta on tyossakaynti Alavudelta Seingjoelle, mutta myds Sein&joelta ja Ahtarista
kaydaan jonkin verran toissa Alavudella.
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Keuruu — Petajavesi — Jyvaskyla
{i Pendeldivien lukumaara 2014

(sis. kaikki kulkumuodot)

. Kunnan nimija asukasluku 2016
- > < >

30km 30 km
221

191
68 — Jyvaskyla
—
(138 850)
26 579
» ﬂ

225

Kuva 17. Keuruun, Petgjaveden ja Jyvaskylan asukasluvut 2016 seka kuntien valinen tydssakaynti
2014.

Selkedsti suurin tydssakayntivirta on Petdjavedeltd Jyvaskylaan. Jonkin verran tydssakayntia
on myos Jyvaskylasta Petdjavedelle seka Keuruun ja Jyvaskylan valilla.

Tampere — Orivesi — Juupajoki — Mantta-Vilppula — Keuruu

‘728 P R T
\ endeldivien lukumaéara 2014

(sis. kaikki kulkumuodot)

. Kunnan nimija asukasluku 2016

Tampere
(228 274)

Kuva 18. Tampereen, Oriveden, Juupajoen, Mantta-Vilppulan ja Keuruun asukasluvut 2016 seka
kuntien valinen tydssékaynti 2014. Kuvaan on merkitty nuoli, jos pendel6inti& on enemman kuin 25
henkilda.
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Selkeasti suurin tydssakayntivirta on Orivedeltd Tampereelle ja toiseksi suurin virta
Tampereelta Orivedelle. Seuraavaksi eniten tygssakayntia on Mantta-Vilppulan ja Keuruun
valilla seka Oriveden ja Juupajoen valilla.

2.7.3. Oppilaitokset ja opiskelijamaarat alueella

Tampereella on yhteensa 12 lukiota, jotka tarjoavat opiskelupaikan noin 4 000 opiskelijalle.
Tampereen ammattioppilaitos Tredussa opiskelee noin 15 000 tutkinto-opiskelijaa. Tredun 17
toimipistettd sijaitsevat Tampereen lisdksi sen ymparyskunnissa. Tampereen kahdessa
yliopistossa opiskelee noin 20 000 opiskelijaa ja ammattikorkeakoulu TAMK:ssa noin 10 000
opiskelijaa.

Yksi TAMKin toimipisteistéd sijaitsee Mantta-Vilppulassa, Mantan kuntakeskuksessa.
Opiskelijoita siella on noin 600. Lisaksi Mantta-Vilppulassa sijaitsee yksi lukio seka
koulutuskuntayhtym& SASKYn toimipiste (toinen aste).

Orivedella on yksi lukio, minka lisaksi sielld sijaitsee Tredun toimipiste. Juupajoella ei sijaitse
toisen tai kolmannen asteen oppilaitoksia.

Jyvaskylassa on 4 lukiota ja ammattioppilaitos, joissa opiskelee yhteensd noin 12 000
opiskelijaa. Lisaksi Jyvaskylassa on seka yliopisto ettd ammattikorkeakoulu, joissa opiskelee
yhteensa yli 20 000 opiskelijaa.

Petdjavedelld ja Keuruulla on omat lukiot. Liséksi Petdjavedella sijaitsee Jyvaskylan
ammattioppilaitoksen yksi toimipiste.

Seindjoella on nelja lukiota, joissa opiskelee noin 1 200 opiskelijaa. Lisaksi ammattioppilaitos
Sedussa opiskelee yli 5 000 opiskelijaa. Seinajoella on myds ammattiopisto Luovin toimipiste
seka ammattikorkeakoulu SeAMK, jossa opiskelee noin 5 000 opiskelijaa.

Alavudella ja Ahtarissa on omat lukiot. Ammattioppilaitos Sedun kaksi toimipistetta sijaitsevat
Ahtérissa, ja Alavudella ammattiopisto Louhin.

Isokyréssd ja Laihialla sijaitsevat noin 125 oppilaan lukiot. Vaasassa on 4 lukiota ja
Mustasaaressa yksi lukio. Vaasassa sijaitsee lisdksi Vamian ja Luovian ammattiopistot,
ammattikorkeakoulu VAMK (3 200 opiskelijaa) sekd Vaasan yliopisto (lahes 5 000 opiskelijaa).

2.7.4. Matkailupalvelut alueella

Tarkasteltavien alueellisten rautatieasemien lahettyvilla olevat merkittavimmat nahtavyydet
ovat Ahtarin eldinpuisto, Tuurin kyldkauppa sekd Mantta-Vilppulassa sijaitsevat Serlachius-
museot. Lisaksi alueella on useita pienempia nahtavyyksia.
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Ahtarin Elainpuisto

Ahtarin  eldinpuisto  sijaitsee  noin 1,2  kilometrin
kéavelymatkan paassa Elainpuisto Zoo —rautatieasemasta
(kuva 19). Elainpuisto sisaltada pandatalon, kotielaintilan ja
Kiipeilypuiston. Lisdksi alueella on hotelli, leirintaalue ja
golf-kentta. Elainpuiston vuosittainen kévijamaara on noin
160 000 henkil6d. Alkuvuodesta 2018 saapuneiden
pandojen odotetaan lisdavan Kkavijoita merkittavasti
seuraavien vuosien aikana. Kavijamaaran arvioidaan jopa
kaksinkertaistuvan. Alueelle suunnitellaan lisdaktiviteetteja
sekad majoitustilaa.

Kuva 19. Ahtéarin eldinpuiston sijoittuminen suhteessa
Eldinpuisto Zoo —rautatieasemaan.

Tuurin kylakauppa

Tuurin kylakauppa (Veljekset Keskinen Qy) sijaitsee noin
300 metrin kavelyn paassa Tuurin rautatieasemalta (kuva
20). Vuosittainen kavijamaara on jopa yli 6 miljoonaa
henkilbd. Kesaaikaan kylakaupan yhteydessa toimii
MiljoonaTivoli.

Kuva 20. Tuurin kyldkaupan (Veljekset Keskinen Oy)
elainpuiston sijoittuminen suhteessa Tuurin rautatieasemaan.
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Mantta-Vilppulan taidemuseot

Mantta-Vilppulassa  sijaitsevien  Serlachius-
museoiden, Gostan ja Gustafin, vuosittainen
kavijamaara on yhteensa yli 100 000 vierasta.

Gosta  sijaitsee noin 5 kilometrin  paassa
Vilppulan rautatieasemalta ja Gustaf noin 8
kilometrin paassa (kuva 21).

Kuva 21. Serlachius-museoiden sijoittuminen
suhteessa Vilppulan rautatieasemaan.

Muut matkailukohteet alueella

*—e
1km

SERLACHIUS

| Gésta || Gustaf |

\

Tarkasteltavien alueellisten rautatieasemien laheisyydessa sijaitsee mm. Petdjaveden vanha

kirkko, joka on Unescon maailmanperintokohde.

Joitakin

rautatieasemien varsilla olevista matkailukohteista on esitetty kuvassa 22.
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Vaasa Kyré Distillery (ruisviskin tislaamo)
Q ST * n. 6 kilometria Isokyrén rautatieasemalta
Seindjoki .
Petdjaveden vanha kirkko
o (Unescon maailmanperintékohde)
Q fdsiean suly2:-kilometria Petajaveden
Kauhajoen suuntaan rautatieasemalta
Nuukuuren museo
= n. 3 kilometria Ylistaron Q Pieksamaen suuntaar
rautatieasemalta
Jyvaskyld

Q

Haapamaen hoyryveturipuisto
+ 500 metri&d Haapamaen rautatieasemalta

&
o Kavijamaaraltaan merkittava
" . matkailukohde
Koskenjalan kenka- ja |
Q Muu matkailukohde
nahkﬂﬁmusgguuml.m. T Rataosuus
: ampere
* 500 metria Juupajoen
rautatieasemalta s euntakeskusen
Henkiloliikennepaikka
(karttaan merkitty vain osa)
_ Helsingin suuntaan
Turun suuntaan -

Huom! Kartta ei sisallé kaikkia alueen matkailukohteita, ainoastaan poimintoja alueellisten asemien varrelta.

Kuva 22. Esimerkkeja tarkasteltavan alueen pienemmista matkailukohteista.

Alueellisten kohteiden lisaksi maakuntakeskuksissa on merkittavaa matkailupalvelutoimintaa,
esimerkiksi Tampereella Sarkanniemi (noin 630 000 kavijaa vuosittain). Jyvaskyla ja Seingjoki
ovat tunnettuja Alvar Aalto —kohteistaan. Vaasan rannikolla sijaitsee Merenkurkun
saaristoalue, joka on Unescon maailmanperintokohde ja vesipuisto Tropiclandia. Naiden
matkailukohteiden on mahdollista houkutella my6s pilottialueen sisaltd kavijoitd saapumaan
junalla, jos aikataulut ovat sopivat paivakaynnille.

2.7.5. Raideliikenteen liityntayhteydet

Raideliikenteen toimivat ja sujuvat lityntayhteydet ovat tarkeassé roolissa raideliikenteen
kysyntdéd ja potentiaalia arvioitaessa. Alueellisella rautatieasemalla tulisi olla junaliikenteen
aikatauluihin kytketty paikallislikenteen tai vahintd&n kutsutaksin yhteys, taksiasema,
liityntéapysakointimahdollisuudet seka henkilbautolle etté polkupyéralle seka saattoliikenteelle
vayla. Kuvassa 23 on havainnollistettu alueellisen rautatieaseman nékokulmasta kysyntaa
tukevan liityntalilkkenteen ja —pysakoinnin mallia.
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Saattoliikenne

Paikallisliikenne

Taksi ja Liityntapysakointi
kutsutaksi

\ - d o

PR
IR

Kuva 23. Havainnollistava kuva alueellisen rautatieaseman kysyntaa tukevasta liityntayhteyksista ja
pysékdintimahdollisuuksista.

Liityntayhteyksien ja —pysékoinnin mahdollisuudet korostuvat erityisesti tarkasteltavalla alueella ja sen
alueellisilla rautatieasemilla, sillda iso osa niistd sijaitsee muutaman kilometrin etéisyydella
kuntakeskuksesta ja taten asukaskeskittymasta (kts. kuva 11).

2.7.6. Muut raideliikenteen kehittamisen kannalta huomioitavat seikat

Vaasassa nykyinen ratayhteys kulkee noin 500 metrin paassa Vaasan lentoaseman kiitotien
pohjoispdastd. Lentoaseman nykyinen asemataso seka terminaalirakennus sijaitsevat
kuitenkin lentoaseman lounaisnurkalla, jolloin rataverkon ja lentoaseman kytkeminen
edellyttéisi uuden rautatieaseman perustamisen lisdksi investointeja myos lentoasemaan.
Kiitotien ja radan valiin jadvd maa-alue on kuitenkin lahestulkoon rakentamatonta maata.
Vaasan lentoaseman matkustajamaard vuonna 2017 oli noin 300 000 eli keskimaarin reilut
800 matkustajaa paivassa. Luvut siséltavat sekd saapuvat etta |ahtevat matkustajat.

Sama ratayhteys jatkaa Vaasan rautatieasemalta Vaasan satamaan. Rautatieaseman ja
sataman vélisella rataosuudella ei ole matkustajalikennettd. Vaasan satamasta on
matkustajalaivayhteys Uumajan, Ruotsiin. Vuosittain matkustajamaara on arviolta noin
150 000 matkustajaa eli keskimaarin 400 matkustajaa paivassa. Luku siséltaa seka saapuvat
etta lahtevat matkustajat.
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2.8. Joukkoliikenteen kehittamisen tavoitteet

Valtakunnantason  tavoitteena on  Kkilpailuttaa  junaliikennettd  konsessio-  eli
kayttdoikeussopimuksilla lahtékohtana nykyisen kaltainen palvelutaso.

Tydssé mukana olleiden alueiden tahtotilana on junaliikenteen lisd&minen tyo-, opiskelu- ja
matkailulikkumisen mahdollistamiseksi. Voimassa olevat alueelliset joukkoliikenteen
palvelutasotavoitteet ovat paikoin korkeatasoisia ja tavoitteellisia. Palvelutaso voi koostua
juna- ja bussiliikenteesta.

Keski-Suomessa sijaitseva yhteysvali Keuruu—Petajavesi—Jyvaskyla on
palvelutasomaarityksessa maaritelty keskitasolle. Tama tarkoittaa mm. 30 minuutin vuorovalia
talvikauden ruuhka-aikoina, 120 minuutin vuorovalid (klo 12-17) kesdkauden sunnuntaisin ja
likennointiaikaa klo 7-20 arkisin. Yhteydet voivat olla vaihdollisia. Nykyisellaan linja-
autoliikennettd noin 10 vuoroa/suunta ja rautatielikennettd 2 vuoroa/suunta, mik& paaosin
tayttaa palvelutasomaarityksen. Tavoitteena on sailyttéda keskitaso jatkossakin.

Pirkanmaalla on laadittu vuonna 2012 Tampereen kaupunkiseudun l&hijunaliikenteen
kehittamissuunnitelma, jossa on tarkasteltu myos Mantta-Vilppulan suuntaa. Tydssa on
esitetty pitkan aikavalin (2030+) tavoitetila, johon kuuluu 20-30 minuutin vuorovéleihin
perustuva lahijunaliikennejarjestelmé. Alueella on vahva tahtotila kehittdd alueellista
junaliikennetta. Yhteysvalilla Mantta-Vilppula—Tampere halutaan kehittaa
kiskobussiliikennettd osana laajempaa Tampereen seudun alueellista junaliikennetta.

Etela-Pohjanmaalla yhteysvalin Seinajoki—Alavus—Ahtari on maaritetty peruspalvelutasoksi,
mika tarkoittaa mm. talvella 3-5 laht6a ja kesalla 1-3 lahtda suuntaansa arkivuorokautena.
Nykyinen linja-autoliikenteen ja junaliikenteen yhdistelma tayttdd palvelutasomadritelman
paaosin. Tavoitteena on sailyttdd maaritetty palvelutaso.

Pohjanmaalla yhteysvalin Vaasa—Laihia palvelutasoksi on maéaritetty keskitaso ja yhteysvalin
Vaasa—Isokyrd peruspalvelutaso. Keskitason vaatimuksia ovat mm. talviarkena vuorovali
ruuhka-aikaan 30 minuuttia, ja muulloin 1-2 tuntia, liikenndintiaikana Kklo 7-20.
Peruspalvelutason vaatimukset ovat vastaavat kuin Seindjoki—Alavus—Ahtari. Nykyinen
likenne tayttaa paaosin palvelutasomaarityksen.

2.9. Kysyntapotentiaalin maaritys

Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen 2010-2011 perusteella suomalainen tekee
keskim&érin 2,9 matkaa paivassd matkasuoritteen ollessa 41 kilometrid. Kuvassa 24 on
esitetty suomalaisten liikkumisen keskimaaraista jakautumista matkan tarkoituksen mukaan
seka kulkumuodoittain.
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Matkan tarkoitus Kulkumuodot
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Kuva 24. Suomalaisten liikkuminen jaoteltuna matkan tarkoituksen mukaisesti sekd kulkutavan
mukaisesti matkasuoritteesta laskettuna (lahde: Valtakunnallinen henkilliikennetutkimus 2010-2011).

Noin kolmannes suomalaisten matkustamisesta liittyy tydhon, opiskeluun, kouluun tai
tyGasiointiin. Ostos ja asiointimatkojen osuus on vajaa viidennes ja noin puolet
matkustamisesta liittyy vapaa-ajan matkustamiseen. Kulkumuodoista henkilbauto on
merkittdvin, puolet matkasuoritteesta tehdaan henkiléautossa kuljettajana. Joukkoliikkenteen
osuus on noin 15 prosenttia ja junan osuus noin 7 prosenttia.

Alueellisen junaliikenteen ndkdkulmasta potentiaalisia matkaryhmia ovat ty6-, koulu-, opiskelu-
seka tydasiamatkat, jotka ajallisesti painottuvat arkiaamuihin klo 6-9 seka arki-iltapaivaan klo
15-18 sek& osa vapaa-ajan matkoista, jotka painottuvat viikonloppuihin ja ilta-aikoihin. Yli
100 kilometrin pitkia kotimaan matkoja Suomessa tehdaan vuosittain noin 7,8 miljoonaa eli
keskimaéarin 1,4 matkaa asukasta kohden.

Kysyntapotentiaalia on arvioitu tarkasteltavalle alueelle kahden matkaryhman osalta:
1) paivittaiset tyo- ja opiskelumatkat
2) muut matkat

Nykyiset aikataulut eivat juurikaan mahdollista paivittaisia tyo- ja opiskelumatkoja
tarkasteltavalla alueella. N&in ollen maltillinenkin junalikenteen lisaéaminen tyo- ja
opiskelumatkoille tarkeisiin ajankohtiin (arkiaamut seka -iltapéivat) luo kokonaan uuden,
potentiaalisen matkustajaryhman. Muista matkoista nykyinen junaliikenne on osittain
mahdollistanut tydasialiikennetta, opiskelijoiden viikonloppumatkustusta sekd muuta vapaa-
ajan matkustusta, mutta hyvin rajoitetuin aikatauluin eika lainkaan kaikilla yhteysvaleilla.

Kysyntapotentiaalin maarityksen taustalla onkin kaytetty oletuksia: junaliikenteen tarjonta on
vahintddn 2-3 Kkertaistunut tarkasteltavalla alueella, jolloin se mahdollistaa tyd- ja
opiskelumatkat alueellisten asemien ja maakuntakeskusten valilld. Lisdksi vapaa-ajan
matkustusta ja ty0asiamatkoja palveleva tarjonta on vuorotiheydeltddn ja aikatauluiltaan
hieman nykytilannetta parempaa. On myo6s oletettu, etta lippujen hinnat ja matka-aika ovat

38/85 | Selvitys alueellisen junaliikenteen jarjestdémisen edellytyksista



\\\I)

seka linja-autoliikenteeseen ettd henkildautoliikenteeseen verrattuna kilpailukykyiset ja etta
alueellisilta rautatieasemilta on jarjestetty joko aikatauluihin sopiva paikallislikenteen yhteys
tai vahintaan kutsutaksiyhteys aseman lahimpiin asutuskeskittymiin.

2.9.1. Paivittaiset tyo- ja opiskelumatkat

Paivittaisten tyo- ja opiskelumatkojen karkea potentiaali on laskettu pendeldintitilastojen ja
valtakunnallisesta henkildliikennetutkimuksesta saadun junaliikenteen kulkutapaosuuden
(7 %) avulla (tyopaivat vuodessa: 220). Todellisuudessa junaliikenteen houkuttelevuuteen
vaikuttavat merkittavasti mm. asuinpaikan, tyopaikan ja opiskelupaikan sijainnit, auton
kayttdmahdollisuus sekad junaliikenteen liityntayhteydet. Talléin junaliikenteen kayttd ei
valttamatta ole mahdollista, vaikka n&in voitaisiin pelkkien tilastojen perusteella arvioida.
Lisaksi ihmisten kayttaytymisen muuttaminen on hidasta ja edellyttdd usein vahvaa
markkinointia.

Opiskelumatkojen arviointiin ei ole ollut kaytdssa tarkempia liikkumistietoja. On kuitenkin
oletettu, etta tydématkojen osalta tehty karkea arvio siséltaa sen verran epatarkuutta, etta siihen
siséltyvat myos opiskelumatkat.

Vaasan ja Seingjoen vdlisen rataosuuden kuntien pendeldintimatkoja tehddan yhteenséa noin
6 500 paivittain. Luvussa meno- ja paluumatka on huomioitu erillisina matkoina. Luku ei sisalla
Vaasasta Seingjoelle eika Seindjoelta Vaasaan tehtéavaa pendeldintid, koska talla yhteysvalilla
on jo kaukoliikenteen junatarjontaa. Tervajoen asema mahdollistaa ainakin teoriassa
tydmatkaliikkumista sekd Vaasan etté Seingjoen suuntaan. Tyopdivia ollessa 220, vuositasolla
pendeldintimatkoja tehdaan lahes puolitoista miljoonaa. Jos junaliikenteen markkinaosuus olisi
7 %, lisdéntyisivat junalikenteen matkamaarat noin 100 000 tarjonnan mahdollistaessa
tydmatkaliikenteen. Tasta arviolta puolet voisi olla uutta liikennetta, joka syntyisi Laihian,
Isokyrtn ja Ylistaron asemien kautta. Haasteena ratayhteydelld on kuitenkin asemien osittain
syrjdinen sijainti suhteessa asukaskeskittymiin. Vuonna 2016 Vaasan ja Seindjoen valisen
rataosuuden matkamaaré oli noin 430 000 matkaa.

Seka Seindjoen ja Ahtérin ettda Keuruun ja Jyvaskylan vélisten rataosuuksien kuntien vastaavat
pendeldintimatkam&éra ovat noin 2 500 paivittain. Vastaavasti arvioiden, vuositasolla
junalilikenteen matkamaarat voisivat kasvaa ndilla kahdella rataosuudella kummallakin noin
40 000 matkalla, jos tarjonta mahdollistaisi tyématkaliikenteen. Vuonna 2016 Seindjoen ja
Haapamaen valisen rataosuuden matkamaaré oli noin 45 000 matkaa ja Haapaméen ja
Jyvaskylan noin 40 000 matkaa.

Tampereen ja Mantta-Vilppulan valisten rataosuuksien kuntien pendeldintimatkamaarat ovat
noin 1500 paivittdin. Luku ei sisalla Tampereen ja Oriveden vdlista pendel6intia, silla
kyseisella yhteysvalilla on tarjolla jo nykyiselladn kaukoliikenteen junayhteyksia. Vastaavasti
kuin muille rataosuuksille arvioiden, voisi likenne kasvaa noin 20 000 matkaa vuodessa.

Yhteensa tyo- ja opiskelumatkoista muodostuvan potentiaalin on arvioitu olevan vuositasolla
noin 150 000 lisamatkaa tarkasteltaville rataosuuksille. Tama on esitetty kuvassa 25 sinisilla
nuolilla ja teksteilla.
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2.9.2. Muut matkat

Muun matkustuksen lisdantymista on arvioitu usealla eri tavalla ja naista saatuja arvioita on
keskendan yhdistelty. Merkittdvia muita matkaryhmia rataosuuksilla ovat tybasiamatkat,
opiskelijoiden viikonloppumatkat, muut vierailut sek& muut vapaa-ajan matkat. Muihin vapaa-
ajan matkoihin sisaltyy alueelle suuntautuva matkailu.

Matkailu- ja muiden kohteiden luoma potentiaali sek& matkaketjujen vahvistaminen

Ahtéarin elainpuiston ennustetaan kaksinkertaistavan kavijamaaransa pandojen saapumisen
jalkeen, jolloin eldinpuistoon odotetaan yli 300 000 kavijaa vuodessa. Jos heista 5 % saapuisi
junalla, olisi se 15 000 kavijaa (30 000 matkaa) ja jos 10 % saapuisi junalla, olisi se 30 000
kavijga (60 000 matkaa). Junan markkinaosuuden kasvattaminen edellyttaa aikataulujen
yhteensovittamista Ahtarin kautta kulkevan yhteyden ja Tampereen, Seindjoen ja Jyvaskylan
asemien liikenteen  kanssa. Lisaksi tarvittaneen  kohdistettua  markkinointia
saapumismahdollisuudesta junalla ja esimerkiksi yhteista lipputuotetta eldinpuiston ja
junayhtion kesken.

Tuurin kyl&dkaupan asiakkaista valtaosa asioi kaupassa paivittaistavaraostoksia tehden. Juna
voi olla houkutteleva vaihtoehto kauempaa tuleville, varsinaisille turisteille, jotka nykyaan
saapuvat tilausajobusseilla. Esimerkiksi 10 000 vuosittaisen kavijan saapuminen junalla
(0,2 % kokonaiskavijamaarasta) tarkoittaisi 20 000 vuosittaista matkaa.

Scherlachius museoilla 7 % kulkutapaosuus junalla tarkoittaisi noin 7 000 kavijaa eli 14 000
matkaa. Junaliikenteen suosion kasvattaminen edellyttaa tarjonnan parantamisen lisdksi myos
jonkinlaista liityntayhteytta Vilppulan rautatieaseman ja Mantan kuntakeskuksen valilla.

Vaasassa lentoaseman ja matkustajasataman kytkeminen raideverkkoon mahdollistaisi
raideliikenteen hyoddyntdmisen osana molempien matkaketjua. Jos Vaasan lentoaseman
matkustajista 7 % kayttaisi junaa saapumiseen asemalle, tarkoittaisi se vuodessa noin 20 000
matkaa. Vastaavasti Vaasan satamaan saapuvien ja lahtevien matkojen maard olisi noin
10 000 matkaa.

Alueen asukkaiden yli 100 kilometria pitk&t kotimaan matkat

Alueellisten asemien kuntien alueella asuvaan vaestomaardan suhteutettuna on arvioitu
valtakunnallisen henkildlikennetutkimuksen tulosten perusteella, ettd alueellisten asemien
kuntien asukkaan tekisivat vuosittain junalla noin 10 000 pitk&d, yli 100 kilometrin pituista
kotimaan matkaa.

Tarjontajouston vaikutus matkamaaraan

Yleisemmin matkustuksen lisdantymistd tarkastelualueella on arvioitu tarjontajoustoon
perustuen. Tarjonnan hintajousto olettaa pitkalti matkustajien siirtyvdn kayttdmaan junaa
jostain muusta kulkumuodosta junan parantuneen vuorovalin ansiosta.

Usein liikenteen tarjontajoustona pidetaan lukua 0,4, mika tarkoittaa, ettd tarjonnan
lisdantyessa esimerkiksi 10 %, lisdantyy kysynta 4 %. Jotta tarkasteltavalla alueella junaa
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voitaisiin - pitdd kilpailukykyisenda vaihtoehtona muille liikkumismuodoille (erityisesti
henkildautolle), on katsottu, ettd tarjonnan pitaisi vahintddn noin 2-3 kertaistua. Tall6in
tarjonnan hintajouston mukaisesti matkam&éarat kasvaisivat noin 40 — 80 prosenttia.
Haapamaen kautta kulkevilla rataosuuksilla tama tarkoittaisi noin 15 000 — 30 000 matkaa.

Ylla esitettyja karkeita arvioita yhdistelemélla muiden matkojen potentiaaliseksi kasvumaaraksi
koko rataosuudella on arvioitu noin 80 000 — 120 000 uutta matkaa. Tata on esitetty kuvassa
25 vihrealla nuolella ja tekstilla. Kuvaan on myos merkitty rataosuuksien matkamaarat vuodelta
2016.

2.9.3. Yhteenveto kysyntapotentiaalista

Kaytadnnossa tarkasteltujen matkaryhmien potentiaali voidaan realisoida véhintaan 2-3
kertaistamalla nykyinen liikenne. Potentiaalitarkastelu osoittaa, ettd talldin matkamaarien on
mahdollista noin 3-4 kertaistua. Lukujen 2.5.1 ja 2.5.2 laskelmat on koottu kuvaan 25.

Matkailun osalta haasteena on, etta kysyntd on osin sesonkiluonteista. Sahkodistamattoman
rataosan kalustolla ei kuitenkaan ole merkittavaa kysyntdada muualla Suomessa sesonkien
ulkopuolella.

Tarkasteltavan alueen junaliikenteen matkamaarien lisaantymisen potentiaali olettaen, etta
vuorotiheys ja aikataulut palvelevat merkittavimpien matkaryhmien tarpeita (tydmatkat,
tybasiamatkat, asiointimatkat, vapaa-ajan matkustus)
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Kuva 25. Yhteenveto tarkasteltavan alueen kysyntéapotentiaalista (karkea arvio)
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3. KANSAINVALISIA ALUEELLISEN JUNALIIKENTEEN
ESIMERKKEJA

Tassa luvussa esitellaan alueellisen junaliikenteen jarjestamisen esimerkkeja kolmesta eri
maasta: Ruotsista, Saksasta ja Iso-Britanniasta (laajempi englanninkielinen vertailu on
litteessa 1). Tarkastelut naistd maista on tehty kolmen osa-alueen nakoékulmasta:
organisaatiot ja vastuut, kilpailun muodot seka julkisen palvelun velvoite. Kuvaan 26 on koottu
naiden osa-alueiden tarkastelun kohteena ollut keskeinen sisalto.

Organisaatiot ja vastuut Kilpailun muodot

Yleinen vastuu Kilpailu raiteilla
Liikenteen suunnittelu, Kilpailu raiteista
operointi ja tiedottaminen Yksinoikeus

o Raiteille paasy ja
likenteen ohjaus Julkisen palvelun velvoite
e Valvonta, turvallisuus Rahoitusmalli

ja toiminta-ohjeistus e Brutio / Netto
¢ Kannustimet

Muut palvelut (rakennus ja
e Tuen suuruus

yllapito)
* Raiteet Palvelutaso
e Kalusto Sopimuksen pituus

e Asemat, varikot Sopimuksen laajuus

Liikennepalvelut

Kuva 26. Tarkastelussa olleet alueellisen junaliikenteen jarjestamisen kolme osa-aluetta ja niiden
sisalto.

Organisaatioilla ja niiden vastuilla tarkoitetaan raideliikenteen jarjestdmiseen liittyvia
tehtavia seka vastuunjakoa julkisten ja yksityisten toimijoiden valilla.

- Yleinen vastuu tarkoittaa vastuuta yleisen kehyksen laatimisesta liittyen
lainsdaadantoon, ohjeistuksiin, organisaatiorakenteisiin, infrastruktuuri-investointeihin
jne.

- Liikenteen suunnittelu, operointi ja tiedottaminen tarkoittavat vastuuta raiteille paasyn
ja liikenteen ohjauksen jarjestdmisesta seka turvallisuuden ja liikenteen toimivuuden
varmistamista

- Muut palvelut tarkoittavat junaliikenteen infrastruktuurin ja kaluston hallintaan sek&
yll&pitoon liittyvia vastuita. Tarkeimméat osa-alueet ovat raiteet, asemat, varikot seka
kalusto.

- Liikennepalveluilla tarkoitetaan varsinaista henkiléjunaliikenteen liikenndintia
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Kilpailun muotoja alueellisessa junaliikenteessd on paaasiassa kaksi: kilpailu raiteilla ja
kilpailu raiteista. Naiden lisaksi yhdeksi muodoksi voidaan maarittdd yksinoikeussopimus,
jolloin liikennepalvelun jarjestgjalla on yksinoikeus maaritetyn rataverkon osuuden
likenteeseen.

Kilpailu raiteilla tarkoittaa useamman liikennepalvelun tarjoajan Kkilpailua samoilla
yhteysvaleillda ja asemilla. Matkustajat voivat valita, mita palvelutarjoajaa kayttavat
matkustaessaan pisteesta A pisteeseen B. Palveluntarjoajat voivat tavoitella samoja tai eri
matkustajaryhmia. Esimerkiksi Iso-Britanniassa, Saksassa, TSekissa, Italiassa, Ruotsissa ja
Itavallassa on kilpailua raiteilla.

Kilpailu raiteista tarkoittaa, etta liikennepalvelun tarjoajat kilpailevat paasysta liikennéimaan
joko suorilla sopimuksilla tai tarjouskilpailun kautta. Voittaneella tarjoajalla on sopimuksen
mukainen yksinoikeus liikennéida ratayhteydelld. Tama tarkoittaa, ettd matkustajilla on yksi
vaihtoehto, josta valita, vaikka paallekkaisiakin sopimuksia voi esiintya. Kilpailua raiteista on
useammassa EU-maassa, esimerkiksi Iso-Britanniassa, Saksassa ja Tanskassa.

Joissakin maissa, kuten esimerkiksi Iso-Britanniassa, voi olla kaytdssa yhdistelma naista
kahdesta mallista. Tall6in tarjouskilpailun voittaja voi voitostaan huolimatta kohdata kilpailua
toiselta palveluntarjoajalta.

Julkisen palvelun velvoite on kaytossa silloin, kun haluttua palvelutasoa ei voida saavuttaa
vain markkinaehtoisesti. Julkisen palvelun velvoitteessa julkiset toimijat maéarittavat
palvelutason, jonka mukaisesti likennettd on tarjottava. Liikennepalvelun tarjoaja liikennoi
julkisen palvelun velvoitteen mukaista liikennetté joko suoralla sopimuksella tai voittamalla
tarjouskilpailun. Julkisen palvelun velvoitteen mukaisessa sopimuksessa tulee huomioida nelja
osa-aluetta: rahoitusmalli, palvelutaso, sopimuksen pituus ja sopimuksen laajuus.

Paaasiassa sopimuksissa on kahdenlaisia rahoitusmalleja: brutto- ja nettomalli. Mallien suurin
ero on siind, kuka kerda lipputulot. Bruttomallissa tilaaja kerda lipputulot ja maksaa
likennoitsijalle kiintedn korvaussumman, kun taas nettomallissa liikennditsija keraa lipputulot
ja saa lipputulojen liséksi tilaajalta kiintean korvauksen.

Brutto- ja nettomallin sopimusehtojen lisdksi on usein k&ytdsséa kannustimia, joiden avulla
pyritddn varmistamaan haluttu palvelun laatu. Kannustimet voivat liittyd palvelun laatuun
suorasti (matkustajamaara, asiakastyytyvaisyys, tasmallisyys jne.) tai epdasuorasti
(maaritettyjen menettelytapojen noudattaminen, raportointi ym.).

Haluttu palvelutaso maéaaritetddn julkisen palvelun velvoitteen mukaisesti sopimuksessa

palvelun hankkijan kanssa. Palvelutasokriteerit voidaan maarittaa usealla eri tavalla ja
tarkkuudella.

Sopimusten pituudet ovat muutamasta vuodesta yli kymmeneen vuoteen. My6s optioita

kaytetdan usein Niiden pituudet ovat useimmiten 2-5 vuoden valill&, riippuen alkuperéisen
sopimuksen pituudesta.
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Liikenngintisopimus voi olla taysin itsendinen sopimus tai se voi olla liitetty yhteen muiden
palveluiden, kuten kaluston vuokraus, kaluston yllapito, liikenteen suunnittelu, asemien
yllapito, matkustajien tietopalvelut jne., kanssa.

3.1 Alueellinen junaliikenne Ruotsissa

3.1.1. Yleiskuva

Ruotsin henkildjunaliikenne vapautettiin kilpailulle lopullisesti vuosina 2009-2011. Kuvassa 27
on esitetty henkildjunaliikenteen kehittymistd ja alueellisen junaliikenteen osuutta siitd
Ruotsissa vuosina 2000-2016. Kuvassa on esitetty myods naapurimaiden, Suomen, Norjan ja
Tanskan, junaliikenteen kehittymistd sek& Ruotsin BKT:n kehittymistéd samalla ajanjaksolla.
Keskimé&arin junaliikenne on kasvanut 55 % tarkasteluajan jaksolla, alueellisen junaliikenteen
kasvun ollessa 105 %. Alueellinen junaliikenne on siis kasvanut suhteellisesti muuta
junaliikennettd enemman.
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Kuva 27. Henkildjunaliikenteen kehittyminen Ruotsissa, Norjassa, Tanskassa ja Suomessa (lahde: Rail
Traffic 2016, Trafikanalys).
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Organisointi ja vastuut

Kuvassa 28 on esitetty pelkistetysti Ruotsin henkildjunaliikenteen toimintamallia ja toimintojen
jakautumista. Liikennepalvelut koostuvat kaksista markkinoista: julkisen palvelun velvoitteen
likenteestda, joka perustuu tarjouskilpailuihin, sek& markkinaehtoisesta, kaikille
palveluntarjoajille avoimesta liikenteestd. Asemat ja varikot ovat erotettuina omiksi
vastuualueikseen, kuten myds liikenteen ohjaukseen (sis. rataverkko) ja valvontaan liittyvat
toimet.

Yleinen vastuu

Raiteille paisy ja . > Liikennepalvelut Muut palvelut
liikenteen ohjaus '-“"E_”tee” - Asemat
ohnjaus
< ! Muut palvelut - Liikkuva kalusto
Muut palvelut - Raiteille . :
Rataverkko padsyn Julkisen Markkina-
e palvelun ehtoinen,
t velvoitteet - vapaan Muut
/ Tarjous- paasyn < . palvelut -
— kilpailut likenne Vliapito/ | Varikot
Valvonta toimitilat

Kuva 28. Henkilojunaliikenteen jarjestamisen vastuut Ruotsissa pelkistettyna

Ruotsissa Yritys- ja innovaatioministeri6 muodostaa lainsaadannollisen pohjan toiminnalle,
maarittda kansalliset liikennetavoitteet, paattaa kansallisen tason investoinneista, ohjaa
rahoitusta ja pystyy vaikuttamaan suoraan muihin viranomaisiin. Ministerion alaisuudessa on
useita virastoja seka valtio-omisteisia yhtidita. Naita on kuvattu alla olevassa kuvassa 29.

Ruotsin eduskunta
- Yritys- ja innovaatioministerio

Virastot Valtio-omisteiset yhti6t
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Kuva 29. Ruotsin Yritys- ja innovaatioministerion virastot ja yhti6t.
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Muut palvelut — raiteet, raiteille paasy ja liikenteen ohjaus

Infrastruktuurin  omistajat vastaavat raiteiden rakentamisesta ja yllapidosta seka
ratakapasiteetin allokoinnista seka liikenteen ohjauksesta omilla rataosuuksillaan. Ruotsissa
on noin 11 000 kilometria raiteita, josta 18 % on kaksoisraidetta. Noin 90 % koko rataverkosta
on Ruotsin Liikennehallinnon (Trafikverket) omistuksessa. Liikennehallinto on ulkoistanut
rataverkon suunnittelun, rakentamisen ja yllapidon kaupallisille toimijoille.

Toiseksi suurin omistaja on Inlandsbanan AB (1 100 kilometria raiteita). Inlandsbanen on 15
kunnan omistama yhteenliittyma. Heidan rataosuutensa ovat kuitenkin vahaisella kaytolla ja
kaytossa paaosin kesaaikaan.

Ratakapasiteetin jakamisessa infrastruktuurin omistajan taytyy noudattaa tasapuolisuutta
kaikkia hakijoita kohtaan. Allokoinnit uusitaan vuosittain eika ns. perintéoikeutta edellisvuonna
kaytdssa olleisiin kohteisiin ole.

Lainsadadantd ja valvonta

Ruotsin Liikennevirasto (Transportstyrelsen) on sdéntelysta vastaava toimija liikennesektorilla
Ruotsissa.

Liikennepalvelut

Talla hetkella (2018) liikennepalveluja tarjoaa Ruotsissa, valtio-omisteinen SJ mukaan
luettuna, noin 20 yritysta. Ruotsissa voi raiteilla olla yhtd aikaa julkisen palvelun velvoitteen
likennettd ja markkinaehtoista liikennettd, eikd kummallekaan mydnneta yksinoikeutta. Taméa
tarkoittaa, ettd julkisen palvelun velvoitteen sopimuksella likennoéiva yhti6 voi kohdata kilpailua
markkinaehtoisesti likennoivalta yhtiolta.

Liikennepalvelut voidaan jakaa Ruotsissa kolmeen luokkaan:

e Kansallinen ja paikallinen/alueellinen liikenne — suora markkinoille p&aasy,
markkinaehtoinen liikenne. Paikallisella tasolla kayttssa vain kahdella suurimmalla
kaupunkiseudulla.

o Kansallinen liikenne, joka tarvitsee tukea — palveluntarjoajat valitaan tarjouskilpailun
kautta (tilaajana Ruotsin Liikennehallinto, Transportstyrelsen). Nykyaan kaytdssa vain
y6junayhteydella Etel&- ja Pohjois-Ruotsin valilla. Ydjunan lopettamista on pohdittu.

e Alueellinen liikenne, joka tarvitsee tukea — alueelliset toimivaltaiset viranomaiset
vastaavat liikenteen kilpailuttamisesta.

Keskimaarin 49 % kaikista matkoista (matkasuoritteesta laskettuna) on julkisesti tuettua
likennettd, tuen maarén ollessa keskimaarin 47 %. Suurin osa julkisesta tuesta tulee
maakunnilta (Ian), jotka vastaavat noin 81 prosentista tuettua lilkennetta.

Kuvassa 30 on esitetty Ruotsin henkil6junalikenteen matkasuoritteen kehittymistd seké
likenteen jakautumista valtion tukemaan, maakuntien tukemaan ja markkinaehtoiseen
likenteeseen. Vuodesta 2005 alkaen seka maakuntien tukema, ettd markkinaehtoinen liikenne
ovat kasvaneet.
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Kuva 30. Henkildjunaliikenteen matkasuoritteen kehittyminen tuetun ja markkinaehtoisen liilkenteen
valilla.

Muut palvelut — Asemat ja varikot

Asemat ovat Ruotsissa  paaosin  julkisessa  omistuksessa. Liikennehallinto
(Transportstyrelsen), alueelliset toimivaltaiset viranomaiset seka valtio-omisteinen Jernhusen
AB omistavat suurimman osan asemista. Asemista muutama on yksityisessa omistuksessa.
Laiturit, hissit ja liukuportaat kuuluvat yleensa Liikennehallinnolle yksityisilla asemilla.

Jernhusen AB omistaa lisdksi kaluston tarvitsemat varikot, jotka on vuokrattu yllapitopalveluita
tarjoaville yrityksille. Myos yksityisié varikoita on olemassa.

Muut palvelut — Kalusto

Markkinaehtoista liikennettd operoivat junayhtiot huolehtivat omasta kalustostaan, kun taas
julkisen palvelun velvoitteen reiteille toimivaltainen viranomainen tarjoaa usein kilpailutuksen
voittajalle kaluston kaytt6on. Toimivaltainen viranomainen joko omistaa kaluston suoraan itse
tai Transiton kautta. Transito on yhteisyritys, jonka omistajana toimii useita Ruotsin
toimivaltaisia viranomaisia. Transiton tarkoituksena on hankkia, rahoittaa ja kehittda kalustoa
seka vuokrata sitd omistajilleen.

Ruotsin liikennehallinto (Transportstyrelsen) omistaa julkisen palvelun velvoitteen alaiseen
yojunaliikenteeseen kaytetyn liikkuvan kaluston seka muutaman veturin.
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Julkisen palvelun velvoitteet

Julkisen palvelun velvoitteita on Ruotsissa kansallisella ja alueellisella tasolla (litteessa 2
tilvistelma Ruotsin julkisen palvelun velvoitteesta). Kansallisen pitkamatkaisen, kaupallisesti
ei-houkuttelevan, liikenteen Kilpailuttaa Liikennehallinto (Transportstyrelsen), joka tarjoaa
tarjouskilpailun voittajalle kayttéon oman kalustonsa.

Alueelliset toimivaltaiset viranomaiset kilpailuttavat alueellisen junaliikenteen sen jalkeen, kun
on paatetty, mitka yhteysvalit ovat julkisen palvelun velvoitteen alaisia. Paatoksen tekee
toimivaltainen viranomainen itse. Tehtyja paatoksid arvioidaan sédannobllisesti ja niista voi
valittaa seka yksittdinen kansalainen etta organisaatio.

Alueellisen liikenteen jarjestamisen vastuu Ruotsissa jakautuu talla hetkella 20 alueellisen
toimivaltaisen viranomaisen kesken. Pienin toimivaltainen viranomainen on Gotlannin
maakunta (58 000 asukasta) ja suurin Tukholman maakunta (2,3 miljoonaa asukasta).
Keskimé&arainen toimivaltaisen viranomaisalueen koko on noin 258 000 asukasta. Maakuntien
ja samalla toimivaltaisten viranomaisten jakoa on esitetty kuvassa 31.

Kuva 31. Alueellisen junaliikenteen toimivaltaiset viranomaiset Ruotsissa. Alueet ovat samat kuin
maakunnat (lan).
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Alueellisilla toimivaltaisilla viranomaisilla on velvollisuus jarjestaé tietyn palvelutason mukainen
likenne julkisen palvelun velvoitteen kautta ja kilpailuttaa palveluntarjoaja hoitamaan
likennetté. He voivat tehda yhteistyoté toisten alueiden kanssa ja kaytanndssa maakunnat
usein muodostavatkin yhteenliittymia alueellisen junaliikenteen jarjestamista varten.

Ruotsissa kaytetaan yleisemmin bruttomallisia sopimuksia, joissa sopimusten pituudet ovat
5-10 vuotta ja optiokaudet 2-5 vuotta. Erilaisia kannustemalleja on myo6s kaytdssa ja
kannustemallisten sopimusten mé&éara on lisdantymassa. Vaikka maakunnilla on mahdollisuus
maarittda sopimuksen sisdltd itse, julkaisee Ruotsin julkisen liikenteen yhdistys (Svensk
Kollektivtrafik) valmiita sopimuspohjia ja neuvoo sopimusten valmisteluissa.

Talla hetkelld Ruotsin alueellinen liikenne on jarjestetty 13 eri kokonaisuutena eli pakettina
(kuva 32). Osa paketeista on yhden maakunnan jarjestamaa niin, ettd naapurimaakuntien
kanssa on sovittu rajat ylittavasta liikenteesta. Nain on esimerkiksi Tukholman alueella
likenndivan Pendeltagin ja Skanen alueella likennoivan Pagatagenin osalta. Muut paketit on
jarjestetty useamman maakunnan yhteenliittymina.

Oresundstrafiken on rajat ylittdva alueellinen junayhteys Tanskan ja Ruotsin valilla. Sita
jarjestavat yhteistydssa useat maakunnat Ruotsissa Oresundstag AB —yhteenliittyman kautta.
Maakunnat ovat tehneet sopimuksen liikenteesta Tanskan puolella Tanskan Liikenne-, asuin-
ja rakennushallinnon (Trafik-, Bolig- och Byggestyrelsen) kanssa.
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Kuva 32. Ruotsin alueellisen junaliikenteen 13 pakettia. Varit kuvaavat rataosuuksia, joiden liikenne
kilpailutetaan omana kokonaisuutena.

3.1.2. Alueellisen junaliikenteen jarjestamismalli Skanessa, Etela-Ruotsissa

Skanen alueella Etela-Ruotsissa on télla hetkella viisi eri henkiljunaliikenteen jarjestelmaa,
jotka operoivat yhtdaikaisesti ja osittain samoilla yhteysvaleilla ja asemilla. Kolme naista on
julkisen palvelun velvoitteen yhteyksig, joista yhta jarjestaa Skanen maakunta, toista Skanen
maakunta yhdessa ymparoéivien maakuntien ja kolmatta ympéardivat maakunnat yhdessa.
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Kaksi alueen operaattoria toimivat markkinaehtoisesti. Kuvassa 33 on esitetty nAma yhteydet
kartalla.

Alvesta
(N&ssjo-Stockholm)
Goteborg <
Alvesta o
(Nzissjo) Alvesta
(Kalmar)

g
Karlskrona

Képenhamn 4
Maimg

® «»= OpenAccess Operators
Pagatagen

=== Oresundstagen
Krosatagen

Kuva 33. Skanen alueen kolme julkisen palvelun velvoitteen yhteytta seka markkinaehtoisen likenteen
reitit.

Kolme julkisen palvelun velvoitetta ovat:

e P3gatagen (keltainen) — Alueellinen liikenne, jota jarjestda Skanen maakunta.
Maaritetty alue kattaa Skanen maakunnan alueen, ja liikenne pysahtyy alueellisilla
asemilla. Vuorovalit ovat tiheat. Ylimaakunnallista liikennetta on Blekingeen,
Kronobergiin ja Hallandiin, joiden likenne perustuu Skanen maakunnan ja em.
maakuntien valiseen sopimukseen.

e Oresundstagen (punainen) — Alueellinen ja ylimaakunnallinen liikenne, jota jarjestaa
Oresundstag AB, joka on Blekingen, Hallandin, Kronobergin, Kalmarin, Skénen ja
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Vastra Gotalandin maakuntien toimivaltaisten viranomaisten yhteenliittym&. Tanskan
viranomaisten kanssa on paasty sopimukseen liikenteesta Tanskan puolella.

e Krosatagen (sininen) — Alueellinen likenne, jota jarjestavat yhteistyossa ymparsivat
maakunnat (Blekinge, Halland, Kronoberg, Kalmar ja J6nkdping). Yhteys mahdollistaa
ylimaakunnallisen liikenteen myos Skaneen, jonka kanssa on paasty sopimukseen.

Kaksi markkinaehtoisen liikenteen operaattoria ovat:

e SJ- Tarjoaa markkinaehtoisia, alueen siséisia yhteyksia osana pitkan matkan yhteytta
Kddpenhamina — Malmd — Géteborg.

e Sndlltaget — Tarjoaa markkinaehtoisia, alueen sisaisia yhteyksia osana pitkan matkan
yhteyttda Malmo — Tukholma.

Julkisesti tuetun liikkenteen ja markkinaehtoisen liikenteen valilla esiintyy kilpailua kolmella eri
yhteysvalilla. Tata on havainnollistettu kuvassa 34.
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Kuva 34. Julkisesti tuetun ja markkinaehtoisen liikkenteen véalinen kilpailu yhteysvéleilla ja asemilla.

Perustiedot Skanen alueen junaliikenteesta on koottu alla oleviin infolaatikoihin.
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Pagatagen
Julkisen palvelun velvoite
TVV: Skanen maakunta
Liikennditsija: Arriva

Palvelu: Yhteydet ja asemat, junaliikenteen vuorovéli, TVV:n jatkuvasti
maarittelemaa

Rahoitus: Muunneltu bruttomalli toteuman mukaan. Kannusteita mm.
matkustajamaédran mukaan.

Sopimuksen laajuus: Liikennginti. Kaupallisen palvelut junassa.
Liikkuvan kaluston yllapito. Korvaava liikkenne. Aseman yllapito.

Sopimuksen pituus: 12/2018 — 12/2026 + 2 vuoden optio

Krosatagen
Julkisen palvelun velvoite
TVV: Sopimus usean maakunnan valilla
Liikennoitsija: Tagkompaniet

Palvelu: Yhteydet ja asemat, junaliikenteen vuorovali, TVV:n jatkuvasti
maarittelemaa

Rahoitus: Muunneltu bruttomalli toteuman mukaan. Kannusteita mm.
laadun, tasmallisyyden ja matkustajamaaran mukaan

Sopimuksen laajuus: Liikennginti. Kaupallisen palvelut junassa.
Paivittainen yllapito. Korvaava liikenne.

Sopimuksen pituus: 12/2018 — 12/2027 + 3 vuoden optio
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Oresundstagen
Julkisen palvelun velvoite

TVV: Yhteistyd usean maakunnan (Oresundstag AB) seka Tanskan
TVV:n vélillla

Liikennditsija: Transdev

Palvelu: Yhteydet ja asemat, junaliikenteen vuorovéli, TVV:n jatkuvasti
maarittelemaa

Rahoitus: Muunneltu bruttomalli toteuman mukaan. Laatukannusteita
ja -sanktioita (tAsmallisyys, asiakastyytyvaisyys, sisdiset prosessit)

Sopimuksen laajuus: Liikennginti. Kaupallisen palvelut junassa.
Paivittdinen yllapito. Korvaava liikenne.

Sopimuksen pituus: 12/2014 — 12/2019 + 2 vuoden optio

SJ and Snalltaget

Markkinaehtoinen liikenne

3.1.3. Alueellinen junaliikenne véleilla Uppsala — Gavle ja Uppsala — Sala

Kuvassa 35 on esitetty Uppsalasta lahtevat kaksi alueellisen junaliikenteen reittia. Uppsala —
Gavle etdisyys on noin 100 kilometrid ja Uppsala — Sala noin 60 kilometria. Naiden
yhteysvalien kaupallinen houkuttelevuus on keskitasoa. Kilpailua ei ole rajoitettu — kaikki
likennoitsijat saavat osallistua ratakapasiteetin hakuun.

55/85 | Selvitys alueellisen junaliikenteen jarjestdémisen edellytyksista



\\\I)

Gavle Skutskar 3
Skéarplinge
Ti ..
e Oregrund
Orbyhus Osthammar
Ostervala Osterbybruk  Gimo
Skyttorp
4 Bjarklinge . .
Vattholma Hallstavik
Bilinge (SL)
Storvreta 2
Sala =
Morgongava Uppsala 1 Knutby
Heby Almunge
Orsundsbro Knivsta Norrtélje
(sb)
Vésteras Enk&ping 5* Aitid
Bélsta
Sigtuna
SL an
Strangnds . (SL) Upplands Vasby (SL)
Kista
(SU) Stockholm (SL)
Alvsjs (SL)

Kuva 35. Upptaget reittiverkosto vyohykkeittéain (lahde: Upptagetin nettisivut).

Palvelutason suhteen alueellinen toimivaltainen viranomainen suunnittelee ja paattaa
aikataulut, kapasiteetin ja kaikki muut liikenndintiin liittyvat asiat. Se my6s maarittaa lippujen
hinnat sekd matkustajapalvelujen tason junassa ja hoitaa markkinoinnin.

Yhteytta liikennoi Transdev, yksityinen liikennditsij, jolle TVV maksaa liikennginnista. Liikkuva
kalusto on vuokrattu Transitolta, alueellisten toimivaltaisten viranomaisten omistamalta
kalustoyhtiolta. Transdev on ulkoistanut kaluston yllapidon toiselle yksityiselle toimijalle
(Bombardier).

Rautatieasemien ja varikkojen palvelutason maarittaa Jernhusen (100 % valtio-omisteinen
asema- ja varikkoyhti®). Liikennditsijan ei ole pakko kéayttad Jernhusenin varikoita.
Liikennevirasto (Trafikverket) taas vastaa tieyhteyksista, virtalahteista, opastimista seka
tietoliikennepalveluista.
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Taulukkoon 6 on koottu organisaatiot, jotka Uppsalan alueella omistavat, operoivat ja
yllapitavat liikkuvaa kalustoa, rataverkkoa, asemia ja varikoita. Liséksi taulukkoon 7 on koottu
rahoitusvastuut naiden osalta.

Taulukko 6. Fyysisen omaisuuden jakautuminen eri toimijoiden kesken.

Omistaja Transitio Trafikverket Jernhusen Jernhusen

Jernhusen >

Liikennditsija Transdev Trafikverket Jernhusen Bombardier
yllapitajana
useita
. Transdev > Lo .
Yll&apito Bombardier kI|p§.l|l.J.t€ttIUJa Jernhusen Jernhusen
toimijoita

Taulukko 7. Rahoitusrakenne.

Liikkuva
-

Trafikverket  Jernhusen kerdada  Jernhusen keraa

Omistai keraa vuokralaisilta likennbitsijoilta
mistaja ratamaksua vuokrat
TVV Trafikverket Jernhusen Jernhusen vastaa
Liikennoitsija maksaa 100 % maksaa 100 % kaikista
kustannuksista
100% - lipputulot Trafikverket on ~ Jernhusen on  Jernhusen on 100%
(> 50% tuettu) 100% valtio- 100% valtio- valtio-omisteinen
_ omisteinen. omisteinen
pl=ies Ratamaksu

kattaa osan
kustannuksista

3.1.4. Julkisen liikenteen yhteydet ja tydssakaynti

Vaikka alueellinen junaliikenne on Ruotsissa vahvaa, jarjestavat toimivaltaiset viranomaiset
merkittdvissa maarin myos linja-autoliikennettéa. Junaliikenteen subventioaste on keskimaarin
50 prosenttia.

Ruotsin  junaliikenteen ja linja-autoliikenteen aikataulut on koottu sivustolle:
https://reseplanerare.resrobot.se/, josta niitd voi katevasti tarkastella karttapohjaisesti.
Jarjestelma nayttaa jokaisesta reitista vastaavan tahon. Nettisivusto on koottu viranomaisten
ja yksityisten yritysten yhteistyona.
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Luulajan alue

Ruotsin pohjoisimman maakunnan Norrbottenin maakuntakeskus on Luulajan kaupunki.
Luulaja on noin 77 000 asukkaallaan hieman suurempi kuin Seindjoki (noin 62 000 asukasta),
mutta pienempi kuin Vaasa ja Mustasaari yhdessa (noin 88 000 asukasta), Jyvaskyla (noin
139 000 asukasta) ja Tampere (noin 230 000 asukasta).

Raideyhteys Etela-Ruotsista Luulajaan kulkee Alvsbyn ja Bodenin kuntien kautta. Alvsbyn
asukasluku on noin 5 000 henkiléa ja Bodenin noin 18 000 henkiléa. Tybssakaynti erityisesti
Bodenista Luulajaan on vahvaa, muilta osin kuntien vélinen tyéssdkaynti on samalla tasolla
verrattuna Suomesta tarkasteltavaan alueeseen. Alvsbyn on asukasluvultaan samaa
kokoluokkaa kuin useat tarkastelualueen kunnat, Bodenin ollessa jonkin verran isompi
(lahimpéna Alavus, noin 12 000 asukasta sekd Mantta-Vilppula, noin 10 000 asukasta).

Luulaja—Boden valia liikennéidaan junalla 12 vuoroa suuntaansa arkisin ja Boden—Alvsbyn
valia 4 vuoroa suuntaansa. Operaattoreita on kaksi: Norrtdg ja SJ. Norrtdg on neljan
maakunnan omistama junayhtio, joka operoi alueellista liikennetta ndiden maakuntien alueella.
SJ on valtion junayhtid. Pasdosa Luulaja—Boden—Alvsbyn junayhteyksista jatkaa Uumajaan asti
(lahes 300 kilometrid etelaan). Etaisyys on suurin piirtein sama kuin Vaasan ja Jyvaskylan
valilla. Jotkut vuoroista pysahtyy kaikilla alueellisilla asemilla Alvsbyn ja Uumajan vélilla, osa
vain joillakin. Uumajasta on vaihtoyhteydet Sundsvalliin, josta edelleen Tukholmaan.

Kaupunkien valista tydssakayntia, etdisyyksia, asukaslukuja ja junavuorojen maardd on
esitetty kuvassa 36.

Tyossakaynti ja vuorotarjonta Luulaja — Boden — Alvsbyn -vililla

Liikenneoperaattorit:
+ Norrtag

12

| junavuoroa /

suunta /

junavuoroa /

arkipaiva
suunta /
arkipaiva
Boden
& 268 (n. 18 000)
o °
59
117
Luulaja
(n. 77 000)
Alvsbyn %25 Pendeloivien lukumaara
(n. 5000) (sis. kaikki kulkumuodot)

Laihia
(8 139) Kunnan nimi ja asukasluku

311

Kuva 36. Luulaja—Boden—Alvsbyn-yhteysvalin junavuorot seka kuntien valinen tyossakaynti.
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Norrtagin likenndiman yhteysvalin Uumaja—Luulaja matkojen maara vuonna 2016 oli noin
26 000, mika tarkoittaa karkeasti arvioiden noin 100 paivittaistda matkaa koko yhteysvalilla.
Yhteensa Norrtagilla on arkisin noin 10 vuoroa yhteysvalilla suuntaansa, mutta vain osa niista
liikennoi Luulaja—Boden-Alvsbyn valia.

Luulaja—Uumaja -yhteysvalin lisaksi Norrtdg operoi kolmea muuta samankaltaista yhteysvalia
Ruotsissa sekd muutamaa lyhyempdaa yhteysvalid. Vuonna 2016 yhtion liikevaihdosta (noin
270 miljoonaa kruunua) vajaa 40 prosenttia koostui subventioista (noin 100 miljoonaa
kruunua).

Yhteysvalia liikenntéi myos linja-autoliikenne. Kaikki alueella liikenndivat linja-autoyhteydet
ovat Lanstrafiken Norrbottenin jarjestamia. Lanstrafiken Norrbotten on maakunnallinen
viranomainen, joka yhdessa yli 40 liikennéitsijan kanssa jarjestaa alueellaan linja-
autoliikennettd. Lisaksi se vastaa sosiaali- ja terveyslainsdddannon nojalla myonnettavien
kuljetusten jarjestamisesta. Vaihdottomia linja-autoyhteyksia valilla Luulaja—Alvsbyn (eivat
kulje Bodenin kautta) on noin 10 vuoroa arkipdivassa suuntaansa. Luulajan ja Bodenin valilla
linja-autoyhteyksia on arkipaivittdin yli 60 suuntaansa.

Kalmar — Vaxjon alue

Kalmarin ja Vaxjon kaupunkien valinen etaisyys on noin 120 kilometrid. Etaisyys on noin 30
kilometrid enemman kuin Vaasan ja Seingjoen valinen etaisyys, mutta noin 70 kilometria
vahemman mitd Seindjoen ja Jyvéaskylan valinen etaisyys. Kalmarin asukasluku on noin
36 000 ja Véaxjon 66 000. Kalmar on merkittéavasti pienempi kuin tarkasteltavan alueen
maakuntakeskukset, Vaxj6 on hieman Seindjokea isompi, mutta hieman pienempi Vaasan ja
Mustasaaren muodostaman alueen kanssa.

Junayhteyden varrelle jad kolme kuntaa: Lessebo (noin 3 000 asukasta), Emmaboda (noin
5 000 asukasta) seka Nybro (noin 13 000 asukasta), jotka vastaavat hyvin tarkasteltavan
alueen kuntia. Tyossakaynti kuntien valilla on erityisen vahvaa Lessobosta Vaxjohon seka
Nybron ja Kalmarin valill&.

Kaupunkien valia operoi kolme junayhtiota: valtillinen SJ seka Oresundstég ja Krosatégen.
Vuorotarjontaa on arkipaivisin 17 yhteyttd molempiin suuntiin. Kaikki vuorot pysahtyvat kaikilla
valiasemilla. Yhteensa kaikilla vuoroilla tehdaan alle 1000 matkaa péaivassa. Tarkka luku ei ole
tiedossa.

59/85 | Selvitys alueellisen junaliikenteen jarjestdémisen edellytyksista



\\\I)

Kaupunkien valista tydssakayntia, etdisyyttd, asukaslukuja ja junavuorojen maaraa on esitetty
kuvassa 37.

Tyossakaynti ja vuorotarjonta Vaxjo — Lessobo — Emmaboda — Nybro — Kalmar _-valilla

Liikenneoperaattorit: 1 7
« SJ

. Or_(_asurldstag junavuoroa /
« Krosatagen suunta /
arkipaiva

120 km

Vaxjo
(n. 66 000)

2 Pendeloivien lukumaara
\ (sis. kaikki kulkumuodot)
Laihia
(8 139) Kunnan nimi ja asukasluku

Kuva 37. Vaxjo—Kalmar —yhteysvalin junavuorot seka kuntien valinen tyéssakaynti.

SJ operoi Kalmar—Alvesta —valia nelja kertaa arkivuorokausina suuntaansa. Alvesta sijaitsee
hieman Vaxjosta lanteen ja SJ:n yhteydet mahdollistavat vaihdolliset junayhteydet Kalmarista
Tukholmaan.

Oresundstag liikkennoi Kalmarista Vaxjon ja Malmon kautta Tanskan puolelle Osterportiin. Osa
sen vuoroista liikenndi vain osalla yhteysvalia. Oresundstdg ja Krostagen ovat molemmat
maakuntayhtymien kilpailuttamaa liikennetta.

Raideyhteyden lisaksi alueella on my6s linja-autoliikennettd. Kalmar—Nybro-vélilla liikennoi
lahes 20 vuoroa suuntaansa arkipaivittdin. Liikenne on Lanstrafiken Kalmarin eli paikallisen
maakunnallisen viranomaisen jarjestamaa liikennettd. Vaxjo—Lessebo-yhteysvalilla liikennoi
noin 10 linja-autovuoroa suuntaansa arkisin. Liikenne on vastaavaan tapaan maakunnallisen
viranomaisen, Lanstrafiken Kronobergin jarjestamaa.

3.2. Yleiskuva Saksan alueellisen junaliikenteen jarjestamisesta

Saksassa alueellista junaliikennettéd jarjestavat ja rahoittavat osavaltiot. Kansallisen tason
(Saksan liittovaltio) jarjestamaan junaliikennetta ei ole, vaan kansallinen liikenne on avointa,
markkinaehtoista likennettéd. Toimintamalli on samankaltainen kuin Ruotsissa. Tatd on esitetty
kuvassa 38.
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SWEDEN / GERMANY

Open Access

R e

Regional PTA 1 — PSO Regional PTA 2 - PSO

Kuva 38. Hahmotelma junaliikenteen toimintamallista Saksassa (ja myds Ruotsissa, jossa malli on
samankaltainen). Alueellinen toimivaltainen viranomainen (Regional PTA) Kilpailuttaa julkisen
velvoitteen liikennettd (Public Service Obligation, PSO) alueellisille osuuksille. Kansallisessa
liikenteessa vallitsee avoin kilpailu.

Alueellisessa junaliikenteessa on useita toimijoita ja palveluja:
A) Deutsche Bahn (liikennéitsijana DB Regio)

e Interregio-Express (IRE): Yhdistaa keskisuuret ja suuret kaupunkialueet toisiinsa
erityisesti Etela-Saksassa. IREt ovat nopeimpia DB Region paikallisjunayhteyksia
ja ne yhdistyvat hyvin valtakunnalliseen pitkdn matkan verkostoon.

o Regional Express (RE): REt operoivat keskimaarin 250 kilometrin pituisia
yhteysvéleja, toimien linkkina sek& pitkdn matkan junaliikenteeseen etta
paikalliseen S-Bahn-liikkenteeseen.

e Regional train (RB): RB on ns. se perinteinen alueellisen junaliikenteen
toimintamalli. Junat pysahtyvat kaikilla asemilla (paitsi jos liikenne on rinnakkaista
S-Bahnin kanssa).

e S-Bahn (SB): Paaasiassa suurien kaupunkialueiden sydttoliikenteessa toimivat
junayhteydet. Pysahtyvat kaikilla asemilla. Asemat sijaitsevat usein suhteellisen
l&helld toisiaan. Verrattavissa Helsingin seudun lahiliikenteeseen.

B) Alueellinen liikenne, jota liikennéivat muut toimijat kuin Deutsche Bahn

C) U-Bahn: maanalainen junaliikenne useissa suurissa kaupungeissa (ei Deutsche
Bahnin liikenndimaa)

D) Stadtbahn: muutaman suuren kaupungin keskustassa liikennditdvaa maanalaista
likennetta

Deutsche Bahn on Saksan markkinan merkittdvin toimija. DB on taysin Saksan valtion
omistama, joskin yhtiobn (edes osittainen) yksityistaminen on ollut poliittisen keskustelun
aiheena jo vuosia. Konsernin merkittavimmat yhtiot ovat:

o DB Netz — infrastruktuurin omistaja
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¢ DB Regio — valtio-omisteinen alueellisen junaliikenteen yhti6
e DB Cargo — valtio-omisteinen rahtilikenteen yhtio
e DB Fernverkehr — valtio-omisteinen pitkdmatkaisen junaliikenteen yhti6

DB Regio vastaa noin 88 % alueellisen junaliikenteen junakilometreista, joskin sen osuus on
laskenut. Huolimatta korkeista raiteille pd&symaksuista, Saksan alueellisen junaliikenteen
markkinoille on viime vuosina ilmaantunut useita uusia yksityisia liikennditsijoita (esimerkiksi
NordWestBahn ja Arriva). Seké Deutsche Bahnin ettd muiden liikkennditsijoiden tulee
neuvotella raiteille paasysta DB Netzin kanssa.

Alueellisen junaliikenteen jarjestdmisvastuu on Saksassa osavaltioilla. Osavaltiot myontavat
toimiluvat ja valvovat toimintaa. Osavaltiot myds maarittavat paikallisella tasolla, mitka
organisaatiot ovat vastuussa paikallisen tason suunnittelusta. N&aiden suunnitelmien
perusteella osavaltiot koordinoivat alueellisen junaliikenteen rahoittamisen.

Paikallisen tason vastuuorganisaatioita on yli 30. Ne ovat jakaneet halutut alueellisen
junaliikenteen palvelut paketteihin, joiden sopimuksilla on useita muotoja ja niissd maaritellaéan
erilagjuisia palvelutasoja. Vaihtelua esiintyy myods sopimusten pituuden ja liikennditavan
verkoston koon suhteen. Rahoituksen osalta kéytdssa on sekd bruttomalli etta nettomalli.
Bruttomallissa viranomainen maksaa liikennditsijalle arvioitujen operointikustannusten
perusteella, kun taas nettomallissa on sovittu kiinteasta korvaussummasta, jonka liséksi
likennoitsija saa pitdd lipputulot. Esimerkiksi Baijerin osavaltiossa osavaltion omistama
Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH on keskittynyt nettomalliin, jossa palveluntarjoaja eli
junayhtié saa pitaa lipputulot, minka liséksi sille korvataan ennaltasovittu summa. Hessenissa
ja Brandenburgissa taas on kaytdssa bruttomalli.

Saksassa liikkennéintisopimukset eivét takaa operaattoreille yksinoikeutta rataosuuksille.

3.3. Junaliikenteen jarjestdmismalli Iso-Britanniassa

99 prosenttia Iso-Britannian junaliikenteesta (sekd kansallinen ettd alueellinen) perustuu
valtion ja palveluntarjoajien valisiin toimilupasopimuksiin. Loput liikkenteestd on avointa
likennettéd. Junaliikenteen jarjestdmisesta vastaa paikallinen Liikennevirasto, Department for
Transport (DfT), jonka vastuulla on koko toimilupaprosessi suunnittelusta kilpailutukseen,
tarjousten arviointiin sekd sopimuksen tekoon. Toimilupa-alueita on télla hetkella yhteensa 18,
joista 2 on Skotlannissa. Kuvassa on 39 on esitetty karkean tason hahmotelma Iso-Britannian
junaliikenteen jarjestamismallista.
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UNITED KINGDOM

National Franchise 2

Kuva 39. Hahmotelma junaliikenteen toimilupaperusteisesta mallista Iso-Britanniassa. Maa on jaettu
kansallisiin toimilupa-alueisiin (national franchise), jotka voivat olla kesken&an osittain paallekkaisia.

Toimilupaperusteisessa liikenteessa palveluntarjoajat saavat oikeuden liikenndida tiettya
yhteysvalia tietylla ajanjaksolla ja kerata lipputulot. Toimiluvan liikenndintiin myéntaa DfT sille,
joka voittaa tarjouskilpailun tai avoimen neuvottelumenettelyn. Jokainen tapaus sovitaan
erikseen ja syntynyt sopimus voidaan purkaa vain molempien osapuolten t&han suostuessa.
Sopimuksissa on yleensd maaritetty tarkkaan palvelutaso, jota seurataan. Sopimusten
kestoksi DfT pyrkii asettamaan noin 7—10 vuotta.

Voittaneen junayhtion vastuulla on matkustajapalvelut: junayhtid6 myy lippuja ja saa pitaa
lipputulot. Valtion tukea maksetaan sellaisille yhteysvéleille, joiden katsotaan olevan
sosiaalisin syin valttamattomia, mutta joille ei muuten syntyisi likennointid. On yleista, etta
toimiluvalla liikkenndivéat junayhtidt vuokraavat asemia infrastruktuurin omistavalta Network
Raililta ja saavat lisatuloja vuokraamalla asemien toimitilan eteenpain. Naiden junayhtididen
suurimmat kustannukset syntyvat raiteille padsymaksuista, asemien vuokrauksesta, liikkuvan
kaluston vuokrauksesta seka henkilostokuluista.

Yksittaisten toimilupasopimusten maksuista tai valtiontuista ei ole saatavissa tarkkoja lukuja,
mutta yleiskuvaa Iso-Britannian junaliikenteen rahoittamisesta vuosina 2000 — 2016 on esitetty
kuvassa 40. Vuodesta 2010 lahtien valtion saamat maksut ovat ylittineet sen kayttdman
tukimaaran.
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Kuva 40. Junaliikenteen tukien kehitys Iso-Britannissa. Vuodesta 2010 valtio on saanut enemman tuloja
junaliikenteesta kuin se on antanut tukina.

Avointa liikennetta operoidaan kaupallisin perustein, ilman tukea. Kaupallisesti liikennoivat
junayhtiot hakevat oikeuden paasta raiteille Rata- ja tievirastosta (Office of Rail and Road),
joka on rataverkon talouteen ja turvallisuuteen liittyvastd lainsaadannodstd sekad sen
valvomisesta vastaava valtiollinen yksikk¢é Iso-Britanniassa. Oikeus liikennéintiin tulee
myontaa reilulla tavalla niin, etta olemassa olevasta kapasiteetista saadaan paras hyoty irti.
Rata- ja tievirastolla on kriteeristdé hyddyn maarittamistd varten. Talla voidaan estdda mm.
infrastruktuuriyhtio Network Railin liian korkeat maksut, mutta varmistaa samalla, ettd Network
Rail pystyy kattamaan omasta toiminnastaan syntyvat kustannukset. Avoimen liikenteen yhtiot
saavat vapaasti maarittda lippujen hinnat. Alueellisessa liikenteessa ei ole avointa liikennetta.

Infrastruktuurin hallinnasta ja kehittamisesta vastaa Network Rail (NR), joka omistaa
suurimman osan Iso-Britannian rataverkosta. Sen liikennditsij6iltd perimat maksut koostuvat
seuraavista osatekijoista:

e Kkiinted ratamaksu

e muuttuva radan kayttémaksu
e sdhkdmaksu

e kapasiteettimaksu

e lakimuutosmaksu

Raideliikenteen kilpailulle avautuminen Iso-Britanniassa on johtanut jo aikaisemmin suljettujen
asemien avautumiseen. Avautumiset ovat usein tapahtuneet niin, etta tarjouspyyntévaiheessa
Dft on pyytanyt junayhtioitd tekemaan tarjoukset seka ilman avattavien asemien mukanaoloa
ettd niiden kanssa. Tarjousten perusteella on paatetty asemien avaamisesta.
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Liikkuva kalusto on Iso-Britanniassa paaosin yksityisesti omistettua ja rahoitettua.
Poikkeuksen muodostaa Network Railin omistama kalusto. Suurimman osan (89 %) liikkkuvasta
kalustosta omista kolme suurinta Liikkuvan kaluston yhtiotéa (Porterbrook, Eversholt ja Angel).
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4. JUNALIIKENTEEN KEHITTAMINEN
PILOTTIALUEELLA

Tassa luvussa on kasitelty alueellisen junaliikenteen jarjestdmistd ja erilaisia hankinta- ja
suunnittelumalleja tarkasteltavan pilottialueen osalta. Tassd kohden on kuitenkin jo syyta
huomioida, ettd liikenteen kehittdminen rajautuen maantieteellisesti yksinomaan taman
selvityksen pilottialueeseen ei valttamatta ole lopputulokseltaan paras ratkaisu. Esimerkiksi
Mantta-Vilppulan alueelta Tampereelle suuntautuvaa liikennettd voidaan kehittad myos
muuhun Tampereen lahilikenteeseen (Lempéaalan ja Nokian suunnat) yhdistettyna.

Luvussa 4.4 on esitetty esimerkinomaisesti uusi aikatauluehdotus ja kustannusarvio
pilottialueelle kun liikennettd on lisatty maltillisesti. Laskentaharjoitus on tuottanut arvion
nykyliikennéinnistd, liikenndinnin lisédmisen mahdollisuuksista ja vaikutuksista seka
kustannustasosta.

4.1. Organisointi ja jarjestaminen

Rautateiden henkildliikenteen organisoinnin uudistamisen ja kilpailun avaamisen myota
annetaan maakunnille, suurille kaupungeille ja kaupunkiseuduille mahdollisuus jarjestaa
toimivalta-alueellaan alueellista tai paikallista junaliikennetta. Ruotsin tavoin on luontevaa, etta
toimivaltaisen viranomaisen tehtavat junaliikenteessé ovat samalla viranomaisella, joka vastaa
my0s alueen muun joukkoliikenteen jarjestamisen tehtavista. Esimerkiksi Tampereen seudulla
ja Pirkanmaalla on ollut toiveena, ettd kaupunkiseutu vastaisi nykyistd suppeamman
ydinkaupunkiseudun joukkoliikenteen jarjestamisesta. Siten Tampereen joukkoliikenteen
toimivaltainen viranomainen vastaisi kaupunkiraidelikenteesta eli raitiotielikenteesta.
Pirkanmaan maakunta vastaisi muun seudun liikenteesta, kuten lahijunaliikenteesta.

Alueellisen joukkoliikenteen pilottialueena on tassa tyossa kokonaisuus, johon kuuluu osia
Pirkanmaan, Etela-Pohjanmaan, Pohjanmaan ja Keski-Suomen  maakunnista.
Joukkoliikenteen toimivaltaisen viranomaisen tehtavia pilottialueella hoitavat talla hetkella
Pirkanmaan, Keski-Suomen ja Etela-Pohjanmaan ELY-keskukset sek& kuntakohtaiset
toimivaltaiset viranomaiset. Olisi luontevaa, etta alueellisen junaliikenteen toimivaltaisen
viranomaisen tehtavistd vastaisivat vastaavat maakunnat, joilla ELY-keskukset hoitavat
nykyisin  joukkoliikenteen toimivaltaisen viranomaisen tehtdvia. Koska pilottialueen
junaliikenne ulottuu usean maakunnan alueelle, voivat maakunnat tehdé yhteishankintoja tai
muodostaa yhtion liikenteen hoitamiseksi. Esimerkiksi Ruotsissa yhtiot ovat tavanomainen
tapa joukkoliikenteen jarjestdmisessa varsinkin silloin, kun useat viranomaiset tekevat
yhteistyotd. Maakunnat voivat sopia, ettd alueen kunnat osallistuvat myods liikenteen
rahoittamiseen joko sopimuksella maakuntien kesken tai muodostettavan yhtion kanssa
sopimuksella.
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4.2, Hankinta

Alueellisen junaliikenteen hankinnan voivat maakunnat tehda yhteishankintana joko suoraan
tai perustettavan yhtion kautta. Talldin maakunnat tai yhtio kilpailuttavat liikenteen ja vastaavat
hankitun liikenteen seurannasta ja valvonnasta. Liikennointiin tarvittava kalusto voidaan
vuokrata joko LVM:n VR:sta irrottaman kalustoyhtion kautta tai maakunnat tai nilden omistama
yhti6 voi hankkia itse kalustoa ja vuokrata sita operaattorin kayttoon. Koska pilottina olevan
likenteen maarad on sen verran vahainen, etta varikkopalvelut ovat luonteva tilata LVM:n
VR:sté irrottaman yhtion kautta, etenkin ensi vaiheessa.

Valtakunnallisesti on linjattu, ettéa junaliikenne Kkilpailutetaan viitena konsessio- eli
kayttooikeussopimuksena. Liikennettd Kilpailutettaessa tarjouspyynndssa maaritellaan
palvelutaso, jonka liikenteenharjoittaja on velvollinen tuottamaan. Tarkoituksena on, etta
valtakunnalliset konsessiosopimukset siséltavat nykyisen kaltaisen palvelutason
pilottialueella. Maakunnilla olisi siten mahdollisuus hankkia alueellista likennetta taydentavaa
junaliikennetta.

Konsessiomallissa likenteenharijoittajalla on lipputuloriski. Taman VUOKsiI
likenteenharjoittajalle on tarkoituksenmukaista tarjota myos suunnitteluvapautta, jotta se voi
vaikuttaa toimillaan lipputulokertymé&éan. Taydentdvan alueellisen liikenteen hankinta on
helpompaa, mikali niiden kautta on melko tarkasti maaritelty, millaista liikennetta niissa
likenteenharjoittajilta edellytetaan. Muutoin voi syntya tilanne, jossa kahden sopimuksen
kautta liikenteenharjoittajat tavoittelevat aikoja, jolloin matkustajamaarat ovat suurimpia. Tama
tuottaa haasteita rajallisen ratakapasiteetin myo6td. Kun pilottialueella olisi kyse julkisesti
tuetusta liikenteestd, ei olisi tarkoituksenmukaista, etta julkisesti tuetut liikenteen kilpailevat
matkustajista samaan aikaan. Sen vuoksi on eduksi, mita tarkemmin on méaaritelty aikaikkunat,
joissa eri sopimuksilta edellytetdan palvelutasoa. Yksiraiteisen rataverkon vuoksi
mahdollisuudet eri aikataulujen muutoksille ovat melko rajalliset. Sen vuoksi todennakdisesti
jo tarjouspyyntéa varten on tarpeen maéaritella melko tarkasti, minka tyyppista liikennetta
sopimusten kautta on mahdollista liikenndida.

Taulukossa 8 on esitetty konsessiomallin ja bruttomallin hy6tyja ja haittoja.
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Taulukko 8. Kahden eri sopimusmallivaihtoehdon hyédyt ja haitat pilottialueen nakdkulmasta.

Sopimusmallivaihto Hyddyt (+) ja haitat (-)

pilottialueelle Lahtokohtana valtakunnalliset konsessioalueet ja —
sopimukset
Konsessiomalli + Selkeys, kun sama jarjestamistapa kuin valtakunnallisesti

o Taydentava liikenne hyva maarittaa tarkasti

- Yhteensovittaminen valtakunnallisesti

- Valtakunnallisen konsessiomallin operaattorille tulee riski
alueellisen liikenteen muutosten vaikutuksista (alueellista
likennettd lisattaessa valtakunnallisen konsession lipputulot
vahentyvat) olettaen, ettd muutokset valtakunnallisessa
konsessiossa vahdisemmat, ja painvastoin

Bruttomalli + Operaattorin kannalta riskittémin vaihtoehto

- Eri sopimusmalli kuin valtakunnallisesti
- TVV jaliikenteen hankinnasta vastaava taho kantavat
lipputuloriskin

Alueellisen junaliikenteen jarjestamista konsessiomallilla puoltaisi se, etta jarjestamistapa olisi
sama kuin valtakunnallisesti. Linja-autoliikenteen kilpailutuksia kasitelleessa tutkimuksessa
yksi viesti likenteenharijoittajilta oli, ettéd useampi jarjestamistapa samalla alueella aiheuttaa
epaselvan tilanteen. Alueellisen liikkenteen kilpailutuksen voittaneen operaattorin kannalta on
kuitenkin riskind liikenteen muutokset, joita valtakunnallisen likenteen operaattori tekisi, ja
toisinpain, koska muutokset likenteen maaréssa vaikuttavat my0s toisen operaattorin
lipputuloihin. Liikenteen tuottaminen sopimuksen mukaisesti voisi siten osoittautua
sopimuskauden aikana kannattamattomaksi, vaikka operaattori ei olisi omalla toiminnallaan
aiheuttanut tappiollista tilannetta. Tama muodostaa likennetta tarjottaessa riskin, mika ainakin
pitkalla aikavalilla liikennetta kilpailutettaessa vaikuttaa hintatasoon ja nostaa siten liikennetta
hankkivien viranomaisten kustannuksia. NAdma& n&kokulmat puoltavat, ettéa silloin kun
likennetté kilpailutetaan, yksittaiseen sopimukseen sisaltyy koko rataosan liikenne. Tilanne
poikkeaa tavanomaisesta markkinataloudesta siten, ettéa liikennettd ei synny ilman julkista
tukea. Muutokset voivat aiheuttaa myos epaselvia tilanteita viranomaisten valille liikennetta
rahoitettaessa.

Ruotsissa bruttomalli on tavanomainen liikenteen hankintamalli junaliikenteessd, jossa
samalla  rataosalla  on useampia  viranomaisten kilpailuttamia  sopimuksia.
Liikenteenharjoittajan kannalta tdma on riskittémin malli, koska eri sopimuksissa tehtavien
likenteen muutokset lipputuloissa eivat vaikuta sopimuksen kautta kertyviin lipputuloihin.
Usein liikennetta rahoittavalla toimivaltaisella viranomaisella on intressi lisata liikennettd ja
muutoksilla voi olla sopimusten kannattavuutta heikentdva vaikutus. Bruttomalli on myds
uusille toimijoille yksinkertaisempi ja riskittdmampi malli ja siten se voi lisata kiinnostusta
osallistua tarjouskilpailuihin. Hyva Kkilpailutilanne usein alentaa hintatasoa ja siten
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viranomaisten kustannuksia. Sen vuoksi myos alueellisen junaliikenteen jarjestamisessa
bruttomalli voi olla hyvé vaihtoehto.

Liikenteen kustannustason kannalta olisi selkeda etua, etta pilottialueen koko junaliikenne
jarjestetaan yhdessa sopimuksessa. Poikkeuksen muodostavat Tampere—Orivesi ja
Seindjoki-Vaasa-rataosat, joissa liikenne koostuu suurelta osin muun paasuunnan
likenteesta. Siten nailla osuuksilla taydentava liikenne olisi paallekkaista valtakunnallisen
konsessiosopimuksen kanssa. Yksi sopimus mahdollistaa parhaiten tehokkaat kalusto- ja
tyovuorokierrot. Maakuntien kannalta olisi tarkeda ja oikeudenmukaista, ettd talldin valtio
osallistuisi kuitenkin kustannuksiin, vaikka ne jarjestaisivat liikenteen itse. Jos liikennetta
hoidettaisiin valtakunnallisten sopimusten kautta, kdytanndssa sopimuksen sisalla tapahtuisi
paaratojen liikenteestd ristisubventiota pilottialueen liikenteeseen. Ristisubventiolla
tarkoitetaan tassa yhteydessa sitd, etta paaradoilta saatavat lipputulot ylittavat liikenteesta
aiheutuvat kustannukset, ja ylijadmalla rahoitetaan muiden rataosien kannattamatonta
likennetté. Koska raideliikenteessa kiinteiden investointien osuus kokonaiskustannuksista on
suuri, on liikenteen lisdyksen aiheuttama suhteellinen kustannuslisdys pienempi kuin
esimerkiksi linja-autoliikenteessa.

4.3. Liikenteen suunnittelu ja lippujen hinnoittelu

Konsessiosopimuksien kautta hankittavan liikenteen minimipalvelutason maéarittelee tilaaja.
Jos liikenne ei ole kannattavaa, konsessiosopimusten kautta toteutuva liikkenne vastaa
minimipalvelutasoa, ellei tilaaja ole edellyttdnyt esimerkiksi vain hiljaisen ajan liikennetta.
Tarkempi liikenteen suunnitteluvastuu on operaattorilla.

Palvelutason maarittely pilottialueen tyyppisessa liikenteessa on tehtava riittavan tarkasti, jotta
likennetté hankittaessa saadaan sen mukaista liikennettd kuin halutaan rahoittaa. Jos on tarve
esimerkiksi tyomatkayhteyksille, on tarve maaritelld, milloin tydmatkayhteydet halutaan
likennoitavan. Esimerkiksi vuoromaara/vrk vaatimus voi johtaa liikenteeseen ajankohtina,
jonka rahoittamista ei koetakaan tarpeellisena. Yksiraiteiset rataosuudet ja kohtauspaikkojen
vahaisyys edellyttavat, etta liikenteen tilaaja tekee ennen likkenndéinnin kilpailuttamista karkeat
aikataulut, jotta voidaan varmistua, etté vaadittava palvelutaso on toteutettavissa.

Operaattori vastaa ratakapasiteetin hakemisesta. Jos liikkenne kilpailutetaan myohaan,
todennakdisesti viranomaisella on tehtdava hakea ratakapasiteetti, jotta likenne voidaan
kadynnistdd sopimuskauden alkaessa. Bruttomallissa lipputuloriski on operaattorilla, mutta
myds talléin operaattorille voidaan jattdd suunnitteluvapautta siltd osin kuin viranomaisen
tavoitteet tayttyvat. Lippujen hinnoittelun huomiointi tarjouskilpailussa on luontevaa paattaa
sen tarkemmin tarjouskilpailua ennen, kun hankintamalli on paatetty.
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4.4. Esimerkki kehittdmisesta nykymuotoisen liikenteen pohjalta

Pilottialueen maltillisessa junaliikenteen kehittdmisessa on paadytty esittAmaan yhta lisdjunaa
likenteeseen. Seuraavissa taulukoissa on esitetty suuntaa-antavasti mahdollisuuksia
junaliikenteen lisd&misesta. Purppuran varilla esitetyt 1ahdot olisivat lisdkaluston liikenndimia.
Mustalla on esitetty nykyiset lahdot. Lahdét on kursivoitu, jos aikataulut ovat muuttuneet
merkittavasti. Mustalla lihavoidut [&hd6t ovat nykyiselléa kalustolla tehtavia lisalahtoja.

Jatkosuunnittelussa on tarpeen tarkentaa aikatauluja alueiden tarpeen mukaisesti seka
varmistaa ratakapasiteetti junaliikenteelle. Aikatauluihin vaikuttaa myds muun junaliikenteen
aikataulujen kehittyminen. Taulukot antavat kuitenkin kuvan liikenteen maarasta, jonka
perusteella on arvioitu liikennointikustannukset. Esitetyt muutokset kaksinkertaistavat
likennodintikustannukset. Liikenteen maara samalla 2-3 kertaistuu. Liikenndintikustannukset
kasvavat suhteessa vahemman kuin tarjonta, koska Kkalustoa kaytettdisiin nykyista
tehokkaammin. Liikenndintikustannusten lisdys on noin 5 Meur/v, mikd on arvioitu
Rautatielikenteen kustannusmallien avulla (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia
15/2013). Liikenteen lisddminen esitetysta lisda vastaavasti kustannuksia ja vahentadminen
alentaa kustannuksia.

Karkeasti arvioiden nykytilanteen lipputulot ovat noin 900 000 euroa vuodessa. Vaikka
matkustajamaarat kolminkertaistuisivat nykyisestd aiempaa parempien lahtdaikojen vuoksi,
kasvaisi liikenteen subventiotarve noin 3,5 miljoonaa euroa vuodessa. Tarkkojen arvioiden
tekemien on haastavaa, koska lahtttietoja ei ole ollut saatavissa VR:Ita.

Oletuksena on ollut, ettd muiden rataosien henkildjunaliikenteen aikataulut sailyvat
ennallaan. Myots Tampere—Orivesi ja Seingjoki—-Vaasa-valien muun junaliikenteen on oletettu
sailyvan ennallaan. Siten esimerkiksi Seindjoelta Vaasaan on tarjolla nykyinen tydmatkayhteys
klo 8:ksi ja uusi tydbmatkayhteys klo 17:ksi. Vastaavasti tarjottaisiin uusi tydmatkayhteys klo 16
jalkeen nykyisten klo 15:48 ja 17:04 yhteyksien lisaksi. Uudet yhteydet pysahtyvat myos
valiasemilla. Ehdotuksessa on esitetty, ettd Tampereelta Haapamaen kautta Keuruulle
likennoivat junat jatkaisivat Jyvaskyldan. Lisaksi on ehdotettu, etta liikennettd lisataan
Haapamaeltd Vaasaan. Padosalla uusista yhteyksista muodostuu vaihtoyhteys Haapamaella
siten, ettd yhteys on toimiva Jyvaskyldstd Haapaméaen kautta Seingjoelle ja Vaasaan
matkustettaessa. Tampereelta Haapamaelle liikennoivida junia ei ole esitetty jatkettavaksi
Seingjoelle ja Seindjoen uusia yhteyksia ei ole esitetty jatkettavaksi Jyvaskylaan, koska talloin
lisatarjonta kohdistuisi merkittdvdmmin Haapamaéen ja Seindjoen valille. Lisatarjontaa olisi
talléin vahemman Tampereen ja Haapaméen seka Haapamaen ja Jyvaskylan valilla. Lisaksi
ehdotuksessa on painotettu uusia tydmatkayhteyksia suurempien kaupunkiseutujen ymparilla.

Vaasan ja Seindjoen rataosuus on sdhkoistetty ja kaupunkien vélinen matka-aika on noin
tunti. Siten Vaasan ja Seingjoen valilla olisi mahdollisuus myos pilotoida tiheampaa
[&hijunaliikennetta sahkojunilla. Pilottia voidaan liikenndidd Smz2-lahijunilla, joita on
vapautunut, kun HSL-alueen lahijunaliikenne hoidetaan nykyisin Flirt-kaupunkijunilla.
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Taulukko 9. Aikatauluhahmotelma Tampere-Haapamaki-Keuruu-Jyvaskyla —valille.

TAMPERE-HAAPAMAKI-KEURUU-JYVASKYLA

kulkupaivat M-P  M-P M-S M-S M-S M-S M-S M-S M-S
junatyyppi H H H H H H H H H
junan numero  UUSI UUSI 423 UUSI UUSI 427 UUSI UUSI 429
kiskobussia 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Tampere 8:05 9:05 11:05 13:10 15:10 16:15 17:15 18:15 20:15
Orivesi 8:31 9:31 11:31  13:36 15:36 16:41 17:41 18:41 2041
Orivesi
keskusta 8:35 9:35 11:35 13:40 15:40 16:45 17:45 18:45 20:45
Juupajoki 8:46 9:46 11:46  13:51 1551 16:56 17:56 18:56  20:56
Vilppula 9:05 10:05 12:05  14:10 16:10 17:15 18:15 19:15 21:15
Vilppula 10:06 14:11 16:11 18:16  19:16
Mantta 10:17 14:22 16:22 18:27  19:27
Vilppula 9:06 12:06 17:16 21:16
Kolho 9:14 12:14 17:24 21:24
Haapamaki 9:24 12:24 17:34 21:34
Haapamaki 9:32 12:32 17:42 Seingjoelle
Keuruu 9:46 12:46 17:56
Keuruu 9:47 12:47 17:57
Petajavesi 10:09 13:09 18:19
Jyvaskyla 10:37 13:37 18:47
8:05 = lisakalustolla liikennoitava lahto
11:05 = nykyisella kalustolla liikennditava lahto (selkeésti muuttunut aikataulu)
16:15 = nykyiselld kalustolla liikennditava lahtd (nykyinen / 1ahes nykyinen aikataulu)
12:47 = nykyisella kalustolla liikenndgitava liséalahto
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Taulukko 10. Aikatauluhahmotelma Jyvaskyla — Keuruu — Haapaméaki — Tampere —vélille.

JYVASKYLA-KEURUU-HAAPAMAKI-TAMPERE

kulkupéaivat M-P M-S L M-S MS M-S M-S M-S M-S M-S
junatyyppi H H H H H H H H H H
junan
numero 420 UUSI 422 UUSI 424 UUSI UUSI UUSI UUSI 428
1+

Mantasta
kiskobussia 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Jyvaskyla 11:15 14:13 20:30
Petgjavesi 11:43 14:41 21:06
Keuruu 12:06 15:04 21:29
Keuruu 12:07 15:05 21:30
Haapaméaki  Seindjoelta Seingjoelta  12:15 15:13 21:38
Haapamaki 6:15 8:29 12:24 15:21 21:46
Kolho 6:25 8:39 12:34 15:31 21:56
Vilppula 6:34 8:48 12:43 15:40 22:05
Méantta 6:21 7:30 10:33 14:33 16:30 18:40
Vilppula 6:31 7:40 10:43 14:43 16:40 18:50
Vilppula 6:40 7:42 850 10:45 12:45 14:45 15:42 16:42 18:52 22:07
Juupajoki 6:59 8:01 9:09 11:04 13:04 15:04 16:04 17:04 19:11 22:26
Orivesi
keskusta 7:10 8:12 9:20 11:15 13:15 15:15 16:15 17:15 19:22 22:37
Orivesi 7:15 8:17 9:25 11:20 13:20 15:20 16:20 17:20 19:27 22:42
Tampere 7:40 8:42 9:50 11:45 13:45 15:45 16:45 17:45 19:52 23:07

juna yhdistetaan Vilppulassa

8:05 = lisékalustollaliikennoitava lahto

11:05 = nykyiselld kalustolla liikennoitava lahto (selke&sti muuttunut aikataulu)
16:15 = nykyisella kalustolla liikenngitava lahtoé (nykyinen / Iahes nykyinen aikataulu)
12:47 = nykyisella kalustolla liikennditava lisalahto
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Taulukko 11. Aikatauluhahmotelma Jyvaskyla — Keuruu — Seingjoki — Vaasa —vélille.

JYVASKYLA - HAAPAMAKI - SEINAJOKI - VAASA

kulkupéaivat M-S M-L M-S M-S M-S M-S M-S M-S M-S

junatyyppi H H H H H H H H H

junan numero UUSI 481 424 UUSI UUSI 485 428 429 uusl
3 3 3

kiskobussia vaunua 1 1 vaunua 1 1 1 1 vaunua

Jyvaskyla 8:25 11:15 14:13 16:25 20:30 21:30

Petgjavesi 8:53 11:41 14:39 16:53 21:04 21:58

Keuruu 9:16 11:45 14:43 17:16 21.08 22:21

Keuruu 9:17 11:56 14:54 17:27 21:19 22:22

Haapamaki 9:31 12:15 15:13 17:31 21:38 22:36

Haapamaki 5:50 9:42 12:48 17:41 21:40

Pihlajavesi 6:03 9:53 13:01 17:52 21:51

Myllymaki 6:21 10:09 13:19 18:08 22:07

Elainpuisto-

Zoo 6:28 10:14 13:26 18:13 22:12

Anhtéri 6:37 10:21 13:35 18:20 22:19

Tuuri 6:52 10:36 13:52 18:35 22:34

Alavus 6:59 10:43 13:59 18:42 22:41

Seingjoki 7:30 11:14 14:30 19:13 23:12

Seinéjoki 7:32 14:32

Ylistaro 7:47 14:47

Isokyr® 7:59 14:59

Tervajoki 8:10 15:10

Laihia 8:18 15:18

Vaasa 8:34 15:34

8:05 = lisakalustolla liikennéitava lahto

11:05 nykyisella kalustolla liikenngitava 1&ht6 (selkeasti muuttunut aikataulu)
16:15 = nykyisella kalustolla liikenngitava lahtoé (nykyinen / 1ahes nykyinen aikataulu)
12:47 nykyiselld kalustolla liikennéitava lisalahto
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Taulukko 12. Aikatauluhahmotelma Vaasa — Seindjoki — Haapamaki — Jyvaskyla—valille.

VAASA - SEINAJOKI - HAAPAMAKI - JYVASKYLA

kulkupaivat

junatyyppi
junan numero

kiskobussia

Vaasa
Laihia
Tervajoki
Isokyr6
Ylistaro
Seingjoki
Seingjoki
Alavus
Tuuri
Ahtéri
Elainpuisto-Zoo
Myllymaki
Pihlajavesi
Haapamaki
Haapamaki
Keuruu
Keuruu
Petajavesi
Jyvaskyla

8:05

11:05
16:15
12:47

Liikenteen maltillisessa kehittamisesityksessa lahtbkohtana on ollut nykyisen kaluston
aiempaa tehokkaampi kayttd. Raideliikenteessa kiintedt kustannukset ovat suuret, minka
vuoksi liikenteen lisdéaminen on usein suhteellisen edullista, jos se ei edellyta lisdkalustoa.
Kustannustehokkuutta parantaa henkiloston tyovuorojarjestelyt muun junaliikenteen kanssa.
Jos junaliikenne jarjestetaan erillisella kilpailutettavalla sopimuksella nykyliikenteen lisaksi,

M-P
H

L
H

M-S
H

420 422 UUSI

4:35
5:08
5:15
5:31
5:38
5:44
6:01
6:14

6:50
7:23
7:30
7:46
7:53
7:59
8:16
8:29

6:40
6:54
6:55
7:17
7:45

M-P
H
uusI

1

9:32
9:46
9:47
10:09
10:37

lisakalustolla liikennoitava 1ahto
nykyisella kalustolla liikennoitava lahto (selkeasti muuttunut aikataulu)
nykyisella kalustolla liikenngitava I&hto (nykyinen / lahes nykyinen aikataulu)
nykyiselld kalustolla liikennoitava lisalahto

M-S
H
482
3
vaunua

9:30

9:30

9:46

9:54
10:05
10:13
10:28
10:30
11:03
11:10
11:26
11:33
11:39
11:56
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M-S
H
423

12:32
12:46
12:47
13:09
13:37

M-S
H
482

12:10
12:43
12:50
13:06
13:13
13:19
13:36
13:49
13:50
14:04
14:05
14:27
14:55

M-S
H
427

1

17:42
17:56
17:57
18:19
18:47

M-P,S
H
486
3
vaunua

16:17
16:33
16:41
16:52
17:00
17:15
18:10
18:43
18:50
19:06
19:13

19:43
19:44
19:58
19:59
20:21
20:49

M-S
H
UusI

19:41
20:14
20:21
20:37
20:44
20:50
21:07
21:20
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alueellisen junaliikenteen liikkennéinnista tulee kallista. Hintatasoa alentaa, mikéli operaattori
voi hyddyntaa ainakin henkiléstoa muussa junaliikenteessa.

Ehdotuksen lahtokohtana on ollut, ettd nykyistd kiskobussilikennetta hoidetaan neljalla
kiskobussilla. Esityksessa lahtgja liikennditaisiin yhdella kiskobussilla. Poikkeuksena on
aamulahtd Tampereelle, jossa Seingjoelta tulevaan kiskobussiin yhdistetddn Mantasta tuleva
kiskobussi. Muutos lisaa kuljettajatarvetta. On arvioitu, ettd kokonaismatkustajamaarat eivat
kuitenkaan kasvaisi niin paljon, etta kapasiteetti ei riittaisi.

Jyvaskylan ja Vaasan véliseen liikenteeseen on tarve lisata yksi uusi juna. Tama edellyttaisi
dieselveturia seka esimerkiksi kolmea vanhaa pikajuna- tai Eil-lahijunavaunua.

Esitetty liikenne parantaa ty0- ja opiskelumatkayhteyksia erityisesti Tampereen ja Vilppulan
valilla. Lisdksi Haapamaeltd Jyvaskylan suuntaan on mahdollista tehda tyd- ja
opiskelumatkoja, jotka eivat nykytilanteessa ole mahdollisia. Tydasiointimatkat Vaasaan ja
Seingjoelle olisivat myds mahdollisia toisin kuin nykytilanteessa. Lisavuorot tarjoavat yhteydet
myds Ylistaron, Isokyron ja Laihian asemille. Lisgjunat tarjoavat my6s uusia poikittaisyhteyksia
Haapamaen kautta parantaen mm. matkailuyhteyksia.

Tybssd ei ole otettu kantaa esimerkiksi yhteyksien nopeuttamiseen asemia poistamalla.
Vuoroja ei ole mahdollista lisata merkittavasti enempaéa yksiraiteisten rataosuuksien ja
vahdisten kohtauspaikkojen maaran vuoksi. Liikenteen lisdaminen edellyttaisi lisaksi
lisakalustoa. Todennakdisesti liikenteen lisddmisessa suurin potentiaali olisi kaupunkiseutujen
tyo- ja opiskelumatkaliikenteessa.

Junaliikenteen lisddminen todennékoisesti vahentdd markkinaehtoista bussilikennettd sen
kannattavuuden heikentyessa. Tama lisda painetta julkisesti rahoitettavan taydentavan
bussilikenteen Kkilpailuttamiseen. Joukkoliikennejarjestelméan kokonaisvaltaisen kehittamisen
kannalta olisi eduksi, ettda maakunnat saisivat paattdd itsendaisesti joukkoliikenteen
ostorahoituksen kohdentamisesta bussi- ja junaliikenteen kokonaisuuteen.
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5. YHTEENVETO JA SUOSITUKSET

Rautateiden henkilolikenne avautuu vahitellen kilpailulle. Liikenne- ja viestintaministerion
(LVM) tavoitteena on avata kilpailu alueisiin ja palvelukokonaisuuksiin perustuvien
kayttooikeussopimusten pohjalta. Sopimuksissa maaritelladn tarkemmin vaadittava
palvelutaso ja kannustimet toiminnan kehittdmiseen. LVM on paattanyt, etta junaliikenteen
kilpailutettaviin kayttdoikeussopimuksiin ei tarjota operaattoreille yksinoikeutta kilpailutettaville
alueille ja asiaa tarkennetaan tarjouspyynndissa.

Kilpailu avautuu HSL-alueen lahijunaliikenteesta siten, etta HSL:n kilpailuttama liikenne alkaa
vuonna 2021. HSL kilpailuttaa lahijunaliikenteen bruttomallilla. LVM:n vastuulla oleva
valtakunnallinen liikenne kilpailutetaan kaytt6oikeussopimusmallilla.  Etela-Suomen
taajamajunaliikenne kilpailutetaan 2020-luvun alkupuolella ja uuden liikennéinnin on tarkoitus
alkaa vuonna 2022. Muita kilpailutettavia kokonaisuuksia ei ole viela paatetty. Uusien
sopimusten mukainen liikenne alkaa siten vaiheittain kesakuuhun 2026 mennessa. VR-
Yhtymastad eriytetdan kolme erillistd valtionyhtiotd: kalustoyhtid, kunnossapitoyhtié ja
Kiinteistoyhti®.

Kansainvaliset kokemukset alueellisesta junaliikenteesta

Miten junaliikenteen jarjestamisen toimivalta on eri maissa jaettu?
Ruotsissa ja Saksassa on kahdenlaista alueellista liikennettd yhtaaikaisesti:
markkinaehtoista ja Kilpailutettua. Liikenteen jarjestamisen toimivalta on Ruotsissa
alueellistettu ja on p&&osin maakunnilla tai niiden muodostamilla yhteenliittymill&.
Poikkeuksen muodostaa Etela-Ruotsin ja Pohjois-Ruotsin valilla likenndiva yoéjuna,
jonka jarjestaa Ruotsin Liikennevirasto.

Saksassa osavaltiot (16 kpl) mydntavat alueellisen junaliikenteen toimiluvat,
koordinoivat rahoitusta ja valvovat toimintaa. Jarjestdminen, suunnittelu ja
rahoituspaatokset on delegoitu alemman tason organisaatioille, joita on yli 30.
Erikoistapauksena on esimerkiksi kolmen osavaltion ja 7 piirin alueella toimiva
osavaltioiden perustama Hampurin joukkoliikenneyhdistys (Hamburg Public Transport
Association), joka organisoi juna-, bussi- ja lauttaliikenteen kokonaisuutta 30
operaattorin avulla.

Iso-Britanniassa lahes kaikki liikenne perustuu toimilupasopimuksiin valtion ja
palveluntarjoajien eli junayhtididen valilla. 1so-Britannian Liikennevirasto (Department
for Transport) vastaa kaikista toimilupasopimuksista ja niiden hallinnoinnista.

Keskeinen toimija raideliikenteen jarjestamisessd on ratakapasiteettia jakava
organisaatio. EU-lainsdadannén lahtékohtana on toimijoiden tasapuolinen kohtelu.
Viranomaistaho on méaritetty eri maissa tata valvomaan.
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Miten alueellisten viranomaisten hankkima liikenne on huomioitu valtakunnallisissa
sopimuksissa?
Harvassa Euroopan maassa on seka valtakunnallisin sopimuksin hankittua etta
alueellisten viranomaisten hankkimaa liikkennetté yhtaaikaisesti samalla alueella, vaan
toimintamallina on joko Ruotsin tai Iso-Britannian kaltainen toimintamalli.

Ruotsin  mallissa valtakunnallinen junaliikenne toimii ldhes yksinomaan
markkinaehtoisesti. Markkinaehtoisesti toimivat junaoperaattorit huomioivat vallitsevan
kilpailutilanteen ja sen perusteella tekevan paatokset reittien avaamisesta. Ruotsissa
markkinaehtoiselle junaliikenteelle on paremmat edellytykset kuin Iso-Britanniassa,
jossa vain pieni osa markkinehtoisista toimilupahakemuksista hyvaksytaan.

Yksittaisen poikkeuksen muodostaa Ruotsin  Liikenneviraston kilpailuttama
y6junayhteys Etela- ja Pohjois-Ruotsin valille. Alueellista liikennettd ei ole
yodjunayhteyden sopimuksessa huomioitu, koska liikenndintiajat eivat ole paallekkaisia,
eika kilpailua néin synny. Lisaksi yojuna on enemman poliittinen kuin liikenteellinen
ratkaisu, ja sen tarkoituksena on luoda kilpailua lentoliikenteelle.

Isossa-Britanniassa lahes kaikki liikenne on hankittu toimilupasopimusten kautta
(poikkeuksena paéosin Lontoossa TfL:n hallinnoimat kayttéoikeussopimukset), jolloin
kansallista ja alueellista liikennettd on samassa sopimuksessa. Naitd sopimuksia
hallinnoi valtiollinen Deparment for Transport, jolloin erillista alueellisten viranomaisten
hankkimaa liikennetta ei ole.

Miten alueellinen junaliikenne on muissa maissa rahoitettu ja kuinka paljon sita tuetaan?
Alueellisen junaliikenteen rahoitus on tapauskohtaista. Useissa maissa
likennointisopimusten tarkempi siséltd on salattu, misté johtuen tarkat luvut eivat ole
saatavissa.

Ruotsissa keskimaarin 49 % kaikista matkoista (matkasuoritteesta laskettuna) on
julkisesti tuettua liikennettd, tuen maaran ollessa keskimaarin 47 %. Suurin osa
julkisesta tuesta tulee maakuntia vastaavilta organisaatioilta (81 %).

Iso-Britannian toimilupasopimuksista osa on tuettuja, kun taas osa tuo valtiolle tuloja.
Koska alueellinen liikenne on samassa sopimuksessa kansallisen likenteen kanssa, ei
sen tukemista voida kasitella erillisend kokonaisuudesta. Vuodesta 2010 lahtien valtion
saamat voitot ovat ylittdneet maksettavien tukien méaarat.

Saksassa rahoittajana toimivat osavaltiot joko suoraan tai omistamiensa

organisaatioiden kautta. Rahoituksen maara ja toimintamalli vaihtelee eri osavaltioiden
valilla. Esimerkiksi Baijerin osavaltiossa osavaltion omistama Bayerische
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Eisenbahngesellschaft mbH on keskittynyt nettomalliin, jossa palveluntarjoaja eli
junayhtié saa pitdad lipputulot, minkéa lisaksi sille korvataan ennaltasovittu summa.
Hessenissé ja Brandenburgissa taas on kaytossa bruttomalli. Alueellista liikennetta
paketoidaan Saksassa eri tavoin ja naitd koskevat sopimukset seka maarittelyt
vaihtelevat. Vaihtelua on mm. sopimusten pituudessa, linjaston laajuudessa
(yksittdinen osuus vrt. verkosto), sopimusmallissa (brutto, netto tai muunneltu brutto).
Sopimukset eivat sisélla yksinoikeuksia.

Mink& kokoisilla alueilla alueellista junaliikennetta on eri maissa jarjestetty?
Ruotsissa pienin jarjestdva taho on yksittdinen maakunta. Usein maakunnat ovat
kuitenkin liittoutuneet yhteen ja kilpailuttaneet ylimaakunnallista alueellista
junaliikennetta (ks. kuva 32).

Saksassa osavaltiot vastaavat alueellisesta junaliikenteestd, joskin ovat delegoineet
toimivallan muille alueellisille organisaatioille. Esimerkiksi Baijerin osavaltion alueella
toimii osavaltion omistama yhti6, joka vastaa alueellisen liikenteen organisoimisesta
koko osavaltion alueella.

Iso-Britannia on jaettu 18 toimilupasopimusalueeseen, joista 2 on Skotlannissa.
Alueellinen junaliikenne on jarjestetty naiden alueiden sisalla yhdessa muun liikenteen
kanssa.

Millainen palvelutaso eri maiden alueellisessa liikenteessa on?
Alueellisen junaliikenteen matkustajaméaarat ovat kasvaneet Ruotsissa muuta
junaliikennettéa voimakkaammin. Palvelutason voidaan arvioida selvasti parantuneen
kayttajien kannalta myds muissa tarkastelluissa maissa markkinoiden avautumisen
myota.

Palvelutasokriteerit liittyvat ensisijaisesti tarjouskilpailuihin ja sopimuksiin tulevien
operaattoreiden kanssa. Palvelutasoa voidaan luokitella ja maarittdd sille erilaisia
siséltoja ja tarkkuustasoja. Ruotsissa alueellisessa junaliikenteessd on kaytdssa
muunneltu bruttomalli, jossa tilaaja maksaa lilkennoitsijan suoriutumisen perusteella.
Tilaaja voi ma&arittdd kilpailutukseen kannustimia ja sakkoja vahvistaakseen
operaattorien toivottua toimintaa. Kannustimet voivat liittya palvelun laatuun suorasti
(esim. asiakastyytyvaisyys, matkustajien maara, tdsmallisyys) tai epasuorasti (esim.
raportointi). Kannustimia ja sakkoja hyddynnetéan eri maissa yha enenevassa maarin.

Tavoiteet voidaan méaarittéda liikkennoinnille, mutta my6és mm. matkustuspalveluille ja
asemapalveluille, kalustolle, lipunostolle jne. riippuen Kilpailutettavan palvelun
sisallosta.

Iso-Britanniassa valtio maarittelee, mitd vaatimuksia ja tavoitteita toimiluvalla
likennoiville operaattoreille asetetaan tiettyna aikana. Nama littyvdt mm.
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junaliikenteen palvelutasoon ja operointiin, asemien ja kaluston palvelutasoon,
asiakastyytyvaisyyteen ja hinnoitteluun.

Alueellisen junaliikenteen organisointi ja toimintamalli Suomessa

Toimivaltaisena viranomaisena voivat jatkossa toimia maakunnat, suuret kaupungit ja
kaupunkiseudut. Olisi eduksi, ettd alueellisessa liikenteessa toimivaltainen viranomainen olisi
sama viranomainen, joka vastaa myo6s alueellisesta linja-autoliikenteestd. Kun alueellinen
likenne ulottuu useamman maakunnan alueelle, maakunnat voivat sopia liikkenteen
hankinnasta. Maakunnat voivat hankkia liikenteen joko suoraan tai perustamansa yhtion
kautta. Ruotsissa yhtiét ovat tavanomainen tapa joukkoliikenteen jarjestamisessa varsinkin
silloin, kun useat viranomaiset tekevét yhteistyota.

Maakuntauudistuksen ja junaliikenteen kilpailun avaamisen myéta maakuntien on mahdollista
ottaa vastaan liikenteellinen kokonaisuus ja itsendisesti p&attdd, miten toimivalta-alueella
joukkoliikennepalvelut ja julkisen henkilbliikenteen kokonaisuus jarjestetddn. Joillain
maakunnilla voi olla suurempi intressi ja esim. Pirkanmaan maakunta on jo ilmoittanut
olevansa kiinnostunut joukkoliikenteen toimivaltaisuudesta.

Maakunnilla on samalla mahdollista siséllyttdd maakuntauudistuksen valmisteluun, miten
alueellinen junalikenne huomioidaan osana joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten
kokonaisuutta.

Hankintamalli

Alueellisen junaliikenteen edellytysten selvitys perustuu lahtdkohtaisesti siihen, etta
valtakunnalliset sopimukset kilpailutetaan konsessiomallilla. Valtakunnallisten sopimusten
kautta tarjotaan alueellinen likenne nykyisella palvelutasolla. Taydentava likenne on siten
tarjottavissa joko konsessio- tai bruttomallilla. Talla hetkella ei ole muodostettavissa selvaa
suositusta alueellisen liikenteen sopimusmallista, koska molemmille malleille on
tunnistettavissa etuja. Alueellisen liikenteen jarjestamista konsessiomallilla puoltaisi eniten se,
ettd malli olisi sama kuin valtakunnallisissa sopimuksissa. Bruttomallin etuna olisi operaattorin
kannalta pienempi riski, koska alueen kysyntédan vaikuttavia tekijoita ei tarvitse vastaavassa
maarin tuntea ennalta. Bruttomallissa nykyisen liikenteen tuntemuksesta ei ole vastaavassa
maarin etua, eikd se siten anna nykyiselle liikennoitsijélle yhtéd merkittavasti kilpailuetua kuin
konsessiomallissa.

Tutkittavan alueellisen liikenteen kokonaisuus on pieni suhteessa tuleviin valtakunnallisiin
sopimuksiin. Nykyinen likenne on jarjestetty paaosin velvoiteliikenteena. Alueellisen liikenteen
hankinta konsessiomallilla sisaltdd operaattorien kannalta riskeja, koska tarkkoja tietoja
kysynnésta ei ole saatavilla. Tilaajan kannalta tdma vahentdd alueen houkuttelevuutta
kilpailulle ja nostaa hintaa. Uusien toimijoiden saanti ja kilpailun lisédminen voivat puoltaa
hankintaa bruttomallilla.
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Hintatasoon vaikuttaa merkittavasti kaluston kayton ja tyévuorojarjestelyjen tehokkuus. Naméa
puoltaisivat liikenteen hankintaa tarkoituksenmukaisina kokonaisuuksina valttamatta
rajautumatta pilottialueeseen.

Liikenteen suunnittelu ja palvelutason maarittely

Konsessiomallissa liikenne kilpailutetaan palvelutason maarittelyn mukaisesti. Palvelutaso on
maariteltava riittavan tarkasti, jotta likenne on sen mukaista kuin halutaan rahoittaa. Tama
edellyttaa tietyssd méaarin myds tulevan liikenteen suunnittelua. Yksiraiteiset rataosuudet ja
kohtauspaikat rajoittavat liikennointia. Palvelutason méaaérittely on tehtéava siten, etta vaadittu
palvelutaso on mahdollista toteuttaa. Tastd seuraa, ettd operaattorin suunnitteluvapaus
vahenee.

Bruttomallissa on luontevaa maaritella palvelutaso tarkemmin ja suunnitella aikataulut. On
my6s mahdollista antaa operaattorin suunnitella tarkat aikataulut. Operaattorin tehtdvana on
hakea ratakapasiteettia, tosin kilpailuttamisen aluksi tilaaja voi taman tehda, jotta se haetaan
riittdvan ajoissa.

Rahoitus

Alueellisen junaliikenteen tarjonnan lisdys merkitsee lisarahoitustarvetta, vaikka liikenndinti
tehostuisikin. Lisarahoitus kuntien budjeteista on ongelmallinen. Yksittainen maakunta on liian
pieni yksikkd pilottialueen junaliikenteen rahoituksen kannalta ja jotta liikkumistarpeita
voitaisiin tarkastella kokonaisuuksina. Samalla on tarkasteltava myds bussiliikenteen
hankintoja osana kokonaisuutta. Joukkoliikenteen tavoitteet ja resursointi onkin paatettava
maakuntien yhteenliittymien tasolla ja yhteistydssa toimivaltaisten kaupunkiseutujen kanssa.

Junakalusto

Alueellisen junaliikenteen kalusto on jarjestettavissa VR:sta irrotettavalta kalustoyhtiolta siten,
ettd maakunta vuokraa tai operaattori vuokraa suoraan yhtiélta. Vaihtoehtoisesti maakuntien
omistama yhtio hankkii kaluston. Varikkopalvelut on mahdollista jarjestdd VR:sté irrotettavalta
yhtiolta.

Kilpailutuksen alkuvaiheessa uusia, pienempid operaattoreita on mahdollista houkutella
tarjoamalla kalusto yhteisestda kalustopoolista. Pidemmalla tahtaimella poolin merkitys
vahenee.

Junaliikenteen kysyntapotentiaali ja kehittaminen pilottialueella

Véesto ikdantyy ja padosin vahenee alueen kaupunkeja lukuun ottamatta. Kaupunkiseuduilla
on potentiaalia merkittadvAmmalle liikkenteen lisaamiselle, kuten yhteysvaleilla Tampere—
Orivesi—Vilppula—Mantta, Jyvaskyla—Keuruu ja Seindjoki—-Vaasa, joissa potentiaalia on
alueelliselle valiasemilla pyséhtyvalle junaliikenteelle.
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Nykyinen junamatkustus perustuu vuoroihin, jotka eivat palvele tyo- tai opiskelumatkustusta,
eivatkd matkailua. Nykyisesta kysynnadsta ei ole varmaa tietoa, mutta johtuen huonosta
tarjonnasta, ei sen perusteella ole mahdollista tehda pitkalle menevia johtopaatoksia.

Muilla osuuksilla junaliikennetta voidaan kehittdad maltillisesti siten, ettd mahdollistetaan
nykyista paremmin ty6- ja tydasiointimatkat kaupunkeihin, opiskelijoiden viikonloppumatkat
seka yhteydet matkailukohteisiin.

Nykyinen tarjonta perustuu vuoroihin, jotka eivat ole tuotannoltaan tehokkaita. Niiden tarkka
kustannus ei ole myoskaan tiedossa. Kehittdmisen lahtokohtana on kohteiden suunnittelu
siten, ettd kalustokierto ja tydvuorojarjestelyt tehostuvat ja kustannustaso alenee.

Kysyntapotentiaalia on arvioitu olettaen, ettd nykyinen vuorotarjonta 2-3 —kertaistuisi. Talléin
mm. ty0- ja opiskelumatkat pilottialueella olisivat mahdollisia, mutta ratakapasiteetin ja
kohtauspaikkojen puutteen kanssa ei vield synnyttaisi investointitarvetta. Perustuen nykyiseen
likkumiseen alueella, matkailukohteiden kavijamaariin seka junaliikenteen
kulkutapaosuusarvioon 7 %, on maaritetty ty6- ja opiskelumatkojen potentiaaliksi vuositasolla

- 50 000 uutta matkaa Vaasan ja Seinajoen valilla,

- 40 000 uutta matkaa Seinajoen ja Haapamaen valilla,

- 40 000 uutta matkaa Haapamaen ja Jyvaskylan valilla seka
- 20 000 uutta matkaa Tampereen ja Haapamaen valilla.

- Liséksi pilottialueen rataosuuksille yhteensa on méaaritetty noin 80 000 — 120 000 uutta
muuta kuin tyd- tai opiskelumatkaa.

Tyo6ssa on tehty esimerkinomainen suunnitteluharjoitus siitd, etté l&htdja likenndidaan padosin
yhdella kiskobussilla ja liséksi yhdella uudella junalla (esim. dieselveturi + 3 Eil-vaunua). Taméa
edustaa nykymuotoista liikennettda, jossa on paadytty kehittdmaan aikatauluja ja lisdéamaan
likennettd maltillisesti. Laht6ja on enemman, jolloin riski kapasiteetista on osalla lahdoista.
Liikenteen lisdykset mahdollistavat tyomatkayhteyksien parantumisen: Vilppulasta
Tampereelle, Keuruulta Jyvéaskylaan ja liikenteen aloittamisen Vaasan ja Seingjoen
vdliasemilla. Lisaksi parantuvat tyQasiointimatkat myds Seingjoelle ja Jyvaskylaan.
Maakuntien valinen liikkuminen helpottuu ja matkailuyhteydet parantuvat. Painetta saattaa
syntyad junaliikenteen kanssa rinnakkaisen bussiliikenteen julkisen tuen kasvattamiseksi,
koska osa matkustajista siirtyy juniin. Tama synnyttéé tarpeen arvioida bussiliikenteen tarve
esim. asemien valisessa tyo-, opiskelu- ja koulumatkaliikenteessa.

Eraana pilotointikohteena nousee esiin lisdksi esim. l|ahijunaliikenteen pilotti Vaasan ja
Seinéjoen valilla Sm2-lahijunilla.

Liikennejarjestelmakokonaisuus

Tarkasteltaessa alueellisen junaliikenteen jarjestamisen edellytyksia, ei tarkastelua voida
tehda pelkastaan nykyisen liikkennéinnin ja kulkumuotojen pohjalta. Kansainvéliset esimerkit
osoittavat, etta alueellinen junalikenne on mahdollista uudistaa ja matkustajamaaria
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kasvattaa. Lakkautettuja asemia voidaan ottaa uudelleen kayttoon kilpailuttamisen myota.
Kaikki tama edellyttdd toimivaltaisten viranomaisten yhteistyotd ja operaattoreita, jotka
aktiivisesti haluavat kehittaa liikennetté. Liikenteen kehittdmisen edellytyksend on myaos riittava
maankaytto ja kysynta.

Junaliikenteen kysyntapotentiaalin tunnistaminen edellyttdd toiminnallisten alueiden
tunnistamista. Liséksi on tarkeda tunnistaa eri liikennemuotojen ja erityisesti eri
joukkoliikennemuotojen tulevia kehityssuuntia. Junaliikenteen jarjestamisen osalta
tavoitteessa on huomioitava reunaehtoja ja kustannuskysymyksia my6s ratainfran
kehittamisen osalta. Liikennejarjelmakokonaisuuden ja joukkoliikenteen jarjestamisen tulee
littya Kiintedsti alueiden tavoitteisiin maankayton kehittamisesta eika irralliseen liikenteen
tavoitteistoon.

Linja-autoliikenteen Kkilpailuttamiseen on siirrytty suurten kaupunkien ulkopuolella vaiheittain
siirtyméaajan liikkennoéintisopimusten paatyttyd, padosin vuodesta 2014 lahtien ja yhteysvaleille
on muodostunut myds markkinaehtoista bussiliikennettd. Bussilikenteen maarassa voi
tapahtua vaihtelua hyvinkin Iyhyella varoitusajalla. Joukkoliikenteen toimivaltainen
viranomainen on tdh&n mennessd maadrittanyt, jarjestadanko liikenne PSA:n mukaisesti vai
muodostuuko riittdva palvelutarjonta markkinaehtoisesti. Kun junaliikenteen yksinoikeus-,
velvoite- ja ostolikenteen sopimukset paattyvat ja maakuntien on mahdollista paattad
toimivaltaisuudesta, on viranomaisen mahdollista arvioida uudelleen joukkoliikenteen
kokonaistarjontaa ja paattaa, milla kulkumuodolla tai -muodoilla viranomaisen jarjestama
likenne hoidetaan.

Seuraavassa vaiheessa on tarpeen arvioida, milld osuuksilla ja millaisina kokonaisuuksina
pilotointi kannattaisi kaynnistdd. Alueellisen liikenteen kehittamisessa ei tAman selvityksen
mukaan ole syyta rajoittua tarkasteltujen yhteysviélien ja maakuntien alueelle. Alueiden
likenteellista paketointia voidaan tehdd monin eri tavoin. Kokonaisuuksien lopullinen
muodostaminen on kuitenkin hyva tehda mahdollisimman laajassa vuoropuhelussa
maakunnallisten toimivaltaisten viranomaisten kesken seka taydentda tietoa yhteistydssa
tulevien operaattoreiden kanssa.
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EXECUTIVE SUMMARY

This report describes a number of international cases of deregulation of
railway traffic in general and regional services in particular and their
characteristics, in response to the following questions, posed by Finland’s
Ministry for Transport and Communications (LVM).

e How is rail traffic organized and what are the apparent consequences
of the different models?

e How is the split of roles and responsibilities of rail traffic organized in
different countries?

e How much of traffic is planned and publicly procured and how much,
if any, is open to the market?

e Whatis the role of regional bodies and what is the role of the Ministry?

e The mix of regional vs national traffic; how has regional traffic been
taken into account in national agreements?

e How is regional rail traffic financed in other countries and how much
is it subsidized?

e What size are the regions that are authorities and organizing train
traffic?

e Whatis the service level in regional traffic in different countries?

Having answered these questions by describing below in depth a) the Swedish
passenger rail traffic situation, its principles, regulatory mechanisms and
performance and b) the corresponding aspects of passenger rail traffic in
United Kingdom, c) to a slightly lesser extent the organization of regional traffic
in Germany as well as d) a number of deregulated railway systems in Europe
with their general characteristics, WSP conclude that that there is howhere to
be found one solution or regional model which fits all situations in terms of
generating the best economic, service levels or social and environmental
effects.

It is obvious that lessons can readily be learned from all cases in terms of how
regional traffic can be organized. Principally, however, these cases can be
divided into two (three) general categories.

e Competition on the track with commercial direct access - United
Kingdom, Germany, Czech Republic, Italy, Sweden, and Austria

e Competition for track access under tightly controlled circumstances
with competitive tendering - many EU countries, among others United
Kingdom, Germany, Sweden, and Denmark and Switzerland (both
beginning)

e A mix is seen in some railway systems (e.g. Sweden and United
Kingdom), i.e. a winner of a contract on regional services can meet
competition from another railway operator operating under open-
access terms.

United Kingdom

The United Kingdom was the first country to not only deregulate, but
furthermore privatize all elements of its railway system. The British model as
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it currently stands is a case of a government-
controlled, semi-commercially and privately
operated railway system. The British railway

UNITED KINGDOM

system is heavily funded by the government A /%’%,)

and in spite of this multi-billion GBP funding, "('. 9/‘%,,)
many voices are currently heard in Britain, &7 %@
complaining over the high train ticket prices X v
and their fast increase in price over the last X\/
years. Some say that this is if not a 180 |—-{--.-|-—|-—}—‘+.
degree turnaround, certainly a 120 degree Yx

one.

National Franchise 2
The British case is further characterized by

the large number of passengers living in Britain, relying on the railways in their
everyday life, which makes the British case’s relevance for the Nordic
countries rather limited.

Sweden

Sweden is assessed to be much ‘closer to home’ for Finland, much more
relevant for many reasons, not only the obvious geographical proximity, but
furthermore in view of such crucial similarities as people density and
distribution, business culture and shared history. Sweden is also, perhaps
oddly enough given its political history, a much more commercially successful
railway system, in which the government spends a fraction of what it used to
do prior to deregulation. Currently that spending amounts to one (1) railway
line.

The Swedish / German model lets the market find the appropriate set-up of
regional and national traffic. The result of this “market-decision” has in
simplified terms been the organization of national traffic services by direct
open access initiatives and regional traffic in subsidized packages of Public
Service Obligations, organized by the regions themselves.

SWEDEN / GERMANY

Open Access

e e

Regional PTA 1 - PSO Regional PTA 2 - PSO

WSP present herein the case of deregulation in Sweden together with an in-
depth case study of one region, which is deemed to be of particular relevance
and interest for its complexity. This complexity establishes a sample of every
type of model in one limited and heavily trafficked region.

WSP would like to emphasize a number of issues which are critical to a
successful deregulation of a previously government-operated railway system,
regardless of which model (s) is chosen.

e There is no ‘one solution fits all model. Each region, each traffic
system possesses its own characteristics and requires its own
adaptations.
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e Publicly planned traffic may be necessary to ensure the fulfiiment of
certain deeply felt regional needs, but private enterprise is faster than
anything else in fulfilling and adapting to changing passenger needs
and travel patterns.

e Good private operators are also outstanding in trying out and
generating new traffic patterns, often on lines which have been
deemed to be impossible or never tried.

e The government should divest itself of as much involvement as
possible, limiting that to the legal framework and be very restrictive to
providing funding.

e Move traffic authority based on a national legal framework, as close
as possible to the passengers. This implies that ideally such authority
such be regional or even local, in larger cities.

e Facilitate local and regional PTAs build-up of the capability required
for traffic planning and procurement.

e The procuring entity (PTA) shall preferably focus on defining a limited
number of very important (‘key’) objectives which steer the contractor/
RU in the desired direction, rather than trying to define the contract
model with the lowest possible risk for the PTA.

WSP recommends Finland to ultimately adopt ‘a Swedish-style’ model for the
organization of regional traffic services, as this has proven to be extremely
successful in making higher quality traffic grow, while minimizing government
involvement in passenger traffic. This approach, given already made
governmental policy decisions, implies regional, loosely regulated, Public
Service Obligations organized by the regions themselves complementing
national concessions for long distance services.

Finland
National
Concession
1 L L1 L1
I 1 1 | I 1 I 1
Regional PTA 1 —PSO Regional PTA 2 — PSO
Regional PSO — - - National PSO

It has taken all countries in our studies decades to reach to where they
currently are, in terms of railway traffic. Finland can definitely benefit
tremendously by learning from these cases and hence, take its time to ensure
that the important prerequisites are established. We also encourage Finland
to co-operate and build up mutual trust in the market, whilst not striving for the
‘perfect’, ‘zero risk’ solution. They do not exist and such ‘striving after the
perfect tends to create the worst enemy of the good’.
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1 INTRODUCTION

The Finish Government has decided in favour of the opening of passenger rail
traffic to competition, albeit in stages. Opening of the market to competition
will start with the HSL commuter train service in the Helsinki area and continue
with other areas of southern Finland with a planned completion in the early
2020s. It is intended that traffic in accordance with the new rules will
encompass the entire country by June 2026.

This document should be seen as one element of a number of assignments
and studies commissioned by the Finnish Ministry of Transport and
Communications (LVM) in general and more specifically as part of a study
comprising international benchmarking as well as the pilot area of Vaasa-
Seinéjoki-Haapamaki-Jyvaskyla and Haapamaki-Tampere.

LVM had at the time of commissioning this study, already made a number of
fundamental decisions regarding the first steps of the deregulation as well as
the competitive model for Finland, in which a limited number of national
concessions are intended to be let.

In preparation for this, it has been decided that key assets will be made
available to operators on a level playing field. To prepare for this, the national
incumbent VR-Yhtyma Oy will be divided into three separate state-owned
companies: a rolling stock company a maintenance company and a real estate
company.

Fundamentally of course, the Finnish deregulation reform follows the general
EU deregulation mandates, but the explicit intention of the Finnish reform is
also to enable regions, major cities and urban areas to better organize regional
or local train services in their respective areas, in addition to services
organized in the abovementioned concessions.

This assignment can be divided into two parts:

e International benchmarking — This study outlines the Swedish and
some European operating models for regional passenger traffic.

¢ A Pilot study — Proposing an operating model for regional traffic in the
area of Vaasa-Seingjoki-Haapamaki-Jyvaskyla and Haapamaki-
Tampere, in view of local and regional conditions

The International benchmarking (this report) is intended to support the pilot
study with experiences gained elsewhere in order to guide the regions
concerned in how to best organize regional passenger rail traffic. The main
focus of the International benchmarking is the country of Sweden due to its
similarities both in terms of geography, culture and population density as well
as a shared history. However, also the UK model is presented as an example
of a government controlled, but privately operated, rail traffic model and hence
quite different from the Swedish model in which the level of government
involvement is significantly lower.

The aim of this report is in this regard to provide insight into:

e How functions within the rail organization are divided between
different parties (both public regional and private)
e How regional traffic is organized
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e How service levels of regional traffic are defined and managed
e How regional traffic services is considered in national services
e How regional traffic is financed and subsidized

1.1 GLOSSARY

Term Explanation ‘

Competition on the Track  Traffic service providers competing on the
same lines and stations by providing their own
services.

Competition for the Track | Traffic service providers compete for access to
the track, either via direct contracts or
competitive tendering.

Public Transport Authority, | Authority responsible for the provision and
PTA financing of public transport in a region.

Public Service Obligation, | Public bodies defining a certain traffic service

PSO to provide to the public. The Public Service
Obligation is contracted to a traffic service
provider either via direct contracts or
competitive tendering.

Gross Contract Ticket fares are collected by the procurer, who
in turn pays a fixed price for the service to the
service provider. The service provider is
determined in a competitive tender of the
gross cost. l.e. payment to the provider is not
related to the collected ticket fare revenues,
which is set by the procurer.

Net Contract The service provider collects income directly
and the procurer either pays the provider or
collects a premium (depending on the
commercial attractiveness), which is
determined in a competitive tender of the net
cost. l.e. payment to RU’s is made up of ticket
fares, which are generally set by the provider,
and a fixed price (or premium) from (to) the
procurer.

Railway Undertaking, RU A company providing railway traffic services,
also known as train operator or in the UK as
TOC, Train Operating Companies)
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2 BACKGROUND

2.1 KEY AREAS OF THE TRANSPORT MODEL

In order to provide a meaningful and understandable way of comparing
different countries and their opted solution for the organization of regional rail
traffic, a generalized transport model is proposed. This model covers the areas
which are key to differentiating between different adapted models. An adapted
model of the generalized model is proposed for the pilot study and the
respective report.

Organizational Setup Mode of Competition

Overall responsibility Competition on the track
Traffic planning, operation and Competition for the track
information Exclusivity

e Track Access and
Traffic control

«  Supenision, safety and Public Service Obligation

operation compliance
Financing Structure
Related services (construction
and maintenance) e Gross / Incentive / Net

e Subsidization

e Track _

« Rolling Stock Service Levels

e Stations, depots Length of Contract
Traffic services Scope of Agreement

Figure 1 Key Areas Transport Model

The WSP model identifies three key areas of concern; organizational setup,
mode of competition and public service obligation. Each of these key areas
relate to a number of functions or questions to consider, thus defining an
adapted model for a (part of a) country.

It is important to note that no one-solution-fits-all exist in terms of which type
of model generates the best economic, service, social or environmental
effects. The model must be adapted based on the conditions of the region, the
aim of the de-regulation process and a number of strategic questions:

e What should be achieved?

e Should there be an opportunity to take back the business in the longer
term?

e To what degree are we willing to give up control and let the market have
its way?

e Isit possible to achieve the performance without competition?

e Who should be responsible for the service?

e Do resources and capabilities to accomplish performance in-house exist?

e To what degree are we willing to take risks?
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2.2 ORGANIZATIONAL SETUP

This area is concerned with the functions necessary to provide the service
intended to the public and how these are organized between different public
and private parties. The functions are presented below:

Overall responsibility — Setting the framework in terms of policies, laws,
organizational conditions, directions for infrastructure investments etc.

Traffic planning, operation and information — managing track access and
traffic control. Providing supervision and ensuring safety and operational
compliance.

Related services — Infrastructure management and maintenance of assets
required for the transport services. The main assets are track, stations,
depots / workshops and rolling stock.

Traffic services — Performing the actual passenger traffic service either
directly or via concessions and competitive tendering. Dealing specifically
with the level of government involvement.

2.3 MODES OF COMPETITION

Two general modes of competition exist; Competition on the Track and
Competition for the Track. In addition to the two modes of competition, one
could also discuss the exclusivity with which a Railway Undertaking operates
a certain part of the railway network.

Competition on the Track - Traffic service providers competing on the same
lines and stations by providing their own services.

E.g. United Kingdom, Germany, Czech Republic, Italy, Sweden, and
Austria.

Competition for the Track - Traffic service providers compete for access to the
track, either via direct contracts or competitive tendering.

E.g. several EU countries, such as United Kingdom, Germany and
Denmark

A mix of both modes of competition is also possible, i.e. a winner of a contract
can meet competition from another railway operator, as is the case in the
United Kingdom.

2.4 PUBLIC SERVICE OBLIGATION

Even though theoretically not always required in order to achieve the wanted
level of service within the regional network, Public Service Obligations are
usually used. Public Service Obligations involves public bodies defining a
certain traffic service to provide to the public. The Public Service Obligation is
contracted to a traffic service provider either via direct contracts or competitive
tendering.

A contract for services in accordance with a Public Service Obligation involves
four key topics; Financing Structure, Service Levels, Length of Contract,
Scope of Agreement. See Appendix A — Public Service Obligations for further
details.
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3 REGIONAL TRAFFIC SERVICES

The organization of rail passenger traffic is described by the transport model
presented in the previous chapter. This model deals with the three key areas
of Organizational Setup, Mode of Competition and Public Service Obligation,
along with several sub-areas. While all sub-areas are essential to describe the
full landscape of regional rail transport, the key differences between countries
is purposely described by treating a selection of these. In line with this, the
organizational setup of traffic services and rolling stock along with the mode
of competition under which these are provided and the use of Public Service
Obligations are treated in depth in this section. Other areas are described in
the appendices to this report.

When observing the European landscape, the key differentiator between
countries in terms of how regional traffic is organized and provided, lies in:

a) the level on which regional traffic services are procured - Ranging from
the national government to the regional governments.

National: UK, Finland
Regional: Sweden, Germany

b) the scope of the Public Service Obligation — Ranging from including
regional and national traffic to only including regional traffic.

Regional & National: UK, Finland
Regional: Sweden, Germany

c) the provision of services from public or private undertakings — Ranging
from being provided exclusively by public entities to allowing free
access to all competitors alike.

Public: Finland
Competition: UK, Sweden, Germany

d) the ownership and provision of rolling stock — Ranging from being
owned and provided by the procurer of traffic services or by the railway
undertaking itself.

Procurer: Sweden, Finland, Germany
Railway undertaking: UK, Sweden, Germany

One aspect not discussed in depth in this study, but nevertheless important,
is the maturity of rail markets in respective countries. For example, Sweden
and Germany is in principle similar when it comes to the discussed parameters
but the level of maturity differs. One example of such is the provision of traffic
services, being provided by public or private companies. Both countries allow
free competition but the share of services still provided by the public operator
in Germany (DB Regio) is much higher than that of the corresponding operator
on Sweden (SJ).
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3.1 REGIONAL SERVICES IN SWEDEN

Overall Responsibility
Track Access > Traffic Services Related
and Traffic Traffic Related Services - Rolling Services -
Control .
Control P Stock Stations
Related Services [Track Access
- Track Application || Public Commercial
Service Open
T Obligation - Access Rela’:ed
/ Competitive l\]aintenance Services
—_— . : - Depots
Supervision & Tendering Services /
. Facilities
Compliance

Figure 3 Organizational Setup of Rail in Sweden (simplified)

Passenger traffic services in Sweden are currently (2016) provided by approx.
20 operating companies (RU’s), incl. state-owned SJ. Some of these in turn
operate under several brands, which may operate either under a Public
Service Obligation or under a direct commercial initiative.

Sweden uses a variant of competition on the track where traffic via Public
Service Obligations (competitive tendering) and commercial initiatives co-exist
and neither has priority over the other. l.e. a commercial operator can meet
competition from subsidized traffic under PSO on the same line/stations. Both
public and private operators provide direct commercial services as well as
participate in competitive tendering for PSOs.

1 Million Person Kilometers: OECD (2018), Passenger transport (indicator).
doi: 10.1787/463da4d1-en (Accessed on 07 March 2018)

Population: The World Bank, http://www.worldbank.org/ (Accessed on 07
March 2018)
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Figure 4 Passenger rail traffic Sweden, with Nordic comparison?
Traffic Services in Sweden can be divided into the following categories:

¢ National and local/ regional traffic — Services provided via direct
commercial access. Direct commercial access for local/ regional
traffic is allowed, but currently only practiced in the two largest city
conglomerates.

¢ National traffic requiring subsidies — Services are provided via
competitive tendering (hosted by the Swedish Transport
Administration). This was the big ticket during the early years of
deregulation, but currently only covers night traffic to northern
Sweden, (currently operated by SJ AB). Seen as something which
should preferably be discontinued as soon as practicable.

e Locall regional traffic requiring subsidies or otherwise considered
socially important — The Regions/ County Councils® are as Regional
Public Transport Authority responsible for the provision of public
transport in respective county, which is awarded to operators by
means of competitive tendering.

2 Rail Traffic 2016 — Trafikanalys — 2017-10-13

3 County (swe: lan) is a geographical division, which is in this section often
referred to as a “region”. A County Council (swe: Landsting) is a regional
authority body associated with each county. The County Council is
responsible primarily for health care, regional development and public
transport, these are in this section often referred to as the “regional
authority”. Several County Councils have recently received extended areas
of authority, these county authorities are called Regions (swe: Regioner).
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Regional PTA 1 —PSO Regional PTA 2 - PSO

Figure 5 lllustration of provision of regional traffic in Sweden

For a thorough explanation of the organizational setup of rail transport in
Sweden, refer to Appendix B - Organizational Setup - Sweden.

3.1.1 Regional Division and Definition of Services

The Regional PTA’s have the responsibility to ensure certain traffic service
levels through PSOs and competitive tendering between commercial
organizations. These authorities do so by local planning decisions regarding
which lines should fall under PSOs (swe: Trafikplikt).

The PSO is decided by the PTA itself when they deem that commercial
initiatives may not be sufficient to achieve the desired service levels, as
defined in  their Program for Provision of Traffic (swe:
Trafikforsdrjningsprogram). This decision is re-evaluated on a regular basis
and can be appealed by an individual or an organization. For more information
on the responsibility for regional public transport and the organization of
Regional PTAs, see the fact box below.*

The responsibility for regional traffic is currently divided between 20 Regional
PTAs, which cover counties ranging from 58 000 inhabitants (Gotlands l&an) to
2 303 000 inhabitants (Stockholms l&an). The median number of inhabitants in
the regions are 258 000 inhabitants. They may also perform traffic in other
regions in agreement with the authority of that region. In practice, traffic
services are often arranged and managed as joint efforts between several
regional authorities, as will be further detailed below.

4 Public Transport Act (2010:1065): https://www.riksdagen.se/sv/dokument-
lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-20101065-om-
kollektivtrafik_sfs-2010-1065
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Figure 1 Sweden regional division in ‘14n’.®> The corresponding regional authority
holds the responsibility of PTA.

3.1.2 Contract Terms and Financing

In terms of financing and contract lengths, the Gross model is primarily used
with contract lengths varying between 5 and 10 years with extension options
of 2 to 5 years. Varying degrees of incentives are also used and the current
trend is to rely more and more and incentives to ensure efficient performance
of the contracts. Even though PTAs are free to define their contract terms,
standard contracts and advice is given through the Swedish Public Transport
Association®, a trade organization of local and regional public transport
organisations in Sweden.

Approximately 49 % of all travels (based on person-kilometres) are subsidized
with an average level of subsidy amounting to 47 % (total traffic revenues —
costs, excluding tram and metro). The main source of subsidy is the Regions/
County Councils which stands for 81 % of the subsidized traffic.

These values should be compared to the 100% degree of subsidy which was
the case prior to deregulation.

5 This file is licensed under the Creative Commons Attribution-Share Alike
2.5 Generic license. Attribution: Lokal_Profil
6 Swedish Public Transport Association - http://www.svenskkollektivtrafik.se/
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Figure 6 Subsidised and non-subsidised rail traffic in Sweden’

3.1.3 Organization in Packages

As outlined above, regional public rail traffic is in practice often organized as
joint collaborations between several regional authorities. Currently, traffic is
organized in 13 packages, as can be seen in the figure below. Some of the
packages are organized by a single Regional PTA, with agreements with
neighbouring regions for cross-region traffic, such as is the case for
Stockholms Pendeltdg (eng: Stockholm Commuter) and Pagatagen (Skane
regional traffic). Others are organized by joint cooperation organisations where
several PTAs each holds a share in the joint-cooperation, such as is the case
for Krosatagen (regional traffic in Halland, Blekinge, Kronoberg, Jonkoping
and Kalmar with traffic also into Skane) as well as Norrtdg (regional traffic in
northern Sweden).

Oresundstrafiken is a cross-border regional traffic system between Denmark
and Sweden. On the Swedish side, Oresundstrafiken is organized through a
joint cooperation organization between several Regional PTAs (Oresundstag
AB) and traffic is provided from Malmé (and Denmark) in the southwest to
Gothenburg in the north and Kalmar and Karlskrona to the east. The Swedish
Regional PTAs has reached an agreement with Trafik-, Bolig- och
Byggestyrelsen in Denmark for the cross-border traffic.

7 Rail Traffic 2016 — Trafikanalys — 2017-10-13
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Figure 7 Regional Traffic via Public Service Obligations in Sweden

3.1.4  Provision of Rolling Stock

Rolling stock used in direct commercial endeavours are naturally provided by
the Railway Undertaking itself, while rolling stock for Regional Public Service
Obligations more often is provided by the Regional PTA, as part of the
procurement process, to ensure a level playing field and good service.

Vehicles are either owned directly by the authority or indirectly via Transitio.

Transitio is a joint rolling stock cooperation between regions, 100% owned by
a number of Swedish PTAs. Transitio’s objective is to procure, finance and
develop the rolling stock fleet and leases the fleet to the specific PTA. Its
purpose is to optimize cost for the owning PTA’s and to ensure quality and

competencies.
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The Swedish Transport Administration owns the fleet of rolling stock used for
its contracted services (night traffic to northern Sweden) as well as a few
locomotives, all being the last remains of the old pre-deregulation SJ fleet.

3.1.5 A Case Study: Traffic Services in the Southwest —
Region Skane

A case study of southwest Sweden is provided to illustrate how regional traffic

is organized in Sweden and how this traffic interacts with national (long

distance) traffic. The Regional PTA is Region Skane through the administrative

body of Skanetrafiken.

Currently, five traffic systems operate simultaneously and partly on the same
lines and stations. Three of these are operated via regional Public Service
Obligations, of which one is decided and managed by the PTA in Skane, one
through a joint-cooperation between the PTAs in Skane and neighbouring
regions and one by neighbouring PTAs. Two systems are commercial open
access initiatives providing long-distance traffic services.

Alvesta

(Né&ssj6-Stockholm)
Goteborg <

Alvesta

s i) /e

—
Karlskrona

Képenhamn s A
Maimo o>

(] === OpenAccess Operators
Pagatagen

=== Oresundstagen
Krosatadgen

Figure 8 Current mix of rail traffic services in southwest Sweden, excluding night
traffic tendered by the Swedish Transport Administration.

The three Public Service Obligations are:

Pagatagen (yellow) — Local/ regional traffic managed directly by the Skane
PTA. The traffic system covers Skane Lan with local stops and high
frequency traffic. Cross-county traffic is provided to Blekinge, Kronoberg and
Hallands lan, and agreement has been reached with the regional authorities
of Blekinge, Kronoberg and Hallands L&n on this traffic.

Oresundstagen (red) — Regional/ inter-regional and cross-country-border
traffic managed through a joint-cooperation (Oresundstag AB), shared with
the PTAs of Blekinge, Halland, Kronoberg, Kalmar, Sk&ne and Vastra
Gotalands lan. Agreements have been reached between the PTAs of Skane
Lan and affected regions as well as with with Trafik- och Byggestyrelsen in
Denmark on cross-country traffic.

Krosatdgen (blue) — Local/ regional traffic managed by neighbouring PTAs
(in cooperation). The system covers the regions of Blekinge, Halland,
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Kronoberg, Kalmar and Jonk&pings Lan with local traffic and frequent stops
and provides cross-county traffic into Skane. The PTAs of Blekinge, Halland,
Kronoberg, Kalmar and Jonkdpings Lan has reached an agreement with
Region Skane on cross-county traffic.

The two commercial open access operators are:

SJ — Providing commercial inter-regional long distances services
Copenhagen — Malmd — Stockholm and Copenhagen — Malmo —
Gothenburg.

Snalltdget - Providing commercial inter-regional long distances services
Malmo —Stockholm

Competition between commercial initiatives and subsidized public service
obligations exist on three different lines. As can be seen in the figure below,
the five systems provide traffic with differing patterns and overlaps to some

extent.
Denmark  Képenhamn
_ Kastrup_ | «== OpenAccess Operators
Hyllie Pagatagen
Triangeln == Qresundstigen
Malmo Krosatagen
Burlév
Akarp
Hjarup
Lund "
Gunnesbo Stangby
Kavlinge Ortofta
Désjebro Eslév [ ]
Haljarp Stehag i
SkdneLidn  [andskrona Hor
Glumslov Tjornarp :
Rydeback Sosdala
Ramldsa Hassleholm
Helsingborg Ballingslév Vinstad
Maria Hastveda Onnestad
Odakra Osby Kristianstad
Kattarp Killeberg _ Fjélkinge
Angelholm Almhult PBromélla__ = M
Barakra Alvesta : Solvesborg
Férslev |+~ T TTTTTTT _ ‘- Mérrum
_ Bastad ___ vy Karlshamn

Hallands Ldn Lahoim Stockholm/  Karlskrona

Halmstad Kalmar
vastra oo Kronobergs Lin Blekinge Ldn

Gotalands Lan

Figure 9 Lines and stations with competing traffic services in southwest Sweden
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Pagatagen
Public Service Obligation
PTA: Region Skane
Operator: Arriva

Service: Lines and stations, Frequency of Train Service,
Continuously defined by PTA

Financing: Variable Gross according to performed service.
Incentives for no. of travelers etc.

Scope: Traffic Operation. On-board service. Rolling Stock
maintenance. Replacement Traffic. Station maintenance.

Contract Length: dec 2018 - dec 2026 (2 year option)

Krésatdgen
Public Service Obligation
PTA: Agreement between multiple cooperating Regions/ County
Councils
Operator: Tdgkompaniet
Service: Lines and stations, Frequency of Train Service,
continuously defined by PTA
Financing: Variable Gross according to performed service.
Incentives for quality, punctuality and no. of travelers
Scope: Traffic Operation. On-board service. Daily maintenance.
Replacement Traffic.
Contract Length: dec 2018 -dec 2027 + 3 year option

Oresundstdgen
Public Service Obligation
PTA: Cooperation between multiple Regions/ County Councils
(Gresundstdg AB) and Danish authority
Operator: Transdev
Service: Lines and stations, Frequency of Train Service,
continuously defined by PTA
Financing: Variable Gross according to performed service. Quality
incentives/penalties (punctuality, customer satisfaction, internal
methods and procedures)
Scope: Traffic Operation. On-board service. Daily maintenance.
Replacement Traffic.
Contract Length: dec 2014 - dec 2019 + 2 year option

S8J and Sndlltaget
Commercial Open Access
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3.2 REGIONAL SERVICES IN THE UNITED KINGDOM
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Figure 8 Organizational Setup of Rail in the United Kingdom

Essentially all traffic services (99 %) on the
British rail network (including both national
and regional traffic services) are provided
via franchise agreements between the
government and various railway
undertakings. The  Department for
Transport is in charge of the whole
franchising process from planning the
franchise competition to evaluating the
franchise bid and awarding the franchise. It
also oversees the management of every
franchise. Traffic Services are also to a
much lesser extent provided by open-
access operators and on the basis of  Figure 10 lllustration of provision of
concession Agreements®. regional traffic in the UK

UNITED KINGDOM

National Franchise 2

8 passenger Rail Services in England, House of Commons Library, Briefing Paper number CBP
6521, Jan 2018
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Figure 8 Passenger railway traffic in the United Kingdom. Note the difference in size
compared to Sweden above.

For a thorough explanation of the organizational setup of rail transport in
Sweden, refer to Appendix C - Organizational Setup — United Kingdom.

3.2.1 Regional Traffic by Franchises

Train companies operating passenger rail franchises are awarded the right to
run specific services within a specified area for a specific period of time, in
return for the right to charge fares and, where appropriate, to receive financial
support from the franchising authority. There are currently 16 franchises
operating in England and Wales and two in Scotland.® These franchises
covers both national long-distance traffic as well as regional traffic within the
same franchise agreement.

Government subsidy is payable in respect of socially necessary services that
might not otherwise be provided. Service standards are monitored throughout
the duration of the franchise. Franchisees earn revenue primarily from fares
and from subsidy. They generally lease stations from Network Rail (NR) and
earn rental income by sub-letting parts of them, mostly to retailers.
Franchisees' main costs are the track access charges they pay to NR, the cost
of leasing stations and rolling stock and of employing staff.

Franchisees may do light maintenance work on rolling stock themselves or
contract it out to private companies. Heavy maintenance is normally procured,
either directly or by the rolling stock leasing companies (ROSCOs) according
to the contracts between them.

The rights and obligations are specified in a Franchise Agreement between
the franchising authority (in England the Department for Transport) and the
TOC. Each franchise is negotiated individually and is a legal document that
can only be terminated with the agreement of both parties. The present system
dates back to the Labour Government's 2004 rail White Paper and the
Railways Act 2005%°. In England the Department for Transport (DfT) is
responsible for specifying and letting franchises and for managing franchisees’
performance against the Franchise Agreements.

Franchisees (the above mentioned Train Operating Companies or TOCs) are
responsible for providing passenger services; they sell tickets and retain fare

9 CMA, Competition in passenger rail services in Great Britain: A policy document, 8 March
2016, p38
10 section 1 and paragraph 13 of Schedule 1 to the 2005 Act
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revenue. There are however some cases where a franchise will be financially
structured in a slightly different way — such as with the current Thameslink,
Southern and Great Northern (TSGN) franchise. In these cases, there is
essentially a ‘management contract’ whereby the operator receives a fixed
payment for delivering services and all the fares revenue goes to the
Government. The reason being the nature of this service and its interfaces to
Overground and Underground traffic in and around London.

Franchise contracts are awarded by the DfT. The number of franchises let at
one time has been reduced from the 25 at privatization, to 14 currently
(excluding Wales and Scotland or the potential new east-west franchise).
Franchises are broadly aligned with Network Rail’s regional structure, in order
to make joint working easier — the Government plans to take this further in
future.

3.2.2 Regional Traffic by Open Access Operators (OAOS)
OAOs operate on a commercial basis with no subsidy and are required to
apply to the rail regulator (ORR) and NR for the necessary access rights to run
their proposed service. Fares set by OAOs are not subject to fare regulation.
Of a total of 19 proposals for open access services received by ORR between
2000 and 2014, only four were successful. There are currently four OAOs:
First Hull Trains; Grand Central Railway; Heathrow Express and Eurostar (the
cross-border tunnel traffic to France).

3.2.3 Regional Traffic by Concession Agreements

There are a few rail services which are exempt from the franchising provisions
of the 1993 Act and are operated by the private sector on behalf of a public
sector body. Most (though not all) of these services are in London and are let
as concession agreements by Transport for London (TfL). The other notable
concession agreement is Merseyrail. Each service is exempted from the 1993
Act by a specific exemption order. A Terms of Transfer Agreement is made
between the DfT and the devolved body taking over responsibility for the letting
of the rail services on those lines.

Examples of concession agreements include London Overground and
Merseyrail which are managed by the local transport authorities or passenger
transport executive. These two agreements are briefly described below.

In the London Overground arrangement, a management contractor —
London Overground Rail Operations Ltd. (LOROL) is appointed by Transport
for London (TfL) to manage the network’s stations and trains on a day to day
basis. TfL set the specifications for train frequency, station facilities and overall
performance, and LOROL is rewarded for meeting these and exceeding
certain targets. TfL also plan and fund improvements and extensions to the
network and, crucially, keep the fares revenue.

Merseyrail is a self-contained network covering rail services mostly within the
Merseyside city region (Liverpool area in north England), though it extends to
Chester and into Lancashire. The system consists of two electrified lines, the
Northern Line and the Wirral Line, and includes tunnels under Liverpool city
center and across the River Mersey to the Wirral. The franchise is a long one,
25 years, with 5 year review periods. This gives the operator some long term

24 ] 10260595 - Organizational Conditions for Regional Rail Service Finland



certainty but allows for breaks if problems are apparent. Merseyrail has a profit
sharing arrangement with the local transport authority, Merseytravel, whereby
Merseytravel gets back half of any profits made and is able to reinvest this into
the local transport network.

Railways in Scotland are separately franchised by Transport Scotland.
Currently there are two franchises; Abellio ScotRail which is the national train
company for Scotland and the Caledonian Sleeper service.

3.2.4  Franchise Contract Terms and Financing

No two franchises are the same. By their very nature they run on different rail
lines and routes, having different requirements and specifications; such as
serving inter-city main lines or rural branch lines. The rail franchising process
involves the government setting specifications and requirements for what it
would like a franchise to achieve over a set time period.

These specifications and requirements can include:

e Level of train service

e Station upgrades

e Train upgrades

e Overall performance targets

e Passenger satisfaction targets

e Fares and ticketing improvements

By winning a franchise competition, companies become franchisees and have
the right to operate passenger services over a proportion of the United
Kingdom’s rail network as a commercial enterprise within the contract agreed
with the government; what is known as a franchise agreement. Franchise
agreements include details of the performance standards that franchisees
must meet and arrangements for what remedial steps will be taken including
the possible termination of a franchise if they fail to meet these standards or
to deliver the benefits to passengers that were promised when they won the
franchise competition??,

The ORR’s policy on the duration of access contracts is regulated by the
Railways Infrastructure (Access and Management) Regulations 2005 (SI
2005/3049). Also regarding length, every franchise is different, with different
needs, pressures and opportunities. This means that every franchise needs a
different approach to how long it should last. Government generally expects
franchises to run for between 7-10 years but the particular circumstances of
each franchise might mean it is appropriate for a longer or shorter contract.
Government takes into account a number of factors when deciding how long
to make an award for; including the major investment required on a particular
route; the financial backing needed to support the franchise; and the impact
on the overall program. The Government may in some circumstances choose
to make what is called a direct award to the incumbent operator. A direct award
is not an extension of an existing contract but a new contract entirely. Direct
awards are let under negotiation rather than competition. Direct awards are
becoming increasingly common in recent years and amount to approximately
one third of all franchise awards.

11 passenger’s Guide for Franchising, Campaign for Better Transport, Department for Transport
Rail Executive
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Under EU law, a TOC can have its franchise extended by up to half the length
of the initial franchise contract but any such extensions are set out in the ITT
and franchise agreement.

Looking at the total use of central government expenditure, there is a clear
pattern indicating a decline in governmental spending and, since 2010, service
premiums paid by TOCs to the government outweighs subsidies paid by the
government to the TOCs.

“
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=

Figure 9 Overview of central government franchise expenditure in UK

There are two different types of train fares — regulated train fares and
unregulated train fares.

Regulated fares are those which were set aside after privatization for the
government to oversee. They include most standard and saver return fares,
as well as weekly, monthly and annual season tickets. They are mostly found
on London and major city commuter routes as they carry the most passengers.

Unregulated fares are set by the TOCs at commercial rates, and include first
class and advance purchase fares. Price changes are entirely up to the train
operators. Unregulated fares include the lower cost advance purchase fares
which have been introduced by a number of operators. This has helped to
make some leisure travel services significantly cheaper for passengers who
are able to book ahead and commit themselves to travelling on a specific
departure, and has also helped to fill emptier trains

Approximately half of rail fare revenue in the UK comes from regulated fares,
the other half from unregulated fares.

3.2.5 Provision of Rolling Stock

In the United Kingdom, rolling stock, except for the vehicles belonging to
Network Rail, is privately owned and financed. The large majority (89%) of
rolling stock is owned by the three Rolling Stock Companies (ROSCOs:
Porterbrook, Eversholt and Angel). The remaining 11 % is owned by other
parties.

Rolling stock owners have important commercial and technical functions and
lease their vehicles to passenger and freight operators. They plan for the use
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of their assets beyond the franchise term, which is typically shorter than the

life of a vehicle.

Train procurement is normally led by TOCs as part of the franchising process,
with competitive bidding for both the manufacturing and financing of vehicle.
The ROSCOs also in some cases maintain and upgrade the rolling stock.

3.3 REGIONAL SERVICES IN GERMANY

Regional rail and local rail traffic is organized and subsidized (as the fares
usually do not cover the running costs) by the federal states. The respective
states are free to announce short- or long-term contracts as well as to stipulate
further conditions e.g. on rolling stock. The services for regional and local

traffic are:

A) Deutsche Bahn services (operated by DB Regio)

Interregio-Express (IRE): it connects medium and large
metropolitan areas. Originally, the IRE was introduced as a
country-funded interregional replacement. Over time,
however, other lines were added to the IRE network. Itis used
in southern Germany in Baden-Wiurttemberg, Bavaria and
across borders in Switzerland and France. In Northern
Germany, the first IRE line was opened in 2014 between
Hamburg and Berlin. The Interregio Express is the fastest
product of DB Regio AG in local traffic and connects it with
long-distance traffic.

Regional Express (RE): The regional express operates an
average distance of 250 kilometres in the entire federal
territory. It differs from the regional train by larger stops
distances and a higher cruising speed. The regional express
connects the region to the long-distance traffic as well as the
S-Bahn.

Regional train (RB): The regional train is the basic offer in the
entire German area. Except in parallel traffic to the S-Bahn
stops at all stations. This ensures a networked offer within the
respective region and acts as a feeder to long-distance traffic
S-Bahn (SB) The S-Bahn offers mainly in metropolitan areas
an offer with comparatively short-stop distance.

B) Regional traffic operated by non-DB operators

C) U-bahn: underground train services provided by the various cities'
transport bodies (not Deutsche Bahn)

D) Stadtbahn: in a few major cities, Stadtbahn operate underground
services in the city centre

Deutsche Bahn is the main player in the railway industry. The key companies
of DB holding are:

e DB Netz - the infrastructure manager

e DB Regio - state-owned train operator for regional traffic

e DB Cargo — state-owned train operator for freight traffic

e DB Fernverkehr - state-owned train operator for re long-distance traffic
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Although currently Deutsche Bahn remains wholly owned by the Federal
Republic, a controversial privatization of (at least part of) the Group has been
on the political agenda for several years.

Despite the dominance of a vertically integrated company (DB) and high track
access charges, there are a high number of passenger operators in Germany,
including foreign companies operating both long-distance and regional traffic.
DB Regio still dominates regional rail passenger services, with 88% of train
kilometres, but that number is decreasing. In recent years, in fact, an
increasing number of private rail companies like NordWestBahn or Arriva won
important bids, although many regions continue to award long-term contracts
to local DB Regio subsidiaries Most of the competitors bid for state-subsidized
regional services, but some (e.g. Veolia Verkehr) offer long-distance services
as well.

Both ‘DB’ and ‘non-DB’ operators must negotiate track access with DB Netz
and acquire access to other infrastructure facilities operated by DB companies
such as DB Station and Service and DB Energy.

Regional traffic services are managed by more than thirty regional authorities.
The authorities often divide their services in several different packages, so
service contracts have different contractual forms and different degrees of
service specification. They also vary with respect to contract duration and
network size, ranging from single lines up to whole regional network bundles,
and between gross and net cost contracts. Transport agreements do not entail
any exclusivity.

The Bundesnetzagentur (the regulatory body for the utility sectors such as
electricity, gas, telecommunications, and postal services) has been
responsible for supervising the rail market since 2006, in particular in order to
safeguard non-discriminatory access to rail infrastructure.

3.3.1  Procurement of Regional Traffic in Germany*?

Germany decided to move further than the EU Directive 1991/69 required and
shifted the political responsibility for local rail services from Federal
Government to State level. The States are responsible for the licensing and
supervision of non-federal TOC activities. They decide at a local level which
institutions procure and supervise the services. The responsible bodies for
local transport are obliged to prepare local transport master plans for their
regions. The State then coordinates the financing issues on the basis of these
master plans. The planning and funding takes place on a local level in a
regulated environment. Local authorities are therefore quite powerful in
regulatory and financial terms. Furthermore, many States established even
more powerful organizations, the so called “Verkehrsverbund”, responsible for:

e ordering services (rail and bus)

e subsidizing services (rail and bus)

e coordinating services (rail and bus)

e through ticketing (price setting and fare allocation),
e infrastructure planning

The Verkehrsverbund licenses all services requiring subsidies (bus, train, and
tram). Non-licensed private operations are theoretically possible. Tendering

12 Best Practice in Competitive Tendering of Regional Rail Service (Railistics,
2010)
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routes for pre-defined periods of time can achieve competition on licensed
lines.

3.3.2 Financing and Compensation Models

The funding of regional operations in Germany is organized in two different
ways, depending on the decisions made on the State level:

Commercial model (i.e. net contract): TOCs can keep all fare revenues, they
receive a previously negotiated subsidy, which remains constant for the length
of the contract or evolves according to a predefined scheme. Thus, the
commercial risk is on the side of the TOCs; if they deliver poor quality and
passenger numbers decrease, a deficit has to be borne by the TOCs alone.

One-customer-model (gross contract): the TOCs are paid on the level of the
presumed operational costs, such as stipulated in the transport contract. In
return, the TOCs have to pass on revenues from ticket sales to the Regional
Transport Authority. Concerning the compensation of transport services, the
various Public Transport Authorities (PTASs) are not consistent in Germany.

Both types of contracts are present almost equally frequently in Germany,
although some federal states are more used to certain types of models.
Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH (BEG) for example, is fully committed
to net contracts, where the TOC has the full economic risk. Similar approaches
can be found in Baden-Wirttemberg and Rheinland-Pfalz. On the contrary,
Hessen and Brandenburg are fully committed to gross contracts, where all fare
revenues are transferred to the PTAs, which compensate the RUs with a fixed
amount of money. In the latter case, a sophisticated bonus - malus mechanism
was introduced to ensure good performance. In some states, like Nordrhein-
Westfalen a combination of net and gross contracts can be found. The contract
itself is a gross contract, but with more extensive incentive systems. Since
many railway lines are covered by tariff co-operations (Verkehrsverbund)
imposed by the PTAs or by the regional transport laws, few TOCs have the
possibility to set tariffs by themselves.

3.3.3 Regional Traffic Case Study — Hamburg

The city of Hamburg constitutes an interesting example of how a German city
and its municipality-owned companies coordinate a large number of operators;
public and private. Hamburger Verkehrsverbund (HVV) - Hamburg Transport
Association - is responsible for the management and coordination of the public
transportation in Hamburg, which includes railway, but encompasses also
busses and ferries. HHV is a public company owned to 85% by the City of
Hamburg. HHV coordinates not only the urban traffic, but also the regional
traffic with the Public Transport Authorities of the three German regions
(Hamburg, Lower Saxony, and Schleswig-Holstein), and several districts.

The City of Hamburg also owns 100% of Hamburg Hochbahn AG (HHA), the
public company that operates more than 100 bus routes and four underground
lines. In spite of the "U" for "Underground", large portions, especially outside
the inner city, run on the surface and some parts are elevated (hence the name
"Hochbahn", "elevated railway"). HHA was founded more one century ago, in
1911 and is the second-largest public transport operator in Germany.
Furthermore, HHA was one of the founding members of the above-mentioned
Hamburger Verkehrsverbund (HVV).
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Hamburg is served by long-distance and regional trains. There are permanent
Intercity-Express (ICE) lines to Berlin, Frankfurt am Main (continuing Stuttgart
and Munich) and Bremen (continuing to the Ruhr area and Cologne). To the
north, ICE trains are connecting Hamburg with Aarhus and Copenhagen in
Denmark and Kiel in Schleswig-Holstein. There are also several InterCity- (IC)
and EuroCity- (EC) passenger train connections. There are numerous
Regional-Express (RE) and Regionalbahn (RB) services to Schleswig-
Holstein and Lower Saxony. The major railway lines are Berlin—-Hamburg
Railway, Hanover — Hamburg, Lower Elbe Railway, and Wanne-Eickel —
Hamburg.

3.3.3.1 Responsibility and Governance

The federal state of Hamburg (similarly to the state of Bremen) has a central
responsibility for procuring regional rail passenger services, through the so-
called Verkehrsverbund (Transport Association). The three regional German
states of Hamburg, Lower Saxony and Schleswig-Holstein and their respective
boroughs, counties and municipalities have been legally appointed to act as
public transport authorities (PTAs). This means that they are obliged to provide
and finance an adequate level of public transport for their local population. In
order to perform this task as successfully as possible, the PTAs concerned
decided to set up HVV GmbH. In conjunction with the transport operators co-
operating in the HVV partnership, HVV GmbH organizes, guides and manages
public transport in the metropolitan region of Hamburg and in this sense runs
the metropolitan integrated transport system Hamburger Verkehrsverbund
(HVV). Today, HVV GmbH is responsible for managing the entire palette of
local public transport for more than 3 million residents. That includes all
services by bus, harbour/river ferry and rapid transit - (U-, S-, A-Bahn) or
regional rail (R-Bahn).

This is performed through the so-called Triple-Level Model.

13

Public Transport Authorities (PTAs) / Purchases

Ensure an adequate supply of public transport services

Political Level for the population

Responsible for funding the public transport service
supplied on their territory

Hamburger Verkehrsverbund

) Manages public transport service for the Public Transport
Guidance Level Authorities (PTAS)

Coordinates the transport operators affiliated in the
Association

Transport operators affiliated in the Association
Management

. | Operate the public transport services and customer
eve

service (operative tasks)

(HHA, AKN, DB Regio etc.)

13 www.hhv.de
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3.3.3.2 Traffic Award

The traffic is usually awarded through European-wide competitive tendering,
however direct award is possible. An example of direct award occurred in
2017, when the incumbent operator AKN was directly awarded a contract to
continue to operate three local passenger routes for a further 10 years from
May 1 2017. The contract covered three routes to the north of Hamburg:
Hamburg-Eidelstedt — Neumiinster (64 km); Norderstedt-Mitte — Ulzburg-Sud
(8 km); and Elmshorn — Ulzburg-Sid (25 km).

3.3.3.3 Organizational Setup of the Key Companies

Hamburger Verkehrsverbund

Hamburger Verkehrsverbund manages and coordinates the local public
transport of one of the largest metropolitan areas in Germany. However, the
company counts only approx. 70 employees involved in the following business
areas:

e Planning
o Planning the service offer and coordinating the traffic
e Fares & Tickets
o Organizing the fares structure
o Ticket sales
e Marketing
e Finance
o Financing of service and provided by the operators

The company has the following ownership structure:

¢ Free and Hanseatic City of Hamburg (85.5%)

e State of Schleswig-Holstein (3%)

e State of Lower Saxony (2%)

e Districts Herzogtum Lauenburg, Pinneberg, Segeberg, Stormarn,
Harburg, Lineburg and Stade (9.5%)

Hamburg Hochbahn

Hamburg Hochbahn is the largest partner of the HHV group. Hamburg
Hochbahn has much larger organization, with approx. 5000 employees. The
company is organized as follows!4:

Management Board

Chairman Henrik Falk

N.N.
Helmut Kénig
Jens-Giinter Lang

Corporate Management Person;'lol and Fina'nco Technical
Division Operations Division Division Division

[ Hewkrak | Hom Kenig Jera-Glrder Lang

Management Board and Corporate Management Division - the CEO leads the
Management Board as well as the Corporate Management Division. The
Corporate Management Division comprises corporate management and
system development, marketing, corporate communications, sales and

14 HHA — Annual Report 2016
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transport, public participation, organization and auditing as well as business
development and corporate strategy.

Personnel and Operations Division - responsible for U-Bahn and Bus
operation as well as with all personnel-related issues such as personnel and
occupational safety, environmental and fire protection.

Finance Division - It comprises finance and controlling, purchasing,
information management, legal as well as real estate.

Technical Division - It consists of project construction and railway installations,
infrastructure, bus technology and rail and rolling stock as well as construction
of new lines.

Hochbahn is a 100% subsidiary of the HGV (Hamburger Gesellschaft fur
Vermogens- und Beteiligungsmanagement). HGV is a holding which pools
most of the publicly owned companies in Hamburg as well as further shares
held by the City of Hamburg

Other than Hamburg Hochbahn, HHV coordinates a number of companies
operating municipal and regional traffic in the area. A full list is provided in
Appendix 9.

4  FINAL REMARKS AND
CONCLUSIONS

In the preceding sections, two fundamentally differing regional transport
models were presented.

The British model integrates regional and national long-distance traffic
services within the same framework, being in general operated in integrated
franchises regulated on a national level. This framework can be said to be a
case of a government-controlled, semi-commercially and privately operated
railway system, being heavily funded by the government.

The British case is further characterized by the very large number of
passengers living in Britain, relying on the railways in their everyday life.

The Swedish & German model lets the market find the appropriate set-up of
regional and national traffic. The result of this “market-decision” has in
simplified terms been the organization of national traffic services by direct
open access initiatives and regional traffic in subsidized packages of Public
Service Obligations, organized by the regions themselves. The Swedish
government today spends a fraction of spending prior to deregulation.

Sweden is characterized by similar conditions as exist in Finland, such as
people density and distribution, culture and history.
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UNITED KINGDOM SWEDEN / GERMANY
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Figure 11 Schematic representation of organization of train services in the United
Kingdom and Sweden

Sweden is assessed to be much ‘closer to home’ for Finland and much more
relevant for many reasons. Sweden is also, perhaps oddly enough given its
political history, a much more commercially successful railway system.

WSP recommends Finland to ultimately adopt ‘a Swedish-style’ model for the
organization of regional traffic services, as this has proven to be extremely
successful in making higher quality traffic grow, while minimizing government
involvement in passenger traffic. This approach, given already made
governmental policy decisions, implies regional Public Service Obligations
organized by the regions themselves complementing national concessions for
long distance services. This has also provided fast adaptation to market
changes and changes in travel patterns.

Finland
National
Concession
1 - L1 L1
| 1 1 1 I 1 1 1
Regional PTA 1 — PSO Regional PTA 2 — PSO
Regional PSO — .. National PSO

Figure 12 Schematic representation of recommended model for regional traffic
services in Finland

If such a perhaps boldly perceived direct step is deemed to be too much in
one go, the route to such an ‘end-state’ may be to explore a combined Ministry/
Regional approach to 'get the deregulation ball rolling’ in a concrete and
pragmatic way, which combines training of all parties concerned with a
controlled step-by-step approach.
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5 INTERNATIONAL BENCHMARKING
OF INDIVIDUAL SYSTEMS

This chapter presents a number of specific railway systems in Sweden,
Czech Republic and Italy.

stem Authori Current Attractiveness | Captive Form of
ty P!
Body Operator Market Contract

Greater Malab High >3.5 Million Negotiated Gross with incentive
Stockholm Contract Subsidy: 3-400 MSEK
Region
Stockholm SL MTR High 1.5 Million Competitive Gross
Commuter Tendering Subsidy: 50 %
Upptaget uL Transdev Moderate <0.5 Million Competitive Gross with incentive
Tendering Subsidy: 50 %
Stockholm - N/A SJ, MTR, BI&  VeryHigh 3 Million No contract N/A
Gothenburg Taget Commercial
Initiative
(several)
Prague- N/A CD, RegioJet VeryHigh 1.6 Million No contract N/A
Ostrava , Leo Express Commercial
Initiative
Milan-Rome N/A NTV Very High 10 Million No contract N/A

Commercial
Initiative

5.1 REGIONAL TRAFFIC GREATER STOCKHOLM

5.1.1 Conditions

Commercial attractiveness - Very high — part of the second best network in
Sweden.

Captive Market - >3.5 m in the greater Stockholm region

Geography - Network covers six counties: Stockholm, Sérmland, Uppsala,
Vastmanland, Orebro and Ostergétland. 300 km north to south and 200 km
east to west

5.1.2 Policies / Management
Service Level

Railway network consists of three lines running without a subsidy and four
lines receiving a subsidy. On all lines SJ promises to run a minimum number
of departures, run trains to allow connections at hubs and use trains running
faster than 160 km/h.

Jernhusen (a 100% state-owned property owner focused on stations and
depots) sets the service level for the train stations and depots.

Trafikverket sets the service for permanent way, electrification, signalling and
power supply

Organizational Setup

The network shares track with other passenger railway operators, e.g. Arlanda
Express, Train in Bergslagen, Inter-city lines and commuter trains.

Trafikverket is responsible for track allocation. Trafikverket decides how the
traffic is divided between the different undertakings, ultimately using socio-
economic criteria.
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Trafikverket takes care directly of all aspects of the permanent way, power
supply, signalling and telecommunication, by purchasing services from third
parties

Jernhusen is responsible for all stations

Maintenance depots are responsibility of SJ. Malab will own future
maintenance depot for trains used in subsidized services.

Degree of Competition

Mélab (cooperating PTAs in the greater Stockholm region) has given SJ a
concession to run the network from 2016-2020. The contract is a negotiated
contract.

Other operators are free to enter

Competition on the Stockholm-Arlanda and the Stockholm-Uppsala line.

Stockholm

-

5.1.3 Scope of the Agreement — Physical Assets

Rolling Stock Stations

Ownership SJ/Transitio  Trafikverket  Jernhusen Jem;l;sben/
i 1 Contracted
Operation SJ Trafikverket Jernhusen oarty by SJ
Several
Maintenance SJ external Jernhusen C;rntrsctgg
contractors party by
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Financing Structure

Operator collects Trafikverket Jernhusen Jernhusen collects all
90% of revenue collects track fee collects all revenues
from Movingo revenues from  from Operators/Mélab
. monthly cards tenants and lets SJ use depot
Ownership 414100 % of all railway operators without cost
other tickets using the

stations etc.

Operator bears Trafikverket bears Jernhusen bears Jernhusen bears all
100% 100% all costs costs/ Malab bears all

Operation costs

300-400 million Trafikverket is Jernhusen is Jernhusen is 100%

SEK annually  100% state- 100% state- state-owned/ Malab is
owned owned owned by Stockholms
Track fees lans landsting (35 %),
finance Kommunalférbundet
approximately Sormlands
. 20% of kollektivtrafikmyndighet

Maintenance maintenance in (13 %), Landstinget i
the Swedish Uppsala lan (13 %),
railway network Landstinget

Vastmanland (13 %),
Region Orebro 1an (13
%) and Region
Ostergoétland (13 %)

It should be noted that when it states 'Jernhusen bears all costs’, this is true
only as so far as the immediate transaction is concerned. Jernhusen is a
commercially operating property owner and transfer all costs to its clients, the
organisations renting space from them.
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5.2 INTERCITY TRAFFIC STOCKHOLM - GOTEBORG

5.2.1  Conditions
Commercial attractiveness - Very high — best in Sweden.

Captive Market

1.5 m in Stockholm Area
0.5 m in Goteborg Area

1 min cities along the way

Geography - 480 km Stockholm - Goéteborg. Oceanic climate, normally mild
winters. Rarely abundant snow.

5.2.2 Policies / Management
Service Level

No required timetable to be followed by the trains - No requirements
concerning passenger comfort on trains

Jernhusen (a 100% state-owned property owner focused on stations and
depots) sets the service level for the train stations and depots. If the
Operators wishes to utilize another depot, they are free to do so.

Trafikverket sets the service for permanent way, power supply, signalling and
telecommunication

Organizational Setup

Trafikverket is responsible for track allocation. Trafikverket decides how the
traffic is divided between the different undertakings.

Trafikverket takes care directly of all aspects of the permanent way, power
supply, signalling and telecommunication, by purchasing services from third
parties

Jernhusen is responsible for all aspects of stations and depots
Commercial organizations organizes themselves internally freely.
Degree of Competition

Commercial market — all operators are free to participate to track allocation

Karlstad‘{

Stockholm

Goteborg

® T
1 . ] j ° Nassjo
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Scope of the Agreement — Physical Assets

MTR / SJ/ BLA

Ownership TAG Trafikverket Jernhusen Jernhusen
: MTR /SJ /BLA ) Jernhusen >
Operation TAG Trafikverket Jernhusen MTR/ SJ
Maintenance MTR/SJ/BLA  Several extemnal Jernhusen Jernhusen
TAG contractors

Financing Structure

Operators Trafikverket Jernhusen Jernhusen collects all
ownershi collect 100% collects track fee collects all revenues
ership revenues from  from Operators
tenants etc.
Operators bears Trafikverket Jernhusen bears Jernhusen bears all
Operation 100% bears 100% all costs costs
Trafikverket is  Jernhusen is Jernhusen is 100%
100% state- 100% state- state-owned
Maintenance - owned owned

Track fee partly
finances this cost
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5.3 REGIONAL TRAFFIC UPPSALA - GAVLE

53.1 Conditions
Commercial attractiveness - Moderate

Captive Market - 0,5m in the whole network
Geography
100 km Uppsala-Géavle; 60 km Uppsala-Sala

Oceanic climate, occasional very heavy snow.

5.3.2 Policies / Management
Service Level

Regional PTA decides fully on time table, capacity and all traffic-related
aspects. PTA sets the ticket price and has a say in matters of passenger
comfort on-board, facilities on the train etc.

Jernhusen (a 100% state-owned property owner focused on stations and
depots) sets the service level for the train stations and depots. If the Operators
wishes to utilize another depot, they are free to do so.

Trafikverket sets the service for permanent way, power supply, signalling and
telecommunication

Organizational Setup

PTA, a public agency organization sets the framework (ticket price, planning,
marketing etc.) in which the organisations will play. Transdev, a private
operator, operates the traffic and gets paid from PTA.

Transitio is 100% owned by a number of Swedish PTAs. Transitio’s objective
is to procure, finance and develop the rolling stock fleet. Transitio leases the
fleet to the specific PTA. PTA leases the fleet to the Operator (Transdev).
Transdev procures corrective and preventive maintenance from a private
maintainer (in this case Bombardier).

Trafikverket takes care directly of all aspects of the permanent way, power
supply, signalling and telecommunication, by purchasing services from third
parties

Jernhusen is responsible for all aspects of stations and depots
Commercial organizations organizes themselves internally freely.
Degree of Competition

Commercial market — all operators are free to participate to track allocation

s /)
Gavle

P «
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Scope of the Agreement — Physical Assets

Ownership Transitio Trafikverket Jernhusen Jernhusen
Jernhusen >
Operation Transdev Trafikverket Jernhusen Bombardier as
maintainer
. Transdev »> Several external
Maintenance Bombardier contractors Jernhusen Jernhusen

Financing Structure

Trafikverket Jernhusen Jernhusen collects all
Ownership collects track fee collects all revenues
revenues from  from Operators
tenants etc.
PTA Trafikverket Jernhusen Jernhusen bears all
Operation bears 100% bears all costs  costs

Maintenance

100% - ticket
revenues

(> 50%
subsidized)
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100% state-
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Track fee partly

finances this cost

Jernhusen is
100% state-
owned
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5.4 REGIONAL TRAFFIC STOCKHOLM COMMUTER

5.4.1 Conditions
Commercial attractiveness - High

Captive Market - 1,5m in Stockholm Area
Geography
Dense urban area: 4 lines, 53 stations, 200 km; Sddertélje-Uppsala 100 km.

Oceanic climate, normally mild winters, rarely abundant snow.

5.4.2 Policies / Management
Service Level

The regional PTA decides fully on time table, capacity and all traffic-related
aspects. This is however dependent on track availability, in competition with
other operators. PTA sets the ticket price and has a say in matters of
passenger comfort on-board, facilities on the train etc.

Jernhusen (a 100% state-owned property owner focused on stations and
depots) sets the service level for the train stations and depots. If the
Operators wishes to utilize another depot, they are free to do so.

Trafikverket sets the service for permanent way, power supply, signalling and
telecommunication

Organizational Setup

PTA, a public agency organization sets the framework (ticket price, planning,
marketing etc.) in which the organisations will play. MTR, a private operator,
operates the traffic and gets paid from PTA.

Ownership of rolling stock lies with PTAs as well as the depots.

Trafikverket takes care directly of all aspects of the permanent way, power
supply, signalling and telecommunication, by purchasing services from third
parties

Jernhusen is responsible for all aspects of stations

Commercial organizations such as MTR organizes themselves internally
freely.

Degree of Competition

Commercial market — all operators are free to participate to track allocation

s

Stockholm
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Scope of the Agreement — Physical Assets

Ownership SL Trafikverket Jernhusen SL
Operation MTR Trafikverket Jernhusen MTR
Maintenance MTR SEVEIE] OSEE] Jernhusen MTR

contractors

Financing Structure

Trafikverket Jernhusen collects
0 hi collects track fee all revenues from
wnership tenants etc.
PTA Trafikverket bears Jernhusen bears MTR
Operation 100% all costs
Trafikverket is Jernhusen is MTR

(approx. 50%
Maintenance subsidized)
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5.5 REGIONAL TRAFFIC PRAGUE - OSTRAVA

5.,5.1  Conditions

Commercial attractiveness - Very high — one of the best in Czech Republic.
Ridership increased from 5.6 million passengers in 2010 to 6.9 million
passengers in 2015

Captive Market
1.26 m in Prague, 0.3 m in Ostrave
Two cities with 100 000 inhabitants along the way

Geography - 278 km Prague-Ostrava, Central European climate, rarely
abundant snow.

5.5.2 Policies / Management
Service Level

No required timetable to be followed by the trains - No requirements
concerning passenger comfort on trains

Railway Infrastructure Manager (SZDC) bought all railway stations from
incumbent railway operator in 2016. It sets the service level for the train
stations and depots.

The Railway Infrastructure Administrator sets the service for permanent way,
power supply, signalling and telecommunication.

Organizational Setup

The Railway Infrastructure Administrator is responsible for track allocation.
The Railway Infrastructure Administrator decides how the traffic is divided
between the different undertakings.

The Railway Infrastructure Administrator takes care directly of all aspects of
the permanent way, power supply, signalling and telecommunication, by
purchasing services from third parties

Railway Infrastructure Manager is responsible for all aspects of stations and
depots

Commercial organizations such as RegioJet and LEO Express organize
themselves internally freely

Until 2017 no dedicated regulator for conflict resolution, resulting in unsolved
disputes between operators.

Degree of Competition

Commercial market — all operators are free to apply for train paths and
compete on the track

State owned railway company Czech Railways (CD) receives subsidies to run
other trains, but no longer gets subsidy for the Prague-Ostrava line. Entrants
cannot receive subsidies

Intensive price competition tariffs have gone down 44% after entry

Entrants have sued CD for anticompetitive behaviour
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Safety Responsibility

The Rail Safety Inspection performs an investigation into the causes and
circumstances of exceptional events in rail transport operation, in accordance
with the pertinent implementing regulation

The Rail Authority grants licenses for railway operators.

Stations

Railway
Infrastructure
Administrator

Railway
Infrastructure
Administrator

Railway

5.5.3 Scope of the Agreement — Physical Assets
Rolling Stock Track

. Railway
Ownership CLDegiig'?;:St J Infrastructure
P Administrator

. Railway

. CD/ RegioJdet /

Operation Infrastructure
Leo Express Administrator

Railway
Maintenance CD Infrastructure

Administrator

Infrastructure
Administrator

Depots

CD / entrants have

no depots

CD / entrants
have no depots

CD / entrants have

no depots

Financing Structure

Operators collect Railway Railway CD maintains its
100% and former Infrastructure Infrastructure own rolling stock/
Ownership incur_nbent ~ Manager collects Administrator RegioJet uses
receives subsidies track fees collects all DPOV for
revenues from maintenance
tenants etc.
Operators bears  Railway Railway CD maintains its
100% Infrastructure Infrastructure own rolling
Operation Administrator Administrator stock/RegioJet

uses DPOV for
maintenance

bears 100% bears all costs

Railway
Infrastructure Infrastructure
Administrator is  Administrator is
100% state-owned 100% state-owned
Track fees are
very low in
European
comparison

Railway

Maintenance
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5.6 HIGH SPEED INTERCITY ROME-MILAN

5.6.1 Conditions
Commercial attractiveness

Very high — best in Italy
Captive Market

7.5m + in Milan Area

5 m in Rome Area

1 m Bologna / 1 m Firenze
Geography

600 km Mi-Rome
Mediterranean climate,

Connecting two major urban areas

5.6.2 Policies / Management
Service Level

No required timetable to be followed by the trains - No requirements
concerning passenger comfort on trains

Rete Ferroviaria Italiana sets the service level for permanent way, power
supply, signalling and telecommunication.

Organizational Setup

The infrastructure owner Rete Ferroviaria Italiana (RFI — 100% FS-owned)
allocates slots to the different operators: Trenitalia (100% FS owned) and NTV
(100% privately owned). Operators are treated equally — although in reality
there are many discussions on this.

RFI takes care directly of all aspects of the permanent way, power supply,
signalling and telecommunication, by purchasing services from third parties

Grandi Stazioni is a 100% privately-owned property owner focused on
managing ltaly’s larger stations.

Commercial organizations such as NTV organizes themselves internally
freely.

Degree of Competition

Competition on the track. Both operators (Trenitalia and Nuovo Trasporto
Viaggiatori) operate on the same track.

Safety Responsibility

Operators must fulfil all safety requirements according to Italian and EU-
legislation
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Scope of the Agreement — Physical Assets

s | e o RFI (for Trenitalia)
f ete Ferroviaria . o
NTV for NTV
Ownership NTV Italiana (RF) Grandi Stazioni  / or
fleet
f TRENITALIA / Rete Ferroviaria . I o
Operation NTV ltaliana (RFI) Grandi Stazioni Trenitalia

Maintenance TRENITALIA / Rete Ferroviaria

Grandi Stazioni Terminali Italia =2
NTV 2 ALSTOM Iltaliana (RFI)

RFI

Financing Structure

Grandi Stazioni
Ownership Operators collect RFI collects track collects all

100% fee revenues from
tenants etc.

RFI =2 Trenitalia

g Operators bear o,  Grandi Stazioni RFIand NTV bear
Operation 100% RFIbears 100%  poars all costs all costs
RFI is 100%

i 0, -
A Isolver?e/g NS Grandi Stazioni is FS- owned
. o
Maintenance Track fee partly 100% privately

finances this cost owned from 2016 NTV is 100%

private
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6 APPENDIX A - PUBLIC SERVICE
OBLIGATIONS

Financing Structure — Primarily two aspects are relevant when discussing
the financing of Public Service Obligations.

The first aspect revolves around the contractual terms between procurer of
traffic services and the provider. There are in two main alternatives, and the
main difference lies in which party collects the income/ fare revenues from the
service; Gross contracts and Net contracts.

In a Gross contract, ticket fares are collected by the procurer, who in turn pays
a fixed price for the service to the service provider. The service provider is
determined in a competitive tender of the gross cost. l.e. payment to the
provider is not related to the collected ticket fare revenues, which is set by the
procurer.

In a Net contract, the service provider collects the income directly and the
procurer either pays the provider or collects a premium (depending on the
commercial attractiveness), which is determined in a competitive tender of the
net cost. l.e. payment is made up of ticket fares, which are generally set by the
provider, and a fixed price (or premium) from (to) the procurer.

In addition to the terms in accordance with Gross/ Net contracts, incentives
are also used to ascertain that traffic is arranged in a certain way. Incentives
can be directly related to the quality of the service (no. of travellers, customer
satisfaction, punctuality etc.) or indirectly (adherence to certain procedures,
reporting etc.).

The second aspect revolves around how and if the traffic service is financed
by the procurer and to what degree the traffic is subsidized by public funds.

Service Levels — In accordance with the inherent properties of a Public
Service Obligation, service levels are set in the contract with the service
provider. These service levels can be defined at varying levels and to varying
degree of detalil.

Length of Contract — The length of the contract is another key aspect where
existing examples range from a few years to a decade or more. Extension
options are also very frequently inserted into service contracts, generally
ranging from 2 to 5 years, depending on the length of the original contract
period.

Scope of Agreement — The provision of traffic services can either be
contracted as stand-alone or together with other services, such as rolling stock
leasing or provision, rolling stock maintenance, various passenger information
services, traffic planning, stations maintenance etc.

10260595 » Organizational Conditions for Regional Rail Service Finland | 47



48 | 10260595 - Organizational Conditions for Regional Rail Service Finland



APPENDIX B - ORGANIZATIONAL

SETUP - SWEDEN
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7.1 HISTORIC OUTLOOK?1¢

1830s — Railways in Sweden starting and expanding widely during the 19th
century

1920s — Sweden'’s railway network at its largest

1939 — Railways in Sweden nationalized

1988 — Deregulation started - Infrastructure and operations divided
1991 — Competitive tendering possible for low yield routes

1997 — Freight market opening

2002-2006 — SJ incorporated as shareholding company, market opening for
night and charter traffic

2009-2011 — Complete passenger market opening

2012 — Public Transport Act - Regional Public Transport Authorities
(Regional PTAs) responsible for strategic planning, developing the public
transport system, define the scope of public transport and decide on public
service obligations in their region. Commercial and subsidies traffic on the
same line allowed.

PASSENGER RAIL TRAFFIC SWEDEN
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Figure 13 Passenger rail traffic Sweden, with Nordic comparison?’

7.2 OVERALL RESPONSIBILITY

The Ministry of Enterprise and Innovation sets the organizational and
regulatory framework, national transportation goals, decides on national plans

15 En enkel till framtiden? Delbetankande av Utredningen om jarnvagens
organisation — Statens offentliga utredningar SOU 2013:83, Stockholm 2013
16 The Rail Market in the Nordic Countries - Brooks Market Intelligence
Reports, part of Mack Brooks Exhibitions Ltd - 2017

17 Rail Traffic 2016 — Trafikanalys — 2017-10-13
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for investments, allocates grants to investments and initiatives and can directly
influence sub-ordinate authorities.

The Ministry of Enterprise and Innovation is responsible for several agencies
and state-owned companies related to the rail market, as shown the figure
below.

Swedish Government
- Ministry of Enterprise and Innovation

Agencies State-Owned Companies

Administration
- Passenger Traffic
Jernhusen AB
- Property Owner
Infranord AB
- Infra. Construction &
Maintenance
Arlandabanan
Infrastructure AB
- Infrastructure Manager
Green Cargo AB
- Freight Traffic Operator

+
|
o
o
(%)
c
©
-

-

<

=
©
[
=
(%]

Swedish Transport
Transport Analysis
Swedish National
Road and Transport
Research Institute

Figure 14. Rail related agencies and state-owned companies under the Ministry of
Enterprise and Innovation in Sweden.®

Two key agencies are tasked with applying the relevant laws and carrying out
the activities decided by the government;

e Swedish Transport Agency (swe: Transportstyrelsen) — Responsible
for regulation and supervision of the transport sector — see 7.4
Supervision & Compliance

e Swedish Transport Administration (STA, swe: Trafikverket) — National
Railway Infrastructure Manager, responsible for long term
infrastructure planning as well as for planning, construction, operation,
and maintenance of national roads and railways — see 7.3 Related
Services — Track, Track Access & Traffic Control.

7.3 RELATED SERVICES - TRACK, TRACK ACCESS &
TRAFFIC CONTROL

Infrastructure managers (IM) are responsible for constructing, managing and
maintaining the tracks as well as for track access allocation and traffic control
(including information and public announcements) on their networks.

There are about 11,000 km of tracks in Sweden, of which 18 % is double track.
These are also the most frequently used. The Swedish Transport
Administration, managing the national state-owned network, is the
infrastructure manager for about 90 % of the total network. Design,
construction and maintenance is sub-contracted to commercial organisations
via competitive tendering.

The second largest infrastructure manager is Inlandsbanan AB (1,100 km of
track), which is owned and managed by a cooperation between 15
municipalities. In spite of the impressive size of this network, this is a very

18 The Government Offices of Sweden: http://www.government.se/
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lightly used network, mainly used in the summertime for tourist trains. It
therefore has little real relevance for the total transport capacity.

There are approx. 550 commercial organisations managing their own
infrastructure (industries, harbours, depots, workshops etc.)

Allocation of capacity by a public infrastructure manager must be ‘competition
neutral and non-discriminatory’ in a socioeconomically efficient way. I.e.
treating all applications by service providers equally using a set of priorities
based on socioeconomic efficiency. National network capacity allocation is
mainly based on yearly applications but also as needed, following the same
principles.

The following governing principles can be noted:

e Allocation must be ‘competition neutral and non-discriminatory’

e Exclusivity and/or grandfathering not allowed

¢ Infra. managers are allowed to reserve capacity for specific use and
use longer options to some extent — in practice not used

¢ Indications that current dispute resolution processes and related
factors in fact to some extent impede entry of new operators

Infrastructure managers are required to coordinate between themselves to
ensure an efficient use of the system.

Prioritization of Track Access
1. As applied
If not possible;

2. Willing coordination between applicants

If not possible;

3. Dispute resolution by track allocation body based on socioeconomic
benefits

7.4 SUPERVISION & COMPLIANCE

The Swedish Transport Agency, under the Ministry for Enterprise and
Innovation, is the regulatory body within the transport sector in Sweden. As
such, the agency is responsible for setting conditions by producing rules and
regulations and ensuring their compliance, technical authorization, permits,
market monitoring and for settling disputes. Related Services — Stations &
Depots

The main managers of stations are the public entities of the Swedish Transport
Administration, the Regional PTAs and Jernhusen AB. A few privately
managed stations also exist. Platforms, lifts and escalators are generally
managed by the Swedish Transport Administration in these stations.

Jernhusen AB also owns a number of rolling stock maintenance depots, which
are sub-let to companies providing such services. Other managers of depots
are EuroMaint, Swemaint and Train Alliance, private companies.
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7.5 SWEDISH PUBLIC TRANSPORT ACT (2010:1065)

Swedish Public Transport Act (2010:1065)

The Public Transport Act came into force on 1 January 2012 and details the
responsibility for regional public transport on road, rail, water, tram and metro and
the organization of Regional Public Transport Authorities.

The law in short (2010:1065 Chapter 2):

1 8: The County Council, together with the municipalities, are responsible for all
regional public transport within the county.

2 8: Each county shall have a Public Transport Authority

8 8: Each PTA shall regularly produce a Program for Provision of Traffic (swe:
Trafikforsorjningsprogram) for the public transport in its region, including its goals.

9 8: Each PTA shall ensure consultation with neighboring PTAs and other relevant
authorities as well as with the public.

10 § The Program for Provision of Traffic shall include:

1. The need for public transport and its goals

2. Extent of all public transport in the county, both such that is deemed to

need subsidies (‘Trafikplikt’ /| Public Service Obligation) as well as such

that can operate on a commercial basis

Actions to protect the environment

4. Measurable targets and actions for adaptation of public transport for those
with disabilities.

5. Which stations and lines that are to be fully accessible for all passengers

6. Mobility services (swe: Fardtjanst) and its pricing

w

Furthermore, each PTA has the right to decide on Public Service Obligation and to
procure such traffic services, including services in neighboring areas if agreed with
relevant PTA. The decision on Public Service Obligation must be re-taken each
contract period. Exclusivity is not allowed.

The decision on Public Service Obligation can be appealed by anyone who intends
to perform affected commercial services.
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APPENDIX C - ORGANIZATIONAL
SETUP — UNITED KINGDOM
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8.1 HISTORIC OUTLOOK

The United Kingdom was of course the cradle for railway technology and
quickly built a vast network of private railways. Similar to but slightly later than
Sweden, the railway was nationalized right after the Second World War, when
British Rail was formed. In the 80s, after roughly 30 years, a number of rail-
related functions were privatized and sold off by British Rail. In 1994, the
railway business was broken up in several parts and a number of organisations
and companies started being responsible for different parts of what once was
British Rail.

Since then, there have mainly been two types of passenger rail service on the
vast and intensely trafficked British rail network: semi-open access operators
(i.e. those that bid for ‘slots’ —specific parts of the overall National Rail
timetable — to operate their own passenger services) and franchisees (i.e.
those who operate a contracted service on a particular part of the rail network
under license from the Government and the regulator). By far the majority of
services are operated as franchises.

1948 - Rail nationalized and British Rail formed
1980s - Several rail-related service functions sold off
1994 - British Rail broken up:

e Regulation — Rail Regulator (later Office of Rail Regulation) & Office
of Passenger Rail Franchising (later included in Department of
Transport Control)

e Infrastructure (incl. largest stations) — Railtrack

¢ Maintenance and renewal assets — Independent companies

¢ Rolling Stock —Rolling Stock Operating Companies (ROSCOs)

e Traffic Services — Train Operating Companies (TOCs) through
franchising by competitive tendering

e Freight Services — Freight Operating Companies (FOCs)

e SJincorporated, market opening of night and charter traffic

2000 / 2004 - Government-owned Network Rail takes over track
management and track maintenance

NOW — A smaller number of commercial direct access operators also exist
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Figure 8 Passenger railway traffic in the United Kingdom. Note the difference in size
compared to Sweden above.
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8.2 OVERALL RESPONSIBILITY

In the United Kingdom, the overall responsibility for rail transport is held by the
Department for Transport (DfT). The DfT sets the direction for the rail industry
in England and Wales and co-operates with its counterpart in Scotland —
funding investment in infrastructure through Network Rail, awarding and
managing rail franchises, as well as regulating rail fares.

Moreover, the Department for Transport is in charge of the whole franchising
process from planning the franchise competition to evaluating the franchise
bid and awarding the franchise. It also oversees the management of every
franchise.

In Scotland this is the responsibility of Transport Scotland and in Northern
Ireland it is the responsibility of the Department for Regional Development.

8.3 TRACK ACCESS & TRAFFIC CONTROL

The Infrastructure Manager responsible for operating the network, managing
performance, setting timetables and allocating capacity is Network Rail (NR),
which owns and manages most of the rail network in the United Kingdom.

In order to apply for track access, a Train Operating Company (TOC) shall go
through the Office of Rail and Road (ORR), formerly Office of Rail Regulation.
The ORR is a non-ministerial government department responsible for the
economic and safety regulation of Britain's railways. Access should be “fair”
so that "best use is made of capacity”. This is based on Office of Rail and Road
assessment criteria. So, the ORR provides both protection against unfair
contract terms being forced on TOCs as well as protection to third parties who
might be affected by the terms of a contract between a TOC and Network Rail
(NR). This is to avoid that train operators are charged unduly high prices by
the infrastructure manager (NR), whilst ensuring that the access charges paid
by operators are sufficient to enable NR to recover the costs of operating,
maintaining and renewing its network. Variable charges are intended to
provide incentives for train operators (and their funders and suppliers) in order
to make efficient use of the network. The ORR has developed model contracts
that contain standard provisions and give those entering into the contract a
clear understanding of how their relationship is governed. Each model contract
sets out aspects of train operation such as each party’s rights and obligations
relating to charging and the rights to run services. There are two model track
access contracts — one for scheduled, franchised passenger services and one
for freight services.

On an annual basis, charges for franchised passenger train operators
comprise the following elements:

o afixed track charge;

e avariable track usage charge;

e a traction electricity charge (incorporating the electrification asset
usage charge);

e acapacity charge; and

e achange of law charge

In addition, there are provisions for a possible rebate to be paid by NR under
certain circumstances (unavailability of access) approved by ORR. There are
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also additional permitted charges covering payments for enhancement
charges paid through the track access contract.

8.4 SUPERVISION & COMPLIANCE

The ORR is also responsible for supervision and compliance. The ORR’s remit
is to ensure the railway network operates safely, reliably and provides value
for taxpayers and passengers. They effectively safeguard the public and the
railways workforce by regulating the rail industry’s health and safety
performance. The ORR also hold Network Rail accountable, by requiring it to
provide passengers with a punctual, reliable service. It also makes sure that
train and freight operating companies have fair access to the rail network, and
that the market is competitive and fair. The ORR is active from the very early
stage and takes and active part of all franchise competitions. In fact, at the
final stage of the award process the ORR is consulted on whether each bid
would qualify for the relevant safety certificates needed in order to run the
franchise.

8.5 RELATED SERVICES — TRACK, STATIONS AND
DEPOTS

Track

Network Rail, the infrastructure manager, is responsible for construction,
operation and maintenance of the track. In the United Kingdom, there are
approximately 15 811 km of track and 2 560 stations of which the vast majority
is managed by Network Rail and leased to TOCs. Other Infrastructure
Managers include: Eurotunnel, Heathrow Airport, HS1, Northern Ireland
Railways and Transport for London.

Stations

There are over 2,500 stations across the United Kingdom with more than
20,000 daily train services running through them. Whilst several train operators
may run services to individual stations they are normally managed by just one
company or organization. Network Rail owns and operates 19 of the biggest
railway stations in the United Kingdom whilst other stations are often operated
by train operating companies (TOCs). TOCs generally lease railway stations
from Network Rail (NR) and earn rental income by subletting parts of them,
mostly to retailers.

Depots

Most of the depots are owned and operated by Network Rail, TOCs or train
suppliers.

Reopening of rail lines or stations

In the 1950s and 1960s, many lines and stations were closed following poor
performance leading to changes in the demand for rail, including a major
closure program following the now rather infamous Beeching report on The
Reshaping of British Railways.

Nowadays, due to the significant increase in demand for rail, there are many
cases and arguments for reopening disused railway lines and many have
indeed been reopened. Any decisions to reopen a line or railway station is
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based on the overall business case, benefits to passengers and the wider
community as well as the availability of financing. Many of the line and station
re-openings in recent years have brought major social, economic,
regeneration and environmental benefits to the area concerned.

Often during the franchising process, the DfT may invite or require bidders to
submit what are called ‘priced options’. These are essentially additional
extras that could contribute to the TOC winning the bid in concern. Often
these priced options include reopening particular stations or lines. A recent
example of a line that has been reopened is the Todmorden Curve, a 500m
stretch of track linking Burnley to Manchester which has now been
reinstated. The reopening of this small spur of track has cut the journey time
to Manchester by 25 minutes.
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9 APPENDIX D - COMPLETE LIST OF
TRANSPORT PARTNERS OF
HAMBURGER
VERKEHRSVERBUND

Other than Hamburg Hochbahn, HHV coordinates a number of companies
operating municipal and regional traffic in the area, such as:

e AKN Eisenbahn AG - operates three rail lines (Al, A2, A3) in the
northwest of the HVV service area.

e Autokraft GmbH - operates bus services in the four northern counties
located within the HVV service area, ie Pinneberg, Segeberg,
Stormarn and Herzogtum Lauenburg

e Becker Tours GmbH — runs some bus routes in the Tostedt area.

e Dahmetal J. Rudolf & Sohn GmbH & Co. KG - conveys HVV
passengers on its buses in the northern part of the counties of
Stormarn and Herzogtum Lauenburg.

¢ Dammann-Reisen - operates a bus route in the Buxtehude area.

e die linie GmbH - operates certain bus services in the area in and
around Bad Bramstedt and Elmshorn.

e DB Regio AG Schleswig-Holstein - conveys passengers from the
surrounding counties of Stade, Harburg, Lineburg, Pinneberg,
Segeberg, Stormarn and Herzogtum Lauenburg on regional rail
services to and from Hamburg.

e Erixx - a private railway company operating regional train service in
Lower Saxony and Bremen

e Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser GmbH - operates a
regional rail service (RB33) on the line between Hamburg-
Neugraben—Buxtehude—Bremervorde and Bremerhaven (HVV tickets
valid between Hamburg-Neugraben and Kutenholz). In addition this
operator runs bus services in the counties of Stade and Harburg.

o Globetrotter Reisen & Touristik GmbH - operates two bus routes in the
Neu Wulmstorf/Rosengarten area.

e HADAG Seetouristik und Fahrdienst AG (HADAG) - enables HVV
passengers to cross or travel along the River Elbe on its ferries.

o KVIiP Kreisverkehrsgesellschaft in Pinneberg mbH - operates bus
routes between Wedel, Uetersen and Elmshorn.

e KVG Stade GmbH & Co. KG - runs bus services for passengers in the
counties of Stade, Harburg and Lineburg and also in the towns of
Stade, Buxtehude, Winsen (Luhe) and Lineburg.

e Metronom Eisenbahngesellschaft mbH - provides rail services
between Uelzen/Bremen and Hamburg. HVV tickets are valid
between Liuneburg/Tostedt and Hamburg-Hbf.

¢ Nordwestmecklenburg - organises all regular public transport services
in the rural district of North-West Mecklenburg. It runs the city buses
in Wismar, the regional network in the rural district of North-West
Mecklenburg and operates the bus routes 131 from Gadebusch to
Ratzeburg and 335 from Grevesmiihlen to Libeck crossing into the
neighbouring regions of Herzogtum Lauenburg and Schleswig
Holstein.
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e NBE nordbahn Eisenbahngesellschaft mbH & Co. KG - operates a
regional rail service (RB11) on the line from Bad Oldesloe to Bad
Segeberg via Neuminster (HVV tickets are valid between Bad
Oldesloe and Rickling).

e Reese Reisen GmbH - operates several bus routes in the county of
Stade.

e Ratzeburg-Mdliner Verkehrsbetriebe mbH (RMVB) - operates
municipal and regional bus services in, around and between Mélin and
Ratzeburg.

¢ Rohde Verkehrsbetriebe GmbH

e S-Bahn Hamburg GmbH - operates the direct-current S-Bahn rapid
transit rail network in the Hamburg region.

e Verkehrsbetriebe Buchholz i.d.N. GmbH - provides municipal bus
services in the town of Buchholz.

e Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH (VHH) - bus operator
mainly serving the eastern Hamburg districts as well as the northern
and eastern metropolitan area.

¢ VKP Verkehrsbetriebe Kreis PIon GmbH - operates various bus routes
north of Bad Segeberg.

o Verkehrsbetriebe Osthannover GmbH - operates several bus routes
in the counties of Luneburg and Harburg.

e VLP Verkehrsgesellschaft Ludwigslust - Parchim mbH - operates bus
services in Amt Neuhaus (LUneburg County).
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LIITE 2 Julkisen palvelun velvoite Ruotsissa

The involvement of the regional PTA’s are governed by Law 2010:1065, active as of 2012.

The law in a nutshell:

Each county, together with included municipalities, are responsible for all regional traffic (all
modes of public transport)

Each region shall have a PTA

Each PTA shall regularly produce a Program for Provision of Traffic (Trafikforsorjningspro-
gram) for its region, including goals for the public transport. The program shall include the
following:

The need for public transport and its goals (including cross-county-border)

Extent of all public transport, both such that is deemed to need subsidies (‘Trafikplikt’ / Public
Service Obligation) as well as such that can operate on a commercial basis

Actions to protect the environment

Targets and actions for adaptation of public transport for those with disabilities.
Which stations and lines that are to be fully accessible for people with disabilities
Mobility services (‘Fardtjanst’)

Each PTA shall ensure consultation with relevant authorities, organizations etc, as well as
other PTAs when necessary.

Each PTA have the right to decide on Public Service Obligation and to procure such traffic
services. The decision on Public Service Obligation must be re-taken every contract period.
Exclusivity is not allowed.

The decision on Public Service Obligation can be appealed by anyone who intends to perform
affected commercial services.
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