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teluissa on 13 yhteysvilia, joista seitseman on aiemmista Vaylaviraston selvityksista ja kuusi on uusia. Tarkastelujen
lahtokohtana olleet liikennointimallit ovat padosin perdisin aiemmista selvityksista. Lisaksi tydssa on tehty herkkyystar-
kastelut tunnin vuorovalin liikenndintimallista ja maankayton tehostamisesta.

Liikennointikustannusten osalta tyossa on muodostettu vahimmais- ja enimmaisarviot. Liikennodintikustannukset muo-
dostuvat kilometrikustannuksista, henkildstokustannuksista ja kiinteista kustannuksista, joille on ty6ssd muodostettu
arviot vaihteluvéaleineen. Matkustajapotentiaalia on arvioitu ty6ssa laaditulla yksinkertaistetulla liikkennemallilla, joka
perustuu tydssakayntitilaston tietoihin asemaseutujen valisesta liikkumisesta ja henkil6liikennetutkimuksen perusteella
toteutettuun Iahi- ja taajamajunaliikenteen kulkutapamalliin. Kustannustehokkuutta varten on arvioitu yhteysvalien
junaliikenteen lipputulot.

Lahivuosina toteutettu ldhijunaliikenne edellyttdisi hyvin suurta subventiota jokaisella tarkastellulla yhteysvalilla. Kus-
tannustehokkaimmilla yhteysvileilla Salo-Turku—Naantali, Tampere—Sastamala ja Hanko—Karjaa(—Helsinki) vaadittu
subventiotaso olisi 65—-85 %. Kaikki muut yhteysvalit ovat heikosti tai hyvin heikosti kustannustehokkaita yhteysvaleja.
Kaikkien yhteysvélien junaliikennettd voi toteuttaa, jos jatkoselvityksissa tunnistetaan ratkaisut rahoitukseen.
Alueellisen junaliikenteen kustannustehokkuutta parantaa, jos liikennointi voidaan keskittdd matkustajamaariltaan suu-
rimmille osuuksille. Toisaalta mita isompi lilkkenndintikokonaisuus on, sitd kustannustehokkaampi jarjestelma on. Osalla
yhteysvaleista joukkoliikennetta voisi olla kannattavampaa kehittda panostamalla kaukojunaliikenteeseen tai linja-auto-
liikenteeseen. Alueellisen junaliikenteen vaihtoehtona on tarkasteltu linja-autoliikenteen kehittamista.

Jarjestamistapaan, liikenndinnin hankintaan, toimivaltaan, liikenndintimalliin seka kaluston ja varikkopalveluihin liitty-
vat valinnat vaikuttavat merkittavasti liikennéintikustannuksiin. Nama asiat on kuitenkin rajattu tdman tyon ulkopuo-
lelle ja ovat jatkoselvitystarpeita, mikali alueellista junaliikennettd aletaan jarjestaa ja hankkia.
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Sammandrag

Utredningen av den regionala tagtrafikens utvecklingsbehov och -méjligheter &r en del av den nationella transport-
systemplanen (2021-2032). Utgangspunkterna foér det har arbetet ar utredningarna av (ban)kapacitet, materiel och
infrastruktur samt markanvandning som gjordes av Trafikledsverket 2021 (Trafikledsverkets publikationer 79a och
79b/2021).

Syftet med den har utredningen &r att pa ett enhetligt satt producera information om den regionala tagtrafikens pot-
ential i olika regioner. Den regionala tagtrafiken har granskats som dagligt resande i ndromradet. Granskningen av fjar-
resande har begransats sa att det faller utanfor ramen av arbetet, men hansyn har tagits till de bytesforbindelser som
nuvarande fjarrtag erbjuder.

| granskningarna har man stradvat efter att inkludera alla forbindelsestrackor som ar aktuella vid tidpunkten for utarbe-
tandet av utredningen. Inkluderat i granskningarna ar 13 férbindelsestrackor, varav sju ar fran tidigare utredningar
gjorda av Trafikledsverket och sex ar nya. De trafikeringsmodeller som varit utgangspunkten fér granskningarna kom-
mer till stérsta delen fran tidigare utredningar. Dessutom har man i arbetet gjort kanslighetsgranskningar med en tim-
mes intervaller av trafikeringsmodellen och effektiveringen av markanvandningen.

Betraffande trafikeringskostnaderna har minimi- och maximiuppskattningar tagits fram i arbetet. Trafikeringskostna-
derna bestar av kilometerkostnader, personalkostnader och fasta kostnader, for vilka uppskattningar med intervaller
har tagits fram i arbetet. Passagerarpotentialen har uppskattats med en forenklad trafikmodell som upprattats i arbe-
tet. Trafikmodellen grundar sig pa sysselsattningsstatistikens uppgifter om farder mellan stationsomraden och den
fardsattsmodell for lokal- och regionaltagstrafik som forverkligats utgaende fran resvaneundersékningen. For kostnads-
effektiviteten har tagtrafikens biljettintakter av forbindelsestrackorna uppskattats.

Lokaltagstrafik som genomférs under de narmaste aren skulle krdva en mycket stor subvention fér varje granskad for-
bindelsestricka. Fér de mest kostnadseffektiva férbindelsestrickorna Salo-Abo—N&dendal, Tammerfors—Sastamala och
Hango—Karis(—Helsingfors) skulle subventionsnivan som kravs vara 65—-85 procent. Alla andra férbindelsestrackor ar
forbindelsestrackor med svag eller mycket svag kostnadseffektivitet. Alla férbindelsestrackors tagtrafik kan forverkligas
om l6sningar for finansiering identifieras i tillaggsutredningarna.

Den regionala tagtrafikens kostnadseffektivitet kan forbattras om trafikeringen kan koncentreras till strackor med
storst passagerarantal. A andra sidan dr systemet mer kostnadseffektivt ju storre trafikeringshelheten ar. Det skulle
kunna vara mer I6nsamt att utveckla kollektivtrafiken for nagra av forbindelsestrackorna genom att satsa pa fjarrtags-
trafiken eller busstrafiken. Som alternativ till den regionala tagtrafiken har utvecklingen av busstrafiken granskats.

Val relaterade till anordnandesatt, upphandling av trafikering, befogenhet, trafikeringsmodell samt materiel och depa-
tjanster har en betydande inverkan pa trafikeringskostnaderna. Dessa fragor faller dock utanfér ramen av detta arbete
och tilldggsutredningar behévs om den regionala tagtrafiken ska borja organiseras och upphandlas.
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Abstract

The study of the development needs and opportunities of regional trail transport is one of the measures included in
Finland’s National Transport System Plan (2021-2032). This study is a follow-up to the Finnish Transport Infrastructure
Agency’s studies carried out in 2021 on (railway) infrastructure capacity, rolling stock and infrastructure and on land
use (FTIA publications 79a and 79b/2021).

The objective of this study is to provide harmonised information on the potential of regional rail transport in different
regions. To this end, regional rail transport is examined as daily short-distance transport. The examination of long-dis-
tance transport was excluded from the study, but the transfer connections provided by current long-distance train ser-
vices are taken into account.

The aim was to include in the examinations all routes for which regional rail transport services had been considered at
the time of the study. As a result, a total of 13 routes were included in the examinations, of which seven were included
in previous studies carried out by the Finnish Transport Infrastructure Agency and six were new. The operating models
that served as the basis of the examinations were primarily taken from these previous studies. In addition, sensitivity
analyses of the one-hour interval operating model and more efficient land use were carried out.

As regards operating costs, the report includes minimum and maximum estimates. Operating costs consist of kilometre
costs, personnel costs and fixed costs, for which the report provides estimates with ranges of variation. Passenger po-
tential was assessed with a simplified transport model prepared as part of the study, which is based on employment
statistics data on passenger movement between areas surrounding passenger stations and a mode of transport model
for commuter and regional rail transport prepared on the basis of the National Travel Survey. Cost efficiency was as-
sessed on the basis of the estimated rail transport ticket income of each route.

The provision of regional rail transport services in the next few years would require very large subventions on every one
of the examined routes. On the most cost-efficient routes of Salo—Turku—Naantali, Tampere—Sastamala and Hanko—
Karjaa(—Helsinki), the required subvention level would be 65-85%. All other routes have low or very low cost efficiency.
Rail transport services can be provided on all the routes if solutions for funding are identified in follow-up studies.

The cost efficiency of regional rail transport could be improved by consolidating services to sections that have the high-
est passenger numbers. On the other hand, the more comprehensive the transport services are, the more cost-efficient
the system is overall. On some of the routes, it might be more cost-efficient to develop public transport by investing in
long-distance rail transport or bus transport services instead. As an alternative to regional rail transport, the report ex-
amines the development of bus transport.

The operating costs of regional rail transport are significantly affected by choices related to the organisation method,
the procurement of transport services, sphere of competence, the operating model, rolling stock and depot services.
However, these were all excluded from this study and will need to be examined further in future studies, if the organi-
sation and procurement of regional rail transport services are to commence.
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ALKUSANAT

Valtakunnallisessa liikennejdrjestelmasuunnitelmassa (2021-2032) on todettu,
ettd Liikenne- ja viestintavirasto seka Vaylavirasto selvittavat alueellisen junalii-
kenteen kehittamistarpeita ja -mahdollisuuksia. Taman mukaisesti Vaylavirasto on
toteuttanut kaksi selvitysta vuonna 2021 aiheeseen liittyen. Toisessa selvityk-
sessa on keskitetty ratakapasiteettiin, infrastruktuurin kehittamistarpeisiin seka
kalustovaihtoehtojen tarkasteluun (Vayldviraston julkaisu 79a/2021). Toisessa
selvityksessa on tarkasteltu maankaytoéllisia valmiuksia ja potentiaalia (Vaylavi-
raston julkaisu 79b/2021).

Mahdollisuuksia alueellisen junaliikenteen aloittamiseen on selvitetty usean vuo-
den ajan eri puolilla Suomea. Vuonna 2020 kaynnistyi liikenne- ja viestintédminis-
terion pilottihanke, jossa alueellista junaliikennetta edistettiin Tampereen seu-
dulla, Kotkan ja Kouvolan valilla seka Etela-Pohjanmaalla. Piloteissa kehitettiin eri
tavoin alueellista junaliikennetta ja pilotit on vakinaistettu vuonna 2022 osana
LVM:n yhdeksanvuotista ostoliikennesopimusta, joka on voimassa vuoden 2030
loppuun. Tampereen seudulla kunnat ovat lisdksi tilanneet lisda liikennetta omalla
rahoituksellaan elokuusta 2022 alkaen.

Tama Liikenne- ja viestintdvirasto Traficomin tilaama selvitys on osa valtakunnal-
lisen lilkennejarjestelmasuunnitelman toimenpidettd ja jatkotyd mainituille Vayla-
viraston selvityksille. Téssa selvityksessa on tarkasteltu aiempien selvitysten jat-
kosuositusten mukaisesti alueellisen junaliikenteen liikenndintikustannuksia, mat-
kustajapotentiaalia ja liikenndinnin kustannustehokkuutta. Matkustajapotentiaalia
on tarkasteltu yhdenmukaisella tavalla alueiden valilla. Tavoitteena on ollut tutkia
suurin osa kaikista yhteysvaleista, joilla voisi olla lahijunaliikennetta.

Tyo6td on ohjannut ohjausryhma, johon ovat kuuluneet:

Pipsa Eklund, pj. Traficom
Anna Patynen Traficom
Laura Langer Traficom
Jouni Karhunen Traficom
Suvi Jousmaki Traficom
Tuomo Suvanto Traficom
Kaisa Sainio Traficom
Aimo Huhdanmaki Vaylavirasto

Tyon yhteydessa jarjestettiin sidosryhmatilaisuus 25.8.2022, johon osallistui 88
henkil6a. Lisdksi tydsta jarjestettiin esittelytilaisuus 8.12.2022, johon osallistui 98
henkilda ja jossa esitettyjen kommenttien perusteella tyén raportti viimeisteltiin.

Selvityksen toteutti WSP Finland Oy. Tydn projektipaallikkdna toimi Simo Airaksi-
nen ja tydéhon osallistuivat Henri Miettinen, Atte Supponen ja Juhani Mutikainen.

Helsinki, 22. joulukuuta 2022

Pipsa Eklund
johtaja
Lilkenne- ja viestintdvirasto Traficom
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FORORD

I den nationella transportsystemplanen (2021-2032) har bekraftats att Transport-
och kommunikationsverket och Trafikledsverket utreder den regionala
tagtrafikens utvecklingsbehov och -méjligheter. I enlighet med detta har
Trafikledsverket under 2021 genomfért tva utredningar relaterade till temat. Den
ena utredningen fokuserar pa bankapacitet, infrastrukturens utvecklingsbehov
samt granskning av materielalternativ (Trafikledsverkets publikation 79a/2021).
Den andra utredningen granskar markanvandningsberedskap och potential
(Trafikledsverkets publikation 79b/2021).

Mbjligheterna att inleda regional tagtrafik har under flera ar utretts pa olika hall i
Finland. Ar 2020 inleddes ett pilotprojekt av kommunikationsministeriet, dar den
regionala tagtrafiken framjades i Tammerforsregionen, mellan Kotka och Kouvola
samt i sédra Osterbotten. I forsdken utvecklades den regionala tagtrafiken pa
olika satt och férsdken etablerades 2022 som en del av
kommunikationsministeriets niodriga kdptrafikavtal som géller till slutet av 2030.
I Tammerforsregionen har kommunerna dessutom bestallt mer trafik med sin
egen finansiering fran och med augusti 2022.

Den har utredningen som bestéllts av Transport- och kommunikationsverket
Traficom &ar en del av 3tgarden i den nationella transportsystemplanen och ett
uppfoljningsarbete av Trafikledsverkets tidigare ndamnda utredningar. I enlighet
med uppféljningsrekommendationerna frén de tidigare utredningarna har den har
utredningen granskat trafikeringskostnaderna fér den regionala tagtrafiken,
passagerarpotentialen och trafikeringens kostnadseffektivitet.
Passagerarpotentialen har granskats pa ett enhetligt satt mellan regionerna. Malet
har varit att undersdka stérsta delen av alla férbindelsestrackor som skulle kunna
ha lokal tagtrafik.

I samband med arbetet anordnades ett evenemang for intressenter den 25
augusti 2022 dar 88 personer deltog. Dessutom anordnades ett
presentationsevenemang den 12 december 2022 dar 98 personer deltog, och
utgdende fran de kommentarer som presenterades fardigstalldes arbetets
rapport.

I styrgruppen for arbetet har ingatt Pipsa Eklund (ordférande), Anna Patynen,
Laura Langer, Jouni Karhunen, Tuomo Suvanto, Suvi Jousmaki och Kaisa Sainio
fran Traficom och Aimo Huhdanméki fran Trafikledsverket. Utredningen
genomférdes av WSP Finland Oy Simo Airaksinen var projektchef i arbetet och
Henri Miettinen, Atte Supponen och Juhani Mutikainen deltog i arbetet.

Helsingfors, den 22 december 2022
Pipsa Eklund

direktér
Transport- och kommunikationsverket Traficom
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FOREWORD

Finland’s National Transport System Plan (2021-2032) states that the Finnish
Transport and Communications Agency Traficom and the Finnish Transport
Infrastructure Agency will study the development needs and opportunities of
regional rail transport. In accordance with this statement, the Finnish Transport
Infrastructure Agency carried out two studies on regional rail transport in 2021.
The first of the two studies focused on examining Finland’s railway infrastructure
capacity, infrastructure development needs and rolling stock options (FTIA
publication 79a/2021), while the second examined the conditions and potential of
land use in the context of regional rail transport (FTIA publication 79b/2021).

The possibility of commencing the provision of regional rail transport services has
been looked into for several years in different parts of Finland. In 2020, the
Ministry of Transport and Communications launched pilot projects for promoting
regional rail transport in the Tampere region, between Kotka and Kouvola and in
South Ostrobothnia. These pilot projects developed regional rail transport services
in various ways, and in 2022 they were integrated into the Ministry of Transport
and Communications’ nine-year purchased services agreement that extends to
the end of 2030. In the Tampere region, municipalities have also been ordering
more regional rail transport services with their own funding from August 2022
onwards.

This study commissioned by the Finnish Transport and Communications Agency
Traficom is part of the measure included in the National Transport System Plan
and a follow-up to the aforementioned studies carried out by the Finnish
Transport Infrastructure Agency. In accordance with the follow-up
recommendations provided in those previous studies, this study examines the
operating costs, passenger potential and cost efficiency of regional rail transport.
Passenger potential is examined in a harmonised manner between regions. The
aim has been to examine the majority of the routes on which regional rail
transport services could potentially be provided.

The preparation of the study also included the holding of a stakeholder event on
25 August 2022, which was attended by 88 participants, and a presentation event
on 12 December 2022, which was attended by 98 participants. The study report
was finalised on the basis of comments presented at the latter event.

The steering group of the study consisted of Pipsa Eklund (chair), Anna Patynen,
Laura Langer, Jouni Karhunen, Tuomo Suvanto, Suvi Jousmaki and Kaisa Sainio
from Traficom and Aimo Huhdanmaki from the Finnish Transport Infrastructure
Agency. The study was conducted by WSP Finland Oy. The project manager of the
study was Simo Airaksinen, and the work was also contributed to by Henri
Miettinen, Atte Supponen and Juhani Mutikainen.

Helsinki, 22 December 2022
Pipsa Eklund

Director
Finnish Transport and Communications Agency Traficom
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1 Tyon tausta, tavoitteet ja Iahtokohdat
1.1 Tyon tausta

Tydn lahtékohtana toimii valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelman
(2021-2032) toimenpidekirjaus: "Liikenne- ja viestintdvirasto sekd Véaylévirasto
selvittdvat alueellisen junaliikenteen kehittédmistarpeita sekd -mahdollisuuksia val-
takunnallisesta ndkékulmasta huomioiden seudulliset nédkemykset. Samassa yh-
teydesséa virastot selvittavét yhdessd muiden toimijoiden kanssa muun muassa
seudullisen raideliikenteen kehittédmisratkaisuksikin esitettyd duoraitiotieliiken-
netts ja sen edistdmismahdollisuuksia sekéa siihen liittyvié kustannuksia, haasteita
ja hyotyja."

Vaylavirasto on tehnyt vuonna 2021 kaksi selvitysta alueelliseen junaliikentee-
seen liittyen:

e Infrastruktuuri, kapasiteetti ja kalusto (Vaylaviraston julkaisuja 79a/2021)
e Maankayttd (Vaylaviraston julkaisuja 79b/2021)

Selvityksissa on tunnistettu jatkoselvitystarpeiksi mm. liikkennéinnin aloittamisen
edellytykset, toteuttavuus, yhteiskuntataloudelliset vaikutukset, alueellisen juna-
liikenteen rooli liikennejarjestelmassa seka kokonaisvaltaisen kehittdmispolun
hahmottaminen.

1.2 Tavoitteet ja sisdllon rajaukset

Ty6 on jatkoselvitys Vaylaviraston aiemmille selvityksille. Aiemmasta selvityk-
sesta on otettu Iahtdkohdaksi esimerkiksi tarkastellut ratainfrastruktuurin ja -ka-
pasiteetin mahdollistama tarjonta ja aikataulurakenne seka suunnitellut investoin-
nit.

Tyo6n tavoitteena on ollut erityisesti tarkastella liikenndintikustannuksia ja mat-
kustajapotentiaalia yhdenmukaisella tavalla kaikilla ajankohtaisilla yhteysvaleilla.
Tata kautta tavoitteena on ollut arvioida liikenndinnin kustannustehokkuutta seka
tunnistaa potentiaalisimpia yhteysvaleja naistd nakékulmista. Tyolla on tavoiteltu
parempaa tietopohjaa ja ymmarrysta alueellisen junaliikenteen kustannuksista ja
riittavasta kysynnan tasosta poliittiseen ja alueiden kanssa kaytavaan keskuste-
luun seka taustatietoa valtakunnalliseen liikennejarjestelmasuunnitelmaan.
Tyo6ssa tuodaan esiin myds merkittdvimmat liikenteelliset erot joukkoliikenteen
jarjestamiseksi junaliikenteena ja linja-autoliikenteena.

Matkustajapotentiaalin arvioissa alueellista junaliikennettd on tarkasteltu [&hiju-
naliikenteend. Tama tarkoittaa sita, etta matkustusta on arvioitu osana paivittai-
sia lilkkumistottumuksia. Tama johtaa kysynnan tarkasteluun alueellisen ty6ssa-
kadynnin pohjalta ja asemien vaikutusalueiden mitoittamiseen pienemmaksi kuin
esimerkiksi kaukojunaliikenteessa. Kaukojunamatkustus, jossa liityntamatkat ovat
pidempia ja matkustaminen ei vastaa ldhiliikenteen matkustusprofiilia, on rajattu
taman tydén ulkopuolelle. Kaukojunien mahdollistamat matkustusmahdollisuudet
ovat kuitenkin huomioitu matkustajapotentiaalin arvioinnissa niilla yhteysvaleilla,
joilla kaukojunat palvelevat yhteysvalin asemia.
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Liikenndintikustannuksiin ja matkustajapotentiaaliin liittyy monia muitakin nako-
kulmia ja asioita. Liikenndintikustannuksiin vaikuttavat esimerkiksi, minka laajui-
sina kokonaisuuksina liikkennettd hankitaan, liikenteen jarjestamistapa, kaluston
hankinta seka varikkopalveluiden toteuttaminen. Matkustajapotentiaaliin vaikutta-
vat esimerkiksi maankayton kehittyminen ja alueelliset erityispiirteet. Nama on
kuitenkin rajattu taman tyon ulkopuolelle, koska tavoitteena on ollut luoda yhden-
mukainen arviointimalli kaikille alueille ja arvioida matkustajapotentiaalia [dhivuo-
sien aikajanteelld. Tassa tydssa maankaytdn kehittyminen on huomioitu vain
herkkyystarkastelulla. Maankaytén kehittymispotentiaalia on arvioitu kattavam-
min osalla yhteysvaéleja aikaisemmassa Vaylaviraston selvityksessa 79b/2021.

Tyo6ssa ei ole tarkasteltu joukkoliikenteen rahoitusta. Talla hetkella valtio ei
mydnna joukkoliikenteen valtionavustusta kohdistaen sita tiettyyn joukkoliiken-
teen kulkutapaan, vaan yleisend avustuksena kaikkeen palvelusopimusasetuksen
mukaiseen liikennéintiin. Mikali valtion rahoitus joukkoliikenteeseen kasvaa, to-
dennakoisesti jotkin seudut saattaisivat haluta kayttada rahan alueellisen junalii-
kenteen sijasta kaupunkiseudun joukkoliikenteen kehittamiseen muilla tavoin.

Tyo6ssa alueellista junaliikennetta kasitelladn Iahijunaliikenteena. Talla tarkoite-
taan junaliikennettd, jolla ei ole tarkoitus kulkea merkittavan pitkia matkoja ja
jossa juna tyypillisesti pysahtyy melko usein. Lainsdaadanndssa ja eri saadoksissa
samanlaisesta junaliikenteestd kaytetdan monia eri termeja: alueellinen junalii-
kenne, kaupunki- ja esikaupunkiliikenne seka taajamajunaliikenne.

Termeistd huolimatta esimerkiksi lainsdadéannéssa taajamajunaliikenteelle asete-
tut velvoitteet koskevat myos tdsséa selvityksessa kasiteltya lahijunaliikennetta.
Toisaalta hallituksen esityksessa 240/2022 termi taajamajunaliikenne korvataan
termilla Idhijunaliikenne. Samalla Idhijunaliikenteeksi on maaritetty junaliikenne,
jossa matkustetaan tyypillisesti lyhyita asiointi- ja tydmatkoja ja pysahtymisvali
on taaja. Lainsaadannon asettamat velvoitteet koskevat Traficomia valvontaviran-
omaisena, silla esimerkiksi rautatiekuljetuslain 8 a §:n 3 momentissa on saadetty
poikkeus koskien taajamajunaliikennetta.

1.3 Tarkastellut yhteysvalit

Tyo6ssa on tarkasteltu samoja yhteysvaleja, jotka ovat olleet mukana Vaylaviras-
ton aiemmissa selvityksissa (Vaylaviraston julkaisuja 79a ja 79b/2021). Lisaksi
tyéhon on otettu mukaan uusia tarkasteltavia yhteysvaleja. Tarkastellut yhteys-
valit on kartalla kuvassa 1. Yhteysvalit on numeroitu pohjoisesta etelaan.

Tyo6ssa on tarkasteltu yhteensa 13 yhteysvalid, joista seitseman on edellisista
Vaylaviraston selvityksista:

2. Oulun seutu Liminka-Kempele-Oulu-Ii

3. Kuopion seutu Iisalmi—Kuopio—Suonenjoki

4. Vaasan ja Seinajoen seutu Vaasa-Seinajoki

5. Jyvaskylén seutu Aanekoski-Jyvéskyld-Muurame
8. Lahden seutu Heinola-Lahti-Orimattila

6. Lappeenranta-Imatra Lappeenranta-Imatra

11. Varsinais-Suomi Turku-Uusikaupunki
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Muut kuusi yhteysvalia on lisatty joukkoon taman tyon aikana:

1. Meri-Lappi Kemi-Tornio—Haaparanta

6. Pirkanmaa Tampere-Sastamala

7. Satakunta Rauma-Kokemaki

10. Varsinais-Suomi Turku-Loimaa-Toijala

12. Varsinais-Suomi Salo-Turku—-Naantali

8. Lansi-Uusimaa Hanko-Karjaa(—Helsinki)
o

Alueellinen junaliikenne

Tarkasteltavat Kemi-Tornio-
yhteysvalit Haaparanta

(= = =)

— Muu rataverkko 1
Liminka-Kempele-
Oulu-Ii

O )

Toijala

Turku- \ —a
Uusikaupunki) e
Salo—Turku—) v e \\

Naantali e Iisalmi-

Kuopio-
Ainekoski- Suonenjoki
Vaasa— [ Jyvaskyla-
( Seindjoki N\ Muurame
T

Tampere-
Sastamala (

Turku—Loimaaj

)

Heinola'—Lahti—
Orimattila

7 /
“ Lappeenranta-
> Imatra

C Hanko—Karjaa)
(—Helsinki)
.

Kuva 1. Tydssé tarkastellut alueellisen junaliikenteen yhteysvailit.

Rauma-
Kokemaki

(Turun seutu)
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1.4 Keskeisia joukkoliikennejarjestelman kehittamisen lahtokohtia

Joukkoliikennejarjestelman kehittdminen, erityisesti raideliikenteen kehittaminen,
edellyttaa pitkaaikaista maankayton ja liikennejarjestelman kokonaisvaltaista ke-
hittamista. Alueellisen junaliikenteen kehittdminen voi tukea tavallisesti monia
valtakunnallisia, alueellisia ja seudullisia tavoitteita liikenteen ja paastéjen vahen-
tamiseksi. Joukkoliikennetta on tarkeaa kehittaa kokonaisuutena ja valita kustan-
nustehokkaimpia ratkaisuja, jotta joukkoliikenteen kokonaismatkustajamaaria
voidaan kasvattaa. Esimerkiksi kaikissa keskisuurissa kaupungeissa joukkoliiken-
teen jarjestdamistapa muuttui viimeistdan vuonna 2014, jolloin siirryttiin tilaaja-
tuottaja-malliin. Matkustajamaarat ovat kasvaneet monilla kaupunkiseuduilla erit-
tain merkittavasti koronapandemian alkuun asti. Merkittdvana tekijana on ollut
esimerkiksi yhtenaisen joukkoliikennejarjestelman luominen. Parhaimmillaan
maankayttéa on kehitetty esimerkiksi Kuopiossa siten, ettei ole tarvinnut perustaa
uusia linjoja uusien alueiden palvelemiseksi.

Alueellisen junaliikenteen toteuttamisen kannalta olennaisia tekijoita ovat mm.
seuraavat:

e Liikenteen rajaaminen osuuksille, joilla maankayttd on tiiveinta ja matkus-
tajapotentiaali on suurin. Nopeutta ja kustannustehokkuutta tukee parhai-
ten, etta junat pysahtyvat vain maankdytoéltaan merkittavimmilla asemilla.

e Liikenteessa tavoitellaan houkuttelevaa tarjontaa kustannustehokkaasti.
Vuorovalin tulisi olla enintdaan tunnin ja aikataulujen vakiominuuttisia, jotta
tarjonta olisi asiakkaalle houkuttelevaa. Toisaalta tehokkaimmillaan voi-
daan tavoitella tunnin kierrosaikaa ja tunnin vuorovalin vakiominuuttinen
aikataulu voi olla matkustajapotentiaaliin nédhden kustannustehotonta.

e Padosassa seutuja haasteena on suppea liikenndintikokonaisuus. Talldin
liikenteen tehokkuus vaistamatta heikentyy. Monet junaliikenteeseen liitty-
vat asiat ja palvelut on jarjestettava ja varmistettava, olipa liikennetta
kuinka paljon tai vahan. Junaliikenteeseen liittyy monia kiinteita kustan-
nuksia.

e Linja-autoliikenne voi olla monilla seuduilla kustannustehokas ja kilpailuky-
kyinen vaihtoehto joukkoliikenteen kehittamiseksi. Jos junia lilkkennéidaan
tunnin valein, karkeasti samalla rahalla voidaan tarjota bussiliikenteessa
vahintaankin puolen tunnin vuorovali nopeinta reittia liikennoditaessa. Mo-
nilla seuduilla maankayttéa on merkittavasti muualla kuin radan varressa
ja asemien ymparistoissa. Linja-autoliikenteen etuna on, ettd keskustan
ulkopuolisille merkittaville alueilla voidaan tarjota suora ja vaihdoton yh-
teys.
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2 Esimerkkeja alueellisesta junaliikenteesta

2.1

Helsingin seudun ldhijunaliikenteen kehittyminen

Helsingin seudulla Idhijunaliikennettd on ollut vuosikymmenia. Liikennetta alettiin
kutsua lahiliikenteeksi vuonna 1969, jolloin otettiin kaytté6én ensimmaiset sahko-
moottorijunat, Sm1-junat. Sahkdmoottorijunilla liikkenndintiin aluksi Kirkkonum-
melle ja vuodesta 1972 Riihimaelle. Vuonna 1975 avautui Martinlaakson rata,
joka on suunniteltu vain ldhijunaliikenteelle.

Lahijunaliikenteen tarjontaa on lisatty vahitellen. Tyypillisena tarjontana oli aluksi
kullakin linjalla 30 minuutin vuorovali. Maankayttéa on kehitetty maaratietoisesti
asemien ymparistéén, mika on mahdollistanut lisaraiteiden toteuttamisen ja lii-
kenteen lisaamisen. Ensimmainen kaupunkirata Tikkurilaan avattiin vuonna 1996,
minka myoéta useilla asemilla alettiin liikenn6idd 5 min vuorovalilla. Merkittavana
laajennuksena Keharata avattiin vuonna 2015.

HSL-alueen sisdisessa junaliikenteessa toimivaltaisena viranomaisena on HSL.
HSL-liikennetta varten on hankittu 81 kappaletta Sm5-kaupunkijunaa vuosina
2009-2017 (kalustohankinta yli 500 miljoonaa euroa). Kaluston on hankkinut ja
sen omistaa paakaupunkiseudun kaupunkien omistama Paakaupunkiseudun Juna-
kalusto Oy. Kaluston sailytysta ja huoltoa varten on tehty pitka sopimus Ilmalan
varikon kaytosta. Kalustoa kunnossapidosta ja huollosta vastaa kilpailutuksen
mydta nykyisin VR Fleet Care Oy. HSL on kilpailuttanut lahijunaliikenteen operoin-
nin 10 vuodeksi (lisdksi 3 vuoden optio). Kilpailutuksen on voittanut VR. Kilpailu-
tettu liikkenndéintisopimus on alkanut vuoden 2021 kesakuussa.

HSL:n lahijunaliikenteen matkustajamaara on noin 60 miljoonaa/vuosi. Liikenne-
suorite on noin 7,5 milj. junakm/vuosi ja 10 milj. yksikk6km/vuosi. Lahtéja on ar-
kisin 750 ja vuodessa 220 000. Junaliikenteesta HSL:lle aiheutuvat kustannukset
ovat noin 90 milj. eur/vuosi. Lahijunaliikennettd kehitetdan merkittdvimmin seu-
raavaksi toteuttamalla Espoon kaupunkirata, jonka kustannukset ovat noin 300
milj. euroa. Investoinnista valtion osuus on 50 % ja Espoon osuus 50 %.

LVM hankkii VR:Itd Etela-Suomen taajamajunaliikennettd, joka ulottuu Helsingista
Tampereelle, Kouvolaan ja Kotkaan sekd Riihimaden ja Lahden valille. Kokonaisuu-
den liikennéinti kuuluu LVM:n ja VR:n véliseen ostosopimukseen, joka on tehty

vuosiksi 2022-2029. Taajamajunaliikennetta liikenndiddan Sm4-Iahijunilla. Lisaksi
Sm2-lahijunia kaytetdan etupaassa ruuhka-ajan liikenteessa. VR on hankkimassa
SmX-junia yli 250 miljoonalla eurolla. Ostoliikennesopimuksen jalkeen VR luovut-
taa uuden SmX-kaluston mahdollisen kilpailun voittavan operaattorin kayttéon.

Etela-Suomen taajamajunaliikenteen matkustajamaara on noin 7,7 milj./vuosi
(2019). Korona-aikana matkustajamaara on pudonnut ja oli vuonna 2021 noin 4,2
milj. Laht6éja on arkisin 200. LVM:n ostoliikennekorvaus Eteld-Suomen taajamaju-
naliikenteesta oli 12,7 milj. eur vuonna 2019 ja 19,2 milj. eur vuonna 2021. Osto-
sopimus on nettoperusteinen eli VR saa lipputulot. Pandemian vaikutukset mat-
kustajamaariin ja lipputuloihin on kuitenkin huomioitu korvauksessa.
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2.2 Tampereen seudun lahijunaliikenteen kehittyminen

Lilkenne- ja viestintédministerié antoi syksylla 2018 seutukunnille mahdollisuuden
hakea mukaan kuntien ja ministerién yhteiseen alueellisen junaliikenteen pilotti-
hankkeeseen. Yksi mukaan valituista seuduista oli Tampereen seutu. Pagkoh-
teeksi valittiin Nokia—Tampere-Toijala-valin Iahijunayhteyden kehittaminen. Mu-
kaan pilottihankkeeseen padasemiseen vaadittiin kuntien valmiutta osallistua osal-
taan kustannuksiin. Muita pilottialueita olivat Kouvolan ja Kotkan valinen I&hiju-
naliikenne, jossa kehitettiin kaupunkien Waltti-lipputuotteiden kelpoisuutta lahiju-
naliilkenteessé seka Eteld-Pohjanmaalla Seindjoen ja Ahtérin vélisten yhteyksien
kehittaminen.

Tampereen seudulla Idhijunaliikennettd taydennettiin siten, etta liikennettd on ar-
kipaivisin aamusta alkuiltaan. Lahijunat tarjoavat tdydentdvia yhteyksia. Nyssen

toimivalta-alueella Nokialla, Tampereella, Lempadldssa ja Orivedelld on mahdolli-
suus matkustaa Nyssen lipputuotteilla kaikissa junissa, niin lahi- kuin kaukojunis-
sakin. Alkuvaiheessa oli mahdollisuus matkustaa vain Nyssen kausilipuilla, mutta
mydhemmin lippuyhteistyd on laajentunut arvo- ja mobiililippuihin.

Lilkennetarjonnan lisays aloitettiin joulukuussa 2019 liikenne- ja viestintdministe-
rion tilaamana. MAL-sopimuksen mukaisesti alkuvaiheen pilotin palvelutaso katso-
taan vakiintuneeksi ja tdma sisaltyy LVM:n VR:Itd ostamaan henkildjunaliikenteen
kokonaisuuteen vuosille 2022-2030. Elokuussa 2021 lahijunaliikennetta kehitet-
tiin avaamalla Tesoman seisake. Elokuussa 2022 lahijunaliikennettd on tayden-
netty siten, etta lahijunia liikenndidaan Nokian, Tampereen ja Toijalan valilla tun-
nin valein arkipdivisin aamusta iltaan. Vuorojen maara kasvoi Tampere—-Nokia-va-
lild kymmenelld ja Tampere-Toijala-valilla viidelld vuorolla suuntaansa.

Liséksi liikkennetta on taydennetty jonkin verran Tampereen ja Vilppulan valilla.
Vilppula on eri suunnassa Tampereelta kuin Idhijunaliikenteen ratasuunnat lan-
teen Nokiaan ja etelaan Lempaalaan ja Toijalaan. Elokuussa 2022 lisdtyn liiken-
teen maksavat kokonaisuudessaan Tampereen seudun kunnat. Liikenne tilataan
LVM:n ja VR:n valisen ostoliikennesopimuksen kautta, mutta lisaliikenteen rahoit-
tavat seudun kunnat. Viikonloppuisin on toistaiseksi vain yksi lauantaivuoropari,
joka puolittaa kaukojunien alkuillan vuorovalin Tampereen ja Nokian valilla.

Lilkenndinnin jarjestdmiseksi ei toteutettu kilpailutusta, vaan lilkenne paatettiin
ostaa suorahankintana VR:Ita. Tama on mahdollista viela 31.12.2023 asti ennen
EU-asetuksen (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus 2016/2338 asetuksen
(EY) N:o 1370/2007 muuttamisesta) siirtymaajan paattymista, minka jalkeen
kaikki raideliikenteen julkisesti tuetut hankinnat kilpailutetaan.

Vuonna 2019 pilottina kdynnistetyn liikenteen rahoittaa liikenne- ja viestintami-
nisterid. Vuoden 2022 elokuusta hankitun lisdliikenteen rahoittavat Tampereen
seudun kunnat Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikennelautakunnan paaték-
sella 10.11.2021. Kuntien valisten maksuosuuksien suuruudet ratkaistiin asukas-
lukuun ja ratakilometreihin seka hydtyja maksaa -periaatteeseen perustuen. Talla
tarkoitetaan erityisesti kaukana Tampereesta sijaitsevien kuntien saamia maan-
kaytté- ja saavutettavuushydtyja. Vastaavasti kunnat saavat itselleen vuorojen
lipputulot, jolloin niilld on kannustin markkinoida junaliikennetta. Tampereen
pdarautatieaseman lipputulot jyvitetdan suhteessa Nokian, Tesoman, Lempaalan,
Viialan ja Toijalan asemille. Tarkemmat kustannusjaot ovat nahtavilla taulukosta
1.
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Taulukko 1. Tampereen seudun ldhijunaliikenteen lisdvuorojen kustannukset.

Bruttokustan- Bruttokustan- Nettokustannus-

nusten jako- nusten jako- ten jako-osuudet

osuudet osuudet Tampereen, Lem-

Tampereen ja Tampereen ja CEEIELREN-UCEL]

Nokian valilla. Lempaalan va- valilla 25 %:n

lilla. lipputulo-oletta-
malla.

Nokia 54,8 % 269 000 €
Tampere 45,2 % 17,0 % 21,4 % 317 000 €
Lempaala 29,7 % 28,1 % 124 000 €
Akaa 53,3 % 50,5 % 223 000 €

yhteensa 933 000 €

Nokian aseman matkustajamaarat olivat vuoden 2019 tammi-maaliskuussa

31 000. M-junaliikenteen aloittamisen jélkeen vuoden 2020 tammi-maaliskuussa
Nokian aseman matkustajamaarat olivat 45 000. Maaliskuussa 2020 alkoi korona-
pandemia laajassa mitassa Suomessa. Samaan aikaan tehdyssa tutkimuksessa 60
prosenttia Nokian ja Tampereen valia tydmatkaa tekevista henkildautonomista-
jista koki M-junan lisdnneen heidan julkisen liikenteensa kayttoa.

VR ei kerro yksittdisen yhteysvalin matkamaaria julkisuuteen, mutta matkustaja-
maarien nousu on havainnoitu myo6s syksyn 2022 aikana vuorotarjonnan paran-
nuttua.

Tampereen seudun lahijunaliikenteen matkustajamaarista ei voi kuitenkaan viela
muodostaa pitkdaikaisia arvioita lahijunaliikenteen lisdaamisen ja matkustajamaa-
rien valisesta yhteydesta. Tampereen seudun ldhijunaliikenteen matkustajamaa-
ristd on tilastoja vain pandemian poikkeusajalta, jolloin matkustajamaarien vaih-
telu selittyy liikenteen maaran sijaan kunkin poikkeusajan muutoksilla. Lahiju-
naliikenteen lisdamisen kysyntajoustoa voi arvioida aikaisintaan tulevana vuonna
2023, jolloin poikkeusaikojen jalkeiselta ajalta on riittavasti tilastotietoa.
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3 Kustannusten arviointimenetelmat
3.1 Liikennéintikustannusten laskentaperiaatteet

Liikenndintikustannukset on arvoitu yhdistamalla kaytdssa olevia kustannustietoja
ja selvityksen laatineen konsultin kokemusta pikaraitioliikenteen liikenndintikus-
tannusten laskennasta. Liikenndintikustannusten arviointia on hankaloittanut mer-
kittavasti se, ettd VR on salannut nykyisen junaliikenteen kustannustiedot liikesa-
laisuuksiksi. Tyossa kaytetyt arviot on jouduttu muodostamaan ilman nykyisen
junaliikenteen toteumatietoja. Yleinen etu olisi, ettd kustannustietoja ei salattaisi
ja tietoja voitaisiin hyédyntaa uuden liikenteen suunnittelussa.

Liikenndintikustannukset on arvioitu maarittamalla lilkenndinnin eri kustannus-
osille yksikkéhinnat, joiden kertominen liikenndéintisuoritteilla tuottaa kokonais-
kustannukset. Yksikkdhinnat maaritetaan linjakilometreille, tyétunneille, vaunu-
maaralle ja liikennekokonaisuudelle osana kiinteitd kustannuksia.

Laskennan pohjalla kaytetaan arkipaivan junaliikennettd, joka laajennetaan koko
vuoden tasolle kertoimella 365. Tata vuosikerrointa on kdytetty, koska matkusta-
jaennustemallikin pohjautuu keskimaardisen vuorokauden liikenteen laajentami-
seen koko vuoden tasolle kertoimella 365. Toisaalta tdaman kertoimen kayttd yliar-
vioi hieman liikenndintikustannuksia. Viikonloppuisin ja pyhina lilkennoéinti voisi
olla harvempaa kuin arkisin, jolloin kustannusten laajennuskerroin voisi olla myds
300 tai 360.

3.2 Kilometrikustannukset

Kilometrikustannukset sisdltdvat junan energiakustannukset, ratamaksut ja kun-
nossapitokustannukset. Laskennan pohjalla oleva kilometrien maara lasketaan
kertomalla linjan pituus kilometreissa lahtéjen maaralla. Laskennassa ei huomi-
oida siirtoajoja varikon ja linjan valilla. Siirtoajojen huomiointi vaatisi varikkorat-
kaisun paattamistd, mika on rajattu taman tyon ulkopuolelle. Kilometrikustannuk-
sien yhteenveto on esitetty taulukossa 2.

Energiakustannukset ovat junien ajamiseen ja kayttamiseen kuluvan energian
kustannukset. Ne on arvioitu kertomalla energiankulutus energian hinnalla. VTT:n
LIPASTO-tietokannan mukaan Sm4-junayksikén energiankulutus on 5,5 kWh/km
ja Sm5-junayksikén energiankulutus 6,5 kWh/km (tiedot vuodelta 2017). Vaylavi-
raston arvio energian hinnalle laski 2010-luvun aikana arviosta 6 snt/kWh arvioon
4,5 snt/kWh (Vaylavirasto 2020). Toisaalta energian hinta on noussut viime ai-
koina. Naiden tietojen pohjalta energiakustannusten enimmaisarviona kaytetdan
0,39 €/km. Energiakustannusten vahimmaisarviona kaytetdan arvoa 0,25
€/km.

Ratamaksut ovat radanpitdjan perimia hallinnollisia maksuja rataverkon vahim-
maiskayttdpalvelujen kdytdstd. Ratamaksu on Vaylaviraston hankearviointiohjeen
mukaan 0,18 €/km lahiliikenteen sahkdmoottorijunalle (Vaylavirasto 2020).

Kaluston kunnossapitokustannukset sisdltavat kaluston vuorokausihuollon ja
muun yllapidon kustannukset. Naiden kustannusten suuruutta on hankala arvioida
yleisella tasolla ilman tietoa siitd, miten kunnossapito jarjestetdaan. Kaluston kun-
nossapito on kustannustehokkainta jarjestaa osana laajan kalustomdaaran kunnos-
sapitoa keskitetysti. Tassa selvityksessa tutkituilla yhteisvaleilla ei kuitenkaan ole
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tietoa siita, toteutettaisiinko kaluston kunnossapito yhdessa jonkin muun junalii-
kenteen kaluston kanssa vai omana kokonaisuutenaan. Kalustokustannusten
maaritystd hankaloittaa myds olemassa olevien kunnossapitosopimusten salatut
hintatiedot.

Konsultti on arvioinut pikaraitioliikenteen yleissuunnitelmien yhteydessa raitiolii-
kenteen kunnossapitokustannuksiksi hieman alle 2 €/km. Tassa selvityksessa alu-
eellisen junaliikenteen kunnossapitokustannuksiksi arvioidaan hyvin karkeasti
1,5-2,5 €/km. Kustannusten suuruusluokka vaikuttaa oikealta myos vertaillessa
talla kustannusarviolla syntyvia kokonaiskustannuksia muihin olemassa oleviin ar-
vioihin ja tietoihin junaliikenteen kustannustasosta.

Kunnossapitokustannusten epaselvan suuruusluokan vuoksi kilometrikustannus-
ten enimmais- ja vahimmaisarvio ei ole tarkka summa tunnistetuista kustannus-
osista. Kilometrikustannusten enimmaisarviona kaytetaan 3,0 €/km ja va-
himmaisarviona 2,0 €/km.

Taulukko 2. Kilometrikustannuksien yhteenveto.

Kilometrikustannukset Enimmaisarvio Vahimmaisarvio
Energiakustannukset 0,39 €/km 0,25 €/km
Ratamaksut 0,18 €/km 0,18 €/km
Kunnossapitokustannukset 2,5 €/km 1,5 €/km
Yhteensa 3,0 €/km 2,0 €/km

3.3 Tuntipohjaiset henkilostokustannukset

Henkildstokustannukset sisaltavat junan henkiléstén kustannukset. Junan henki-
|6stda ovat junan kuljettaja ja lippuja tarkastava konduktdéri tai lipuntarkastaja.
Henkildstokustannukset lasketaan tuntipohjaisesti. Laskennan pohjalla oleviksi
tunneiksi lasketaan kunkin junayksikdén paivan ensimmaisen lahtéajan ja viimei-
sen saapumisajan valinen aika, pois lukien yli kahden tunnin tauot. Tama aika ku-
vaa karkeasti lilkennointiin tarvittavaa tyotuntien maaraa.

Tyoétuntien laskentamenetelma tuo esiin eroja eri alueiden liikenndintimallien
mahdollistamassa liikenteen tehokkuudessa. Tehokkain mahdollinen liikenndinti
edellyttaisi junien ajamista jatkuvasti pienimmilla mahdollisilla liikenteenhoidon ja
tydehtosopimusten mahdollistamilla kaantdajoilla. Tata ei saavuteta monilla yh-
teysvaleilla, joissa aikaisemmin tutkitut alueellisen junaliikenteen aikataulut ovat
hajanaisia ja sisaltavat paljon odotusaikaa pdateasemilla.

Yhtena taman tehokkuuden mittarina voi kayttaa aikataulujen liikkeelldoloajan ja
ty6tuntien maaran suhdelukua. Liikkeelldoloaika on kunkin junayksikdn ajoaikojen
summa. Tehokkaimmilla yhteysvaleilld suhdeluku on hieman yli 80 %. Toisaalta
nain korkea tehokkuus edellyttaa tyypillisesti tiukkoja aikatauluja ja siten riskin
heikosta aikataulujen luotettavuudesta. Tehottomilla yhteysvalilla suhdeluku on
hieman alle 50 %, mika johtuu niukan ratakapasiteetin pakottamista pitkista 1-2
h tauoista junayksikdiden liikenndinnissa.
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Nama eri yhteysvalien eroavaisuudet aikataulujen mahdollistamassa lilkkenndinnin
tehokkuudessa ovat syy siihen, miksi osa kustannuksista arvioidaan tassa selvi-
tyksessa tuntipohjaisesti. Junaliikennetta hankittaessa HSL eika LVM ole kayttanyt
kustannusperusteena tunteja. HSL:n ja VR:n sekd LVM:n ja VR:n valisissa sopi-
muksissa seka yleisesti ulkomailla palkoista aiheutuvat ja siten tuntiperusteiset
kustannukset jyvitetaan kilometripohjaiseen veloituskustannukseen. Tasta puoles-
taan aiheutuu se, ettd kilometrikustannukset vaihtelevat jonkin verran kunkin
kohteen junaliikenteen keskinopeuden suhteessa. Suomessa raitiovaunu- ja linja-
autoliikenteessa on vakiintunut tapa veloittaa liikenndintia kilometrikustannuksen
lisaksi tuntipohjaisella kustannuksella. Tassa tydssa henkildstokustannusten yh-
distdminen kilometrikustannuksiin olisi edellyttanyt eri alueiden liikennéintimallien
synnyttdmien erojen tasapaistamista, mika ei olisi palvellut tydn tavoitetta eri alu-
eiden kustannustehokkuuden erojen selvittédmisesta.

Junan kuljettajan kustannuksiksi on laskettu 67-80 €/h. Laskennassa junakuljet-
tajan kuukausiansioksi on oletettu 5 000-6 000 €/kk. Kuukausiansio-olettamasta
on johdettu yhden ty6tunnin kustannusarvio huomioimalla tyénantajan sivukulut
(oletus 40 % ansioista). Kuljettajan tybajan maara (oletus 196 tyopaivaa vuo-
dessa ja 7,63 tuntia paivassa) ja junan kuljettamiseen kaytettavissa oleva tydaika
(oletus 84 % tydajasta) on arvioitu tydehtosopimuksen perusteella (PALTA ja PAU
2022). Konduktdoérin tai lipuntarkastajan kustannukset on laskettu samoilla peri-
aatteilla mutta pienemmalla 3 500 €/kk ansio-olettamalla, jolloin konduktddrin
kustannukset ovat noin 47 €/h.

Henkildstokustannusten enimmadisarviona on konduktdérin tai lipuntarkastajan
kustannukset ja veturinkuljettajan kustannukset suuremmalla ansio-olettamalla.
Tama enimmaisarvio on 126,66 €/h ja kuvaa kaytannéssa suurinta mahdol-
lista kustannusten tasoa edella mainittujen oletusten puitteissa.

Henkiléstokustannusten vahimmaisarviona kdytetdan pelkkaa veturinkuljettajan
kustannusarviota pienemmalla ansio-olettamalla ilman konduktdéria tai lipuntar-
kastajaa. Tama vahimmaisarvio on 66,66 € €/h ja kuvaa kaytannéssa pieninta
mahdollista kustannusten tasoa edella mainittujen oletusten puitteissa. Vahim-
maisarvion kayttdminen edellyttaa sitd, ettd matkustajien lippujen tarkastaminen
ratkaistaan ilman juniin osoitettavaa erillista henkilékuntaa. Tama onnistuu esi-
merkiksi Helsingin ja Tampereen seuduilla, joissa joukkoliikenteen toimivaltaisilla
viranomaisilla on erityista henkilostda lippujen tarkastamiseen joukkoliikenteessa.
Muilla kaupunkiseuduilla samankaltainen kiertéva lipuntarkastus edellyttaisi lipun-
tarkastusorganisaation perustamista. Tata on kuitenkin tehotonta toteuttaa vain
alueellisen junaliikenteen tarpeisiin, koska kaikilla yhteysvaleilla liikkuvien junayk-
sikdiden maara on pieni. Henkiléstokustannuksien yhteenveto on esitetty taulu-
kossa 3.

Taulukko 3. Henkiléstékustannusten yhteenveto.

Henkilostokustannukset Enimmaisarvio Vahimmaisarvio

Kuljettaja 79,99 €/tyotunti 66,66 €/tyotunti
Konduktdori tai lipuntarkastaja | 46,66 €/ty6tunti ei sisally
Yhteensa 126,66 €/tyotunti 66,66 €/tyotunti
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3.4 Kiinteat kustannukset

Kiinteat kustannukset sisaltavat kaluston paaomakustannukset, varikkokustan-
nukset ja hallintokustannukset. Nama kustannukset ovat paaosin irrallisia liiken-
noitdavan lilkkenteen maardsta, minka takia niita kutsutaan kiinteiksi. Kiinteat kus-
tannukset lasketaan kiintedna euromaarana kullekin liikenndintivuodelle. Kiintei-
den kustannusten yhteenveto on esitetty taulukossa 4.

Kaluston padaomakustannukset on laskettu kaluston hinnasta kayttamalla 30-40
vuoden poistoaikaa ja 3,5 % korkotasoa. Kaluston hinta on laskettu karkeasti 50
m pitkdlle kalustolle kayttamalla yksikkéhintaa 100 000 €/kalustometri. Nailla ole-
tuksilla yhden junayksikdén paaomakustannusten enimmaisarvio on 272 857
€/vuosi ja vahimmaisarvio 234 136 €/vuosi.

Edelld mainittu yksikkéhinta kuvaa karkeasti kaikkien viimeaikaisten suomalaisten
sahkémoottorijuna- ja raitiovaunuhankintojen hintatasoa. Vertailtuja hankintoja
ovat Sm3-, Sm4-, Sm5-, ja SmX-sahkdmoottorijunahankinnat ja kaikki Artic-rai-
tiovaunumallien hankinnat. Edellisten hankintojen hintatasosta poikkeaa kuitenkin
Smé6-sahkdmoottorijunien hankinta. Naiden Allegro-junien hankinnan hintataso on
lahes kaksinkertainen muihin hankintoihin ndhden, kun hankintahintaa suhteute-
taan kalustometrien maaraan. Hintatasoa nostaa hyvin pieni hankintaera ja vaati-
vammat tekniset ratkaisut (kaksinkertainen sahkdjarjestelma ja kulunvalvonta-
laitteisto).

Smé6-kalustohankinnan kalleus osaltaan osoittaa haasteet alueellisen junaliiken-
teen kalustohankinnoissa. Alueellisen junaliikenteen yhteysvalit edellyttavat ver-
rattain pienida kalustomaaria, joita olisi hyvin hankala tai hyvin kallista hankkia
erillisind hankintoina. Vakiintuneet kalustotoimittajat eivat valttamatta edes osal-
listu kaluston hankintakilpailutuksiin, jos kalustohankinnan suurusluokka on vain
muutamia kymmenia miljoonia euroja. Alueellisen junaliikenteen jatkosuunnitte-
lussa on siis otettava huomioon, ettd pienia kalustomaaria ei ole mahdollista tai
tarkoituksenmukaista hankkia yksittaisille yhteysvaleille tai edes muutamien alu-
eiden yhteishankintana.

Alueellisen junaliikenteen kalusto on todennakdisesti tarkoituksenmukaisinta jar-
jestaa siten, etta hankinta yhdistetaan nykyiseen kalustoon ja muutenkin tehta-
viin kalustohankintoihin. Tulevan vuosikymmenen aikana VR ja HSL-alueen kalus-
toyhtio Paakaupunkiseudun Junakalusto Oy tulevat tekemaan kalustohankintoja.
Alueellinen junaliikenne olisi huomioitava ndiden hankintojen optioissa siten, etta
alueellisen junaliikenteeseen voidaan tilata samaa kalustoa tai uuden kaluston
isompi hankintamddara mahdollistaa nykyisten Sm4- tai Sm5-junayksikdiden siir-
tamisen uusille yhteysvaleille. Vaihtoehtoisesti uusia yhteysvaleja voisi liikenndida
modernisoiduilla Sm2-junayksikailla.

Kaluston tarkempi maarittely edellyttdd omia jatkoselvityksia alueellisen junalii-
kenteen jarjestamistavoista, kaluston hallintatavoista ja rautatieliikenteen saante-
lyn muutoksista. Nama seikat on rajattu taman selvityksen ulkopuolelle, minka
takia tassa selvityksessa on vain yleisesti oletettu 50 metria pitka junakalusto.
Selvityksen ldhtékohtana on, etta kullekin alueelle hankitaan oma kalusto. Junalii-
kenteen kustannustehokkuutta parantaisi, jos kalustoyhtiét ja -ratkaisut toteutet-
taisiin yhdessa valtakunnallisesti.
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Junakaluston kapasiteettia ei ole mydskadn tarkennettu. Tassa selvityksessa on
oletettu, etta yhden junayksikdn kapasiteetti riittdisi kaikille 1ahddille. On mahdol-
lista, ettd kapasiteetti ei riitd ruuhkaisimmilla yhteysvaleilla. Tata ei kuitenkaan
tutkita osana tata selvitystd, koska matkustajapotentiaalin arviointimalli tuottaa
nousijamaarat vain koko vuorokauden tasolla. Kapasiteetin riittavyyden selvitta-
minen edellyttaisi tarkempaa huipputunnin matkustajamaarien arviointia suh-
teessa huipputunnin junavuoroihin. Tama on tehtava ruuhkaisimpien ja potentiaa-
lisimpien yhteysvdélien jatkoselvityksissa. Jatkoselvityksissd on my6ds maaritet-
tava, lisatdanko kapasiteettia tarvittaessa kasvattamalla kalustokokoa tai lisaa-
malla kaluston maaraa.

Kaluston paaomakustannuksiin vaikuttaa myds liikenteen yllapitoon tarvittava va-
rakaluston maara. Luotettavaan liikenndintiin tarvitaan enemman kalustoa kuin
vain paivittaisen liikenteen edellyttdma kalusto, jotta liikenteessa olevien junayk-
sikdiden vikaantuessa tai ennakoitavien kunnossapitotoimien aikaan liikennetta ei
tarvitse keskeyttaa. Tarvittavan varakaluston maara riippuu useista tekijoista, ku-
ten kalustomaaran suurusluokasta, kaluston kunnossapidon laadusta ja kunnossa-
pidon tydajoista. Mitd suurempi on kalustomaaran suurusluokka, sita pienem-
maksi varakaluston voi mitoittaa mittakaavaetujen ansiosta. Jos kaluston kunnos-
sapito on laadukasta ja ennakoivaa, kalusto vikaantuu harvoin, mikd pienentaa
tarvetta varakalustolle. Jos huoltotoimenpiteita voi toteuttaa disin tai viikonloppui-
sin kaluston ollessa muutenkin poissa liikenteesta, tarvittavan varakaluston
maara pienentyy. Tyypillisesti raideliikenteessa saavutetaan noin 80-90 % saata-
vuusasteita, eli varakaluston maara on noin 10-20 % liikenteen sitomasta kalus-
tomaarasta.

Tassa selvityksessa tutkittujen yhteysvalien varakaluston maaran mitoituksen
haasteena on hyvin pienet kalustomaarat. Kun kullakin yhteysvalilla liikenteen si-
toma kalustomaara on vain 1-4 junayksikkda, yksikin varakalustoyksikkd muo-
dostaa hyvin suuren osan kalustomaarasta. Varakalustoa ei kuitenkaan voi olla
hankkimatta, jotta liikenndinti olisi luotettavaa ja kalustoa voi kierrattdaa pidempi-
aikaisissa huoltotoimenpiteissa. Kunkin yhteysvalin liikenndintikustannusten
enimmaisarviossa on oletettu yksi varajunayksikko kullekin yhteysvalille.

Vahimmaisarvio ei sen sijaan sisalla yhtaan varakalustoa. Tama olisi mah-
dollista saavuttaa esimerkiksi Helsingin ja Tampereen seuduilla, jossa uudet yh-
teysvalit voisi sisadllyttda nykyisiin kalustokokonaisuuksiin ja siten valttaa tarpeen
yhteysvalin omalle varayksikdlle. Toinen mahdollisuus pienentaa varakaluston
maaraa on toteuttaa uusia yhteysvaleja alueellisina nippuina, jolloin yhteysvalit
voisivat jakaa yhteisen varakaluston. Tallaisen ratkaisun heikkous on, etta kalus-
ton vikaantuessa kuluu jonkin aikaa, kunnes varakalusto saadaan linjalle liiken-
teeseen.

Varikkokustannukset ovat varikon paaomakustannuksia, yllapitokustannuksia ja
kayttdékustannuksia. Erdan suuruutta on hyvin hankala arvioida, kuten kaluston
kunnossapitokustannusten kohdalla. Erdn suuruus riippuu merkittdvasti operaat-
torista, operaattorin junaliikenteen maarasta ja kalustoratkaisusta. Helsingissa
raitioliikenteen varikkokustannuksiksi on arvioitu karkeasti 1 500 €/vuosi/kalusto-
metri sisaltden varikon paaomakustannukset ja varikon kayttémenot osana Rus-
keasuon varikon hankintapaatdsta. Tassa selvityksessa varikkokustannusten
enimmaisarviona kdytetddan 2 000 €/vuosi/kalustometri ja vahimmaisar-
viona 1 000 €/vuosi/kalustometri. Kun kalustoksi oletetaan 50 metria pitkat
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junayksikot, yhden junayksikdn vuotuiset varikkokustannukset ovat enimmillaan
100 000 €/junayksikkd ja vahimmillaan 50 000 €/junayksikkd.

Hallintokustannuksia ovat junaliikenteen jarjestdmisen tueksi toteutetun yhtion
tai yksikdn kustannukset seka tydnjohto. Naiden toimintojen tarpeellisuus riippuu
hyvin merkittavasti siita, mika on alueellisen junaliikenteen jarjestamistapa. Mikali
alueellista junaliikennetta ei yhdisteta lainkaan muihin kalusto- ja liikenndintiko-
konaisuuksiin, toimiva hallinto edellyttdisi noin viiden hengen yhtiéta. Heidén yh-
teen lasketuiksi henkiléstokustannuksiksi arvioidaan 250 000 €/vuosi, ja tata
kaytetdan tassa selvityksessa hallintokustannusten enimmaisarviona. Toisaalta
jos uusi yhteysvali solahtaa osaksi jo nykyista ja laajempaa junaliikenteen koko-
naisuutta, uusi yhteysvali voisi edellyttaa hyvin vahan, jos lainkaan uusia hallinto-
kustannuksia. Tallaisia yhteysvaéleja voisivat olla Helsingin ja Tampereen seudun
uudet yhteysvalit. Taten liikennoéintikustannusten vahimmaisarviossa ei oleteta

lainkaan hallintokustannuksia.

Taulukko 4. Kiinteiden kustannusten yhteenveto.
Kiinteat kustannukset

Enimmaisarvio

Vahimmadisarvio

Kaluston
padomakustannukset

271 857 €/junayksikkd

/vuosi

234 136 €/junayksikkd

/vuosi

Varakaluston mitoitus

1 varakalustoyksikkd

ei varakalustoa

Varikkokustannukset

100 000 €/junayksikko
/vuosi

50 000 €/junayksikkd
/vuosi

Hallintokustannukset

250 000 €/vuosi

ei sisally

3.5 Liikennéintikustannustietojen vertailu

Tydssa laadittua alueellisen junaliikenteen kustannustietoa voidaan verrata joihin-
kin tdhan selvitykseen kaytettavissa oleviin tietoihin. Naita tietolahteita ovat Vay-
laviraston Liikennevaylien hankearviointiohje, HSL:n arvioima kustannustaso Han-
gon yhteysvalin alueelliseen selvitykseen ja LVM:n ja VR:n ostoliikennesopimuk-
sen julkiset hintatiedot (Vaylavirasto 2020, Uudenmaan liitto 2022 & LVM ja VR
2022).

Vaylaviraston Tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvot 2018 -jul-
kaisu maarittaa lahijunaliikenteen kilometrikustannusten suuruudeksi 2,98 €/km,
henkildstokustannuksiksi 96 €/h ja tassa tydssa kasitetyksi kiinteiksi kustannuk-
siksi 244 €/h. HSL:n kustannusarvio muuttuville kustannuksille on 6,5 €/km sisal-
taen kilometrikustannukset ja henkildstékustannukset. Kiinteiden kustannusten
arvio on 1 487 €/vaunupaiva. LVM:n ostoliikennesopimuksen hintatasoa ei voi
taysin suoraan laskea julkisista hintatiedoista. Saatavilla olevien tietojen perus-
teella voi kuitenkin todeta, etté VR:n liikenndiman lahijunaliikenteen muuttuvat
kustannukset ovat 4,19-4,88 €/km ja kiinteat kustannukset ovat 248 962-

403 632 €/junayksikkd/vuosi. Nama tiedot on koottu mydés kuvaan 2.
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6,5 €/km 1478 €/vp
4,2-4,9 €/km 0,25-0,40 ME€/v/vaunu
A A

Kilometrikustannukset Tuntikustannukset Kiinteat kustannukset

Kaluston

Ratamaksut padomakustannukset

Energiakustannukset Henkilostokustannukset Varikkokustannukset

Kaluston

kunnossapitokustannukset el gsuniise

Véylé 2,98 £/km 96 €/h 244 €/h
Kuva 2. Tdhén selvitykseen kaytettdvissa olevat vertailutiedot liikkenndéintikustannusten ta-

sosta.

Naiden tietojen keskinaista suoraa vertailua hankaloittaa kustannusten erilainen
rakenne ja tarkemman kustannuserittelyn puute. Helpoin tapa vertailla naita tie-
toja onkin laskea eri yhteysvalien liikenteen kokonaiskustannukset kaikilla eri yk-
sikkdkustannuksilla. Tasta kaikkien kustannusten ja yhteysvalien laskelmasta voi
havaita, tuottavatko eri kustannustiedot saman suuruusluokan tuloksia. Taman
laskelman tulokset esitetaan kuvassa 3.

Vertailusta voi padtelld, ettd kaikilla eri yksikkdkustannuksilla laskettavat liiken-
nointikustannukset ovat padosin samalla tasolla. Toisaalta laskelmasta voi havaita
joitakin eroja. Korkeaan kilometrikustannukseen perustuva HSL:n kustannus tuot-
taa hieman muita kustannusmalleja kalliimpia tuloksia niilld yhteysvaleilla, joissa
linjakilometreja on paljon suhteessa muihin suoritteisiin. Lisdksi joillakin yhteys-
valeilld LVM:n ostoliikennesopimuksen kustannustaso on jonkin verran alhaisempi
kuin muilla kustannusmalleilla.

Tassa selvityksessa muodostetut arviot erottuvat siten, ettd vahimmaisarvio on
merkittavasti alhaisempi kuin muut kustannustiedot, kun taas enimmaisarvio
tuottaa suurimman tuloksen vain muutamalla yhteysvaleilla. Taman vertailun
pohjalta voi paatella, ettéd vahimmaisarvio on hyvin optimistinen arvio alueellisen
junaliikenteen kustannuksista, kun taas enimmaisarvio ei tosiasiassa kuvaa liiken-
nointikustannusten todellista yldrajaa. Tassa selvityksessa kaytettava kustannus-
malli edellyttada siis kokonaisuudessaan kustannustehokkaasti suunniteltua ja to-
teutettua junaliikennettd, jotta kaytettyja arvioita ei yliteta.
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8 €

7€

6 €

5€

4 €

3€

2¢€

1€

HSL:n mukaan @Vaylan mukaan

OSelvityksessa muodostettu enimmaisarvio BILVM:n mukaan korkeintaan

B Selvityksessa muodostettu vdhimmaisarvio mLVM:n mukaan vahintaan

Kuva 3. Yhteysviélien liikenndéintikustannukset laskettuna eri yksikkékustannuksilla.
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3.6 Infrastruktuurikustannukset

Liikenndintikustannusten lisaksi yhteysvaleille on arvioitu infrastruktuurikustan-
nukset. Nama kustannukset vastaavat arvioitua investointitarvetta paavaihtoeh-
don liikenndintimallin mukaiseen liikenndintiin. Edellisissa Vaylaviraston selvityk-
sessa mukana olleiden yhteysvalien infrastruktuurikustannusarviot on poimittu
suoraan tadhan selvitykseen. Uusien yhteysvalien infrastruktuurikustannusten ar-
vio on tehty osana tata tyota samoilla periaatteilla yhteistydssa Vaylaviraston
kanssa.

Infrastruktuurikustannusten oikeassa tasossa on merkittavasti epavarmuuksia.
Tassa tyossa esitetyt infrastruktuurikustannukset ovat Vaylaviraston arvion mu-
kaan todennakoisesti useimmilla yhteysvaleilla lilan alhaisia. Toisaalta on mahdol-
lista, ettad joillakin yhteysvaleilla esitetyt kustannukset ovat liian suuria. Esitettyja
investointikustannuksia kaytetaan alueiden valisen vertailun mahdollistamiseen.
Yksittaisia yhteysvélejé koskevaan paatéksentekoon kustannusarvioita on tarken-
nettava paikallisten olosuhteiden mukaan.

Infrastruktuurikustannuksia ei kdsitella vertailtaessa yhteysvalien kustannuste-
hokkuuden eroja, koska ne ovat padosin pienia verrattuna liikennéintikustannuk-
siin. Infrastruktuuri- ja liikenndintikustannusten suuruusluokan eroja on havain-
nollistettu vertaamalla lahijunaliikenteen kokonaiskustannuksia vuositasolla. Ta-
han vuositason vertailuun infrastruktuurikustannusten kuoletus on laskettu 30
vuoden ajalle. Tama aika on infrastruktuurikustannusten kuolettamiseen lyhyt
aika, silla infrastruktuurin kayttdika voi olla huomattavasti pidempikin. Havainnol-
listus on kuitenkin tehty lyhyelld kuoletusajalla, jotta havaitaan, etta lyhyellakaan
kuoletusajalla infrastruktuurikustannukset eivat muodosta kovin suurta osaa alu-
eellisen lahijunaliikenteen kustannuksista.
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4 Matkustajapotentiaalin arviointimenetelmat
4.1 Alueellisen junaliikenteen kayttoa selittavat tekijat

Matkustajapotentiaalin eli yhteysvalinen mahdollisen matkustuskysynnan arviointi
on toteutettu datapohjaisesti kahdessa vaiheessa. Ensimmaiseksi kartoittavassa
tybvaiheessa on selvitetty liikkumistutkimusten avulla nykyisen ldhijuna- ja taaja-
majunaliikenteen kayttda selittavia tekijoita. Toisessa kuvaavassa tydvaiheessa
on muodostettu matkustuskysyntaa kuvaava malli, joka kertoo sen kuinka paljon
eri tekijat muuttavat matkustuskysyntaa.

Ensimmaisessa tytdvaiheessa on selvitetty liikkumistutkimusten avulla ldhi- ja taa-
jamajunaliikenteen kayttda selittavia tekijoita. Tutkimusaineisto on valtakunnalli-
nen henkiléliikennetutkimus (HLT 2016), joka sisdltda perustiedot suomalaisten
matkoista (Liikennevirasto 2018). Tutkimusaineistoon on liitetty tiedot Iahim-
masta juna-asemasta, aseman vuoromadarasta ja liityntdetdisyydestd asemalle.

Tutkimuksen aineistossa on rajallinen maara lahi- ja taajamajunaliikenteen ha-
vaintoja. Koko aineistossa lahi- ja taajamajunaliikenteen havaintoja on noin 600
kappaletta. Aineistosta voidaan tehdé vain yleispiirteisia havaintoja.

4.1.1 Liityntaetdisyyden vaikutus junaliikenteen kdyttoon

Liityntaetaisyyden tarkasteluun on valittu HLT 2016:n matkat, joiden padkulku-
tapa on lahijuna, taajamajuna tai kiskobussi. Henkildliikennetutkimuksen havain-
noissa noin 95 % lahi- ja taajamajunilla tai kiskobussilla tehdyista matkoista mat-
kan lahtépaikka on alle 2,5 kilometrin linnuntie-etaisyydelld rautatieasemasta
(Kuva 4).

Liityntaetdisyys lahi- ja taajamajunamatkoilla
HLT2016 valtakunnallinen ja seutujen aineisto, n = 638
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Kuva 4. Linnuntie-etdisyys Idhimmélle juna-asemalle henkilbliikennetutkimuksen (2016)
I&hi- ja taajamajunamatkoilla. Noin 95 % etdisyyksistd on alle 2500 metria pitkia.

Tama viittaa siihen, etta alueellisen junaliikenteen kayttajamaarat voi kuvata la-
hes kokonaan aseman lahiymparistdn ominaisuuksien pohjalta. Kauempaakin teh-
daan liityntamatkoja, mutta nama ovat suhteessa harvinaisia. Liityntaetaisyydet
voivat olla merkittavasti pidempia kaukojunaliikenteessd, koska runkomatkan
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osuus on lahi- ja taajamajunaliikennetta pidempi. Kaukojunamatkustuksen tar-
kastelu on kuitenkin rajattu téman tydn ulkopuolelle, koska kaikilla tarkastelluilla
yhteysvaleilld alueellinen junaliikenne olisi profiililtaan enimmakseen lahijunalii-
kennetta.

Tulokset liityntdetdisyydesta ovat paaosin linjassa aiempien tutkimustulosten
kanssa. Liityntdetdisyydet asemalle vaihtelevat kulkutavoittain, mutta ovat jopa
autolla saapuvien joukossa paaosin lyhyita. Kavellen saapuvien maksimi-liitynta-
etaisyys on ollut noin 1000-1500 metria asemalle kaikilla eri raidekulkumuodoilla
(El-Geneidy ym. 2013, Suomalainen 2014). Pyo6ralla saapuvista 90 % saapuu alle
kolmen kilometrin etdisyydelta ja autollakin 50 % matkustajista (Suomalainen
2014). Norjassa autolla saapuvien matkustajien osalta keskimaardinen saapumi-
setdisyys ollut noin 4 kilometria (Lunke 2020).

4.1.2 Vuoromadadréan ja junaliikenteen kdyton suhde

Vuoromaaran ja junaliikenteen kayton tarkastelussa on laskettu matkojen kulku-
tapaosuudet asemaseuduilla. Tutkimusaineistosta on poimittu yli 5 km matkat ja
sellaiset matkat, joiden ldhtopaikka on alle 2,5 km ja maardpaikka 1,0 km etai-
syydellad rautatieasemasta. Asemat on jaettu kahteen ryhmaan:

1. Harvempi junaliikenne: Asemavalit, joilla on alle 100 junavuoroa paivassa.
2. Tihea junaliikenne: Asemavalit, joilla on yli 100 junavuoroa paivassa (Helsin-
gin seudun lahijunaliikenne).

Harvemman vuorotarjonnan yhteysvaleilla junaliikenteen kulkutapaosuudet jaavat
merkittavasti alemmalle tasolle kuin tihedn liikenteen alueella (Kuva 5), mika on
odotettavissa oleva tulos. Eron suuruus viittaa kuitenkin siihen, etta tarkastelussa
on valttamatdénta huomioida yhteysvalin vuoromaara, joka on merkittava selittava
tekija kulkutapaosuudelle.

Kulkutapaosuus asemaseutujen vilisilla matkoilla
HLT2016 valtakunnallinen aineisto, n = 585
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l&hijuna, taajamajuna, kiskobussi 13 % 37 %
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Kuva 5. Kulkutapaosuudet eri vuorotarjonnan matkoilla. Aineistoon on rajattu yli 5 km
matkat ja sellaiset matkat, joiden lédhtépaikka on alle 2,5 km ja madédrédpaikka 1,5 km etéi-
syydellé juna-asemasta.
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4.2 Matkustajapotentiaalia kuvaava malli

Matkustajapotentiaalin kuvaamiseen kdytetaan tata tyéta varten laadittua yksin-
kertaistettua liikennemallia, joka perustuu tydssakayntitilaston tietoihin asema-
seutujen valisestd liikkkumisesta ja henkiléliikennetutkimuksen perusteella toteu-
tettuun Iahi- ja taajamajunaliikenteen kulkutapamalliin. Mallin periaatteellinen ra-
kenne on kuvattu alla (Kuva 6):

1. Lasketaan aseman lédhiympariston asuinruuduista maaraasemille suuntautuvat
tydmatkat (YKR tydssakayntitilasto 2021). Tarkasteluun rajattu 2,5 km etai-
syys kotiasemasta ja 1,0 km maardaasemasta.

2. Laajennetaan tyématkojen maara kasittdmaan myds muut matkaryhmat. Tie-
toldhteend HLT2016, josta on laskettu tydmatkojen ja muiden matkojen
osuus asemien valisesta liikenteesta.

3. Mallinnetaan todennakdisyys kdyttaa junaa kulkutapana perustuen liitynta-
etaisyyteen asuinpaikasta (250 m YKR ruutu) kotiasemalle sekd junayhteyden

/1

nopeuteen ja vuoromaaraan.

N

n
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-
2,
2 )
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: )
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-
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Kuva 6. Matkustajapotentiaalia kuvaavan mallin periaatteellinen rakenne.
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Kulkutavan valintamalli on tyypiltdan logistinen regressiomalli, joka kuvaa toden-
nakoisyytta, etta ruudusta tehtavalle toiselle asemaseudulle suuntautuvalla mat-
kalla valitaan kulkutavaksi ldhi- tai taajamajuna. Valintaa selitetdan kolmella
muuttujalla:

1. Liityntaetdisyys lahtoasemalle
2. Asemavalin vuoromaara
3. Asemavalin yhteyden nopeus (etaisyys / matka-aika)

Kulkutapamallin keskeinen ominaisuus on sen jousto maankayton sijoittumisen ja
junaliikenteen tarjonnan (matka-aika, vuoromaarat) suhteen. Mallin kulkutavan
valinnassa huomioidaan liityntdetdisyydet asemalle 250 metrin ruutuihin perus-
tuen ja asemavadlin vuoromaara ja matka-aika. Nama ovat tarkeimpia liikenteen
jarjestdmisen kustannustekijéita, joten ne tulee huomioida osana matkustuspo-
tentiaalin arviota — mikd tarkoittaa, ettd panostus korkeaan vuoroméaaraan tai yh-
teyden nopeuttaminen nostaa my6s matkustajapotentiaalia.

Toisaalta mallissa ei ole yhta rajausta aseman vaikutusalueella olevalle asukas-
maaralle. Kulkutapamallissa aseman vaikutusalue hiipuu vahitellen liityntaetaisyy-
den kasvaessa, huomioiden sen, ettd korkean palvelutason aseman vaikutusalue
on suurempi kuin heikommalla vuorotarjonnalla - eli hyvan palvelutason pysakille
ollaan valmiita saapumaan etdammaltakin. Alla on esitetty mallin jousto liitynta-
etdisyyden suhteen esimerkkitilanteessa (Kuva 7).

Liityntaetdisyyden vaikutus junan kaytt66n osana matkaketjua
Kuvaajan muut parametrit: Vuorojen maara 18 kpl/vrk ja junan matkanopeus 50 km/h
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Kuva 7. Liityntédetdisyyden vaikutus junan valintatodenndkoéisyyteen. Todennédkdisyys riip-
puu etdisyyden ohella myds laht6- ja méddrdaseman vélisestd vuoromaéréasté ja nopeu-
desta, jotka tdssd esimerkissa tasolla 18 vuoroa péivdssé ja 40 km/h.

Valintatodennakoisyys lasketaan 250 m tilastoruutuihin, huomioiden kunkin ruu-
dun etdisyys kotiasemasta. Aseman matkustajamaara saadaan kertomalla valin-
tatodennakoisyys ruudun asukasmaaralla ja keskimaaraiselld matkaluvulla. Ase-
malta asemalle kysynta saadaan edelleen suuntaamalla asemaseudun matkat
tydssakaynnin suhteessa maaraasemille.

Laadinnan lahtétietona on kaytetty alla esitettyja lahtétietoja (Taulukko 5):

¢ Matkustusmalli laaditaan perustuen valtakunnalliseen henkildliikennetutki-
mukseen (Liikennevirasto 2018) ja YKR-tydssakayntitilastoon (SYKE 2020).
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e Nykytilanteen junaliikenteen tarjontatiedot on tuotettu Digitrafficin vuoden
2019 aikataulutiedoista.

e Tulevien yhteysvalien tarjontatiedot on tuotettu osana tata selvitysta ja
naissa on huomioitu vaihtoyhteydet nykyisiin lahi- ja kaukojuniin.

e Mallin laadinnan jalkeen tarkistetaan, ettad se toistaa nykyiset havainnot
asemien matkustajamaarista (Traficom 2019) riittavan tarkasti.

Taulukko 5. Matkustajapotentiaalin arvioinnin I&htétiedot
Tietolahde Sisalto

Nykyiset junaliikenteen vuoromaarat ja

Digitraffic 2019 matka-ajat

Tilastokeskuksen ruututieto-

kanta 2021 Asukkaat ja tyopaikat 250 m ruuduissa

Yhdyskuntarakenteen seuran-

tajarjestelma 2021 Asukkaiden tydmatkojen suuntautuminen

Valtakunnallinen henkiléliiken- | Junaliikenteen kulkutapaosuus ja matkojen

netutkimus 2016 taustatiedot
Traficom junaliikenteen mat- HSL:n ja VR:n junaliikenteen matkustajat
kustajatilastot 2019 asemittain

Mallin soveltuvuuden arviointi

Matkustusmallin soveltuvuutta arvioidaan ennustamalla mallin avulla rautatiease-
mien nykyiset matkustajamaarat ja vertaamalla niita toteutuneisiin matkustaja-
maariin (Traficom 2019). Matkustajatilastoista on poimittu asemia, joissa lilkenndi
nykyisin lahi- ja/tai taajamajunaliikennettd, jotka ovat vuoromaariltdan samankal-
taista kuin tuleva alueellinen junaliikenne.

Keskimaarin malli ennustaa asemien matkustajamaarien suuruusluokkaa ja jar-
jestysta hyvin. Mallin ja havaintojen vélinen korrelaatio on korkea ja kaikkien ase-
mien matkustajamdarien summa sama; mika tarkoittaa hyvaa vastaavuutta suh-
teessa tilastoihin. On tarkedaa huomata, ettd keskimaarin hyvasta vastaavuudesta
huolimatta asemakohtaisesti voi esiintya suuriakin poikkeamia. Siksi jatkossa ei
esiteta yksittaisten asemien tuloksia.

Lisaksi mallin soveltuvuuden arvioinnissa testattiin kulkutapamallin joustoa vuoro-
maarien kasvattamisen suhteen. Vuorotarjonnan kysyntajousto vaihtelee yhteys-

valeittain valilld 0,2-0,6; mika vastaa kohtuullisen hyvin kirjallisuuden perusteella
tunnettua vaihteluvalia.
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Asemakohtaisten havaintojen lukuméaara: 40 kpl
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Kuva 8. Mallin ennustamat matkustajamdadarat nykyisille asemille ja toteutuneet havainnot.
Keskim&arin mallinnettu matkustajamé&aré ja havainnot vastaavat hyvin toisiaan.

Menetelman rajoitteita:

Malli kuvaa keskimadraista paivittaista liikkumista suhteessa asukasmaariin
ja tyOssakayntiin asemien ymparistossad, joten se ei kykene huomioimaan
seudullisia erityiskohteita (esimerkiksi matkailukohteet).

Malli ei sisdlla junaliikenteen ja muiden kulkutapojen hintoja, eli junan ja
muiden kulkutapojen valisen hintasuhteen oletetaan siten olevan saman-
kaltainen kuin tutkimusaineiston keraysaikana. Tama ei valttamatta pida
paikkaansa, jos polttoaineiden ja/tai sahkdn hinnat kasvavat voimakkaasti.
Autoilun kilometrikustannuksen kallistuminen saattaisi parantaa erityisesti
pitkien yhteysvalien junaliikenteen potentiaalia.

Kilpailevaa bussiliikennetta ei huomioida, mika voi vaaristaa potentiaalia
yléspain kaupunkiseutujen sisdisessa liikenteessd, joissa asemien valilla lii-
kenndi junien ohella tiheasti kulkevaa bussiliikennetta.
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5 Kustannustehokkuuden arviointimenetelmat ja herk-

5.1

kyystarkastelut

Kustannustehokkuus

Kustannustehokkuuden arviointi on toteutettu vertaamalla tunnistettuja liiken-
nointikustannuksia arvioituun matkustajapotentiaaliin. Kustannustehokkuuden ar-
viointi perustuu matkustajapotentiaalin muuttamiseen euroiksi lipputulo-oletta-
malla. Tata potentiaalista lipputuloa verrataan liikenndintikustannuksiin. Vertailun
perusteella voi tunnistaa kunkin yhteysvalin edellyttdman subventiotason. Sub-
ventio on liikenndintikustannusten ja lipputulojen erotus, eli kuvaa kunkin yhteys-
valin liikenteen tuottamaa tappiota, joka edellyttaa lilkenteen rahoitusta sen ylla-
pitamiseksi. Tassa tydssa ei oteta kantaa siihen, miten tama rahoitus tulisi jarjes-
taa.

Kilometripohjainen lipputulo-olettama on 0,078 €/matkustajakilometri, joka on
nykyinen paaradan ja Lahden oikoradan lahijunaliikenteen keskimdaarainen lippu-
tulo (Uudenmaan liitto 2022). Matkapohjainen lipputulo-olettama on 1,1 €/matka,
joka kuvaa suurien kaupunkiseutujen keskimaaraista lipputuloa. Lipputulo-oletuk-
sena on kaytetty nykyisen junaliikenteen lipputuloja, koska matkustajapotentiaa-
lin arviointimenetelma ei huomioi lipputulojen vaikutusta. Nykyista junaliikennetta
korkeammilla tai pienemmilld lippujen hinnoilla olisi vaikutuksia matkustajamaa-
riin, mita téssa selvityksessa ei voida arvioida.

Naita lipputulo-olettamia kaytetaan kunkin yhteysvalin eduksi siten, etté kustakin
matkasta lasketaan lipputulot korkeamman lipputulo-olettaman mukaan. Tama
tarkoittaa kaytanndssa sita, ettda korkeintaan 14 kilometria pitkien matkojen lip-
putulot ovat 1,1 €/matka, kun taas yli 14 kilometria pitkien matkojen lipputulot
ovat 0,078 €/matkustajakilometri.

Kuten liikenndintikustannusten arvioinnissa, tama lipputulojen laskemiseen kay-
tetty menetelma on optimistinen. Nain kuitenkin valtetdan perusteettomat erot eri
alueiden kustannustehokkuudessa, kun lipputuloja ei vain lasketa jommallakum-
malla lipputulo-olettamalla. Esimerkiksi jos lipputulot laskettaisiin vain kilometri-
pohjaisesti, paljon lyhyitd matkoja sisaltava yhteysvali vaikuttaisi perusteetto-
masti vdhemman kustannustehokkaalta kuin paljon pitkid matkoja sisaltava yh-
teysvali.

Kunkin yhteysvdlin edellyttdma subventiotaso on laskettu liikennéintikustannusten
enimmaisarviolle ja vahimmaisarviolle. Lisdksi on laskettu, kuinka paljon matkus-
tajamaarien tai lipputulojen pitdisi kasvaa, jotta lipputulot kattaisivat puolet lii-
kenndintikustannuksista niilld yhteysvaleilld, joissa lipputulot eivat muuten olisi
niin suuria.

Kustannustehokkuuden arvioinnissa ei oteta huomioon investointikustannuksia.
Tama tehdaan siksi, etta lahes kaikilla yhteysvaleilla tunnistetut investointikustan-
nukset ovat 30 vuoden kuoletusajalla pienempia kuin liikenndintikustannusten ar-
vioiden vaihteluvali. Lisaksi joillakin alueilla kustannustehokas junaliikenne edel-
lyttdisi seuraavassa luvussa kuvatun herkkyystarkastelun mukaisesti tunnistettuja
investointeja suurempia investointeja, joiden kustannuksia tai mittaluokkaa ei ole
arvioitu. Alueiden investointikustannusten suuruusluokka kuvataan kunkin alueen
tuloksissa.
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Eri alueiden keskinaisia kustannustehokkuuden eroja verrataan kunkin alueen ju-
naliikenteen edellyttamalld subventiotasolla. Lahtokohtaisesti niilla alueilla, joissa
lipputulot ovat suurimmat suhteessa liikenteen edellyttamiin lilkennodintikustan-
nuksiin, alueellinen junaliikenne olisi kannattavinta toteuttaa. Johtopaatdksissa on
kuitenkin huomioitava muitakin tekijoita kuin vain tassa selvityksessa tuotetut
laskelmat.

5.2 Tunnin vuorovalin herkkyystarkastelu

Selvityksen aikana tunnistettiin, ettd suurimmat matkustajapotentiaalin arviot
syntyvat yhteysvalilld Salo-Turku—-Naantali, jossa on tarkasteltu tiheinta ja saan-
nollisinta junaliikenteen tarjontaa. Toisaalta useilla muilla yhteysvaleilld suunni-
teltu vain pienia ratainvestointeja edellyttava harvempi ja epasaanndéllinen junalii-
kenne vaatii sellaisia kalustomaaria, jotka paateasemien valisten ajoaikojen puo-
lesta mahdollistaisivat yhta tihedan ja saanndéllisen junaliikenteen. Taman havain-
non pohjalta laadittiin herkkyystarkastelu, jossa matkustajapotentiaalia arvioi-
daan tunnin vuorovalin liikenteelle ja kustannustehokkuutta tarkastellaan otta-
matta huomioon tarvittavia ratainvestointeja. Herkkyystarkastelun tavoitteena on
tutkia, voisiko arvioitua suurempia ratainvestoinneilla parantaa junaliikenteen
kustannustehokkuutta.

Tunnin vuorovalin herkkyystarkastelussa matkustajapotentiaalia arvioidaan kai-
killa yhteysvaleilla 18 vuorolle paivdssa suuntaansa. Tama vuoromaara kuvaa
saanndllistd tunnin vuorovalin junaliikennetta klo 6-24. Matkustajapotentiaalin ar-
viointimalli ei kuitenkaan tunnista junaliikenteen saannoéllisyytta tai ajoittumista,
joten matkustajapotentiaalin arvio voisi kuvata myds paremmin kysyntahuippui-
hin kohdistettua junaliikennetta. Herkkyystarkastelussa ei muuteta muun henkild-
junaliikenteen vuoromaaria, eli 18 alueellisen junaliikenteen vuoroa paivdssa to-
teutetaan mallissa kaiken muun henkildjunaliikenteen paalle.

Tama ei ole kaytanndssa mahdollista suurimmalla osalla yhteysvaleista ilman li-
sdinvestointeja ratakapasiteettiin. Herkkyystarkastelun innostuksena olleelle
Salo-Turku—-Naantali-yhteysvalillekin edellytettaisiin pidempaa kaksoisrai-
deosuutta Salon ja Hajalan valille. Lisainvestointien lisdksi useilla yhteysvaleilla
pitdisi muokata muun junaliikenteen aikatauluja, jotta alueellisen junaliikenteen
vakioaikataulurakenne olisi mahdollista toteuttaa. Riittavdan ratakapasiteetin var-
mistaminen lisainvestoinneilla tai aikataulusuunnittelulla on kuitenkin rajattu ta-
man herkkyystarkastelun ulkopuolelle.

Herkkyystarkastelun liikenndintikustannukset on arvioitu samalla tavalla huomioi-
matta ratakapasiteetin rajoitteita. Jos yhteysvalin ajoaika on korkeintaan 25 mi-
nuuttia, yhteysvalin liikkenndintikustannukset on laskettu yhden junayksikén tun-
nin kierrosajalla. Jos ajoaika on yli 25 ja korkeintaan 55 minuuttia, liikkennginti-
kustannukset on laskettu kahden junayksikdn kahden tunnin kierrosajalla. Vas-
taavasti yli 55 ja korkeintaan 85 minuutin ajoajan kustannukset on laskettu kol-
men junayksikén ja kolmen tunnin kierrosajalla seka yli 85 ja korkeintaan 115 mi-
nuutin ajoajat neljan junayksikdn ja neljan tunnin kierrosajalla.

Nama oletukset kierrosajoista ja kalustomaarista voivat paikoin edellyttad haasta-
via aikataulurakenteita. Joillakin yhteysvaleilla voi olla tarpeen kasvattaa kalusto-
maaria ja kierrosaikoja hieman, jotta alueen kaiken junaliikenteen aikataulura-
kenteesta saa toimivan ja hairidsietoisen.
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5.3 Maankayton tehostamisen herkkyystarkastelu

Selvityksen aikana tunnistettiin, etta kaikilla yhteysvaleilld kustannustehokkaan
junaliikenteen toteuttaminen edellyttdisi arvioitua suurempia matkustajamaaria.
Yksi tapa kasvattaa matkustajamaaria olisi tehostaa asemien ymparistdjen jouk-
koliikennetta tukevaa maankayttéa. Taman ajatuksen pohjalta laadittiin herk-
kyystarkastelu, jossa kaikkien asemien vaikutusalueen maankaytt6a tihennetaan.
Kustannustehokkuutta voidaan siten tarkastella karkeasti sellaisessa tilanteessa,
jossa maankadyttdéa on kasvatettu nykytilanteesta.

Herkkyystarkastelulla tavoitteena on lisatd ymmarrysta siitd, kuinka paljon maan-
kayttoda tulisi tehostaa joukkoliikennekeskeisesti, jotta junaliikenne olisi merkitta-
vasti kustannustehokkaampaa. Tama vaikutus vaihtelee eri yhteysvaleilla jonkin
verran riippuen siitd, kuinka paljon asemien ymparistéssa on maankadyttéa nykyti-
lanteessa ja miten tydssakdynti suuntautuu eri alueilla.

Maankaytdén kasvun herkkyystarkastelussa matkustajapotentiaalin arvioinnin poh-
jalla oleviin maankayttétietoihin on lisdtty 1 000 asukasta jokaisen yhteysvalin jo-
kaisen aseman vaikutusalueelle. Lisdayksen on oletettu kohdistuvan laajempaa 2,5
kilometrin vaikutusaluetta tarkemmin kilometrin sdteelle asemasta. Maankayton

lisdys on jaettu tasaisesti kilometrin rajauksen sisaan kohdistuviin asuinruutuihin.
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6 Alueelliset tarkastelut

6.1 Kemi-Tornio—Haaparanta
6.1.1 Liikennéintimalli

Lapissa on tarkasteltu Kemin, Tornion ja Haaparannan yhteysvalia. Pysahdyspaik-
koja ovat Kemi, Laurila, Tornio-Itainen, Tornion padrautatieasema ja Haaparanta.
Nadista Suomen puolella olevista asemista vain Kemissa on ymparivuorokautista
junaliikennettd, lisdksi asemalla Tornio-Itdainen on ydjunaliikennetta ja Haaparan-
nassa Ruotsin alueellista junaliikennetta. Yhteysvalia ei ole tutkittu aikaisemmin
Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksissa. Yhteysvalista ei ole myos-
kaan laadittu selvityksid, joita olisi hyddynnetty tassa tydssa. Yhteysvalin tarkas-
telut perustuvat tassa selvityksessa kehitettyihin oletuksiin ja ajatuksiin.

Yhteysvadlilla liikennéitaisiin yhdella junayksikélla. Junayksikélla liikennoitdisiin
vaihtelevilla vuorovaleilld siten, etta paateasemien jatkoyhteyksia palveltaisiin
mahdollisimman hyvin. Kemissad jatkoyhteytena ovat kaukojunat ja Haaparan-
nassa paikallisjunat. Kemi-Tornio—Haaparanta-lahijunalle on myés suunniteltu ju-
navuoroja, joilta ei ole hyvia vaihtoyhteyksia muihin juniin ja jotka palvelevat yk-
sin Kemin ja Tornion kaupunkiseutujen valista liikennetta. Taman selvityksen lii-
kennointikustannusten laskennassa kaytetyt aikataulut on esitetty liitteessa 1 ka-
lustokierroittain. Matkustajapotentiaalin arvioinnissa ldhtotietona on kaytetty vain
paivan lahtdmaarad. Liikennéinnin tunnusluvut on esitetty taulukossa 6.

Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikenndinti-
mallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon muuta rautatieliikennetta ja ratakapasi-
teetin riittavyyttd, yhteysvalilla voisi liikenndida tunnin vuorovalilla yhdelld ju-
nayksiko6lla. Ajoaika paatepysakkien valilla on 25 minuuttia, jolloin tunnin vuoro-
valillad kdantdajat olisivat keskimaarin 5 minuuttia. Tama aikataulurakenne on kui-
tenkin hyvin kunnianhimoinen, eli todenndkodisesti kierrosaikaa olisi tarve pidentaa
vhdella tunnilla ja kasvattaa kalustomaaraa yhdella junayksikélla. Jos linjan ajoai-
kaa voisi pienentda joillakin minuuteilla, tunnin vuorovalin liikenne olisi todenna-
kdisemmin mahdollista toteuttaa kolmella junayksikdlla.

Taulukko 6. Kemi-Tornio—Haaparanta-yhteysvélin liikennéintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Paivittaisten lahtéjen madara 11 kpl 18 kpl
suuntaansa

Linjakilometria pdivassa 689 km 1127 km
TyoOtuntien maara paivassa 17,07 h 17,92 h
Liikkeellaoloaika jaettuna 53,71 % 94,88 %
ty6tunneilla

Kalustomaara 1 junayksikko 1 junayksikkod
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6.1.2 Infrastruktuuri- ja liikenndintikustannukset

Meri-Lapissa ainoat infrastruktuuritarpeet liittyvat uusien seisakkeiden toteuttami-
seen. Kapasiteetinlisaamistoimenpiteitd, kuten kaksoisraidetta, ei tarvita lahilii-
kenteen laajentamiseen. Alueellisen junaliikenteen aloittamisen edellyttavat infra-
struktuurikustannukset on esitetty taulukossa 7. Yhteysvalin liikenndintikustan-
nukset on esitetty taulukossa 8. Kemin seudulla liikenndintikustannukset ovat to-
denndkdisemmin [dhempdna enimmaiskustannusarviota kuin vahimmaiskustan-
nusarviota, koska yhteysvalin liikenndintia ei voi tehostaa yhdistamalla sité osaksi
laajempaa lahijunaliikenteen kokonaisuutta. Investointi- ja liikenndintikustannus-
ten erien suuruutta on havainnollistettu kuvassa 9.

Taulukko 7. Infrastruktuurikustannukset Kemi-Tornio—Haaparanta-valillé pddvaihtoehdossa
(MAKU 120, 2015=100).

Infrastruktuuritoimenpide

Yksikko-
kustannus

Kokonais-
kustannus

Kappale-
maara

laituri 120 m, varusteineen, 2 kpl 388 778 € 777 556 €
ei sis. pysakadinti

pysakointialue 20 ap 2 kpl 62 969 € 125938 €
pyo6rakatos ja -telineet 2 kpl 20 000 € 40 000 €
Yhteensa 943 514 €

Taulukko 8. Liikenndintikustannukset Kemi-Tornio—Haaparanta-yhteysvélilla. Lihavoitu kus-
tannusarvio arvioidaan olevan Idhempénéa toteutuvaa kustannustasoa kuin lihavoimaton ar-

VIO.
Kustannusera Paavaihtoehto Herkkyystarkastelu
Kilometrikustannukset, 770 000 €/v 1260000€/v
enimmaisarvio
Kilometrikustannukset, vahim- 480 000 €/v 790 000 €/v
maisarvio
Henkilostokustannukset, 790 000 €/v 830 000 €/v
enimmaisarvio
Henkildstokustannukset, vahim- 420 000 €/v 440 000 €/v
maisarvio
Kiintedt kustannukset, enim- 990 000 €/v 990 000 €/v
maisarvio
Kiinteat kustannukset, vahim- 230 000 €/v 230 000 €/v
maisarvio
Yhteensa enimmadisarvio 2550000€/v 3080000€/v
Yhteensa vahimmaisarvio 1 130 000 €/V 1460 000 €/v
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m Infrastrutuurikustannukset
30 vuoden kuoletusajalla

= Kilometrikustannukset,
enimmaisarvio

= Henkildstokustannukset,
enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

38%

30%

Kuva 9 Yhteysviélin Kemi-Tornio—Haaparanta infrastruktuuri- ja liikkenndintikustannusten
suuruusluokat toisiinsa verrattuna.

6.1.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Kemi-Tornio-Haaparanta matkustajapotentiaalin ja kustannustehok-
kuuden arviot esitetdan taulukossa 9. Todennakdisemman liikenndintikustannus-
arvion mukaiset luvut on lihavoitu. Lahivuosina toteutettuna alueellisen junalii-
kenteen kustannustehokkuus olisi hyvin heikkoa.

Toisaalta on tunnistettava, etta yhteysvalilla Kemi-Tornio—Haaparanta matkusta-
japotentiaalin arvio ei sisdlla Ruotsin puolella olevia asukkaita, tydpaikkoja ja jat-
koyhteyksia. Yhteysvalilld on my6s jonkin verran kaukomatkustuksen potentiaalia
Suomen ja Ruotsin henkiléjunaverkot yhdistdvana yhteytend. Jos tdmén yhteys-
valin matkustajapotentiaali olisi esimerkiksi 20 % suurempi kuin tassa selvityk-
sessa arvioitu, yhteysvalin kustannustehokkuus parantuisi samalle tasolle kuin
Oulun seudulla.

Junaliikenteen kustannustehokkuutta on kuitenkin mahdollista parantaa, jos rata-
kaytavan suuntaiset linja-autolinjat voidaan muuttaa liityntdlinjoiksi junaliikentee-
seen. Talléin on kuitenkin haasteena riittdvan joukkoliikenteen palvelutason tar-
joaminen asemien valisilla alueilla. Kustannustehokkuutta voisi osaltaan parantaa
my0Os mahdollinen integraatio Oulun seudun ldhijunaliikenteeseen jos Ouluun to-
teutetaan junaliikennetta. Mahdollisen integraation myéta liikennéintikustannuk-
set voisivat olla lahempana tassa selvityksessa arvioituja vahimmaiskustannuksia.

Yhteysvalin mahdollisissa jatkoselvityksissa on huomioitava Haaparannan ase-
manymparistdn maankaytén ja aseman mahdollistamien pidempien matkaketju-
jen vaikutus lahijunaliikenteen kustannustehokkuuteen. Joka tapauksessa yhteys-
vélin junaliikenne edellyttaisi ainakin alkuvaiheessa hyvin merkittavaa rahoitusta.
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Taulukko 9. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut Kemi-Tornio-
Haaparanta. Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan Idhempéané toteutuvaa kustannus-

Tunnusluku

tasoa kuin lihavoimaton arvio.
Paavaihto-
ehto

Tunnin vuorovalin
herkkyystarkaste-

Maankadyton kasvun
herkkyystarkaste-

Nousijamaara 102 000 126 000 126 000

vuodessa

Matkustajakilo- 1 650 000 2 000 000 2 010 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 150 000 € 180 000 € 180 000 €

Subventiotarve 980 000- 1 280 000- 950 000-
2400 000 € 2900 000 € 2 370 000 €

Subventioaste 87-94 % 88-94 % 84-93 %

Matkustajamaa- 279-753 % 302-748 % 211-600 %

rien tarvittava

kasvu, jotta lippu-

tulot kattaisivat

50 % liikenndinti-

kustannuksista

6.2 Liminka-Oulu-Ii

Oulun seudulta on tarkasteltu Limingan ja Iin valistd yhteysvalia. Pysahdyspaik-
koina ovat Tupos, Kempele, Oulu, Linnanmaa ja Haukipudas. Ndistd nykyisin Ou-
lussa ja Kempeleessa on matkustajaliikennetta. Yhteysvalin tiedot pohjautuvat ai-
kaisempiin Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksiin (Vaylavirasto
2021a & 2021b).

6.2.1 Liikennointimalli

Tutkittu alueellisen junaliikenteen liikenndintimalli on sama kuin aikaisemmissa
Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksissa. Yhteysvaleilla lilkennditaisiin
kahta junayksikkda siten, miten aikaisempien selvitysten laatimisen aikaan vapaa
ratakapasiteetti sallisi. Taman selvityksen liikenndintikustannusten laskennassa
kaytetyt aikataulut on esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain. Matkustajapotenti-
aalin arvioinnissa lahtétietona on kaytetty vain paivan lahtdmaaraa. Liikenndinnin
tunnusluvut on esitetty taulukossa 10.

Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikenndinti-
mallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon muuta rautatieliikennetta ja ratakapasi-
teetin riittdvyyttd, yhteysvalilla voisi liikenndida tunnin vuorovalilla kahdella ju-
nayksikolla. Ajoaika paatepysakkien valilla on 45 minuuttia, jolloin tunnin vuoro-
valilla kaantbajat olisivat keskimaarin 15 minuuttia.

40



6.2.2

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 8/2022

Taulukko 10. Liminka-Oulu-Ii-yhteysvélin liikenndintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehto Herkkyystarkastelu
Paivittaisten lahtéjen madra | 10 kpl Liminka-Oulu-Ii 18 kpl
suuntaansa 3 kpl Oulu-Ti

Linjakilometria pdivassa 1 348 km 2 160 km
Tyo6tuntien maara paivassa 27,10 h 36,17 h
Liikkeellaoloaika jaettuna 62,18 % 74,56 %
ty6tunneilla

Kalustomaara 2 junayksikkda 2 junayksikkoa

Infrastruktuuri- ja liikennéintikustannukset

Oulun seudulla ainoat infrastruktuuritarpeet liittyvat laitureihin. Oulu asemalla on
nykyisin kolme laituria, joka on arvioitu riittavaksi, ja Kempeleessa yksi, mutta
muilla liikkennepaikoilla ei ole lainkaan laitureita. Kapasiteetinlisaamistoimenpi-
teitd, kuten kaksoisraidetta, ei tarvita lahiliikenteen aloittamiseen. Alueellisen ju-
naliikenteen aloittamisen edellyttavat infrastruktuurikustannukset on esitetty tau-
lukossa 11. Yhteysvalin liikenndintikustannukset on esitetty taulukossa 12. Oulun
seudulla liikennéintikustannukset ovat todennakéisemmin ldhempana enimmais-
kustannusarviota kuin vahimmaiskustannusarviota, koska yhteysvalin liikkenndin-
tia ei voi tehostaa yhdistamalla sitd osaksi laajempaa ldhijunaliikenteen kokonai-
suutta. Taulukossa tata on kuvattu lihavoimalla enimmaiskustannusarvion luvut.
Investointi- ja liikennodintikustannusten erien suuruutta on havainnollistettu ku-
vassa 10.

Taulukko 11. Infrastruktuurikustannukset Liminka-Oulu-Ii pddvaihtoehdossa (MAKU 120,
2015=100).

Infrastruktuuritoimenpide Kappale- Yksikko- Kokonais-
maara kustannus kustannus

laituri 120 m, varusteineen, 7 kpl 388 778 € 2721444 €

ei sis. pysakainti

laituri 250 m, varusteineen, 1 kpl 619 199 € 619 199 €

ei sis. pysakadinti

pysakointialue 20 ap 5 kpl 62 969 € 318 874 €

pyorakatos ja -telineet 5 kpl 20 000 € 100 000 €

Yhteensa 3755190€
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Taulukko 12. Liikenndintikustannukset Liminka-Oulu-Ii-yhteysvélilla. Lihavoitu kustannus-
arvio arvioidaan olevan IG§hempéné toteutuvaa kustannustasoa kuin lihavoimaton arvio.

Kustannusera Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Kilometrikustannukset, 1510000€/v 2420000¢€/v
enimmaisarvio

Kilometrikustannukset, va- 950 000 €/v 1 520 000 €/v
himmaisarvio

Henkilostokustannukset, 1250000 €/v 1670000¢€/v
enimmaisarvio

Henkildstokustannukset, va- 660 000 €/v 880 000 €/v
himmaisarvio

Kiinteat kustannukset, 1370000€/v 1370000€/v
enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset, va- 470 000 €/v 470 000 €/v
himmaisarvio

Yhteensa enimmadisarvio 4 130000€/v 5460 000 €/v
Yhteensa vahimmaisarvio 2 080 000 €/v 2 870 000 €/v

5%

m Infrastrutuurikustannukset 30

32% vuoden kuoletusajalla

m Kilometrikustannukset,
35% enimmaisarvio

B Henkildstokustannukset,
enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

29%

Kuva 10. Yhteysviélin Liminka-Oulu-Ii infrastruktuuri- ja liikennéintikustannusten suuruus-
luokat toisiinsa verrattuna.

6.2.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Liminka-Oulu-Ii matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden ar-
viot esitetaan taulukossa 13. Todennakdisemman liikenndintikustannusarvion mu-
kaiset luvut on lihavoitu. Lahivuosina toteutettuna Oulun seudun I&hijunaliiken-
teen kustannustehokkuus olisi heikkoa. Kustannustehokkuutta heikentaa se, etta
Oulun seudun lahijunaliikennetta ei voi liittaa osaksi laajempaa lahijunaliikenteen
kokonaisuutta, joten lahijunaliikenteen liikenndintikustannukset olisivat todenna-
kdisesti lahempana tassa selvityksessa arvioituja enimmaiskustannuksia kuin va-
himmaiskustannuksia.
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Junaliikenteen kustannustehokkuutta on kuitenkin mahdollista parantaa, jos rata-
kaytavan suuntaiset linja-autolinjat voidaan muuttaa liityntalinjoiksi. Talléin on
kuitenkin haasteena riittdvan joukkoliikenteen palvelutason tarjoaminen asemien
valisilla alueilla. Yhteysvalin jatkoselvityksissa on tunnistettava maankayton kehi-
tysmahdollisuuksien ja linja-autoliikenteen mukauttamisen vaikutukset Iahijunalii-
kenteen kustannustehokkuuteen. Joka tapauksessa yhteysvalin junaliikenne edel-
lyttaisi ainakin alkuvaiheessa merkittavaa rahoitusta.

Taulukko 13. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut yhteysvalilla
Liminka-Oulu-Ii. Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan IGhempé&né toteutuvaa kus-
tannustasoa kuin lihavoimaton.

Tunnusluku Paavaihto- Tunnin vuorovdlin | Maankdyton kasvun

ehto herkkyystarkaste- | herkkyystarkaste-
lussa lussa

Nousijamaara 256 000 315 000 308 000

vuodessa

Matkustajakilo- 3430 000 4 260 000 4 320 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 330 000 € 410 000 € 410 000 €

Subventiotarve 1 740 000- 2 460 000- 1 670 000-
3 800 000 € 5 050 000 € 3720 000 €

Subventioaste 84-92 % 86-92 % 80-90 %

Matkustajamaa- 212-520 % 250-566 % 153-403 %

rien tarvittava

kasvu, jotta lip-

putulot kattaisivat

50 % liikenndinti-

kustannuksista

Iisalmi-Kuopio-Suonenjoki

Liikennointimalli

Pohjois-Savossa on tarkasteltu lisalmen ja Suonenjoen valistd yhteysvalia. Pysah-
dyspaikkoina ovat Iisalmi, Lapinlahti, Siilinjarvi, Kuopio, Iloharju/Savilahti, Matkus
ja Suonenjoki. Naista kaikilla paitsi Matkuksen ja Iloharjun/Savilahden asemilla on
jo nykyisin junaliikennettd. Yhteysvalin tiedot pohjautuvat aikaisempiin Vaylavi-
raston alueellisen junaliikenteen selvityksiin (Vaylavirasto 2021a & 2021b).

Tutkittu alueellisen junaliikenteen liikenndintimalli on sama kuin aikaisemmissa
Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksissa tutkittuvaihtoehto VE2. Yh-
teysvaleilla lilkennoitaisiin neljaa junayksikkda kuten aikaisempien selvitysten laa-
timisen aikainen vapaa ratakapasiteetti sallisi. Yhta junayksikkda liikennditaisiin
Kuopion ja Suonenjoen valilla, kun kolmea muuta junayksikkda liikennditaisiin Ii-
salmen ja Matkuksen valilla. Taman selvityksen liikenndintikustannusten lasken-
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nassa kaytetyt aikataulut on esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain. Matkustajapo-
tentiaalin arvioinnissa lahtttietona on kaytetty vain pdivan lahtomaaraa. Liiken-
néinnin tunnusluvut on esitetty taulukossa 14.

Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikenndinti-
mallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon muuta rautatieliikennetta ja ratakapasi-
teetin riittavyytta, yhteysvalilla voisi liikennéida tunnin vuorovalilla neljalla ju-
nayksikolla. Ajoaika paatepysakkien valilla on 92 minuuttia, jolloin tunnin vuoro-
valilld kdantbajat olisivat keskimaarin 28 minuuttia.

Taulukko 14. Iisalmi-Kuopio-Suonenjoki-yhteysvélin liikennéintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehto Herkkyystarkastelu
Paivittaisten lahtdjen 6 kpl Kuopio-Suonenjoki 18 kpl

maara suuntaansa 7 kpl Iisalmi—-Matkus

Linjakilometria pdivassa 1 906 km 4 680 km
Tyotuntien maara paivassa 39,63 h 71,58 h
Liikkeelldoloaika jaettuna 58,37 % 71,58 %
ty6tunneilla

Kalustomaara 4 junayksikkoa 4 junayksikkoa

Infrastruktuuri- ja liikenndintikustannukset

Kuopion seudulla ainoat infrastruktuuritarpeet liittyvat laitureihin. Laituritarvekin
on toisaalta pieni, kun useimmilla asemilla on jo riittdvat puitteet. Kehitettavia
asemia ovat ainoastaan Iloharju/Savilahti ja Matkus. Toimia kapasiteetin kasvat-
tamiseksi ei tarvita lahiliikenteen aloittamiseen. Alueellisen junaliikenteen aloitta-
misen edellyttavat infrastruktuurikustannukset on esitetty taulukossa 15. Yhteys-
valin liikenndintikustannukset on esitetty taulukossa 16. Kuopion seudulla liiken-
nointikustannukset ovat todennakéisemmin [dhempana enimmaiskustannusar-
viota kuin vahimmaiskustannusarviota, koska yhteysvalin liikenndintia ei voi te-
hostaa yhdistamalla sita osaksi laajempaa lahijunaliikenteen kokonaisuutta. Tau-
lukossa tata on kuvattu lihavoimalla enimmaiskustannusarvion luvut. Investointi-
ja liikkenndintikustannusten erien suuruutta on havainnollistettu kuvassa 11.

Taulukko 15 Infrastruktuurikustannukset Iisalmi-Kuopio—-Suonenjoki-vélilld pddvaihtoeh-
dossa (MAKU 120, 2015=100).

Infrastruktuuritoimenpide Kappale- Yksikko- Kokonais-
maara kustannus kustannus

laituri 120 m, varusteineen, 7 kpl 388 778 € 2721444 €

ei sis. pysakointi

laituri 250 m, varusteineen, 1 kpl 619 199 € 619 199 €

ei sis. pysakainti

pysdkointialue 20 ap 5 kpl 62 969 € 318 874 €

pyoOrakatos ja -telineet 5 kpl 20 000 € 100 000 €

Yhteensa 3755190 €
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Taulukko 16. Liikenndintikustannukset Kuopion seudulla. Lihavoitu kustannusarvio arvioi-
daan olevan ldhempéné toteutuvaa kustannustasoa kuin lihavoimaton arvio.

Kustannusera Paavaihtoehto Herkkyystarkastelu

Kilometrikustannukset, enim- 2140000€/v 5240000€/v

maisarvio

Kilometrikustannukset, vahim- 1 340 000 €/v 3 290 000 €/v

maisarvio

Henkilostokustannukset, 1830000¢€/v 3310000€/v

enimmaisarvio

Henkildstokustannukset, vahim- 960 000 €/v 1 740 000 €/v

maisarvio

Kiinteat kustannukset, enim- 2110000€/v 2110000€/v

maisarvio

Kiinteat kustannukset, vahim- 940 000 €/v 940 000 €/v

maisarvio

Yhteensa enimmadisarvio 6 080 000 €/v 10 660 000 €/v

Yhteensa vahimmaisarvio 3240 000 €/v 5970 000 €/v
6%

m Infrastrutuurikustannukset

33% 30 vuoden kuoletusajalla

m Kilometrikustannukset,
33% enimmaisarvio

= Henkildstokustannukset,
enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

28%

Kuva 11. Yhteysviélin Iisalmi-Kuopio—-Suonenjoki infrastruktuuri- ja liikenndintikustannus-
ten suuruusluokat toisiinsa verrattuna.

6.3.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin lisalmi-Kuopio-Suonenjoki matkustajapotentiaalin ja kustannuste-
hokkuuden arviot esitetdan taulukossa 17. Todennakéisemman liikenndintikustan-
nusarvion mukaiset luvut on lihavoitu. Lahivuosina toteutettuna alueellisen juna-
lilkenteen kustannustehokkuus olisi heikkoa. Kustannustehokkuutta heikentaa se,
etta lahijunaliikennetta ei voi liittdaa osaksi laajempaa ldhijunaliikenteen kokonai-
suutta, jolloin lahijunaliikenteen liikenndintikustannukset olisivat todennakdisesti
lahempana tdssa selvityksessa arvioituja enimmaiskustannuksia kuin vahimmais-
kustannuksia. Junaliikenteen kustannustehokkuutta on kuitenkin mahdollista pa-
rantaa, jos ratakdytdavan suuntaiset linja-autolinjat Siilinjérven ja Kuopion valilla
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voidaan muuttaa liityntalinjoiksi junaliikenteeseen. Tall6in on kuitenkin haasteena
riittdvan joukkoliikenteen palvelutason tarjoaminen asemien valisilla alueilla.

Kuopion ja Siilinjarven ulkopuolella junaliikennetta olisi mahdollisesti kannatta-
vampaa kehittda nykyisen kaukojunaliikenteen tarjonnan pohjalta. lisalmen, La-
pinlahden, Kuopion seudun ja Suonenjoen valilla on jo kohtalaisesti kaukojunalii-
kennetta. Kaukojunayhteydet palvelevat alueellisia tarpeita kuitenkin paikoin huo-
nosti, kun liikenne ei ole saanndéllista ja asemien maara on karsittu. Puuttumalla
naihin haasteisiin, eli hankkimalla lisda junavuoroja ja pysahdyksia naille junille,
alueita palvelevaa junaliikennetta voisi kehittda kustannustehokkaammin.

Yhteysvalin jatkoselvityksissa on tunnistettava maankaytén kehitysmahdollisuuk-
sien ja linja-autoliikenteen mukauttamisen vaikutukset lahijunaliikenteen kustan-
nustehokkuuteen. Joka tapauksessa yhteysvalin junaliikenne edellyttaisi ainakin

alkuvaiheessa merkittavaa rahoitusta.

Taulukko 17. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut Iisalmi-Kuo-
pio-Suonenjoki. Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan ldhempéana toteutuvaa kustan-

nustasoa kuin lihavoimaton.

Tunnusluku Paavaihto- Tunnin vuorovdlin | Maankdyton kasvun
ehto herkkyystarkaste- | herkkyystarkaste-

Nousijamaara 304 000 453 000 372 000

vuodessa

Matkustajakilo- 6 020 000 9 010 000 7 090 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 540 000 € 800 000 € 640 000 €

Subventiotarve 2 710 000- 5170 000- 2 600 000-
5 540 000 € 9 860 000 € 5440 000 €

Subventioaste 83-91 % 87-92 % 80-89 %

Matkustajamaa- 202-467 % 271-563 % 154-375 %

rien tarvittava

kasvu, jotta lip-

putulot kattaisivat

50 % liikenndinti-

kustannuksista
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6.4 Vaasa-Seinajoki
6.4.1 Liikennéintimalli

Eteld-Pohjanmaalla ja Pohjanmaalla on tarkasteltu Seindjoen ja Vaasan valista
yhteysvalida. Pysdhdyspaikkoina ovat Vaasan satama, Onkilahti, Vaasan asema,
Laihia, Tervajoki, Isokyro, Ylistaro ja Seinajoki. Naista nykyisin Vaasan asemalla,
Tervajoella ja Seindjoella on matkustajaliikennetta. Yhteysvalin tiedot pohjautuvat
aikaisempiin Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksiin (Vaylavirasto
2021a & 2021b).

Tutkittu alueellisen junaliikenteen liikenndintimalli on sama kuin aikaisemmissa
Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksissa. Yhteysvaleilla liikennditaisiin
kahta junayksikkda siten, miten aikaisempien selvitysten laatimisen aikaan vapaa
ratakapasiteetti sallisi. Taman selvityksen liikenndintikustannusten laskennassa
kaytetyt aikataulut on esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain. Matkustajapotenti-
aalin arvioinnissa lahtétietona on kaytetty vain paivan lahtomaaraa. Liikenndinnin
tunnusluvut on esitetty taulukossa 18.

Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikenndinti-
mallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon muuta rautatieliikennetta ja ratakapasi-
teetin riittavyytta, yhteysvalilla voisi liikenndida tunnin vuorovalilla kolmella ju-
nayksiko6lla. Ajoaika paatepysakkien valilla on 62 minuuttia, jolloin tunnin vuoro-
vélilla kdantbajat olisivat keskimaarin 28 minuuttia.

Taulukko 18. Vaasa-Seindjoki-yhteysvélin liikennéintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Paivittaisten lahtéjen maara 8 kpl 18 kpl
suuntaansa

Linjakilometria pdivassa 1 248 km 2 808 km
TyoOtuntien maara paivassa 24,45 h 45,55 h
Liikkeellaoloaika jaettuna 68,30 % 81,85 %
ty6tunneilla

Kalustomaara 2 junayksikkoa 3 junayksikkoa

6.4.2 Infrastruktuuri- ja liikenndintikustannukset

Seinadjoen ja Vaasan valilla infrastruktuuritarpeet liittyvat liikkennepaikkojen kehit-
tadmiseen ja Vaasan sataman ja Vaasan aseman valisen radan sahkoistamiseen.
Kapasiteetinlisaamistoimenpiteitd, kuten kaksoisraidetta, ei tarvita lahililkkenteen
aloittamiseen. Alueellisen junaliikenteen aloittamisen edellyttavat infrastruktuuri-
kustannukset on esitetty taulukossa 19. Yhteysvalin liikenndintikustannukset on
esitetty taulukossa 20. Vaasan ja Seinajoen seudulla liikennodintikustannukset
ovat todennakodisemmin ldhempana enimmaiskustannusarviota kuin vahimmais-
kustannusarviota, koska yhteysvalin liikenndintia ei voi tehostaa yhdistamalla sita
osaksi laajempaa lahijunaliikenteen kokonaisuutta. Taulukossa tata on kuvattu li-
havoimalla enimmaiskustannusarvion luvut. Investointi- ja liikenndintikustannus-
ten erien suuruutta on havainnollistettu kuvassa 12.
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Taulukko 19. Infrastruktuurikustannukset Seindjoki—-Vaasa-vélilléa (MAKU 120, 2015=100).
Infrastruktuuritoimenpide Kappale- Yksikko- Kokonais-

maara kustannus kustannus

laituri 120 m, varusteineen, ei sis. 3 kpl 388 778 € 1166 333 €
pysakointi

laituri 250 m, varusteineen, ei sis. 1 kpl 619 199 € 619 199 €
pysakointi

tasonvaihtorakenteet 2kpl| 1982199 € 3964 740 €
pysakointialue 20 ap 4 kpl 62 969 € 251 786 €
py6rakatos ja -telineet 5 kpl 20 000 € 100 000 €
sahkdistys nykyisella linjaosuudella 3500 m 238 € 833 000 €
turvalaitevarustelu ja JKV (Vaski- lera| 1000000C€ 1 000 000 €
luoto)

Yhteensa 7 935 058 €

Taulukko 20. Liikennédintikustannukset Seindjoki-Vaasa-vélilld. Lihavoitu kustannusarvio
arvioidaan olevan ld4hempéané toteutuvaa kustannustasoa kuin lihavoimaton arvio.

Kustannusera Paavaihtoehto

Herkkyystarkastelu

Kilometrikustannukset, enim- 1400000€/v

maisarvio

3150000¢€/v

Kilometrikustannukset, vahim- 880 000 €/v 1 980 000 €/v

maisarvio

Henkilostokustannukset,
enimmaisarvio

1130000¢€/v 2100 000 €/v

Henkildstokustannukset, vahim-
maisarvio

590 000 €/v 1110 000 €/v

Kiinteat kustannukset, enim-
madisarvio

1370000 €/v 1740000 €/v

Kiinteat kustannukset, vahim-
maisarvio

470 000 €/v 700 000 €/v

Yhteensa enimmadisarvio

3890 000€/v

6 990 000 €/v

Yhteensa vahimmaisarvio

1 940 000 €/v

3 790 000 €/V
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10%

m Infrastrutuurikustannukset

32% 30 vuoden kuoletusajalla

= Kilometrikustannukset,
enimmaisarvio

32% = Henkilostokustannukset,
enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

26%

Kuva 12. Yhteysvélin Seindjoki—Vaasa infrastruktuuri- ja liikenndintikustannusten suuruus-
luokat toisiinsa verrattuna.

6.4.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Vaasa-Seindjoki matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden ar-
viot esitetadn taulukossa 21. Todennakdisemman liikenndintikustannusarvion mu-
kaiset luvut on lihavoitu. Taman selvityksen tulosten perusteella yhteysvilille ei
ole kannattavaa toteuttaa erillista alueellista junaliikennetta nykymuotoisen kau-
kojunaliikenteen sekaan. Alueellinen junaliikenne olisi hyvin kustannustehotonta,
koska yhteysvalilla on verrattain vdahan joukkoliikennetta tukevaa maankayttoa ja
valimatkat ovat pitkia. Kustannustehokkuutta heikentda myds se, ettad lahijunalii-
kennetta ei voi liittaa osaksi laajempaa kokonaisuutta, jolloin Iahijunaliikenteen
liikenndintikustannukset olisivat todenndkdisesti lahempdna taéssa selvityksessa
arvioituja enimmaiskustannuksia kuin vahimmaiskustannuksia.

Junaliikennettd olisi mahdollisesti kannattavampaa kehittaa nykyisen kaukoju-
naliikenteen tarjonnan pohjalta. Vaikka yhteysvalin ldhimatkustuksen matkustaja-
potentiaali on pientd, kaukomatkustuksen matkustajapotentiaali voi olla suurem-
paa. Seindjoen ja Vaasan valilla on jo kohtalaisesti kaukojunaliikennetta. Kauko-
junayhteydet palvelevat alueellisia tarpeita kuitenkin paikoin huonosti, kun lii-
kenne ei ole saanndllista ja asemien maara on karsittu. Puuttumalla ndihin haas-
teisiin, eli hankkimalla lisdaa junavuoroja ja pysdhdyksia naille junille, alueita pal-
velevaa junaliikennetta voisi kehittéda kustannustehokkaammin.

Toinen vaihtoehto yhteysvalin kehittdmiseen voisi olla nykyisen kaukojunaliiken-
teen korvaaminen nopealla lahijunaliikenteelld. Téllainen junaliikenne vastaisi
keskieurooppalaista Regional-Express tai RegioExpress-junaliikennettd. Nopeassa
Iahijunaliikenteessa yhdistetdan lahijunien hyvat kiihtyvyys- ja hidastuvuusomi-
naisuudet sekd avarat eteistilat kaukojunien korkeaan huippunopeuteen ja kor-
kean matkustusmukavuuden istuimiin. Konseptin soveltamisessa Suomeen on
kuitenkin haasteena pieni potentiaalinen kalustomaara, ellei nopeaa lahijunalii-
kennetta toteuteta jo muunkin lilkenteen kaytossa olevalla kalustolla.
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Taulukko 21. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut yhteysvalilla
Vaasa-Seindjoki Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan ldhempédné toteutuvaa kus-
tannustasoa kuin lihavoimaton.

Tunnusluku Paavaihto- Tunnin vuorovdlin | Maankdyton kasvun
ehto herkkyystarkaste- | herkkyystarkaste-
lussa lussa

Nousijamaara 55 000 78 000 103 000

vuodessa

Matkustajakilo- 2 010 000 2 780 000 3 430 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 160 000 € 220 000 € 270 000 €

Subventiotarve 1 780 000- 3 570 000- 1 670 000-
3 740 000 € 6 770 000 € 3 630000 €

Subventioaste 92-96 % 94-97 % 86-93 %

Matkustajamaa- 517-1138% 771-1508 % 262-627 %

rien tarvittava

kasvu, jotta lip-

putulot kattaisivat

50 % liikenndinti-

kustannuksista

6.5 Adnekoski-Jyviaskyldi—-Muurame
6.5.1 Liikennéintimalli

Keski-Suomessa on tarkasteltu Adnekosken, Jyvaskyldn ja Muuramen vélistd yh-
teysvalid. Pysdhdyspaikkoina ovat Adnekoski, Suolahti, Laukaa, Vihtavuori, Lep-
pavesi, Seppala, Jyvaskyla ja Muurame. Naista ainoastaan Jyvaskylan asemalla on
nykyisin junaliikennetta. Yhteysvalin tiedot pohjautuvat aikaisempiin Vaylaviras-
ton alueellisen junaliikenteen selvityksiin (Vayldvirasto 2021a & 2021b).

Tutkittu alueellisen junaliikenteen liikenndintimalli on sama kuin aikaisemmissa
Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksissa. Yhteysvaleilla liikennditaisiin
kahta junayksikkda siten, miten aikaisempien selvitysten laatimisen aikaan vapaa
ratakapasiteetti sallisi. Taman selvityksen liikenndintikustannusten laskennassa
kaytetyt aikataulut on esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain. Matkustajapotenti-
aalin arvioinnissa lahtétietona on kaytetty vain paivan lahtomaaraa. Liikenndinnin
tunnusluvut on esitetty taulukossa 22. Taulukossa on myds esitetty tunnin vuoro-
valin herkkyystarkastelun liikenndintimallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon
muuta rautatieliikennetta ja ratakapasiteetin riittavyytta, yhteysvalilla voisi liiken-
noida tunnin vuorovalilld kolmella junayksikdlla. Ajoaika paatepysakkien valilléd on
56 minuuttia, jolloin tunnin vuorovaélilla kaantdajat olisivat keskimaarin 34 mi-
nuuttia. Jos linjan ajoaikaa voisi pienentad muutamalla minuutilla, tunnin vuoro-
vélin liikenne olisi mahdollista toteuttaa edullisemmin vain kahdella junayksikolla.
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Taulukko 22. Adnekoski-Jyvdskyld—Muurame-yhteysvélin liikennéintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Paivittaisten Iahtdjen 10 kpl 18 kpl

maadra suuntaansa

Linjakilometria paivassa 1297 km 2 335 km
Tyo6tuntien maara paivassa 27,20 h 55,27 h
Liikkeellaoloaika jaettuna 68,63 % 62,12 %
tyétunneilla

Kalustomaara 2 junayksikkda 3 junayksikkda

Infrastruktuuri- ja liikennéintikustannukset

Jyvaskylan seudulla infrastruktuuritarpeet koostuvat laituri- ja ylikdytavatar-
peista, lisdkohtausraidetarpeesta ja sahkoistystarpeista. Laitureita vaaditaan kai-
kille pysahdyspaikoille Jyvaskylaa lukuun ottamatta. Kapasiteetinlisdamistoimen-
piteita ei tarvita lahiliikenteen aloittamiseen. Alueellisen junaliikenteen aloittami-
sen edellyttavat infrastruktuurikustannukset on esitetty taulukossa 23. Yhteysva-
lin liikenndintikustannukset on esitetty taulukossa 24. Jyvaskylan seudulla liiken-
nointikustannukset ovat todennakdisemmin [dhempana enimmaiskustannusar-
viota kuin vahimmaiskustannusarviota, koska yhteysvalin liikenndintia ei voi te-
hostaa yhdistamalla sita osaksi laajempaa lahijunaliikenteen kokonaisuutta. Tau-
lukossa tata on kuvattu lihavoimalla enimmaiskustannusarvion luvut. Investointi-
ja lilkkenndintikustannusten erien suuruutta on havainnollistettu kuvassa 13.

Taulukko 23. Infrastruktuurikustannukset Adnekoski-Jyvéskyld—Muurame-vélill§ pdévaih-
toehdossa (MAKU 120, 2015=100).

Infrastruktuuritoimenpide

Yksikko-
kustannus

Kokonais-
kustannus

Kappale-

maara

laituri 120 m, varusteineen, 8 kpl 388 778 € 3110222€
ei sis. pysakainti

pysakointialue 20 ap 5 kpl 62 969 € 318 874 €
py6rakatos ja -telineet 7 kpl 20 000 € 140 000 €
tasonvaihtorakenteet 1 kpl| 1982370¢€ 1982 370 €
sahkoistys nykyisella linjaosuu- 350 m 238 € 83 300 €
della

sdhkodistetty sivuraide ja turva- 1400 m 1621€ 2269 231 €
laitteet

vaihteet, pitkat 2 kpl 200 000 € 400 000 €
Yhteensa 8 299 970 €

51



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 8/2022

Taulukko 24. Liikennéintikustannukset Adnekoski-Jyvéskyld-Muurame-vélilld. Lihavoitu
kustannusarvio arvioidaan olevan Idhempdné toteutuvaa kustannustasoa kuin lihavoimaton

arvio.
Kustannusera Paavaihtoehto Herkkyystarkastelu
Kilometrikustannukset, 1450000 €/v 2620000€/v
enimmaisarvio
Kilometrikustannukset, vahim- 910 000 €/v 1 640 000 €/v
maisarvio
Henkilostokustannukset, 1260000€/v 2550000€/v
enimmaisarvio
Henkiléstokustannukset, véahim- 660 000 €/v 1 340 000 €/v
maisarvio
Kiinteadt kustannukset, enim- 1370000€/v 1740000€/v
maisarvio
Kiinteat kustannukset, vahim- 470 000 €/v 700 000 €/v
maisarvio
Yhteensa enimmadisarvio 4080000€/v 6910000 €/v
Yhteensa vahimmaisarvio 2 040 000 €/v 3 680 000 €/v

10%

m Infrastrutuurikustannukset
30 vuoden kuoletusajalla

m Kilometrikustannukset,
enimmaisarvio

o)
32% = Henkilostokustannukset,

enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

28%

Kuva 13. Yhteysvélin Adnekoski-Jyvéskyld—Muurame infrastruktuuri- ja lilkennéintikustan-
nusten suuruusluokat toisiinsa verrattuna.

6.5.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvélin Adnekoski-Jyvéskyld—Muurame matkustajapotentiaalin ja kustannus-
tehokkuuden arviot esitetaan taulukossa 25. Todennakdisemman liikenndintikus-
tannusarvion mukaiset luvut on lihavoitu. Lahivuosina toteutettuna alueellisen ju-
naliikenteen kustannustehokkuus olisi hyvin heikkoa. Kustannustehokkuutta hei-
kentaa se, etta lahijunaliikennetta ei voi liittaa osaksi laajempaa lahijunaliikenteen
kokonaisuutta, jolloin lahijunaliikenteen liikennéintikustannukset olisivat todenna-
kdisesti lahempana tassa selvityksessa arvioituja enimmaiskustannuksia kuin va-
himmaiskustannuksia. Junaliikenteen kustannustehokkuutta on kuitenkin mahdol-
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lista parantaa, jos ratakdytavan suuntaiset linja-autolinjat voidaan muuttaa liityn-
tdlinjoiksi junaliikenteeseen. Talléin on kuitenkin haasteena riittavan joukkoliiken-
teen palvelutason tarjoaminen asemien valisilla alueilla.

Yhteysvalin mahdollisissa jatkoselvityksissa on tunnistettava maankaytén kehitys-
mahdollisuuksien ja linja-autoliikenteen mukauttamisen vaikutukset Iahijunalii-
kenteen kustannustehokkuuteen. Joka tapauksessa yhteysvdlin junaliikenne edel-
lyttdisi ainakin alkuvaiheessa hyvin merkittdvaa rahoitusta.

Taulukko 25. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut yhteysvalilld
Aénekoski-Jyvaskyld-Muurame. Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan ldéhempéana
toteutuvaa kustannustasoa kuin lihavoimaton arvio.

Tunnusluku Paavaihto- Tunnin vuorovidlin | Maankdytéon kasvun

ehto herkkyystarkas- herkkyystarkaste-
telussa lussa

Nousijamaara 142 000 178 000 193 000

vuodessa

Matkustajakilo- 2 680 000 3 290 000 3 510 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 230 000 € 290 000 € 300 000 €

Subventiotarve 1 810 000- 3400 000- 1 740 000-
3840 000 € 6 620 000 € 3770 000 €

Subventioaste 89-94 % 92-96 % 85-93 %

Matkustajamaa- 341-781 % 546-1110 % 236-570 %

rien tarvittava

kasvu, jotta lip-

putulot kattaisivat

50 % liikennointi-

kustannuksista

Tampere-Sastamala

Liikennointimalli

Lantisella Pirkanmaalla on tarkasteltu Tampereen ja Sastamalan valista yhteysva-
lid. Pysahdyspaikkoina ovat Vammala, Karkku, Siuro, Nokia, Tesoma ja Tampere.
Ndista asemista Siurossa ei ole nykyisin junaliikennettd. Yhteysvadlia ei ole tutkittu
aikaisemmin Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksissa. Tassa selvityk-
sessa hyddynnetdaan Sastamalan raideliikenteen ja asemanseutujen selvitysta
(Ramboll 2021).

Yhteysvalilla liikennoéitaisiin yhta junayksikk6a. Junayksikkd liikenndisi kahden
tunnin vuorovalilld nykyisen kaukojunaliikenteen rinnalla. Alueellisen junaliiken-
teen yksikdn mydta syntyisi tasainen tunnin vuorovali kaikille asemille, joilla kau-
koliikenne pysahtyy. Aikataulurakenne edellyttaa kuitenkin vielé yhteensovitta-
mista, koska kaukojunaliikenteelld on aamuisin Tampereen suuntaan nyt jo tunnin
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vuorovadli. Taman selvityksen liikenndintikustannusten laskennassa kaytetyt aika-
taulut on esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain. Matkustajapotentiaalin arvioin-
nissa lahtétietona on kaytetty vain paivan [ahtémaaraa. Liikenndinnin tunnusluvut
on esitetty taulukossa 26.

Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikennéinti-
mallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon muuta rautatieliikennetta ja ratakapasi-
teetin riittavyytta, yhteysvalilla voisi liikenndida tunnin vuorovalilla kahdella ju-
nayksikoélla. Toisella junayksikélla liikennoitdisiin samanlaisella aikatauluraken-
teella kuin padvaihtoehdossa.

Taulukko 26. Tampere-Sastamala-yhteysvélin liikenndintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Paivittaisten lahtéjen madara 8 kpl 18 kpl
suuntaansa

Linjakilometria pdivassa 936 km 2 106 km
TyoOtuntien maara paivassa 15,78 h 35,80 h
Liikkeellaoloaika jaettuna 81,10 % 80,45 %
ty6tunneilla

Kalustomaara 1 junayksikko 2 junayksikkoa

6.6.2 Infrastruktuuri- ja liikenndintikustannukset

Lantisella Pirkanmaalla ainoat infrastruktuuritarpeet liittyvat Siuron seisakkeen
toteuttamiseen. Aseman toteutuminen edellyttda nykyisten lyhyiden vaihteiden
muuttamista pitkiksi ja asemalaituria liityntdpysakdointialueineen. Kapasiteetinli-
saamistoimenpiteitd, kuten kaksoisraidetta, ei tarvita Iahiliikenteen laajentami-
seen. Alueellisen junaliikenteen aloittamisen edellyttavat infrastruktuurikustan-
nukset on esitetty taulukossa 27. Yhteysvadlin liikenndintikustannukset on esitetty
taulukossa 28. Investointi- ja liikennodintikustannusten erien suuruutta on havain-
nollistettu kuvassa 14.

Taulukko 27. Infrastruktuurikustannukset Tampere-Sastamala-vélilld pddvaihtoehdossa
MAKU 120, 2015=100).

Infrastruktuuritoimenpide Kappale- Yksikko- Kokonais-
maara kustannus kustannus
laituri 120 m, varusteineen, ei sis. 1 kpl 388 778 € 388 778 €
pysakointi
pysakointialue 20 ap 1 kpl 62 969 € 62 969 €
pyoOrakatos ja -telineet 1 kpl 20 000 € 20 000 €
vaihteet, pitkat 2 kpl 200 000 € 400 000 €
Yhteensa 871 757 €
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Taulukko 28. Liikennédintikustannukset Tampere-Sastamala-yhteysvaélilla. Lihavoitu kustan-
nusarvio arvioidaan olevan Idhempéné toteutuvaa kustannustasoa kuin lihavoimaton arvio.

Kustannusera Paavaihtoehdossa | Herkkyystarkastelussa

Kilometrikustannukset, 1 050 000 €/v 2 360 000 €/v

enimmaisarvio

Kilometrikustannukset, 660 000 €/v 1480000 €/v

vahimmaisarvio

Henkildstokustannukset, 730 000 €/v 1 660 000 €/v

enimmaisarvio

Henkilostokustannukset, 380000 €/v 870 000 €/v

vahimmaisarvio

Kiinteat kustannukset, enim- 990 000 €/v 1 370 000 €/v

maisarvio

Kiinteat kustannukset, 230000 €/v 470 000 €/v

vahimmaisarvio

Yhteensa enimmaisarvio 2 770 000 €/v 5390 000 €/v

Yhteensa vahimmaisarvio 1280000¢€/v 2820000¢€/v
3%

m Infrastrutuurikustannukset
30 vuoden kuoletusajalla

m Kilometrikustannukset,
vahimmaisarvio
= Henkildstokustannukset,

(o]
48% vahimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
vahimmaisarvio

Kuva 14. Yhteysvélin Tampere-Sastamala infrastruktuuri- ja liikenndintikustannusten suu-
ruusluokat toisiinsa verrattuna.

6.6.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Tampere-Sastamala matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden
arviot esitetdan taulukossa 29. Todenndkdisemman liikenndintikustannusarvion
mukaiset luvut on lihavoitu. Tampereen ja Sastamalan valille tutkittu junaliiken-
teen liikennoéintimalli, jossa yhdelld junayksikélla tdydennetdan junaliikenteen
vuorovali tuntiin, on tehokas tapa tuottaa laadukasta joukkoliikennepalvelua. Yh-
teysvalin liikenndinti on tehokasta, kun paikallinen aikataulurakenne mahdollistaa
lyhyet kdantdajat ja hyvan integraation muuhun raideliikennejarjestelmaan. Tama
mahdollistaa liikenndintikustannusten toteutumisen ldhempéana arvioituja vahim-
maiskustannuksia kuin arvioituja enimmaiskustannuksia. Junaliikenteen toteutu-
minen edellyttaa vain pienia investointeja.
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Yhteysvalin jatkosuunnittelussa on kuitenkin kiinnitettava huomiota siihen, etta
tehokas liikenndintimalli on mahdollista toteuttaa riittavan luotettavana. Lisdksi
on ratkaistava aamun aikataulurakenteen haasteet, jossa kaukojunaliikenteella
onkin jo tunnin vuorovali Tampereen suuntaan.

Taulukko 29. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut yhteysvélillé
Tampere-Sastamala. Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan lahempéana toteutuvaa
kustannustasoa kuin lihavoimaton arvio.

Tunnusluku Paavaihto- Tunnin vuorovdlin | Maankdyton kasvun
ehto herkkyystarkaste- | herkkyystarkaste-
lussa lussa

Nousijamaara 258 000 347 000 296 000

vuodessa

Matkustajakilo- 4 010 000 5520 000 4 740 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 390 000 € 530 000 € 450 000 €

Subventiotarve 890 000- 2 290 000- 830 000-
2 390 000 € 4 850 000 € 2 320 000 €

Subventioaste 70-86 % 81-90 % 65-84 %

Matkustajamé&a- 65-258 % 167-409 % 42-208 %

rien tarvittava

kasvu, jotta lip-

putulot kattaisivat

50 % liikenndinti-

kustannuksista

6.7 Rauma-Kokemaki
6.7.1 Liikennointimalli

Satakunnassa on tarkasteltu Rauman ja Kokemaen valista yhteysvalia. Pysahdys-
paikkoina ovat Rauma, Eurajoki, Kiukainen ja Kokemaki. Nadista asemista vain Ko-
kemaelld on nykyisin junaliikennettd. Tassa selvityksessa hyédynnetaan yhteys-
valistd kuntien teettamia selvityksia (Proxion 2020 & 2021).

Yhteysvalilla liikennéitdisiin yhdella junayksikélla. Junayksikko liikenndisi siten,
ettd mahdollisimman monelta Porin ja Tampereen kaukoliikenteen junalta olisi
vaihdollinen yhteys Tampereen ja Rauman valilla. Lisdksi aikatauluihin on lisatty
muitakin 1ahtdja, jotka palvelevat huonommin yhteyksia kaukojuniin. Tdman sel-
vityksen liikenndintikustannusten laskennassa kdytetyt aikataulut on esitetty liit-
teessa 1 kalustokierroittain. Matkustajapotentiaalin arvioinnissa Iahtdtietona on
kaytetty vain paivan lahtémaaraa. Liikennéinnin tunnusluvut on esitetty taulu-
kossa 30.
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Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikennéinti-
mallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon muuta rautatieliikennetta ja ratakapasi-
teetin riittdvyytta, yhteysvalilla voisi liikenndida tunnin vuorovalilla kolmella ju-
nayksikoélla. Ajoaika paatepysakkien valillda on 35 minuuttia, jolloin tunnin vuoro-
valilla kdantbajat olisivat keskimaarin 25 minuuttia. Jos linjan ajoaikaa voisi pie-
nentaa noin 10 minuutilla, tunnin vuorovalin lilkenne olisi mahdollista toteuttaa
merkittavasti halvemmalla vain yhdelld junayksikdlla.

Taulukko 30. Rauma-Kokemadki-yhteysvélin liikennéintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Paivittaisten [ahtéjen maara 8 kpl 18 kpl
suuntaansa

Linjakilometria paivassa 752 km 1692 km
Tyotuntien maara paivassa 16,98 h 34,63 h
Liikkeellaoloaika jaettuna 54,96 % 60,64 %
tyétunneilla

Kalustomaara 1 junayksikkd 2 junayksikkda

Infrastruktuuri- ja liikenndintikustannukset

Satakunnassa ainoat infrastruktuuritarpeet liittyvat uusien seisakkeiden toteutta-
miseen. Kapasiteetinlisddmistoimenpiteitd, kuten kaksoisraidetta, ei tarvita lahilii-
kenteen laajentamiseen. Alueellisen junaliikenteen aloittamisen edellyttavat infra-
struktuurikustannukset on esitetty taulukossa 31. Yhteysvalin liikennéintikustan-
nukset on esitetty taulukossa 32. Yhteysvalin liikenndintikustannukset ovat toden-
nakdisemmin |dhempadna enimmaiskustannusarviota kuin vahimmaiskustannusar-
viota, koska yhteysvalin liikennéintid ei voi tehostaa yhdistamalla sita osaksi laa-
jempaa lahijunaliikenteen kokonaisuutta. Investointi- ja liikenndintikustannusten
erien suuruutta on havainnollistettu kuvassa 15.

Taulukko 31. Infrastruktuurikustannukset Rauma-Kokemaki-vélilld pdavaihtoehdossa
MAKU 120, 2015=100).

Infrastruktuuritoimenpide Kappale- Yksikko- Kokonais-
maara kustannus kustannus

laituri 120 m, varusteineen, 3 kpl 388 778 € 1166 334 €

ei sis. pysakadinti

pysakointialue 20 ap 3 kpl 62 969 € 188 907 €

pyorakatos ja -telineet 3 kpl 20 000 € 60 000 €

Yhteensa 1415 271 €
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Taulukko 32. Liikennéintikustannukset Rauma-Kokeméki-yhteysvélilld. Lihavoitu kustan-

nusarvio arvioidaan olevan IGhempé&né toteutuvaa kustannustasoa kuin lihavoimaton arvio.
Kustannusera Paavaihtoehto Herkkyystarkastelu

Kilometrikustannukset, 840 000 €/v 1900000¢€/v

enimmaisarvio

Kilometrikustannukset, vahim- 530 000 €/v 1 190 000 €/v

maisarvio

Henkilostokustannukset, 790 000 €/v 1600000€/v

enimmaisarvio

Henkildstokustannukset, vahim- 410 000 €/v 840 000 €/v

maisarvio

Kiinteat kustannukset, enim- 990 000 €/v 1370000€/v

maisarvio

Kiinteat kustannukset, vahim- 230 000 €/v 470 000 €/v

maisarvio

Yhteensa enimmadisarvio 2620000€/v 4 870 000 €/v

Yhteensa vahimmaisarvio 1 180 000 €/v 2 500 000 €/v
3%

m Infrastrutuurikustannukset
30 vuoden kuoletusajalla

37% 31%

= Kilometrikustannukset,
enimmaisarvio

Henkilostokustannukset,
enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

29%

Kuva 15. Yhteysvélin Rauma-Kokemadaki infrastruktuuri- ja liikenndintikustannusten suu-
ruusluokat toisiinsa verrattuna.

6.7.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Rauma-Kokemaki matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden
arviot esitetdan taulukossa 33. Todenndkdisemman liikennoéintikustannusarvion
mukaiset luvut on lihavoitu. Rauman ja Kokemaen valilla alueellinen junaliikenne
olisi hyvin kustannustehotonta. Yhteysvalin asemien ympadristén maankdytto on
lilan pienta suhteessa kaupunkien vélisiin etdisyyksiin, jotta yhteysvalilla tehtaisiin
junaliikennetta perusteleva maara lahijunamatkoja. Kustannustehottomuutta ai-
heuttaa myds epaedullinen liikennéintimalli. Jos radan nopeustaso olisi korke-
ampi, yhdella junayksikdélla voitaisiin tarjota enemman kayttdkelpoisia vaihtoyh-
teyksia muuhun junaliikenteeseen Kokemaelld. Kustannustehokkuutta heikentaa
myds se, ettd ldhijunaliikennettd ei voi liittaa osaksi laajempaa lahijunaliikenteen
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kokonaisuutta, jolloin Iahijunaliikenteen liikenndintikustannukset olisivat todenna-
koisesti lahempanad tassa selvityksessa arvioituja enimmaiskustannuksia kuin va-
himmaiskustannuksia.

Toisaalta on tunnistettava, etta vaikka yhteysvalin matkustajapotentiaali Idhimat-
kustuksessa on pientd, kaukomatkustuksen matkustajapotentiaali voi olla suu-
rempaa. Tdassa selvityksessa on arvioitu vain paivittdista lahimatkustusta. Rauman
henkiléjunaliikenteessa voisi korostua enemman luonteeltaan harvempi kauko-
matkustus, sisaltdaen esimerkiksi matkailun.

Taulukko 33. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut yhteysvalilla
Rauma-Kokemadki. Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan ldhempé&nd toteutuvaa kus-

tannustasoa kuin lihavoimaton arvio.

Maankdyton kas-

Tunnusluku Paavaihtoehto @ Tunnin vuorovalin
herkkyystarkaste- | vun herkkyystar-
kastelussa

Nousijamaara 13 000 17 000 21 000
vuodessa
Matkustajakilo- 380 000 450 000 550 000
metrien maara
vuodessa
Lipputuloarvio 30 000 € 40 000 € 40 000 €
Subventiotarve 1 150 000- 2 470 000- 1 130 000-

2 590 000 € 4 830 000 € 2 580 000 €
Subventioaste 97-99 % 99-99 % 96-98 %

1890-4333 %

3432-6767 %

1254-2918 %

Matkustajamaa-
rien tarvittava
kasvu, jotta lip-
putulot kattaisivat
50 % liikenndinti-
kustannuksista

6.8 Heinola-Lahti—-Orimattila
6.8.1 Liikennointimalli

Paijat-Hameessa on tarkasteltu Heinolan, Lahden ja Orimattilan valista yhteysva-
lid. Pysahdyspaikkoina ovat Heinola, Vierumaki, Lahti ja Orimattila. Naistd ase-
mista ainoastaan Lahden asemalla on nykyisin saanndéllista junaliikennetta. Yh-
teysvalin tiedot pohjautuvat aikaisempiin Vdyldviraston alueellisen junaliikenteen
selvityksiin (Vaylavirasto 2021a & 2021b).

Lahden seudun yhteysvadlien haasteena on tutkittujen ratojen sahkoéistamatto-
myys. Ilman ratojen sahkdistamista yhteysvaleilla ei voisi liikenndida samalla sah-
kédmoottorijunakalustolla kuin muita yhteysvaleja on suunniteltu. Lahden seudulle
ei ole kuitenkaan tarkoituksenmukaista hankkia erikseen omaa vaihtoehtoisen
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kayttovoiman kalustoa, silla kalustohankinta olisi lilan pieni. Yhteysvalin kalus-
toksi tulisi saada kdytdssa olevaa kiskobussikalustoa tai yhdistda hankinta kisko-
bussit korvaavan kaluston hankintaan, jos tai kun sellainen toteutetaan.

Tutkittu alueellisen junaliikenteen liikenndintimalli on sama kuin aikaisemmissa
Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksissa tutkittu vaihtoehto VE1. Yh-
teysvaleilla liikennoitadisiin kahta junayksikk6a siten, etta yksi junayksikko liiken-
noisi tunnin vuorovalilld Lahden ja Orimattilan valilla, kun toinen junayksikko lii-
kenndisi Heinolan ja Lahden valilla. Taman selvityksen liikenndintikustannusten
laskennassa kaytetyt aikataulut on esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain. Matkus-
tajapotentiaalin arvioinnissa |ahtétietona on kdytetty vain padivan lahtémaaraa.
Liikenndinnin tunnusluvut on esitetty taulukossa 34.

Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikennoéinti-
mallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon muuta rautatieliikennetta ja ratakapasi-
teetin riittavyytta, yhteysvalilla voisi liikenndida tunnin vuorovalilla kolmella ju-
nayksikoélla. Lahden ja Orimattilan yhteysvalilléd tunnin vuorovaéli toteutuu jo paa-
vaihtoehdossa yhdella junayksikdélla, kun linjan ajoaika on vain 19 minuuttia. Lah-
den ja Heinolan valilla ajoaika on 36 minuuttia, jolloin kahden junayksikdn tunnin
vuorovalilld kédantbdajat olisivat keskimaarin 24 minuuttia.

Taulukko 34. Heinola—-Lahti-Orimattila-yhteysvélin liikennéintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Paivittaisten Iahtdjen 6 kpl Lahti-Heinola 18 kpl

maara suuntaansa 16 kpl Lahti-Orimattila

Linjakilometria paivassa 1128 km 2124 km
Tyotuntien maara paivassa 26,60 h 54,02 h
Liikkeellaoloaika jaettuna 65,16 % 61,09 %
tyétunneilla

Kalustomaara 2 junayksikkda 3 junayksikkda

6.8.2 Infrastruktuuri- ja liikenndintikustannukset

Lahden seudulla tunnistettuja infrastruktuuritarpeita ovat uudet seisakkeet, uusi
vaihdeyhteys Lahdessa ja kohtausmahdollisuus Vierumaelle. Alueellisen junalii-
kenteen aloittamisen edellyttavat infrastruktuurikustannukset on esitetty taulu-
kossa 35. Yhteysvalin liikenndintikustannukset on esitetty taulukossa 36. Lahden
seudun liikenndintikustannusten suuruus riippuu siitd, kuinka hyvin Heinolan ja
Orimattilan lahijunaliikenteen voisi yhdistaa osaksi Lahden nykyisten ldhijunayh-
teyksien kokonaisuutta. Heinolan ja Orimattilan rataosien sahkoistamattémyys es-
taa kalustoratkaisujen yhdistéamisen. Toisaalta kuljettajakierrot ja hallinnot ovat
hyvin yhdistettavissa. Investointi- ja liikkenndintikustannusten erien suuruutta on
havainnollistettu kuvassa 16.
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Taulukko 35. Infrastruktuurikustannukset Heinola-Lahti-Orimattila-vaélilla. (MAKU 120,

2015=100).
Infrastruktuuritoimenpide Kokonais-

kustannus

Yksikko-
kustannus

Kappale-
maara

laituri 120 m, varusteineen, 3 kpl 388 788 € 1166 333 €
ei sis. pysakadinti

pysakdintialue 20 ap 3 kpl 62 969 € 188 908 €
pyorakatos ja -telineet 3 kpl 20 000 € 60 000 €
vaihteet, pitkat 2 kpl 200 000 € 400 000 €
nopeudennoston geometriatoimen- lera | 1000000E€ 1 000 000 €
piteet

varoituslaitoksen nopeusmuutos 34 kpl 10 000 € 340 000 €
(linjalaitos)

turvalaitteet ja JKV (Lahti-Heinola) lerd| 4000000€| 4000000¢
turvalaitteet ja JKV (Lahti-Orimat- lerd| 1500000¢€ 1 500 000 €
tila)

Yhteensa 8 655 241 €

Taulukko 36. Heinola—-Lahti—Orimattila-yhteysvélin liikennéintikustannukset.

Paavaihtoehdossa

Kustannusera

Herkkyystarkastelussa

Kilometrikustannukset,
enimmaisarvio

1 260 000 €/v

2 380 000 €/v

Kilometrikustannukset, va-
himmaisarvio

790 000 €/v

1 490 000 €/v

Henkildstokustannukset,
enimmaisarvio

1 230 000 €/v

2 500 000 €/v

Henkiléstokustannukset,
vahimmaisarvio

650 000 €/v

1 310 000 €/v

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

1 370 000 €/v

1 740 000 €/v

Kiinteat kustannukset, va-
himmaisarvio

470 000 €/v

700 000 €/v

Yhteensa enimmaisarvio

3 860 000 €/v

6 620 000 €/v

Yhteensa vahimmaisarvio

1910 000 €/v

3 500 000 €/v
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9%

m Infrastrutuurikustannukset
30 vuoden kuoletusajalla

m Kilometrikustannukset,
30% enimmaisarvio

= Henkildstokustannukset,
enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

35%

Kuva 16. Heinola-Lahti-Orimattila infrastruktuuri- ja liikennéintikustannusten suuruusluo-
kat.

6.8.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Heinola-Lahti-Orimattila matkustajapotentiaalin ja kustannustehok-
kuuden arviot esitetaan taulukossa 37. Talla yhteysvalilla alueellisen junaliiken-
teen toteuttaminen olisi hyvin kustannustehotonta. Yhteysvalin kustannustehotto-
muutta voi lieventda hallinnon ja tyévuorojen integraatiolla osaksi muuta Lahden
lapi kulkevaa lahijunaliikennettd. Ratojen sahkdistamattémyys kuitenkin estaa ka-
luston integroinnin. Tama aiheuttaa myo6s merkittavia haasteita yhteysvalin kalus-
tohankinnalle. Yhteysvalin liikenndintikustannukset voisivat olla siis hallintoon ja
henkil6stoon liittyvien kustannusten osalta lahempana liikenndintikustannusten
vahimmaisarviota, mutta muiden erien osalta lahempana enimmaisarviota.

Yhteysvalin joukkoliikennetta voisi kehittaa tarkoituksenmukaisemmin kehitta-
malla linja-autoliikennettd. Heinolan ja Lahden valilla on jo nyt saanndllista linja-
autoliikennetta, joka on junaliikennetta kustannustehokkaampaa ja jopa nopeam-
paa. Myo6s Orimattilan ja Lahden vaélilla on junaliikennetta kustannustehokkaam-
paa linja-autoliikennetta. Alueellinen junaliikenne ei ole tarpeen riittdvan matkus-
tajakapasiteetin varmistamiseksi. Linja-autoyhteydet palvelevat pdatepisteiden
valistd maankayttéad paremmin kuin junaliikenne.
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Taulukko 37. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut Heinola-Lahti-
Orimattila.

Tunnusluku Paavaihto- Tunnin vuorovdlin | Maankdyton kasvun
ehto herkkyystarkaste- | herkkyystarkaste-
lussa lussa

Nousijamaara 42 000 53 000 52 000

vuodessa

Matkustajakilo- 1 030 000 1 360 000 1220 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 80 000 € 110 000 € 100 000 €

Subventiotarve 1 830 000- 3 400 000- 1 810 000-
3780 000 € 6 510 000 € 3760000 €

Subventioaste 96-98 % 97-98 % 95-98 %

Matkustajamaa-

1083-2292 %

1547-3003 %

898-1918 %

rien tarvittava
kasvu, jotta lip-
putulot kattaisivat
50 % liikenndinti-
kustannuksista

6.9 Lappeenranta-Imatra

6.9.1 Liikennointimalli

Eteld-Karjalassa on tarkasteltu Lappeenrannan ja Imatran valista yhteysvalia. Py-
sahdyspaikkoina ovat Lappeenranta, Lauritsala, Joutseno, Rauha, Imatra ja Vuok-
senniska. Ndista asemista Lappeenrannassa, Joutsenossa ja Imatralla on nykyisin
saanndllista junaliikennetta. Yhteysvalin tiedot pohjautuvat aikaisempiin Vaylavi-
raston alueellisen junaliikenteen selvityksiin (Vaylavirasto 2021a & 2021b).

Tutkittu alueellisen junaliikenteen liikenndintimalli on sama kuin aikaisemmissa
Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksissa. Yhteysvaleilla liikennditadisiin
kahdella junayksikélla kuten aikaisempien selvitysten laatimisen aikaan vapaa ra-
takapasiteetti sallisi. Taman selvityksen liikenndintikustannusten laskennassa kay-
tetyt aikataulut on esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain. Matkustajapotentiaalin
arvioinnissa lahtétietona on kaytetty vain paivan lahtémaaraa. Liikenndinnin tun-
nusluvut on esitetty taulukossa 38.

Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikenndinti-
mallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon muuta rautatieliikennetta ja ratakapasi-
teetin riittavyyttd, yhteysvalilla voisi liikenndida tunnin vuorovalilla kahdella ju-
nayksikolla. Ajoaika paatepysakkien valilla on 32 minuuttia, jolloin tunnin vuoro-
vélilla kadantbajat olisivat keskimaarin 28 minuuttia.

63



6.9.2

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 8/2022

Taulukko 38. Lappeenranta-Imatra-yhteysvélin liikennéintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Paivittaisten [ahtéjen maara 12 kpl 18 kpl
suuntaansa

Linjakilometria paivassa 1 008 km 1512 km
Tyotuntien maara paivassa 26,70 h 35,07 h
Liikkeellaoloaika jaettuna 49,06 % 54,75 %
tyétunneilla

Kalustomaara 2 junayksikkoa 2 junayksikkda

Infrastruktuuri- ja liikenndintikustannukset

Lappeenrannan ja Imatran valilla tunnistettuja infrastruktuuritarpeita ovat uudet
seisakkeet seka niiden kulkuyhteydet. Lisaksi Vuoksenniskalle tarvittaisiin sivu-
raide. Kapasiteetinlisddmistoimenpiteita ei tarvita lahiliikenteen aloittamiseen.
Alueellisen junaliikenteen aloittamisen edellyttavat infrastruktuurikustannukset on
esitetty taulukossa 39. Yhteysvalin liikenndintikustannukset on esitetty taulukossa
40. Lappeenrannan ja Imatran valilla liikenndintikustannukset ovat todennakai-
semmin lahempand enimmaiskustannusarviota kuin vahimmaiskustannusarviota,
koska yhteysvalin liikenndintia ei voi tehostaa yhdistéamalla sita osaksi laajempaa
Idhijunaliikenteen kokonaisuutta. Infrastruktuuri- ja liikkenndintikustannusten erien
suuruutta on havainnollistettu kuvassa 17.

Taulukko 39. Infrastruktuurikustannukset Lappeenranta—Imatra-vélilld pddvaihtoehdossa
MAKU 120, 2015=100).

Infrastruktuuritoimenpide Kappale- Yksikko- Kokonais-

maara kustannus kustannus

laituri 120 m, varusteineen, 4 kpl 388 778 € 1555111 €
ei sis. pysakainti

laituri 250 m, varusteineen, 1 kpl 619 199 € 619 199 €
ei sis. pysakointi

Imatran aseman kehittaminen 1 kpl| 2000 000¢€ 2 000 000 €
kaksilaituriseksi

pysdkointialue 20 ap 3 kpl 62 969 € 188 908 €
py6rakatos ja -telineet 3 kpl 20 000 € 60 000 €
tasonvaihtorakenteet 2kpl| 1982370¢€ 3964 740 €
sahkoistetty sivuraide ja turvalait- 285 m 1621€ 461 951 €
teet

vaihteet, lyhyet 2 kpl 174 915 € 349 830 €
Yhteensa 9199 739 €
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Taulukko 40. Liikennéintikustannukset Lappeenranta-Imatra-yhteysvélills. Lihavoitu kus-
tannusarvio arvioidaan olevan IGhempéné toteutuvaa kustannustasoa kuin lihavoimaton

arvio.
Kustannusera Paavaihtoehto Herkkyystarkastelu
Kilometrikustannukset, enim- 1130000€/v 1690000€/v
maisarvio
Kilometrikustannukset, vahim- 710 000 €/v 1 060 000 €/v
maisarvio
Henkilostokustannukset, enim- 1230000€/v 1620000€/v
maisarvio
Henkildstokustannukset, vahim- 650 000 €/v 850 000 €/v
maisarvio
Kiinteadt kustannukset, enim- 1370000€/v 1740000€/v
maisarvio
Kiinteat kustannukset, vahim- 470 000 €/v 700 000 €/v
maisarvio
Yhteensa enimmadisarvio 3730000€/v 5050000 €/v
Yhteensa vahimmaisarvio 1 830 000 €/v 2 610 000 €/v
12%
m Infrastrutuurikustannukset
32% 30 vuoden kuoletusajalla

m Kilometrikustannukset,
enimmaisarvio

27% N
= Henkildstdkustannukset,

enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

29%

Kuva 17. Yhteysviélin Lappeenranta-Imatra infrastruktuuri- ja liikenndintikustannusten
suuruusluokat toisiinsa verrattuna.

6.9.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Lappeenranta-Imatra matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuu-
den arviot esitetdan taulukossa 41. Todennakdisemman liikenndintikustannusar-
vion mukaiset luvut on lihavoitu. Lahivuosina toteutettuna alueellisen junaliiken-
teen kustannustehokkuus olisi hyvin heikkoa. Kustannustehokkuutta heikentdaa
se, etta lahijunaliikennetta ei voi liittda osaksi laajempaa léhijunaliikenteen koko-
naisuutta, jolloin lahijunaliikenteen liikennoéintikustannukset olisivat todennakéi-
sesti [Ahempadna tassa selvityksessa arvioituja enimmaiskustannuksia kuin vahim-
maiskustannuksia. Junaliikenteen kustannustehokkuutta on kuitenkin mahdollista
parantaa, jos ratakaytdvan suuntainen linja-autoliikenne Lappeenrannan ja Imat-
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ran valilla voidaan korvata junaliikenteelld. Talléin on kuitenkin haasteena riitta-
van joukkoliikenteen palvelutason tarjoaminen muualla kuin asemien ymparis-
tossa kaupunkien valilla.

Lappeenrannan ja Imatran valilla junaliikennetta olisi my6és mahdollisesti kannat-
tavampi kehittaa nykyisen kaukojunaliikenteen tarjonnan pohjalta. Kaupunkien
valilla on jo kohtalaisesti kaukojunaliikennettd. Kaukojunayhteydet palvelevat alu-
eellisia tarpeita kuitenkin paikoin huonosti, kun liikenne ei ole saanndllista ja ase-
mien maara on karsittu. Puuttumalla naihin haasteisiin, eli hankkimalla liséa juna-
vuoroja ja pysahdyksia naille junille, alueita palvelevaa junaliikennetta voisi kehit-
téaa kustannustehokkaammin.

Yhteysvalin jatkoselvityksissa on tunnistettava maankaytdén kehitysmahdollisuuk-
sien ja linja-autoliikenteen mukauttamisen vaikutukset lahijunaliikenteen kustan-
nustehokkuuteen. Joka tapauksessa yhteysvalin junaliikenne edellyttaisi ainakin
alkuvaiheessa merkittdvaa rahoitusta.

Taulukko 41. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden luvut Lappeenrannan ja
Imatran vélilld. Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan IGhempéné toteutuvaa kustan-
nustasoa kuin lihavoimaton.

Tunnusluku Paavaihto- Tunnin vuorovdlin | Maankdytéon kasvun

ehdossa herkkyystarkas- herkkyystarkaste-
telussa lussa

Nousijamaara 118 000 142 000 140 000

vuodessa

Matkustajakilo- 2 250 000 2 680 000 2 720 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 190 000 € 230 000 € 230 000 €

Subventiotarve 1 640 000- 2 390 000- 1 600 000-
3 540 000 € 4 820 000 € 3 500 000 €

Subventioaste 90-95 % 91-95 % 87-94 %

Matkustajamaa- 377-873 % 470-1000 % 296-708 %

rien tarvittava

kasvu, jotta lip-

putulot kattaisivat

50 % liikennointi-

kustannuksista
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6.10 Turku-Loimaa-Toijala
6.10.1 Liikennointimalli

Ensimmainen Varsinais-Suomessa tarkastelluista yhteysvaleista on Turun ja Toija-
lan valinen yhteysvali. Pysdahdyspaikkoina ovat Turku, Urusvuori, Lieto, Aura,
Kyr6, Loimaa, Humppila, Urjala ja Toijala. Naista asemista Turussa, Loimaalla,
Humppilassa ja Toijalassa on nykyisin junaliikennetta. Yhteysvalia ei ole tutkittu
aikaisemmin Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksissa. Yhteysvalin
tarkastelut perustuvat tassa selvityksessa kehitettyihin oletuksiin ja ajatuksiin.

Yhteysvalilla liikennoitaisiin kahdella junayksilélla siten, etta junat taydentaisivat
kaukojunien aikatauluja siten, etta Iahes joka tunti liikennditaisiin joko kaukoju-
nalla tai Idhijunalla. Yhteysvalin itdpdassa Toijalassa olisi vaihtoyhteys padradan
muuhun junaliikenteen tarjontaan. Taman selvityksen liikennéintikustannusten
laskennassa kaytetyt aikataulut on esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain. Matkus-
tajapotentiaalin arvioinnissa |dhtétietona on kdytetty vain padivan lahtdmaaraa.
Liikenndinnin tunnusluvut on esitetty taulukossa 42.

Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikenndinti-
mallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon muuta rautatieliikennetta ja ratakapasi-
teetin riittavyytta, yhteysvalilla voisi liikenndida tunnin vuorovalilla kolmella ju-
nayksikolla. Ajoaika paatepysakkien valilla on 85 minuuttia, jolloin tunnin vuoro-
valillad kdantdajat olisivat keskimaarin 5 minuuttia. Tama aikataulurakenne on kui-
tenkin hyvin kunnianhimoinen, eli todennakoéisesti vaunukiertoa olisi tarve piden-
taa yhdella tunnilla ja kasvattaa kalustomaaraa yhdella junayksikélld. Jos linjan
ajoaikaa voisi pienentda joillakin minuuteilla, tunnin vuorovalin liikenne olisi to-
denndkdisemmin mahdollista toteuttaa kolmella junayksikélla.

Taulukko 42. Turku-Loimaa-Toijala-yhteysvélin liikkennéintimallin tunnusluvut.
Tunnusluku Padadvaihtoehdossa Tunnin vuorovalin

herkkyystarkastelussa

Paivittaisten [ahtéjen maara | 7 kpl 18 kpl
suuntaansa

Linjakilometria paivassa 1 786 km 4 594 km
TyOtuntien madra paivassa 24,33 h 53,75 h
Liikkeellaoloaika jaettuna 81,51 % 94,88 %
tyétunneilla

Kalustomaara 2 junayksikkda 3 junayksikkoa

6.10.2 Infrastruktuuri- ja liikennointikustannukset

Turun ja Toijalan valilla ainoat infrastruktuuritarpeet liittyvat uusien seisakkeiden
toteuttamiseen. Kapasiteetinlisaamistoimenpiteitd, kuten kaksoisraidetta, ei tar-
vita lahiliikenteen laajentamiseen. Alueellisen junaliikenteen aloittamisen edellyt-
tavat infrastruktuurikustannukset on esitetty taulukossa 43. Yhteysvalin liiken-
nointikustannukset on esitetty taulukossa 44. Turun seudun liikenndintikustan-
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nusten suuruus riippuu siita, kuinka paljon seudulle toteutettaisiin Iahijunaliiken-
nettd. Yksittdiset yhteysvalit olisivat todennakdisemmin lahempana enimmaiskus-
tannusarviota kuin vahimmaiskustannusarviota. Sen sijaan kaikkien seudun Iahi-
junahankkeiden toteutuminen mahdollistaisi yksittdisia yhteysvaleja tehokkaam-
man kokonaisuuden, jolloin kustannukset voisivat olla Idhempana vahimmaisar-
viota. Infrastruktuuri- ja liikennéintikustannusten erien suuruutta on havainnollis-
tettu kuvassa 18.

Taulukko 43. Infrastruktuurikustannukset Turku-Loimaa-Toijala-vélilld pddvaihtoehdossa
MAKU 120, 2015=100).

Infrastruktuuritoimenpide Kappale- Yksikko- Kokonais-
maara kustannus kustannus

laituri 120 m, varusteineen, ei sis. 5 kpl 388 778 € 1943940 €

pysakointi

pysdkointialue 20 ap 4 kpl 62 969 € 251 876 €

pyorakatos ja -telineet 4 kpl 20 000 € 80 000 €

Yhteensa 2275816 €

Taulukko 44. Liikennointikustannukset Turku-Loimaa-Toijala-yhteysvélilla.

Kustannusera Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Kilometrikustannukset, 2 000 000 €/v 5150 000 €/v
enimmaisarvio

Kilometrikustannukset, va- 1260 000 €/v 3 230 000 €/v
himmaisarvio

Henkildstokustannukset, 1120 000 €/v 2 480 000 €/v
enimmaisarvio

Henkildstokustannukset, 590 000 €/v 1 310 000 €/v
vahimmaisarvio

Kiinteat kustannukset, 1 370 000 €/v 1 740 000 €/v
enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset, va- 470 000 €/v 700 000 €/v
himmaisarvio

Yhteensa enimmaisarvio 4 490 000 €/v 9 370 000 €/v
Yhteensa vahimmaisarvio 2 320 000 €/v 5240 000 €/v
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3%

m Infrastrutuurikustannukset

30% 30 vuoden kuoletusajalla

= Kilometrikustannukset,

enimmaisarvio
43%

Henkildstokustannukset,
enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

24%

Kuva 18. Yhteysvélin Turku-Loimaa-Toijala infrastruktuuri- ja liikenndintikustannusten
suuruusluokat toisiinsa verrattuna.

6.10.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Turku-Loimaa-Toijala matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuu-
den arviot esitetaan taulukossa 45. Taman selvityksen tulosten perusteella yh-
teysvalille ei ole kannattavaa toteuttaa erillista alueellista junaliikennetta nyky-
muotoisen kaukojunaliikenteen sekaan. Alueellinen junaliikenne olisi hyvin kus-
tannustehotonta, koska yhteysvalilla on verrattain vahan joukkoliikennetta tuke-
vaa maankayttdéa, mutta valimatkat ovat pitkia.

Junaliikennetta olisi mahdollisesti kannattavampaa kehittaa nykyisen kaukoju-
naliikenteen tarjonnan pohjalta. Vaikka yhteysvalien matkustajapotentiaali ahilii-
kenteessa on pienta, kaukomatkustuksen matkustajapotentiaali voi olla suurem-
paa. Turun ja Tampereen valilld on jo kohtalaisesti vakioaikataulurakenteen mu-
kaista kaukojunaliikennettd. Kaukojunayhteydet palvelevat alueellisia tarpeita kui-
tenkin paikoin huonosti, kun liikenne ei ole séaanndllistd ja asemien maara on kar-
sittu. Puuttumalla naihin haasteisiin, eli hankkimalla lisda junavuoroja ja pysah-
dyksia naille junille, alueita palvelevaa junaliikennetta voisi kehittda hyvinkin kus-
tannustehokkaasti.

Toinen vaihtoehto yhteysvalin kehittdmiseen voisi olla nykyisen kaukojunaliiken-
teen korvaaminen nopealla lahijunaliikenteelld. Téllainen junaliikenne vastaisi
keskieurooppalaista Regional-Express tai RegioExpress-junaliikennettd. Nopeassa
Iahijunaliikenteessa yhdistetaan lahijunien hyvat kiihtyvyys- ja hidastuvuusomi-
naisuudet sekd avarat eteistilat kaukojunien korkeaan huippunopeuteen ja kor-
kean matkustusmukavuuden istuimiin. Konseptin soveltamisessa Suomeen on
kuitenkin haasteena pieni potentiaalinen kalustomaara, ellei nopeaa lahijunalii-
kennetta toteuteta jo muunkin liikenteen kaytdssa olevalla kalustolla.
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Taulukko 45. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut yhteysvalilla

Tunnusluku

Turku-Loimaa-Toijala.
EEVET LR
ehdossa

herkkyystarkas-

telussa

Tunnin vuorovilin | Maankdyton kasvun
herkkyystarkaste-

Nousijamaara 72 000 112 000 95 000

vuodessa

Matkustajakilo- 2 420 000 3790 000 2 970 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 200 000 € 310 000 € 240 000 €

Subventiotarve 2 120 000- 4 930 000- 2 070 000-
4 300 000 € 9 060 000 € 4 250 000 €

Subventioaste 92-96 % 94-97 % 89-95 %

Matkustajamaa- 489-1042 % 752-1423 % 374-820 %

rien tarvittava

kasvu, jotta lip-

putulot kattaisivat

50 % liikenndinti-

kustannuksista

6.11 Turku-Uusikaupunki

Liikennoéintimalli

Toinen Varsinais-Suomessa tarkastelluista yhteysvaleista on Turun ja Uudenkau-
pungin valinen yhteysvali. Pysdahdyspaikkoina ovat Turku, Jyrkkala, Nuorikkala,
Masku, Nousiainen, Mynamaki, Hietamaki, Vinkkila, Eteldkulma, Salmi, Uusikau-
punki ja Kalaranta. Naista asemista ainoastaan Turun asemalla on nykyisin saan-
nollista junaliikennettd. Yhteysvalin tiedot pohjautuvat aikaisempiin Vaylaviraston
alueellisen junaliikenteen selvityksiin (Vaylavirasto 2021a & 2021b).

Tutkittu alueellisen junaliikenteen liikenndintimalli on sama kuin aikaisemmissa
Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvityksissa tutkittu vaihtoehto VE1. Yh-
teysvaleilla lilkennoitaisiin yhta junayksikkda kuten aikaisempien selvitysten laati-
misen aikaan vapaa ratakapasiteetti sallisi. Taman selvityksen liikenndintikustan-
nusten laskennassa kaytetyt aikataulut on esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain.
Matkustajapotentiaalin arvioinnissa ldhtétietona on kaytetty vain paivan lahto-
maaraa. Liikenndinnin tunnusluvut on esitetty taulukossa 46.

Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikenndinti-
mallin tunnusluvut. Ottamatta huomioon muuta rautatieliikennetta ja ratakapasi-
teetin riittavyytta, yhteysvalilla voisi liikenndida tunnin vuorovalilla kolmella ju-
nayksiko6lla. Ajoaika paatepysakkien valilla on 57 minuuttia, jolloin tunnin vuoro-
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valilla kdantbajat olisivat keskimaarin 33 minuuttia. Jos linjan ajoaikaa voisi pie-
nentaa joillakin minuuteilla, tunnin vuorovalin liikkenne olisi mahdollista toteuttaa
merkittavasti halvemmalla vain kahdella junayksikolla.

Taulukko 46. Turku-Uusikaupunki-yhteysvélin liikennéintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehdossa | Herkkyystarkastelussa
Paivittaisten lahtéjen madara 7 kpl 18 kpl

suuntaansa

Linjakilometria paivassa 924 km 2 376 km

Tyo6tuntien maara paivassa 18,82 h 52,75 h

Liikkeellaoloaika jaettuna 70,68 % 64,83 %

tyétunneilla

Kalustomaara 1 junayksikkd 3 junayksikkoa

6.11.2 Infrastruktuuri- ja liikennointikustannukset

Turun ja Uudenkaupungin valilla tunnistettuja infrastruktuuritarpeita ovat uudet
seisakkeet ja radan nopeustason nosto. Kapasiteetinlisaamistoimenpiteita ei tar-
vita lahiliikenteen aloittamiseen. Alueellisen junaliikenteen aloittamisen edellytta-
vat infrastruktuurikustannukset on esitetty taulukossa 47. Yhteysvalin liikenndinti-
kustannukset on esitetty taulukossa 48. Turun seudun liikenndintikustannusten
suuruus riippuu siita, kuinka paljon seudulle toteutettaisiin lahijunaliikennetta. Yk-
sittaiset yhteysvalit olisivat todenndkdisemmin ldhempana enimmaiskustannusar-
viota kuin vahimmaiskustannusarviota. Kaikkien seudun ldhijunahankkeiden to-
teutuminen mahdollistaisi tehokkaamman kokonaisuuden, jolloin kustannukset
voisivat olla [Ghempdana vahimmaisarviota. Investointi- ja liikkenndintikustannusten
erien suuruutta on havainnollistettu kuvassa 19.

Taulukko 47. Infrastruktuurikustannukset Turku-Uusikaupunki-vélilld (MAKU 120,

2015=100).

Infrastruktuuritoimenpide Kappale- Yksikko- Kokonais-
maara kustannus kustannus

laituri 120 m, varusteineen, 11 kpl 388 778 € 4 276 555
ei sis. pysakainti

pysakdintialue 20 ap 10 kpl 62 969 € 629 694 €
pyorakatos ja -telineet 11 kpl 20 000 € 220 000 €
tasoristeystoimenpiteet lera| 2500000¢€ 2 500 000 €
nopeudennoston geometriatoimen- lerd| 1000000C€ 1 000 000 €
piteet

turvalaitevarustelu ja JKV (Kala- lera| 1000000¢€ 1 000 000 €
ranta)

Yhteensa 9 626 249 €
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Taulukko 48. Liikennointikustannukset Turku-Uusikaupunki-yhteysvaélilla.

Kustannusera Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa

Kilometrikustannukset, 1 040 000 €/v 2 660 000 €/v

enimmaisarvio

Kilometrikustannukset, va- 650 000 €/v 1 670 000 €/v

himmaisarvio

Henkildstokustannukset, 870 000 €/v 2 440 000 €/v

enimmaisarvio

Henkiléstokustannukset, 460 000 €/v 1280 000 €/v

vahimmaisarvio

Kiinteat kustannukset, 990 000 €/v 1 740 000 €/v

enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset, va- 230 000 €/v 700 000 €/v

himmaisarvio

Yhteensa enimmaisarvio 2 900 000 €/v 6 840 000 €/v

Yhteensa vahimmaisarvio 1 340 000 €/v 3 650 000 €/v
10%

m Infrastrutuurikustannukset

o)
30% 30 vuoden kuoletusajalla

m Kilometrikustannukset,
enimmaisarvio

32% Henkildstokustannukset,

enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

28%

Kuva 19. Yhteysvélin Turku-Uusikaupunki infrastruktuuri- ja liikennéintikustannusten suu-
ruusluokat.

6.11.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Turku-Uusikaupunki matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden
arviot esitetaan taulukossa 49. Lahivuosina toteutettuna alueellisen junaliikenteen
kustannustehokkuus olisi heikkoa. Junaliikenteen kustannustehokkuutta on kui-
tenkin mahdollista parantaa, jos ratakdytdavan suuntainen linja-autoliikenne Uu-
denkaupungin ja Turun valilld voidaan korvata junaliikenteelld. Talloin on kuiten-
kin haasteena riittdvan joukkoliikenteen palvelutason tarjoaminen asemien vali-
sillé alueilla. Toinen mahdollisuus parantaa kustannustehokkuutta olisi integroida
yhteysvalin liikenndinti osaksi laajempaa Turun seudun lahijunaliikenteen koko-
naisuutta. Ilman integraatiota liikenndintikustannukset olisivat lahempadna tassa
selvityksessa arvioituja enimmaiskustannuksia kuin vahimmaiskustannuksia.
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Yhteysvalin jatkoselvityksissa on tunnistettava maankaytén kehitysmahdollisuuk-
sien ja linja-autoliikenteen mukauttamisen vaikutukset lahijunaliikenteen kustan-
nustehokkuuteen. Joka tapauksessa yhteysvalin junaliikenne edellyttaisi ainakin
alkuvaiheessa merkittavaa rahoitusta.

Taulukko 49. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut yhteysvélillé
Turku-UusikaupunkKi.

Tunnusluku EEVET L Tunnin vuorovdlin | Maankdyton kasvun
ehdossa herkkyystarkaste- | herkkyystarkaste-
lussa lussa

Nousijamaara 110 000 148 000 157 000

vuodessa

Matkustajakilo- 2 110 000 2 910 000 3 030 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 200 000 € 270 000 € 280 000 €

Subventiotarve 1 140 000- 3 390 000- 1 070 000-
2 700 000 € 6 570 000 € 2 620 000 €

Subventioaste 85-93 % 93-96 % 79-90 %

Matkustajamaa- 236-626 % 572-1156 % 142-423 %

rien tarvittava

kasvu, jotta lip-

putulot kattaisivat

50 % liikenndinti-

kustannuksista

6.12 Salo-Turku—-Naantali
6.12.1 Liikennointimalli

Kolmas Varsinais-Suomessa tarkastelluista yhteysvaleista on Salon, Turun ja
Naantalin valinen yhteysvali. Pysahdyspaikkoina ovat Salo, Halikko, Paimio, Piik-
kid, Littoinen, Kupittaa, Turku, Jyrkkala, Nuorikkala, Paikkari, Karvetti ja Naantali.
Naista asemista Turussa, Kupittaalla ja Salossa on nykyisin junaliikennetta. Yh-
teysvalia ei ole tutkittu aikaisemmin Vaylaviraston alueellisen junaliikenteen selvi-
tyksissa. Yhteysvalista ei ole mydskaan laadittu selvityksia, joita olisi hydédynnetty
tassa tydssa. Yhteysvalin tarkastelut perustuvat tassa selvityksessa kehitettyihin
oletuksiin ja ajatuksiin.

Salon ja Naantalin valilla liikennditaisiin kolmella junayksikélla tunnin vuorovalilla.
Liikenne rakentuu paaosin siitd, ettd Turun ja Salon valilla 1ahijunaliikenne puolit-
taa kaukojunaliikenteen tunnin vuorovalin. Jos junaliikenteen rajaisi vain Turun ja
Salon valille, kaukojunien mukaan toteutettu aikataulurakenne synnyttaisi pitkat

kaantdajat Turkuun ja Saloon. Jatkamalla liikennetta Turusta Naantaliin yhteysva-
lin kalustotarve ei kasva, mutta junaliikenteen palvelutaso paranee merkittavasti.
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Taman selvityksen liikennoéintikustannusten laskennassa kaytetyt aikataulut on
esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain. Matkustajapotentiaalin arvioinnissa |aht6-
tietona on kaytetty vain paivan [ahtémaaraa. Liikenndinnin tunnusluvut on esi-
tetty taulukossa 50. Tunnin vuorovadlin herkkyystarkastelu ei poikkea paavaihto-
ehdosta, silla jo paavaihtoehtoon on suunniteltu herkkyystarkastelun mukainen
laadukas vuorotarjonta.

Taulukko 50. Salo-Turku—-Naantali-yhteysvélin liikennéintimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Paivittaisten lahtéjen madara 18 kpl 18 kpl
suuntaansa

Linjakilometria paivassa 2 464 km 2 464 km
Tyotuntien maara paivassa 53,23 h 53,23 h
Liikkeellaoloaika jaettuna 65,44 % 65,44 %
tyétunneilla

Kalustomaara 3 junayksikkoa 3 junayksikkda

6.12.2 Infrastruktuuri- ja liikennointikustannukset

Naantalin, Turun ja Salon valilla infrastruktuuritarpeet liittyvat uusien seisakkei-
den toteuttamiseen, Naantalin radan sahkoéistamiseen ja Salo-Turku-rataosuuden
kapasiteetin parantamiseen. Alueellisen junaliikenteen aloittamisen edellyttavat
infrastruktuurikustannukset on esitetty taulukossa 51. Yhteysvalin infrastruktuuri-
kustannukset ovat huomattavasti muita yhteysvdleja suuremmat, kun suunniteltu
liilkennemalli edellyttaisi pidempaa kaksoisraideosuutta. Taman kaksoisraideosuu-
den kustannukset on arvioitu hyvin karkeasti. Tarkempi kustannusarvio on val-
misteilla osana Espoo-Salo-oikoradan hanketta.

Yhteysvdlin liikenndintikustannukset on esitetty taulukossa 52. Turun seudun lii-
kennointikustannusten suuruus riippuu siitd, kuinka paljon seudulle toteutettaisiin
Idhijunaliikennetta. Yksittaiset yhteysvalit olisivat todenndkdisemmin lahempana
enimmaiskustannusarviota kuin vahimmaiskustannusarviota. Sen sijaan kaikkien
seudun lahijunahankkeiden toteutuminen mahdollistaisi yksittdisia yhteysvaleja
tehokkaamman kokonaisuuden, jolloin kustannukset voisivat olla lahempana va-
himmaisarviota. Investointi- ja liikenndintikustannusten erien suuruutta on ha-
vainnollistettu kuvassa 20.

Salo-Turku-ldhijunaliikenteen aloittaminen ei edellytd koko rataosuuden kaksois-
raidetta, jos liikenne toteutetaan ainakin aluksi tunnin vuorovalilld. Suuremmat
investoinnit ratakapasiteettiin tulevat kuitenkin tarpeellisiksi, jos ldhijunaliiken-
teen vuorovalia tihennetdan 15-30 minuuttiin.
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Taulukko 51. Infrastruktuurikustannukset Salo-Turku—-Naantali (MAKU 120, 2015=100).

Infrastruktuuritoimenpide Kpl- Yksikko Kokonais-
maara -kustannus kustannus

laituri 120 m, varusteineen, ei 11 kpl 388 778 € 4 276 668 €

sis. pysakainti

pysdkointialue 20 ap 9 kpl 62 969 € 566 721 €

pyo6rakatos ja -telineet 9 kpl 20 000 € 180 000 €

kaksoisraide Salo-Hajala 12km | 10 000 000 € 120 000 000 €

vaihteineen

Yhteensa 125 023 389 €

Taulukko 52. Liikenndintikustannukset Salo-Turku-Naantali-yhteysvaélilla.

Kustannusera

Kilometrikustannukset,
enimmaisarvio

Paavaihtoehdossa

2 760 000 €/v

Herkkyystarkastelussa

2 760 000 €/v

Kilometrikustannukset, va-
himmaisarvio

1730 000 €/v

1730 000 €/v

Henkiléstokustannukset,
enimmaisarvio

2 460 000 €/v

2 460 000 €/v

Henkiléstokustannukset,
vahimmaisarvio

1 300 000 €/v

1 300 000 €/v

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

1740 000 €/v

1740 000 €/v

Kiinteat kustannukset, va-
himmaisarvio

700 000 €/v

700 000 €/v

Yhteensa enimmaisarvio

6 960 000 €/v

6 960 000 €/v

Yhteensa vahimmaisarvio

3 730 000 €/v

3 730 000 €/v

13%

m Infrastrutuurikustannukset
30 vuoden kuoletusajalla

= Kilometrikustannukset,

18% . )
enimmaisarvio

49%
Henkilostokustannukset,

enimmaisarvio

Kiinteat kustannukset,
enimmaisarvio

Kuva 20. Yhteysviélin Salo-Turku-Naantali infrastruktuuri- ja liikenndéintikustannusten suu-
ruusluokat.
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6.12.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Salo-Turku—Naantali matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuu-
den arviot esitetdaan taulukossa 53. Yhteysvali on kaikista yhteysvaleista |ahim-
pana kohtuullista subventiotasoa. Linjan varrella on paljon maankaytt6a, joka tu-
kee junaliikenteen kustannustehokkuutta. Yhteysvalin haasteena on liikennéinnin
toteuttaminen tehokkaasti, kun yhteysvalin junaliikenne ei kytkeydy suoraan mui-
hin Iahijunaliikenteen kokonaisuuksiin.

Lahiliikkenteen hidasteena on Turun ja Helsingin valinen kaukojunaliikenne, jonka
valiin [dhijunaliikenteen sovittaminen edellyttaa investointeja radan kapasiteettiin.
Lahijunaliikenteen toteutuminen tunnin vuorovalilla ei kuitenkaan edellyta koko
Turun ja Salon vélisen rataosuuden kaksoisraidetta. Kaksoisraide on tarpeen mydo-
hemmin, jos lahijunaliikenteen vuorovalia tihennetaan.

Kaukojunaliikenteen mukaan sovitettu tunnin vuorovalin Iahijunaliikenne yksirai-
teisella rataosalla synnyttaa tehottomat aikataulut yksin Salon ja Turun valille. Lii-
kennettd on suositeltavaa jatkaa Naantaliin, jossa junavuorot ehtisivat kaantya
sind aikana, minka junat muuten seisoisivat Turussa. Naantalin [&dhijunaliikenne
edellyttaa kuitenkin rataosuuden sahkodistamista tai kaluston erityisratkaisuja.

Taulukko 53. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut Salo-Turku-

Naantali.

Tunnusluku Paavaihto- | Tunnin vuorovalin Maankadyton kasvun

ehto herkkyystarkaste- herkkyystarkaste-
lussa lussa

Nousijamaara 634 000 637 000 730 000

vuodessa

Matkustajakilo- 14 190 000 14 230 000 15 900 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 1 260 000 € 1 260 000 € 1410 000 €

Subventiotarve 2 480 000- 2 470 000- 2 320 000-
5700 000 € 5700 000 € 5 550 000 €

Subventioaste 66-82 % 66-82 % 62-80 %

Matkustajamaa- 49-177 % 48-176 % 32-147 %

rien tarvittava
kasvu, jotta lip-
putulot kattaisivat
50 % liikenndinti-
kustannuksista
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6.13 Hanko-Karjaa(—-Helsinki)
6.13.1 Liikennéintimalli

Lantisella Uudellamaalla on tarkasteltu Hangon ja Helsingin valista yhteysvalia.
Pysdahdyspaikkoina olisivat Hanko, Hanko-Pohjoinen, Lappohja, Tammisaari,
Dragsvik, Karjaa, Inkoo, Kirkkonummi, Helsinki ja toteutustavasta riippuva maara
asemia Helsingin ja Kirkkonummen valilld. Ndistd asemista Inkoossa ei ole nykyi-
sin junaliikennettd. Yhteysvalia ei ole tutkittu aikaisemmin Vaylaviraston alueelli-
sen junaliikenteen selvityksissa. Tassa selvityksessa hydédynnetaan Rantaradan ja
Hangon suunnan henkil6junaliikenteen kehittdminen -selvitysta (Uudenmaan liitto
2022).

Yhteysvalilla liikennoitaisiin kahta junayksikk6a. Yksi junayksikkd liikenndisi kah-
den tunnin vuorovalilla Hangon ja Karjaan valilla. Toinen junayksikkd liikenndisi
aamulla Hangosta Helsinkiin, paivalléd kahdesti Helsingin ja Karjaan valilla seka il-
lalla Helsingista Hankoon. Taman selvityksen liikenndintikustannusten lasken-
nassa kaytetyt aikataulut on esitetty liitteessa 1 kalustokierroittain. Matkustajapo-
tentiaalin arvioinnissa lahtotietona on kaytetty vain paivan lahtdmaaraa. Liiken-
néinnin tunnusluvut on esitetty taulukossa 54.

Taulukossa on myds esitetty tunnin vuorovalin herkkyystarkastelun liikenndinti-
mallin tunnusluvut. Herkkyystarkastelussa Hangon ja Karjaan valilla liikenndidaan
kahdella junayksikdlla tunnin vuorovalilla. Kolmannella junayksikolla liikennditai-
siin yksittaiset suorat vuorot Hangon ja Helsingin valilla ja kaksi vuoroparia Hel-
singin ja Karjaan valilla kuten paavaihtoehdossa.

Taulukko 54. Hanko-Karjaa(-Helsinki)-yhteysvélin liikennointimallin tunnusluvut.

Tunnusluku Paavaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa
Paivittdisten Iahtéjen maara | 8 kpl Hanko-Karjaa 18 kpl Hanko-Karjaa
suuntaansa 2 kpl Karjaa-Helsinki | 2 kpl Karjaa—Helsinki

1 kpl Helsinki-Hanko | 1 kpl Helsinki-Hanko

Linjakilometria paivassa 1453 km 2 439 km
Tyotuntien maara paivassa 26,83 h 46,15 h
Liikkeelldoloaika jaettuna 60,12 % 58,79 %
ty6tunneilla

Kalustomaara 2 junayksikkoa 3 junayksikkoa

6.13.2 Infrastruktuuri- ja liikennointikustannukset

Uudellamaalla ainoat infrastruktuuritarpeet liittyvat laitureihin. Asemien Hanko-
Pohjoinen, Lappohja, Tammisaari, Dragsvik ja Inkoo laiturit tulisi pidentda vahin-
taan 120 metrin pituisiksi. Kapasiteetinlisdamistoimenpiteitda, kuten kaksoisrai-
detta, ei tarvita ldhiliikenteen laajentamiseen. Alueellisen junaliikenteen aloittami-
sen edellyttavat infrastruktuurikustannukset on esitetty taulukossa 55. Yhteysva-
lin liikenndintikustannukset on esitetty taulukossa 56. Uudellamaalla liikennointi-
kustannukset ovat todennakdisemmin lahempéana vahimmaiskustannusarviota
kuin enimmaiskustannusarviota, koska yhteysvalin liikennéintia voi tehostaa yh-
distamalla se osaksi laajempaa lahijunaliikenteen kokonaisuutta. Investointi- ja
liikenndintikustannusten erien suuruutta on havainnollistettu kuvassa 21.
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Taulukko 55. Infrastruktuurikustannukset Hanko—-Karjaa(-Helsinki)-vélilld pdavaihtoeh-
dossa (MAKU 120, 2015=100).

Infrastruktuuritoimen- @ Kappale- Yksikko- Kokonaiskustannus
pide maara kustannus

laiturien pidentaminen 5 kpl 200 000 € 1 000 000 €
Yhteensa 1 000 000 €

Taulukko 56. Liikenndintikustannukset Hanko-Karjaa(-Helsinki)-yhteysvélilld. Lihavoitu
kustannusarvio arvioidaan olevan IGhempéané toteutuvaa kustannustasoa kuin lihavoimaton
arvio.

Kustannusera Paadvaihtoehdossa Herkkyystarkastelussa

Kilometrikustannukset, enim- 1 630 000 €/v 6 370 000 €/v

maisarvio

Kilometrikustannukset, 1020000€/v 4 000000€/v

vahimmaisarvio

Henkildstokustannukset, 1 240 000 €/V 3 240 000 €/v

enimmaisarvio

Henkilostokustannukset, 650 000 €/v 1700000€/v

vahimmaisarvio

Kiinteat kustannukset, enim- 1 370 000 €/v 2110 000 €/v

maisarvio

Kiinteat kustannukset, 470 000 €/v 940 000 €/v

vahimmaisarvio

Yhteensa enimmaisarvio 4 230 000 €/v 11 720 000 €/v

Yhteensa vahimmaisarvio 2140000€/v 6 640 000 €/v
2%

m Infrastrutuurikustannukset
30 vuoden kuoletusajalla

m Kilometrikustannukset,
vahimmaisarvio
45%
= Henkildstokustannukset,

vahimmaisarvio

Kiintedat kustannukset,
vahimmaisarvio

Kuva 21. Yhteysvélin Hanko-Karjaa—-Helsinki infrastruktuuri- ja liikkennéintikustannusten
suuruusluokat.
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6.13.3 Matkustajapotentiaali ja kustannustehokkuus

Yhteysvalin Hanko-Karjaa(—Helsinki) matkustajapotentiaalin ja kustannustehok-
kuuden arviot esitetdan taulukossa 57. Todennakdisemman liikenndintikustannus-
arvion mukaiset luvut on lihavoitu. Yhteysvalin kustannustehokkuutta tukee mah-
dollisuus yhdistaa liikennéinti osaksi laajempaa Helsingin seudun ldhijunaliiken-
teen kokonaisuutta. Téma mahdollistaa liikenndintikustannusten toteutumisen la-
hempéana arvioituja vahimmaiskustannuksia kuin arvioituja enimmaiskustannuk-
sia. Junaliikenteen toteutuminen edellyttaa vain pienia investointeja.

Suorien Helsingin ja Hangon valisten junavuorojen haasteena on kuitenkin sopi-
van matkustajakapasiteetin tarjoaminen kummankin linjan paan matkustuskysyn-
taan. Paakaupunkiseudun ulkopuolella matkustuskysyntaan sopiva kapasiteetti
muodostuu yhdelld junayksikélld, kun taas padkaupunkiseudun sisalld matkusta-
jamaadrat voivat edellyttda useampia junayksikéita. Jos Hankoon asti ulottuvia ju-
navuoroja liikennoisi useammalla junayksikélla, liikkenndintikustannukset olisivat
suurempia kuin tassa selvityksessa on arvioitu.

Yhteysvalilla kaytetyt tiedot asukasmadrista eivat sisalla HSL-alueen asukkaita.
Lisaksi matkustajapotentiaalin arvio ei sisdlla HSL-alueen sisaisia matkoja. Rajaus
on tehty siksi, ettd matkustajapotentiaalin arvio keskittyisi Hangon ja Karjaan la-
hijunaliikenteen lisaamiseen. HSL-alueen junamaariin nahden Hangon ja Karjaan
lahijunat muodostaisivat hyvin marginaalisen parannuksen palvelutasoon. On
myds mahdollista, ettd kdytanndssa Hangon ja Karjaan léhijunat korvaisivat joita-
kin HSL-alueen junavuoroja.

Taulukko 57. Matkustajapotentiaalin ja kustannustehokkuuden tunnusluvut yhteysvalilla
Hanko-Karjaa-Helsinki. Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan Idhempé&né toteutuvaa
kustannustasoa kuin lihavoimaton arvio.

Tunnusluku Paavaihto- Tunnin vuorovdlin | Maankdyton kasvun
ehdossa herkkyystarkaste- | herkkyystarkaste-
lussa lussa

Nousijamaara 144 000 163 000 218 000

vuodessa

Matkustajakilo- 6 400 000 6 610 000 8 860 000

metrien maara

vuodessa

Lipputuloarvio 500 000 € 520 000 € 690 000 €

Subventiotarve 1 640 000- 3 030 000- 1 450 000-
3730 000 € 6 090 000 € 3 540 000 €

Subventioaste 77-88 % 85-92 9% 68-84 %

Matkustajamé&a- 114-323 % 243-540 % 55-206 %

rien tarvittava

kasvu, jotta lippu-

tulot kattaisivat

50 % liikenndinti-

kustannuksista
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6.14 Koonti yhteysvalien tuloksista

Tyo6ssa laadittujen aluekohtaisten tarkasteluiden tulokset arvioidusta matkustaja-
potentiaalista ja arvioidusta subventiotasosta on esitetty taulukossa 58. Todenna-
kdisemman liikenndintikustannusarvion mukaiset luvut on lihavoitu. Arvioidun
matkustajapotentiaalin ja subvention lisdksi taulukossa on esitetty asukasmaara
ja tydssakaynti. Asukasmaara kuvaa asemien vaikutusalueen asukasmaaraa, eli
2,5 kilometrin sateella kustakin asemasta olevien tilastoruutujen asukasmaaraa.
Tyo6ssakaynnin maara on asemien vaikutusalueiden (ldhtbéasemalta 2,5 km sateen
sisdltéd kohdeaseman 1,0 km sateen sisalle) valisen tyéssakaynnin maara.

Tassa selvityksessa kaytetylld matkustajapotentiaalin arviointimenetelmalld mat-
kustajapotentiaali on yhteysvalista riippuen noin 6-16 % yhteysvalin tydssakayn-
timaarista. Suhdeluku on sitd suurempi, mita nopeammin ja tiheammin junat kul-
kisivat ja mita lahempana asemat ovat matkojen [ahtd- ja paatepisteita.

Tyo6ssakaynnin ja matkustajapotentiaalin suhdeluvun merkitys yhteysvalien kus-
tannustehokkuudelle on kuitenkin pienempi kuin tydssakaynnin kokonaismaara.
Tassa tyossa kaytetyilla arviointimenetelmilla yhteysvali on sitd potentiaalisempi,
mita enemman asemien valilla on tydssakayntid. Yhteysvalien jarjestys tydssa-
kayntimaarissa on lahes taysin sama kuin yhteysvalien jarjestys subventioasteen
suuruudessa.

Taulukko 58. Koonti yhteysvélien matkustajapotentiaalista ja kustannustehokkuudesta pda-
vaihtoehdossa. Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan Idhempéané toteutuvaa kustan-
nustasoa kuin lihavoimaton.

Yhteysvali Asukas- Ty6ssd- Matkustaja- | Subven- | Subventio-
maara kaynti potentiaali tioaste tarve )
(nousua/v) (€/vuosi)
Kemi-Tornio- 33 810 2 300 102 000 | 87-94 % 980 000-
Haaparanta 2400 000 €
Liminka-Oulu-Ii 104 970 6 400 256 000 | 84-92 % 1 740 000-
3 800 000 €
Iisalmi-Kuopio- 89 670 5700 304 000 | 83-91 % 2 710 000-
Suonenjoki 5 540 000 €
Vaasa-Seinajoki 64 700 1 000 55 000 | 92-96 % 1 780 000-
3740 000 €
Aanekoski-Jyvés- 87 600 3 300 142 000 | 89-94 % 1 810 000-
kyld-Muurame 3 840 000 €
Tampere- 121 200 7 200 258 000 | 70-86 % 890 000-
Sastamala 2 390 000 €
Rauma- 28 680 400 13000 | 97-99 % 1 150 000-
Kokemaki 2590 000 €
Heinola-Lahti- 72 230 1 300 42 000 | 96-98 % 1 830 000-
Orimattila 3780000 €
Lappeenranta- 54 840 2 000 118 000 | 90-95 % 1 640 000-
Imatra 3 540 000 €
Turku-Loimaa- 81 200 1 300 72 000 | 92-96 % 2 120 000-
Toijala 4 300 000 €
Turku- 105 110 4 800 110 000 | 85-93 % 1 140 000-
Uusikaupunki 2 700 000 €
Salo-Turku- 204 840 13 800 634 000 | 66-82 % 2 480 000-
Naantali 5700 000 €
Hanko-Karjaa 336 930 2700 144 000 | 77-88 % | 1 640 000-
(=Helsinki) 3730000 €
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Herkkyystarkastelujen tulokset on esitetty taulukossa 59. Todenndkdisemman lii-
kenndintikustannusarvion mukaiset luvut on lihavoitu. Ensimmaisessa herk-
kyystarkastelussa liikenndintikustannuksia ja matkustajapotentiaalin l1ahtomaaraa
on muutettu vastaamaan saanndéllistd tunnin vuorovalid. Toisessa maankayton
kasvun herkkyystarkastelussa matkustajapotentiaalin lahtotietoihin on lisdtty tu-
hat asukasta tasaisesti kilometrin sateelle jokaisesta asemasta.

Taulukko 59. Koonti matkustajapotentiaalista ja kustannustehokkuudesta herkkyystarkas-
teluissa. Lihavoitu kustannusarvio arvioidaan olevan Idhempéné toteutuvaa kustannustasoa
kuin lihavoimaton arvio.

Yhteysvadli | Matkustaja- | Matkustaja- @ Subventio- | Subventio-
potentiaali potentiaali aste aste
(GQLITETEYA')) (GQLITETEYA))

Lahtékohta Tunnin Maankaytén Tunnin | Maankdytdn

vuorovali kasvu vuorovali kasvu

Kemi-Tornio- 126 000 126 000 88-94 % 84-93 %
Haaparanta

Liminka-Oulu-Ii 315 000 308 000 88-92 9% 80-90 %

Iisalmi-Kuopio- 453 000 372 000 87-92 % 80-89 %
Suonenjoki

Vaasa- 78 000 103 000 94-97 % 86-93 %
Seinajoki

Aanekoski- 178 000 193 000 92-96 % 85-93 %
Jyvaskyla-
Muurame

Tampere- 347 000 296 000 81-90 % 65-84 %
Sastamala

Rauma- 17 000 21 000 99-99 % 96-98 %
Kokemaki

Heinola-Lahti- 53 000 52 000 97-98 % 95-98 %
Orimattila

Lappeenranta- 142 000 140 000 91-95 % 87-94 %
Imatra

Turku- 112 000 95 000 94-97 % 89-95 %
Loimaa-Toijala

Turku- 148 000 157 000 93-96 % 79-90 %
Uusikaupunki

Salo-Turku- 637 000 730 000 66-82 % 62-80 %
Naantali

Hanko-Karjaa 163 000 218 000 85-92 % 68-84 %
(—Helsinki)
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Kuvassa 22 on esitetty kartalla kaikill

e yhteysvaleille arvioitu matkustajapotenti-

aali, eli nousijamdadra vuodessa. Useilla yhteysvaleilld herkkyystarkastelut tuotta-
vat hyvin samankaltaisia tuloksia. Molemmissa herkkyystarkasteluissa matkusta-
japotentiaali on enimmakseen noin 20-50 % suurempi kuin paavaihtoehdon tar-
kasteluissa. Matkustajapotentiaalin kasvu tunnin vuorovalin herkkyystarkastelussa
on sita suurempaa, mita pienempi on paavaihtoehdon paivittdinen vuoromaara.
Matkustajapotentiaalin kasvu maankaytén kasvun herkkyystarkastelussa on sita
suurempaa, mita vahemman asemien vaikutusalueella on asukkaita nykytilan-

teessa.

Matkustajapotentiaalin kasvulla ei ole kovin merkittavia vaikutuksia yhteysvalien
kustannustehokkuuteen. Matkustajapotentiaalin kasvu parantaa kustannustehok-
kuutta maankaytdn kasvun herkkyystarkastelussa, jossa lipputulot kasvavat lii-
kennoéintikustannusten sailyessa ennallaan. Sen sijaan tunnin vuorovalin herk-
kyystarkastelussa kustannustehokkuus heikentyy, silla lipputulojen kasvu on pie-
nempaa kuin lilkennoéintikustannusten kasvu.

Alueellisen junaliikenteen
arvioidut nousijamaarat

Tarkasteltavat
yhteysvalit

= Muu rataverkko

Jokaiselta yhteysvaliltd on esitetty arvioitu
nousijamdara koko vuoden junaliikenteesta.

Yhteysvalejad kuvaavien symbolien paksuus
on skaalattu lineaarisesti nousijaméarien
mukaisesti. Pienimpien nousijamaarien
yhteysvalien viivat erottuvat kartasta
huonosti.

.

N

Kemi-Tornio—Haaparan

102 000
256 000

]
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{' i Sy
AT\
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-
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Liminka-Oulu-1

Iisalmi—Kuopi
Suonenjoki

304 000
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Adnekoski-
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€
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Heinola-Lahti—-Orimatti

Rauma-Kokemaki g

13 000

C

Turku-
Uusikaupunki

110 000

o= |

42 000

|§
/J
Lappeenranta-Imatr

118 000

@

)

Hanko-Karjaa(—Helsink

144 000

Kuva 22. Arvioitu nousijamd&éréa kaikille yhteysvéleille kartalla havainnollistettuna.
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Yhteysvalien matkustajapotentiaaliarvioiden vertailuksi taulukkoon 60 on koottu
joidenkin LVM:n ostoliikenteen matkustajamaaratietoja Eteld-Suomen taajamaju-
naliikenteesta ja kiskobussiliikenteesta (LVM 2020). Tassa selvityksessa arvioidut
matkustajapotentiaalit ovat suuruusluokkaa pienempia kuin ruuhkaisimmilla
LVM:n tilaamilla linjoilla R & Z. Toisaalta Salo-Turku-Naantali matkustajapotenti-
aali vastaa lahes puolta Z-junan matkustajamaarista. Suurimman matkustuspo-
tentiaalin yhteysvalit (yli 100 000 nousua vuodessa) vastaavat joitakin nykyisia
Idhijunalinjoja (G, O, Z-jatkeet). Heikoimman matkustuspotentiaalin yhteysvalit
(alle 100 000 nousua vuodessa) vastaavat kiskobussiliikenteen matkustajamaaria.

Taulukko 60. LVM:n ostoliikenteen matkustajamé&érétietoja vuodelta 2019 (LVM 2020).

Vuoromaara Nousumaari

(vuoroa/vrk) (nousua/v)
R, T & D Helsinki-Riihima&ki 42 4 900 000
Z Helsinki-Lahti 18 1 463 000
R Riihimé&ki-Tampere 10 845 000
G Riihiméki-Lahti 16 285 000
Kiskobussi Hanko-Karjaa 14 151 000
(Nyk. O) Kouvola-Kotka 7 131 000
Z Lahti-Kouvola 7 117 000
Kiskobussi Savonlinna-Parikkala 12 105 000
Kiskobussi Tampere-Keuruu 6 81 000
Kiskobussi Joensuu-Pieksamaki 4 71 000

Yhteysvaleille arvioitua matkustajapotentiaalia on havainnollistettu kuvassa 23.
Kuvassa arvioitu vuorokauden nousijamaara on jaettu kunkin yhteysvalin junalii-
kenteen edellyttamalle kalustomaaralle. Laskelma kuvaa siis keskimdarin kullakin
yhteysvalilla tehtavien junamatkojen maaraa. Useimmilla yhteysvaleilla kullakin
junayksikdélla tehtaisiin vain noin 200 matkaa tai vdhemman paivassa. Liikenndin-
tikustannusten laskelman pohjalla oleva kalusto, 50 metria pitkat Iahijunat, tarjo-
aisi istumapaikat noin 200 matkustajalle. Toisin sanoen useimmilla yhteysvaleilla
kaikki paivan matkustajat mahtuisivat istumaan yhteysvalin Iahijuniin samaan ai-
kaan. Toisaalta on huomioitava, ettd suuri osa matkustajista tekee kaksi matkaa
pdivassa, jolloin junaliikennetta kayttava ihmisten maara on pienempi kuin junilla
tehtavien matkojen maara.

Yhteysvaleilla Liminka-Oulu-Ii, Turku-Uusikaupunki, Kemi-Tornio—Haaparanta,
Salo-Turku—Naantali ja erityisesti Tampere-Sastamala matkustajamaaraksi on
arvioitu olevan yli 200 matkaa paivassa junayksikkéa kohden. Matkustajamaara-
arviot kuvaavat kuitenkin vain tilannetta, jossa lahijunaliikenne toteutettaisiin 1a-
hivuosina ja ilman merkittévia muutoksia asemien ymparistéjen maankayttéon,
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muuhun joukkoliikenteeseen tai ihmisten liikkumistottumuksiin. Pidemmalla aika-
valilla ja kokonaisvaltaisella yhdyskuntarakenteen ohjauksella matkustajamaarat
voivat olla suurempia.
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Kuva 23. Yhteysvidlien vuorokauden nousijamdéara jaettuna liikenteen edellyttdméllé kalus-
toméérélla.

Kaikkien yhteysvalien uusi alueellinen junaliikenne edellyttaisi kaikissa tarkaste-
luissa merkittavaa subventiota Iahivuosina toteutettuna. Matkustajamaarien ja lip-
putulojen arviot ovat huomattavasti alhaisempia kuin arvioidut liikenndintikustan-
nukset. Lipputulojen ja liikennéinnin valista suuruusluokkaeroa on havainnollis-
tettu kuvassa 24. Kuvassa on huomattava, etta useimmilla yhteysvaleilla toden-
nakaisin liikenndintikustannusten taso vastaa enimmaisarviota tai on [dahempana
enimmaisarviota kuin vahimmaisarviota. Vahimmaisarvio arvio on tavoitettavissa
mahdollisesti vain muutamilla yhteysvaleilld (Hanko-Karjaa(-Helsinki) & Tam-
pere-Sastamala).

Kuvassa 25 on koottu arviot siita, kuinka paljon lipputulojen tulisi kasvaa eri yh-
teysvadleilld, jotta lipputulot kattaisivat puolet liikenndintikustannuksista. Kaikilla
yhteysvaleilla lipputulojen tulisi moninkertaistua ja joillakin yhteysvaleilla lipputu-
lojen tulisi kasvaa enemman kuin kymmenkertaisiksi. Lipputulot voivat kasvaa
matkustajamaaran kasvaessa tai lippujen hintoja nostamalla nykyista junaliiken-
teen hintatasoa korkeammiksi. Pitkalla aikavalilld kaikkien yhteysvalien matkusta-
jamadra voi kasvaa tassa tydssa arvioitua lahivuosien matkustajamaaraa korke-
ammaksi. Kuitenkin joillakin yhteysvaleilld matkustajamaarilta ja lipputuloilta
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edellytetddan useampaan kertaan moninkertaistumista kuin toisilta yhteysvaleilta,
jos tavoitteena on kohtuullisen 50 % subventiotason joukkoliikenteen toteutumi-
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Kuva 24. Arvioidut lipputulot ja liikennéintikustannukset.
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Kuva 25. Havainnollistus siitd, kuinka paljon lipputulojen tulisi kasvaa, jotta lipputulot kattaisivat
puolet liikennéintikustannusten arvioidusta enimmaistasosta. Mita pidempi palkki, sitd kauempana
lipputulot ovat kohtuullisesta subventiosta. Vihreélla esitetyilld yhteysvéleilld lipputulojen tulisi kas-
vaa 200-300 %. Sinisten lipputulojen tulisi kasvaa 400-600 %. Keltaisten lipputulojen tulisi kasvaa
700-900 %. Punaisten lipputulojen tulisi kasvaa 1 000-4 000 %.
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7 Vaihtoehtoisen linja-autoliikenteen liikenndintikustan-
nukset

7.1 Tarkastelumenetelma

Alueellinen junaliikenne tuo muutoksia alueen joukkoliikennejarjestelmaan. Tar-
kastellut seudut ja yhteysvalit ovat hyvinkin erilaisia ja alueellisen junaliikenteen
aiheuttamiin muutoksiin vaikuttavat liikenteen luonne ja nykyisen linja-autoliiken-
teen rooli. Alueellisen junaliikenteen vaihtoehtona on tavallisesti nykyisen kaltai-
nen linja-autoliikenne. Junaliikenteen kaynnistdmisen kannalta vertailuvaihtoeh-
doksi on otettu linja-autoliikenteen merkittava kehittdminen kuitenkin niin, etta
bussiliikenteen kustannukset jaavat alhaisemmiksi kuin junaliikenteen kustannuk-
set.

Alueellisen junaliikenteen kanssa rinnakkaisia vaihtoehtoja linja-autoliikenteen ke-
hittdmiseksi on tarkasteltu muutamilla yhteysvaleilla taulukossa 60 esitetyn kehi-
kon avulla. Taulukossa on myds kuvattu vaihtoehtojen yleisia vaikutuksia.

Tarkastelulla yhteysvaleilla linja-autoliikenteen palvelutaso on hyvin erilaista. Li-
saksi jarjestamistapa vaihtelee. Turun ja Salon valilla linja-autoliikenne on talla
hetkella etupaassa markkinaehtoista. Sen vuoksi alueellisesta junaliikenteesta ei
aiheudu saastdja toimivaltaisille viranomaisille, vaikka linja-autoliikenne vahenisi-
kin. Todennakdisesti kuitenkin markkinaehtoisen linja-autoliikenteen palvelutaso
heikentyisi, mikali Turun ja Salon valilld on junaliikennettd puolen tunnin valein.

Tyo6ssa on tarkasteltu muutoin kolmea esimerkkiyhteysvalid, joista on arvioitu
alueellisen junaliikenteen vaikutuksia linja-autoliikenteeseen seka liikennéintikus-
tannusten muutoksia. Esimerkit ovat tarkoituksella erityyppisia.

Linja-autoliikenteen liikenndintikustannuksina on kaytetty Oulun seudun joukkolii-
kenteen kohteen 10 yksikkdkustannuksia: 0,69 eur/km, 35,50 eur/km ja 204,00
eur/autopadiva. Kohde on kilpailutettu kesdkuussa 2022. Kohteen liikenndintikus-
tannukset vastaavat keskisuurten kaupunkiseutujen liikenndintikustannusten ta-
soa. Kohteessa on seutuliikennettd Oulun, Limingan, Lumijoen ja Tyrnavan valilla.
Kohteeseen on tarjottu sdhkdbusseja ja 100 km/h liikennéitavia autoja (100 km/h
lilkennodivat autot eivat ole kuitenkaan sahkdbusseja).

Viimeaikaisissa eri kaupunkiseutujen kilpailutuksissa lahes kaikki uudesta kalus-
tosta on tarjottu sahkdbusseina joko siten, etta tilaaja on vaatinut sahkdbusseja
tai tilaaja on antanut séahkdébusseista lisdpisteita tarjouskilpailuissa. Osa liikenndit-
sijoista on myods hankkinut sopimuskauden aikana uutena kalustona lupaamiensa
dieselbussien sijasta sahkdbusseja. Sahkdbusseihin siirtyminen ei ole nostanut
merkittavasti hintatasoa. Sahkdbussien akkujen kapasiteetti kuitenkin rajoittaa
sdahkobussien toimintasadetta. Lisaksi sahkdbussien kulutus on suurta suurilla no-
peuksilla. Siten alueellisen junaliikenteen vertailuvaihtona olevassa linja-autolii-
kenteessa ei ole mielekdsta edellyttda sahkdbusseja, mutta sdhkdbusseista voi-
daan antaa tarjouskilpailuissa lisdpisteita. Pidempimatkaisessa ja suuremman
keskinopeuden linja-autoliikenteessa paastdjen vahentamista voidaan toteuttaa
myds vaatimalla puhtaita ja energiatehokkaita ajoneuvoja. Tall6in liikennditsija
voi tarjota parhaaksi katsomaansa puhdasta ja energiatehokasta liikennetta.
Vaihtoehtoina ovat tallé hetkelld uusiutuvan biodieselin, biokaasun tai sahkdn
kaytto.
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VE 0

Nykytilanne

Nykyinen bussilii-

Taulukko 61. Tutkitut vaihtoehdot seké linja-autoliikenteen ja junaliikenteen eroja.

VE 1 Alueellinen junalii-
kenne

Vaihtoehto, jossa alueellinen

VE 2 Nopean bussiliiken-
teen kehittaminen

Vaihtoehto, jossa junaliiken-

kuvaus kenne alueellisen junaliikenne on Vaylaviras- teen aloittamisen sijasta no-
junaliikenteen yh- ton aiemmassa selvityk- peaa bussiliikennettd on li-
teysvalilla sessa esitetyn kaltaisella satty selvasti.
palvelutasolla.
Junaliikenteen kanssa rin-
nakkaista nopeaa bussilii-
kennetta on vahennetty.
Tyypillisia Useimmiten vahaisin inves- Tyypillisesti samalla yhteys-
vaikutuksia toinnein alueellista junalii- valilla busseilla voidaan lii-
kennetta saadaan noin 1-3 kennoéida 30 min valein lii-
tunnin valein. Investointitar- | kenndintikustannusten ol-
peet voivat olla myds suu- lessa enintaan samalla ta-
ria. Jos yhteysvaleilla on ny- | solla junaliikenteen kanssa.
kyisin liikennetta, alueelli-
nen junaliikenne sovitetaan
yhteen nykyisen junaliiken-
teen kanssa.
Hydtyja rin- Junaliikenne tarjoaa nopeita | Busseilla voidaan palvella
nakkaiseen yhteyksia asemien valilla. paremmin asemien valilla
v?ihtoehtoon Sahksjunaliikenne aiheuttaa olllevia m_erkitt_é?lvié n.1aank'ay—
nahden vihemman melu-, pienhiuk- to.n ke§k|ttyr?1'|a.. Yalht?eh-
kas- ja ilmastopaastsja kuin F0|sest| bussilinjoja v0|daa'n
linja-autoliikenne. jatkaa keskustan ulkopuoli-
sille isommille alueille.
Junaliikenne koetaan pysy- )
vammaksi ja luotettavam- HaIutFaessa 'kalustov?atl—
maksi ratkaisuksi kuin bussi. muksissa voidaan painottaa
nopeampaa kalustoa (100
km/h) ja/tai laatutasoltaan
tavallista mukavampaa ka-
lustoa.
Liikennointikustannukset
ovat tavallisesti selvasti ju-
nalilkennettd alhaisemmat.
Haittoja rin- Harvoilla kaupunkiseuduilla Linja-autoliikenteen laatu-
nakkaiseen on joukkoliikennetta tuke- taso koetaan tavallisesti hei-
vaihtoehtoon vaa maankayttdéa merkitta- kommaksi.
nahden vasti asemien ymparistossa.

Matkustajamaarien kasvu
edellyttaa pitkajanteista
maankaytén ja joukkoliiken-
teen yhteensovittamista.

Jos keskustojen vaélilla ei ole
nopeaa vaylaa, linja-autolii-
kenne on selvasti junaa hi-
taampaa.
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7.2 Orimattila—Lahti—-Heinola

Orimattilan ja Lahden sekad Lahden ja Heinolan valilla on talléd hetkella hyva linja-
autoliikenteen tarjonta. Liikenteessa on toimivaltaisena viranomaisena Lahden
seudun liikenne (LSL). Lahden ja Orimattilan valein liikenndi nopea bussilinja 60
arkisin ruuhka-aikoina. Matka-aika on noin 35 min. Lisaksi Lahden ja Orimattilan
valilla lilkennoi linja 61 arkisin 30 min valein. Linjat liikennéivat Kauppatorille asti.

Lahden ja Heinolan valin tarjonta koostuu useammasta linjasta. Linja 70 tarjoaa
nopean yhteyden moottoritieta ja sita lilkenndidaan ruuhka-aikoina. Linjat 71 ja
72 liikenndivat Savontie (vanha vt 5) Vierumaen kautta. Linjojen yhteinen vuoro-
vali on 30 min. Linjat liikennodivat Lahdessa Kauppatorin kautta matkakeskukselle
ja Heinolassa jatkavat keskustaa pidemmalle, mm. kirkonkylaan. Viikonloppuisin
liikenndidaan Orimattilan, Lahden ja Heinolan valilla linjaa 69. Nykyiset bruttolii-
kenndintikustannukset (ilman lipputuloja) ovat 3,3 milj. eur/v.

Mikali alueellinen junaliikenne aloitetaan, on tarve VE 1A:ssa noin 0,5 milj. euron
investoinneille. Junaliikenteen liikenndintikustannukset ovat 2,9 milj. eur/v.

VE 1B:ssa investoinnit ovat 0,6 milj. eur ja liikennéintikustannukset 4,7 milj.
eur/v. Mikali junaliikenteeseen siirrytdan, on arvioitu, ettéd Orimattilan ja Lahden
vélinen nopea bussilinja 60 seka Lahden ja Heinolan valinen nopea linja 70 voi-
daan lakkauttaa. Lisaksi bussiliikennetta harvennetaan siirtymalld 30 min vuoro-
vélistéa 60 min vuorovéleihin linjoilla 61, 71 ja 72.

Mikali alueellisen junaliikenteen sijasta paadytdaan kehittdmaan bussiliikennetta,
VE 2:ssa on arvioitu, etta nopeiden bussilinjojen tarjontaa lisattaisiin merkitta-
vasti. Linjoja 60 ja 70 voitaisiin liikennoida kaikkina viikonpaivind aamusta iltaan
30 min vuorovalilla. Talléin kokonaisliikenndintikustannukset kasvaisivat 5,4 milj.
euroon/v. VE 2:n liikenndintikustannukset olisivat kuitenkin noin 0,7 milj. eur/v
edullisemmat kuin esimerkiksi vaihtoehdossa 1A. Mikali paadyttaisiin linja-autolii-
kenteen kehittamiseen, olisi pidemmilld matkoilla tarkoituksenmukaista vaatia
100 km/h-kalustoa ja matkustusmukavuudeltaan parempaa kalustoa, jotta
matka-aika ja mukavuus olisi henkildéautoliikenteeseen nahden parempi.

Juna 60 min valein Juna 60 min valein
Orimattilaan, Orimattilaan ja Heinolaan
120 min véalein Heinolaan

Nopeat bussiyhteydet
50 30 min valein
! Orimattilaan ja Lahteen
4,0
3,0
2,0
1,0
0,0

VE 1A VE 1B

milj. eur/v

W bussit mjuna Mminvestointi

Kuva 26. Orimattila-Lahti-Heinola-vélin liikkennéintikustannukset (brutto, ei ole arvioitu lip-
putuloja).
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7.3 Lappeenranta-Imatra

Lappeenrannan ja Imatran valisen joukkoliikenteen tarjonta koostuu nykyisin kau-
kojunaliikenteesta, pitkdmatkaisesta linja-autoliikenteesta seka kaupunkien vali-
sestd seutuliikenteesta. Lappeenranta ja Imatra ovat toimivaltaisia viranomaisia
ja kuntien rajan ylittéavassa liikenteessa toimivaltaisena viranomaisena on Kaak-
kois-Suomen ELY-keskus.

Kaupunkien valilla liikenndi nykyisin nopea moottoritielinja 100. Linjaa liikenndi-
daan arkisin tunnin valein ja viikonloppuisin kahden tunnin valein. Lisaksi ruuhka-
aikoina liikennoéidaan nopeaa linjaa 101, joka liikenndi LUT-yliopistolle Skinnari-
laan. Lisaksi on muita linjoja, jotka tarjoavat koulu-, opiskelu- ja asiointiyhteyk-
sid. Linja 100 liikenn6i myds Lappeenrannan keskustasta Lauritsalan, Joutsenon
ja Imatrankosken kautta Imatran matkakeskukselle. Linja 101 liikennéi LUT-yli-
opistolta Skinnarilasta Lappeenrannan keskustan ja matkakeskuksen kautta Imat-
ralle seka Imatrankosken ja matkakeskuksen kautta Vuoksenniskaan. Linjojen
100, 101, 111 ja 112 liikenndintikustannukset ovat nykyisin 1,2 milj. eur/v.

Mikali alueellinen junaliikenne aloitetaan, on tarve 0,5 milj. euron investoinneille
sisaltaen liikennepaikkojen kehittdmisen ja mm. laitureiden parantamisen. Junalii-
kenteen liikenndintikustannukset ovat 2,8 milj. eur/v. Mikali junaliikenteeseen
siirrytdan, on arvioitu, etta nykyistd nopeaa linjaa 100 liikennditaisiin ruuhka-ai-
kojen ulkopuolella arkisin jatkossa 60 min sijasta 120 min vuorovalilla.

Mikali alueellisen junaliikenteen sijasta paadytaan kehittdmaan bussiliikennetta,
VE 2:ssa on arvioitu, etta nopeiden bussilinjojen tarjontaa lisattaisiin merkitta-
vasti. Nopeaa linjaa 100 voitaisiin liikenndida arkisin ja viikonloppuisin 30 min
vuorovalilla. Liséksi LUT-yliopistolle Skinnarilaan ja Vuoksenniskaan liikennodivaa
linjaa 101 voitaisiin liikenndida ruuhka-aikaan 30 min vuorovalilla ja arkisin paiva-
aikaan 60 min vuorovalilla. Linjaa 100 on luontevaa jatkaa myds Vuoksenniskaan,
mikali se katsotaan perustelluksi. Talléin kokonaisliikenndintikustannukset kasvai-
sivat 3,0 milj. euroon/v. VE 2:n liikennéintikustannukset olisivat kuitenkin noin
1,4 milj. eur/v edullisemmat kuin alueellisen junaliikenteen vaihtoehdossa. Mikali
paadyttaisiin linja-autoliikenteen kehittdmiseen, olisi tarkoituksenmukaista vaatia
100 km/h-kalustoa ja matkustusmukavuudeltaan parempaa kalustoa, jotta
matka-aika ja mukavuus olisi henkildéautoliikenteeseen nahden parempi.

Juna 2-3 tunnin valein
taydentaen kaukojunaliikennetta

Nopeat bussiyhteydet 30 min vélein.

Lisdksi 30 min valein ruuhka-aikoina

2,0 Yliopistolle ja paivalla 60 min véalein.
4,0
< 30 - ——
2 » Linja 100 liikenndi Imatran-
- 20 kosken ja Lappeenrannan
E 10 keskustaan.
’ - Linja 101 liikenn&i Imatran-
0,0 kosken ja Lappeenrannan

VE O VE 1A keskustan kautta yliopistolle
Skinnarilaan.

M bussit Ejuna Minvestointi

Kuva 27. Lappeenranta-Imatra-vélin liikenndintikustannukset (brutto, ei ole arvioitu lippu-
tuloja).
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7.4 Tampere-Sastamala

Tampereen ja Sastamalan valinen joukkoliikenne koostuu nykyisin Tampereen ja
Porin valisesta alueellisesta junaliikenteestd seka Tampereen, Sastamalan ja Huit-
tisten valisestd ELY:n ostoliikenteesta seka pidemmalle jatkavasta markkinaehtoi-
sesta liikenteesta. ELY:n liikenteen ja markkinaehtoisen liikenteen aikatauluja on
sovitettu siten yhteen, etta kokonaisuudesta muodostuu saanndllinen tarjonta. Li-
sdksi Tampereen seudun M-ldhijunaliikenne ulottuu Nokialle asti. Sastamalan kes-
kus sijaitsee Vammalassa. Rautatieasema sijaitsee puolestaan 2 kilometria Vam-
malan keskustan pohjoispuolella Nuupalassa.

Mikali alueellista junaliikennetta taydennetdan, junaliikenteen liikenndintikustan-
nusten on arvioitu kasvattavan liikenndintikustannuksia 2,0 milj. eur/v. Linja-au-
toliikenteestd on arvioitu saatavan saastéja noin 0,5 milj. eur/v. Linja-autoliiken-
teessa on arvioitu voitavan siirtya nykyisesta 60 min vuorovalistéa 120 min vuoro-
valiin. Mikali junaliikennetta lisataan, markkinaehtoinen linja-autoliikenne toden-
nakoisesti vahenee. Se voi puolestaan lisata linja-autoliikenteen liikennéintikus-
tannuksia, mikali palvelutaso halutaan sailyttaa kohtuullisena kahden tunnin vuo-
rovalilla. Linja-autoliikenne jatkuu Vammalasta Huittisiin. Valin liikennoéintikustan-
nuksia ei ole laskettu, koska osuus voidaan liikennéida tunnin kierrosajalla. Jat-
kossa Vammalan ja Huittisten vali voi olla osin liityntéliikennetta junille.

Jos junaliikenteen sijasta padadyttdisiin lisdamaan bussiliikennetta, nykyista no-
peaa reittia lilkennoivilld busseilla vuorovali voisi olla 30 min kaikkina liikenndin-
tiaikoina, kaikkina paivind. Linja-autoliikenteen liikenndintikustannukset kasvaisi-
vat noin 1,0 milj. eur/v. Tampereen ja Sastamalan valisesta junaliikenteesta olisi
kuitenkin merkittavasti palvelutasohyoétyja myds esimerkiksi Tampereen seudun
Iahijunaliikenteessa. Tampereen ja Vammalan valilla olisi jatkossa junien vuoro-
vali 60 min. Taman myo6ta myods Tampereen ja Nokian valilla junien vuorovali ti-
henisi 30 minuuttiin. Talla hetkella M-junia liikenndidéan 60 min valein ja Porin
junia 60-120 min vdlein. Sastamalan liikenteen mydéta Nokialle vuorovali olisi ta-
saisempi 30 min.

Juna 2 tunnin vélein tayden- Nopeat bussiyhtey-
taen kaukojunaliikennetts det 30 min valein.

3,0 Liikennointikustannuksissa on
laskettu vain Tampere-Vam-
2,5 mala-vali. Vuorot jatkavat aina-
> 50 kin Huittisiin asti. Vammala -
75“ ’ Huittinen-vaélille muodostuu 60
Y 15 min kierrosajalla liitynt&liiken-
= netta.
€ 10 Junaliikenteen tdydennys tuo 60

min vuorovalin Vammalaan.
Junaliikenteen taydennys paran-
taa olennaisesti my&és Tampe-
reen seudun |ldhijunaliikennetta:
Tampere-Nokia-valille 30 min

mbussit Mjuna Minvestointi vuorovdli padosalle paivaa.

0,5 -
0,0

VEO VE 1A VE2

Kuva 28. Tampere-Sastamala-vélin liikenndintikustannukset (brutto, ei ole arvioitu lipputu-
loja).
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8 Yhteenveto

8.1 Yhteysvailien lahitulevaisuuden kustannustehokkuus
8.1.1 Yhteysvilien kustannustehokkuus tassa selvityksessa

Kaikki tassa selvityksessa tutkitut yhteysvalit ovat [ahtékohtaisesti kustannuste-
hottomia. Millaan yhteysvalilla ei saavuteta kohtuulliseksi arvioitua 50 % subven-
tiotasoa, vaikka liikennéintikustannuksista ja lipputuloista on tehty optimistisia
oletuksia. Liikennoéintikustannusten vahimmaisarvio on useimmille yhteysvaleille
todenndakdisesti mahdoton taso saavuttaa, silla néilla kustannuksilla oletettaisiin
hyvin paljon nykyistad keskimaaraista [dhijunaliikennettd tehokkaampaa operoin-
tia. Tydn tulokset osoittavat, etta vaikka junaliikennettd jarjestaisi hyvin kustan-
nustehokkaasti, liikenndintikustannukset ovat silti moninkertaisia lipputulopotenti-
aaliin nahden.

Tutkituilla yhteysvaleilla kohtuullisen subventiotason saavuttaminen edellyttaisi
matkustajamaarien moninkertaistumista tassa tydssa arvioidusta matkustajapo-
tentiaalista. Riippuen alueellisista olosuhteista tama voi olla mahdollista saavut-
taa, mutta se edellyttda samansuuntaisen linja-autoliikenteen merkittédvaa karsi-
mista, liityntayhteyksien kehittamista ja rahoittamista, maaratietoista joukkolii-
kennettd tukevaa maankaytdén kehitysta ja junaliikenteen rahoittajan karsivalli-
syytta. Joukkoliikennepainotteinen maankayton ja liikkumistottumusten kehitys
lahijunaliikenteen toteuttamisen jalkeen voi kestaa kauankin, jolloin junaliikenne
voi vaatia kauankin korkeaa subventiotasoa. Samansuuntaisen linja-autoliiken-
teen merkittdva karsiminen ei valttamatta ole mahdollista, jos esimerkiksi linja-
autoliikenteelld kuljetetaan koululaisia asemien vaikutusalueiden ulkopuolella. Tal-
I6in poistettava linja-autoliikenne pitdisi korvata mahdollisesti viela kalliimmilla
taksikuljetuksilla.

Vuoromaarien tihentaminen vakiovuorovalisiksi ja saanndéllisiksi ei myoskaan pa-
ranna kustannustehokkuutta, silla kaikilla yhteysvaleilla liikenndintikustannukset
kasvaisivat enemman kuin arvioitu matkustajapotentiaalin kasvu. Vuoromaarien
tihentamisen haasteena on myo6s kasvava tarve investoinneille ratainfraan, mita
ei ole tassa selvityksessa arvioitu. Toisaalta saanndllinen ja vakiovuorovalinen ju-
naliikenne on hyvin laadukasta. Tassa tydssa kaytetyssa matkustajapotentiaalin
arviointimallissa ei ole huomioitu junaliikenteen saanndllisyyden ja laadun vaiku-
tuksia matkustajamaariin.

Maankayton kasvu parantaa alueellisen junaliikenteen kustannustehokkuutta kun
matkustajamaarat ja lipputulot kasvavat ilman, ettd kustannukset kasvavat.
Tyossa laaditussa herkkyystarkastelussa maankayton kasvu parantaa kustannus-
tehokkuutta eniten niilla yhteysvaleilld, joissa asemien ymparistéjen maankaytto
on nykyisin vahaista. Tama johtuu siita, etta herkkyystarkastelussa maankaytto
kasvaa kiintedsti tuhannella asukkaalla jokaisen aseman ldhiymparistossa. Jos
herkkyystarkastelun perustaksi olisi valittu maankaytén kasvuprosentti, kustan-
nustehokkuus paranisi eniten niilld yhteysvaleilla, joilla maankayttéa on eniten.

Maankayton kasvu ei kuitenkaan vahenna junaliikenteen subventiotarvetta kovin-
kaan merkittavasti jos kasvu on herkkyystarkastelun suuruusluokassa. Herk-
kyystarkastelussa suurimmat vaikutukset olisivat yhteysvaleillda Vaasa-Seinajoki
ja Turku-Uusikaupunki, joilla on paljon pienen maankaytén asemia. Osalle naista
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asemista tuhannen asukkaan lisdys muodostaisi hyvin kunnianhimoisen tavoit-
teen. Kunnianhimosta huolimatta subventioaste pienentyisi vain 3-6 prosenttiyk-
sikkoa.

Suurikaan kustannustehottomuus ei ole kuitenkaan este ldhijunaliikenteen toteu-
tumiselle. Lahijunaliikenteelld on muitakin arvoja ja hyotyja kuin vain liikenteesta
kerattavat lipputulot. Mahdollisen ldhijunaliikenteen alueilla l1ahijunaliikenteen to-
teutuminen voidaan perustellusti nahda toteuttamisen arvoiseksi, vaikka lipputu-
lot jaisivat pieneen osaan liikenndintikustannuksista. Naissa tapauksissa on kui-
tenkin tarkeda tunnistaa, miksi ja kenen toimesta lahijunaliikennetta rahoitetaan.
Talléin yhteysvalien potentiaalisuus voi riippua merkittavasti alueellisesta innosta
ja sitoutumisesta alueellisen junaliikenteen rahoittamiseen. Alueellinen junalii-
kenne voidaan nahda esimerkiksi olennaisena osana alueen imagon, elinvoiman ja
maankadytdn kehittadmistd, jolloin lahijunaliikenteen arvo voi perustellusti olla kor-
keampi kuin sen liikenteellinen arvo.

Tassa tyossa selvitetyt yhteysvalit on jaettu neljaan luokkaan niiden kustannuste-
hokkuuden perusteella. N&aita ovat kustannustehokkaimmat yhteysvalit, heikon
kustannustehokkuuden yhteysvalit, hyvin heikon kustannustehokkuuden yhteys-
valit ja kustannustehottomat yhteysvalit. Yhteysvalit on jaettu niiden edellytta-
man subventiotason perusteella siten, ettd samankaltaista subventiotasoa edellyt-
tavat yhteysvalit on niputettu yhteen. Luokkien jaottelua ja niiden suhdetta koh-
tuullisen subventiotason joukkoliikenteeseen on havainnollistettu kuvassa 29. Yh-
teysvalien jakautuminen eri luokkiin on esitetty kuvassa 30.

Kohtuullisen subvention
edellyttama kasvu
matkustajapotentiaaliin, jotta
lipputulot kattaisivat puolet
liilkennoéintikustannuksista
Kohtuullisen

subventiotason
edellyttamat

lipputulot
50 %
lilkennointi-
Arvioitu kustannuksista
lipputulo-
potentiaali
Arvioitu 15-25 %
lipputulo- lilkenndinti-
potentiaali kustannuksista
Arvioitu lipputulo- 10-20 %
potentiaali noin 1-5 % I||kenn6|nF|-
liilkennéintikustannuksista kustannuksista
Kustannustehottomimmat Heikko Kustannus-
kustannustehokkuus tehokkaimmat

Kuva 29. Havainnollistus yhteysvélien kustannustehokkuuden luokittelusta ja niiden suh-
teesta kohtuullisen subventiotason joukkoliikenteeseen.
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s N D
Alueellisen junaliikenteen

arvioidut subventioasteet

Tarkasteltavat
yhteysvalit

Muu rataverkko

Kustannustehokkaimmat

Liminka-Oulu-TIi

84-92%* 9

Heikko kustannustehokkuus

¢ W

Hyvin heikko kustannustehokkuus

Kustannustehottomimmat

-0000 |

Arvio on todenndkdisempi, koska
pieni ja irrallinen kokonaisuus

sk %k Arvio on todenndkéisempi, koska
K voi olla osa isompaa kokonaisuutta/

Iisalmi—Kuopio-
Suonenjoki

83-91* %

Y
&
O

Vaasa-Seinajoki

92-96* %

Lahti-Heinola-

Rauma-Kokemaki Orimattila

97-99* 9%

Salo-Turku-

Naantali Hanko-Karjaa

66-82 % (-Helsinki)
77**-88 %

Kuva 30. Yhteysviélien jakautuminen kustannustehokkuuden eri luokkiin arvioidulla subven-
tioasteel-la mitattuna. Subventioaste kuvaa liikenteen tarvitseman julkisen tuen maaraa
suhteessa kustannuksiin.

Kustannustehokkaimpia yhteysvaleja suositellaan jatkoselvitettaviksi, jos lahiju-
naliikenteelle jarjestyy rahoitus. Muitakin yhteysvaleja voidaan selvittaa ja toteut-
taa, mutta namakin edellyttavat rahoituksen varmistamista. Useilla yhteysvaleilla
suositeltavampaa on kehittda junaliikennetta nykyisen kaukojunaliikenteen poh-
jalta tai kehittdaa kaupunkiseutujen linja-autoliikennetta.

Yhteysvalien kustannustehokkuutta voidaan parantaa toteuttamalla toisiaan la-
helld olevien alueellisen junaliikenteen yhteysvaleja isompina kokonaisuuksina
kuin yksittaisina yhteysvaleina. Jos esimerkiksi Turun seudulle tutkitut kolme yh-
teysvalia toteutuisivat yhdessa, liikenne edellyttdisi suhteessa vahemman kiinteita
kustannuksia varakalustosta ja hallinnosta. Lisdksi henkildéstén kayttd voisi olla
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tehokkaampaa. Kemi-Tornio-Haaparanta-yhteysvali voisi osittain tukeutua Oulun
seudun junaliikenteeseen. Rauma-Kokemaki-yhteysvali voisi mahdollisesti tukeu-
tua Tampereen seudun junaliikenteen kokonaisuuteen. Heinola-Lahti-Orimattila
on henkildstdn ja hallinnon osalta liitettavissa osaksi Etela-Suomen taajamaju-
naliikenteen kokonaisuutta, mutta ei kaluston osalta ennen ratojen sahkoista-
mistd. Nama potentiaaliset parannukset kustannustehokkuudessa sisaltyvat kui-
tenkin kustannustehokkuudesta esitettyjen lukujen vaihteluvaleihin.

8.1.2 Kustannustehokkaimmat yhteysvalit

Yhteysvalit Tampere-Sastamala, Salo-Turku—Naantali ja Hanko-Karjaa(-
Helsinki) on tunnistettu tassa selvityksessa kustannustehokkaimmiksi yhteysva-
leiksi kaikista selvitetyista yhteysvaleista. Nailla yhteysvaleilld arvioidut matkusta-
jamaarat ja lipputulot ovat Iahimpana kohtuullisen subventiotason joukkoliiken-
netta, vaikka kunkin yhteysvalin edellyttama subventiotaso on edelleen korkea.
Lahivuosina toteutettuna junaliikenteen subventiotaso olisi 75-85 %. Pitkalla ai-
kavalilld matkustajamaarien pitaisi kaksin- tai kolminkertaistua, jotta lipputulot
kattaisivat puolet liikennoéintikustannuksista.

Naiden yhteysvalien lahijunaliikenteen edellyttamia ratainvestointeja ja lahijunalii-
kenteen toteutusta tai laajentamista suositellaan jatkoselvitettaviksi, jos lahiju-
naliikenteelle jarjestyy rahoitus.

8.1.3 Heikon kustannustehokkuuden yhteysvailit

Yhteysvalit Liminka=Oulu-Ii, Iisalmi-Kuopio-Suonenjoki ja Turku-Uusi-
kaupunki on tunnistettu tdssa selvityksessa heikon kustannustehokkuuden yh-
teysvaleiksi. Nailla yhteysvaleilld maankayttoa ja liityntaliikennetta tulisi kehittaa
paamaaratietoisesti, jotta matkustajamaarat voisivat mahdollistaa kohtuullisen
subventiotason. Lahivuosina toteutettuna junaliikenteen subventiotaso olisi 80-
90 %. Jos liikenndintikustannukset olisivat lahellad tassa selvityksessa arvioituja
vahimmaiskustannuksia, pitkadlla aikavalilld matkustajamdarien pitaisi kolminker-
taistua, jotta lipputulot kattaisivat puolet liikenndintikustannuksista. Enimmais-
kustannusarvion tapauksessa matkustajamadrien pitaisi kuusinkertaistua.

Naiden yhteysvalien alueellista junaliikennetta voidaan jatkoselvittaa, jos junalii-
kenteelle jarjestyy rahoitus. Alueellisen junaliikenteen toteuttaminen jo Iahitule-
vaisuudessa edellyttdisi lyhyella ja pitkalla aikavalilla alueiden vahvaa sitoutu-
mista junaliikenteen tukemiseen seka maankayton ja liityntédliikenteen paamaara-
tietoiseen kehittamiseen.

8.1.4 Hyvin heikon kustannustehokkuuden yhteysvailit

Yhteysvalit Kemi-Tornio—-Haaparanta, Aidnekoski-Jyviaskyldi-Muurame ja
Lappeenranta-Imatra on tunnistettu tassa selvityksessa hyvin heikon kustan-
nustehokkuuden yhteysvaleiksi. Nailla yhteysvaleilld arvioidut matkustajamaarat
ja lipputulot eivat mahdollista kustannustehokasta ja kohtuullisen subventiotason
joukkoliikennetta Iyhyella aikavalilla. Yhteysvalit ovat kuitenkin vdhemman kan-
nattamattomia kuin kaikista kustannustehottomimmat yhteysvalit. Pitkalla aikava-
lilla ja maaritietoisella suunnittelulla junaliikenne voisi olla tarkoituksenmukaista.
Lahivuosina toteutettuna junaliikenteen subventiotaso olisi noin 85-95 %. Jos lii-
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kenndintikustannukset olisivat lahelld tassa selvityksessa arvioituja vahimmais-
kustannuksia, pitkalla aikavalilla matkustajamadrien pitdisi nelinkertaistua, jotta
lipputulot kattaisivat puolet liikennoéintikustannuksista. Enimmaiskustannusarvion
tapauksessa matkustajamaarien pitdisi kahdeksankertaistua.

Toisaalta on tunnistettava, etta yhteysvalilla Kemi-Tornio—Haaparanta matkusta-
japotentiaalin arvio ei sisélla Ruotsin puolella olevia asukkaita, tyopaikkoja ja jat-
koyhteyksia. Yhteysvalilld on my&ds jonkin verran kaukomatkustuksen potentiaalia
Suomen ja Ruotsin henkiléjunaverkot yhdistéavana yhteytenda. Jos tdman yhteys-
valin matkustajapotentiaali olisi esimerkiksi 20 % suurempi kuin tassa selvityk-
sessa arvioitu, yhteysvalin kustannustehokkuus olisi parantuisi samalle tasolle
kuin Oulun seudulla.

Naiden yhteysvaélien alueellista junaliikennettd voidaan jatkoselvittaa, jos junalii-
kenteelle jarjestyy rahoitus. Alueellisen junaliikenteen toteuttaminen jo Idhitule-
vaisuudessa edellyttaisi lyhyella ja pitkalla aikavalilla alueiden vahvaa sitoutu-
mista aikavalilla junaliikenteen tukemiseen sekd maankaytdn ja liityntéliikenteen
paamaadratietoiseen kehittamiseen.

Kustannustehottomimmat yhteysvailit

Yhteysvalit Vaasa-Seindjoki, Rauma-Kokemaki, Heinola-Lahti-Orimattila
ja Turku-Loimaa-Toijala on tunnistettu tassa selvityksessa kustannustehotto-
mimmiksi yhteysvaleiksi. Nailla yhteysvaleilla arvioidut matkustajamaarat ja lip-
putulot eivat mahdollista kustannustehokkaan ja kohtuullisen subventiotason
joukkoliikennetta. Lahivuosina toteutettuna junaliikenteen subventiotaso olisi noin
95 %. Jos liikenndintikustannukset olisivat lahella tassa selvityksessa arvioituja
vahimmaiskustannuksia, pitkadlla aikavalilld matkustajamdarien pitaisi viisinker-
taistua, jotta lipputulot kattaisivat puolet liikenndintikustannuksista. Enimmais-
kustannusarvion tapauksessa matkustajamadrien pitdisi kymmenkertaistua.

Toisaalta on tunnistettava, etta useilla tassa selvitykselld kustannustehottomim-
miksi arvioiduilla yhteysvaéleilld (Vaasa-Seinajoki, Rauma-Kokemaki & Turku-Loi-
maa-Toijala) voi olla enemman potentiaalia kaukomatkustukseen kuin Idhimat-
kustukseen. Tassa tyodssa kaytetty arviointimenetelma huomioi vain paivittdiseen
liikkumisen ldhimatkustuksen. Mainituilla yhteysvaleilld alueellinen junaliikenne
voisi toimia enemmankin kaukomatkustuksen kuin lahimatkustuksen tukena, jol-
loin matkustajapotentiaali lienee jonkin verran tai hieman suurempi kuin tassa
selvityksessa on arvioitu.

Ndiden yhteysvalien lahijunaliikennetta voidaan jatkoselvittaa, jos ldhijunaliiken-
teelle jarjestyy rahoitus. Naiden yhteysvalien lahijunaliikenne ei olisi kuitenkaan
kustannustehokasta toteuttaa ldhivuosina eikd todenndkdisesti myohemminkaan.
Suositeltavia tapoja kehittaa naiden yhteysvalien joukkoliikennettd on joko lisdta
nykyista kaukojunaliikenteen tarjontaa (Vaasa-Seindjoki & Turku-Loimaa-Toijala)
tai kehittaa linja-autoliikennetta (Heinola-Lahti-Orimattila & Rauma-Kokemaki).

Huomioon otettavat asiat jatkosuunnittelussa

Tassa tydssa eri alueiden ja yhteysvalien alueellista junaliikennetta on tarkasteltu
yhteismitallisesti. Tavoitteena on ollut tarkastella eri alueita tasapuolisesti. Sen
vuoksi kaikkien yhteysvalien liikenteeseen on kaytetty samoja lilkenndintikustan-
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nusten laskentaperiaatteita ja matkustajapotentiaalin arviointimenetelmid. Liiken-
teen tarjonta on otettu Vaylaviraston aiemmasta selvityksestd, jossa on kasitelty
kapasiteettia, kalustoa ja infrastruktuuria (Vaylaviraston julkaisuja 79a/2021).
Aiemmassa selvityksessa on arvioitu, millaista tarjontaa olisi toteuttavissa siten,
etta lilkenne mahtuu nykyiselle ratakapasiteetille tai investoinnit pysyisivat maltil-
lisina.

Todellisuudessa liikennéintikustannukset vaihtelevat eri alueilla ja matkustaja-
maariin vaikuttavat monet muutkin tekijat. Liikenndintikustannuksiin vaikuttaa
esimerkiksi liikenteen jarjestamistapa, liikenteen maara tai esimerkiksi onko alu-
eellinen liikenne luonnollisesti kytkettavissa rinnakkaiseen muuhun alueellisen ju-
naliikenteeseen, mika tuo synergiaa liikenteen hankinnassa seka kaluston ja va-
rikkopalveluiden hankinnassa ja toteuttamisessa.

Tassa tydssa on erityisesti arvioitu saanndllisen liikenteen matkustajapotentiaalia.
Joillakin alueilla mahdollisesti merkittdva vapaa-ajan matkustaminen ja matkailu
voivat lisatéd matkustajamaaria. Junamatkustamisen sesonkiluonteisuus on kuiten-
kin vahvempaa kaukoliikenteessa ja vahaista alueellisessa junaliikenteessa. Lii-
kenteen jarjestamisen kannalta mahdollinen sesonkiluonteisuus asettaa haasteita
ja saattaa lisata liikenndintikustannuksia, mikali liilkenne on tarve mitoittaa har-
voin toteutuville suurille matkustajamaarille. Pitkalla aikavalilld maankaytdn kehit-
tadminen asemien ymparistdissa on merkittava tekija, joka lisaa matkustajamaaria
ja alueellisen liikenteen potentiaalisuutta.
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9 Jatkoselvitystarpeet

Vaylaviraston aiemmissa selvityksissa on tarkasteltu ratakapasiteettia, kalustoa ja
infrastruktuuria (Vaylaviraston julkaisuja 79a/2021) sekd maankadyttéa (Vaylavi-
raston julkaisuja 79b/2021). Tassa selvityksessa on puolestaan tasapuolisesti ar-
vioitu liikenndintikustannuksia ja matkustajapotentiaalia. Yhteismitallisen tarkas-
telutavan heikkoudeksi on tunnistettu, etta talldin alueellisia erityispiirteita ei ole
huomioitu. Alueiden luonne ja sijainti esimerkiksi suhteessa muihin alueisiin vai-
kuttaa liikennoéintikustannuksiin. Samoin matkustajapotentiaaliin vaikuttavat mo-
net tekijat, kuten kytkeytyminen seudun muuhun joukkoliikennejarjestelmaan ja
maankadytdén kehittyminen.

Alueellisen junaliikenteen liikenndintikustannuksiin vaikuttavat monet tekijat,
jotka on kuitenkin huomioitu taman tyon liikenndintikustannuksissa. Liikenndinti-
kustannuksiin vaikuttavat alueella tehtavat valinnat liikennéintimallista, liikku-
vasta kalustosta ja varikon sijoittumisesta. Ilman naiden valintojen tarkentamista
liikenndintikustannusten vaihteluvali on suuri. Junaliikenteeseen liittyy monia kiin-
teité kustannuksia, jotka eivat merkittéavasti muutu, olipa junaliikennettd kuinka
paljon tai vahan. HSL:n Iahijunaliikenteen kaltainen liikenndintikokonaisuus on iso
ja vuorovalit tihedt, mika mahdollistaa tehokkaan operoinnin. Lisdksi kalusto-
maara on melko suuri, mika on taannut kaluston saatavuuden kustannustehok-
kaasti.

Alueellista junaliikennetta jarjestettaessa keskeinen kysymys on, mika on jarjes-
tamistapa, mika on rahoitusmalli ja mikd on toimivaltainen viranomainen. Nykyi-
sin HSL-alueen ulkopuolisessa liikenteessa junaliikenteen toimivaltainen viran-
omainen on liikenne- ja viestintdministerié LVM. Tarkastelluista yhteysvaleista
Oulun seudulla, Meri-Lapissa, Lahden seudulla seka Lappeenrannan ja Imatran
vélilla alueellinen junaliikenne olisi seudullisen toimivaltaisen viranomaisen maan-
tieteellisen toimivalta-alueen sisaista liikennettd. Mikali alueellista junaliikennetta
jarjestetaan, todennakdisesti alueen kunnat osallistuisivat liikenteen rahoittami-
seen ja lisaksi lilkenteessa olisi sama lippujarjestelma kuin seudun joukkoliiken-
teessa muutoin on.

Merkittdva kysymys on kaluston hankinta. Tydssa on arvioitu, ettd alueellista ju-
naliikennetta varten on tarve hankkia uutta kalustoa. Voi olla myos erilaisia vaih-
toehtoja nykyisen junakaluston kaytdsta alueellisessa junaliikenteessa, mikali
puolestaan muuhun liikenteeseen hankitaan enemman uutta kalustoa. Mahdolliset
kalustohankinnat olisivat yksittdisen alueen kannalta pienia, joten on perusteltua
tehda merkittavasti yhteistyota valtakunnallisesti tai ainakin koordinoidusti eri
alueiden kanssa.

Kaluston kaytettdvyys ja varikkopalveluiden tarjoaminen ovat keskeiset haasteet.
Alueellisen liikennointikokonaisuudet ovat pienid, minka vuoksi varakaluston
maara tulee olemaan todennakdisesti suhteellisesti suuri kaluston maaraan nah-
den. Lisaksi varikkoja ei kannata toteuttaa pienelle kalustomaaralle tai ainakin
kustannukset olisivat suuret. Mikali varikkoja ei ole seudulla, on tarve pidemmille
siirtoajoille, mika lisaa liikennéintikustannuksia.

Lipuntarkastuksen mielekas toteuttaminen voi olla merkittédva kustannustekija ja
haaste. Pddosalla seuduista lippujen tarkastuksesta huolehtivat nykyisessa liiken-
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teessa linja-autonkuljettajat. Pienilld matkustajamaarilld konduktdoreista voi ai-
heutua merkittdava kustannus. Vaihtoehtoisesti olisi tarve varautua muutoin lipun-
tarkastuksesta aiheutuviin kustannuksiin.

Uusien alueellisten junaliikenteen kohteiden liikennéinnin aloittaminen vaatii mo-
nia jatkoselvityksia ja padtoksia toteuttamisesta. Toistaiseksi 2020-luvulla uutta
alueellista junaliikennettd voidaan hankkia vahadisessa maarin myds LVM:n ja
VR:n ostosopimuksen kautta vuoteen 2029 asti. Tulevien vuosien aikana Suo-
messa on merkittdva tehtava valmistella junaliikenteen kilpailutusta. Alueellinen
junaliikenne voi liittya osin myods paatdksiin kaukojunaliikenteen kehittdmisesta.
Alueellinen junaliikenne edellyttda joka tapauksessa valintoja ja paatoksia, ede-
téankod nykyisella keskitetylla junaliikenteen toimivaltaisella viranomaisella, milla
tavalla alueellista junaliikennettd on mahdollista hankkia ja milld jéarjestamista-
valla. Lisdksi on arvioitava, millaista palvelutasoa halutaan hankkia. On eduksi jos
voidaan tarjota vakiominuuttisia, enintdaan tunnin valein kulkevaa junaliikennetta,
mika on minimitaso, jotta kaupunkiseuduilla olisi mielekasta tarjota henkiléautolii-
kenteen kanssa kohtuullisesti kilpailukykyista joukkoliikennetta saanndllisille mat-
koille. Olennaisia kysymyksia on myds, milla tavoin liikenndinnin tehokkuutta voi-
taisiin parantaa, koska hyvin pienet lilkennoéintikokonaisuudet ovat operoinnin, ka-
luston hankinnan ja yllapidon sekd varikkopalveluiden hankinnan kannalta kalliita
ja kustannustehottomia.

Maankaytdn kehittdminen ja alueellisen junaliikenteen yhteen kytkeminen on kes-
keisia asioita alueellisen junaliikenteen onnistumiselle. Pitkalla aikavalilla on
eduksi, etta joukkoliikennetta tukevaa maankayttéa kehitetdan asemien ymparis-
tossa, mika antaa parhaat mahdollisuudet alueelliselle junaliikenteelle. Vaikka alu-
eellista junaliikennettd ei nopeasti kaynnistettdisikdan, nauhamainen kaupunkira-
kenne antaa parhaat mahdollisuudet myds linja-autoliikenteen kehittamiselle,
kunnes liikenteen rungon muodostaa junaliikenne.

Tassa selvityksessa esitettyja arvioita matkustajapotentiaalista, liikenndintikus-
tannuksista ja kustannustehokkuudesta olisi hyva verrata naapurimaiden koke-
muksiin. Esimerkiksi Ruotsissa on jarjestetty Suomea kattavammin alueellista ju-
naliikennettd. Ruotsista olisi my6s hyva tutkia, miten junaliikenteen kilpailu on
vaikuttanut junaliikenteen jarjestamisen kustannuksiin ja jarjestamistapoihin.

Kaikille yhteysvaleille voidaan laatia yhteysvalikohtaisia jatkoselvityksia, jos alu-
eelliselle junaliikenteelle jarjestyy rahoitus. Naissa selvityksissa olisi selvitettava
seuraavat tekijat:

e Rahoitusmalli

e Jarjestamistapa

e Lipuntarkastusmalli

e Liikenndintimallin tarkentaminen (kalusto- ja varikkoratkaisut)

e Mahdolliset saastot linja-autoliikenteen jarjestamisesta

¢ Maankaytdn kehitysnakymat (vaestdénkasvu ja kaavoitus)

¢ Kaukomatkustuksen potentiaali niilla yhteysvaleilld, joiden arvioidaan ole-
van potentiaalisia kaukomatkustukseen

¢ Kemi-Tornio-Haaparanta-yhteysvadlin ldhiliikenteen matkustajapotentiaali
Ruotsin asukkaat ja tydpaikat huomioiden
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Taulukko 62. Kemi-Tornio—Haaparanta tunnin vuorovélin herkkyystarkastelun aikataulut.

Suunta Hpa Kemi Ajoaika @ Suunta Ajoaika
Hpa-Kem | 6:00 6:25 0:25 Kem-Hpa | 5:24 5:49 0:25
Hpa-Kem | 7:30 7:55 0:25 Kem-Hpa | 6:56 7:21 0:25
Hpa-Kem | 8:03 8:28 0:25 Kem-Hpa | 8:36 9:01 0:25
Hpa-Kem | 10:05 10:30 0:25 Kem-Hpa | 9:30 9:55 0:25
Hpa-Kem | 11:20 11:45 0:25 Kem-Hpa | 10:45 11:10 0:25
Hpa-Kem | 13:20 13:45 0:25 Kem-Hpa | 11:55 12:20 0:25
Hpa-Kem | 14:28 14:53 0:25 Kem-Hpa | 13:53 14:18 0:25
Hpa-Kem | 16:27 16:52 0:25 Kem-Hpa | 15:34 15:59 0:25
Hpa-Kem | 18:40 19:05 0:25 Kem-Hpa | 17:05 17:30 0:25
Hpa-Kem | 20:00 20:25 0:25 Kem-Hpa | 19:10 19:35 0:25
Hpa-Kem | 22:03 22:28 0:25 Kem-Hpa | 21:30 21:55 0:25

Taulukko 63. Kemi-Tornio—Haaparanta tunnin vuorovélin herkk

starkastelun aikataulut.

Suunta Kemi Ajoaika @ Suunta Ajoaika
Hpa-Kem | 6:00 6:25 0:25 Kem-Hpa | 5:30 5:55 0:25
Hpa-Kem | 7:00 7:25 0:25 Kem-Hpa | 6:30 6:55 0:25
Hpa-Kem | 8:00 8:25 0:25 Kem-Hpa | 7:30 7:55 0:25
Hpa-Kem | 9:00 9:25 0:25 Kem-Hpa | 8:30 8:55 0:25
Hpa-Kem | 10:00 10:25 0:25 Kem-Hpa | 9:30 9:55 0:25
Hpa-Kem | 11:00 11:25 0:25 Kem-Hpa | 10:30 10:55 0:25
Hpa-Kem | 12:00 12:25 0:25 Kem-Hpa | 11:30 11:55 0:25
Hpa-Kem | 13:00 13:25 0:25 Kem-Hpa | 12:30 12:55 0:25
Hpa-Kem | 14:00 14:25 0:25 Kem-Hpa | 13:30 13:55 0:25
Hpa-Kem | 15:00 15:25 0:25 Kem-Hpa | 14:30 14:55 0:25
Hpa-Kem | 16:00 16:25 0:25 Kem-Hpa | 15:30 15:55 0:25
Hpa-Kem | 17:00 17:25 0:25 Kem-Hpa | 16:30 16:55 0:25
Hpa-Kem | 18:00 18:25 0:25 Kem-Hpa | 17:30 17:55 0:25
Hpa-Kem | 19:00 19:25 0:25 Kem-Hpa | 18:30 18:55 0:25
Hpa-Kem | 20:00 20:25 0:25 Kem-Hpa | 19:30 19:55 0:25
Hpa-Kem | 21:00 21:25 0:25 Kem-Hpa | 20:30 20:55 0:25
Hpa-Kem | 22:00 22:25 0:25 Kem-Hpa | 21:30 21:55 0:25
Hpa-Kem | 23:00 23:25 0:25 Kem-Hpa | 22:30 22:55 0:25
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Taulukko 64. Liminka-Oulu-Ii pddvaihtoehdon aikataulut.

Suunta Ol/Ii “ Ajoaika | Suunta ‘ Ajoaika
Ol-Ii 5:46 6:13 0:27 Ol-Lka 5:52 6:09 0:17
Lka-Ii 6:36 7:21 0:45 Ii-Lka 6:23 7:08 0:45
Lka-OlI 7:20 7:37 0:17 li-Lka 7:45 8:30 0:45
Ol-Ii 8:11 8:38 0:27 Ii-Ol 9:05 9:32 0:27
Lka-Ii 8:42 9:27 0:45 li-Lka 9:52 10:37 0:45
Lka-Ii 10:56 11:41 0:45 Ii-Lka 11:53 12:38 0:45
Lka-Ii 12:59 13:44 0:45 li-Lka 13:58 14:43 0:45
OI-Ii 13:48 14:15 0:27 li-Lka 14:56 15:41 0:45
Lka-Ii 15:23 16:08 0:45 Ii-Lka 16:20 17:05 0:45
Lka-Ii 16:26 17:11 0:45 li-Lka 19:20 20:10 0:50
Lka-Ii 18:54 19:39 0:45 Ii-Ol 20:25 20:52 0:27
Lka-Ii 20:30 21:15 0:45 li-Lka 21:28 22:13 0:45
Lka-Ii 22:22 23:07 0:45 Ii-Ol 23:30 23:57 0:27

Taulukko 65. Liminka—-Oulu-Ii tunnin vuorovélin herkkyystarkastelun aikataulut.
Suunta Lka/Ol Ol/Ii Ajoaika Suunta Ol/Ii Lka/Ol Ajoaika

OI-Ii 5:54 6:21 0:27 Ol-Lka 5:52 6:09 0:17
Lka-Ii 6:36 7:21 0:45 Ii-Lka 6:36 7:21 0:45
Lka-Ii 7:36 8:21 0:45 Ii-Lka 7:36 8:21 0:45
Lka-Ii 8:36 9:21 0:45 li-Lka 8:36 9:21 0:45
Lka-Ii 9:36 10:21 0:45 Ii-Lka 9:36 10:21 0:45
Lka-Ii 10:36 11:21 0:45 li-Lka 10:36 11:21 0:45
Lka-Ii 11:36 12:21 0:45 Ii-Lka 11:36 12:21 0:45
Lka-Ii 12:36 13:21 0:45 li-Lka 12:36 13:21 0:45
Lka-Ii 13:36 14:21 0:45 li-Lka 13:36 14:21 0:45
Lka-Ii 14:36 15:21 0:45 Ii-Lka 14:36 15:21 0:45
Lka-Ii 15:36 16:21 0:45 li-Lka 15:36 16:21 0:45
Lka-Ii 16:36 17:21 0:45 Ii-Lka 16:36 17:21 0:45
Lka-Ii 17:36 18:21 0:45 li-Lka 17:36 18:21 0:45
Lka-Ii 18:36 19:21 0:45 Ii-Lka 18:36 19:21 0:45
Lka-Ii 19:36 20:21 0:45 Ii-Lka 19:36 20:21 0:45
Lka-Ii 20:36 21:21 0:45 li-Lka 20:36 21:21 0:45
Lka-Ii 21:36 22:21 0:45 Ii-Lka 21:36 22:21 0:45
Lka-Ii 22:36 23:21 0:45 li-Lka 22:36 23:21 0:45
Lka-Ol 23:36 23:53 0:17 Ii-Ol 23:36 0:03 0:27

Taulukko 66. Kuopio—Suonenjoki pddvaihtoehdon aikataulut.

Snj Kuopio Ajoaika | Suunta Kuopio j Ajoaika

Snj-Kuo | 7:30 8:03 0:33 Kuo-Snj | 6:45 7:18 0:33
Snj-Kuo | 10:30 11:03 0:33 Kuo-Snj | 8:53 9:26 0:33
Snj-Kuo | 14:10 14:43 0:33 Kuo-Snj 13:15 13:48 0:33
Snj-Kuo | 18:18 18:51 0:33 Kuo-Snj | 15:08 15:41 0:33
Snj-Kuo | 20:14 20:47 0:33 Kuo-Snj 19:03 19:36 0:33
Snj-Kuo | 22:30 23:03 0:33 Kuo-Snj | 20:57 21:30 0:33
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pddvaihtoehdon aikataulut.

Suunta  Ilm/Kuo | Kuo/Mks Ajoaika | Suunta | Kuo/Mks | Ilm/Kuo Ajoaika
Kuo-Mks | 5:02 5:12 0:10 Mks-Ilm | 5:22 6:30 1:08
Kuo-Mks | 5:42 5:52 0:10 Mks-Ilm | 6:02 7:10 1:08
Ilm-Mks | 5:52 7:00 1:08 Mks-IIm | 8:18 9:26 1:08
IIm-Mks | 6:42 7:50 1:08 Mks-Ilm | 9:34 10:42 1:08
IIm-Mks | 8:20 9:28 1:08 Mks-IIm | 11:08 12:16 1:08
IIm-Mks 11:40 12:48 1:08 Mks-Ilm | 17:30 18:38 1:08
IIm-Kuo | 14:28 15:26 0:58 Mks—-Kuo | 18:30 18:40 0:10
IIm-Mks | 17:00 18:08 1:08 Mks-IIm | 19:45 20:53 1:08
IIm-Mks 19:00 20:08 1:08 Mks-Kuo | 20:25 20:35 0:10
Kuo-Mks | 19:25 19:35 0:10

Taulukko 68. Iisalmi-Kuopio—Suonenjoki tunnin vuorovélin herkkyystarkastelun aikataulut.

Suunta ‘ Ilm/Kuo “ Ajoaika Suunta ‘ Kuo/Mks Ajoaika
Kuo-Ilm | 4:32 5:30 0:58 Kuo-Snj | 4:57 5:30 0:33
Kuo-Ilm | 5:53 6:51 0:58 Kuo-Snj | 5:57 6:30 0:33
Snj-Ilm 5:58 7:30 1:32 Ilm-Snj 5:58 7:30 1:32
Snj-Ilm 6:58 8:30 1:32 IIm-Snj 6:58 8:30 1:32
Snj-Ilm 7:58 9:30 1:32 Ilm-Snj 7:58 9:30 1:32
Snj-Ilm 8:58 10:30 1:32 Ilm-Snj 8:58 10:30 1:32
Snj-Ilm 9:58 11:30 1:32 IIm-Snj 9:58 11:30 1:32
Snj-Ilm 10:58 12:30 1:32 Ilm-Snj 10:58 12:30 1:32
Snj-Ilm 11:58 13:30 1:32 IIm-Snj 11:58 13:30 1:32
Snj-Ilm 12:58 14:30 1:32 Ilm-Snj 12:58 14:30 1:32
Snj-Ilm 13:58 15:30 1:32 IIm-Snj 13:58 15:30 1:32
Snj-Ilm 14:58 16:30 1:32 IIm-Snj 14:58 16:30 1:32
Snj-Ilm 15:58 17:30 1:32 Ilm-Snj 15:58 17:30 1:32
Snj-Ilm 16:58 18:30 1:32 IIm-Snj 16:58 18:30 1:32
Snj-Ilm 17:58 19:30 1:32 Ilm-Snj 17:58 19:30 1:32
Snj-Ilm 18:58 20:30 1:32 IIm-Snj 18:58 20:30 1:32
Snj-Ilm 19:58 21:30 1:32 Ilm-Snj 19:58 21:30 1:32
Snj-Ilm 20:58 22:30 1:32 Ilm-Snj 20:58 22:30 1:32
Snj-Kuo | 21:58 22:56 0:58 Ilm-Kuo | 21:58 22:31 0:33
Snj—-Kuo | 22:58 23:56 0:58 Ilm-Kuo | 22:58 23:31 0:33

Taulukko 69. Seindjoki—-Vaasa

pddvaihtoehdon aikataulut.

Vaasa Ajoaika | Suunta Vaasa Sk Ajoaika
Sk-Vs 5:52 6:54 1:02 Vs-Sk 7:06 8:08 1:02
Sk-Vs 6:52 7:54 1:02 Vs-Sk 8:18 9:20 1:02
Sk-Vs 9:32 10:34 1:02 Vs-Sk 11:00 12:02 1:02
Sk-Vs 13:25 14:27 1:02 Vs-Sk 15:10 16:12 1:02
Sk-Vs 14:53 15:59 1:06 Vs-Sk 16:44 17:52 1:08
Sk-Vs 17:14 18:16 1:02 Vs-Sk 18:27 19:29 1:02
Sk-Vs 20:40 21:42 1:02 Vs-Sk 22:01 23:03 1:02
Sk-Vs 21:48 22:50 1:02 Vs-Sk 23:17 0:19 1:02
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Taulukko 70. Seindjoki—-Vaasa tunnin vuorovélin herkkyystarkastelun aikataulut.

Suunta Vaasa | Ajoaika | Suunta | Vaasa Ajoaika
Sk-Vs 5:52 6:54 1:02 Vs-Sk 6:18 7:20 1:02
Sk-Vs 6:52 7:54 1:02 Vs-Sk 7:18 8:20 1:02
Sk-Vs 7:52 8:54 1:02 Vs-Sk 8:18 9:20 1:02
Sk-Vs 8:52 9:54 1:02 Vs-Sk 9:18 10:20 1:02
Sk-Vs 9:52 10:54 1:02 Vs-Sk 10:18 11:20 1:02
Sk-Vs 10:52 11:54 1:02 Vs-Sk 11:18 12:20 1:02
Sk-Vs 11:52 12:54 1:02 Vs-Sk 12:18 13:20 1:02
Sk-Vs 12:52 13:54 1:02 Vs-Sk 13:18 14:20 1:02
Sk-Vs 13:52 14:54 1:02 Vs-Sk 14:18 15:20 1:02
Sk-Vs 14:52 15:54 1:02 Vs-Sk 15:18 16:20 1:02
Sk-Vs 15:52 16:54 1:02 Vs-Sk 16:18 17:20 1:02
Sk-Vs 16:52 17:54 1:02 Vs-Sk 17:18 18:20 1:02
Sk-Vs 17:52 18:54 1:02 Vs-Sk 18:18 19:20 1:02
Sk-Vs 18:52 19:54 1:02 Vs-Sk 19:18 20:20 1:02
Sk-Vs 19:52 20:54 1:02 Vs-Sk 20:18 21:20 1:02
Sk-Vs 20:52 21:54 1:02 Vs-Sk 21:18 22:20 1:02
Sk-Vs 21:52 22:54 1:02 Vs-Sk 22:18 23:20 1:02
Sk-Vs 22:52 23:54 1:02 Vs-Sk 23:18 0:20 1:02
Taulukko 71. Adnekoski-Jyvéskylé-Muurame paévaihtoehdon aikataulut.
Suunta Jy/Mrm | Aki/Jy Ajoaika | Suunta | Jy/Aki Mrm/Jy Ajoaika
Jy-AKki 5:02 5:46 0:44 Jy-Mrm 5:31 5:43 0:12
Mrm-Aki | 5:54 6:50 0:56 Aki-Mrm | 5:53 6:49 0:56
Mrm-Aki | 7:06 8:02 0:56 Aki-Mrm | 7:06 8:02 0:56
Mrm-Aki | 8:49 9:45 0:56 Aki-Mrm | 8:16 9:12 0:56
Mrm-Aki | 11:11 12:07 0:56 Aki-Mrm | 9:57 10:53 0:56
Mrm-Aki | 13:50 14:46 0:56 Aki-Mrm | 12:18 13:14 0:56
Mrm-Aki | 14:52 15:48 0:56 Aki-Mrm | 14:58 15:54 0:56
Mrm-Aki | 17:05 18:01 0:56 Aki-Mrm | 17:12 18:08 0:56
Mrm-Aki | 18:40 19:36 0:56 Aki-Mrm | 20:05 21:01 0:56
Mrm-Jy 21:10 21:22 0:12 Aki-Mrm | 21:10 22:06 0:56
Mrm-Aki | 22:12 23:08 0:56 Aki-Jy 0:10 0:54 0:44
Taulukko 72. Adnekoski-Jyvéskyld—Muurame tunnin vuorovélin aikataulut.
Suunta  Jy/Mrm | Aki/Jy | Ajoaika | Suunta |Jy/Aki | Mrm/Jy Ajoaika
Jy-Aki 5:14 5:58 0:44 Jy-Mrm 6:37 6:49 0:12
Jy-AKki 6:14 6:58 0:44 Aki-Mrm | 6:53 7:49 0:56
Mrm-Aki | 7:02 7:58 0:56 Aki-Mrm | 7:53 8:49 0:56
Mrm-Aki | 8:02 8:58 0:56 Aki-Mrm | 8:53 9:49 0:56
Mrm-Aki | 9:02 9:58 0:56 Aki-Mrm | 9:53 10:49 0:56
Mrm-Aki | 10:02 10:58 0:56 Aki-Mrm | 10:53 11:49 0:56
Mrm-Aki | 11:02 11:58 0:56 Aki-Mrm | 11:53 12:49 0:56
Mrm-Aki | 12:02 12:58 0:56 Aki-Mrm | 12:53 13:49 0:56
Mrm-Aki | 13:02 13:58 0:56 Aki-Mrm | 13:53 14:49 0:56
Mrm-Aki | 14:02 14:58 0:56 Aki-Mrm | 14:53 15:49 0:56
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Mrm-Aki | 15:02 15:58 0:56 Aki-Mrm | 15:53 16:49 0:56
Mrm-Aki | 16:02 16:58 0:56 Aki-Mrm | 16:53 17:49 0:56
Mrm-Aki | 17:02 17:58 0:56 Aki-Mrm | 17:53 18:49 0:56
Mrm-Aki | 18:02 18:58 0:56 Aki-Mrm | 18:53 19:49 0:56
Mrm-Aki | 19:02 19:58 0:56 Aki-Mrm | 19:53 20:49 0:56
Mrm-Aki | 20:02 20:58 0:56 Aki-Mrm | 20:53 21:49 0:56
Mrm-Aki | 21:02 21:58 0:56 Aki-Mrm | 21:53 22:49 0:56
Mrm-Aki | 22:02 22:58 0:56 Aki-Mrm | 22:53 23:49 0:56
Mrm-Jy | 23:02 23:58 0:56 Aki-Jy 23:53 0:37 0:44
Mrm-Jy 0:46 0:58 0:12

Taulukko 73. Tampere-Sastamala pdédvaihtoehdon aikataulut.
Suunta Ajoaika @ Suunta Ajoaika

Tpe-Vma | 7:11 7:59 0:48 Vma-Tpe | 8:17 9:05 0:48
Tpe -Vma | 9:11 9:59 0:48 Vma-Tpe | 10:10 10:58 0:48
Tpe -Vma | 11:11 11:59 0:48 Vma-Tpe | 12:10 12:58 0:48
Tpe -Vma | 13:11 13:59 0:48 Vma-Tpe | 14:10 14:58 0:48
Tpe -Vma | 15:11 15:59 0:48 Vma-Tpe | 16:10 16:58 0:48
Tpe-Vma | 17:11 17:59 0:48 Vma-Tpe | 18:10 18:58 0:48
Tpe-Vma | 19:11 19:59 0:48 Vma-Tpe | 20:10 20:58 0:48
Tpe-Vma | 21:11 21:59 0:48 Vma-Tpe | 22:10 22:58 0:48

Taulukko 74. Tampere-Sastamala tunnin vuorovélin herkkyystarkastelun aikataulut.

Suunta Ajoaika @ Suunta Ajoaika
Tpe-Vma | 5:11 5:59 0:48 Vma-Tpe | 6:17 7:05 0:48
Tpe-Vma | 6:11 6:59 0:48 Vma-Tpe | 7:17 8:05 0:48
Tpe-Vma | 7:11 7:59 0:48 Vma-Tpe | 8:17 9:05 0:48
Tpe-Vma | 8:11 8:59 0:48 Vma-Tpe | 9:17 10:05 0:48
Tpe-Vma | 9:11 9:59 0:48 Vma-Tpe | 10:17 11:05 0:48
Tpe-Vma | 10:11 10:59 0:48 Vma-Tpe | 11:17 12:05 0:48
Tpe-Vma | 11:11 11:59 0:48 Vma-Tpe | 12:17 13:05 0:48
Tpe-Vma | 12:11 12:59 0:48 Vma-Tpe | 13:17 14:05 0:48
Tpe-Vma | 13:11 13:59 0:48 Vma-Tpe | 14:17 15:05 0:48
Tpe-Vma | 14:11 14:59 0:48 Vma-Tpe | 15:17 16:05 0:48
Tpe-Vma | 15:11 15:59 0:48 Vma-Tpe | 16:17 17:05 0:48
Tpe-Vma | 16:11 16:59 0:48 Vma-Tpe | 17:17 18:05 0:48
Tpe-Vma | 17:11 17:59 0:48 Vma-Tpe | 18:17 19:05 0:48
Tpe-Vma | 18:11 18:59 0:48 Vma-Tpe | 19:17 20:05 0:48
Tpe-Vma | 19:11 19:59 0:48 Vma-Tpe | 20:17 21:05 0:48
Tpe-Vma | 20:11 20:59 0:48 Vma-Tpe | 21:17 22:05 0:48
Tpe-Vma | 21:11 21:59 0:48 Vma-Tpe | 22:17 23:05 0:48
Tpe-Vma | 22:11 22:59 0:48 Vma-Tpe | 23:17 0:05 0:48
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Taulukko 75. Rauma-Kokemdéki pddvaihtoehdon aikataulut.

Suunta | Rauma Kki Ajoaika @ Suunta Rauma | Ajoaika
Rma-Kki | 5:01 5:36 0:35 Kki-Rma | 5:46 6:21 0:35
Rma-Kki | 7:02 7:37 0:35 Kki-Rma | 7:45 8:20 0:35
Rma-Kki | 9:48 10:23 0:35 Kki-Rma | 11:28 12:03 0:35
Rma-Kki | 12:14 12:49 0:35 Kki-Rma | 13:00 13:35 0:35
Rma-Kki | 13:57 14:32 0:35 Kki-Rma | 14:40 15:15 0:35
Rma-Kki | 15:57 16:32 0:35 Kki-Rma | 17:24 17:59 0:35
Rma-Kki | 18:10 18:45 0:35 Kki-Rma | 19:24 19:59 0:35
Rma-Kki | 20:10 20:45 0:35 Kki-Rma | 21:25 22:00 0:35

Taulukko 76. Rauma-Kokemdki tunnin

vuorovélin herkkyystarkastelun aikataulut.

Ajoaika @ Suunta Ajoaika
Rma-Kki | 5:02 5:37 0:35 Kki-Rma | 5:46 6:21 0:35
Rma-Kki | 6:02 6:37 0:35 Kki-Rma | 6:46 7:21 0:35
Rma-Kki | 7:02 7:37 0:35 Kki-Rma | 7:46 8:21 0:35
Rma-Kki | 8:02 8:37 0:35 Kki-Rma | 8:46 9:21 0:35
Rma-Kki | 9:02 9:37 0:35 Kki-Rma | 9:46 10:21 0:35
Rma-Kki | 10:02 10:37 0:35 Kki-Rma | 10:46 11:21 0:35
Rma-Kki | 11:02 11:37 0:35 Kki-Rma | 11:46 12:21 0:35
Rma-Kki | 12:02 12:37 0:35 Kki-Rma | 12:46 13:21 0:35
Rma-Kki | 13:02 13:37 0:35 Kki-Rma | 13:46 14:21 0:35
Rma-Kki | 14:02 14:37 0:35 Kki-Rma | 14:46 15:21 0:35
Rma-Kki | 15:02 15:37 0:35 Kki-Rma | 15:46 16:21 0:35
Rma-Kki | 16:02 16:37 0:35 Kki-Rma | 16:46 17:21 0:35
Rma-Kki | 17:02 17:37 0:35 Kki-Rma | 17:46 18:21 0:35
Rma-Kki | 18:02 18:37 0:35 Kki-Rma | 18:46 19:21 0:35
Rma-Kki | 19:02 19:37 0:35 Kki-Rma | 19:46 20:21 0:35
Rma-Kki | 20:02 20:37 0:35 Kki-Rma | 20:46 21:21 0:35
Rma-Kki | 21:02 21:37 0:35 Kki-Rma | 21:46 22:21 0:35
Rma-Kki | 22:02 22:37 0:35 Kki-Rma | 22:46 23:21 0:35

Taulukko 77. Heinola-Lahti

pddvaihtoehdon (VE1) aikataulut.

Suunta | Lahti Heinola | Ajoaika @ Suunta | Heinola @ Lahti Ajoaika
Lh-Ha 6:30 7:06 0:36 Ha-Lh 7:20 7:56 0:36
Lh-Ha 8:10 8:46 0:36 Ha-Lh 9:00 9:36 0:36
Lh-Ha 9:50 10:26 0:36 Ha-Lh 10:40 11:16 0:36
Lh-Ha 11:30 12:06 0:36 Ha-Lh 12:20 12:56 0:36
Lh-Ha 16:00 16:36 0:36 Ha-Lh 16:50 17:26 0:36
Lh-Ha 17:40 18:16 0:36 Ha-Lh 18:30 19:06 0:36

Taulukko 78. Lahti-Orimattila

Suunta

Lahti

(0]1]

pddvaihtoehdon aikataulut.

Suunta

Ajoaika

Ajoaika

Lh-Om 6:40 6:59 0:19 Om-Lh 7:10 7:29 0:19
Lh-Om 7:40 7:59 0:19 Om-Lh 8:10 8:29 0:19
Lh-Om 8:40 8:59 0:19 Om-Lh 9:10 9:29 0:19
Lh-Om 9:40 9:59 0:19 Om-Lh 10:10 10:29 0:19
Lh-Om 10:40 10:59 0:19 Om-Lh 11:10 11:29 0:19
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Lh-Om 11:40 11:59 0:19 Om-Lh 12:10 12:29 0:19
Lh-Om 12:40 12:59 0:19 Om-Lh 14:10 14:29 0:19
Lh-Om 14:40 14:59 0:19 Om-Lh 15:10 15:29 0:19
Lh-Om 15:40 15:59 0:19 Om-Lh 16:10 16:29 0:19
Lh-Om 16:40 16:59 0:19 Om-Lh 17:10 17:29 0:19
Lh-Om 17:40 17:59 0:19 Om-Lh 18:10 18:29 0:19
Lh-Om 18:40 18:59 0:19 Om-Lh 19:10 19:29 0:19
Lh-Om 19:40 19:59 0:19 Om-Lh 20:10 20:29 0:19
Lh-Om 20:40 20:59 0:19 Om-Lh 21:10 21:29 0:19
Lh-Om 21:40 21:59 0:19 Om-Lh 22:10 22:29 0:19
Lh-Om 22:40 22:59 0:19 Om-Lh 23:10 23:29 0:19

Taulukko 79. Heinola-Lahti tunnin vuorovélin herkkyystarkastelun aikataulut.
Lahti Ajoaika @ Suunta Heinola @ Lahti Ajoaika

Lh-Ha 5:08 5:44 0:36 Ha-Lh 6:08 6:44 0:36
Lh-Ha 6:08 6:44 0:36 Ha-Lh 7:08 7:44 0:36
Lh-Ha 7:08 7:44 0:36 Ha-Lh 8:08 8:44 0:36
Lh-Ha 8:08 8:44 0:36 Ha-Lh 9:08 9:44 0:36
Lh-Ha 9:08 9:44 0:36 Ha-Lh 10:08 10:44 0:36
Lh-Ha 10:08 10:44 0:36 Ha-Lh 11:08 11:44 0:36
Lh-Ha 11:08 11:44 0:36 Ha-Lh 12:08 12:44 0:36
Lh-Ha 12:08 12:44 0:36 Ha-Lh 13:08 13:44 0:36
Lh-Ha 13:08 13:44 0:36 Ha-Lh 14:08 14:44 0:36
Lh-Ha 14:08 14:44 0:36 Ha-Lh 15:08 15:44 0:36
Lh-Ha 15:08 15:44 0:36 Ha-Lh 16:08 16:44 0:36
Lh-Ha 16:08 16:44 0:36 Ha-Lh 17:08 17:44 0:36
Lh-Ha 17:08 17:44 0:36 Ha-Lh 18:08 18:44 0:36
Lh-Ha 18:08 18:44 0:36 Ha-Lh 19:08 19:44 0:36
Lh-Ha 19:08 19:44 0:36 Ha-Lh 20:08 20:44 0:36
Lh-Ha 20:08 20:44 0:36 Ha-Lh 21:08 21:44 0:36
Lh-Ha 21:08 21:44 0:36 Ha-Lh 22:08 22:44 0:36
Lh-Ha 22:08 22:44 0:36 Ha-Lh 23:08 23:44 0:36

Taulukko 80. Lahti-Orimattila tunnin vuorovélin herkkyystarkastelun aikataulut.

Suunta | Lahti Ajoaika @ Suunta Ajoaika
Lh-Om 5:40 5:59 0:19 Om-Lh 6:10 6:29 0:19
Lh-Om 6:40 6:59 0:19 Om-Lh 7:10 7:29 0:19
Lh-Om 7:40 7:59 0:19 Om-Lh 8:10 8:29 0:19
Lh-Om 8:40 8:59 0:19 Om-Lh 9:10 9:29 0:19
Lh-Om 9:40 9:59 0:19 Om-Lh 10:10 10:29 0:19
Lh-Om 10:40 10:59 0:19 Om-Lh 11:10 11:29 0:19
Lh-Om 11:40 11:59 0:19 Om-Lh 12:10 12:29 0:19
Lh-Om 12:40 12:59 0:19 Om-Lh 14:10 14:29 0:19
Lh-Om 14:40 14:59 0:19 Om-Lh 15:10 15:29 0:19
Lh-Om 15:40 15:59 0:19 Om-Lh 16:10 16:29 0:19
Lh-Om 16:40 16:59 0:19 Om-Lh 17:10 17:29 0:19
Lh-Om 17:40 17:59 0:19 Om-Lh 18:10 18:29 0:19
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Lh-Om 18:40 18:59 0:19 Om-Lh 19:10 19:29 0:19
Lh-Om 19:40 19:59 0:19 Om-Lh 20:10 20:29 0:19
Lh-Om 20:40 20:59 0:19 Om-Lh 21:10 21:29 0:19
Lh-Om 21:40 21:59 0:19 Om-Lh 22:10 22:29 0:19
Lh-Om 22:40 22:59 0:19 Om-Lh 23:10 23:29 0:19
Lh-Om 23:40 23:59 0:19 Om-Lh 00:10 00:29 0:19

Taulukko 81. Lappeenranta-Imatra pddvaihtoehdon aikataulut.

Suunta | Imatra Lr Ajoaika @ Suunta Imatra Ajoaika
Imr-Lr 6:20 6:52 0:32 Lr=Imr 6:18 6:53 0:35
Imr-Lr 7:29 8:01 0:32 Lr—Imr 7:09 7:44 0:35
Imr-Lr 8:27 8:59 0:32 Lr=Imr 8:17 8:52 0:35
Imr-Lr 9:20 9:55 0:35 Lr—Imr 9:31 10:02 0:31
Imr-Lr 12:16 12:50 0:34 Lr—Imr 10:56 11:28 0:32
Imr-Lr 14:30 15:02 0:32 Lr-Imr 13:10 13:42 0:32
Imr-Lr 15:23 15:55 0:32 Lr—Imr 15:10 15:42 0:32
Imr-Lr 16:21 16:52 0:31 Lr-Imr 16:11 16:42 0:31
Imr-Lr 17:22 17:54 0:32 Lr—Imr 17:05 17:40 0:35
Imr-Lr 18:20 18:55 0:35 Lr-Imr 18:10 18:41 0:31
Imr-Lr 20:39 21:11 0:32 Lr-Imr 20:15 20:50 0:35
Imr-Lr 22:50 23:22 0:32 Lr=Imr 23:30 0:01 0:31

Taulukko 82. Lappeenranta-Imatra tunnin vuorovélin herkk

starkastelun aikataulut.

Suunta | Imatra Lr Ajoaika @ Suunta Imatra | Ajoaika
Imr-Lr 6:20 6:52 0:32 Lr=Imr 6:20 6:52 0:32
Imr-Lr 7:20 7:52 0:32 Lr—Imr 7:20 7:52 0:32
Imr-Lr 8:20 8:52 0:32 Lr=Imr 8:20 8:52 0:32
Imr-Lr 9:20 9:52 0:32 Lr—Imr 9:20 9:52 0:32
Imr-Lr 10:20 10:52 0:32 Lr-Imr 10:20 10:52 0:32
Imr-Lr 11:20 11:52 0:32 Lr—Imr 11:20 11:52 0:32
Imr-Lr 12:20 12:52 0:32 Lr—Imr 12:20 12:52 0:32
Imr-Lr 13:20 13:52 0:32 Lr-Imr 13:20 13:52 0:32
Imr-Lr 14:20 14:52 0:32 Lr—Imr 14:20 14:52 0:32
Imr-Lr 15:20 15:52 0:32 Lr-Imr 15:20 15:52 0:32
Imr-Lr 16:20 16:52 0:32 Lr—Imr 16:20 16:52 0:32
Imr-Lr 17:20 17:52 0:32 Lr-Imr 17:20 17:52 0:32
Imr-Lr 18:20 18:52 0:32 Lr-Imr 18:20 18:52 0:32
Imr-Lr 19:20 19:52 0:32 Lr—Imr 19:20 19:52 0:32
Imr-Lr 20:20 20:52 0:32 Lr-Imr 20:20 20:52 0:32
Imr-Lr 21:20 21:52 0:32 Lr—Imr 21:20 21:52 0:32
Imr-Lr 22:20 22:52 0:32 Lr-Imr 22:20 22:52 0:32
Imr-Lr 23:20 23:52 0:32 Lr—Imr 23:20 23:52 0:32
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Taulukko 83. Turku-Loimaa-Toijala pddvaihtoehdon aikataulut.

Suunta | Turku Toijala Ajoaika Suunta | Toijala Turku Ajoaika
Tku-TI 5:59 7:24 1:25 TI-Tku 7:29 8:54 1:25
Tku-TI 9:59 11:24 1:25 TI-Tku 8:29 9:54 1:25
Tku-TI 10:59 12:24 1:25 TI-Tku 11:29 12:54 1:25
Tku-TI 13:59 15:24 1:25 TI-Tku 13:29 14:54 1:25
Tku-TI 16:59 18:24 1:25 TI-Tku 17:29 18:54 1:25
Tku-TI 18:59 20:24 1:25 TI-Tku 19:29 20:54 1:25
Tku-TI 21:59 23:24 1:25 TI-Tku 20:29 21:54 1:25

Taulukko 84. Turku-Loimaa-Toijala tunnin vuorovélin herkkyystarkastelun aikataulut.

Suunta | Turku Toijala Ajoaika Suunta | Toijala Turku Ajoaika
Tku-TI 5:59 7:24 1:25 TI-Tku 5:29 6:54 1:25
Tku-TI 6:59 8:24 1:25 TI-Tku 6:29 7:54 1:25
Tku-TI 7:59 9:24 1:25 TI-Tku 7:29 8:54 1:25
Tku-TI 8:59 10:24 1:25 TI-Tku 8:29 9:54 1:25
Tku-TI 9:59 11:24 1:25 TI-Tku 9:29 10:54 1:25
Tku-TI 10:59 12:24 1:25 TI-Tku 10:29 11:54 1:25
Tku-TI 11:59 13:24 1:25 TI-Tku 11:29 12:54 1:25
Tku-TI 12:59 14:24 1:25 TI-Tku 12:29 13:54 1:25
Tku-TI 13:59 15:24 1:25 TI-Tku 13:29 14:54 1:25
Tku-TI 14:59 16:24 1:25 TI-Tku 14:29 15:54 1:25
Tku-TI 15:59 17:24 1:25 TI-Tku 15:29 16:54 1:25
Tku-TI 16:59 18:24 1:25 TI-Tku 16:29 17:54 1:25
Tku-TI 17:59 19:24 1:25 TI-Tku 17:29 18:54 1:25
Tku-TI 18:59 20:24 1:25 TI-Tku 18:29 19:54 1:25
Tku-TI 19:59 21:24 1:25 TI-Tku 19:29 20:54 1:25
Tku-TI 20:59 22:24 1:25 TI-Tku 20:29 21:54 1:25
Tku-TI 21:59 23:24 1:25 TI-Tku 21:29 22:54 1:25
Tku-TI 22:59 0:24 1:25 TI-Tku 22:29 23:54 1:25

Taulukko 85. Turku-Uusikaupunki pdévaihtoehdon aikataulut.

Suunta Turku Ukp Ajoaika Suunta Ukp Ajoaika
Tku-Ukp | 4:35 5:32 0:57 Ukp-Tku | 6:21 7:18 0:57
Tku-Ukp | 7:31 8:28 0:57 Ukp-Tku | 8:41 9:38 0:57
Tku-Ukp | 9:51 10:48 0:57 Ukp-Tku | 11:21 12:18 0:57
Tku-Ukp | 12:35 13:32 0:57 Ukp-Tku | 14:27 15:24 0:57
Tku-Ukp | 15:56 16:53 0:57 Ukp-Tku | 17:06 18:03 0:57
Tku-Ukp | 18:16 19:13 0:57 Ukp-Tku | 19:25 20:22 0:57
Tku-Ukp | 20:34 21:31 0:57 Ukp-Tku | 22:27 23:24 0:57

Taulukko 86. Turku-Uusikaupunki tunnin vuorovélin herkkyystarkastelun aikataulut.

Suunta Turku Ukp Ajoaika Suunta Ukp Ajoaika
Tku-Ukp | 4:35 5:32 0:57 Ukp-Tku | 6:13 7:10 0:57
Tku-Ukp | 5:35 6:32 0:57 Ukp-Tku | 7:13 8:10 0:57
Tku-Ukp | 6:35 7:32 0:57 Ukp-Tku | 8:13 9:10 0:57
Tku-Ukp | 7:35 8:32 0:57 Ukp-Tku | 9:13 10:10 0:57
Tku-Ukp | 8:35 9:32 0:57 Ukp-Tku | 10:13 11:10 0:57
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Tku-Ukp | 9:35 10:32 0:57 Ukp-Tku | 11:13 12:10 0:57
Tku-Ukp | 10:35 11:32 0:57 Ukp-Tku | 12:13 13:10 0:57
Tku-Ukp | 11:35 12:32 0:57 Ukp-Tku | 13:13 14:10 0:57
Tku-Ukp | 12:35 13:32 0:57 Ukp-Tku | 14:13 15:10 0:57
Tku-Ukp | 13:35 14:32 0:57 Ukp-Tku | 15:13 16:10 0:57
Tku-Ukp | 14:35 15:32 0:57 Ukp-Tku | 16:13 17:10 0:57
Tku-Ukp | 15:35 16:32 0:57 Ukp-Tku | 17:13 18:10 0:57
Tku-Ukp | 16:35 17:32 0:57 Ukp-Tku | 18:13 19:10 0:57
Tku-Ukp | 17:35 18:32 0:57 Ukp-Tku | 19:13 20:10 0:57
Tku-Ukp | 18:35 19:32 0:57 Ukp-Tku | 20:13 21:10 0:57
Tku-Ukp | 19:35 20:32 0:57 Ukp-Tku | 21:13 22:10 0:57
Tku-Ukp | 20:35 21:32 0:57 Ukp-Tku | 22:13 23:10 0:57
Tku-Ukp | 21:35 22:32 0:57 Ukp-Tku | 23:13 0:10 0:57

Taulukko 87. Salo-Turku—-Naantali pddvaihtoehdon ja tunnin vuorovélin aikataulut.

Slo/Tku | Nnl/Tku | Ajoaika Suunta Nnl/Tku Slo/Tku | Ajoaika

Tku-Nnl | 6:05 6:20 0:15 Tku-Slo | 4:45 5:28 0:43
Slo-Nnl 6:20 7:19 0:59 Tku-Slo | 5:45 6:28 0:43
Slo-Nnl 7:20 8:19 0:59 Nnl-Slo | 6:28 7:27 0:59
Slo-Nnl 8:20 9:19 0:59 Nnl-Slo 7:28 8:27 0:59
Slo-Nnl 9:20 10:19 0:59 NnI-Slo 8:28 9:27 0:59
Slo-Nnl 10:20 11:19 0:59 Nnl-Slo | 9:28 10:27 0:59
Slo-Nnl 11:20 12:19 0:59 NnI-Slo 10:28 11:27 0:59
Slo-Nnl 12:20 13:19 0:59 Nnl-Slo 11:28 12:27 0:59
Slo-Nnl 13:20 14:19 0:59 NnI-Slo 12:28 13:27 0:59
Slo-Nnl 14:20 15:19 0:59 NnI-Slo 13:28 14:27 0:59
Slo-Nnl 15:20 16:19 0:59 Nnl-Slo 14:28 15:27 0:59
Slo-Nnl 16:20 17:19 0:59 NnI-Slo 15:28 16:27 0:59
Slo-Nnl 17:20 18:19 0:59 Nnl-Slo 16:28 17:27 0:59
Slo-Nnl 18:20 19:19 0:59 NnI-Slo 17:28 18:27 0:59
Slo-Nnl 19:20 20:19 0:59 Nnl-Slo 18:28 19:27 0:59
Slo-Nnl 20:20 21:19 0:59 Nnl-Slo 19:28 20:27 0:59
Slo-Nnl 21:20 22:19 0:59 NnI-Slo 20:28 21:27 0:59
Slo-Tku | 22:20 23:03 0:43 Nnl-Slo 21:28 22:27 0:59
Slo-Tku | 23:20 0:03 0:43 Nnl-Tku | 22:28 22:43 0:15
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Taulukko 88. Hanko-Karjaa(-Helsinki) pddvaihtoehdon aikataulut.

Suunta  Hnk/Kr ‘Kr/Hki Ajoaika Suunta Hnk/Kr \Ajoaika
Hnk-Kr 5:47 6:20 0:33 Kr-Hnk 6:32 7:05 0:33
Hnk-Kr 7:47 8:20 0:33 Kr-Hnk 8:39 9:12 0:33
Hnk-Kr 9:47 10:20 0:33 Kr-Hnk 10:39 11:12 0:33
Hnk-Kr 11:47 12:20 0:33 Kr-Hnk 12:39 13:12 0:33
Hnk-Kr 13:47 14:20 0:33 Kr-Hnk 14:39 15:12 0:33
Hnk-Kr 15:47 16:20 0:33 Kr-Hnk 16:39 17:12 0:33
Hnk-Kr 17:47 18:20 0:33 Kr-Hnk 18:39 19:12 0:33
Hnk-Kr 19:47 20:20 0:33 Kr-Hnk 20:39 21:12 0:33
Hnk-Hki | 6:47 8:23 1:36 HKki-Kr 8:36 9:38 1:02
Kr-HKki 10:47 11:49 1:02 Hki-Kr 12:36 13:38 1:02
Kr—Hki 14:47 15:49 1:02 Hki-Hnk | 16:36 18:12 1:36

Taulukko 89. (Hanko-Karjaa—Helsinki) pddvaihtoehdon aikataulut.
Hnk/Kr | Kr/HKki Ajoaika Suunta Kr/HKki Hnk/Kr | Ajoaika

Hnk-Hki | 5:47 7:23 1:36 Hki-Hnk | 6:36 8:12 1:36
Hnk-Hki | 6:47 8:23 1:36 Hki-Hnk | 7:36 9:12 1:36
Hnk-Hki | 7:47 9:23 1:36 Hki-Hnk | 8:36 10:12 1:36
Hnk-Hki | 8:47 10:23 1:36 Hki-Hnk | 9:36 11:12 1:36
Hnk-Hki | 9:47 11:23 1:36 Hki-Hnk | 10:36 12:12 1:36
Hnk-Hki | 10:47 12:23 1:36 Hki-Hnk | 11:36 13:12 1:36
Hnk-Hki | 11:47 13:23 1:36 Hki-Hnk | 12:36 14:12 1:36
Hnk-Hki | 12:47 14:23 1:36 Hki-Hnk | 13:36 15:12 1:36
Hnk-Hki | 13:47 15:23 1:36 Hki-Hnk | 14:36 16:12 1:36
Hnk-Hki | 14:47 16:23 1:36 Hki-Hnk | 15:36 17:12 1:36
Hnk-Hki | 15:47 17:23 1:36 Hki-Hnk | 16:36 18:12 1:36
Hnk-Hki | 16:47 18:23 1:36 Hki-Hnk | 17:36 19:12 1:36
Hnk-Hki | 17:47 19:23 1:36 Hki-Hnk | 18:36 20:12 1:36
Hnk-Hki | 18:47 20:23 1:36 Hki-Hnk | 19:36 21:12 1:36
Hnk-Hki | 19:47 21:23 1:36 Hki-Hnk | 20:36 22:12 1:36
Hnk-Hki | 20:47 22:23 1:36 Hki-Hnk | 21:36 23:12 1:36
Hnk-Hki | 21:47 23:23 1:36 Hki-Hnk | 22:36 0:12 1:36
Hnk-Hki | 22:47 0:23 1:36 Hki-Hnk | 23:36 1:12 1:36
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