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Tiivistelma

Selvityksen tarkoituksena on tuottaa tietoa yhdyskuntarakenteesta, asumi-
sesta, tyopaikoista seka tydssakaynnista ja naiden kytkeytymisesta rataverk-
koon, junaliikenteeseen ja niiden suunnitteluun ja liikkumiseen yleisesti, jotta
Vaylavirasto pystyisi tukemaan entista tehokkaammin ratainfran hyodynta-
mista ja junaliikenteen edistamista ja siten luomaan edellytyksia siirtymiselle
kestaviin liikkennemuotoihin. Tyo on rajattu siten, etta siina ei kasitella Helsingin
seudun liikenteen HSL:n junaliikenteen aluetta eika my6skaan Helsingin seudun
osalta VR:n lahiliikennetta.

Ratojen ja asemien kehittamiseen liittyvat kysymykset konkretisoituvat junalii-
kenteen kehittamishankkeissa. Viime vuosina lahijunaliikenteen selvityksia ja
suunnitelmia on tehty useilla kaupunkiseuduilla ja yhteysvaleilla. Sen lisaksi - ja
aivan oleellisesti - junaliikenteen alueellinen kehittaminen liittyy sellaiseen ra-
taverkon kehittamiseen, jota tehdaan lahtdkohtaisesti eri nakdkulmasta nopean
kaukoliikenteen ja tavaraliikenteen kehittamiseen tahdaten. Taman selvityksen
yhtena keskeisena tavoitteena on muodostaa kokonaiskuva junaliikenteen ke-
hittamisen edellytyksista eri seuduilla ja yhteysvaleilla matkustuspotentiaalin
pohjalta ja my0s tuottaa aineistoa, jonka perusteella on mahdollista vertailla
potentiaalisia kehittamiskohteita niihin rataosiin, joilla on nyt junaliikennetta.

Junaliikenteen edellytyksia ja kayttajapotentiaalia kasittelevissa selvityksissa ja
suunnitelmissa keskeisena suunnittelun perusteena on ollut asemien ymparis-
toénvaestdpohja, joissain selvityksissa myos tyopaikat. Vaesto- ja osin myos tyo-
paikkapohjaa on arvioitu suhteellisen yhdenmukaisesti yhden ja kolmen kilo-
metrin etdisyydella asemasta, mutta muitakin etdisyyskriteereja on kaytetty.
Yleensa naille etdisyyskriteereille ei ole esitetty mitaan perusteluja, mutta on
luontevaa ajatella, etta yhden kilometrin linnunetdisyys tarkoittaa etaisyytta,
jonka suurin osa junamatkustajista viela kavelee asemalle. Sen sijaan laajem-
malle aseman vaikutusalueelle ei kasitellyssa aineistossa ole tutkimuksellista
perustaa.

Nykyisten asemien vadestd- ja tydpaikkamaarat vaihtelevat huomattavassa
maarin, eika niidenkaan perusteella voi tehda kovin pitkalle menevia johtopaa-
toksia tulevaisuuden asemilta "vaadittavista” vaesto- ja asukaspohjista. Eri sel-
vityksissa ja suunnitelmissa esiintyvat mahdolliset uudet asemat (tai seisak-
keet) sijoittuvat vaesto- ja tyopaikkamaariltaan hyvin laajalla skaalalla nykyis-
ten asemien valiin.

Suurimpia vaesto- ja tyopaikkapotentiaaleja on isompien kaupunkiseutujen si-
salle sijoittuvilla mahdollisilla asemapaikoilla. Ne ovat monesti jo nyt kaupunki-
maisen joukkoliikenteen piirissa. Niiden potentiaali asemapaikkoina liittyykin
pitkalti kaupunkiseudun joukkoliikenteen osana toimivaan lahijunatyyppiseen
liikenteeseen. Kaukoliikenteessa kaupunkiseutujen asemat voivat palvella iso-
jen kaupunkien "kakkoskaupunkiasemana" tai "aluekeskusasemina”, joiden
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myOta matkustajien ei tarvitse tehda usein takaperoista liityntamatkaa kaupun-
kien keskusasemille. Tyossa ei ole kuitenkaan pyritty ottamaan kantaa asemiin
vksittaisten asemien tai rataosien tasolla.

Paikkatietoon perustuvien tydmatkaliikkumisen tarkastelujen tuloksista voi-
daan havaita, etta eradilla kaupunkiseuduilla on merkittavaa tydomatkaliikentee-
seen perustuvaa matkustajapotentiaalia, jota nykyinen junaliikenne ei palvele.
Toisaalta erityisesti LVM:n ostoliikenteen seka velvoiteliikenteen piirissa on ase-
mia, joiden matkustajapotentiaali on erittain vahainen. Edes korkea asemanseu-
dun vaestomaara itsessaan ei viela takaa suurta kayttajamaaraa. Alueen suu-
rimmat liikkumistuotoksia synnyttavat toiminnot, kuten merkittavimmat tyo-
paikka-alueet ja palvelut, voivat sijaita myds muualla kuin asemanseututaaja-
missa, jolloin niihin myos liikkutaan muilla keinoin.

Raideinfrastruktuurin ja asemien suunnittelun keskeinen ongelma on, etta rata-
ja asemainfrastruktuurin suunnitteluprosessit ovat pitkia ja radat ja asemat on
kallista rakentaa ja yllapitaa, mutta monopoliasemassa olevan operaattorin
strategisista suunnitelmista ei ole helppo saada tietoa. Myoskaan valtion osto-
liikenteen pitkan aikavalin tulevaisuudennakymat eivat ole selvia. Tassa tilan-
teessa ratainfran kehittamistarpeita on vaikea ennakoida muuten kuin nykyisen
liikenteen pohjalta. Toisaalta nykyinen liikenne vaikuttaa siihen, milla rataver-
kon osilla ja missa maarin lisaliikenne on mahdollista. Erityisesti tama korostuu
vksiraiteisella rataverkolla.

Vaikka rataverkko on Vaylaviraston ja VR liikkenndi monopoliasemassa osin
markkinaehtoisesti, osin LVM:n osto- ja velvoiteliikenteena, junaliikenteen ke-
hittamisen asetelma on paljon moniulotteisempi. Toimijoita ovat myds erityi-
sesti maakunnan liitot ja kunnat, joille on vastuu alueidenkayton suunnittelusta,
ja joilla on intressi liikkennepalvelujen kehittamiseen. Kukin taho toimii omista
lahtokohdistaan, kun valtakunnalliset strategiset linjauksen puuttuvat. Valta-
kunnallisten linjausten puuttuessa ei voi mydskaan olla yhdenmukaista alueel-
lista tai seudullista lahestymistapaa junaliikenteen kehittamisessa.

Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa olisi ainutlaatuinen
mahdollisuus ottaa kantaa junaliikenteen kehittamiseen pidemmalla aikavalilla.
Tahan kokonaisuuteen kuuluu myoés LVM:n ja VR:n sopimuksen mukainen osto-
ja velvoiteliikenne.

Tietopohja junamatkoista on osoittautunut erityisesti liityntamatkojen osalta
riittamattomaksi. Matkustajapotentiaalin tasmallisempaa arviointia varten olisi
selkea tarve selvittaa liityntamatkojen pituutta ja kulkumuotoa eri alueilla ja eri-
laisissa liikkumisymparistoissa seka junamatkan alku- etta loppupadan osalta.
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Seppo Lampinen, Sakari Somerpalo och Harri Aaltonen: Trafikledshallaren framjar
tagtrafiken - Den region- och samhallsstrukturella anvandarpotentialen i stations-
regionerna. Trafikledsverket. Helsingfors 2020. Trafikledsverkets publikationer
34/2020. 104 sidor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-788-8.

Sammanfattning

Syftet med utredningen ar att producera information om samhallsstrukturen,
boendet, arbetstillfallen och pendlingen, kopplingen mellan dessa forhallanden
och bannatet, tagtrafiken och den relaterade planeringen och hur man fardas i
allmanhet, sa att Trafikledsverket annu effektivare an tidigare kan stoda ut-
nyttjandet av baninfrastrukturen och framjandet av tagtrafiken och foljaktligen
skapa forutsattningar for en 6vergang till hallbara trafikformer. Arbetet har
avgransats pa sa satt att det inte behandlar tagtrafikomradet for Helsingfors-
regionens trafik HRT och inte heller VR:s nartrafik vad galler Helsingfors-
regionen.

Fragor relaterade till banor och stationer tas upp i utvecklingsprojekt som galler
tagtrafiken. Under de senaste aren har utredningar och planer for tagtrafiken
gjorts for flera stadsregioner och forbindelsestrackor. Dartill - och i mycket
vasentlig grad - ar den regionala utvecklingen av tagtrafiken kopplad till
utvecklingen av ett bannat som i princip genomfors ur ett annat perspektiv, som
utgors av ett mal om att utveckla den snabba fjarrtrafiken och godstrafiken. Ett
av de centrala malen i denna utredning ar att ta fram en 6vergripande bild av
forutsattningarna for utveckling av tagtrafiken i olika regioner och pa olika
forbindelsestrackor utifran resepotentialen och ocksa att producera material,
utifran vilken det ar mojligt att jamfora potentiella utvecklingsobjekt for de
banavsnitt som nu har tagtrafik.

| de utredningar och planer som behandlar tagtrafikens férutsattningar och
anvandarpotential har den centrala grunden for planeringen utgjorts av
befolkningsunderlaget i omradena kring stationerna och i vissa utredningar
ocksa av arbetstillfallena. Folk- och delvis ocksa arbetsplatsunderlaget har
beddmts pa ett relativt enhetligt satt pa ett avstand pa en och tre kilometer fran
stationen, men ocksa andra avstandskriterier har anvants. | allmanhet har man
inte alls faststallt grunder for dessa avstandskriterier, men det ar naturligt att
tanka sig att ett avstand pa en kilometer fagelvagen innebar en stracka som
storsta delen av tagpassagerarna gor till fots till stationen. Daremot innehaller
det behandlade materialet inte ndgon vetenskaplig grund for ett storre influens-
omrade for en station.

Folkmangden och antalet arbetstillfallen vid de nuvarande stationerna varierar
i avsevard grad, och utifran dessa ar det inte mojligt att dra desto mer langt-
gaende slutsatser om de befolknings- och invanarunderlag som framtidens
stationer “kraver”. Eventuella nya stationer (eller hallplatser) som forekommer
i olika utredningar och planer ar vad galler folkmangd och antalet arbets-
tillfallen placerade pa en valdigt bred skala mellan nuvarande stationer.

De storsta potentialerna roérande befolkningen och arbetstillfallen finns i
potentiella stationsplatser inne i de storsta stadsregionerna. De omfattas i
manga fall redan nu av urban kollektivtrafik. Deras potential som stations-
platser anknyter i hog grad till en trafik av nartagstyp som fungerar som en del
av kollektivtrafiken i stadsregionen. | fjarrtrafiken kan stadsregionsstationerna
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tjana som “sekundar stadsstation” i stora stader eller som “regioncentrums-
stationer”, vilka leder till att passagerarna inte behdver géra en anslutningsresa,
som ofta gar i fel riktning, till stadernas centralstationer. | arbetet har man dock
inte stravat efter att ta stallning till stationer pa enskild stations- eller ban-
avsnittsniva.

Utifran resultaten av de granskningar av pendlingsrorelsen vilka grundar sig pa
positionsdata kan det ses att vissa stadsregioner har en betydande passagerar-
potential som grundar sig pa pendlingstrafik som inte betjanas av den
nuvarande tagtrafiken. A andra sidan finns det inom ramen fér kommunikations-
ministeriets upphandlade trafik och trafik som omfattas av trafikplikten sadana
stationer som har synnerligen liten passagerarpotential. Inte ens en hog
folkmangd i stationsregionen garanterar i sig nagon stor anvandningsmangd.
Funktioner som genererar de storsta rorelseresultaten i omradet, sasom de
mest betydelsefulla arbetsplatsomradena och tjansterna, kan finnas annan-
stans an i tatorterna i stationsregioner, da man fardas sig till dessa ocksa pa
andra satt.

Ett centralt problem i planeringen av sparinfrastrukturen och stationerna ar att
planeringsprocesserna for ban- och stationsinfrastrukturen ar langa och
banorna och stationerna ar dyra att bygga och underhalla, och det ar inte latt att
fa information om de strategiska avsikterna hos en operatdér i monopolstallning.
Framtidsutsikterna pa lang sikt for statens upphandlade trafik ar inte heller
tydliga. | denna situation ar det svart att forutse utvecklingsbehoven for
baninfrastrukturen pa annat satt an utifran den nuvarande trafiken. A andra
sidan paverkar den nuvarande trafiken pa vilka bannatsdelar och i vilken mangd
extra trafik ar mojlig. Detta understryks i synnerhet pa det enkelspariga
bannatet.

Trots att bannatet tillhor Trafikledsverket och VR bedriver trafik med monopol-
stallning, dels som trafik pa marknadsvillkor och dels som kommunikations-
ministeriets upphandlade trafik och trafik som omfattas av trafikplikten, ar
konstellationen for utvecklingen av tagtrafiken mycket mer komplex. Aktérerna
utgors i synnerhet av landskapsforbunden och kommunerna, vilka har ansvaret
for planeringen av omradesanvandningen och vilka har ett intresse av att
utveckla trafiktjansterna. Varje aktor verkar utifran egna utgangspunkter da
riksomfattande strategiska riktlinjer saknas. | brist pa riksomfattande riktlinjer
kan det inte heller finnas nagon harmoniserad approach for omradena eller
regionerna i utvecklingen av tagtrafiken.

En nationell trafiksystemplan skulle ge en unik mojlighet att ta stallning till
utvecklingen av tagtrafiken pa langre sikt. Denna helhet omfattar ocksa
upphandlad trafik och trafik som omfattas av trafikplikten enligt avtalet mellan
kommunikationsministeriet och VR.

Kunskapsbasen for tagresor har visat sig vara otillracklig, i synnerhet nar det
galler anslutningsresor. For en mer precis bedomning av passagerarpotentialen
finns det ett tydligt behov av att utreda anslutningsresornas langd och fard-
satten i olika omraden och i olika rorelsemiljder, saval i bérjan som i slutet av
tagresan.
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Seppo Lampinen, Sakari Somerpalo and Harri Aaltonen: The transport infrastructure
manager as a promoter of regional rail transport - Regional and urban-structure-
based user potential of the station regions. Finnish Transport Infrastructure Agency.
Helsinki 2020. Publications of the FTIA 34/2020. 104 pages. ISSN 2490-0745, ISBN 978-
952-317-788-8.

Abstract

The purpose of the study is to provide information on urban structure, housing,
jobs and employment and on their connections with the rail network, train
transport and their design and mobility in general, in order to enable the Finnish
Transport Infrastructure Agency to support the use of rail infrastructure and the
promotion of rail transport more effectively, thereby creating the prerequisites
for the transition to sustainable modes of transport. The work is limited in such
a way that it does not cover the Helsinki Region Transport's (HSL) rail transport
region or VR's local transport with regard to the Helsinki region.

The issues related to the development of track lines and stations are realised in
rail transport development projects. In recent years, commuter train traffic
surveys and plans have been carried out in several urban areas and connection
lines. Furthermore - and in a quite essential way - regional development of rail
transport is linked to the development of a track network which, in principle, is
carried out from a different perspective than when developing fast long-
distance rail transport or freight transport. One of the key objectives of this
study is to provide an overview of the conditions for the development of rail
trafficin various regions and connection lines based on travel potential, and also
to produce data to enable the comparison of potential areas of development for
track sections that currently have rail traffic services.

The key planning criteria for the assessment and planning of rail transport
conditions and user potential have been the population base of the areas
surrounding the stations, and, in some studies, also the jobs in the area. The
population base and, in some respects, also the job base have been evaluated in
a relatively uniform manner at a distance of one and three kilometres from the
station, but other distance criteria have also been used. In general, no
justification has been presented for these distance criteria, but it is natural to
think that the distance of one kilometre as the crow flies means a distance that
most train passengers would still walk to the station. On the other hand, there
is no research basis in the material addressed on any wider area of impact
around the station.

The population and job numbers in the current station areas vary considerably,
and they do not allow very far-reaching conclusions to be drawn from ‘required’
population and habitant bases for future stations. Possible new stations (or
halts) examined in the various studies and plans are situated in-between the
existing stations on a very wide scale with regard to their population and job
totals.

The possible locations for stations situated within larger urban areas possess
the largest population and job potential. In many cases they are already within
the sphere of urban public transport. Their potential as locations for stations is
largely related to commuter train-type transport, which is part of urban public
transport. In long-distance traffic, stations in urban regions can serve as the
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‘second city station’ or as ‘regional centre stations' for large cities, and these
stations would enable the passengers to avoid making an often backward
access journey to the central city stations. However, no attempt has been made
to take a position in the study regarding stations at the level of individual
stations or track sections.

The results of commuter transport reviews based on location data show that
some urban areas have significant passenger potential based on commuting
which is not being served by the current rail transport services. On the other
hand, there are stations with very limited passenger potential, in particular in
the scope of transport services purchased and obligated by the Ministry of
Transport and Communications. Even high population totals in the station region
do not in themselves guarantee a large number of users. The region's largest
functions generating mobility outputs, such as the most important workplace
areas and services, can also be located outside the urban station regions, which
means that other means of transport are used to reach the stations.

A key problem in the design of rail infrastructure and stations is that the
planning processes for railway and station infrastructure are lengthy and that
tracks and stations are expensive to build and maintain, but it is not easy to
obtain information on the strategic plans of an operator in a monopoly position.
Furthermore, the long-term prospects for the government's purchased traffic
services have not yet been determined. In this situation, it is difficult to anticipate
the development needs of the railway infrastructure, except on the basis of
current traffic. On the other hand, current transport affects the sections of the
railway network where additional traffic is possible and the extent of those
possibilities. This is particularly pronounced on single-track networks.

Although the railway network is owned by the Finnish Transport Infrastructure
Agency, and VR operates the network in a monopoly position partly on market
terms, partly as transport services purchased and obligated by the Ministry of
Transport and Communications, the configuration of the development of rail
transport is much more complex. The actors also include, in particular, the
regional councils and municipalities responsible for planning the use of the land
regions and who have an interest in the development of transport services. Each
interest operates from its own starting points when there are no national
strategic policies. Furthermore, in the absence of national policies, there can
also be no harmonised local or regional approach to the development of rail
transport.

A national transport system plan would provide a unique opportunity to
comment on the development of rail transport in the longer term. This entity
also includes the purchased and obligated transport services pursuant to the
agreement between the Ministry of Transport and Communications and VR.

The knowledge base for train journeys has proven to be insufficient, in particular
as regards park-and-ride journeys, i.e. access traffic. For a more accurate
assessment of passenger potential, thereis a clear need to clarify the length and
mode of access journeys in various regions and transport environments, both
for the beginning and end sections of the train journey.
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Esipuhe

Liikenteen paastojen vahentamiseksi tarvitaan toimia, jotka tukevat siirtymista
kohti kestavampaa liikkumista. Yhtena keinona on junamatkustamisen lisaami-
nen ja erityisesti niin, ettd hyddynnettaisiin olemassa olevaa valmista infra-
struktuuria. Samaan aikaan alueiden, kuntien ja kaupunkien monimuotoista elin-
voimaa vahvistetaan osan kestavan kasvun strategiaa. Elinvoimaisuuden osate-
kijoista huolehditaan alueellisesti tasapuolisesti kiinnittamalla erityisesti huo-
mio mm. saavutettavuuteen.

Naista lahtokohdista tassa tydssa on tuotettu tietoa yhdyskuntarakenteesta,
asumisesta, tyopaikoista seka tydssakaynnista ja naiden kytkeytymisesta rata-
verkkoon, junaliikenteeseen ja niiden suunnitteluun ja liikkumiseen yleisesti.
Tydssa on arvioitu matkustajapotentiaalia erityisesti rataosilla, joissa nyt on
vain harvoin pysahtyvaa kaukojunaliikennetta tai ei lainkaan matkustajaliiken-
netta. Tarkoituksena on nain tukea Vaylaviraston tyota ratainfran entista tehok-
kaammaksi hyddyntamiseksi ja junaliikenteen edistamiseksi. Laajaa junaliiken-
teen kehittamista kasittelevaa aineistoa analysoiden on myés muodostettu ku-
vaa junaliikenteen suunnittelujarjestelman ongelmista ja kehittamistarpeista.

Ty6ta on ohjannut liikennejarjestelmaasiantuntija Aimo Huhdanmaki. Selvitys on
laadittu Linea Konsultit Oy:ssa, jossa tydsta on vastannut HTT, DI Seppo Lampi-
nen. Tyohon ovat lisaksi osallistuneet lisaksi DI, HTM Sakari Somerpalo ja FM
Harri Aaltonen.

Helsingissa kesakuussa 2020

Vaylavirasto
Liikenne ja maankaytto -osasto
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1 Johdanto

Tyon taustalla kaynnistamisen taustalla ovat paatetyt liikennejarjestelman ke-
hittamisen yhteiskunnalliset paamaarat seka Rinteen/Marinin hallitusohjelman
painotukset. Naiden mukaan liikenteen paastojen vahentamiseksi tehdaan toi-
mia, jotka vahentavat lilkkennesuoritteita ja edesauttavat siirtymaa kokonaisuu-
tena kestavampaan tapaan liikkua ja vapautua fossiilisista polttoaineista. Jouk-
koliikenteen, pydrailyn ja kavelyn yhteenlaskettua matkasuoritetta on kasvatet-
tava selvasti.

Hallitusohjelman mukaan alueiden, kuntien ja kaupunkien monimuotoista elin-
voimaa vahvistetaan osana kestavan kasvun strategiaa. Elinvoimaisuuden osa-
tekijoista huolehditaan alueellisesti tasapuolisesti kiinnittamalla erityisesti
huomio mm. saavutettavuuteen.

Tata taustaa vasten taman T&K-hankkeen tarkoituksena on tuottaa tietoa yh-
dyskuntarakenteesta, asumisesta, tydpaikoista seka tydssakaynnista ja naiden
kytkeytymisesta rataverkkoon, junaliikenteeseen ja niiden suunnitteluun ja liik-
kumiseen yleisesti, jotta Vaylavirasto pystyisi tukemaan entista tehokkaammin
ratainfran hyddyntamista ja junaliikenteen edistamista ja siten luomaan edelly-
tyksia siirtymiselle kestaviin lilkkennemuotoihin.

Ratojen ja asemien kehittamiseen liittyvat kysymykset konkretisoituvat junalii-
kenteen kehittamishankkeissa. Viime vuosina lahijunaliikenteen (tai vastaavan
raideliikenteen; ks. kasitteet luvussa 3) selvityksia ja suunnitelmia on tehty
useilla kaupunkiseuduilla ja yhteysvaleilla. Sen lisaksi - ja aivan oleellisesti -
junaliikenteen alueellinen kehittaminen liittyy sellaiseen rataverkon kehittami-
seen, jota tehdaan lahtokohtaisesti eri nakdkulmasta nopean kaukoliikenteen ja
tavaraliikenteen kehittamiseen tahdaten.

Taajamajunaliikenteen kehittamista koskevia selvityksia ja suunnitelmia on
tehty viime vuosina lukuisilla alueilla ja rataosilla. Kyse on lahes kaikista niista
suurista ja keskisuurista kaupunkiseuduista tai niiden valisista yhteyksista, joilla
ei nyt ole taajamajunaliikennetta. Taman selvityksen yhtena keskeisena tavoit-
teena on muodostaa kokonaiskuva junaliikenteen kehittamisen edellytyksista
eri seuduilla ja yhteysvaleilla matkustuspotentiaalin pohjalta ja myds tuottaa ai-
neistoa, jonka perusteella on mahdollista vertailla potentiaalisia kehittamiskoh-
teita niihin rataosiin, joilla on nyt junaliikennetta.

Tydssa ei oteta kantaa hankkeiden kustannuksiin tai rahoitettavuuteen.

Tydssa on tukeuduttu samaan aikaan Vaylavirastossa valmisteltuun Rataver-
kon vdlityskyvyn kokonaiskuvaan (Vayla 2020), kun on esitetty yleisluontoisia
arvioita junaliikenteen lisaamisen mahdollisuuksista eri rataosilla.

Tassa selvityksessa esitellaan ja analysoidaan huomattavan laajaa junaliiken-
teen kehittamista kasittelevaa seka muuta junalla liikkumiseen liittyvaa aineis-
toa. Nain pyritaan loytamaan vastauksia siihen, miten ja milla perusteilla suun-
nitelmia ja selvityksia on tehty, ja ovatko suunnitteluperusteet yhdenmukaisia.
Tama vaikutta siihen, missa maarin suunnitelmat ja selvitykset ovat vertailukel-
poisia. Tata kautta pyritaan loytamaan vastauksia kysymykseen, miten Vayla-
viraston tulisi rataverkosta ja asemista vastaavana viranomaisena suhtautua
erilaisiin kehittamishankkeisiin tassa tydssa tarkasteltujen nakdkulmien osalta.
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Tyo6 on rajattu siten, etta siina ei kasitella Helsingin seudun liikenteen HSL:n ju-
naliikenteen aluetta eika mydskaan Helsingin seudun osalta VR:n lahiliikennetta.

Vaikka junaliikenne ei kuulu Vaylaviraston vastuulle, junaliikennetta on ollut tar-
peen tarkastella erityisesti siita nakdkulmasta, miten matkustajapotentiaali
muodostuu, ja milla perusteilla matkustajapotentiaalia arvioidaan suunnitte-
lussa. Junaliikenteen suunnittelu on joko liikenteen tilaajan tai operaattorin vas-
tuulla, mutta asemia ja asemanseutuja koskevien ratkaisujen tueksi tarvitaan
valttamatta myos nakemysta junaliikenteen edellytyksista.

Junaliikenteen kehittamiseen on viime vuosina ollut laajasti kiinnostusta ja halua
eri puolilla Suomea ei vain liilkenteen kannattavuuteen perustuen, vaan myos yh-
teiskunnan subventoimana. Liikenteen kannattavuus on itsessaan moniulottei-
nen kysymys. Liikenteen kannattavuudessa tai matkustajapotentiaalissa ei ole
kyse vain yksittaisten asemien matkustajamaarista, vaan laajemmista liikenne-
kokonaisuuksien edellytyksista. Niihin vaikuttavat luonnollisesti seka yksittais-
ten asemien etta koko yhteysvalien yhteinen matkustajapotentiaali ja matkojen
suuntautuminen, mutta mydos junaliikenteen tarjonnan kokonaisuus, lisapysah-
dysten vaikutus matka-aikaan, lisatarjonnan edellytykset (hitaammat ja nope-
ammat junat) jne.

Maakuntakeskusten ja muiden vastaavankokoisten kaupunkien asema junalii-
kenteessa on paasaantdisesti vakiintunut - vaikka poikkeuksiakin on. Muiden,
usein matkustajamaaraltaan pienten asemien osalta Liikenneviraston selvityk-
sessa Pienten asemapaikkojen kehittamispotentiaali, esiselvitys todetaan rai-
delilkennetta tukevasta maankayttsta asemanseutujen taajamissa (Liikenne-
viraston tutkimuksia ja selvityksia 59/2015) seuraavasti:

Useimpien pienien asemien kohdalla tilanne on se, etta nykyisellaan
junavuoroja on vahan ja toisaalta matkustajamaarat ovat pienia, jopa
vain muutamia tuhansia vuodessa. Toisaalta useat pienet asemat sijait-
sevat silti sellaisilla yhteysvaleilld, joiden matkustajamaarien odotetaan
ennusteiden mukaan kasvavan tulevaisuudessa. Nain ollen tarjonnan
maaran voidaan myds olettaa pysyvan monilla yhteysvaleilla vahintaan
nykyisella tasolla kysynnan edelleen kasvaessa. Kaikilla yhteysvaleilla
pienten asemien roolia osana koko liikennejarjestelmaa ei kuitenkaan
valttamatta nahda tarkeana. Mahdollinen liikenndintiin liittyva kehitta-
minen ei valttamatta kohdennu pienten asemien junavuoroihin. Haas-
teena erityisesti pienien asemien kohdalla on myo6s se, etta junaliiken-
teen vuorotarjonta ei vastaa kysyntaan, esimerkiksi tyomatkaliikenteen
tarpeisiin, silla junavuorot on sovitettu palvelemaan kaukojunien Lliityn-
taa.

Junaliikenteen kehittamisessa ei ole kuitenkaan kyse vain ns. pienista asemista
- miten ne maaritellaankin. Kyse on ennen kaikkea matkustajapotentiaalin tun-
nistamisesta erilaisissa ymparistoissa ja erilaisissa junaliikenteen operoinnin
rakenteissa, joissa yksittainen asema ja sen vaestdpohja ei ole ratkaiseva liiken-
teen jarjestamisessa.
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2 Raportin rakenne

Luvussa 3 esitellaan junaliikenteeseen ja erityisesti erilaisiin liikennointityyppei-
hin liittyvia kasitteita. Osaa niista kaytetaan talla hetkella tavalla, joka ei tee ka-
sitteista yksiselitteisia. Sen vuoksi luvussa esitetaan tassa raportissa kaytetta-
vien keskeisten kasitteiden maarittely.

Luku 4 taustoittaa tata selvitysta Vaylaviraston roolin ja tehtavien nakodkul-
masta. Vaylavirasto vastaa vaylanpitajana rataverkon palvelutason yllapidosta
ja kehittamisesta valtion hallinnoimalla verkolla. Toisaalta Vaylavirasto osallis-
tuu muiden alan toimijoiden kanssa liikennejarjestelmatyohon. Tasta nakokul-
masta luvussa 4 esitellaan Vaylavirastossa ja aikaisemmin Liikennevirastossa
tehtyja asemiin ja ratoihin liittyvia selvityksia ja kehittamishankkeita.

Luvussa 5 tarkastellaan laajaan aineistoon pohjautuen matkustajapotentiaalin
maarittelya erilaisissa junaliikenteen kehittamista kasittelevissa suunnitel-
missa ja selvityksissa. Aineiston analyysin tarkoituksena on pyrkia tunnista-
maan, missa maarin naissa suunnitelmissa ja selvityksissa on kaytetty perustel-
tuja, tutkittuun tietoihin perustuvia lahestymistapoja, ja missa maarin eri tarkas-
teluissa kaytetyt menetelmat ovat yhdenmukaisia tai poikkeavat toisistaan.

Luvussa 6 tarkastellaan nykyisten ja eri selvityksissa ja suunnitelmissa esitetty-
jen uusien asemapaikkojen vaestopohjaa seka nykyista junaliikennetta ja mat-
kustajamaaria. Tarkoitus on muodostaa kokonaiskuva siita, minkalainen yhteys
nykyisella junaliikenteella ja matkustajamaarilla on asemien vaestdpohjan
kanssa.

Luvussa 7 kasitellaan alueellisen tyossakaynnin, yleispiirteita Suomessa, min-
kalainen aluerakenne tata kautta hahmottuu, ja minkalaisia kytkentoja junalii-
kenteeseen ja raideverkkoon tata kautta voidaan tunnistaa. Tarkasteluun sisal-
tyvat myds pitkat tydomatkat. Luvussa esitellaan erilaisia lahestymistapoja, joi-
den pohjalta esitetaan erdita paatelmia tyodssakayntivirroista ja alueraken-
teesta.

Sen jalkeen luvussa 8 analysoidaan aluekohtaisesti tyomatkaliikkumista ja arvi-
oidaan, minkalainen kuva nadin muodostuu eri alueiden matkustajapotentiaa-
lista. Aineiston on tarkoitus myds antaa lukijalle mahdollisuus arvioida junalii-
kenteen mahdollisuuksia eri alueilla ja vertailla alueita tasta nakdkulmasta kes-
kenaan mukaan lukien nyt junaliikenteen piirissa olevat alueet.

Luvussa 9 esitetaan edellisten lukujen pohjalta keskeiset havainnot liittyen mat-
kustajapotentiaalin arviointiin, tydmatkaliikkumiseen junaliikenteen kehittami-
sen nakdkulmasta seka junaliikenteen suunnittelujarjestelmaan.

Luvussa 10 esitetaan paatelmat liittyen Vaylaviraston toiminnan kehittamiseen
junaliikenteen edistamisessa seka arvioidaan taman T&K-hankkeen tuloksia.
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3 Kasitteet

Tassa luvussa esitellaan nykyisin kaytossa olevia, junaliikenteeseen jajunatyyp-
peihin liittyvia kasitteita ja maaritellaan tassa raportissa kaytettavat keskeiset
kasitteet.

Junaliikenne ja asemat

VR jaottelee junaliikenteen kaukoliikenteeseen ja ldhiliikenteeseen (esim. ilmoit-
taessaan liikkenteen tasmallisyydesta). Tassa jaottelussa kaukoliikennetta on
kaikki se, mika ei ole HSL:n tai VR:n lahiliikennetta.

VR on nimennyt kaikki lahiliikenteen alueen ulkopuolella olevat asemat (erdiden
Helsingin seudun asemien ohella) kaukoliikenteen asemiksi riippumatta siita,
minka tyyppiset junat liikkennoivat eri asemille (kuva 1).

Kaikki asemat
Autojuna-asema

Vendjin-liikenteen asemat

Lipunmyyntipisteet
[® Hsijakia X
Kaukoliilkenteen asema
o
P 2 Mapbox © OpenStreetMap Improwve this map
Kuva 1. VR:n madrittelyn mukaiset kaukoliikenteen asemat’.

"www.vr.fi/cs/vr/fi/kaukoliikenteen-reittikartta
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Lahijunaliikenne jakautuu HSL:n Llahiliikenteeseen Helsingin seudulla ja VR:n
lahiliikenteeseen seka Helsingin seudulla etta sen ulkopuolella (kuva 2).

Lahijunaliikenne
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VR:n ja Helsingin seudun liikenteen HSL:n lahijunalilikenne?.

Maarittelyt voi tulkita niin, etta kaikki VR:n operoimat kirjaintunnukselliset junat
ovat lahiliikennettd, on se sitten HSL:n tilaamaa tai lilkkenne- ja viestintaministe-
rion ostoliikennetta. Lahiliikenne ulottuu HSL-alueen ulkopuolella paaradalla
Tampereelle ja Nokialle (M-juna) seka itasuuntaan Lahteen seka Riihimaen etta
Mantsalan suunnasta (G- ja Z-juna).

Muu VR:n lilkenne on VR:n maarittelyssa kaukoliikennetta.

Liikenneviraston julkaisussa Rautateiden tulevaisuuden henkiléliikenne (pdivi-
tys 2015) todetaan, etta seudullinen ldhiliikenne palvelee tydssakayntialueen
kaupungeista keskuskaupungin ydinkeskustaan suuntautuvaa pendelgintia.
Kaupunkien valinen taajamajunaliikenne palvelee samanaikaisesti seka seudul-
lisia etta kaupunkien valisia matkatarpeita.

2www.vr.fi/cs/vr/fi/lahiliikenteen-reittikartta-fi
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Liikenneviraston julkaisussa esitetty "seudullinen lahiliikenne" on nykyisessa
VR:n junaliikenteessa lahiliikkennetta (kirjaintunnuksellisten junien kattamat
kaupunkiseudut). "Kaupunkien valinen taajamajunaliikenne” on puolestaan VR:n
maarittelyssa kaukoliikennetta.

Rautatietilastossa (Traficom 2018) eivat junaliikenteen tyypit esiinny kasitteis-
tossa, eika tilastossa ole muutenkaan maaritelty tilastossa kaytettyja kasitteita
kaukoliikenne ja lahililkenne.

Junatyypit?

Junatyypin maarittelyt ovat vakiintumattomia. Junatyypilla voidaan viitata toi-
saalta liikenndintiin, toisaalta itse junakaluston tyyppiin. Eri yhteyksissa puhu-
taan esimerkiksi taajamajunista, lahijunista, kaupunkijunista tai paikallisjunista.

Wikipediassa“ todetaan, etta "taajamajuna on VR:n kayttama nimitys lyhyen
matkan junatyypille, joka kulkee suurten asutuskeskusten valilla ja pysahtyy
kaikilla tai lahes kaikilla niilla valiasemilla, jotka sijaitsevat enimmakseen taaja-
missa. ... Kaikki taajamajunat merkitaan aikatauluihin H-tunnuksella".

VR:n julkaiseman maarittelyn mukaan "taajamajunat ovat veturivetoisia junia,
sahkomoottorijunia tai kiskobusseja” (www.vr.fi/cs/vr/fi/taajamajunat; viitattu
11.2.2020). VR:n oma maarittely ei siis viittaa lainkaan lilkkenndintiin vaan kalus-
toon.

Dm12-kiskobussin liikennointi: Pieksamaki-Joensuu-Nurmes, lisalmi-Yli-
vieska, Karjaa-Hanko, Savonlinna-Parikkala, Tampere-Haapamaki®

Lisaksi Dm12-kiskobussit lilkennoivat rataosalla Jyvaskyla-Seinajoki.

Taajamajunan kasitetta kaytetaan myads liikenndinnista. Esimerkiksi Etela-Kar-
jalan liitto on tehnyt vuonna 2010 Eteld-Karjalan taajamajunaselvityksen, jota
se paivittaa vuoden 2020 aikana. Vaylaviraston julkaisussa Uudet junaliikenteen
seisakkeet (Vaylaviraston julkaisuja 36/2019) todetaan, etta "taajamajunat py-
sahtyvat tavallisesti pienemmissa kuntakeskuksissa ja taajamissa”.

Léhijunan kasitetta kaytetaan yleisesti, mutta sen sisaltdé on tasmentymaton:

- HSL kayttaa oman junaliikenteensa osalta lahijunaliikenteen kasitetta.

- Tampereen kaupunki toteaa tiedotteessaan 2.12.2019, etta "Tampereen
ja lahipaikkakuntien valilla kulkee 15. joulukuuta alkaen yhteensa 25
uutta lahi- ja kaukojunavuoroa joka arkipaiva. ... Uusista lahijunavuo-
roista 14 ajaa Tampereen ja Nokian valilla ja 9 Tampereen ja Toijalan va-
lilla ja kaksi Tampereen ja Mantta-Vilppulan valilla."

- VR kertoo tiedotteessaan 4.7.2019°%, etta "VR Group suunnittelee suuruus-
luokaltaan noin 250 miljoonan euron investointia uuteen ldhijunakalus-
toon. Uusi kalusto korvaisi vanhan, Etela-Suomen taajamaliikenteessd
nykyisin kaytettavan Sm2-kaluston.”

3 www.vrgroup.fi/fi/vrgroup/uutishuone/sanastoa/

“fi.wikipedia.org/wiki/Taajamajuna

>www.vr.fi/cs/vr/fi/taajamajuna_kiskobussi

& www.vrgroup.fi/fi/vrgroup/uutishuone/uutiset-ja-tiedotteet/vr-group-kaynnistaa-uuden-la-
hiliikennekaluston-hankinnan-040720190843/
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Lahijunan rinnalla on kaytetty Helsingin seudulla myos kaupunkijunan kasitetta.
Esimerkiksi Vaylavirasto kertoo Espoon kaupunkiradan suunnittelusta, etta
"lopputilanteessa kaksi etelaisinta raidetta on tihean kaupunkijunaliikenteen
kaytossa ja kaksi pohjoisinta raidetta nopeamman léhiliikenteen ja Turun suun-

nan kaukoliikenteen kaytdssa". "Kaupunkijunaliikenteelld” ja "nopeammalla la-
hiliikenteelld" viitataan tassa junien pysahtymistiheyteen.

Paikallisjuna ei esiinny lainkaan VR:n kasitteistdssa, eika se vaikuta olevan muu-
tenkaan nykyisin yleisessa kaytossa.

Kaukoliikenteen junat

Kuten edella on todettu, VR:n maarittelyn mukaan taajamajuna on lyhyen mat-
kan junatyyppi, joka kulkee suurten asutuskeskusten valilla ja pysahtyy kaikilla
tai lahes kaikilla niilla valiasemilla, jotka sijaitsevat enimmakseen taajamissa. VR
jaottelee aikatauluissaan eri tunnuksin IC-junat ja Pendolinot, vaikka erottelu ei
enaa perustu junien liikkenndintiin tai pysahdyksiin.

Esimerkiksi julkaisussa Tampere-0ulu nopeudennostoselvitys (Oulun kaupunki
et al. 2019) todetaan, etta "saanndllinen henkiléliikenne koostuu IC-junista ja
Pendolinoista seka yojunista. Reitilla on niin sanottuja nopeita IC-junia, jotka py-
sahtyvat Tampereen ja Oulun valilla Seindjoella, Kokkolassa ja Ylivieskassa. ...
Hitaat IC-junat ja Pendolinot pysahtyvat paadsaantoisesti jokaisella asemalla;
Tampere, Parkano, Seinajoki, Lapua, Kauhava, Pannainen, Kokkola, Kannus, Yli-
vieska, Oulainen, Vihanti, Ruukki, Kempele, Oulu. Myos Harmassa pysahdytaan
kesaaikaan.”

Kaukoliikenteessa on siis periaatteessa samantyyppisia, VR:n tunnuksiltaan yh-
denmukaisia junia, jotka liikenndinniltaan ovat kuitenkin hyvin erilaisia.

Tassa selvityksessa kaytettavat kasitteet

Oleellista taman selvityksen kannalta on junien liikenndinti, ei se, millaisella ka-
lustolla liikenndidaan.

Tassa selvityksessa tarkoitetaan kaukoliikenteelld VVR:n IC- ja Pendolino-junia
seka VR:n taajamajunia, jotka liikenndivat keskusten valilla matkustajamaaril-
taan huomattavasti vahaliikenteisimmilla rataosilla.

Lahijunaliikenteella tarkoitetaan VR:n nykyista lahiliikennetta seka mahdollisia
uutta vastaavaa kaupunkikeskuksiin suuntautuvaa liikkennettd, jonka asema/py-
sahdysvali on tiheampi kuin kaukoliikenteessa.

Selvityksessa esiintyy myés taajamajunan kasite. Silla viitataan nykyisiin VR:n
aikatauluissa H-tunnuksella merkittyihin juniin.
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4 Selvityksen taustoja

Tassa luvussa kasitellaan Vaylaviraston roolia junaliikenteen kehittamisessa
paitsi lainsaadannon nakokulmasta myds Vaylaviraston omien maarittelyjen
pohjalta. Luvussa 4.2 on luetteloitu esimerkinomaisesti asemiin ja asemanseu-
tuihin liittyvaa hyvin laajaa Vaylaviraston ja Liikenneviraston aineistoa.

4.1 Vaylaviraston rooli junaliikenteen
kehittamisessa

Laissa Vaylavirastosta sen 1 luvun 1 §:ssa todetaan, etta Vaylavirasto vastaa
vaylanpitajana tie-, rata- ja vesivaylien palvelutason yllapidosta ja kehittami-
sesta valtion hallinnoimilla liikennevaylilla. Virasto edistaa toiminnallaan vayla-
verkon toimivuutta, automatisaatiota, liikkenteen turvallisuutta, kestavaa kehi-
tysta osana liikennejarjestelman kokonaisuutta seka alueiden ja elinkeinoela-
man toimintaedellytyksia ja tasapainoista kehitysta. Vaylavirasto toimii asia-
kaslahtoisesti ja asiantuntemusta hyddyntden. Viraston toiminta on ennakoivaa
seka tieto- ja riskiperusteista.

Viraston tehtavista annetussa laissa todetaan muun muassa, etta Vaylavirasto
vastaa hallinnoimistaan valtion tie- ja rataverkosta seka vesivaylista ja niiden
kehittamisesta seka niihin kohdistuvien toimien yhteensovittamisesta koko
maassa. Vaylavirasto vastaa myds ratojen suunnittelusta, rakentamisesta, kun-
nossapidosta ja palvelutasosta.

Vaylaviraston toimintaperiaatteet asemanseuduilla kuvataan Vaylan ohjeessa
19/2019. Siina todetaan, etta asemat ja asemanseudut ovat osa rataverkkoa ja
niita tulee tarkastella myods osana verkkoa. Vaylavirasto tarkastelee ja toimii
asemanseutujen kehittamisessa valtakunnallisen kokonaisedun nakékulmasta
seka toteuttaa valtakunnallisia linjauksia yhtenevaisesti eri asemanseuduilla.
Vaylaviraston rooli asemanseutujen kehittamistyossa riippuu kehittamisprojek-
tin kohdentumisesta seka rautatieliikenteen kehittamistarpeesta.

Ohjeessa pyritaan konkretisoimaan sita, kuinka Vaylavirasto toteuttaa ja tarvit-
taessa priorisoi useassa eri yhteyksissa asetettuja tavoitteita toiminnassaan.

Vaylaviraston osallistumisen periaatteita asemanseututydn kehittamiskokonai-
suuksissa kuvataan ohjeessa kuvan 3 kaaviolla.

Periaatteet liittyvat lahes kauttaaltaan tahan selvitystyohon. Aivan erityisesti
talla selvityksella on kytkenta kahteen ohjeessa kuvattuun liikennejarjestelman
kehittamisen toimintaperiaatteeseen:

1. Vaylavirasto edistaa asemanseutujen kehittamista osana liikennejarjestel-
matyota.

2. Vaylavirasto tunnistaa ja maarittelee rautatiealueiden kehittamistarpeet
valtakunnan nakodkulmasta
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o B Kaupunkiymparisto
Rautatiealueilla Vayla

kehitta peet janiiden valtakunnallisen tarkeysjarjestyksen Asemaseutu
+ Vastaa rautatiealueen toimenpiteiden suunnittelusta ja toteuttamisesta seka '
Hlepiosta : Rautatiealue

+ Varmistaa rataverkon ja ratapihojen kayton ja kehittamisen

Kuva 3. Véayldaviraston osallistumisen periaatteet asemanseututyon kehit-
tdmiskokonaisuuteen (Vayldviraston toimintaperiaatteet aseman-
seuduilla. Véaylaviraston ohjeita 19/2019.)

Kohtaan 1 liittyen Vaylaviraston tavoitteena on rautatieliikenteen edistaminen
seka henkild- etta tavaraliikenteessa, lilkkenteen ja maankayton toiminnallisuu-
den yhteensovittaminen asemanseuduilla seka joukkoliikenteen kayton lisaami-
nen.

Kohtaan 2 liittyen Vaylavirasto maarittelee asemanseutujen kehittamisen tar-
keysjarjestyksen valtakunnan tasolla arviocimalla kehittamistarpeita rataverkon
kokonaiskuvan kautta. Rautatieliikenteen kehittamistarpeita aiheutuu tarpeista
kehittaa valtakunnallista liikennejarjestelmaa mahdollistamaan henkiléliiken-
teen kasvu. Toiminnan tavoitteena on, etta Vaylavirasto tarjoaa kunnille tietoa
valtakunnallisista mahdollisuuksista asemanseutujen kehittamisessa ja rahoi-
tuksessa.

Toimintaperiaatteiden mukaan kehittamistarpeita tunnistetaan ja priorisoidaan
Vaylaviraston omien selvitysten, mahdollisten muiden valtakunnallisten selvi-
tysten ja kaupunkien aloitteiden pohjalta.

Liikennejarjestelmatydn tasoon liittyvat em. toimintaperiaatteiden lisaksi liityn-
tapysakoinnin edistaminen seka henkildliikenteen matkaketjujen sujuvuuden
edistaminen.
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4.2 Asemiin ja rataverkkoon liittyvia selvityksia
ja kehittamishankkeita

Seuraava luettelo on poiminta Vaylaviraston/Liikenneviraston viime vuosien jul-
kaisuista. Siina ei ole esitetty esimerkiksi eri yhteyksiin liittyvia tarveselvityksia
tai muita vastaavia suunnitelmia, jotka luonnollisesti liittyvat myds asemiin ja
rataverkkoon. Ensisijaisena lahteena on kaytetty Asemanseudut-sivustoa
(www.asemanseutu.fi iulkaisut—ia—tutkimukset/).

2020
Rataverkon valityskyvyn kokonaiskuva. Vaylaviraston julkaisuja 30/2020.
2019

Kaupunkien valinen saavutettavuus eri kulkutavoilla. Vaylaviraston julkaisuja
41/2019.

Uudet junaliikenteen seisakkeet. Tekniset vaatimukset, kustannukset ja luokit-
telu. Vaylaviraston julkaisuja 36/2019.

Asemanseutuhankkeiden hankehallinnan yleiskuvaus. Vaylaviraston julkaisuja
28/2019.

Vaylaviraston toimintaperiaatteet asemanseuduilla. Vayldviraston ohjeita
19/2019.

[ta-Suomeen suuntautuvien ratalinjojen tarkasteluja. Vaylaviraston julkaisuja
15/2019.

Valtakunnalliset liikenteelliset solmut ja niiden merkitys yhteistyon kannalta.
Vaylaviraston julkaisuja 9/2019

Asemanseutujen pysakointi osana lilkkennejarjestelmaa. Vaylaviraston julkaisuja
7/2019.

2017

Ratatekniset ohjeet (RATO) osa 16 Vaylat ja laiturit. Lilkenneviraston ohjeita
43/2017.

Solmupaikkojen kehittaminen osana liikennejarjestelmatyota ja asemanseutu-
jen suunnittelua. Koonti-raportti kehittamishankkeesta.

Asemanseutuhankkeiden hankehallinnan yleiskuvaus. D-osatehtava. Liikenne-
viraston tutkimuksia ja selvityksia 38/2017.

Matkaketjujen palvelutason kehittaminen kaukoliikenteen solmupisteissa. C-
osatehtava. Liikkenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 37/2017.

Maankayton suunnitteluun liittyva yhteisty6 ja sen uudistaminen ratapiha- ja
asemakeskusalueilla. B-osatehtava. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia
36/2017.
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Asemanseutujen kehittamistydn toimintamallit. A-osatehtava. Liikenneviraston
tutkimuksia ja selvityksia 35/2017.

2016

Miten valtio toimii tie- ja rautatiealueiden kiinteistdasioissa. Opas kunnille ja to-
teuttajille Liikenneviraston ja Senaatti-kiinteistdjen yhteistoiminnasta. Liiken-
neviraston oppaita 1/2016.

Tampereen lantinen ratayhteys. Selvitys maakuntakaavaehdotusta varten. Lii-
kenneviraston suunnitelmia 1/2016.

2015

Yhdenmukaista yhdyskuntasuunnittelua etsimassa. Seudullisen suunnittelun
MALPE-ajattelu yhdenmukaisen yhdyskuntasuunnittelun edistajana. Liikennevi-
raston tutkimuksia ja selvityksia 63/2015.

Pienten asemapaikkojen kehittamispotentiaali: esiselvitys raideliikennetta tuke-
vasta maankaytdsta asemanseutujen taajamissa. Liikenneviraston tutkimuksia
ja selvityksia 59/2015.

2014

Valtakunnallinen pysakkiselvitys — pysakkiverkot ja pysakkien palvelutaso. Lii-
kenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 43/2014.

Jalankulku- ja pydrailyvaylien suunnittelu. Liikenneviraston ohjeita 11/2014.
Kehittamismallit ja -keinot rautatieasemien ja asema-alueiden palvelujen ja ym-
pariston parantamiseksi. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 8/2014.

2013

Tavara- ja henkildliikenteen ratapihojen kehityskuva 2035. Kehittamis- ja kor-
vausinvestointitarpeet. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 34/2013.

2012

Liityntapysakaointi Tampere-Helsinki-joukkoliikennekaytavassa. Nykytila-ana-
lyysi ja toimenpideselvitys. Lilkkenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 27/2012.
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5 Matkustajapotentiaalin maarittely
junaliikennetta kasittelevissa selvityksissa
ja suunnitelmissa

Matkustajapotentiaalin maarittelyyn on sovellettu erilaisia lahestymistapoja
2000-luvuilla tehdyissa suunnitelmissa ja selvityksissa. Aineiston analyysin
avulla pyritaan tunnistamaan keskeiset lahestymistavat ja arvioimaan, kuinka
vhdenmukaisia suunnitelmat ja selvitykset ovat perusteiltaan.

Taman luvun analyysi ei ole kattava kuvaus kaikista junaliikenteen kehittami-
seen liittyvista suunnitelmista ja selvityksista. Tarkoituksena on tuoda esiin kes-
keisia lahestymistapoja kysyntapotentiaalin maarittelyssa ja myds arvioida nii-
den luotettavuutta.

5.1 Paikkaan kohdentamattomia vaestopohjan
maarittelyja

Eraissa vuosina 2008-2018 tehdyissa Liikenneviraston ja Uudenmaan liiton sel-
vityksissa on maaritelty toisaalta kestavan aluerakenteen ja toisaalta hyvan
joukkoliikenteen tarjonnan edellyttamaa rautatieaseman vaestdpohjaa. Selvi-
tyksissa paadyttiin suuruusluokkaan 10 000 asukasta ja jopa suurempiin lukui-
hin.

Keskeisena maarittelyihin vaikuttaneena tekijana on ilmeisesti ollut Uudenmaan
liiton selvityksessa Metropolialueelle kestdvd aluerakenne METKA (2008) esi-
tetty rakennemalli, jossa lahes kaikki kasvu oli sijoitettu rautatieasemien ympa-
rille noin 10 000 asukkaan keskuksiksi. Selvityksessa todettiin, etta "kestavassa
aluerakenteessa asukkaita tulee raideliikenteen ulottuville lisaa niin, etta kunkin
rautatieaseman vaikutuspiirissa noin 10 000 asukasta”. Lukua ei perusteltu sel-
vityksen raportissa.

Taman jalkeen Liikenneviraston julkaisussa Rautateiden tulevaisuuden henkil6-
liilkenneselvitys (pdivitys 2014) esitettiin, etta seudullisessa lahililkenteessa ta-
voiteltavaa vahintaan 10 000 asukkaan tai tydpaikan sijoittuminen 2,5 kilometrin
etaisyydelle asemista, ja etta maankaytosta puolet tulisi sijaita kilometrin etai-
syydella asemista.

Alueellisen lahiliikenteen kehittamisesta selvityksessa todettiin muun muassa,
etta

- Tampereen seudulla varaudutaan suunnittelulla seudulliseen lahiliiken-
teeseen 10-30 vuoden aikajanteella

- Turun seudulla varaudutaan paikallisjunaliikenteen kehittamiseen pit-
kalla aikavalilla (vuoteen 2040 mennessa) kolmella suunnalla (Tampe-
reen suunta, Salo ja Uusikaupunki)
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- Oulun, Satakunnan ja Etela-Karjalan seuduilla asemaseutujen tai mah-
dollisten asemaseutujen asukas- ja tyOpaikkamaarat ovat kuitenkin paa-
saantoisesti kaikkialla liian pienia taloudellisesti kannattavaan lahi- tai
taajamajunaliikenteeseen.

Uudenmaan liiton selvityksessa Maankayton ja liikkenteen vuorovaikutus (2018)
koottiin "nyrkkisaantoja" hyvan joukkoliikenteen tarjonnan edellyttamasta
maankaytosta. Selvityksen mukaan

- METKAan viitaten rautatieaseman vaikutuspiirissa on oltava 10 000 asu-
kasta

- autoriippumattoman elaman mahdollistava tiheys on 35 asukasta ja tyo-
paikkaa hehtaarilla (viitteena Newman & Kenworthy (2006): Urban and
Design to Reduce Automobile Dependence)

- suositeltava tiheys Helsingin seudun reuna-alueilla alle 500 metrin etai-
syydella raideliikenteen asemasta 50 asukasta ja tyopaikkaa hehtaarilla
(viitteena Sahlsten (2012): Joukkoliikennemyénteinen yhdyskuntaraken-
ne maankayton suunnittelun tavoitteena)

Em. tunnusluvuista selvityksessa johdettiin soveltaen teoreettisia asemaympa-
ristdjen asukaslukuja, joista alhaisin, 12 500 asukasta enintaan kahden kilomet-
rin etaisyydelld, perustuu SYKEn Urban Zone -tarkasteluihin (26 as./ha max. 800
m etaisyydelld, ulkovydhykkeelld max. 2 km tiheys 10 as/ha).

Nykyisten ja eri selvityksissa esilla olleiden potentiaalisten asemien vaesto- ja
tyopaikkapohjaa kasitellaan mydéhemmin luvussa 6.1. Jo tassa vaiheessa voidaan
kuitenkin todeta, etta edella esitetyt "vaatimukset" asemien vaikutusalueiden
vaesto- ja tyopaikkapohjalle ovat suuria verrattuna Suomen nykyisten rautatie-
asemien vadesto- ja tyopaikkapohjan kokojakaumaan. Sama koskee laajemmin
koko Suomen yhdyskuntarakennetta. Vain paakaupunkiseudulla ja muualla kau-
punkikeskustoissa vaestd- ja tyopaikkamaarat tayttavat em. ehdot.

Seuraavassa luvussa 5.2 on kuvattu taman tyon yhteydessa analysoitujen alu-
eellisten selvitysten erilaisia lahestymistapoja kysyntapotentiaalin maaritte-

lyyn.

5.2 Seudulliset ja yhteysvalikohtaiset
selvitykset

5.2.1 Etela-Karjala
Etela-Karjalan taajamajunaselvitys 2010

Etela-Karjalan liiton selvityksessa maariteltiin asemien vaikutusalueen laajuu-
deksi taajama-alueella paasaantoisesti alue, joka ulottuu yhden kilometrin sa-
teelle radalle suunnitelluista asemista linnuntieta mitaten (kaytannéssa max.
1,3-1,5 km etaisyys tie- ja katuverkkoa pitkin). Asemien vali on selvityksen mu-
kaan yleensa taajama-alueella vahintaan noin kaksi kilometria, jolloin kilometrin
sade kuvaa hyvin kunkin yksittaisen aseman vaikutusaluetta.
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Uusille henkildliikennepaikoille riittavana asukaspohjana pidettiin selvityksessa
paasaantodisesti vahintaan noin 1000-1500 asukkaan asukaspohjaa 2,5 kilomet-
rin sateella asemasta tai asemataajamassa nykytilanteessa. Tama vastaa selvi-
tyksen mukaan suuruusluokaltaan asukaspohjaa, jollainen on pienimmillaan ny-
kyisilla taajamajunaliikenteen asemilla esimerkiksi Kirkkonummi-Karjaa ja
Lahti-Kouvola-rataosuuksilla.

Selvityksen tarkastelualueena oli ensisijaisesti Luumaki-Imatra-kaksoisraiteen
suunnittelualue, mutta myods laajemmin rataosuus Kouvola-Lappeenranta-
Imatra-Parikkala. Nykyisten kaukoliikenteen asemien (Lappeenranta, Joutseno,
Imatra, Simpele ja Parikkala) ohella selkeasti potentiaalisiksi uusiksi asemapai-
koiksi katsottiin Lauritsala ja Vuoksenniska. Lisaksi taajamajunan asemia ehdo-
tettiin Muukkoon, Rauhaan, Rautjarvelle ja Taavettiin. Selvityksessa on tunnis-
tettu tarve naiden asemapaikkojen maankayton tiivistamiseen ja kehittamiseen.
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Kuva 4. Lappeenrannan-Imatran alueen nykyisiéd ja mahdollisia uusia

asemapaikkoja (LVM 2014.)

Selvityksessa arvioitiin Etela-Karjalan taajamajunan keraavan enemman mat-
kustajia kuin silloisten taajamajunakalustolla liikennditavien reittien, vaikka
suunniteltu vuoromaara on alhaisempi kuin esimerkiksi Riihimaen ja Lahden va-
lilla. Suurempi matkustajamaara selitettiin padasiassa silla, ettei muilla rata-
osilla ole vastaavanlaista tydssakayntivyohyketta yhta tihealla alueella.

Etela-Karjalan liitto paivittaa vuoden 2020 aikana taajamajunaselvityksen.
TyoOssa otetaan huomioon myds mahdollisuus Imatran ja Pietarin valisen juna-
yhteyden avautumiseen ja venaldisen kaluston kayttoéon alueellisessa juna-
liikenteessa.

Kaksoisraide Luumaki-Imatra, yleissuunnitelma, tiivistelmaraportti (Liikenne-
virasto 2010)

Yleissuunnitelmassa ei tuotu esiin lahijunaliikenteen mahdollisuutta rataosalla.
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Luumaki-Imatra-Imatrankoski-raja hankearviointi (Liikennevirasto 2015)

Hankearvioinnissa ei tuotu esiin alueellisen lahijunaliikenteen mahdollisuutta
rataosalla.

5.2.2 Etela-Pohjanmaa ja Pohjanmaa
Duoraitiojunaliikenneselvitys (Etela-Pohjanmaan liitto et al. 2019)

Tyon tavoitteena oli selvittaa, soveltuuko moderni kevyella kalustolla liikenndi-
tava raideliikennejarjestelma Pohjanmaalle ja Etela-Pohjanmaalle. Yhtena kysy-
myksena tarkasteltiin, missa maarin jarjestelma voisi hydédyntaa olemassa ole-
vaa rataverkkoa ilman merkittavia infrastruktuurimuutoksia.

Tyo6ssa tarkasteltiin rataosia Seinajoki-Vaasa (ns. Vaasan rata), Seinajoki-Harma
(ns. Pohjanmaan rata) ja Seinajoki-Kaskinen (ns. Suupohjan rata). Liséksi tutkit-
tiin kaupunkirataosuuksia Vaasassa, Seinajoella, Kauhajoella ja Harmassa. Tar-
kastelut perustuivat seisakkeiden toteutukseen kolmessa vaiheessa.

Vaeston ja tyopaikkojen maaraa selvitettiin yhden ja kolmen kilometrin etaisyy-
della asemasta/seisakkeesta. "Hyvan kysynnan” rajaksi esitettiin kilometrin
etaisyydella (noin) 1250 asukasta ja tyopaikkaa, kolmen kilometrin etaisyydella
(noin) 6 500 asukasta ja tyopaikkaa.

Tydssa laadittiin kaksi matkatuotosennustetta perustuen

(1) kolmen kilometrin vaikutusalueeseen asemasta/seisakkeesta ja oletuk-
seen 20 %:n kulkutapaosuudesta asemien/seisakkeiden valisilla mat-
koilla

(2) matkatuotokseen 0,03 rautatiematkaa/hlé/vrk yhden kilometrin
sateella ja 0,01 rautatiematkaa/hlé/vrk yhden kilometrin sateella.

Matkustajamaaraksi arvioitiin Vaasan radalla noin miljoona matkustajaa
vuodessa, Pohjanmaan radalla ja Suupohjan radalla kummallakin suuruusluokka
0,5 miljoonaa matkustajaa vuodessa.

Kustannusarviot perustuivat noin tunnin vuorovaliin ja 100 km/h nopeus-
tasoon (myo6s Suupohjan radalla, jossa nyt rajoitus 80 km/h).

Infrastruktuurikustannuksiksi arvioitiin valtion rataverkon osalta noin 70 M€,
Katuratojen kustannuksista ei esitetty kustannusarviota.

Selvityksen johtopaatoksissa todettiin muun muassa, etta nykyinen epdsaan-
nollinen lilkkenne on haaste aikataulujen suunnittelulle Vaasan ja Pohjanmaan
radoilla. Tama johtaa mm. tarpeeseen rakentaa kohtaamispaikkoja. Johtopaa-
toksissa todettiin myos tarve tehostaa maankadyttoa asemien ja seisakkeiden
ymparistossa.
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Selvitys alueellisen junaliikenteen jarjestamisen edellytyksista (Etela-Pohjan-
maan liitto et al. 2018)

Selvityksen taustalla oli sen tekohetkella vallinnut kasitys rautateiden henkil6-
liikennepalveluiden avautumisesta kilpailulle ja siihen liittyen maakunnille an-
nettava mahdollisuus jarjestaa alueellista tai paikallista liikennetta. Selvityk-
sessa tarkasteltiin alueellisen junaliikenteen jarjestamisen edellytyksia rata-
osilla Vaasa-Seinajoki-Haapamaki-Jyvaskyla ja Haapamaki-Tampere. Naista
Vaasan suunnalla on markkinaehtoista liikkennetta, Haapamaen ja edelleen Tam-
pereen/Jyvaskylan suunnilla LVM:n ostoliikennetta.

Tyon tuloksena todettiin, etta tarkastelluilla rataosilla olisi potentiaalia lisata
tarjontaa kaksin- tai kolminkertaiseksi, jolloin liikenteen kysynta voisi 3-4-ker-
taistua nykyisesta. Selvityksessa kysyntapotentiaali perustuu oletukseen juna-
liikenteen tarjonnan lisaamisesta 2-3-kertaiseksi.

Kysyntadarviot perustuivat ensisijaisesti nykyiseen pendeldintiin, matkailun po-
tentiaaliin seka oletuksiin kulku-muotojakaumassa tapahtuvista muutoksista.
Asemien vaikutusalueiden asukas- tai tydpaikkamaaria ei suoraan kaytetty
arvioissa hyvaksi. Mydskaan merkittavia maankayttdmuutoksia ei oletettu ta-
pahtuvan.

Selvityksessa todettiin kysynnan kasvu edellyttavan tarjonnan kasvun lisaksi
myos mm. kilpailukykyista hinnoittelua, kilpailukykyista junaliikenteen matka-
aikaa, liityntayhteyksien ja -pysakoinnin jarjestamista alueellisilla rautatiease-
milla, junaliikenteen lipputuotteiden paketoimista matkailutuotteiden yhteyteen
seka laajaa markkinointia liikenteen lisaamisesta.

Kehityskaytava Vaasa-Seinajoki esiselvitys (Pohjanmaan liitto et al. 2015)

Junaliikenteen osalta tarkeimmaksi kehittamiskohteeksi nahtiin vuorotarjonta ja
aikataulutus (1-3 taajamajunaa per vrk), jotta tydssakayntiliikenne kaupunkien
valilla olisi mahdollista. Selvityksen laatimisen jalkeen taajamajunaliikenne on
lakkautettu Vaasan ja Seingjoen valilla.

Ratatoimenpiteina suositeltiin mm. laiturirakenteiden parantamista. Lisaksi sel-
vityksessa esitettiin lukuisia pienimuotoisia toimenpiteita joukkoliikenteen tuke-
miseksi. Pitkan tahtdaimen toimenpiteena esitettiin asemien laheisten asuinalu-
eiden kaavoittamista.

Seinajoki-Kaskinen-radan parantaminen. Alueellisten vaikutusten ja vaiheit-
tain toteuttamisen selvitys (Kaskisten kaupunki et al. 2012):

Selvityksen mukaan Kaskinen-Ilmajoki-valin kunnista kavi noin 7 000 henkilda
junaradan varren kunnissa toissa (pendeldinti). Naista oli Kaskinen-Seinajoki-
valin kuntiin menevia matkoja yli 5 000.

Mikali Suupohjan radalla olisi henkiléliikennetta ja kuntakeskuksissa juna-ase-
mia, voisi radalla olla yli 250 000 matkustajaa vuosittain olettaen, etta naihin
tydmatkoihin voitaisiin kayttaa junaa, ja tydmatkoja tekevista 10 % kayttaisi ju-
naa. Talla matkamaaralla ei henkiloliikennointi olisi taloudellisesti kannattavaa,
vaan se vaatisi subventointia, kuten useimmilla vastaavilla rataosuuksilla on
Suomessa tehty.
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Joukkoliikenteen laatukaytavaselvitys Vaasa-Seinajoki (Eteléa-Pohjanmaan
elinkeino-, liilkenne- ja ymparistokeskus 2011)

Selvityksessa todettiin, etta taajamajunaliikenteen kehittaminen Vaasan suun-
taan tarjoaisi nopean yhteyden tydssakayntimatkoilla keskustaan, ja etta
matka-ajat olisivat kilpailukykyisia henkildautoliikenteen kanssa.

Junaliikenteen kehittaminen ja toimivuuden turvaaminen edellyttaisi merkitta-
via muutoksia kuntien nykyiseen maankayttoon. Maankayttda tulisi kehittaa
asemien ymparistossa voimakkaalla taydennys- ja lisarakentamisella, jotta
henkilojunaliikenteelle saataisiin luotua edellytyksia’.

Selvityksessa tuotiin esiin, etta vuorotarjonnan vahaisyyden takia joukkoliiken-
netarjontaa pitaisi voida hyodyntaa kokonaisuutena. Talldin lippujen yhteen-
sopivuus juna- ja bussiliikenteessa olisi tarkeaa.

Seinajoki-Kaskinen -radan perusparannuksen hankearvioinnin raportissa (Lii-
kennevirasto 2011) todettiin, etta "radan olemassaololla ei ole juurikaan merki-
tysta ihmisten paivittaiseen liikkumiseen, silla radalla ei ole henkildjunaliiken-
netta. Henkildliikenteen kaynnistymista pidetaan hyvin epatodennakdisena.”

Seinajoki-Jyvaskyla ja Haapamaki-Orivesi-Tampere-ratavyohykkeiden jouk-
koliikenteen kehittamisohjelma. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja
1/20089.

Ohjelmassa tarkasteltiin liikkumistarpeita kolmella tasolla: yhteydet omaan
maakuntakeskukseen (Jyvaskyla, Seinajoki, Tampere), yhteydet maakuntakes-
kusten valilla seka yhteydet valtakunnalliseen kaukoliikenneverkkoon ja paa-
kaupunkiseudulle.

Tyon tuloksena esitettiin konkreettisia ehdotuksia junaliikenteen seka sita kor-
vaavan tai taydentavan linja-autoliikenteen yhteyksista. Kysyntapotentiaalin
maarittely perustui asukasmaaran osalta yhden ja kolmen kilometrin linnuntie-
etaisyyteen, tyopaikkojen osalta yhden kilometrin linnuntie-etdisyyteen seka
pendeldintimaariin.

5.2.3 Espoo-Salo -oikorata ja rantarata

Espoo-Salo -oikoradan yleissuunnitelman valmistelu on kesken. Suunnittelu
perustuu kuvan 5 asemapaikkoihin ja -varauksiin ja lilkkennointimalliin.

Yleissuunnitelman esittelyaineistossa ei kasitella asemien maankayttéa tai
vaestopohjaa. Vuonna 2010 laaditussa alustavassa yleissuunnitelmassa ei pe-
rusteltu asemavarauksia tai mahdollisia asemapaikkoja vaestdpohjalla, maan-
kayton laajuudella tms.

70n syytd huomata, ettd suositus on tehty yksinomaan junaliikenteen kehittamisen nakdkulmasta.
On mahdollista, etta suositus on epaedullinen olemassa olevan yhdyskuntarakenteen kehittami-
sen kannalta.
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Kuva 5. ELSA-radan ja rantaradan lilkkenndintimalli (ldhde: yleisétilaisuus

Salossa 9.4.2019, esittelyaineisto).

Helsinki-Turku-kaytavan henkiléliikenteen kehitysnakymat (Liikennevirasto
2016)

Selvityksessa kasiteltiin yhteysvalin henkiléliikenteen nykytilaa ja muodostet-
tiin "tulevaisuuteen suuntaava" etenemispolku yhteysvalin kaukojunaliikenteen
kehittamiselle. Alueellisen junaliikenteen kehittamista ei selvityksessa kasitelty
erikseen.

Espoo-Salo-oikorata - Ymparistovaikutusten arviointimenettely, arviointi-
selostus (Liikennevirasto 2010)

Liikenteelliset tarkastelut perustuivat Lansiradan maankayton kehityskuvaan
(2009), jossa ratavyohykkeen asukasmaara kasvaa 150 000 asukkaalla (+175 %)
ja tyopaikkamaara 49 000:lla (+150 %). YVA-selostuksessa ei otettu suoraan
kantaa, onko nykyinen ja/tai suunniteltu maankayttd eri paikoissa riittavaa
"mahdollisen asemapaikan” toteuttamisen kannalta. Selostuksessa kuitenkin
todetaan, etta lahilikenteen asemapaikkojen toteuttaminen on mahdollista
"vasta kaukana tulevaisuudessa”.

Lannentiet - Kehityskaytavaselvitys (Uudenmaan liitto 2009)

Selvitys kasitteli Kirkkonummen-Hangon kaytavaa. Liikennestrategian periaat-
teeksi esitettiin Siuntion ja Kirkkonummen helminauhakaytavan asemien juna-
tarjonnan vaiheittainen lissaminen maankayton kehittyessa seka toisaalta
Hanko-Raasepori-nauhakaupungin sisdisten yhteyksien kehittaminen.
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Selvitys perustui olemassa olevaan junaliikenteeseen, jota kehitetaan tehosta-
malla asemanseutujen maankayttoa ("toteutetaan ja tarkistetaan nykyiset
asemakaavat; tehostetaan yleis- ja asemakaavoissa osoitettua maankayttoa;
kaavoitetaan uusia, raideliikenteeseen tukeutuvia alueita”).

Seka asemanseutujen (etaisyys alle 2,5 km) vaeston etta tyopaikkojen maaran
ennakoitiin lahes kaksinkertaistuvan vuodesta 2007 vuoteen 2035.

Lansiradan maankayton kehityskuvaselvitys (Espoon kaupunki et al. 2009)

Asemien toteutumisen yleisena lahtokohtana pidettiin yhteensa noin 10 000
asukkaan ja tyopaikan sijoittumista yhden kilometrin sateelle asemapaikasta
(vrt. METKA 2008).

Rantaradan Helsinki-Turku ratatekninen ja liikenteellinen selvitys (Ratahallin-
tokeskus 2008)

Liikenteellisen selvityksen tavoitteena oli selvittaa Rantaradan kehittamistar-
peita lyhyella ja pitkalla aikavalilla tarvittavien infrainvestointien, niiden ohjel-
moinnin seka maankayton aluevarauksien maarittelya varten. Selvitystyossa
tutkittiin, miten Rantaradan liikennetta ja sen toimivuutta voitaisiin kehittaa ny-
kyisella ratalinjalla.

Radan varren maankayton ja vaestomaaran kehittymista arvioitiin seuduittain ja
kunnittain. Naiden kehityskuvien perusteella tehtiin rataosuuksittain arviot,
kuinka radan nykyisia henkiléliikenteen liikennepaikkoja tulisi kehittaa ja missa
tarvitaan mahdollisesti uusia liikennepaikkoja, joihin tulisi varautua liikenteen ja
maankayton suunnittelussa.

Asukasmaaria tarkasteltiin puolen, yhden ja kolmen kilometrin linnuntie-etai-
syydella asemasta.

Samanaikaisesti tehtiin selvitys Paikallisjunaliikenteen toteuttamisedellytykset
rataosilla Turku-Loimaa ja Turku-Salo (Varsinais-Suomen liitto 2007).

5.2.4 Pirkanmaa

Selvitys tulevaisuuden maankayttoedellytyksista Tampereen kantakaupungin
lahijuna-asemien ymparistoissa (Tampereen kaupunki 2019)

Laajassa selvityksessa kasiteltiin kotimaisia ja ulkomaisia benchmark-kohteita,
lahijuna-asemaverkkoa (10 uutta asemaa), lahijunaliikenteen teoreettista mak-
simipalvelutasoa, lahijunaliikennetta osana seudullista joukkoliikennejarjestel-
maa seka suositellun lahijuna-asemaverkon vaikutuksia kaupunkirakenteeseen
ja joukkoliikennejarjestelmiin.

Selvityksessa kaytettiin asemien saavutettavuusalueina vydhykkeita etdisyyk-
silla 200-1000 metria ja tarkasteltiin erikseen asukkaiden ja tyépaikkojen sijoit-
tumista etaisyyksille 0-600 metria ja 600-1 000 metria asemasta. Kilometrin
maksimietaisyys tarkoittaa, etta asemien vaikutusalueet eivat mene paallek-
kain.
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Selvityksessa arvioitiin asemia aseman toteutettavuuden, maankaytén nyky-
tilan ja potentiaalin, muiden vetovoimatekijoiden, matka-ajan kilpailukyvyn ja
aseman verkollisen saavutettavuuden perusteella kolmiluokkaisella asteikolla.

Selvityksessa mainitaan, etta Saksassa kaytetaan hyotykustannuslaskelmissa
raja-arvona kannattavalle lahijuna-asemalle olemassa olevan radan varteen
200 kayttajaa per paiva (nousijat ja poistujat yhteensa).

Toisaalta selvityksessa esitettiin, etta alaraja lahijuna-asemalle on 2 000 asu-
kasta ja tydpaikkaa ja tavoiteltava maara 5 000 asukasta ja tydpaikkaa. Selvityk-
sessad ei esitetty perusteita naille luvuille (vrt. Varsinais-Suomen paikallisjunalii-
kenteen kehityskuva, luku 5.2.5).

Riihimaki-Tampere tarveselvitys (Liikennevirasto 2018)

Lahiliikenteen matkustajamaaraksi arvioitu vuonna 2030 valilla Tampere-
Saaksjarvi noin 2 000 matkustajaa/vrk ja valilla Saaksjarvi-Lempaala runsas 1
000 matkustajaa/vrk.

Maankayton kehittamista radan ymparistossa on tarkasteltu yleispiirteisesti.
Vain Lakalaivan asemanseudusta on tuotu esiin eksplisiittisesti, etta vaestda on
tarkasteltu kolmen kilometrin sateella asemasta.

Raideliikenne mahdollistaa! 11.9.2018 #Kasvukolmio (Ramboll et al.)

"Useisiin eri lahteisiin viitaten" (perusteita esittamatta) maankaytollisen vaiku-
tusalueen laajuudeksi esitettiin l&hijunien osalta 600-800 metria (saman kuin
metrolla). Vaikutusta kuvattiin "keskisuureksi/merkittavaksi”.

Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliikenteen kehittaminen: asemien ja lii-
kenteen suunnittelu (Tampereen kaupunkiseutu 2016)

Asemanseutujen vaestda ja tydpaikkoja tarkasteltiin kolmen kilometrin linnun-
tie-etaisyydella.

Tampereen kaupunkiseudun lahijunaliikenteen kehittamisselvitys. Loppura-
portti. (Tampereen kaupunkiseutu 2012)

Lahijunaliikenteeseen perustuva tarkasteluvaihtoehto pohjautui Tampereen
seudun rakennesuunnitelmaan 2030. Lisaksi lahtokohtana on kaupunkiseudun
ja valtion MAL-aiesopimus 2011-2012.

Tarkastelualue ulottui Manttaan, Lempaalaan, Aetsaan ja Ylojarvelle.

Lahijunavaihtoehdossa oli noin 21 000 asukasta enemman kuin vertailuvaihto-
ehtona kaytetyssa kaupunkiraitiovaunuun, nykylaajuiseen junaliikenteeseen ja
bussiliikenteeseen perustuvassa vaihtoehdossa.

Selvityksessa esitettiin myos lahijunaliikenteen visio 2030+ (kuva 6) seka lahi-
junaliikenteen kehittamisen etenemispolku lahtien seutulipun kayttéonotosta
junaliikenteessa seka myos suositukset jatkotoimenpiteiksi.
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Kuva 6. Tampereen seudun léhiliikenteen visio 2030+.
5.2.5 Varsinais-Suomi

Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenteen kehityskuva - Turku-Salo, Uusikau-
punki, Loimaa, Naantali (Varsinais-Suomen liitto 2014)

Selvityksessa tarkasteltiin taustaksi lahiliikenteen jarjestamista Ruotsissa.
Rataosasta Uppsala-Gavle esitettiin, etta
- matkatuotos on "yleensa tasolla" 0,1-0,5 matkaa/asukas/vrk,
- paateasemien valilla nousevien matkustajien maara on pienimmillaan
hieman yli 1000 matkustajaa per vrk; erot asemien valilla ovat suuria,
- "on valtettava pysakkeja, joiden vaesttpohja on alle 2 000 asukasta.”
Siita huolimatta useilla nykyisilla asemilla asukkaita on vahemman kuin
2 000.

Upptag soveltaa kiinteaa 30 minuutin ja 60 minuutin vuorovalid. Tunnin vuoro-
vali on oleellisesti parempi kuin esim. 40 minuutin vuorovali. 30 minuutin vuoro-
vali on helpompi sovittaa mm. syottaviin busseihin kuin 20 minuutin vuorovali.
Pidempaa kuin 60 minuutin vuorovalia ei kannata suunnitella paitsi iltaisin ja vii-
konloppuisin.

Varsinais-Suomen osalta tarkasteltiin asukas- ja tyopaikkamaaraa yhden kilo-
metrin linnuntie-etaisyydella asemasta seka koko taajaman asukasmaaraa.
Lisaksi tarkasteltiin pendeldintia yhden kilometrin vaikutusalueelta Turun ja
Salon keskusta-alueille.

Paikallisjunaliikenteen ensisijaiseksi tavoitteeksi esitettiin Turun ja seutukes-
kusten (Loimaa, Salo, Uusikaupunki) tiiviin paivittaisen vuorovaikutuksen vyo-
hykkeiden kytkeminen toisiinsa Varsinais-Suomen maakunnan yhtenadiseksi ty6-
ja asuntomarkkina-alueeksi. Junaliikenteen kehittamisen todettiin edellyttavan
junaliikenteen nakemista maakunnan ja keskeisten radanvarsitaajamien alue-
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kehitysvalineena, johon alue yhdessa panostaa. Liikenndinnin subventio-
tarpeeksi arvioitiin 25-65 % ratasuunnasta ja liikkenndinnista riippuen.

Paikallisjunaliikenteen toteuttamisedellytykset rataosilla Turku-Loimaa ja
Turku-Salo (Varsinais-Suomen liitto 2007)

Selvityksen tekoaikana lahes puolet Varsinais-Suomen noin 200 000 tydpai-
kasta sijaitsi Turussa. Tyodssakayntialue, josta yli 10 % tyollisista kavi Turussa
toissa, ulottui noin 50 km sateelle. Myos Salon tydssakayntialue oli laajentunut
voimakkaasti. Turkuun pendel6i muista kunnista toihin paivittain noin 30 000
henkea ja Saloon lahes 7 000 henkea.

Selvityksessa kaytettiin liikenteen taloutta laskettaessa nykyiseen maankayt-
t60n ja matkatuottokertoimeen perustuvia lahtdarvoja. Naillakin arvoilla saatiin
liikenndinnin tulos jopa ylijaamaiseksi. Erityisesti Turku-Salo-valin liikenteen
talous vaikutti varsin positiiviselta.

Matkustajaennusteet on laadittu seuraavin matkatuottokertoimin:
- 0,03 junamatkaa / vrk/ asukas 0-1km sateella
- 0,07 junamatkaa / vrk/ asukas 1-3 km sateella

Paakaupunkiseudulla pakallisjunien matkatuottokertoimet ovat noin kymmen-
kertaiset.

Junaliikenteen arvioitiin vaikuttavan paikallisjunien paatepisteiden valiseen
linja-autojen kayttoon, mika heijastuu palvelun vahenemisena linja-autoreittien
varrella. Paaosan paikallisjunien matkustajista oletettiin kuitenkin siirtyvan
henkildautoista, koska junaliikenne arvioitiin kilpailukykyiseksi henkildauton
kanssa seka matka-ajassa etta hinnaltaan.

Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenne — Ratatekninen ja liikenteellinen selvi-
tys (Ratahallintokeskus, liikenne- ja viestintaministerio, Varsinais-Suomen
liitto 2008)

Edellisen selvityksen kanssa samaan aikaan Ratahallintokeskus teetti yhdessa
liikenne- ja viestintaministerion seka Varsinais-Suomen liiton kanssa Varsinais-
Suomen paikallisjunaliikenteesta selvityksen, joka kasitteli painotetusti ratatek-
nisia ja liikkenteellisia kysymyksia. Sen yhteydessa tehtiin kuitenkin myos mat-
kustajaennusteet, joissa perusennusteena kaytettiin samoja lahtdarvoja kuin
edella kuvatussa vuoden 2007 selvityksessa. Lisaksi tehtiin maksimiennuste
kayttaen lahempana Helsingin seudun reuna-alueiden asemien matkatuotoksia
olevia matkatuotoslukuja (0,15 junamatkaa/vrk/asukas 0-1km sateelld).

Selvityksen lahtokohtana oli paikallisjunaliikenteen sovittaminen nykyiseen ja
ennustettavissa olevaan henkil6kauko- ja tavarajunaliikenteen kysyntaan koh-
tuullisilla infrastruktuuri-investoinneilla. Tuloksena todettiin, etta paikallisju-
naliikenteen kaynnistaminen tunnin vuorovalilla edellyttaisi valityskyvyn pa-
rantamista uusilla liikkennepaikoilla kaikilla kolmella ratasuunnalla. Harvemman,
epasaannollisen paikallisjunaliikenteen kaynnistaminen Loimaan ja Uudenkau-
pungin suunnilla ei tarkastelun perusteella edellyttaisi uusien liikennepaikkojen
toteuttamista kohtaamisia varten. Tarvittavien investointien kustannuksiksi sil-
loisella kustannustasolla arvioitiin 5-30 miljoonaa euroa per ratasuunta rata-
suunnasta ja valitusta liikkennodintimallista riippuen.
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5.2.6 Satakunta

Tampere-Pori/Rauma-radan kehittamissuunnitelma (Pirkanmaan liitto et al.
2019)

Tavoitteena oli muodostaa yhteinen nakemys ja kehityspolku Tampere-Pori/
Rauma-rataosuuksien junaliikenteen kehittamiseksi seka henkil6- etta tavara-
liikenteessa. Tydssa arvioitiin operoinnin nakokulmasta mahdollisuuksia lisata
junaliikenteen tarjontaa huomioiden infran asettamat rajoitteet.

Vaeston ja tyopaikkojen sijoittumista nykyisten ja mahdollisten uusien asemien
tuntumaan tutkittiin kolmen, viiden ja seitseman kilometrin linnuntie-etaisyy-
della (YKR-ruutuaineisto); naita tietoja ei kuitenkaan suoraan hyddynnetty sel-
vityksessa.

Potentiaalisten tydmatkojen lahtokohtana olivat matkat, joissa koti on alle 10 ki-
lometrin sateella ja tyopaikka alle kolmen kilometrin sateella rautatieasemasta
(YKR-tilastoaineisto). Junalla tehtavien tyématkojen potentiaaliksi arvioitiin
10 % em. matkoista.

Arkivuorokauden matkustajamaaraksi arvioitiin em. perusteilla valilla Pori-Ko-
kemaki 480-820 matkustajaa, valilla Rauma-Kokemaki 260-420 matkustajaa,
valilla Kokemaki—-Nokia 120-600 matkustajaa ja valilla Nokia—Tampere 1200-
2 800 matkustajaa.

Liiteaineistossa tarkasteltiin myos kysyntapotentiaalia (em. perusteilla) Tampe-
reelta ja Nokialta seka Porin ja Rauman paan asemilta muille asemille. Kaytetty
laskentamenetelma, jossa koti sijaitsee enintaan 10 km:n sateella asemasta ja
tyopaikka enintaan kolmen kilometrin sateella asemasta, tuottaa kuitenkin
hyvin todennakdisesti eparealistisen suuren matkustajapotentiaalin lahekkain
sijaitsevien asemien valilla.

Selvityksen lopputuloksena on liikennoinnin kehittamisessa tunnistettu lyhyen
aikavalin tavoitteet ja infrainvestointien (lisakapasiteetin) mahdollistamat
pidemman aikavalin tavoitteet. Lyhyen aikavalin tavoitteena on Tampereen la-
hijunaliikenteen vakiinnuttaminen, Porin junatarjonnan aukkojen parantaminen
ja Rauman henkiléliikenteen kaynnistaminen lahijunan syottoéliikenteena Koke-
maelle.

Lahijunaliikenteen aloittamisen edellytykset radalla Pori-Kokemaki. Tausta-
muistio. (Satakuntaliitto 2017)

Nakkilan yleiskaavassa on varattu uudet asemapaikat Nakkilan keskustaajaman
ja Ruskilan kohdalle. Ulvilan yleiskaavassa on varattu asemapaikka Friitalaan, eli
Ulvilan kaupalliseen keskustaan. Kokemaen asemakaavassa on varaus asemalle
nykyisen lisaksi myds Kokemaen keskustan kohdalla. Porissa ei yleiskaavassa
ole erikseen omalla merkinnalla osoitettu mahdollisia asemapaikkoja, mutta
Karhukuntien lahijunaselvityksessa hahmoteltuja uusia asemapaikkoja ovat
Mikkola, Pihlava ja Mantyluoto.

Muistiossa todetaan, etta radan varteen on muodostunut nauhakaupunki, jonka
taajamat ovat noin 1 000-10 000 asukkaan suuruisia keskittymia itse Porin kan-
takaupunki pois lukien. Muistion mukaan alue vastaa paaradan varteen synty-
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nytta Tampereen ja Hameenlinnan valista seka edelleen Hameenlinnan ja Jar-
venpaan valista taajamanauhaa. Vastaavanlainen taajamanauhamuodostelma
on myo6s Kymijoenlaaksossa Kotkan ja Kouvolan valilla.

Matkustajapotentiaalia on arvioitu arvioitujen ja todettujen matkatuotoslukujen
perusteella.

Vaestdpohjaa on tarkasteltu yhden ja kahden kilometrin sateella asemasta.

Muistiossa viitattiin seuraaviin aiempiin selvityksiin:
- Tarveselvitys Tampere-Pori/Rauma, Liikennevirasto 2011
- Pori (Mantyluoto)-Kokemaki lahijunaliikenteen esiselvitys, 2010, Karhu-
kunnat 2010

Pori-Tampere-raideliikenteen jatkokehittaminen (Satakuntaliitto et al. 2012)

Lahtékohtana selvityksessa oli, etta nopeiden Pendolino-junien lisaksi radalla
kulkee my0s taajamajunia, jotka pysahtyvat kaikilla henkildliikenneasemilla.
Yleisten kapasiteettitarkastelujen lisaksi tehtiin tarkempia tarkasteluja taaja-
majunaliikenteesta.

5.2.7 Paijat-Hame

Duoraitioliikenteen mahdollisuudet - Heinolan, Lahden ja Orimattilan duorai-
tiotieselvitys 2019 (Heinolan kaupunki, Lahden kaupunki, Orimattilan kaupunki,
Uudenmaan ELY-keskus 2019)

Tyon yhtena tavoitteena oli tarkastella, missa maarin jo olemassa olevaa rata-
verkkoa ja kevytta kalustoa voitaisiin hyddyntada raideliikenteessa ja siten tyo-
ja asiointimatkojen tehostamisessa.

Selvityksessa kaytettiin seuraavia lahtékohtia:
- Duoliikennetta liikenndidaan kahdella linjalla (Lahti-Heinola ja Lahti-
Orimattila).
- Kummallakin linjalla on 60 minuutin vuorovali kello 5-24.
- Keskeinen vaihtoasema on Lahti, jossa on vaihtoyhteys Z- ja G-juniin Hel-
singin ja Riihimaen suuntiin seka toiselle duolinjalle. Nama vaihtoyhtey-
det toimivat molempiin suuntiin.

Asukasmaaria tarkasteltiin noin yhden ja noin kolmen kilometrin etaisyydella
asemista/pysakeista (vdestoruutuaineisto 1x1 km). Selvityksessa laskettiin
my0s laajemman alueen osuus koko kunnan vaestosta.

Esiselvitys lahiliikenteen uusista seisakkeista Kerava-Riihimaki ja Kerava-
Lahti-valeilla. Liikennevirasto 2015.

Maankayton tarkastelut asukas- ja tyopaikkamaarien potentiaalien osalta poh-
jautuivat lahtokohtaisesti MASU- ja HLJ-aineistoihin (Helsingin seudun liikenne-
jarjestelmasuunnitelma HLJ 2015:n luonnos ja Helsingin seudun maankaytto-
suunnitelma 2050:n luonnos seka siihen sisaltyvan Asuntostrategia 2025:n
luonnos). Kuntien ndkemykset potentiaalisten asemaymparistojen asukas- ja
tydpaikkamaarista poikkesivat osin selvityksessa lahtdtietoina kaytetyista
MASU- ja HLJ-ennusteista.
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Maankayton tarkasteluissa seisakkeiden nykytilan seka ennustetilanteiden
2025 ja 2040 lahtokohtina olivat HSL:n ennustealuejaolle HLJ 2015 -luonnos-
tydssa kohdistetut mitoitusluvut asukkaille, tyopaikoille, palvelualan ty6pai-
koille seka myymalatilan neliémaarille.

Tyo6ssa esitettiin arviot seisakkeiden ymparistédn noin kahden kilometrin vy6-
hykkeelle sijoittuvasta rakenteesta.

Selvityksessa esitettiin seuraavia luonnehdintoja vaestopohjasta:

- "Nykyisista seisakkeista erityisesti Nuppulinnan seisakkeen lahiymparis-
ton vaestomaara pysyy ennustetilanteessakin hyvin alhaisena (noin
1500 asukasta).”

- "Ristikyddn mahdollisen seisakkeen laheisyyteen on suunniteltu merkit-
tdvdd maankayttéd (asukkaita yli 11 000) ..."

- "Monniin on arvioitu maksimitilanteessa sijoittuvan vajaat 6 000
asukasta, joten maankayton synnyttama potentiaali on kohtalainen.”

- "Okeroisissa voidaan lahiymparistoon arvioida maksimitilanteessa sijoit-
tuvan vajaat 6 000 asukasta. Osayleiskaavan mukaan aseman lahiympa-
ristda kuitenkin kehitetaan kylamaisena ja pienimittakaavaisena alue-
kokonaisuutena, joka ei merkittavasti tue raideliikenteen kysyntaa.”

Paijat-Hameen lahijunaliikenteen edellytykset (Paijat-Hameen liitto 2013):

Tarkastelualueena olivat rataosuudet Lahdesta Jarveldan (Riihimaen suunta),
Lahdesta Uuteenkyldan (Kouvolan suunta), Lahdesta Orimattilaan (Loviisan
suunta) ja Lahdesta Heinolaan.

Lahijunaliikenteesta selvitettiin mahdollisia liikenndintimalleja, lilkkennodintikus-
tannuksia seka matkustajapotentiaalia. Naiden tarkastelujen perusteella arvioi-
tiin l@hijunaliikenteen edellytyksia, kokonaiskustannuksia ja vaikutuksia Paijat-
Hameen alueella.

Yksinkertaisimmaksi vaihtoehdoksi nahtiin nykyisin liikkenndityjen rataosien taa-
jamajunaliikenteen kehittaminen lahijunamaisempaan suuntaan. Alkuvaiheessa
tama arvioitiin tarkoittavan vuorotiheyden kehittamista Lahdesta Uudenkylan
suuntaan samalle tasolle kuin Lahdesta Jarveldan (60 minuutin vuorovali) ja
seudullisen lippujarjestelman laajentamista myos junaliikenteeseen. Selvityk-
sessa arvioitiin, etta talla toimenpiteella voitaisiin yli kolminkertaistaa nykyiset
junamatkamaarat Lahden seudulla.

Johtopaatdksena esitettiin, etta lahijunaliikenteen kaynnistaminen Paijat-Ha-
meessa vaikuttaa kannattavimmalta Jarvela-Lahti-Uusikyla-ratakaytavalla,
jossa on jo nykyisin lahijunaliikennetta.

5.2.8 Pohjois-Savo
Pohjois-Savon duoraitioliikenteen perusselvitys

Kuopion kaupunki tilasi maaliskuussa 2019 perusselvityksen duoraitioliikenteen
mahdollisuuksista valilla Suonenjoki-Kuopio-lisalmi. Tilauksen mukaan tydssa
selvitetaan alustavasti myds mahdollisuudet ulottaa raitiotie Kuopion keskusta-
alueella.
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Selvitystyon raporttia ei ole ollut kaytettavissa taman raportin valmistelussa.
Savon Sanomissa 3.2.2020 julkaistun artikkelin® mukaan selvityksessa on tar-
kasteltu noin tunnin vuorovalia. Seisakkeet on artikkelin mukaan vaiheistettu
kahteen ryhmaan: ensimmaiseen kuuluvat noin 15 nykyista asemaa ja seisa-
ketta, toiseen myos noin 15 seisaketta. Pitkalla aikavalilla voitaisiin lisata viela
noin 20 seisaketta.

5.2.9 Keski-Suomi
Duoraitiotieliikenneselvitys

Proxion Oy ilmoitti tiedotteessaan 19.12.2018, etta "Proxion selvittaa parhaillaan
duoraitioliikenteen mahdollisuuksia Jyvaskylan ja Lahden seuduilla”. Jyvaskylan
seudun selvitystyon raporttia ei ole ollut kaytettavissa taman raportin valmis-
telussa.

5.2.10 Pohjois-Pohjanmaa

Oulu lahijunaliikenne markkinaselvitys (Micropolis, Pohjois-Pohjanmaan liitto,
lin kunta, Kempeleen kunta, Limingan kunta, Oulun kaupunki, WSP 2019)

Selvityksessa tarkasteltiin yhteysvalia li-Oulu-Liminka. Vaestta tarkasteltiin
yvhden, 1-3 seka 3-5 kilometrin linnuntie-etaisyydella asemasta.

Matkustajamaaria arvioitiin etaisyysvyohykkeisiin perustuvien matkatuotosker-
toimien avulla. Junaliikenteen kysyntaa arvioitiin kayttaen aiempia vastaavia
selvityksia lahijunaliikenteen kysynnasta seka nykyisia bussiliikenteen matkus-
tajamaaria. Kuitenkin tyossa kaytettiin "jonkin verran suurempia” junan matka-
tuotoksia kuin aiemmissa selvityksissa.

- "Matkatuotoskertoimet on arvioitu aiempien selvitysten ja Oulun nykyi-
sen bussimatkustuksen pohjalta.”

- "Kerroin on arvioitu em. kolmelle vydhykkeelle aseman ymparille, ja
kerroin pienenee etdisyyden kasvaessa asemasta.”

0-1 km asemasta: 0,05-0,10 1-3 km asemasta: 0,02-0.04 3-5 km asemasta: 0.01-0,02

"Matkatuotoskertoimen vaihteluvalin alaraja (min) vastaa karkealla ta-
solla nykyisen bussimatkustuksen matkustajamaaria (1juna/h).”

Junamatkustuksen potentiaaliksi arvioitiin nykytilanteessa 2 000-3 000 mat-
kustajaa vuorokaudessa. Tiedossa olevien maankayttomuutosten tuottamaksi
matkustajamaaran kasvupotentiaaliksi arvioitiin 30 %.

Vaihtoehdossa 1 oli yhteensa viisi uutta asemaa ja kaksi nykyista, vaihtoehdossa
2 yhteensa seitseman uutta asemaa ja kolme nykyista.

8 "Helppo kyyti pohdinnassa, mutta junien rahoitus auki. Selvitys tarjoaa raitiojunia Suonenjoki-
Kuopio-lisalmi -valin tyoliikenteeseen. Saavutettavuudella voidaan jarruttaa vaestokatoa.”
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Oulun seudun raideliikenne esiselvitys (Oulun kaupunki 2009)

Tutkitut joukkoliikennejarjestelmat:
- VE 0+ Vertailuvaihtoehto (nyk. linja-autoliikenteeseen perustuva
jarjestelma)
- VE1 Nykyjarjestelman kehittaminen
- VEZ2 Lahijunaliikenne
- VE3 Pikaraitiotie

Vaihtoehto 2 koostui bussiliikenteen runkoliikenteesta, sita taydentavista bus-
silinjoista seka nykyista rataverkkoa hyddyntavasta lahijunaliikenteesta ja sen
bussiliityntaliikenteesta.

Tarkasteltujen joukkoliikennejarjestelmien erot todettiin joukkoliikenteen pal-
velutason kannalta pieniksi. Parhaimman palvelutason asukkaille arvioitiin tuot-
tavan joukkoliikennejarjestelmat, joissa on kehittyneen bussiliikenteen (vel)
lisaksi lahijunaliikenne tai pikaraitiotie.

Selvityksessa todettiin, etta Oulun seudun nykyinen maankaytto ei mahdollista
kannattavan lahijunaliikenteen jarjestamista. Lahijunaliikenteesta voitaisiin
saada kannattavaa, mikali kaikki seuraavan 20 vuoden aikana tapahtuva vaes-
tonkasvu ohjattaisiin asemien vaikutuspiiriin. Tama todettiin edellyttavan mer-
kittavia muutoksia Oulun seudun yleiskaavaan ja maankaytdn toteuttamisohjel-
maan.

Selvityksessa todettiin, etta paikallisjunaliikenteen matkamaarien matkatuotto-
kertoimista ei ole Suomesta kokemusta. Kuitenkin tydssa hyddynnettiin Uuden-
kaupungin radan selvitysta (2005) ja Varsinais-Suomen liikennejarjestelma-
suunnitelmaa (2007). Matkatuoton arvioitiin olevan 0,03 junamatkaa/asukas/
vuorokausi 0-1 km sateella asemasta tai seisakkeesta ja 0,01 junamatkaa/asu-
kas/vuorokausi 1-3 km sateella asemasta tai seisakkeesta.
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6 Asemien vaestopohja, nykyinen junaliikenne
ja matkustajamaarat

Tassa luvussa pyritaan muodostamaan kokonaiskuva nykyisten ja eri suunnitel-
missa ja selvityksissa esitettyjen asemien/seisakkeiden vaestopohjasta eri etai-
syysvyohykkeilla. Myos luvussa kasitellaan nykyista junaliikennetta ja matkus-
tajamaaria. Tarkastelulla osoitetaan, etta vaestdopohja yksin ei ole relevantti
peruste tarkastella junaliikenteen matkustajapotentiaalia.

6.1 Asemien vaestopohja

Vaylaviraston julkaisussa Kaupunkien vdlinen saavutettavuus eri kulkumuo-
doilla (Vayla 2019a) on tuotettu aineistoa myos keskusten vaestopohjasta. Ku-
vasta 7 hahmottuvat selvasti 28 matkakeskusta ja muuta merkittavaa risteys-
asemaa (kaukoliikenteen luokan 1 asemat).

Kuvassa 8 on esitetty vaestomaarat viiden kilometrin sateella rautatieasemasta
kaikkien Suomen maakuntakeskusten ja yli 50 000 asukkaan seutukuntien kes-
kusten osalta.

Keskusten viests 5km sateelld rautaticasemasta
etaisyys Helsingista

k
.
L]
L J

90min

Kuva 7. Keskusten vdestod viiden kilometrin sdteelld rautatieasemasta
sekd ajallinen yhteys Helsingistd. (Vayla 2019a).
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Keskusten vdestd 5 km sdteelld asemasta (YKR 2017)

lisalmi WEE 159540
Kemi WS 18770
Salo WS 29733
Kotka M 30543
Kajaani s 30708
Rauma N 31494
Kouvola M 33618
Porvoo N 36025
Mikkeli —— 36371
Kokkola e 36511
Lappeenranta I 40627
Rovaniemi WSS 42 290
Hameenlinna WIS 43 352
Seindjoki NN 46343
Joensuu NN 50619
Vaasa MENNN 58052
Pori I 59 221
Kuopio IS 3 706
Lahti N 24 286
Jyviaskyld | 53 546
Oulu I 94 094
Tampere I 115758
Turku I 149 928

Helsinki I 737 302

[v] 50 000 100 000 150 000 200 000 250 000
Kuva 8. Keskusten vdesté viiden kilometrin sdteelld rautatieasemasta.
(Vaylda 2019a).

Kuvasta 8 ja alla jaljempana esitetyista kuvista 10-13 voidaan tehda seuraavia
havaintoja ja paatelmia:

- Nykyisen junaliikenteen piirissa olevien asemapaikkojen vaikutusalueen
asukas- ja tyopaikkamaara vaihtelee suuresti. Sen perusteella ei voi maarit-
taa mitaan nyrkkisaantoa vaadittavasta asukas- ja tyopaikkamaarasta ase-
man ymparilla.

- Tarkastelussa on mukana 152 nykyista asemaa. Pelkastaan Helsingin seu-
dun Lahiliikenteen kaytossa olevat asemat/seisakkeet eivat ole mukana.

- 2,5 kilometrin etaisyysvyohykkeella asemasta noin kolmasosalla
asemista on yhteensa yli 10 000 asukasta ja tyopaikkaa.

- Lahes viidesosa asemista on sellaisia, joilla asukas- ja tyopaikkamaara on
2,5 km sateella asemasta alle 1 000. Osa nain maaritellyista pienista ase-
mista sijaitsee etaampana taajamista, jolloin laajempi vaikutusalue kattaa
selvasti suuremman asukas- ja tyopaikkamaaran.
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Asemia %

17 %

2

' 21 14%
2

14%

40-1000 = 1000-2 000 = 2 000-5000 = 5000-10 000 = 10 000-20 000 = yli 20 000

Kuva 9. Nykyisten asemien lukumdérd enintadn 2,5 kilometrin etdisyydellé
sijaitsevien asukkaiden ja tyopaikkojen perusteella.

- 10 kilometrin etaisyysvyohykkeella on nykyisen junaliikenteen piirissa pie-
nimmillaan asemia, joiden yhteenlaskettu asukas- ja tyopaikkamaara jaa alle
tuhannen. Osa pienimmista asemista palvelee erityiskohteita, kuten matkai-
lukohteita, oppilaitoksia tai vankiloita.

- 10 kilometrin etaisyysvyohykkeella nykyiset 152 asemaa jakautuvat seuraa-
vasti:
o 12 aseman yhteenlaskettu asukas- ja tydpaikkamaara on alle 2 000
o 36 aseman yhteenlaskettu asukas- ja tydpaikkamaara on alle 5 000
o 63 aseman yhteenlaskettu asukas- ja tydpaikkamaara on alle 10 000

- Eri suunnitelmissa ja selvityksissa on esitetty lukuisia uusia tai uudelleen
kayttoonotettavia asemapaikkoja, jotka puhtaasti vaesto- ja tyopaikkamaa-
rien perusteella tarkastellen olisivat hyvinkin potentiaalisia asemapaikkoja.
2,5 km sateella tarkasteltuna nykyisista asemista runsaat puolet, 83 ase-
maa, ylittaa 5 000 asukkaan ja tydpaikan rajan. Vastaavasti eri selvityksista
poimittuja uusia yli 5 000 asukkaan ja tyopaikan asemapaikkoja on tassa tar-
kastelussa mukana 70.

- Vaesto6- ja asukaspohjaltaan suurimmat uudet potentiaaliset asemapaikat
sijaitsevat tyypillisesti isojen kaupunkien esikaupunkialueilla tai kaupunki-
seutujen kehyskuntien keskuksissa. Pelkastaan vaesto- ja tyopaikkapohjalla
tarkasteltuna suurin potentiaali uusien henkiloliikennepaikkojen kayttéon-
otolle onkin isoilla kaupunkiseuduilla. Lisaksi joitakin merkittavan kokoisia
entisia asemakaupunkeja on kokonaan nykyisen henkildliikenteen ulkopuo-
lelle, suurimpina Rauma, Porvoo, Lohja, Naantali, Heinola, Uusikaupunki ja
Aanekoski.

Seuraavien sivujen graafeissa (kuvat 10-13) on esitetty nykyisten ja erilaisissa
suunnitelmissa ja selvityksissa esilla olleiden uusien tai uudelleen kayttéon
otettavien asemien ja seisakkeiden yhteenlaskettu vaesto- ja tyopaikkamaara
vhden, kahden ja puolen, viiden ja kymmenen kilometrin sateella asemasta. Ny-
kyiset asemat on merkitty sinisella, muut punaisella varilla.
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Vaaka-akseli on kaikissa kuvissa rajattu 30 000 asukkaaseen ja tyopaikkaan (yh-
teenlaskettuna). Asemat on laitettu jarjestykseen sen mukaan, paljonko asuk-
kaita ja tyopaikkoja on yhden, kahden ja puolen ja viiden kilometrin sateella. Jat-
kossa luvun 8 tyopaikkaliikkumisen tarkasteluissa on kaytetty 2,5 kilometrin
etaisyytta.

Tydmatkaliikkumista tarkastellaan koko maan nakokulmasta luvussa 7 ja tar-
kemmin alueittain luvussa 8.

| --rm|r-wru|'|'"|||l|r'|""|'|'l'I"\"I'l||'"']II"I"I"'II"'H|ﬂ'\'\"\|'"' | m “|||I W“ ‘” 'H

Kuva 10. Asukkaat ja tyépaikat yhden kilometrin sdteelld asemasta (nykyi-
set asemat on merkitty siniselld, muut punaisella vdrilld.)
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Kuva 11. Asukkaat ja tyépaikat 2,5 km scéteellé asemasta (nykyiset asemat
on merkitty siniselld, muut punaisella vdrillg).
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Asukkaat+tydpaikat 5 km sateelld
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Asukkaat ja tyépaikat viiden kilometrin sédteelld asemasta (nykyi-
set asemat on merkitty siniselld, muut punaisella vdérilla).
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Kuva 13. Asukkaat ja tyépaikat kymmenen kilometrin sdteelld asemasta
(nykyiset asemat on merkitty siniselld, muut punaisella vdrillg).
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6.2 Junaliikenne ja matkustajamaarat

Kaikkien nykyisin henkiléliikenteen kaytdssa olevien asemien vuorokausittaiset
matkustajamaarat vuonna 2017 on esitetty kuvassa 14.

® 1-20
® 21-100

® 101-1000
» 1001 - 5000 K
® 5001 - 10000
® 10001 - 26000 \jJ
® rautatielikennepaikat
rata W

aseman matkustajat / vrk {

200

Kuva 14. Matkustajamddrdt asemilla vuonna 2017 poislukien péddkaupunki-
seudun lahijunaliikenne. (Véayla 2019b).

Vuodelta 2018 olevat tiedot IC- ja Pendolino-junien vuorojen maarasta on esi-
tetty kuvassa 15 ja VR:n taajamajunaliikenteen vuorojen maara kuvassa 16. On
syyta huomata, etta kuvissa esitetyt kasitteet poikkeavat tassa selvityksessa
kaytetyista (ks. kasitteet luvussa 3).
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kaukojunavuorot
I vrk
2-10

® 11-20 —
® 21-50
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¢4

200

Kuva 15. IC- ja Pendolino-junien vuorot asemilla per vuorokausi vuonna
2018. (Vayld 2019b).

Vuoden 2020 loppuun ulottuvalla sopimuskaudella liikkenne- ja viestintaminis-
terid ostaa VR:lta liikennetta seuraavilla rataosilla:

- Toijala-Tampere-Nokia (Pirkanmaan aluepilotti)

- Tampere-Keuruu-Jyvaskyla (Pirkanmaan aluepilotti)
- Helsinki-Riihimaki-Tampere (Pirkanmaan aluepilotti)
- Kouvola-Kotkan satama (Kymenlaakson aluepilotti)
- Seinajoki-Ahtari-Jyvaskyla (Eteld-Pohjanmaan aluepilotti)
- Helsinki-Lahti-Kouvola

- Lahti-Kouvola

- Riihimaki-Lahti

- Karjaa-Hanko

- lisalmi-Ylivieska

- Pieksamaki-Joensuu

- Parikkala-Savonlinna

- Joensuu-Nurmes
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Kuva 16. VR:n ldhi- ja taajamajunaliikenteen vuorot asemilla per vuorokausi
vuonna 2018. (Vayld 2019b).

Liikennoinnin yksinoikeuden vastineena VR:lla on velvoite jarjestaa useilla rata-
osilla (velvoiteliikenne): Oulu-Rovaniemi, Tampere-Pori, Tampere-Vilppula-
Keuruu, Jyvaskyla-Seinajoki, Kouvola-Kuopio, Joensuu-Nurmes, Pieksamaki-
Varkaus-Joensuu, Parikkala-Savonlinna. Lisaksi velvoiteliikenne koskee useita
VR:n maarittelyn mukaisen lahiliikenteen vuoroja seka useita ydjunavuoroja.

Kaikki yksiraiteisilla rataosilla liikennoitavat taajamajunat ovat LVM:n osto-
liikennetta tai velvoiteliikennetta.

Taajamajunaliikenne (H-tunnukselliset junat VR:n aikatauluissa) sijoittuu rata-
verkolle niin, etta sita on vain sellaisilla yksiraiteisilla rataosilla, joilla ei ole no-
peaa kaukoliikennetta (IC, Pendolino). Viimeksi VR lakkautti taajamajunaliiken-
teen vuonna 2016 yksiraiteiselta osuudelta Seinadjoki-Vaasa.
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Kaukoliikenteen matkat vuonna 2019
Yhteensa 14,875 milj. matkaa
OKoIari

Matkojen méira rataosittain
alle 0,1 milj.

0.1-0,5 milj.

0.5 - 1 milj. 75
1 -2 milj.
2 -3 milj.
3 -5 milj.

Rovaniemi

yli 5 milj.
Rataosittaiset luvut osoittavat matkojen
méadran vuodessa (1000 matkaa).
Tilastointimuutosten lakia luvut eivit ole taysin
vertailukelpoisia alkaisempien vuosien kanssa.

Luvut eivat sisilli lahilikennelipuila tehtyji matkoja
rataosilla Helsinki-Siuntio, Huopalahti-Hiekkaharju,
Helsinki-Tampere-Nokia, Rithiméki-Lahti ja Helsinki-Lahti.

Lahde: VR, Viylivirasto

Kokkola { ) Kontiomaki

O
Hanko '(J 105 1720 Helsinki

Kuva 17. Kaukoliikenteen matkat (tuhatta matkaa) vuonna 2019°. (Véyla
2019d).

9 Luvut eivat sisalla lahiliikennelipuilla tehtyja matkoja rataosilla Helsinki-Siuntio, Huopalahti-
Hiekkaharju, Helsinki-Tampere-Nokia, Riihimaki-Lahti ja Helsinki-Lahti.
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7 Tyossakayntivirrat ja aluerakenne

Tassa luvussa kasitellaan alueellisen tydssakaynnin yleispiirteita Suomessa ja
kuvataan, minkalainen aluerakenne tata kautta hahmottuu, ja edelleen, minka-
laisia kytkentoja junaliikenteeseen ja raideverkkoon tata kautta voidaan tunnis-
taa. Luvussa esiteltavien erilaisten lahestymistapojen pohjalta esitetaan lopuksi
eraita kokoavia paatelmia tyossakayntivirroista ja aluerakenteesta.

1.1 Alueellisen tyossakaynnin yleispiirteet

Oulun yliopisto et al. (2019) on kuvannut vuoden kodin ja ty6paikan sijainnin pe-
rusteella tyossakayntivirtoja vuoden 2015 tilanteessa. Tiedot ovat saatavissa
kunnittain ja tilastoruuduittain (10 x 10 km) alle ja yli 100 kilometrin tyématkojen
osalta. Kaupunkiseutukohtaisen kuntarakenteen eroista johtuen kunnittaiset ja
tilastoaluekohtaiset tarkastelut tuottavat erilaisen kuvan tydssakayntivirroista.
Kuvissa x jay tarkastelu perustuu tilastoruutuihin.
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21 - 50 tydssakavijaa >

Umed B x
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201- 500 tydssakavija g The~.
Bt Gulf.of -
— 1-1 tyossakavijaa e 5 Bothnia
== 1001 -2000tydssakavijaa
=P 2001- 5000 tydssakavijaa ' >
=P yii 5000 tydssakavijaa = / =
e ) -,
¢ - %
Hamar \ - £ ‘ ’ ~
\ F -
) -
o ) - ¥ | Pohjakartta: O

. /7 2 Y Gulf of Finland
Drammen ) ( > Pohjakartat © OpenStreetMap contributc
Vasteras |

Copyrigth © 2019. Oulun yliopisto Maantieteen tutkimusyksikko & Kerttu Saalasti Instituutti, PTT, LUKE ja 4FRONT. rahoittaja VN TEAS.

Kuva 18. Tyossdkdaynti vuonna 2015 kodin ja tyépaikan sijaintien perusteella
10 x 10 km tilastoruuduittain, etdisyys alle 100 km. (Oulun yliopisto
2019).

Alle 100 kilometrin etaisyyden kodin ja ty6paikan valilla voi tulkita kohtuullisella
tarkkuudella kuvaavan myds tyossakayntivirtoja. Tydssakayntialueiden ja seu-
tukuntien valisissa tyossakayntivirroissa on merkittavia eroja, vaikka maakun-
takeskuksia ja seutukaupunkeja ymparoéivat, volyymeiltaan luonnollisesti suu-
rimmat virrat seka Uudenmaan vetovoima korostuvatkin kartassa.
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Kun kodin ja tyopaikan valinen etaisyys on yli 100 kilometria (kuva 19), kuvan tul-
kinta muuttuu vaikeaksi: kyse ei ole tydmatkoista ja viela vahemman paivittai-
sista tydomatkoista, vaan kodin ja tydpaikan valisesta etaisyydesta. On luonnol-
lista, etta kaukana kotoa tydssa kayvien suurimmat maarat ovat paakaupunki-
seudun ja muiden suurimpien, yhteyksiltaan hyvien keskusten valilla.
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Kuva 19. Tyossdakdaynti vuonna 2015 kodin ja tydpaikan sijaintien perusteella
10 x 10 km tilastoruuduittain, yli 100 km tyématkat. (Oulun yliopisto
2019).

YLi 100 kilometrin etaisyyden perusteella voidaan todeta, etta Lansi-Suomi on
verkottunut melko voimakkaasti sisaisesti. [taisessa Suomessa maarat ovat
huomattavasti pienempia jo keskusten pienemmasta koosta johtuen.

Tampereen, Turun ja paakaupunkiseudun valilla - my6és Tampereen ja Turun va-
lilla - voi tulkita esiintyvan vahvat tyomatkavirrat, jotka piirtavat konkreettisen
kuvan Etela-Suomen kasvukolmiosta. Oulun seudulta on niin ikaan vahva yhteys
paakaupunkiseudulle.

Pohjanmaan osalta korostuvat lahialueiden verkostot ja kohtalaisen ohuet virrat
verrattuna muuhun maahan. Alueellinen tyossakayntiverkosto on vahva myoés
Varsinais-Suomen ja Satakunnan muodostamalla vyohykkeella seka erityisesti
Uudenmaan ja Kymenlaakson vyohykkeella, mika ulottuu osin myds Etela-Kar-
jalaan.

Alueellista tyossakayntia kasitellaan yksityiskohtaisemmin luvussa 8.
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1.2 Kasvuvyohykkeet

Tutkimuksessa Toiminnalliset alueet ja kasvuvy6hykkeet Suomessa (Nurmio et
al. 2017) maariteltiin kasvuvyohykkeet siten, etta "kasvuvyohykkeet muodostu-
vat verkottuneista keskuksista ja toiminnallisista alueista, joissa alueellisen
vuorovaikutuksen lisaantyminen tukee laajan ja monipuolisen markkina- ja yh-
teistoiminta-alueen kehittymista”. Vuorovaikutuksen perustana on toimiva lii-
kennejarjestelma, joka mahdollistaa melko pitkienkin tydmatkojen paivittaisen
kulkemisen vydhykkeella.

Tutkimuksessa ryhmiteltiin kasvuvydhykkeet kolmeen luokkaan:
1. Kansalliset ja kansainvalisesti merkittavat vyohykkeet
2. Maakuntien valiset kasvuvyothykkeet seka
3. Maakuntien sisaiset (kaupunkien valiset) kasvuvyohykkeet

Tutkimuksessa tunnistettiin yli 30 kilometrin mittaiset tyomatkat (kuva 20).
Vyohykkeiden kohdalla tydssakayntialueiden valiset tyomatkat suuntautuvat
usein vyohykkeen suuntaisesti.
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Kuva 20. Tyossdkdyntialueiden valisten yli 30 km tyématkojen mdédra tyos-
sdkadvijén asuinpaikan mukaan 10 km x 10 km tilastoruudukossa
vuonna 2014. (Nurmio et al. 2017).

YLi 30 kilometrin tydmatkojen vydhykkeet ovat monelta osin yhdenmukaisia kau-
koliikenteen ratojen - ja nopeiden yhteyksien — kanssa. Tasta huolimatta kasvu-
vyohykkeista monet ovat sellaisia, joilla ei ole ratayhteytta. Tallaisia ovat esi-
merkiksi Helsingista itaan Kotkan suuntaan johtava vyohyke, Turusta pohjoiseen
Porin suuntaan johtava vy6hyke, Tampereen-Lahden vythyke, Vaasasta pohjoi-
seen Kokkolan suuntaan johtava vydhyke seka Jyvaskylan-Adnekosken vydhyke
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(jossa rata, mutta ei henkiloliikennetta). Toisaalta eraat kaukoliikenteen kaytta-
mat ratayhteydet eivat sisally kasvuvybhykkeisiin, esimerkiksi Kouvola-Kuopio,
Lappeenranta-Joensuu, samoin useat rataosat, joilla on nykyisin vain taajama-
junaliikennetta.

Tydssakayntialueitten yhteenlasketut suurimmat tyématkavirrat on esitetty ku-
vassa 21.
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Kuva 21. Yhteen lasketut tyossédkédyntialueiden viliset kaksi suurinta tyo-
matkavirtaa vuonna 2014. (Nurmio et al. 2017).

Kuva 21 kertoo selkeasti merkittavimmista tyossakayntivirroista tydssakaynti-
alueiden valilla. Paakaupunkiseudun ohella esiin nousevat suurimmat maakun-
takeskukset, Tampere, Turku, Lahti, Pori, Jyvaskyla, Kuopio, Seindjoki, Vaasa ja
Oulu.

Merkittavimmat tyossakayntialueiden valiset virrat sijoittuvat hyvin samankal-
taisesti kuin kuvassa 20 esitetyt kasvuvydhykkeet, vaikka kuvassa 21 korostuu-
kin vierekkaisten tydssakayntialueiden valinen tydmatkaliikkuminen.

Kuvaan 21 liittyy toisaalta liikkennejarjestelman nakokulmasta tulkintaongelmia.
Suurimmat tydssakayntialueet ovat kooltaan varsin laajoja ja alueiden valinen
tyossakaynti voi toteutua useiden eri reittien kautta, jolloin kaikki matkat eivat
kulje kasvuvybhykkeen paaliikennevaylia mydten. Vierekkaisten tydssakaynti-
alueiden tarkastelu jattaa huomiotta tydssakayntialueiden lapi kulkevat ty6-
matkavirrat. Lisaksi tarkastelussa jaavat piiloon tydssakayntialueen sisdisen
tydmatkavirrat, jotka voivat osaltaan tukea vydhykkeen liikennejarjestelmaa.
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7.3 Tyossakayntialueiden valiset virrat

Kuvassa 22 on esitetty kolmas tapa kuvata tyossakayntivirtoja, eli eri tyossa-
kayntialueilla sijaitsevien taajamien valisten tydssakayntiyhteyksien jakautumi-
nen tyodssakavijoiden lukumaaran ja tyossakayntiosuuksien summan mukaan.
Tydssakavijoiden lukumaara on laskettu molempiin suuntiin yhteensa. Tydssa-
kavijoiden lukumaara on esitetty logaritmisella asteikolla. Taajamien valisen
tydssakaynnin osuus on laskettu suhteuttamalla kuljettujen tydmatkojen maara
kaikkiin lahtotaajaman tydssakavijoihin ja toisaalta kaikkiin kohdetaajaman tyo-
paikkoihin. Osuudet on maaritetty molemmin suuntaisista tydomatkoista. Tyos-
sakayntiosuuksien summassa on laskettu yhteen nama nelja eri prosentti-
osuutta.
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Kuva 22. Tyossdkdyntiyhteydet tyéssdkdvijdiden lukumddran ja tyéssd-

kdyntiosuuksien summan mukaan vuonna 2014. (Nurmio et al.
2017).

Kuvasta erottuu viisi sellaista yhteytta, joilla tydssakayntiosuuksien summa on
suuri. Naista Turku-Salo ja Lappeenranta-Imatra ovat kolmea muuta selvasti
suurempia tydssakavijdiden maaraltdan. Imatra-Joutseno, Jyvaskyld-Aine-
koski ja Seindjoki-Kauhava ovat tydssakavijoiden maaraltaan samaa suuruus-
luokkaa, mutta naista Imatran ja Joutsenon valisen tydssakaynnin osuuksien
summa on suuri, itse asiassa suurin tutkituista yhteyksista.
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7.4 \Jaestoennusteet

Tilastokeskuksen tuoreimman vaestdennusteen (2019) mukaan vuonna 2040
vakiluku kasvaa Manner-Suomessa enda Uudenmaan maakunnassa. Vuoteen
2018 verrattuna vakiluku kasvaa vuoteen 2040 mennessa Ahvenanmaalla seka
Uudenmaan Pirkanmaan ja Varsinais-Suomen maakunnassa. Ennuste on tren-
diennuste, joka perustuu havaintoihin syntyvyyden, kuolevuuden ja muuttoliik-
keen menneesta kehityksesta.

Vaestdnmuutes (36) maakunnittain (vertailu vuoteen 2018)
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Kuva 23. Suhteellinen vdesténmuutos maakunnittain 2018-2040. (Suomen
virallinen tilasto 2019).

Toisaalta maakuntatasoinen ennuste ei kerro liikkumisen kannalta oleellista tie-
toa, miten vaesto jakautuu maakunnan sisalla, eika sita, miten kaupunkiseutujen
yhdyskuntarakenne kehittyy. Viimeisen 10 vuoden aikana vaestdnkasvu on kes-
kittynyt voimakkaasti suurimmille kaupunkiseuduille, kun samaan aikaan valta-
osa kunnista on menettanyt vaestdaan.
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Kuva 24. Vdestonmuutos kunnittain vuosina 2019-2040 Tilastokeskuksen
2019 ennusteen mukaan. (Suomen Kuntaliitto n.d.).

Aluekehittamisen konsulttitoimisto MDI on laatinut Tilastokeskuksen ennusteen
pohjalta maakuntakeskusten vaestéennusteen 2040.
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Kuva 25. Maakuntakeskusten ja muiden suurten kaupunkien viestéennuste
2018-2040. (MDI 2019).

Ennusteen mukaan kasvu keskittyy Helsingin seudun lisaksi muutamaan suu-
rimpaan maakuntakeskukseen lantisessa Suomessa.
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MDI:n ennuste perustuu 2010-luvun vaestonkehityksesta johdettuihin oletta-
miin. Ennusteeseen liittyy etenkin syntyvyyden ja maahanmuuton osalta olet-
tama, etta kyseiset vaestonkehityksen osatekijat pysyvat ajanjakson ajan va-
kiona. Taman vuoksi ennustetta tarkastellessa tulee huomioida, etta syntyvyy-
den tai maahanmuuton kasvu/lasku voi vaikuttaa merkittavasti ennusteen to-
teutumiseen.

MDI:n ennuste perustuu suhteellisiin muuttoalttiuksiin, joiden oletetaan pysy-
van vastaavina koko ajanjakson ajan. Suhteellisten muuttoalttiuksien vaikutus
on merkittava etenkin suurien yliopistokaupunkien kohdalla 2030-luvulla, jolloin
2010-luvun matalan syntyvyyden johdosta opiskelemaan muuttavat ikaluokat
ovat huomattavasti nykyista pienempia. Tama johtaa heikentyneeseen vaeston-
kehitykseen kaupungeissa, joiden kasvu perustuu etenkin muuttovoittoihin opis-
kelijoista, kun tulevia opiskelemaan muuttavia nuoria on vahemman kuin talla
hetkella.

Alueellisia tarkastellessa on hyva huomioida, etta kuntien, tydssakayntialueiden
ja maakuntien valilla on aluerakenteellisia eroja. Esimerkiksi kuntaliitosten vai-
kutuksesta osa kaupungeista koostuu de facto useasta eri kunnasta. Esimerkiksi
Salo, Kuopio ja Kouvola koostuvat ydinkaupunkiseutuun liitetyista pienemmista
kunnista. Talla on vaikutusta seka kaupungin vaestonkehitykseen etta tydssa-
kayntialueen kokoon.

7.5 Paatelmia tydssakayntivirroista ja
aluerakenteesta

Luvuissa 7.1-7.3 esitellyt tyomatkaliikkumiseen liittyvat tarkastelut osoittavat,
etta suurilla ja useilla keskisuurilla kaupunkiseuduilla, niiden tyodssakaynti-
alueilla ja tydssakayntialueiden - kaytannossa kaupunkiseutujen - valilla esiin-
tyy runsaasti tyomatkaliikkumista, jota myos junaliikenne voisi palvella. Toi-
saalta mennyt vaestdkehitys ja vaestdéennusteet kertovat vaestdn jatkuvasta
keskittymisesta kaupunkiseuduille ja erityisesti muutamalle suurimmalle kau-
punkiseudulle, mika vahvistaa entisestaan kaupunkiseutujen sisaisia tydmatka-
virtoja.

Luvun 7.1 tarkastelut kodin ja tyopaikan valisista etaisyyksista tukevat kaupun-
kiseutujen ja laajemmin tyossakayntialueiden osalta kasitysta suurten ja osin
myos keskisuurten kaupunkiseutujen merkittavista suhteellisen pitkista tyo-
matkavirroista. Hyvin pitkien kodin ja tyopaikan valisten etaisyyksien osalta (yli
100 km) samaa johtopaatosta ei voi tehda, koska kyse voi olla myos esimerkiksi
tilapaisesta asumista tyopaikan lahella, eika saannéllisesta liikkkumisesta kodin
ja tyopaikan valilla.

Luvussa 7.2 tarkastellut ns. kasvuvyohykkeet perustuvat osin pitkiin, myos pai-
vittain tehtavissa oleviin tydmatkoihin, kun rajana on kaytetty 30 kilometria.
Kasvuvyohykkeet sijoittuvat usein ratojen suuntaisesti, minka voi tulkita merkit-
sevan sita, etta merkittava osa vyohykkeen tyématkoista tehdaan junalla. Osa
kasvuvyohykkeista on kuitenkin sellaisia, joilla ratoja ei ole lainkaan. Kasvu-
vyohykkeet ovat tarkastelutasoltaan keskusten valisia, joten ne kertovat va-
hemman liikkkumisesta yksittaisilla tydssakayntialueilla tai erityisesti kaupunki-
seuduilla.
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Luvun 7.3 tarkastelu kertoo huomattavasti konkreettisemmin, minka tyossa-
kayntialueiden valilla tapahtuu absoluuttisesti ja suhteellisesti (suhteessa kaik-
kiin tydmatkoihin) eniten tydomatkoja. Maarallisesti eniten tyématkoja on Helsin-
gin tydssakayntialueen seka Turun, Tampereen ja Lahden tydssakayntialueen
valilla, mutta suhteellisesti suurimmat osuudet ovat paitsi Turun seudulla huo-
mattavasti pienemmilla tyossakayntialueilla eli Lappeenrannan-Imatran, Jyvas-
kyldn-Aanekosken ja Seindjoen seuduilla.

Vaeston keskittyminen lisaa kaupunkiseuduilla myos toista junamatkustuksen
kannalta keskeista matkaryhmaa, koulu- ja opiskelumatkoja. Naita ei kuitenkaan
ole mahdollista analysoida samalla tavalla kuin edella tyématkoja.

Luvuissa 7.1-7.3 esitetyt tarkastelut ovat siis yleispiirteisia, eika niiden perus-
teella voi tehda paatelmia junaliikenteen kehittamisen edellytyksista eri alueilla.
Sen vuoksi on tarpeen tarkastella tarkemmin tassa luvussa esille nousseita tyd-
matkaliikkumisen kannalta tarkeimpia kaupunkiseutuja ja niita ympardivia alu-
eita. Nailla alueilla on myds tehty junaliikenteen kehittamista koskevia selvityk-
sia, joita on esitelty lyhyesti luvussa 5.2.
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8 Tyomatkaliikkumisen alueelliset tarkastelut

Tassa luvussa esitetaan aluekohtaiset kuvaukset tyomatkaliikkumisesta ja
arvioidaan, minkalainen kuva nain muodostuu eri alueiden matkustajapoten-
tiaalista. Aineiston on tarkoitus antaa lukijalle mahdollisuus vertailla eri alueita,
mukaan lukien nyt junaliikenteen piirissa olevat alueet, keskenaan.

8.1 Tarkastelun perusteet ja lahtokohdat

Selvityksessa toteutetut tyomatkaliikkumisen tarkastelut perustuvat tilasto-
ruutupohjaisen yhdyskuntarakenteen seurantajarjestelman (YKR) vuoden 2016
tietoihin. Tarkasteluja varten tydmatkatietojen asuinpaikan ja tyopaikan koordi-
naattiparit on yhdistetty. Naita tietoja on rajattu yhden ja 2,5 kilometrin vyohy-
kerajauksilla tarkasteltavista asemanseuduista tyomatkojen lahto- ja saapu-
mispisteiden osalta. Nain ollen tarkasteluissa on otettu huomioon ainoastaan
tyomatkat, joiden laht6- ja saapumispiste osuvat asemanseutujen vyéhyke-
rajauksien sisapuolelle. Edelld mainitun analyysin kautta muodostettuja tietoja
on koostettu ja yhdistetty asemakohtaisen havainnoinnin mahdollistamiseksi.
Alueesta riippuen 2,5 kilometrin tarkasteluissa on huomioitava vyohykerajauk-
sien maarallisesti suurikin lomittaisuus, joka vaaristaa naiden asemanseutujen
analysoitavia tietoja suhteessa toisiinsa.

Paikkatietoon perustuvissa pendeldintitarkasteluissa ensimmainen kysymys on,
mihin etdisyysvydhykkeeseen tarkastelun tulisi perustua. Tassa tydssa testat-
tiin useita etaisyysvydhykkeita yhdesta kilometrista viiteen kilometriin. Luvussa
5.2 esitellyissa junaliikenteen kehittamisselvityksissa ja -suunnitelmissa on
kaytetty koko tata vaihteluvalia.

On selvaa, etta yhta kaikkialle soveltuvaa etaisyysvydhyketta ei ole. Kyse on
aseman sijainnista suhteessa eri toimintojen sijaintiin niin matkan alku- kuin
loppupaassakin seka pendeldintimatkan juna-osuuden suhteesta liityntamat-
koihin seka alku- ja loppupadassa. Lisaksi kulkumuotovalintaan vaikuttaa se, etta
pendeldintimatka ei on epasymmetrinen siina mielessa, etta matkan alkupaassa
lityntamatkaan voi olla kaytettavissa useita eri kulkumuotoja henkiléautoa
myoten. Nain voidaan ajatella, etta etdisyysvydhykkeen tulisi olla laajempi mat-
kan alkupaassa (kodinpuoleisessa paassa) kuin tyopaikan puoleisessa paassa.

On myos perusteltua ajatella, etta pendeldinnin etdisyysvyodhyke asemasta on
sita pienempi, mita lyhyempi junamatka on. Liityntamatkaa ei kannata tehda, jos
sen kesto on huomattavasti pidempi kuin suoran, vaihdottoman matkan.

Lahekkain sijaitsevat asemat tuottavat jossain maarin harhaisen tuloksen, koska
silloin vierekkaisten asemien pendeldintivyohykkeet voivat menna paallekkain.
Tama tekijan merkitys nakyy mm. siina, etta tuoreimmassa Tampereen seudun
junaliikenteen kehittamista kasittelevassa selvityksessa (ks. luku 5.2.4) etai-
syysvyohykkeena on kaytetty seudun keskeisilla alueilla yhta kilometria, jotta
vaikutusalueiden paallekkaisyytta ei ilmenisi.
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Tydmatkaliikkumisen ohella saannélliset junamatkat voivat muodostua opiske-
lumatkoista. Tyomatkaliikkumista koskevat tarkastelut eivat luonnollisestikaan
ota niita huomioon. Pitkien opiskelumatkojen maara ja matkasuorite on huomat-
tavasti pienempi kuin pitkien tydmatkojen. Esimerkiksi Tampereen seudulla ty6-
matkan keskipituus on 14 kilometria ja koulutusmatkan nelja kilometria. Tyo-
matkoja tehdaan vuorokaudessa henkilda kohti keskimaarin 0,58 matkaa ja kou-
lutusmatkoja 0,24. (WSP 2018)

8.2 Etela-Karjala

Lappeenrantaan ja Imatralle liikenndivat talla hetkella IC-junat ja Pendolinot, joi-
den paateasema on joko Lappeenrannassa, Imatralla tai Joensuussa. Etela-Kar-
jalan alueella VR liikenndi velvoiteliikenteena Parikkalasta Etela-Savoon Savon-
linnaan. Parikkala on yhteyden ainoa pysahdyspaikka Etela-Karjalan alueella ja
yhteys IC-juniin.

Lappeenrannan-Imatran seudun tyomatkaliikkumisen virrat ovat samaa suu-
ruusluokkaa kuin nyt taajamajunaliikenteen piirissa oleva rataosuudella Riihi-
maki-Lahti-Kouvola-Kotka.

Suurimmat virrat sijoittuvat Lappeenrannan ja Imatran alueelle. Toisaalta vir-
roista voi paatella, etta seudullinen tydmarkkina-alue ulottuu Taavetista Parik-
kalaan. Lappeenrannan-Joutsenon-Imatran akselilla taajamien valisen tydssa-
kéynnin osuus on suuri koko maata ajatellen (ks. luku 7.3). Taajamien sijainti jar-
vialueen ja Venajan rajan valissa kapealla alueella ohjaa virrat yhdelle vahvalle
akselille.

Kuvassa 26 on esitetty tyomatkaliikkumisen maara ja suuntautuminen 10 x 10
kilometrin tilastoruuduittain.
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Kuva 26. Tyomatkaliikkuminen Lappeenrannan-Imatran alueella 10 x 10

kilometrin tilastoruuduittain; alle 100 km matkat. (Oulun yliopisto
2019).

Kuvassa 27 on esitetty asemien vaikutusalueelta 2,5 kilometrin vyohykerajauk-
sella lahteva ja asemille saapuva tyomatkojen maara. Vastaavasti kuin tilasto-
ruutuihin perustuva tarkastelu kuvassa 26 se kertoo Lappeenrannan-Imatran
vyOhykkeen suhteellisen suurista tydmatkavirroista. Koska Lappeenrannan-
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Imatran suunta voidaan nahda jatkona Lahden-Kouvolan-Kotkan Lahiliiken-
teelle, kuvassa 27 on esitetty vertailun mahdollistamiseksi Lahteen saakka ulot-
tuva alue.

Asemien vaikutusalueen (2,5 kilometrin vy6hykerajaus) vaesto ja tyopaikat on
esitetty kuvassa 28. Lappeenrannan-Imatran tarkastellut asemapaikat ovat
asukas- ja tyOpaikkamaaraltaan vastaavaa suuruusluokkaa kuin nyt lahijunalii-
kenteen piirissa olevat asemat Lahden-Kouvolan-Kotkan rataosalla.

Eteld-Karjalan valmistumassa olevassa liikennestrategiassa (toukokuu 2020)
yvhtena keskeisena liikennepalvelujen kehittamistoimenpiteena vuosina 2021-
2032 on taajamajunaliikenteen kehittaminen. Kehittamisstrategiassa todetaan,
etta taajamajunaliikenteella olisi asemia nykyista tiheammassa, mika edellyttaa
investointeja asemiin ja laitureihin. Lisaksi strategiassa nostetaan esiin mahdol-
lisuus Pietarin ja Imatran valiseen henkildliikenteeseen.

Etela-Karjalan maakuntakaavassa on korostettu seudullisen raideliikenteen ke-
hittamista osoittamalla taajamajuna-asemia keskeiselle tydssakayntialueelle
Luumaki-Lappeenranta-Imatra-ratakaytavaan. Liikennejarjestelmasuunnitel-
massa esitetaan, etta maakuntakaavassa, kuntien yleiskaavoissa seka asema-
kaavoituksessa on tarpeen varautua raideliikennejarjestelman vaiheittaiseen
kehittamiseen siten, etta raideliikenteeseen tukeutuvan tiiviin maankayton ke-
hittaminen on tulevaisuudessa mahdollista.

Etela-Karjalan maakuntakaava 2010:ssa (vahvistettu 2011) on osoitettu mer-
kinta seudullisille henkiléliikenne/taajamajuna-asemille. Kaavassa osoitetut
Vuoksenniskan, Imatrankosken, Rauhan, Lauritsalan, Taavetin ja Luumaen seu-
dulliset taajamajuna-asemat ovat vanhoja henkildliikenteen asemapaikkoja.

Vuonna 2015 vahvistetun Etela-Karjalan 1. vaihemaakuntakaavassa on osoitettu
kasvukeskusalueen laatukaytava, jolla osoitetaan Etela-Karjalan keskeinen
tyossakaynti- ja kasvukeskusalue. Alueidenkayton suunnittelussa tulee (mm.)
turvata pitkan tahtaimen maankaytolliset kehittamistarpeet, turvata joukkolii-
kenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen kehittamismahdollisuudet seka
pyrkia vahentamaan liikkennetarvetta, parantamaan lilkkenneturvallisuutta seka
edistamaan joukko- ja kevyenliikenteen edellytyksia.

Lappeenrannan yleiskaavoituksessa lahijunaliikenteen mahdollisuus on otettu
huomioon siten, etta esimerkiksi keskustaajaman itdisen osa-alueen yleiskaa-
vassa (2017) todetaan, etta kaavan toteuttaminen ei aseta estetta lahijunaliiken-
teen suunnittelulle.

Lappeenrannan ja Imatran kaupunkiseudut osallistuivat vuonna 2014 liikenne-
ja viestintaministerion rahoittamaan pilottiprojektiin. Siina selvitettiin, miten
Lappeenrannan ja Imatran kaupunkiseutuja tulisi kehittaa, jotta niiden yhdys-
kuntarakenne tukisi jatkossa entista paremmin joukkoliikenteen kayttoa ja jar-
jestamista. Tarkoituksena oli ennakoida seka maankayton etta liikenteen kehit-
tamis- ja muutostarpeita samanaikaisesti ja tunnistaa alueet, joissa on poten-
tiaalia kehittya hyva joukkoliikennetarjonnan alueiksi. Ty6ssa otettiin huomioon
myos lahijunaliikenteen mahdollisuus.

Vaylaviraston selvityksessa Rataverkon vilityskyvyn kokonaiskuva (2020) to-
detaan, ettda "taajamajunaliikenteen yhteensovittaminen muun liikenteen
kanssa on mahdotonta yksiraiteisilla osuuksilla. Koska Luima-hankkeessa kak-
soisraide toteutetaan vain Joutseno-Imatra-valille, niin taajamajunaliikenteelle
ei synny edellytyksia edes Lappeenranta—Imatra-valille."



Vaylaviraston julkaisuja 34/2020

62

Rauh:

Pelkola
2

i )@ y

Vaihigkala asema
8]
N

A

0 5 10 20

Pendeldinti asemanseuduittain (2,5km)

01 000

[ ] rantijat
I tuijat

Rataverkko

Esri, HERE. Garmin, © OpenStreetMap contributors, and the GIS user community

Kuva 27.

Asemien vilinen tyématkaliikkuminen 2,5 kilometrin etdisyysvyohykkeelld, Etelé-Karjala.
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Asemanseutujen viesté ja tyépaikat 2,5 kilometrin etdisyysvydhykkeelld, Eteld-Karjala.
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8.3 Etela-Pohjanmaa

Seinajoen seudulla on kaynnissa alueellisen junaliikenteen pilottihanke. Se pa-
rantaa jossain maarin aikaisemman taajamajunaliikenteen palvelutasoa Seina-
joelta Haapamaen suuntaan, mutta ei muuta lilkkenndinnin periaatteita.

Seinajoen seudulla suurimmat tyomatkaliikkumisen virrat sijoittuvat valille Ku-
rikka-Kauhava ja toisaalta Vaasan suunnalle. Seinajoelta Kurikan suuntaan ja
edelleen Kaskisiin (Suupohjan rata) ei ole nykyisin lainkaan henkiléliikennetta.
Rata on huonokuntoinen. Vaylavirasto on tehnyt kevaalla 2020 paatoksen jatkaa
radan kunnossapitoa vuoden 2022 loppuun saakka. Samalla Vaylavirasto paatti,
etta radasta tehdaan vuoden 2022 alussa uusi tarveselvitys, jossa arvioidaan
myds radan kunnossapidon tarve. Henkil6liikenteen aloittaminen radalla edel-
lyttaisi merkittavia perusparannusinvestointeja.

Ostoliikenteen piirissa olevalla Haapamaen-Jyvaskylan suunnalla pendeldinti-
virrat ovat kokonaisuutena pienia. Seinajoen ja Haapamaen valilla tehtiin vuonna
2019 noin 40 000 matkaa ja Haapamaen ja Jyvaskylan valilla noin 25 000 mat-
kaa.

Haapamden suunnalle sijoittuvat kuitenkin matkailun ja asioinnin kannalta mer-
kittavat Ahtarin elainpuisto ja Tuurin kauppakeskus. Osa ostoliikennevuoroista
liikenndi Seindjoelta Ahtariin, osa Jyvaskylaan.

Tilastoruuduittain (10 x 10 km) tarkasteltuna nahdaan tyomatkaliikkumisen Sei-
najoki-keskeisyys ja toisaalta myds Vaasa-keskeisyys Pohjanmaan maakun-
nassa.
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Kuva 29. Tyomatkaliikkuminen Eteld-Pohjanmaalla ja Pohjanmaalla 10 x 10
kilometrin tilastoruuduittain; alle 100 km matkat. (Oulun yliopisto
2019).

Haapamaen ja edelleen Jyvaskylan suunnan vaatimattomat tyématkaliikkumi-
sen virrat ilmenevat kuvasta 30.
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Kuva 30. Tyomatkaliikkuminen Seindjoen ja Jyvdskyldn vdlisellé alueella
10 x 10 kilometrin tilastoruuduittain; alle 100 km matkat. (Oulun
yliopisto 2019).

Ns. hitaat IC-junat ja Pendolinot pysahtyvat Seindjoen pohjoispuolella Lapualla
ja Kauhavalla seka kesaaikaan Harmassa, josta on bussiyhteys Powerparkin hu-
vipuistoon. Vaasan suunnalla liikenndivat nykyisin vain IC-junat ja Pendolinot,
jotka pysahtyvat Tervajoella. VR myy junalippuja liityntabussiin, joka palvelee
my0s lakkautettuja asemia.

Seinajoen seudun aluerakenne on junaliikenteen kehittamisen kannalta edulli-
nen. Taajamat sijoittuvat rataverkolle niin, etta myos taajamajunaliikenteen ke-
hittaminen olisi periaatteessa mahdollista toisaalta Vaasan suuntaan, toisaalta
akselilla Kurikka-Seinajoki-Kauhava(-Harma). Pendeldintivirrat ovat kuitenkin
melko pienia.

Seinadjoen kaupungin asukasluku on kasvanut, mutta muut kunnat Etela-Pohjan-
maalle ovat paaosin menettaneet asukkaita. Seutukuntakeskukset mukaan lu-
kien Seinajoki ovat kuitenkin yhdyskuntarakenteeltaan suhteellisen hajautu-
neita. Esim. Seindjoella alle kilometrin etaisyydella keskustasta asuvien osuus
on vain noin 10 %, kun taas 1-3 km etaisyydella asuvien osuus on noin 30 %. Pal-
velut ja tydpaikat ovat keskittyneet voimakkaasti valta- ja kantatieverkon vaiku-
tusalueelle seka Seingjoen kaupungin ja kuntakeskusten lahituntumaan. (Etela-
Pohjanmaan liitto et al. 2017)

Vaylaviraston selvityksessa Rataverkon vilityskyvyn kokonaiskuva (2020) to-
detaan, etta jos myds Seinadjoen pohjoispuolella olisi matkustajaliikenteessa
tunnin vuorovali kuten jo nyt kaytanndssa Seindjoen etelapuolella, mahdollisuu-
det kasvattaa tavaraliikennetta rajoittuisivat merkittavasti. Selvityksessa ei ka-
sitella lahijunaliikenteen mahdollisuutta Seindjoelta pohjoiseen, mutta on sel-
vaa, etta yksiraiteisella rataosalla Lapuan pohjoispuolella kaukoliikenteen, lahi-
junaliikenteen ja tavaraliikenteen yhteensovittaminen olisi ongelmallista.

Seinajoen ja Vaasan valiselle rataosalle mahtuisi valityskykyselvityksen (m.t.)
mukaan lisaa junia. Rataosalla olisi siten kapasiteettia myds lahiliikenteelle.

Kevaalla 2020 valmistuneessa Etela-Pohjanmaan ja Pohjanmaan duoraitiojuna-
selvityksessa tarkastellaan rataverkkoon tukeutuvan raitiojunajarjestelman ke-
hittamista Seindjoelta Vaasaan, Harmaan ja Kaskisten suuntaan. Selvityksen
johtopaatoksissa todettiin muun muassa, etta nykyinen epasaanndllinen lii-
kenne on haaste aikataulujen suunnittelulle Vaasan ja Pohjanmaan radoilla. Joh-
topaatdksissa todettiin myos tarve tehostaa maankayttdéa asemien ja seisakkei-
den ymparistéssa.
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Asemien vilinen tyématkaliikkuminen 2,5 kilometrin etdisyysvydhykkeelld, Etelé-Pohjanmaa ja Pohjanmaa.
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Kuva 32.

Asemanseutujen vdesto ja tyépaikat 2,5 kilometrin etdisyysvyéhykkeelld, Etelé-Pohjanmaa ja Pohjanmaa.
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8.4 Pirkanmaa ja Satakunta

Pirkanmaalla on kaynnissa alueellisen junaliikenteen pilottihanke, joka on tuo-
nut uusia yhteyksia, lisaa vuoroja ja uuden seudullisen lippuyhteistydn myos ju-
naliikenteeseen. Tampere on nain ainoa kaupunkiseutu paakaupunkiseudun
ohella, jossa on lahijunaliikennetta.

Tampereen seudulla on vaestdpohjan, yhdyskunta- ja aluerakenteen, pende-
lGintivirtojen, raideverkon ja suunnitteluvalmiuksien puolesta hyvat edellytyk-
set alueellisen junaliikenteen kehittamiseen edelleen. Naita kysymyksia on tar-
kasteltu varsin perusteellisesti viimeksi vuoden 2019 lopulla valmistuneessa
selvityksessa tulevaisuuden maankayttdedellytyksista Tampereen kantakau-
pungin lahijuna-asemien ymparistoissa (ks. luku 5.2.4). Mygs Vaylavirasto osal-
listui selvitystyon kommentointiin. Perustietoja alueesta, junaliikenteesta ja
matkustajapotentiaalista ei kasitella tassa yhteydessa yksityiskohtaisemmin.

Myos tilastoruuduittainen tarkastelu (kuva 33) ja asemien valisen tydomatkaliik-
kumisen tarkastelu (kuva 34) kertovat vahvoista tyomatkaliikkumisen virroista
Tampereen seudulla ja laajemmin Pirkanmaalla.
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21 - 50 tydssakavijaa
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Kuva 33. Tyématkaliikkuminen Tampereen ja Porin/Rauman vyéhykkeelld
10 x 10 kilometrin tilastoruuduittain; alle 100 km matkat. (Oulun yli-
opisto 2019).

Tampereen ja Porin/Rauman rataosalla on tutkittu alueellisen junaliikenteen
mahdollisuuksia.  Pori-Ulvila-Nakkila-Harjavalta-Kokemaki-taajamanauhan
pendeldintivirrat ovat kohtalaisen suuria, vastaavaa suuruusluokkaa kuin esi-
merkiksi Lahti-Kouvola-Kotka-yhteysvalilla. Sen sijaan Satakunnan ja Pirkan-
maan valialueella pendelodintivirrat ovat pienia johtuen ennen kaikkea asemien
ympariston pienesta vaestopohjasta (kuva 35) ja toisaalta siita, etta Pori ja
Rauma eivat kytkeydy Tampereen tyévoima-alueen ytimeen (kuva 33). Pirkan-
maan puolella pendelivirrat taas kasvavat suuremmiksi ja vahaisen tyématka-
kysynnan vali jaa lyhyeksi.

Tehtyjen selvitysten perusteella Satakunnan suunnan matkustajaliikenteen ke-
hittaminen tukeutuu luontevimmin nykyisenkaltaisen koko yhteysvalia liiken-
noivaan taajamajunatyyppiseen kaukoliikenteeseen, mahdollisesti lisaten
osalle tydmatkoja palvelevista vuoroista pysahdyksia tai jatkaen niita Meri-Po-
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riin. Pitemmalla tahtaimella voi tulla kysymykseen myds Tampereen seudun La-
hiliikenteen junavuorojen jatkaminen Satakuntaan ja nopeiden, harvemmin py-
sahtyvien Helsingin yhteyksia palvelevien junavuorojen lisaaminen, mutta ne
edellyttavat investointeja ratakapasiteettiin.

Rauman kytkeminen henkiléliikennepalvelujen piiriin syottoyhteyksilla Pori-
Tampere-radalle voi olla perusteltua enemman muun kuin tyomatkaliikenteen
tarpeiden vuoksi. 40 000 asukkaan Rauma on Porvoon ja Lohjan ohella yksi maan
kolmesta rautateiden henkiléliikenteen ulkopuolella olevasta keskisuuresta
kaupungista. Se on myo6s vanhan kaupunkikeskustansa johdosta merkittava
matkailukohde. Rauman vanhan aseman tuntumaan sijoittuvan uuden seisak-
keen rakentamisesta laaditaan parhaillaan ratasuunnitelmaa.

Vaylaviraston selvityksessa Rataverkon vdlityskyvyn kokonaiskuva (2020) to-
detaan, etta Helsinki-Tampere-valin kehittamista tarkastellaan kokonaisuudes-
saan Suomi-rata-hankkeessa. "Hankkeessa tavoitellaan noin tunnin matka-ai-
kaa ja valin kapasiteetin kasvattamista. Toteutuessaan hanke muuttaisi tilan-
netta Helsingin ja Tampereen valilla merkittavasti.”

Tampereen eteldpuolisesta rataosuudesta Riihimaelle saakka todetaan (m.t.),
etta "Tampereen seudun lahiliikenteen mahdollinen kasvattaminen kaynnissa
olevan pilotin junamaadrista on haasteellista". Tampereen pohjoispuolisesta
padradan osuudesta todetaan, etta "Tampere-Lielahti-valin hupputunneille ju-
nia voidaan periaatteessa viela lisata, mutta kaytanndssa niiden yhteensovitta-
minen yksiraiteisille osuuksille Seinajoen ja Kokemaen suuntiin olisi hyvin haas-
tavaa."

Porin ja Rauman suunnan osalta valityskykyselvityksessa (m.t.) todetaan, etta
"lahijunaliikennetta on mahdollista lisata joillekin tunneille. Lahijunaliikenteen
saannollinen tihentaminen tai sille vakioaikataulun rakentaminen edellyttaisi li-
saraiteita ja asemajarjestelyita.”
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Asemien vilinen tyématkaliikkuminen 2,5 kilometrin etdisyysvydhykkeelld, Pirkanmaa ja Satakunta.
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Asemanseutujen vdestoé ja tyépaikat 2,5 kilometrin etdisyysvydhykkeelld, Pirkanmaa ja Satakunta.
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8.5 Varsinais-Suomi

Turun seudulla ja laajemmin Varsinais-Suomessa on tehty useita alueellisen ju-
naliikenteen selvityksia. Suurena kaupunkiseutuna tyomatkoihin perustuva
matkustajapotentiaali on merkittava.

Seudun elinkeinorakenteessa tapahtuneet muutokset (erityisesti elektroniikka-
teollisuudessa ja teknologiateollisuudessa) ovat viime vuosina muuttaneet pen-
deldintivirtojen suuntaa ja maaraa. Siita riippumatta Saloon, Loimaalle ja
Uuteenkaupunkiin ulottuva tydssakayntialue muodostaa potentiaaliltaan mer-
kittavan alueellisen junaliikenteen kehittamiskokonaisuuden. Uudenkaupungin
radan sahkdistys luo aikaisempaa paremmat edellytykset junaliikenteen ope-
roinnille.

Eri suunnitelmissa ja selvityksessa esilla olleet asemat ovat seudun keskeisilla
alueilla niin lahekkain, etta taman tyon pendeldintitarkastelu on esitetty ku-
vassa 39 muista alueista poiketen myos yhden kilometriin etaisyyteen perus-
tuen (vrt. Tampereen seudun selvitys kantakaupungin asemien maankaytto-
edellytyksista, luku 5.2.4). Kuvassa 38 on esitetty pendeldintitarkastelu myos
2,5 kilometrin etaisyydella.

Turun seudun keskeisissa osissa asemien valisen pendeldinnin maara suhteessa
niiden vaikutusalueiden vaeston ja tyopaikkojen maaraan on suuri, mika indikoi
merkittavaa matkustajapotentiaalia my6s Turun seudun sisalla (kuva 36).
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Kuva 36. Tyématkaliikkumisen suhde vdestoén ja tyépaikkojen mdadrdadn Tu-
run seudulla, etdisyys yksi kilometri.
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Tilastoruuduittainen tarkastelu (kuva 37) samoin kuin mahdollisten asemien
vaikutusalueiden valiset tydomatkat (kuvat 38 ja 39) kertovat vastaavasti kuin
Tampereen seudulla vahvoista tydmatkaliikkumisen virroista myds Turun seu-
dulla.
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Kuva 37. Tyoématkaliikkuminen Turun seudulla 10 x 10 kilometrin tilasto-

ruuduittain; alle 100 km matkat.
(Lahde: www.oulu.fi/paikkatieto/liikkuvuus/ Oulun yliopisto et al.)

Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenteen kehittamista kasitellaan vuoden 2020
aikanaVarsinais-Suomen ja Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelman pai-
vityksessd. Maakunnan tavoitteena on Pirkanmaan tapainen lahiliikenne, joka
kytkee kolmen ratasuunnan seutukeskukset Turkuun ¥2-1 tunnin matka-ajan si-
salle ja yhdistaa koko maakunnan yhdeksi vahvaksi tydssakayntialueeksi.
Liikenteen kehittamisen edellytykset ja mahdolliset vaiheet ovat kuitenkin hyvin
erilaiset eri ratasuunnilla.

Yksiraiteisella Turun ja Salon valilla lahijunaliikenne ei ole mahdollista ilman ka-
pasiteetti-investointeja (Vayla 2020). Salo-Turku-valin kaksoisraiteesta laadi-
taan parhaillaan ratasuunnitelmaa Turun ja Helsingin valiseen Tunnin juna -
hankkeeseen liittyen. Koska rataosuuden suunnittelussa tehtavat ratkaisut vai-
kuttavat alueellisen junaliikenteen kehittamismahdollisuuksiin, on tarkeaa, etta
lahijunaliikenteen edellytykset otetaan ratasuunnittelussa huomioon jo lahto-
kohtana.

Ensimmaisena vaiheena, ennen lisakapasiteetin rakentamista, voi olla joidenkin
IC-junien lisapysahdys Paimiossa Turun ja Salon puolivalissa. Sita perustelisi
Paimion kohtuullisen suuri koko, Turun ja Salon pitka (yli 50 km) asemavali seka
se, etta yhteysvalilla liikenndi hitaampia ja nopeampia kaukojunia.

Turun ja Tampereen valisella Toijalan radalla olisi sen yksiraiteisuudesta huoli-
matta kapasiteettia lisaliikenteelle (Vayla 2020). Loimaan ja Turun valisen lahi-
liikenteen matkustajapotentiaali ei kuitenkaan ole yhta suuri kuin Salon suun-
nalla. Siksi yhtena kehittamismahdollisuutena on nostettu esiin mahdollisuus
liikennoida koko Turku-Loimaa-Toijala—Tampere-yhteysvalia kaukojunien va-
leissa kulkevalla taajamajunakalustolla yhdessa Pirkanmaan lahijunaliikenteen
kanssa. Samalla se nostaisi kaukojunaliikenteen karsimisen mydéta harventu-
neen Turku-Tampere-yhteystarjonnan paremmalle tasolle. Salon suunnan ta-
paan ensimmaisena vaiheena on esitetty myds IC-junien lisapysahdysta Turun
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ja Loimaan puolivalissa Aurassa tai Kyrossa. Sita perustelisi Turun ja Loimaan
pitka (yli 60 km) asemavali seka se, etta aiempien selvitysten mukaan aikatau-
luissa on valjyytta eika lisapysahdys lisaisi matka-aikaa. Turku-Toijala-radan
infrastruktuurin parantamistarpeista ja liikenndintivaihtoehdoista tulisi laatia
tarveselvitys, joka toisi tietopohjaa seka lahijunaliikenteen etta radan muiden
kehittamistarpeiden arvioinnille.

Uudenkaupungin radan sahkoistys luo henkildliikenteen kaynnistamiselle aikai-
sempaa parempia edellytyksia, kun liikkenteessa voidaan kayttaa samaa junaka-
lustoa kuin muilla maakunnan rataosilla. Junaliikenteen kaynnistamisen edelly-
tyksia lisaa Uudenkaupungin tyopaikkojen ja kaupunkiin suuntautuvan pende-
l6innin merkittava kasvu autotehtaan investointien myota. Kehitys ei taysimaa-
raisesti nay kuvien tyomatkatiedoissa, jotka ovat vuodelta 2016. Ratainfran
osalta haasteena ovat edelleen tasoristeykset ja osin radan kunto, jotka rajoit-
tavat junanopeuksia. Radan parantamismahdollisuuksia olisi tarpeen selvittaa.

Naantalin rata on sahkdistamaton, minka vuoksi henkildliikenteen ulottaminen
Naantaliin edellyttaisi nykytilanteessa omaa kalustoa. Naantalin radan seisa-
kevaraukset ovatkin pitemman aikavalin varauksia. Lyhyemmalla tahtaimella
Naantalin junaliikenteen potentiaali on kaupungin vilkasta matkailua palvele-
vissa erikoisjunissa.

Paikallisjunaliikenteen asemapaikkaverkosto on osoitettu Varsinais-Suomen
maakuntakaavassa. Asemapaikat, joilla junat eivat nyt pysahdy, on osoitettu
merkinnalla uusi raideliikennepaikka. Asemapaikkojen toteutuminen riippuu
Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenteen vaiheittaisesta kehittamisesta ja nii-
den sijainti tarkentuu edelleen jatkosuunnittelussa.
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Kuva 38. Asemien vilinen tyématkaliikkuminen 2,5 kilometrin etdisyysvyohykkeelld, Varsinais-Suomi.
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Kuva 39. Asemien vdlinen tyématkaliikkuminen yhden kilometrin etdisyysvyéhykkeelld, Varsinais-Suomi. (Huom! Muista alueista poik-

keava etdisyys)
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8.6 Paijat-Hame

Paijat-Hameessa on Helsingin ja Ita-Suomen valisten IC- ja Pendolino-junien
lisaksi osto- ja velvoiteliikenteeseen perustuvaa lahijunaliikennetta Lahdesta
Riihimaen, Mantsalan ja Kouvolan suuntaan. Lahden seudulla tehdyn duorai-
tiotieselvityksen lahtdokohtana on nykyisen ita-lansisuuntaisen junaliikenteen
taydentaminen nykyisiin vahaliikenteisiin ratoihin Lahdesta Heinolaan ja Ori-
mattilaan tukeutuvalla etela-pohjoissuuntaisella yhteydella.

Vuonna 2019 valmistuneessa selvityksessa (Proxion 2019) arviointiin duo-
raitiotien investointikustannuksiksi kolmessa eri vaihtoehdossa 50-130 miljoo-
naa euroa.

Duoraitioliikenteella ei ole nykyisessa suunnittelujarjestelmassa selkeaa vas-
tuutahoa. Siita rilppumatta Vaylavirastolla on nykyisen rataverkon osalta vastuu
radoista ja asemista.

Heinolan ja Orimattilan suunnan pendeldintivirrat ovat samaa suuruusluokkaa
kuin pienilla asemilla Riihimaen-Kouvolan-rataosalla, mutta selvasti pienem-
mat kuin Riihimaella ja Kouvolassa.

My0s ruutuaineistoon perustuvat tiedot tyomatkaliikkumisesta kertovat sel-
keista tyomatkaliikenteen virroista Orimattilasta ja Heinolasta Lahteen.
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Kuva 41. Tyomatkaliikkuminen Lahden seudulla 10 x 10 kilometrin tilasto-
ruuduittain; alle 100 km matkat. (Oulun yliopisto 2019).

Paijat-Hameen vahvistetussa maakuntakaavassa (2014) esitetty eraita uusia
asemia Riihimaki-Lahti-Kouvola-radalla. Uudet asemat perustuvat vuonna 2013
tehtyyn esiselvitykseen Pdijat-Hameen lahijunaliikenteen edellytykset. Maan-
kayton suunnitelmissa ei ole otettu huomioon duoraitioliikenneselvityksen mu-
kaista raideliikennejarjestelmaa. Vaesto ja tyOpaikat keskittyvat selkeasti Lah-
den rautatieaseman vaikutusalueelle.
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Kuva 42. Asemien vilinen tyématkaliikkuminen 2,5 kilometrin etdisyysvyohykkeelld, Pdijat-Hdme.
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Kuva 43. Asemanseutujen viesté ja tyépaikat 2,5 kilometrin etdisyysvyéhykkeelld, Pdijat-Hdame.
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8.7 Pohjois-Savo

Pohjois-Savossa on tehty vastaava duoraitiotieselvitys kuin Lahden seudulla.
Selvityksessa on kasitelty yhteysvalia Suonenjoki-Kuopio-lisalmi.

Selvityksessa'® todettiin, etta suhteellisen lyhyeen asema/pysakkivaliin perus-
tuvan duoraitiotien toteuttaminen on hankalaa vilkasliikenteisella yksiraitei-
sella radalla. Liikenteen toimivuus edellyttaisi "kevytinfraa” seka puuttumista
muun junaliikenteen operointiin.

Vastaavat kysymykset nousisivat esiin, vaikka kyse olisi perinteiseen kalustoon
ja lilkkennodintiin perustuvasta alueellisesta junaliikenteesta.

Kuopion keskeisella kaupunkialueella Siilinjarvi mukaan lukien tyomatkaliikku-
misen virrat ovat melko suuria. Seka asemakohtainen tyématkaliikenteen tar-
kastelu etta ruututarkastelu sen sijaan osoittavat, etta Suonenijoki ja lisalmi ei-
vat kytkeydy erityisen vahvasti Kuopion tydssakayntialueeseen.
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Kuva 44. Tyomatkaliikkuminen Kuopion seudulla 10 x 10 kilometrin tilasto-

ruuduittain; alle 100 km matkat. (Oulun yliopisto 2019).

'° Tiedot perustuvat RATA2020-paivilla pidettyyn esitykseen.
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Asukas- ja tyopaikkamaarat ovat suhteellisen pienia Kuopion kaupunkiseudun
keskeisten alueiden ulkopuolella. Asemien vaikutusalueiden valisen tydmatka-
liikkumisen virrat ovat kaiken kaikkiaan suhteellisen vahaisia.

Rataverkon valityskykyselvityksessa (Vayla 2020) tarkasteltiin myos lahijunalii-
kenteen mahdollisuuksia 2019 valmistuneen duoraitioliikenneselvityksen poh-
jalta. Kapasiteettiselvityksessa arvioitiin, milla edellytyksin tarkasteluvalilla
voitaisiin liikenndida tunnin valein jokaisena viikonpaivana kello 5-22. Aikatau-
lusuunnittelu nykyiseen liikennerakenteeseen osoittautui haasteelliseksi. Koska
nykyinen Savon radan kaukojunaliikenne ei noudata selkeaa vakioaikataulua,
my0s lahijunaliikenteelle olisi vaikea muodostaa vakiominuutteihin pohjautuvaa
rakennetta ja vaihtoyhteyksia kaukojunavuoroihin ei valttamatta syntyisi.

Laaditut aikataulurakenteet edellyttaisivat myos uusien kohtaamispaikkojen Li-
saamista, jotta liikkennointi olisi mahdollista.

Ita-Suomen liikennestrategiassa (2015), joka Etela-Savon, Pohjois-Karjalan ja
Pohjois-Savon yhteinen strategia, ei kasitella Llahijunaliikenteen mahdollisuutta.



Vaylaviraston julkaisuja 34/2020

83

&l

Pendeldinti asemanseuduittain (2,5km)

Runni
4y 1000
29

[ ] tantijat

- tulijat Prliakka

es
% ghtavaara
9

Rataverkko 1
o 1 N laniahti
% b i A 26 Lig B

Vuoniglahti

e

Uimeharju

BEE

inijarvi

68 ahdensto
Sisagjoki 1 84) Joe sama
i ty

lEsn, HERE, Garmin, © OpenStreetMap contributors\and the GIS user community

Kuva 45. Asemien vilinen tyématkaliikkuminen 2,5 kilometrin etdisyysvydhykkeelld, Pohjois-Savo.
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Kuva 46. Asemanseutujen viesté ja tyépaikat 2,5 kilometrin etdisyysvydhykkeelld, Pohjois-Savo.
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8.8 Keski-Suomi

Myos Keski-Suomessa on tehty duoraitiotieselvitys. Selvityksessa on kasitelty
yhteysvalia Muurame-Jyvaskyla-Aanekoski seka haaraa Jyvaskyla-Lievestuore.
Jyvaskylan ja Aanekosken valilla ei ole henkiléliikennetta. Rata on sahkoistetty.

Selvityksessa (Nyby 2020)" on nostettu esiin kysymys seisakkeiden riittavasta
vaestOopohjasta. Keski-Suomessa vaesto keskittyy selkeasti Jyvaskylan rautatie-
aseman vaikutusalueelle. Asemien vaikutusalueiden valinen tyématkaliikenne
on sen sijaan hieman tasapainoisempaa.

Pendeldintivirrat ovat jossain maarin suuremmat ja etaisyydet mahdollisten
asemapaikkojen valilla lyhyemmat kuin Kuopion seudulla. Tyomatkaliikkumisen
ruututarkastelu osoittaa, etta Muurame kuuluu selkeasti Jyvaskylan tyodssa-
kayntialueeseen. Sen sijaan tydmatkaliikkuminen Adnekosken ja Jyvaskylan va-
lilla ja erityisesti Lievestuoreen ja Jyvaskylan valilla on vahaisempaa. Jyvaskylan
ja Aanekosken tydssakayntialueiden valilla pendelsijien osuus kaikesta naiden
alueiden tydmatkaliikkumisesta on kuitenkin suuri (ks. luku 7.3).
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Kuva 47. Tyomatkaliikkuminen Jyvdaskylédn seudulla 10 x 10 kilometrin tilas-

toruuduittain; alle 100 km matkat. (Oulun yliopisto 2019).

Rataverkon valityskykyselvityksessa (Vayla 2020) on todettu, etta Jyvaskylasta
Jamsan suuntaan ei ole mahdollista muodostaa lahijunille saanndllista aikatau-
lurakennetta nykyiseen liikkennerakenteeseen. Jyvaskylan ja Adnekosken valilla
on vapaata kapasiteettia myds lahiliikenteelle. Pieksamaen suunnalla kapasi-
teettia todetaan olevan hyvin vapaana.

" Tiedot perustuvat RATA2020-paivilla pidettyyn esitykseen.



Vaylaviraston julkaisuja 34/2020

86

Susndajoki
= &)
- -
Eldiqpuisto-Zoo
Oy llymaki
79 8
20
Pinlajavesi 4
17
Hankasalmi Pieks3 hasema
Had ‘9 ki 24 224
Kolho
N
bola Mahit: A
g 0 5 10! 20
= .
-
Pendeldinti 1seuduittain (2,5km)
D1 000
[ iantijat
Juuki - tulijat
8 Rataverkko
L J
Esri, HERE, Garmin, © OpenStreetMap contributors, and the GIS user ctl:'mmunily
Kuva 48.

Asemien vilinen tyématkaliikkuminen 2,5 kilometrin etdisyysvydhykkeelld, Keski-Suomi.
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8.9 Pohjois-Pohjanmaa

Vuonna 2019 tehdyssa selvityksessa tutkittiin lilkkennetta yhteysvalilla Liminka-
Oulu-li. Selvityksessa todettiin, etta nykyisella yksiraiteisella radalla voidaan
tuottaa minimipalvelutaso yhden tunnin vuorovalilla. Vuorotarjonnan lisaami-
nen ja pysahdysten lisaaminen edellyttavat kaksoisraidetta.

Oulun seudulla tyématkaliikkuminen keskittyy suppealle alueelle Oulun kaupun-
kiseudulla. Kaupunkiseudun reunoilta pendelgintivirrat ovat hyvin pienia. Mer-
kittavia matkustajavirtoja tuottavat keskukset ovat kaikilla kolmella suunnalla
etaalla Oulusta.
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Kuva 50. Tyomatkaliikkuminen Qulun seudulla 10 x 10 kilometrin tilastoruu-

duittain; alle 100 km matkat. (Oulun yliopisto 2019).

Asukas- ja tydpaikkamaarat ovat suhteellisen pienia Oulun kaupunkiseudun
keskeisten alueiden ulkopuolella.

Oulun vuonna 2019 vahvistetun yleiskaavan selostuksen mukaan yleiskaavalla
varaudutaan pitkalla aikavalilla kaupunkiraitioliikenteeseen tiiveimmalla kau-
punkialueella, mahdolliseen pikaraitiotiehen matkakeskuksen ja lentoaseman
valilla seka mahdolliseen pienimuotoiseen seudulliseen raideliikenteeseen erit-
tain pitkalla aikavalilla. Yleiskaavassa on osoitettu keskeiselle kaupunkialueelle
kaupunkiraitiotien kehittamiskaytava. Lisaksi yleiskaavan selostuksessa on to-
dettu, etta Lentokentantien ymparistossa tulee varautua pikaraitiotieyhteyteen
lentoaseman ja matkakeskuksen valilla.

Rataverkon kapasiteettiselvityksessa (Vayla 2020) todetaan Oulun lahiliiken-
teen lisaamismahdollisuudet rajallisiksi. Selvityksessa on tarkasteltu myos
vuona 2019 tehtya Oulun lahijunaliikenteen selvitysta. Kapasiteettiselvityksen
mukaan tavaraliikenteen kulkuedellytykset heikkenisivat merkittavasti, jos lahi-
junaliikenteen lisaksi Oulusta etelaan olisi matkustajaliikennetta tunnin valein.
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Kuva 51.

Asemien vilinen tyématkaliikkuminen 2,5 kilometrin etdisyysvydhykkeelld, Pohjois-Pohjanmaa.
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Kuva 52.

Asemanseutujen vdestoé ja tyépaikat 2,5 kilometrin etdisyysvyéhykkeelld, Pohjois-Pohjanmaa.
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9 Keskeiset havainnot

9.1 Matkustajapotentiaalin arviointi

Junaliikenteen - erityisesti lahijunaliikenteen - edellytyksia ja kayttajapotenti-
aalia kasittelevissa selvityksissa ja suunnitelmissa keskeisena suunnittelun pe-
rusteena on ollut asemien ympariston vaestdpohija, joissain selvityksissa myos
tyopaikat. Vaesto- ja osin myds tydpaikkapohjaa on arvioitu suhteellisen yhden-
mukaisesti yhden ja kolmen kilometrin etaisyydella asemasta, mutta muitakin
etaisyyskriteereja on kaytetty. Yleensa naille etaisyyskriteereille ei ole esitetty
mitaan perusteluja, mutta on luontevaa ajatella, etta yhden kilometrin linnune-
taisyys tarkoittaa etaisyytta, jonka suurin osa junamatkustajista viela kavelee
asemalle. Sen sijaan laajemmalle aseman vaikutusalueelle ei kasitellyssa ai-
neistossa ole tutkimuksellista perustaa.

Tarkasteluissa kaytettavalla etaisyydella on ratkaiseva merkitys vaestopohjan
koolle. Ympyran pinta-ala on suhteessa sateen nelioon, joten esimerkiksi ym-
pyra, jonka sade on kolme kilometria, on pinta-alaltaan yhdeksankertainen suh-
teessa ympyraan, jonka sade on yksi kilometri.

Eri kulkumuodoilla — myos kavelyyn - tapahtuvaan liityntaliikenteeseen tukeu-
tuvan vaikutusalueen laajuus riippuu junaliikenteen palvelutasosta, liityntalii-
kenteen palvelutasosta (eri kulkumuodoilla), liityntapysakoéintimahdollisuuk-
sista (eri kulkumuodoilla) ja myés yhdyskuntarakenteesta, erityisesti palvelujen
sijoittumisesta suhteessa asemaan ja asutukseen. Kysymys on mydés koko Lii-
kennejarjestelmasta: kaupunkiseuduilla seisakkeiden vaikutusalue on paljon
pienempi kuin niiden ulkopuolella, jossa ei ole tarjolla muuta joukkoliikennetta.
Toisaalta kaupunkiseuduilla kaukoliikenteen asemien vaikutusalue on huomat-
tavasti laajempi kuin lahijunaliikenteen asemien vaikutusalue. Siksi yhteen va-
kioetaisyyteen perustuva tarkastelu ei sovellu yhdenmukaisena kaikille ase-
mille, vaikka se voikin olla suuntaa-antava.

Eraissa selvityksissa on junaliikenteen kayttdjapotentiaalia arvioitu matka-
tuotoslukujen pohjalta. Naissakin tapauksissa lahestymistapa perustuu paitsi
vaeston maaraan erityisesti oletukseen, etta junaliikenne itsessaan tuottaisi va-
kiomaaran junamatkoja. Oletus ei voi olla oikea juuri edella todetuista syista.
Toisaalta matkatuotos ei ota kantaa siihen, mika olisi "riittava” maara matkus-
tajia.

Nykyisten asemien vadestd- ja tyopaikkamaarat vaihtelevat huomattavassa
maarin, eika niidenkaan perusteella voi tehda kovin pitkalle menevia johtopaa-
toksia tulevaisuuden asemilta "vaadittavista" vaesto- ja asukaspohijista. Eri sel-
vityksissa ja suunnitelmissa esiintyvat mahdolliset uudet asemat (tai seisak-
keet) sijoittuvat vaestd- ja tyopaikkamaariltaan hyvin laajalla skaalalla nykyis-
ten asemien valiin. Tasta nakdkulmasta mukana on seka hyvin potentiaalisia
ettd hyvin hiljaisia asema/seisake-ehdokkaita.

On myo6s asemia, jotka palvelevat erityistarpeita, kuten kaupallisia palveluja,
matkailukohteita tai laajemmin matkailua. Niita pitaa arvioida eri kriteereilla.
Asemat voivat myos olla kaytdssa vain osan vuotta kuten huvipuistoa palveleva
Harman asema. Tassa tydssa ei ole tutkittu vapaa-ajan kohteita palvelevia ase-
mia ja niihin liittyvien matkaketjujen kehittamista. Matkailusta ja muusta vapaa-
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ajan liikenteesta syntyy kuitenkin paljon autoliikennesuoritetta, jota ehka voisi
korvata junalla nykyista enemman.

Yhta kriteeria vaesto- ja tydpaikkapohjalle ei siis ole, eika edes voi olla. Kysymys
ei ole vain aseman sijainnista, joka liittyy joukkoon osin jo edella kuvattuja teki-
joita. Matkustajapotentiaaliin vaikuttavat myos palveluiden sijoittuminen suh-
teessa asemiin (liikkumistarpeet ja -mahdollisuudet, junaliikenteen palvelutaso
ja lilkkennointi, lippujarjestelmat jne.

Suurimpia vaesto- ja tyopaikkapotentiaaleja on isompien kaupunkiseutujen si-
salle sijoittuvilla mahdollisilla asemapaikoilla. Ne ovat monesti jo nyt kaupunki-
maisen joukkoliikenteen piirissa. Niiden potentiaali asemapaikkoina liittyykin
pitkalti mahdolliseen kaupunkiseudun joukkoliikenteen osana toimivaan lahiju-
natyyppiseen liikenteeseen. Kaukoliikenteessa kaupunkiseutujen asemat voivat
palvella isojen kaupunkien "kakkoskaupunkiasemana” (tyyppia Pasila ja Kupit-
taa) tai "aluekeskusasemina”, joiden myota matkustajien ei tarvitse tehda usein
takaperoista liityntamatkaa kaupunkien keskusasemille (tyyppia Leppéavaara ja
Kempele). On kuitenkin syyta huomata, etta sama liilkenne voi palvella seka kau-
punkiseudun lahiliikennetta etta kaupunkien valista liikkennetta (esim. Helsinki-
Tampere-yhteydet). Tastakin nakékulmasta luvussa 5.1 esille tuotua aseman
minimivaestopohjaa 10 000 asukasta ei voi pitaa Suomen oloissa realistisena
vaatimuksena.

9.2 Tyomatkaliikkuminen ja maankayton
suunnitelmat

Tyomatkaliikkumista' on tarkasteltu useissa selvityksissa, mutta yhteista pe-
rustaa analyyseista on vaikea loytaa. Tahan liittyy aivan oleellisesti myos kysy-
mys yhdyskuntarakenteesta ja sen kehittamismahdollisuuksista. Yhdyskunta-
rakenteen merkitys tiedostetaan matkan molempiin paihin liittyvana kysymyk-
send, mutta taman tydn aineiston perusteella ei voi havaita, etta maankayttoa
ja lilkkennejarjestelmaa olisi tarkasteltu aidosti yhdessa kuin yhdessa tapauk-
sessa, Lappeenrannan ja Imatran seudulla vuonna 2014 tehdyssa pilottiprojek-
tissa Joukkoliikennemyénteiselld suunnittelulla parempaan yhdyskuntaraken-
teeseen. Erityisesti Tampereen seudulla tehdyissa selvityksissa ja suunnitel-
missa on myos selkeita esimerkkeja maankayttoa ja lilkkennejarjestelmaa yhdis-
tavasta suunnittelusta. (Tassa tyossa ei kasitella Helsingin seutua.)

Luvussa 8 esitetyista tyomatkaliikkumisen tarkastelujen tuloksista voidaan ha-
vaita, etta erdilla kaupunkiseuduilla - taman tydn tarkastelujen perusteella eri-
tyisesti Turun seudulla ja Lappeenrannan-Imatran seudulla - on merkittavaa
tyomatkaliikenteeseen perustuvaa matkustajapotentiaalia, jota nykyinen juna-
liilkenne ei palvele. My6s luvussa 7.3 (kuva 22) esitetty tarkastelu tydssakaynti-
alueilla sijaitsevien taajamien valisten tydssakayntiyhteyksien jakautumisesta
tyossakavijoiden lukumaaran ja tyossakayntiosuuksien summan mukaan tukee
tata kasitysta. Toisaalta erityisesti LVM:n ostoliikenteen seka velvoiteliikenteen
piirissa on asemia, joiden matkustajapotentiaali on erittain vahainen.

12 Pendelinnilla tarkoitetaan usein tydssakayntia oman kunnan ulkopuolella. Tilastokeskus maa-
rittelee sen kuitenkin tyéssakaynniksi oman asuinalueen ulkopuolella. Koska junaliikenteen mat-
kustajapotentiaalin tunnistamisen kannalta ei ole oleellista, tapahtuuko liikkuminen omaan vai jo-
honkin toiseen kuntaan, tassa selvityksessa puhutaan selkeyden vuoksi yleisesti tydmatkaliikku-
misesta.
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Paikkatietoaineiston perusteella voidaan tarkastella asukas- ja tyopaikkapohjan
ja tydmatkaliikkumisen valista suhdetta. Kuvassa 52 on esitetty kaikista nykyi-
sista ja tarkastelussa olleista uusista asemista/seisakkeista asukas- ja tyopaik-
kapohja 2,5 kilometrin etaisyysvyohykkeella ja vastaavan alueen tydpaikkaliik-
kumisen maaran valinen riippuvuus. Vaikka kuvan pistejoukko hajautuu huomat-
tavassa maarin, suhteen ylaraja on hyvin vakioinen muutamia poikkeuksia
lukuunottamatta: 100 asukasta ja tyopaikkaa tuottaa maksimissaan runsaat 25
(asemien valista) tydmatkaa®.

i

Kuva 53. Nykyisten ja tarkasteltujen uusien asemien asukas- ja tyopaikka-
mddrén ja tyomatkaliikkumisen vélinen suhde asemalta asemalle
2,5 kilometrin etdisyysvybéhykkeelld.

Pidemmalla aikavalilla junaliikenteen kayttajapotentiaaliin vaikuttavat vaeston-
muutokset ja sita kautta eri kaupunkiseutujen kasvudynamiikka (tai sen puuttu-
minen). Valtioneuvoston tutkimus- ja selvitystoiminnan piiriin kuuluneessa tut-
kimuksessa Toiminnalliset alueet ja kasvuvyéhykkeet Suomessa (Nurmio et al.
2017) maariteltiin useiden kriteerien pohjalta toiminnallisen kokonaisuuden
muodostavia alueita ja kasvuvyohykkeita. Ne liittyvat mita suurimmassa maarin
myos tyomatkaliikkumiseen, ja paadosin nykyiseen rataverkkoon tukeutuvina
alueina niista saattaa nousta esiin merkittavia junaliikenteen kehittamismah-
dollisuuksia.

Liikennevirasto selvitti vuonna 2015 silloisten olemassa olleiden pienten asema-
paikkojen (kaukoliikenteen asemaluokka 3) kehittamispotentiaalia asemanseu-
tujen maankayton nakokulmasta (Liikennevirastojen tutkimuksia ja selvityksia
59/2015). Tyén yleisen osan perusteella todettiin, ettd pienet asemat ja myos
niiden kehittamispotentiaali eroavat toisistaan monin tavoin. Myds asemien ny-
kyinen vuorotarjonta ja vaestopotentiaali eroavat merkittavasti toisistaan. Ase-
mien sijainti suhteessa muuhun yhdyskuntarakenteeseen vaihtelee myos pal-
jon. Suurin osa pienista asemista sijaitsee kuitenkin taajamissa ja asutuksen
keskella tai valittomassa laheisyydessa.

3 Tarkasteluissa ei ole mukana Helsingin seudun lahijunaliikenne.
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Maakuntakaavojen aluevarausmerkinnat - tai niiden puute - asemien yhtey-
dessa kertovat asemanseutuihin kohdistuvista odotuksista ja paineista maa-
kunnallisella tasolla. Varsinaisia kehittamismerkintdja oli esitetty vain muuta-
miin asemanseutuihin. Joissakin maakunnissa asemia ei ole lainkaan merkitty
maakuntakaavaan.

Selvityksessa huomautettiin, ettei edes korkea asemanseudun vaestomaara it-
sessaan viela takaa suurta kayttajamaaraa, silla asemanseudun vaeston tarve
liikkua kyseisella junayhteydella saavutettaviin paikkoihin ei valttamatta ole
aina suuri. Alueen suurimmat liikkkumistuotoksia synnyttavat toiminnot, kuten
merkittavimmat tydpaikka-alueet ja palvelut, voivat sijaita myos muualla kuin
asemanseututaajamissa, jolloin niihin myos liikutaan muilla keinoin. Tasta ker-
too myo0s se, etta osalla asemista junankayttajamaarat ovat suhteellisen alhai-
sia korkeasta asemanseudun vaestomaarasta huolimatta. Toisaalta tilanteissa,
joissa junayhteys palvelee hyvin alueen asukkaiden liikkumistarpeita, on korkea
vaestomaara aseman kehittamispotentiaalia edistava tekija.

Asemien sijainti suhteessa muuhun yhdyskuntarakenteeseen vaihtelee merkit-
tavasti. Asemanseudut ovat my0s kasvaneet eri lailla, osa on kasvanut aseman
ymparille, kun taas toisissa tapauksissa varsinainen asuintaajama sijaitsee jopa
muutaman kilometrin etaisyydelle asemasta. Muutokset yhteiskunnassa ja sen
toiminnoissa ovat myods muuttaneet asemien paikallista merkitysta.

Toisaalta pienempien asemien tilanne poikkeaa toisistaan eri rataosilla. Joillain
on yhteiskunnan subventoimaa kaupunkiseutujen lahiliikennetta (Helsingin ja
Tampereen seudut), osto- tai velvoitelilkenteeseen perustuvaa taajamajunalii-
kennetta ja jossain markkinaehtoista ja/tai subventoitua pienemmillakin ase-
milla pysahtyvaa kaukoliikennetta.

9.3 Suunnittelujarjestelma

Aineistosta nousee hyvin selvasti esiin nykyisen suunnittelujarjestelman ongel-
mana, etta junaliikenteen kehittamisesta puuttuu liikennejarjestelmatasoinen
nakemys niin valtakunnallisesti kuin usein myds alueellisesti. Erilaisia ja erita-
soisia selvityksia ja suunnitelmia tehdaan, mutta niita tekevat usein tahot (maa-
kunnan liitot ja kunnat), joilla ei ole suoraa vaikutusmahdollisuutta junaliiken-
teeseen. Selvitysten ja suunnitelmien konkreettista vaikutusta on vaikea ha-
vaita, ellei vaikutukseksi katsota sita, etta ne eivat ole johtaneet mihinkaan toi-
menpiteisiin. Toisaalta ratojen parantamissuunnitelmia on tehty niin, etta hen-
kiloliikenteen - erityisesti lahi- ja taajamajunaliikenteen - kehittamisen mahdol-
lisuutta ei ole tuotu edes esiin (esim. Luumaki-Imatra). Suunnittelussa kuitenkin
ratkaistaan asemien rakentaminen tai rakentamatta jattaminen ja mahdollisesti
myos edellytykset niiden rakentamiseen myéhemmin.

Varsinainen intressi lahijunaliikenteen kehittamiseen on maakunnan liitoilla ja
kunnilla. Niilla ei kuitenkaan ole valineita junaliikenteen palvelujen aikaansaa-
miseksi. Maakunnan liittojen ja kuntien nakokulmasta lahijunaliikenteen konk-
reettinen edistaminen tarkoittaa tilavarauksia eritasoisissa alueidenkayton
suunnitelmissa. Vaikka esimerkiksi Varsinais-Suomessa lahijunaliikenne on ol-
lut pitkaan esilla maakuntakaavatasolla, lahijunaliikenneliikenteen toteutus ei
ole edennyt yleistasoisia selvityksia pidemmalle. Kunnille muodostuu vahin-
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taankin haasteeksi - ellei ongelmaksi — missa maarin yleiskaava- ja asemakaa-
vatasoinen suunnittelu voi nojautua sellaiseen, jonka toteutumisesta ei ole min-
kaanlaista varmuutta, ja johon ei ole edes todellisia vaikutusmahdollisuuksia.

Lahijunaliikennetta ja taajamajunaliikennetta seka vahaisemman kysynnan kau-
koliikennetta on nykyisin vain siella, missa HSL ja valtio jostain syysta sita paat-
taa ostaa. LVM:n ostoliikenteella ja velvoiteliikenteella on historiallinen perus-
tansa, jolla on hyvin vahan tekemista nykyisen matkustajapotentiaalin kanssa.
Ratojen suunnitteluun tama vaikuttaa siten, etta pelkastaan "kannattavuuteen”
tai "riittavaan” matkustajapotentiaaliin perustuvia kriteereja ei voi ainakaan ny-
kyisen liikenteen perusteella kayttaa ratojen suunnittelussa lahtdkohtana ase-
miin/seisakkeisiin ja niilla seisahtuviin juniin varauduttaessa.

Raideinfrastruktuurin ja asemien suunnittelun keskeinen ongelma on, etta rata-
ja asemainfrastruktuurin suunnitteluprosessit ovat pitkia ja radat ja asemat on
kallista rakentaa ja yllapitaa, mutta monopoliasemassa olevan operaattorin
strategisista suunnitelmista ei ole helppo saada tietoa. Toisaalta monelta osin
vksiraiteisella rataverkolla nykyinen liikenne vaikuttaa siihen, milla rataverkon
osilla ja missa maarin lisaliikenne on mahdollista.

Kapasiteetiltaan hyvin rajallisilla yksiraiteisilla rataosilla ovat nopea kaukolii-
kenne ja tavaraliikenne ymmarrettavasti etusijalla. Jos kapasiteettia lisataan,
syntyy edellytyksia myds lahijunaliikenteelle tai useammin pysahtyville kauko-
junille. Koska junaliikenne ja sen aikataulut ovat sidoksissa ratakapasiteettiin,
ratainfran suunnittelussa joudutaan ennakoimaan tulevaisuuden liikenndintia.
Jos ratojen kehittaminen perustuu vain ratasuunnittelun yhteydessa tehtyihin
mahdollisesti vain nykyliikenteeseen perustuviin oletuksiin tulevaisuuden juna-
liikenteesta, rajataan samalla oleellisesti liikenteen kehittamismahdollisuuksia.
Ratasuunnittelun tulisi olla mahdollistavaa ja liikenteen erilaisiin kehitysnaky-
miin varautuvaa, toki realiteetit ja kustannustehokkuus huomioon ottaen.

VR liikennoi nykyisin suhteellisen tiheasti pysahtyvia taajamajunia vain sellai-
silla yksiraiteisilla rataosilla, joilla ei ole nopeaa kaukoliikennetta. Kun viela to-
detaan, etta junaliikenne tukeutuu usein bussiliikenteen liityntayhteyksiin, tar-
vittaisiin jarjestelmatason suunnittelua ja nakemysta. Ongelma on kiteytetty
Pirkanmaan keskeisten suunnitteluorganisaatioiden lausuntoon osto- ja velvoi-
teliikenteesta:

"Ratainfrastruktuurin pysyvyydesta ei ole hyodtya ennustettavuuden ja luo-
tettavuuden luomisessa matkustajille, mikali junavuorot eivat kykene yhta
lailla ennustettavuuteen ja luotettavuuteen. Muutokset junavuorojen aika-
tauluissa muodostavat tarpeita myos liityntayhteyksina tarjottavien bussi-
vuorojen synkronoimiseen. Muutokset joukkoliikennejarjestelman aikatau-
luissa vaikeuttavat usein kayttoa, ja vaikutukset muodostuvat siten negatii-
visiksi." (Pirkanmaan liiton, Tampereen seudun joukkoliikenneviranomaisen ja
Tampereen kaupunkiseudun lausunto osto- ja velvoiteliikenteesta 23.10.2018)

Ty0Ossa ei ole pyritty ottamaan kantaa asemiin yksittaisten asemien tai rataosien
tasolla. Junaliikenteen kehittamisnakokulma tulee esiin vahvasti lahijunaliiken-
teen kautta, mutta on syyta huomauttaa, etta nykyisin IC- ja Pendolino-junia lii-
kenndidaan harvemmin ja tiheimmin pysahdyksin samalla rataosalla. Asemien
kehittaminen voi yhta hyvin perustua useammin pysahtyviin kaukojuniin kuin la-
hiliikenteen juniinkin. Kaukojunien uusissa pysahdyspaikoissa voi olla kyse eri-
tyisesti suurten kaupunkiseutujen ulommista alueista (tyyppia Kempele, Nokia).
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10 Paatelmat

10.1 Mita Vaylavirasto voi tehda?

Vaylaviraston asemanseutuja koskevien toimintaperiaatteiden mukaan "Vayla-
virasto tarkastelee ja toimii asemanseutujen kehittamisessa valtakunnallisen
kokonaisedun nakdkulmasta seka toteuttaa valtakunnallisia linjauksia yhte-
nevaisesti eri asemanseuduilla." Tasta nakdkulmasta voi pitaa selvana, etta ai-
nakin niilla kaupunkiseuduilla, joilla todetaan olevan potentiaalia lahijunaliiken-
teen kehittamiseen, ratainfran suunnittelussa tulisi ainakin pitemmalla tah-
taimella varautua lahijunaliikenteen seisakkeiden ja esikaupunkiasemien mah-
dollisuuteen eika missaan tapauksessa tehda ratkaisuja, jotka estavat niiden to-
teuttamisen tulevaisuudessa. Infrastruktuurin rakentamisella luodaan edelly-
tyksia junaliikenteen kehittamiselle, mutta silla voidaan myoés tehda kehittami-
nen hyvin vaikeaksi.

Junaliikenteen kehittamisesta puuttuvat valtakunnalliset linjaukset. Matkusta-
mista koskeva tietopohjakin on puutteellinen, kun asemakohtaisia tuoreita tie-
toja ei ole kaytettavissa. Taman vaikeuttaa Vaylaviraston toimintaa valtakun-
nallisten linjausten "yhtenevaiseksi toteuttamiseksi” eri asemanseuduilla.

Vaikka rataverkko on Vaylaviraston ja VR liikenndéi monopoliasemassa osin
markkinaehtoisesti, osin LVM:n osto- ja velvoiteliikenteenad, junaliikenteen ke-
hittamisen asetelma on paljon moniulotteisempi. Toimijoita ovat myds erityi-
sesti maakunnan liitot ja kunnat, joille on vastuu alueidenkayton suunnittelusta,
ja joilla on intressi liikennepalvelujen kehittamiseen. Kukin taho toimii omista
lahtokohdistaan, kun valtakunnalliset strategiset linjauksen puuttuvat. Valta-
kunnallisten linjausten puuttuessa ei voi myodskaan olla yhdenmukaista alueel-
lista tai seudullista lahestymistapaa junaliikenteen kehittamisessa.

Useat maakunnan liitot ovat olleet aktiivisia selvittaessaan lahijunaliikennetta
tai muuta junaliikenteen kehittamista, mutta niiden toimintamahdollisuudet ra-
jautuvat maakuntakaavatasoisiin aluevarauksiin. Ratojen ja asemien alueva-
raukset ovat valttamaton ehto infrastruktuurin kehittamiselle, mutta eivat lain-
kaan riittavia junaliikenteen kehittamiseksi. Vaylaviraston on vaikea toimia vay-
lanpitajana ja asemista vastaavana ilman tietoa liikenndinnista. Tarvitaan yh-
teista nakemysta niin alueidenkayton suunnittelusta, vaylanpidosta ja asemista
seka junaliikenteen operoinnista vastaavien tahojen kesken, liikenne- ja viestin-
taministerié mukaan lukien.

Taman selvityksen tuloksena nouseekin hyvin selvasti esiin nykyisen suunnitte-
lujarjestelman ongelmana, etta junaliikenteen kehittamisesta puuttuu valtakun-
nallinen liikennejarjestelmatasoinen strateginen nakemys. Valtakunnallisessa
liikennejarjestelmasuunnitelmassa olisi ainutlaatuinen mahdollisuus ottaa kan-
taa junaliikenteen kehittamiseen pidemmalla aikavalilla. Tahan kokonaisuuteen
kuuluu myos LVM:n ja VR:n sopimuksen mukainen osto- ja velvoiteliikenne.

Vaikuttaa silta, etta myos alueellisissa ja seudullisissa liikennejarjestelmasuun-
nitelmissa tarvittaisiin vahvempaa otetta asemoitaessa junaliikennetta alueen
tai seudun liikennejarjestelmaan. Tahankin tarvittaisiin valtakunnallisia linjauk-
sia. Vaylavirasto vastaa junaliikenteen infrastruktuurista, mutta nykyiset toi-
mintatavat eivat tue alueellista liikennejarjestelmasuunnittelua ja rata-asioiden
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kasittelya siella. Tama on tullut selkeasti ilmi mm. [ta-Suomen liikennejarjestel-
matyon arvioinnissa (Lampinen & Rautio 2018).

Tietopohja junamatkoista on osoittautunut erityisesti liityntamatkojen osalta
riittamattomaksi. Valtakunnallisessa henkildliikennetutkimuksessakin raidelii-
kennetta kasitellaan yhtena kokonaisuutena, vaikka on selvaa, etta junamatkus-
tuksen ominaisuudet erityisesti Helsingin seudun ulkopuolella poikkeavat oleel-
lisesti metromatkoista ja raitiotiematkoista. Matkustajapotentiaalin tasmalli-
sempaa arviointia varten olisi selkea tarve selvittaa lityntamatkojen pituutta ja
kulkumuotoa eri alueilla ja erilaisissa liikkumisymparistdissa seka junamatkan
alku- etta loppupaan osalta.

Seuraavassa on esitetty aluekohtaisia jatkotoimenpidesuosituksia.
Pirkanmaa:

Lahijunaliikenne on aktiivisessa kehitysvaiheessa. Vaylavirasto osallis-
tuu junaliikenteen kehittamisselvityksiin ja suunnitteluun seka tekee
yhdessa kuntien kanssa niiden edellyttamat ratainfrastruktuurin paran-
tamissuunnitelmat. Parhaillaan Vaylavirasto laatii Tampereen kanssa
Tesoman seisakkeen ratasuunnitelmaa.

Varsinais-Suomi:

Turku-Helsinki-ratayhteyden ja Turun ratapihojen kaynnissa olevissa,
Tunnin juna -hankkeeseen liittyvissa rata- ja yleissuunnitelmissa Vayla-
viraston tulisi ottaa suunnittelun yhtena lahtdékohtana huomioon lahiju-
nan liikenndinnin ja lahijunaseisakkeiden toteuttamisedellytykset. Pai-
miossa lahtokohtana tulisi olla seisake, jossa soveltuu myds IC-junien
pysahtymiseen.

Vaylavirasto tulisi osallistua maakunnan junaliikenteen kehittamisselvi-
tyksiin ja suunnitteluun, jonka seuraavana vaiheena Varsinais-Suomen
liitto on teettamassa selvitysta seisakkeiden toteuttamisedellytyksista.
Turku-Toijala-radan infrastruktuurin parantamistarpeista ja liikenndin-
tivaihtoehdoista tulisi laatia laajempi tarveselvitys, jossa arvioitaisiin pa-
rantamistarpeita paitsi lahijunaliikenteen mydés turvallisuuden seka ta-
vara- ja kaukoliikenteen kannalta. Myds Uudenkaupungin radan osalta
kaivataan tietoa junaliikenteen nopeuksia rajoittavien tasoristeysten ja
kuntopuutteiden parantamismahdollisuuksista.

Etela-Karjala (ja Kymenlaakso):

Vaylaviraston on tarpeen ottaa kantaa siihen, varaudutaanko kaynnissa
olevissa ratasuunnitteluprosesseissa ratainfran osalta lahijunaliiken-
teeseen, ja jos varaudutaan, minkalaisiin lahtokohtiin (liikennginti, sei-
sakkeet) se perustetaan. Ratkaisu edellyttaa yhteisen nakemyksen muo-
dostamista maakunnan liittojen ja kuntien kanssa. Tarkastelun kohteena
tulisi olla lahijunaliikenne Lappeenrannan-Ilmatran alueelta Kouvolaan
saakka.

Etela-Karjalassa on myos selvitetty Pietarin ja Imatran valista henkilolii-
kennettd. Sen aloittaminen edellyttaisi Suomen ja Vendjan valisen rauta-
tieliikennesopimuksen muuttamista. Liikenneviraston tulisi ottaa kantaa
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vhdessa maakunnan liiton kanssa, onko jatkossa tarpeen ottaa ra-
tainfran ja asemien suunnittelussa huomioon venaldisen kaluston suo-
malaista hieman suurempi vaunuleveys.

Kaikki alueet:

Vaylaviraston tulisi osallistua aktiivisena osapuolena alueelliseen liiken-
nejarjestelmasuunnitteluun/tyéhon myos junaliikenteen osalta seka
alueellisen junaliikenteen selvityksiin. Tulevien ratainfraan liittyvien
suunnitteluhankkeiden suunnitteluperusteissa Vaylaviraston tulee yh-
dessa alueen toimijoiden kanssa ottaa kantaa siihen, miten alueellisen
junaliikenteen edellytykset otetaan suunnittelussa huomioon. Alueelli-
sen junaliikenteen lisaksi on syyta tarkastella ja ottaa huomioon kauko-
junaliikenteen mahdollisten uusien asemien tarpeet ja mahdollisuudet.
Muun muassa isojen kaupunkisetujen uusista kehyskunta-asemista (ku-
ten Kempele) ja matkailua palvelevista uusista asemista (kuten Harma)
on saatu hyvia kokemuksia. Myds joidenkin radoilta karsittujen valiase-
mien uudelleenkayton edellytyksia on perusteltua tutkia, varsinkin jos
matkustajakysynta riittaa hitaampien ja nopeampien kaukojunien liiken-
nointiin tai pysahdys ei juurikaan vaikuta yhteysvalin aikatauluihin.

10.2 Tulosten arviointi

Matkustajapotentiaalin tunnistamisessa on tarkea osa tyomatkaliikkumisen
paikkatiedoilla (alueelliset tarkastelut luvussa 8). Tydssa kaytetyt tydmatkaliik-
kumisen tiedot kasittelevat asemien vaikutusalueiden valista liikkumista. Niiden
voi katsoa antavan selkea kuvan matkustajapotentiaalin suuruusluokista.

On selvaa, etta tyomatkaliikkumisen tiedoista ei voi paatella suoraan junamat-
kustuksen maaraa. Tydmatkaliikenne muodostaa kuitenkin alueellisen ja seu-
dullisen junaliikenteen peruskysynnan ja on esim. HSL-alueella aivan keskeinen
osa junaliikennetta. Tydmatkaliikkumisen ohella toinen matkaryhma, jossa mat-
kat toistuvat jotakuinkin saannéllisesti, koostuu koulu- ja opiskelumatkoista.
Valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen (HLT16) mukaan tydmatkojen kes-
kipituus on huomattavasti suurempi kuin koulu- ja opiskelumatkojen, mutta ta-
han vaikuttaa osaltaan varsinkin peruskouluikaisten usein lyhyet koulumatkat.
Toisaalta koulu- ja opiskelumatkoista suurempi osa tehdaan joukkoliikenteella
silloin, kun matkan pituus edellyttaa henkiléauton tai joukkoliikenteen kayttoa.

Junan kayttoon tyo tai koulu- ja opiskelumatkoilla vaikuttavat monet tekijat ju-
naliikenteen palvelutasosta, lippujen hinnoista ja lippujarjestelmista matkan
lahto- ja paatepisteiden sijaintiin suhteessa asemiin ja suhteessa muihin matka-
kohteisiin, esim. kaupallisiin ja julkisiin palveluihin. Tydmatkaliikkumisen tiedon
epatasmallisyydesta huolimatta naita tietoja voi hydodyntaa matkustajapotenti-
aalin suuruusluokkatarkasteluissa erityisesti, kun verrataan alueita tai yhteys-
valeja keskenaan.

Tyomatkaliikkumisen rinnalla on tarkasteltu vaeston ja tyOpaikkojen sijoittu-
mista suhteessa olemassa oleviin ja mahdollisiin uusiin asemiin. Vaesto- ja tyo-
paikkamaarissa viime vuosina tapahtuneet muutokset antavat viitteita siita, mi-
hin suuntaan matkustajapotentiaali on kehittymassa, vaikka kehitys ei usein ole-
kaan lineaarista. Vaesto- ja tydpaikkapohja yksin ei muodosta riittavaa perustaa
arvioida junaliikenteen matkustajapotentiaalia. Matkustajien maaran taustalla
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ovat luonnollisesti alueen vaestomaara ja tydpaikat, mutta tyomatkaliikkumi-
sessa on kyse myds asumisen ja tyopaikkojen sijainnin valisista suhteista, joihin
liittyy vaestorakenne (ika, koulutus) ja tyopaikkarakenne.

Paikkatietoon perustuvissa tyomatkaliikkumisen tarkasteluissa keskeisin kysy-
mys on, mihin etaisyysvydhykkeeseen tarkastelun tulisi perustua. Tassa tydssa
on testattu useita etaisyysvyohykkeita yhdesta kilometrista 10 kilometriin. Ku-
ten edella on todettu, yhta kaikkialle soveltuvaa etaisyysvyohyketta ei ole. Kyse
on aseman sijainnista suhteessa eri toimintojen sijaintiin niin matkan alku- kuin
loppupaassakin seka pendeldintimatkan junaosuuden suhteesta liityntamatkoi-
hin seka alku- ja loppupaassa. Lisaksi kulkumuotovalintaan vaikuttaa se, etta
pendelointimatka ei on epasymmetrinen siina mielessa, etta matkan alkupaassa
lityntamatkaan voi olla kaytettavissa useita eri kulkumuotoja henkildautoa
my0Oten. Nain voidaan ajatella, etta etaisyysvyohykkeen tulisi olla laajempi mat-
kan alkupaassa (kodinpuoleisessa paassa) kuin loppupaassa.

Voi myds ajatella, etta pendeldinnin etaisyysvyohyke asemasta on sita pienem-
pi, mita lyhyempi junamatka on. Liityntamatkaa ei kannata tehda, jos sen kesto
on huomattavasti pidempi kuin suoran, vaihdottoman matkan. Etaisyyskritee-
reihin vaikuttaa luonnollisesti myos asemien valinen etaisyys seka joukkoliiken-
nejarjestelman kokonaisuus, joiden taustalla on kaupunkiseudun koko ja yhdys-
kuntarakenne.
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