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Rautatie on mahdollisuus

Viime talven ajan on Suomessa tutkittu 958 ratakilometrin lakkauttamista, joukossa
kolme lapikulkurataa. Maissa, joissa rataverkko on vapautettu kilpailulle, vastaavan-
tyyppisille rataosille on ilmaantunut uusia operaattoreita ja uutta liikkennetta.

VR Oy saa mittavaa julkista tukea sen mukaan kannattamattomaan henkild-
junaliikenteeseen — kaikkeen paikallisliikenteeseen ja suureen osaan tavallisista pika-
junista. Vuoden 2005 kevailld on julkisuudessa esitetty, ettd merkittidva osa tésta lii-
kenteestd joudutaan lakkauttamaan, koska méardrahoja vahennetién ja VR Oy:n vaa-
tima tuki nousee. Muualla Euroopassa rataverkon vapautus on lisénnyt etenkin pai-
kallisliikenteen ja sivuratojen henkildliikenteen suosiota ja kannattavuutta.

Liikenne- ja viestintdministeriossd ajatellaan toisin kuin EU:ssa, vaikka EU pa-
kottaa sen ldhivuosina muuttamaan kantansa. Onko Suomi tdysin valmistautumaton
rautateitd odottaviin haasteisiin? Vai valmistaudutaanko muutoksiin tavalla, jota ei
edes haluta julkisesti kisitella?

Halutaanko Suomessa parantaa rautatieliikenteen kilpailukykya ja osuutta lii-
kenteestd, vai olemmeko matkalla Tornion tielle? Sielld satojen tuhansien tonnien
vuotuiset malmikuljetukset ovat siirtyméssd maantielle paikallisten vastustuksesta
huolimatta.

Raideryhmén mielestd vdhéliikenteisiksi kutsutut rataosat kuljettavat merkitta-
vén madrin rahtia, ja lopettamisen sijasta radat kannattaa korjata. Ne edistivit omalta
osaltaan koko Suomen elinkelpoisuutta.

Koko Suomen rataverkko, myds sivuradat voivat palvella kaukoliikennetté seké
kannattavaa paikallisliikennettd, kunhan ratojen kdytto vapautetaan EU:n periaattei-
den mukaan kaikille operaattoreille. Rautatie elvyttdd maaseutua ja pienid kaupunke-
ja, se on Suomelle mahdollisuus.

Pamfletti on tehty valtakunnallisena ja vapaaehtoisena kansalaistyona.
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Pelaajat

Eduskunta

Pédttdd rautateiden rakentamisesta. Viimeaikaisen kdytdnnon mukaan eduskunta
paéttdd rautatien lakkauttamisesta LVM:n esityksesti (asiaa koskevaa lainsdddantoa
ei ole).

Liikenne- ja viestintiministerio (LVM)

LVM:n tehtdvid ovat muun muassa liikennejérjestelmien suunnittelu ja kehittiminen
(1 § 1-kohta), likkenneverkkojen yllépito ja kehittdminen (1 § 2-kohta), rautatielii-
kenne (1 § 4-kohta), henkildliikennepalvelut sekd kysyntda ja tarjontaa koskevat asi-
at (1 § 7-kohta), litkenteen turvallisuus- ja ympéristoasiat seké vaarallisten aineiden
kuljetukset (1 § 9-kohta). Ministerion toimialaan kuuluvat Ratahallintokeskus (2 §
4-kohta) ja VR-Yhtymi Oy (2 § 15-kohta). (LVM:ai koskevat pykélat: “valtioneu-
voston asetus liikenne- ja viestintdministeriosta”).

Ratahallintokeskus (RHK)

Toimii valtion rataverkon haltijana ja rautatieviranomaisena (Ratahallintokeskukses-
ta annetun lain 1 §) ja sen tehtédvana on huolehtia rataverkon ylldpidosta ja kehittdmi-
sestd, rautatieliikenteen liikenneturvallisuudesta, radanpitoon ja rautatieliikenteen
harjoittamiseen liittyvistd viranomaistehtdvistd sekd alan kansainvélisestd yhteis-
tyostéd (Ratahallintokeskuksesta annetun lain 2 §). Virastolla on johtokunta (Ratahal-
lintokeskuksesta annetun lain 3 §), jonka jasenid ovat toimitusjohtaja Timo Poranen
(Metséteollisuus ry.), puheenjohtaja Hannele Luukkainen (Suomen Liikenneliitto
SuLi ry.) suunnittelupaallikké Markku Pyy (Ratahallintokeskus) talousjohtaja Veik-
ko Vaikkinen (VR-Yhtymé Oy) ja hallitusneuvos Kaisa Leena Vilipirtti (LVM).
RHK:n oman esittelyn mukaan RHK vaikuttaa aktiivisesti litkkennepolitiikkaan ja lii-
kenneviyldasioihin ja edistdd rautatieliikenteen toimintaedellytyksid tehokkaana,
turvallisena ja ymparistOystdvillisend osana kotimaista ja kansainvélistd litkennejér-
jestelmdd (www.rhk.fi). ”Ratahallintokeskuksen tulee lain mukaan edistdd rauta-
tiekuljetuksia, ei estdd niitd” (RHK:n liikennejohtaja Anne Herneoja Pohjoismaiden
rautatieseuran NJS:n Suomen osaston seminaarissa 19.4.2005).

Karhulan—Sunilan Rautatie Oy

Vuodesta 1974 lahtien Suomen ainoa yksityinen mutta yleista liikennettd valittdva
rautatie. Sen “rataverkon” pituus on 6 km. Yhti6 tuottaa tappiota.

VR-Yhtymi Oy
Valtion 100-prosenttisesti omistama yritys. Silld on télld hetkelld (2005) yksinoikeus
RHK:n rataverkolla Suomen sisdisessa rautatieliikenteessd. Yritys harjoittaa tavara-

litkennettd liikeriskilld ja henkil6liikennettd ostopalveluna ilman kilpailuttamista
sekd osittain liikeriskilla.
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VR-konserniin kuuluvat

VR-Yhtymé Oy (paédjohtaja Henri Kuitunen)
VR Osakeyhtio

Oy VR-Rata Ab

Corenet Oy

Avecra Oy

Oy Pohjolan Liikenne Ab

VR-Osakeyhtioon kuuluvat (toimitusjohtaja Tapio Simos)
VR Cargo

VR Henkildliikenne

Avecra Oy

Oy Pohjolan Liikenne Ab -konserni

Oy Pohjolan Liikenne Ab -konserniin kuuluvat
Oy Pohjolan Henkil6liikenne Ab

Oy Pohjolan Kaupunkiliikenne Ab

Transpoint Oy Ab

Oy Transuotila Ab (sdilidautoliikenne)

Transpoint Oy Ab:hen kuuluu
Combitrans Oy

Veturimiesten liitto (VML)

SAK:n jasenjarjesto. Liittoon kuuluu pelkéstian veturimichid. Liiton internet-sivuil-
la sanotaan, ettd “veturimichet ovat aina, jo toistasataa vuotta, halunneet hoitaa asian-
sa itsendisesti”. Veturimiesten liitto on perustettu 27. maaliskuuta 1898 Tampereella
Suomen Kuljettaja- ja Lammittdjayhdistys -nimisend. Ty0ssd olevia jasenid 1.982
vuonna 2001, jotka kaikki ovat VR Osakeyhtion palveluksessa. Jasenistd kuusi on
naisia. Puheenjohtaja Risto Elonen.

Rautatieldisten Liitto

”Perinteikds ammattiliitto” on toiminut vuodesta 1906. SAK:n jasenjirjestd. Jasenid
yhteensd 14.822, néistd naisia 1.536. Puheenjohtaja Mauri Lunden.

Rautatievirkamiesliitto ry. (RVL)

Liiton edeltijayhdistyksen (Jirnvigsforeningen i Helsingfors) perustava kokous pi-
dettiin vuonna 1873. Rautatievirkamiesliitto on VR-konsernin yhtidisséd seké ndiden
tytaryhtidissd tyoskentelevien toimihenkildiden ammattijarjestd. 1.739 jasentd, joista
naisia 997. Puheenjohtaja Kari Kallio.
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Kartta: Mikko Italahti.
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Lakkautusuhan alaiset radat

Kolari-Akisjoki 17 km (suljettu liikenteeltd vuonna 2004)
Niesa—Rautuvaara 10 km (suljettu litkenteeltd vuonna 2004)
Isokyld—Kelloselkd 72 km

Kontioméki—Taivalkoski 156 km (Pesiokyldn—Taivalkosken osuus suljettu vuonna
2004)

Pesidkyli-Amminsaari 18 km

Murtoméaki—Otanméki 26 km

Vuokatti-Lieksa 141 km (osa yhteysvilid Joensuu—Oulu)
Joensuu—Ilomantsi 71 km

Suonenjoki-lisvesi 6 km

Savonlinna—Huutokoski 75 km (osa yhteysvilid Parikkala—Vaasa)
Raudanlahti—Saynétsalo 4 km (suljettu liikenteeltd)
Lahti—Heinola 38 km

Lahti—Loviisa 78 km (satamayhteys)

Parkano—Niinisalo 42 km

Parkano—Aitoneva 21 km

Aittaluoto—Ruosniemi 3 km

Kiukainen—Kauttua 21 km

Ainekoski-Haapajirvi 163 km (osa yhteysviliid Jyviskyli—Oulu)

Yhteensd 958 km

Rataverkon pituus 5.741 km (31.12.2004)
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Rullataanko radat?

Syksylld 2004 kunnallisvaalien alla Ratahallintokeskus (RHK) julkaisi suunnitelman
viahiliikenteisten rataosuuksien lakkauttamiseksi. Lakkautettaviksi suunniteltujen
rataosien yhteispituus ehdotuksessa oli 958 kilometrid, tosin julkisuudessa esiintyi
pituutena 911 km. Kun koko rataverkon pituus on 5.741 kilometrid, kyse on merkit-
tivéstd osasta Suomen rautatieverkkoa.

RHK perusteli lakkautussuunnitelmia yllédpidon kustannuksilla, joihin valtio ei
myOnnd riittivasti rahaa. RHK saa tietynsuuruisen budjetin, jonka kéytosté se paattaa
itse. RHK:n ndkemyksen mukaan mydnnetty budjetti ei riitd edes eniten litkenndity-
jen ratojen riittdvadn kunnossapitoon. Vihéliikenteisten ratojen liikenteen méaarédksi
RHK ilmoitti 3 % kaikesta liikenteestd, mutta kuitenkin tima 17 % osuus radoista
nielisi 20 % rataverkon ylldpitobudjetista. Radat ovat siis sen verran huonossa kun-
nossa, ettd niiden yllipito maksaa hieman muuta rataverkkoa enemmén.

Selvitystyon edetessd numerot tosin ovat muuttuneet. Ei liene yllatys, ettei kevy-
esti liikkenndityjen sivuratojen ylldpito olekaan yhté kallista kuin raskaalla kuormalla
olevien pédratojen ylldpito. Ratakohtaisesti arvioituna tdmén 17 %:n rataverkon
osuuden korjaus ja yllapito maksavatkin suunnilleen 10 % koko rataverkon yllédpito-
menoista.

Rataosia nimitettiin véhaliikenteisiksi. Silld tarkoitetaan kiytinndssé sité, ettd
radalla ei ole henkildliikennettd lainkaan ja rahtiakin vain muutama juna viikossa.
Joillakin radoilla litkenne ei ole sddnnollistd. Ndin véhiinen litkenne voisi Liikenne-
ja viestintdministerion suunnitelmassa kulkea yhté hyvin maanteitse. Yhtend vaih-
toehtona ehdotettiin, ettéd jos rata on esimerkiksi teollisuudelle térked, se voisi ottaa
radan haltuunsa ja kustantaa radan yllépidon itse.

Syksylld 2004 edessé oli noin kaksi vuotta sithen, kun Euroopan unionin tavoit-
teiden mukaan myds Suomessa rautateiden tavaraliikenne vapautuu muillekin liiken-
neoperaattoreille kuin entiselle valtion laitokselle, nykyiselle VR Osakeyhtidlle.
EU:n tavoite on ollut jo vuosia asettaa rautatiet vastaavaan asemaan kuin maantiet:
rataverkko on valtion hallitsema véylasto, joka on kaikkien halukkaiden kaytossé si-
ten, ettd operaattorit maksavat vain radan kaytosta.

Alkuunsa tdsmennettakoon, ettd kyse ei ole rautateiden yksityistimisestd, vaan
siitd, ettd valtion omistamaa rataverkkoa saisivat kdyttdd muutkin kuin valtion omis-
tama VR Osakeyhti6. Esimerkkind vaikkapa kunnalliset litkennelaitokset.

Tamén kirjan kirjoittajien mielestd on erikoista, ettd RHK selvittidé juuri ennen
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tulevaa muutosta merkittdvad rataverkon supistamista ja lisdksi EU:n tavoitteisiin
ndhden tdysin pdinvastaista jarjestelya eli ratojen siirtamistd yksityisiksi vayliksi tai
ainakin yksityisten tahojen kustannettaviksi. Kaikki vieldpd sen jdlkeen, kun Suo-
messa on valmisteltu lainsdddantd vastaamaan vapaan rataverkon tilannetta, ja radan
omistamisen ja ylldpidon vastuu on otettu VR Osakeyhtidlta pois. Ei siis riité, ettd
VR:114 on lakisddteinen monopoli etunaan. Sen liséksi yksityistettyjen vdylien omis-
tajat joutuisivat tdysimadraisesti kustantamaan ratansa yllépidon, josta VR Oy mak-
saa vain pienen osan ratamaksun muodossa.

Eipé ollut yllatys, ettd yksityistimisajatus kohtasi vastustusta, ja talven aikana
selvitystyo keskittyi padasiassa todellisten ylldpitokustannusten ja rahtiméérien sel-
vittimiseen.

RHK, VR-konserni ja Liikenne- ja viestintdministerido (LVM) muodostavat eri-
koisen kolminaisuuden. Néilla kaikilla on sama ”omistaja”, Suomen valtio. Kuiten-
kin ne kaikki kilpailevat keskenéén ja lypsévat toisiaan. VR-konserni tuottaa voittoa
samalla, kun se laskuttaa LVM:1td liikenteen tukea henkildliikenteeseen vuosittain
yli 50 miljoonaa euroa. VR-konsernin voitto vuonna 2003 oli 41,3 miljoonaa euroa,
josta se maksoi valtiolle osinkoa 40 miljoonaa. Vuoden 2004 tilinpdatoksessa voitto
on 51,8 miljoonaa euroa, ja ehdotus osingonjaoksi 20 miljoonaa. Nettotulos omista-
jan kannalta siis on, ettd VR tuottaa omistajalleen tappiota.

VR-konsernin junaliikennettd harjoittava osa, VR Osakeyhtié maksaa RHK:lle
ratamaksua, joka liitkenne- ja viestintdministerion apulaisosastopdillikkdé Reino
Lampisen mukaan on Suomessa vidhintddn 15 % radanpidon kustannuksista.
VR-konsernin vuoden 2003 liikevaihdosta 18 % eli 209 miljoonaa euroa koostuu
RHK:Ita veloitettavasta radan rakentamisesta ja kunnossapidosta. Osan tdstd VR
Osakeyhti6 maksaa siis itse ratamaksuna, mutta VR-konserni ansaitsee radanpidosta
enemman kuin maksaa siité.

VR-konsernin ratatditd tekevdan osan, Oy VR-Rata Ab:n rataurakat sisiltévét
myo0s tuloja vidhiliikenteisten ratojen ylldpidosta. Mutta téssd erikoisessa kolmio-
draamassa VR-konsernille ei ole merkitystd, loppuisivatko nuo urakat. VR-Radan ra-
taurakoiden mééara riippuu siitd, paljonko valtio kdyttda rataurakoihin rahaa. Jos ura-
koita ei tehdé sivuradoilla, niitd tehdéén sitten samalla summalla pdaradoilla.

Ja téssd itse asiassa piileekin asian ydin: Haluaako VR Osakeyhtid , ettd rataver-
kon kunnossapito keskitetddn nopean litkenteen pédratoihin, koska VR Osakeyhtio
on kiinnostunut niiden liikenteestd? Sivuradat eivdt VR Osakeyhti6td kiinnosta, kos-
ka junaliikenne tuottaa paremmin muutamilla vilkkaasti liikenndidyilld reiteilla.
Lisdksi VR-konserni harjoittaa itse mittavaa ticliikennettd, joten silld on mahdolli-
suus saada radalla kulkeva rahti yhté hyvin kuorma-autokuljetuksiksi. VR-konsernin
kuorma-autoliikenne ei ole mitenkdén véhéistd, vaan sen liitkevaihto on noin puolet
rautatierahdin litkevaihdosta ja 14,4 % VR-konsernin koko liikevaihdosta.

Toivottavasti asia kuitenkin on niin, kuten VR-Yhtyman pééjohtaja Henri Kuitu-
nen sanoi Dm12-moottorivaunujen esittelyssd Joensuussa 16.5.2005: VR Oy:n “kes-
keinen strategia on tarjota palveluja kaikkialla valtakunnassa eli myds niilld alueilla,
joilla vakea ei ole kovin paljon.” ... ”Yhtdén rataosaa ei saa niin sanotusti rullata” ...
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”vain silloin tilloin kulkevilla tavarajunilla on erittidin suuri merkitysalueen teolli-
suude raaka-aine- ja tuotekuljetuksille.”

Sivuratojen lakkautussuunnitelmat kéynnistivat syksylld 2004 keskustelukier-
roksen ratojen vaikutusalueen kunnissa. Kuulemistilaisuuksissa esitetyistd puheen-
vuoroista kdvi selville, ettd yleinen tietdmys rautatieliikenteestd ja VR Osakeyhtion
ja RHK:n asemasta oli hyvin véhéistd, mutta se alkoi prosessin edetessé lisddntya.
RHK saa valmiiksi esityksensi sivuratojen tulevaisuudesta syksylla 2005, jolloin esi-
tys luovutetaan LVM:lle pditdsten tekemiseksi.

Talven aikana junaliikenne putkahti esiin toisellakin tavalla, tlla kertaa liiken-
teen lakkauttamisena. Paljastui, etti rataverkollamme on itse asiassa vain neljé rata-
osaa, jolla VR Oy ajaa henkil6junia omalla riskilldén. Kaikkialla muualla junia kul-
kee valtion tuella. Kun Valtiovarainministerio (VVM) haluaa laskea VR Osakeyhti-
on tukirahoja, seuraukset tietdvit liikenteen loppumista. Julkisuuteen tuli listoja,
joissa lakkautettiin liikennettd jo Keravan—Lahden-oikoradaltakin, jota ei vield ole
edes avattu liikenteelle.

Julkisuudessa keskitytdén keskustelemaan siitd, onko tarinan konna lopulta
VVM, joka ei jaakaan rahaa LVM:lle, RHK:lle ja VR-konsernille siten kuin ne pyy-
tdvit. Jos vain rahaa tulisi kuten ennen, tai mieluummin vihén lisda, kaikki olisikin
taas hyvin ja raiteilla rauha.

Tassé kirjassa tuodaan esiin toisenlainen ndkdkulma, joka kyseenalaistaa sekéd
rahankéyton ettd esitettyjen rahoitusvaatimusten perusteet. Ovatko kannattamatto-
miksi sanotut radat todellisuudessa kannattamattomia? Onko VR Osakeyhtion kan-
nattamattomaksi sanoma ostoliikenne todellisuudessa kannattamatonta? Jos rata tai
litkkenne on kannattamatonta, voiko se joillain edellytyksilla ollakin kannattavaa?

Kirjoittajat eivit voi tarjota vastauksia ongelmiin, joita palkatut virkamiehet ja
konsultit selvittavit paivatyokseen. Mutta asetamme kysymyksid, joita ei juuri ole
julkisuudessa pohdittu. Lisdksi arvioimme, miten ndihin kysymyksiin voisi vastata.
Me emme oitis suostu uskomaan, ettd Suomi olisi parempi raideliikenteen jatkuvasti
supistuessa, ja ettd Suomessa olisi tehty kaikki tdmén supistuksen estdmiseksi.

Kuluneen talven aikana useimmat timéan pamfletin kirjoittajat osallistuivat Rata-
hallintokeskuksen jérjestimiin kuulemistilaisuuksiin tai muihin aihetta sivuaviin se-
minaareihin eri puolilla maata ja koettivat kdytettdvissdén olevin keinoin vaikuttaa
nykyisenlaajuisen rataverkon séilymiseen. Niinpa konsulttitydonédén asiaa valmistele-
van Insindoritoimisto Liidea Oy:n toukokuussa jakama raporttiluonnos nostatti rie-
mun tunteita: se ei esitd yhdenkéén ldpikulkuradan sulkemista. Jos kirjoittajat olisivat
olleet samalla paikkakunnalla, pullonkorkki olisi saattanut poksahtaa. Radat séésty-
vét myos niistd kiinnostuneille uusille yrittdjille, jos vield liikenne- ja viestintdminis-
terid ja lopulta eduskuntakin tulevat samoihin johtopaatoksiin.

Kasilld oleva pamfletti on tehty vapaaehtoisena kansalaistyona. Tekijét ovat eri
puolilta maata — padkaupunkiseudulta, Himeestd, Varsinais-Suomesta, Kymenlaak-
sosta, Pohjois-Karjalasta ja Keski-Suomesta. Tekijoita yhdistda kritiikki suomalaista
litkkennepolitiikkaa kohtaan, mutta he eivit edusta mitién erityistd tai edes yhteista
aatesuuntaa. Kuitenkin he toivovat, ettd Suomessa tehddin hatdjarrutus ennen kuin
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rata loppuu nykyisen kiskoliikennepolitiikan alta. "Uruguayn mallia” me emme tén-
ne halua: Helsingin Sanomat kertoo 22.5., ettd suomalaisvoimin rakennettavalle sel-
lutehtaalle ei Uruguayssa rakenneta raidetta, koska maan rautatiet on paistetty onnet-
tomaan kuntoon. Rekkoja tehtaalle tulee kolmen minuutin vélein.

Kiitokset Rolf Alamerelle, VR-konsernin kirjastolle ja kaikille tictoa antaneille.

Suomessa toukokuussa 2005
Raideryhma
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Konginkangas, tietoinen riski

Antero Alku

Valtatielld 4 tapahtui Adnekoskella, Konginkankaan alueella 19.3.2004 y5ll4 kello
02:08 vakava litkenneonnettomuus. Paperirullalastissa ollut tdysperdvaunullinen
kuorma-auto ajautui liukkaalla tielld vastaantulevien kaistalle ja tormaési linja-au-
toon. Onnettomuudessa linja-autoon syoksyi tonnien painosta 750-kiloisia paperirul-
lia; 15 ihmistd loukkaantui, 23 nuorta laskettelumatkalaista sai surmansa.

Toukokuussa 2005 onnettomuuden tutkinta on yhé kesken. Varmaa on kuiten-
kin, ettd onnettomuuspaikalla tien pinta oli jadssé. Jopa pelastusajoneuvojen oli vai-
kea pédstd onnettomuuspaikalle. Téysperdvaunullinen kuorma-auto oli tulossa ala-
méked, jossa yhdistelma ldhti heittelehtiméén eika ollut enédd hallittavissa.

Onnettomuuden syyllisyyskysymys ratkaistaan aikanaan juridisesti. Télloin
pohdittaneen ldhinna seka tieliikennelainsdddannon ettd tydaikalain noudattamiseen
liittyvid kysymyksid. Tutkinnan véliraportissa mainittu ajoneuvon neljin tonnin yli-
kuorma on selvé rike. Mutta siité ei ole keskustelua, etteikd kuorma-autoyhdistelma
ollut lain ja asetusten mukainen, ja etteikd ollut lain mukaan sallittua ajaa kuorma-au-
ton ja perdvaunun yhdistelmailla jaatyneelld tienpinnalla.

Onnettomuuteen liittyy kaksi keskeistd seikkaa, joihin Suomen lainsdadantd ei
ota kantaa. Laki ei puutu siihen, ettd tekniikan ja fysiikan kannalta onnettomuudessa
kéytetyn kuorma-autoyhdistelmén hallitseminen onnettomuuden tapahtumaolosuh-
teissa on mahdotonta. Laki ei mydskaédn puutu siihen, ettd tapahtumaan liittyvét riskit
ovat tdysin véltettdvissd valitsemalla kuljetustapa, joka teknisesti ja fysiikan lakien
kannalta on mahdollinen ja turvallinen.

Fysikaalinen mahdottomuus

Konginkankaan kuorma-autoyhdistelmé koostui vetoautosta ja perdvaunusta, joka
oli vetoautoa raskaampi. Vetoautossa on moottori ja vetdvé akseli, perdvaunussa on
vain vapaasti pyorivié akseleita. Vetoauton ja perdvaunun kytkenti koostuu vetoau-
ton rungon takapééssé olevasta nivelestd, joka voi kdéntya kaikkiin suuntiin seka ve-
toaisasta, joka kddntdd perdvaunun etummaista akselia tai telid sithen suuntaan, jo-
hon vetoauto perdvaunua vetaa.
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Kuorma-autonkuljettajat tuntevat ilmién nimeltd puskeminen. Puskeminen il-
menee alaméessd ja tarkoittaa sité, ettd perdvaunu alkaa tyontdd vetoautoa. Tyonté-
minen aiheutuu siitéd, ettd alamdessd kuljettaja padstda kaasun eli poistaa vetoauton
vedon, jotta nopeus ei nouse liian suureksi. Vetoauton vetdva akseli vaihtuu silloin
jarruttavaksi akseliksi. Perdvaunu pyrkii kuitenkin kiihdyttdiméan vauhtiaan alaméen
vuoksi ja alkaa puskea vetoautoa. Koska perdvaunu on vetoautoa raskaampi, vetoau-
to ei hallitse perdvaunua vaan perdvaunu vetoautoa.

Puskemisessa vaarallista on se, ettd puskeminen alkaa kdéntéa perdvaunun etu-
akselia. Silloin, kun vetoauto vetad perdvaunua, vedosta aiheutuva voima pyrkii pita-
médn vetoaisan ja perdvaunun etuakselin suorassa. Alamiessd vetovoima vaihtuu
tyonnoksi, jolla on vastakkainen vaikutus. Kun aisa kdéntyy, kddntyvét perdvaunun
etupyorit, ja perdvaunu alkaa kulkea eri suuntaan kuin vetoauto.

Puskemistilanteeseen on kaksi korjauskeinoa, joita voi kéyttdd rajoitetusti.
Yksinkertainen keino on kiihdyttid vauhtia painamalla kaasua, jolloin vetoauto alkaa
jélleen vetdd perdvaunua ja aisa oikenee. Tdma on mahdollista, jos nopeus on reilusti
alle 80 km/h, jolloin nopeuden nostoon on varaa, eikd vetoauton nopeudenrajoitin
estd nopeuden nostoa. Alamaki tulee siten aloittaa hyvin hitaalla nopeudella.

Toinen keino on jarruttaa perdvaunua. Tdmin keinon kdyttd on kédytdnndssa
mahdotonta, silld yhdistelmien jarrujen rakenteessa tima on estetty. Aikaisemmin es-
toa ei ollut, mikd johti perdvaunujen jarrujen kulumiseen vetoautoja nopeammin.
Kun vetoautolla ja perdvaunulla on eri omistaja, ndin ei haluttu tapahtuvan, koska ve-
toauton omistajan oli mahdollista sddstdd jarrujen huoltokuluissa perdvaunun omis-
tajan kustannuksella.

Kumpikin tapa toimii, kun tie ei ole liukas. Suomessa on aina tilanteita, joissa tie
on jaidssd. Talloin tien ja renkaan vilinen kitka ei valttdmatta riitd edes siihen, ettd
mékeen pysahtynyt kuorma-auto pysyisi turvallisesti paikallaan.

Kun tie on jédssd, puskemista ei voi korjata kummallakaan edelld esitetylld taval-
la. Vaikka nopeus olisi kyllin alhainen, kaasun painaminen ei valttdmatta lisdd veto-
auton vetovoimaa, vaan vetopyorat alkavat luistaa. Perdvaunun jarruttaminen voi py-
sdyttdd sen pyodrien pyorimisen, mutta pyorit jatkavat liukumalla jailla. Peravaunu
muuttuu kelkaksi. Kummassakaan tapauksessa aisa ei oikene, ja puskeminen jatkuu.

Jaatyneelld tielld on fysikaalisesti mahdotonta hallita puskemista, kun kitka ei
riitd hillitseméédn alaméen nopeutta kiihdyttdvaa vaikutusta. Puskemisen jatkuessa
vetoauto ja perdvaunu alkavat ajautua eri suuntiin. Koska kumpikin on pidempi kuin
tien leveys, tormdys vastaan tuleviin ajoneuvoihin on véistdmattomasti edessa.

Jos Konginkankaan y6n olosuhteissa tielld on vastaantulevaa liikennetti, on fy-
sikaalisesti mahdotonta valttdd yhteentormays.

Rautatierahtia maantiella

Konginkankaan onnettomuusauton kuorma oli matkalla Stora-Enson paperitehtaalta
Kemistd Sompasaaren satamaan Helsinkiin ja edelleen laivalla Puolaan. Seké paperi-
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tehtaalla ettd satamassa on rautatie. Kuorma-auton lastina oleva 38 tonnin paperirul-
laméard mahtuu yhteen vaunuun. Itse asiassa vaunu tayttyy vain hieman yli puolen
kuorman. Rahdin kuljetusta varten oli aikaa yli yon, etdisyyttd oli 719 kilometria.
Tavarajuna voi kulkea rautatielld turvallisesti huomattavasti nopeammin kuin 80
km/h maksiminopeuteen rajoitettu kuorma-auto maantiella.

Puolet Suomen sisdisistd paperikuljetuksista kulkee maanteitse. Konginkankaan
tapauksessa paperirullat olisi voitu kuljettaa turvallisesti rautateitse myds sédoloissa,
joissa tiet jadtyvat. Rautatie on rakenteeltaan sellainen, ettei maanpinnan jadtyminen
vaikuta junien kulkuun. Junan pysyminen raiteellaan perustuu mekaaniseen raken-
teeseen, jossa pyOrdssé oleva laippa pakottaa vaunun pysymaéén kiskoilla.

Konginkankaan paperirullakuljetuksen oli myynyt Transpoint, eli VR-konserni.
Sama yritys, jolla on yksinoikeus kdyttda Suomen rataverkkoa. VR-yhtyma ei kui-
tenkaan ollut myynyt kuljetusta turvallisena rautatiekuljetuksena, vaan otti tictoisen
riskin maantiekuljetuksesta.

On selvaa, etté rautatiekuljetukseen hyvin sopivat raskaat paperirullat olisi voitu
kuljettaa turvallisesti junassa Konginkankaan onnettomuusyona. Jos ndin olisi tehty,
olisi viltytty 23:n nuoren kuolemalta.

Laki vapauttaa vastuusta

Suomen laki sallii maanteille kuljetukset ja ajoneuvot, jotka eivét voi toimia turvalli-
sesti. Laki siséltdd hyvéksynnén vaaran riskistd, joka toteutui Konginkankaalla. Nain
siitd huolimatta, ettd tiedetdén olevan keino valttdd timé riski.

Tieliikennelaki edellyttda, ettd kuljettajan on hallittava ajoneuvonsa kaikissa en-
nalta arvattavissa olevissa tilanteissa. Juridiikan kannalta voidaan halkoa hiuksia sii-
td, onko tien jadtyminen talvisena yoné ennalta arvattavissa vai ei. Kun suuri konser-
ni on myynyt kuljetuksen toiselle suurelle konsernille, on selvé, ettei yksittdisen kul-
jettajan kieltdytyminen sddoloihin vedoten esti kuljetusta. Kieltdytyva kuljettaja saa-
nee potkut, ja ajo annetaan kuljettajalle, joka suostuu tielle 1dhteméaan.

Ratkaisu kuljetusten turvallisuudesta on toisaalla, sielld missé kuljetuksista teh-
dadn kaupat. Ostaja ja myyjé tietdvit, ettd kuljetukset voidaan hoitaa turvallisesti rau-
tateilld tai riskilld maantielld. Miksi VR-Yhtymd Oy myy valikoimassaan olevista
tuotteista mieluummin vaarallisen? Valitseeko asiakas maantierahdin siksi, ettd
VR-Yhtymédin kuuluva Transpoint Oy Ab joutuu tarjoamaan sen kilpailukykyiseen
markkinahintaan, kun rautatierahti on hinnoiteltu kalliin monopolitariffin mukaan?

Laki ei kuitenkaan puutu tdhén kaupankéyntiin. VR-Yhtyma Oy ei ole rikkonut
mitédn lakia, koska mik&dn laki ei kielld myymasta yhtd hyvin juna- kuin maantierah-
tia. Mikéén laki ei edellytd tekeméén kuljetussopimusta rautatierahdiksi, vaikka lain-
sdadannon salliman maantiekuljetuksen riskit ovat tiedossa.

Riskin ottaminen on joka tapauksessa tarpeetonta. Turvallinen rautatierahdin
vaihtoehto on olemassa. Rautatiekuljetus on myds tuotantokustannuksiltaan halvem-
pi kuin kuljettaa junalastillinen paperirullia maanteitse. [lman monopolia tima myds
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nédkyy rautatierahdin markkinahinnassa.

Junarahti on lisdksi helpompi jérjestdd tiukasti aikataulutetuksi kuin maantierah-
ti, koska junaliikenne kulkee aina ohjattuna aikataulun mukaan toisin kuin satunnai-
siin litkennetapahtumiin perustuva tieliikenne.

Vuoteen ei opittu mitiian?

Torstaina 17.3.2005 oli Eteld-Suomessa tavanomainen talviaamu. Oli pieni pakka-
nen ja tuiskutti lunta. Helsinkiin johtavilla moottoriteilld ajettiin sadoilla henkiloau-
toilla tdihin. Kuten muinakin aamuina, ajonopeudet olivat luokkaa 100 km/h ja
enemman, huolimatta talvikelistd ja siitd, ettd sddtiedotuksissa oli edellisend iltana
varoitettu ajokelin olevan aamulla huonon.

Hieman ennen kello kahdeksaa aamun radioldhetykseen oli alkoi tulla soittoja.
Niiden mukaan Hameenlinnantielld on tapahtunut jotain, koska liikenne ei kulje.
Muutaman minuutin kulutta sama tieto tuli Lahdentielt4 ja sitten Porvoontieltd. Var-
sin pian tiedettiin, ettd taas tehtiin Suomen liikenteen historiaa. Konginkangas kaksi
paivéa vaille vuotta aikaisemmin oli eniten uhreja vaatinut tieliikenneonnettomuus,
nyt oli tapahtunut onnettomuus, jossa oli osallisena eniten ajoneuvoja. Kaikkiaan oli
muutaman minuutin sisddn kolaroinut noin 250 ajoneuvoa, suurimmassa kasassa
Keravalla oli 80 ajoneuvoa.

Useiden loukkaantumisten lisdksi torstaiaamu vaati kolme kuolonuhria. Yksi
heistd ehti soittaa myoOhéstyvansd madrdnpadstddn, ennen kuin kelkkana liukuva
kuorma-autoyhdistelméa ruhjoi hinet ja toisen uhrin hengiltéd Porvoontielld. Ndinkdan
ei olisi pitdnyt voida tapahtua, jos olisi noudatettu edes lakia nopeuden sovittamisesta
vallitseviin olosuhteisiin. Eli ei suuremmaksi kuin miké on mahdollista, jotta ajoneu-
vo voidaan nikyvyyden puitteissa pysdyttdd. Pyry ja ajoneuvojen nostattama lumipo-
ly johtavat ehkd vain parin kymmenen metrin nikyvyyteen. Turvallinen ajonopeus
sellaisella kelilld on 20 km/h.

Yhteistd Konginkankaalle ja torstaille 17.3. on tietoinen riskin ottaminen ja sen
julkinen hiljainen hyviksyminen. Tieliikenne toimii kitkan varassa, ja Suomessa kit-
ka voi olla niin pieni, ettei tieliikenne ole mahdollista lainkaan. Silti Suomea raken-
netaan yhi enenevidssd madrin tieliikkenteen ja yksityisautoilun varaan. Raideliikenne
ja joukkoliikenne yleensa asetetaan yleisissd mielikuvissa taantuviksi voitetun koy-
hyyden jaanteiksi.

Konginkangas olisi voitu estiai

Julkisuudessa on usein kysytty jdlkeenpdin, olisiko Konginkankaan onnettomuus
voitu estdd. Tatd kysymystd on tavallisesti pohdittu ainoastaan tieliikenteen ndkdkul-
masta. Kysymykselld on tarkoitettu, olisiko tieliikenteessd voitu tehda jotain toisin
niin, ettei Konginkankaan onnettomuutta olisi tapahtunut.
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Maantiekuljetusten arvostelu saa julkisuudessa vastaansa laajan rintaman, jossa
puolustetaan tieliikenteen ja autoilijoiden oikeutta kuljetusliiketoimintaan. Kaupalli-
nen menestyminen on tiarkedmpaé kuin ihmisten henki. Liikenneministerion korkea
virkamies totesi julkisuudessa Konginkankaan onnettomuuden jilkeen, ettei vetoau-
toa raskaampien perdvaunujen kdyttod voi kieltdd, koska silloin perdvaunuliikenne
loppuisi. [1]

Maantiekuljetuksia ei sovi arvostella sindnsd, vaan arvostelu kddnnetédn teiden
kuntoon ja riittdméattomaén ylldpitoon. Kuvitellaan, ettd Suomen luonnonolosuhteet
olisivat estettdvissd, ettd olisi rakennettavissa tieverkko, joka ei koskaan jdddy. Siksi
ei ole oikein kysyd, olisiko Konginkankaan onnettomuus ja 23 kuolemaa voitu estdd
jarjestamalla paperirullien kuljetus jollain muulla tavoin kuin kuorma-autolla tiella,
joka voi olla jaéssa.

Téllainen ajattelu ldhtee asenteesta, etti tielitkenne on itseisarvo. Tielitkenteen
riskit tulee hyviksyad, joskin voidaan yrittdd keksid keinoja riskien vihentdmiseen.
Hyviksytddn, ettd vuosittain tielitkenteessd kuolee satoja suomalaisia. Juhlapyhien
litkennekuolemat ovat vain osa tieliikenteen normaalia kdytidntdd, aivan samoin kuin
Konginkankaan uhrit.

Tieliikenne perustu hyviksyttyyn onnettomuusriskin tasoon. Rautatieliikenne
perustuu riskittdmyyteen.

Rautatielld samalla raiteella ei ole toisiaan vastaan kulkevia junia kuten maan-
tielld toisiaan vastaan kulkevia ajoneuvoja. Jopa vikatilanteisiin on varauduttu siten,
ettd junat eivit voi tormété toisiinsa. Ainoa tilanne, jossa junat torméévét, on ihmisen
aiheuttama litkennekéytdnnon rikkominen. Néin on tapahtunut viime aikojen juna-
onnettomuuksissa. Nykyéin tdmékin on jo suurella osalla rataverkkoa estetty tekni-
sin jarjestelmin, jotka pysdyttavdt junan, vaikka ihminen yrittéisi ajaa vastoin litken-
nekaytantoa.

Konginkankaan onnettomuus olisi voitu estdd vapaachtoisesti kuljettamalla tie-
likkenteeseen sopimaton rahti rautateilld. Stora-Enson vuosikertomuksen mukaan
Konginkankaan jdlkeen niin tehdiédnkin.

Konginkankaan onnettomuus olisi voitu estdd myds sddtdmallé tieliikennettd
koskeva lainsdddéanto luonnonlakien mukaiseksi. Sillékin uhalla, etté fysiikan lakien
vastainen toiminta loppuisi. Keski-Euroopan jaittomiin olosuhteisiin sopivien ajo-
neuvoyhdistelmien kéyttéd Suomessa ei voi sallia silloin, kun teiden jadtyminen on
mahdollista. Téllainen kielto ei lamauta liike-eldméa, koska vaihtoehtona on turvalli-
nen tapa kuljettaa rahti rautateitse.

Lahteet:

http://www.tuulilasi.fi/valokeila/?subarea=uutiset&article=113061

[1] Piispa, Matti: Konginkankaan onnettomuus ja liikenneturvallisuus. Liikenne-
turva 101 _2004. s.34: HS, Vieraskyné 1.4.

Jarrutusmatka:
http://www.mainio.net/calculator.asp?path=1;13195;13199;13204;13592
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Stora-Enson vuosikertomus 2004

Linja-auton ja raskaan ajoneuvoyhdistelmén yhteentdrmiys valtatielld 4 Ainekos-
ken Konginkankaalla 19.3.2004. Onnettomuustutkintakeskus, véliraportti A
1/2004 Y, s. 5: ...ajoneuvoyhdistelmén kokonaismassa ylittyi 4105 kg.
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Miksi mediaa ei kiinnosta?

Timo Louhikari

Helsingin Sanomat kertoi marraskuun 14. paivind 2003, ettd jopa kolmannes rata-
verkosta saatetaan rahan puutteen vuoksi sulkea vuoteen 2010 mennessd. Sindnsa
asiallisen artikkelin oheisjuttu kertoi hieman hamaévésti, ettd vaasalainen matkustaja
suree henkildliikenteen lopettamisuhkaa. Asia ei juuri nostattanut vastarintaa — siitd
huolimatta, ettd kyseessi ei endd ollut se tavallinen junavuorojen lopettaminen, johon
kaikki ovat jo tottuneet. Raportoitu sulkemisuhka koski silloin ja koskee yhé padosin
rataosia, joilta henkildjunat on lopetettu. Matkustajan kannalta rata on jo menetetty,
kun silld ei kulje henkil6junia. Miksi siis meteloida?

Vuotta my6hemmin, marraskuun 5. pédivinid 2004 Helsingin Sanomat kirjoitti
uudelleen, ettd ratoja uhkaa sulkeminen méardrahojen vahyyden vuoksi. Lehti julkis-
ti listan 16 rataosasta, joiden yhteiseksi pituudeksi se ilmoitti 911 kilometrid (oikea
luku on 958 km).

Suomen Tietotoimisto (STT) valitti helmikuun 12. pdivana 2005 artikkelin, jon-
ka mukaan “kierrdtyskddn tuskin pelastaa vahéliikenteisid ratoja”. STT:n mukaan
lakkautusuhan alla on ”pitkésti toistakymmenté rautatiepatkdd”. Pétkiksi nimetyistd
linjoista pisin on 163 kilometri4, ja se on osa suorinta Jyvéskylan ja Oulun vélisté yh-
teyttd. Patkiin on luettava my0s ldpikulkuradat Savonlinnasta Vaasan suuntaan ja
Joensuusta Nurmeksen kautta Ouluun. Pétkiin kuuluu myds mm. Loviisan sataman
yhdysrata. Artikkelin otsikkoon nostetusta kierritys-sanasta lukijalle jaa kisitys, ettd
rautateilld turvaudutaan kdyhian miehen konsteihin, kun asiakaan ei ole oikeasti tar-
ked. Kirjoittaja ei ole tiennyt, ettd kierrdtys on aina ollut ja on yha rautateiden nor-
maalia kdytintod: kalliit materiaalit kdytetdsn hyvéksi, kun sithen on mahdollisuus,
veronmaksajien eduksi.

Ratahallintokeskus on viime syksysté jirjestdnyt eri puolilla maata ldhes kuu-
kausittain ratojen tulevaisuutta koskevia kuulemistilaisuuksia ja seminaareja. Niihin
on osallistunut mm. suurteollisuuden, maakuntaliittojen, kuntien ja puolustushallin-
non edustajia. Mediaa ne eivit ole kiinnostaneet. Siltd onkin jaddnyt huomaamatta,
ettd yritykset ja kunnat tietdvit vaikkapa vuonna 2007 avautuvasta tavaraliikenteen
kilpailusta enemmaén kuin media itse. Metséteollisuus r.y:n asiamies Harri Rumpusen
laskelmien mukaan metséteollisuus kérsisi vuodessa kahdeksan miljoonan euron me-
netyksen nykytilanteeseen verrattuna, jos radat suljettaisiin.. Raakapuukuljetukset
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eivit suinkaan siirtyisi lakkautetuilta muille radoille vaan nimenomaan maantielle
(Tuomas Hallenberg, UPM-Kymmene Oyj, Tampereen seminaarissa 2.2.2005).
Maan eri osissa on myds tuotantolaitoksia, jotka pitéisi lakkauttaa radan my&ta. Tam-
pereella ja Kajaanissa (10.2. 2005) pidetyissd seminaareissa on viitattu mm. Electro-
luxiin (Pori) ja Vapon Ilomantsin laitokseen sekd Heinolassa ja Loviisassa oleviin
laitoksiin ja palveluihin. Ratahallintokeskukselle tehty toukokuussa julkistettu ra-
porttiluonnos péétyykin toteamaan, ettd ratojen lakkauttamisuhan peldtién vaikutta-
van ylikansallisten yhtididen investointihalukkuuteen lakkautusuhan alaisten ratojen
vaikutuspiirissi ja investointien menettdmiseen Suomen ulkopuolelle.

Jotkin kunnat ovat tehneet elinkeinoeldméansa hyvéksi mittavia sijoituksia, jotka
ratayhteyden katkaiseminen mitdtdisi. Heinolan kaupunginjohtaja Hannu Komonen
esitti Tampereen seminaarissa jopa, ettd kaupunki lainaisi valtiolle rahat rataosansa
kunnostukseen. Liikenneministerion liikkennevéyldyksikon pééllikko, rakennusneu-
vos Juhani Tervala on kuitenkin Eteld-Suomen Sanomien mukaan vastannut, ettd
”jos radan korjaamista pidetddn tarpeellisena ja térkednd, kylld valtiolla rahaa on”.

Demari ilmoitti maaliskuun 14. pdivénd, ettd “tavaraliikennettd siirtyy maanteil-
le”. ”Tuotantolaitoksia ja maatiloja on lopettanut toimintansa. [hmisid on siirtynyt
sankoin joukoin Helsingin seudulle, maakuntakeskuksiin tai véhintddnkin kuntien
kirkonkyliin.” Posti on vetdytynyt asutuskeskuksiin, kyldkouluja on suljettu, Demari
selvittdd. Talle kaikelle rataverkon karsinta on lehden mukaan luontevaa jatkoa, kun
kerran rahat eivat riitd koko rataverkon yllapitoon.

”Maéirdrahat ovat viime kéddessd poliittisia valintakysymyksid, mutta kannattaa
pohtia, ovatko véhén liikenndityjen rataosuuksien kuljetukset hoidettavissa jérke-
vammin ja taloudellisemmin”, lehti opastaa. ”Kun vihéliikenteisten rataosuuksien
lopettamispéétokset tulevat poliittiseen késittelyyn, odotettavissa on kiivas keskuste-
lu. Valintatilanteessa kannattaa ottaa huomioon, ettd rautateiden padmerkityksid ovat
tdnd pdivand nopeat ja joustavat pitkét yhteydet sekd suurten kaupunkiseutujen 14hi-
litkkenne”, Demari paittelee.

STT, Demari tai Helsingin Sanomat eivét syysti tai toisesta ole paneutuneet sii-
hen, kuinka liikenne- ja viestintdministerid ohjaa rautatieliikenteen mééirarahoja yh-
tadlle kun pian voimaan tulevat EU-sédédokset alkavat vaatia toista. Onko liikenne- ja
viestintdministerion EU:sta poikkeavilla ndkemyksilld jotakin tekemistd uusien ra-
tasuunnitelmien ja uusien suurten rakennusurakoiden kanssa? Onko niilld puoles-
taan jotakin tekemistd rakennusmaan hinnan ja kiinteistobisnesten kanssa? Enté mik-
si joillakin rataosilla on vihemmaén litkennetti kuin toisilla? Mediaa ei edes kiinnosta
se raskaan liikenteen maar, joka rataverkon karsinnan myo6té ilmaantuisi maanteille.

Kiinnostuksen puute ei kuitenkaan estd mediaa lausumasta tuomiota, kun kaikki
ei rautateilld suju niin kuin pitéisi. Kevittalvella Jyvédskylan—Jdmsén radalla tapahtu-
neet ratavauriot kirvoittivat maan suurimmassa sanomalehdessd péékirjoituksen,
joka oli otsikoitu ”Jyvéskylédn rata on haped”. Kirjoitus intoutuu puhumaan rautatei-
den kilpailukyvyn puolesta ja opastaa Ratahallintokeskusta ottamaan Jyviskylin ra-
dan korjaamiseen tarvittavat rahat muualta (HS 6.4.2005).
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Hameen Sanomat otsikoi padkirjoituksensa 29.04.2005 “Rataverkko repsahtaa
rahapulassa”. Sen mukaan “eduskuntakin on ilmeisen aidosti havahtumassa Suomen
rataverkon kehnoon tilaan” ja ”’niin opposition kuin hallituspuolueiden edustajat vaa-
tivat lisdd rahaa rata- ja tieverkon kehittimiseen ja suunniteltujen perusparannusin-
vestointien aikaistamista.”

Lehti kirjoittaa, ettd rataverkko on kansallisomaisuutta, joka taytyy pitdad hyvassa
kunnossa. ’Silld on merkitysté elinkeinoeldmaélle kuljetusvaylani ja myds aluepoliit-
tista painoarvoa. (Junaliikenne...) on véhépédstoistd ja hyvin hoidettuna myds teho-
kasta”, lehti toteaa. ” Ellei peruskorjauksiin 16ydy nopeasti rahaa, rautateiden kunto
romahtaa. (...) Paattdjat eivit padse karkuun tosiasiaa, ettd huomattava osa Suomen
rautateistd alkaa olla pian niin heikossa kunnossa, ettei litkenndinti niillé enéé suju, ei
ainakaan turvallisesti.”

Hyvitkin péékirjoitukset ovat olleet sokeita sille kokonaisuudelle, josta rata-
verkko on vain osa. Sithen kuuluvat myos VR Osakeyhtion kalustoinvestoinnit, jotka
asettavat rataverkon pitdjille kalliita vaatimuksia. Seminaarien ja kuulemisten perus-
teella nayttda, ettd niukkuuteen tuomittu ratahallinto joutuu niiden vuoksi sdésté-
médn myds sieltd, missd kansakunnalle tuotetaan hyvinvointia, eri puolilla maata ole-
vien teollisuuslaitosten tarpeista.

EU:n tulevan rautatieviraston hallintoneuvoston puheenjohtaja ylitarkastaja Rei-
no Lampinen kritisoi mediaa puhuessaan rautatiepolitiikka-seminaarissa 8.3.2005.
Julkinen sana ei uutisoi hyvii asioita, Lampinen totesi. Han 10ysi muualla jo tehdyis-
td uudistuksista myonteistd sanottavaa:

“Kilpailun avaaminen tavaraliikenteessd tarkoittaisi, ettd syottoliikenne véhalii-
kenteisilld radoilla siirtyisi uusille yrityksille”, Lampinen sanoi. ”VR toimii tehok-
kaasti ja on luonut pysyvit asiakassuhteet ja pystyy pitiméén asiakkaansa. Mutta kil-
pailu lisdisi kuitenkin my6s VR:n kilpailukykyé ja pakottaisi innovoimaan.”

Euroopan unionin komissio on selvitellyt niitd kéytdnnon ongelmia, joita uudet
operaattorit rautatiemarkkinoilla kohtaavat (WG Rail Market Monitoring 3.12.2004,
Bryssel). Komission selvityksessd todetaan, ettd hallitukset voivat harjoittaa syrjin-
tdd valtion oman operaattorin suojelemiseksi tai tydmarkkinajirjestdjen huomioon
ottamiseksi. Rataverkon haltija voi harjoittaa syrjintdd esim. kapasiteetin jaossa tai
ratamaksun avulla. Valtion operaattori voi harjoittaa syrjintdé vaikeuttamalla uuden
yrittdjdn padsyd asemille, korjaamoille ja jirjestelyratapihoille. Se voi hankaloittaa
energian saantia ja asiakassuhteita seké polkea hintoja.

Voiko havainnoista saada viitteitd myds Suomen kehitykseen — tai kehityksen
puutteeseen? Vaikka sitten mediasuhteiden valossa?

Lahteet:

Helsingin Sanomat 14.11.2003 ja 5.11.2004
Eteld-Suomen Sanomat 5.2.2005

Suomen Tietotoimisto 12.2 2005

Demari 14.3.2005
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Helsingin Sanomat, paikirjoitus 6.4.2005

Hémeen Sanomat, padkirjoitus 29.04.2005

”Vihiliikenteisten ratojen tulevaisuusseminaari” Tampere 2.2.2005 (muistio ja tran-
skripti)

”Vahiliikenteisten ratojen tulevaisuusseminaari” Kajaani 10.2. 2005 (muistio)
”Vihéliikenteisten rataosien raporttiluonnos” 6.5. 2005, Insinddritoimisto Liidea Oy
Ylitarkastaja Reino Lampinen Pro Rautatie -seminaarissa 8.3.2005 (puhe, kalvot,
pdf)
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Sivuratojen numeroleikkia

Antero Alku

Helsinkid ei isommin hetkauta, jos Kainuussa suljetaan puunjalostusteollisuutta, kun
ensin on lopetettu tehtaalle vieva rata. Asia tuskin ylittdd uutiskynnysta, eikd eteldn
lehdissé ole juuri kirjoitettukaan “negatiivisten investointien” suunnitelmasta.

Poliitikot ja heidén asiallaan olevat virkamiehet ovat ndppérid keksimdan uusia
nimityksid vanhoille asioille. Julkisuuslaki tdyttyy, kun asiasta kerrotaan. Laki ei lis-
taa asioiden oikeita nimié, joten omien nimien keksiminen on sallittu. Negatiivisella
investoinnilla on vanha ja kaikkien ymmaértdma suomenkielinen nimi: havittdminen.

”Negatiivisten investointien” suunnitelma koskee “véhéliikenteisid ratoja”. Siis
toinen mielikuvan muokkaus. ”Viahédn” tarkoittaa mititonté, perdti tarpeetonta: 958
kilometrid rataverkon sivuratoja on nimetty tarpeettomiksi jo tyon aluksi. Kyse on
siis vain siitd, ettd 10ydetién keinot, jolla tuosta tarpeettomasta pééstéan eroon.

Suomessa valtion rautatieverkon ylldpidosta vastaa virasto nimeltd Ratahallinto-
keskus, lyhenne RHK. Sen hoidossa on 5.741 kilometrid rataa. Téstd on séhkoistetty
2.619 kilometrid. Kéytdnndssé sdhkdistetty 2.619 kilometrid on paératoja, loput ovat
sivuratoja, joiden liikkennemadrdt eivét ole riittdneet perusteeksi sahkoistykselle.

RHK on Liikenne- ja viestintiministerion (LVM) alainen virasto. RHK:1la ei ole
tulonhankintaa, vaan se saa varansa ministerioltd. Paljonko se saa, sen péaattaa kay-
tdnndssd valtiovarainministeri, jonka paatokset eduskunta siunaa. Poliittisessa kult-
tuurissamme budjettikirjan tuhansista luvuista muuttuu eduskunnan késittelyssa hy-
vin pieni osa, koska muutosten tekeminen edellyttdd aina muutosta myds jossain
muualla, jotta tulot ja menot pysyvit tasapainossa.

Lain mukaan RHK:n tehtdvé on ylldpitda ja kehittdd rataverkkoa ja rautatielii-
kennettd, ei havittdd sitd. RHK:n aikana ratoja on suljettu, penkereen on annettu met-
sittyd ja kiskoja on korjattu pois. Hallinnollisesti tima ei kuitenkaan ole radan havit-
tamista, silld radan maa-aluetta ei ole luovutettu pois.

Talven aikana RHK kuitenkin joutui harkitsemaan rataverkon 17 prosentin
osuuden havittdmistd. Selitys on, ettei LVM anna RHK:lle niin paljon rahaa, kuin
tdma katsoo tarvitsevansa rataverkon ylldpitoon. Ylldpidon hinta riippuu radan laa-
dusta. Rataverkon ainoa kayttdja, valtion tdysin omistama VR Osakeyhtid, on ostanut
nopeita junia, ja se haluaisi my0s ajaa niilld nopeasti. Sen vuoksi vahien rahojen jaka-
minen tasan kaikelle 5.741 kilometrille ei ole sopiva ajatus.
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VR:n nopeat junat ovat kaikki sahkdjunia. VR:44 kiinnostaa siten 2.619 kilomet-
rin sdhkdistetty osa rataverkosta. Jos yllépitorahaa ei kdytetd muualla, rahaa riittaa
paremmin séhkdoistetyille radoille ja VR:n nopeille junille.

RHK on saanut radanpitoon vuosittain runsaat 250 miljoonaa euroa. Tulevaisuu-
dessa suunnitelma on, ettd taso olisi suunnilleen sama, 260 miljoonaa. On kuitenkin
katsottu, ettei se ole riittdnyt tdhdnkd&n mennessd, joten ei se riitd tulevaisuudessa-
kaan.

Rautatie kestdd 30—40 vuotta rakenteesta ja kuormituksesta riippuen. Sitten se on
perusparannettava, jolloin raide ja sitd paikallaan pitdva sepeli tai sora uusittaan aina-
kin osittain. Lopetettavaksi suunnitelluilla sivuradoilla perusparannus on edessé 14-
himmén kymmenen vuoden aikana. Jos radat kunnostamisen sijasta puretaan tai jite-
tadn silleen, kunnostuksen rahat sééstyvit ja RHK:lle myonnettdvé rahoitus riittdd
paremmin jiljelle jddvien ratojen kunnostamiseen.

RHK kéynnisti sivuratojen havittdmisestd julkisen kuulemisen. Sitd hoitamaan
palkattiin oululainen konsulttitoimisto. Tiedotus- ja palautetilaisuuksien sarja on al-
kutalvesta 2004 kiertdnyt sivuratojen vaikutusalueilla. Konsultti kertoi arvion sivu-
ratojen rahantarpeesta ja kuunteli, mihin ratoja kéytetéén tai haluttaisiin kayttaa.

Alussa asia esiteltiin niin, ettd ratojen korjaus maksaa kaikkiaan 190 miljoonaa
euroa ja sen liséksi vuosittaiseen ylldpitoon tarvitaan 6,45 miljoonaa. Syntyi mieliku-
va, ettd melkein kaikki rahat menevit ndiden sivuratojen hoitamiseen, vaikka niilld
kulkee kovin vdhédn rahtia. Liikennekartalla, jossa viivan paksuus kuvaa radalla kul-
kevan rahdin méérad, sivuratojen viivat olivat hdvidvén ohuita. Siis ldhes tarpeetto-
mia, mutta tavattoman kalliita ratoja. Tdssdako mielikuva, johon pyrittiin?

Ratojen vaikutuspiirissé késitykset ovat kokonaan toiset. Kunnat ja elinkeinoela-
mai ovat investoineet merkittdvid summia toimintoihin, jotka tarvitsevat rautatieyh-
teyden. Pienistd puroista kasvavat suuret joet. Liikennekartan paksu viiva levenee,
kun monta ohutta viivaa kertyy samaan paikkaan. Sivuradalta lahtevat vaunukuormat
padtyvat padradan pddssd satamaan tai teollisuuslaitokseen. Voi olla, ettd saapuva
vaunu on kuormattu Italiassa, vaikka se puretaankin syrjdisen Suomen sivuradan
paiteasemalla Porissa Electroluxin logistiikkakeskuksessa.

Kasitys siitd, mikd on paljon, on myds hyvin suhteellista. Metsdteollisuus ry:n
asiamies Harri Rumpunen on esittényt asian tavalla, jonka ymmart4a kaikkein véhi-
ten rautateistd tietdvékin. Vaikka sivuratojen osuus metséteollisuuden kuljetuksista
on vain 8 % koko Suomessa, se on 2.000 junaa, joiden rahdin kuljettaminen kuor-
ma-autoilla vaatisi 55.000 raskainta mahdollista yhdistelmaautoa. Viikoittain kulke-
vien neljén junan rahtiin tarvitaan 110 kuorma-autoa jokaisella radalla.

Rumpunen laski mitéttdmén kuljetuksen médrdn myds moderneissa yksikoissé,
kinnykkoind. Vain yhden sivuradan rahtimiéré vastaa 33 miljoonaa kdnnykkad yh-
dessd vuodessa. Suomen kédnnykkédviennin vauhdilla timin mairén saavuttaminen
kestdd 20 vuotta. Kdnnykoissd mitaten sivuradoilla kuljetetaan satojen vuosien rah-
dit.

RHK ja konsultti ovat saaneet kritiikkid esittimastién ratojen ylldpidon hinnas-
ta. Maakunnissa sivuradan katsottiin olevan riittédva silloinkin, kun siiné ei ajeta pika-
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junia huippunopeudella. Piivittdisen junan aikataulu ei ole puolesta tunnista kiinni.
Kun kunnostustarve sovitettiin liilkenteen tarpeeseen, ei endé niyttanytkdan silté, ettd
sivuradat kaatavat RHK:n talouden.

Alun 190 miljoonan sijasta peruskorjaus maksaa nyt 171 miljoonaa. Vuosittai-
sen ylldpidon 6,45 miljoonaa on pudonnut 3,5 miljoonaan. Ratojen korjaaminen ja-
kaantuu kymmenelle vuodelle; korjauskustannusten kuolettaminen seuraavaan kor-
jaustarpeeseen mennessé jad noin 10 miljoonaan euroon vuodessa, ja tehostettu yllé-
pito maksaa 3,5 miljoonaa vuodessa. 13,5 miljoonaa euroa vuodessa onkin vihem-
mén kuin sivuratojen pituutta vastaava osuus rataverkon ylldpitokustannuksista.

Sivuratojen korjaamisesta téytyisi olla jotain hyotya. Hyotyjé yrittéjét ja kunnan-
johtajat esittivdt moninkertaisesti. Pelkéstddan metsiteollisuuden kuljetuskustannus-
ten 8 miljoonan euron nousu ja siihen liittyvit tienpidon kustannusten nousut yksi-
ndin kattavat ratojen korjaamisen kustannukset.

Electrolux Oy:n logistiikkapédllikkd Antti Honkanen esitteli Tampereen se-
minaarissa 2.2.2005 yrityksen Porissa olevaa logistista tukikohtaa. Jos rata hévite-
taan, kansainvilinen kodinkonekonserni joutuisi lopettamaan 200 tyopaikkaa; sa-
malla menetettéisiin Pohjoismaiden, Baltian ja Vendjan logistiikkakeskusten kulje-
tukset, ja niistd saatavat tulot siirtyisivat johonkin toiseen maahan. Nayttaa siis silt,
ettd vain ndma kaksikin sadoista ratojen kayttéjistd riittavat kattamaan ratojen korjaa-
misen kulut.

Rataverkon taloudellinen merkitys tuntuu ilmeisesti kunnissa enemmén kuin mi-
nisteridssd. Rautatiet kokonaisuudessaan ovat LVM:lle varsinainen rahareikd. VR
Osakeyhtio maksaa valtiolle muodollista ratamaksua, jolla ei kateta ratojen kustan-
nuksia. Jos VR-konsernin tulos on hyvé, se voi maksaa valtiolle osinkoa. RHK:lle
ministerid maksaa ylldpitobudjetin, VR Osakeyhtidlle ministerié maksaa junaliiken-
teen valtiontukea. Maassa on vain muutama rataosa, joilla VR kattaa henkil6liiken-
teensd kulut lipputuloilla. Junavuorojen ostajana LVM taitaa olla VR Osakeyhtion
suurin henkildliikenneasiakas padkaupunkiseudun léhilitkenteen ostavan YTV:n jél-
keen.

Heinolan kaupunki tarjoaa esimerkin ajattelusta, jollaista ei valtionhallinnossa
tunneta. Elinkeinoeldméd on kaupungille elinehto. Rautatie on tarked, mutta rahassa
mitattuna suhteellisen pieni asia. Heinolan kaupunginjohtaja Hannu Komonen tar-
joutuikin lainaamaan RHK:lle Lahden—Heinolan radan kunnostusrahat, jotta inves-
toinnit paikalliseen teollisuuteen eivit valuisi hukkaan.

Péadkaupunkiseudulla kuntien raha on kelvannut lahjana ratojen rakentamiseen,
mutta ajatukselle reilusta lainaamisesta ei ministeriossi ldmmetty. Ministerion lii-
kenneviaylayksikon pdillikko Juhani Tervala on Eteld-Suomen Sanomien 5.2.2005
mukaan esittdnyt kantanaan, etté jos valtio pitda rataa tirkedna, silld on siihen rahaa.
Onko siis niin, ettéd ellei Heinolan lainaraha kelpaa, vaikka valtiolla ei ole rataan ra-
haa, Heinolan rata ei ole valtiolle tirkei, eikd Heinolan kannalla ole merkitystd?

Erikoisinta sivuratojen talouden tarkastelussa on, ettd ratojen liikenteen todellis-
ta tulopuolta ei késitelld. Radoilla kulkevat junat tuottavat, sen osoittaa VR:n tilin-
paitds. Valtion omistaman monopoliyrityksen voitoista ei kuitenkaan tiedeti julki-
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suudessa juuri mitddn. Eika siitd tiedetd edes VR:n hallintoneuvostossa, kertoo sielld
istunut poliitikko Pentti Tiusanen Kouvolan—Kotkan henkildliikennettd késitelleessa
yleisdtilaisuudessa 6.2.2005. Mutta on selvé, ettd ratojen sulkeminen vahentdd VR:n
rahtiliikenteen myyntié ja pienentéd yhtymén voittoa.

Suomessa ei tiedetd, miké on rautatieliikenteen kdypa markkinahintataso. VR pi-
tdd monopolinsa turvin yll4 hintatasoa, joka on noin 90 % tieliikenteen vastaavasta.
Monikansallisten yritysten edustajat kertoivat kuulemistilaisuuksissa, ettd Euroopas-
sa rautatierahti maksaa karkeasti puolet maantierahdista. Sité voi pitdd markkinahin-
tatasona, joka muodostuu kilpailun perusteella.

Karkea julkisuudessa esiintyviin tietoihin perustuva arvio sivuratojen litkentees-
td on, ettd niilld kulkevista junista VR Oy ansaitsee myyntikatetta reilusti enemmaén
kuin ratojen ylldpito maksaa. Pelkdstddn metséteollisuuden kuljetuskustannukset
nousisivat sivuradoilta maanteille siirryttdesséd 8 miljoonaa euroa. Samalla VR:n rah-
titulot vahenevét noin 17 miljoonaa euroa. Jos tdstd summasta 7 miljoonaa on myyn-
tikatetta yli valittomien kalusto- ja henkilokulujen, kertyy tastd enemmaén kuin sivu-
ratojen ylldpito maksaa.

Metsiteollisuuden rahdin siirtyminen sivuradoilta maanteille tarkoittaisi siis
sitd, ettd noin 10 miljoonan euron rautatierahtikustannuksista maksettaisiin maantie-
rahtina 25 miljoonaa euroa. Maantierahdin 15 miljoonan lisdkustannus on enemmén
kuin sivuratojen 13,5 miljoonan vuotuinen kustannus. Tienpidon kustannusten nou-
sua ei ole arvioitu. Maantien ylldpito saman rahdin kuljettamiseksi on kuitenkin kal-
liimpaa kuin rautatien yllapito.

Sivuratojen liikenteen potentiaali oli my0s selvittimattd, mutta kuulemisten tu-
loksena sitd on konsultin raporttiluonnoksessa sittemmin hieman arvioitu. Pelkéstidén
metséteollisuuden kuljetuksista suurempi osa kulkee maanteilld kuin rautateilla.
Mitd tdhdn vaikuttaisi, jos rautatierahtia olisi tarjolla kilpailtuun markkinahintaan?
Mitd merkitsisi metséteollisuudelle, jos nykyiset 210 miljoonan euron rautatiekulje-
tukset maksaisivat 30 prosenttia vihemman? UPM-Kymmene Oyj:n metsépalvelu-
padllikkd Jouni Puranen vastasi Jyvaskyldn kuulemistilaisuudessa esitettyyn kysy-
mykseen selkedsti:

”Rautateiden kéytto lisddntyisi, jos hinta olisi kilpailukyinen, kylla sen uskaltaa
sanoa. Se on selvd, puhutaan valtavista volyymeista, mitd kdytetddn. Yhdenkin motin
jonkin maédrén tiputtaminen kertaantuu valtavasti.” (Puranen Jyviaskylidn kuulemisti-
laisuudessa 20.12.2004, transkripti).

Kuljetusten mééra lisdéntyisi juuri niilld lakkautusuhan alaisilla sivuradoilla.

Euroopan unionin tavoite on lisdti rautatieliikenteen osuutta. Unionin keino ta-
hén on rautateilld sallittava vapaa kilpailu. Vapaa kilpailu on toiminut maanteilld, ja
tehnyt tieliikenteesta kilpailukykyisen rautateihin ndhden. Vapaa kilpailu on lisdnnyt
rautaticliikennettd EU:n jasenmaissa, joten se on osoittautunut toimivaksi keinoksi.

LVM:n Tuomo Suvanto, Tervalan alainen, sanoi Pro Rautatie ry:n seminaarissa
8.2.2005, ettei Suomi halua olla EU:n linjalla. Kilpailun sijasta Suomessa uskotaan,
ettd panostamalla rautateiden infrastruktuuriin luodaan rautateille tehokkuutta, joka
edistdé rautateiden kilpailukykya tieliikenteeseen ndhden. Rautateiden purkaminen
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ja havittdminen ei kuulosta infrastruktuuriin panostamiselta, mutta ilmeisesti “nega-
titvinen investointi” sité sitten on.

Vai onko niin, ettd sivuradat eivit olekaan rautateitd, eivit liioin osa rautateiden
kilpailukykyad, jolloin RHK:n lain mukainen tehtdvé ei olekaan yllépitdd ja kehittda
niitd? Silloin ei LVM:nkaén tarvitse niitd rahoittaa. Eikd rautateiden kilpailukykyd
haittaaville sivuradoille haluta rahaa Heinolan kaupungiltakaan.

JK.

VR Osakeyhtio on julkisuudessa vastustanut rataverkon vapauttamista kilpaileville
rautatieliikennettd harjoittaville yrityksille. Yksi perustelu on ollut se, ettd ndma kil-
pailijat ovat kiinnostuneita vain parhaiten tuottavista yhteyksistd, jolloin sivuratojen
litkenne kuihtuu.

T&ahanko johtaa rautatieliikenteen monopoli? Kiskokalusto kulkee helpommin maan-
teillad kuin raiteilla. Helsingin metrovaunut tuotiin uusina Tampereelta kiskoja pitkin,
mutta kunnostukseen Otanmakeen ne viedaan kuorma-autokyydilla. Metrolla on yh-
dysrata RHK:n rataverkkoon ja Otanmaen vaunutehtaan ratakin on viela kayttokel-
poinen. Silti ensimmainenkin autokuljetus oli halvempi kuin hinaus raiteita pitkin,
vaikka maksettiin raiteen 36 oviaukon korotus. Kuva Mikko Alameri.
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"VR havisi Elijarvi-Roytta-malminkuljetuksen 24-vuotiaalle yrittajalle, jolla ei ole edes
omaa kuljetuskalustoa”, Rautatieldinen-lehti paivitteli vuoden ensimmaisessa nume-
rossaan. Malmi kuljetetaan junilla vielda vuoden 2005 loppuun. Kuva: Jarkko Voutilai-
nen.

Malmijunat vaihtuvat
maantierahdiksi

Timo Louhikari

Osittain valtion omistaman Outokumpu Chrome Oy:n Elijérven kaivoksen ja Torni-
on ferrokromitehtaan viliset kuljetukset siirtyvit vuoden 2006 alusta maanteille VR
Cargon hévittyé tarjouskilpailun. Kemildinen kansanedustaja, sairaanhoidon opetta-
ja Maija Rask (sd) teki aiheesta tammikuussa eduskunnassa kirjallisen kysymyksen.
”Syksylla 1985 kayttoon otettu yli kahdeksan kilometrid pitkd ns. kromirata
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maksoi 18,2 miljoonaa markkaa. Ratahanketta perusteltiin aikoinaan taloudellisten
syiden lisdksi ympéristoystavéllisyydelld ja liikenneturvallisuudella”, Rask kirjoit-
taa. "Nyt kaivoksen ja terdstehtaan vilisissé kuljetuksissa palataan takaisin mennee-
seen aikaan. Rekkojen edestakaisia matkoja Elijarveltd Royttddn kertyy noin 80 vuo-
rokautta kohden. Rekkoja ldhtee liikkkeelle noin 20 minuutin vélein.”

”Kuinka hallitus huolehtii siitd, ettei Elijarven kaivoksen rikastekuljetusten siir-
tdminen maanteille heikenni Kemi—Tornio-alueen tieston, ympériston ja litkkennetur-
vallisuuden tasoa ja mitd hallitus aikoo tehda, ettd Valtion Rautateiden yhtidittami-
sestd yhteiskunnalle aiheutuvat vahingot jatkossa minimoidaan?” Rask kysyi.

Liikenne- ja viestintdministeri Leena Luhtanen (sd) vahvisti vastauksessaan, etté
rikastekuljetusten arvioidaan lisdévén raskaan liikenteen maéraa kuljetusreitilld noin
80 ajoneuvolla vuorokaudessa.

”Maantielld 9205 raskaan liikenteen mééri ldhes nelinkertaistuu, miké aiheutta-
nee kantavuuden parantamistarvetta 1dhivuosien aikana”, Luhtanen totesi. Samalla
valtatien 4 moottoriliikenneticosuuden rampeilla lisdéintyva raskas liitkenne huonon-
taa litkenneturvallisuutta. Ministerin mukaan valtatiet 4 ja 29 ovat hyvékuntoisia ja
kestivit lisddntyvin raskaan liikenteen.

”Maantielld 922 lisdantyva raskas litkenne huonontaa liikenteen sujuvuutta eri-
tyisesti terdstehtaan tyomatkaliikenteestd johtuvina ruuhka-aikoina. Maantiehen
nihden poikittaisen kevyen liikenteen mahdollisuudet ylittd4 maantie huononevat ja
my®ds litkenneturvallisuus heikkenee. Lisddntyva raskas liikenne maantielld aikaistaa
tien kantavuuden parantamistarvetta”, ministeri vastasi.

ROytén satamatien parantamisesta on ministerin mukaan tehty pdétds, ja se alkaa
tdnd vuonna. Ministeri ei viitannut vastauksessaan lainkaan rautateiden tavaraliiken-
teen kilpailun avautumiseen vuonna 2007. Luhtanen on aiemmissa puheissaan katso-
nut, ettd kilpailun avaaminen ei ole tarkein keino rautatieliikenteen kilpailukyvyn pa-
rantamiseen. Raskin kysymykseen ympéristovaikutuksista ministerin vastaus ei otta-
nut kantaa.

Valtio on Kaleva-lehden mukaan 16ytényt pelastukseksi tierahaa jo tille vuodel-
le 700.000 euroa, “kunhan se vain édkkia osataan kéyttdd”. Lapin tiepiiri joutuu leh-
den mukaan tekeméén tiesuunnitelmat ennétysajassa, jotta ylimaardiset 600.000 ton-
nia saadaan kuljetetuiksi tietd pitkin. Rahaa tarvitaan lehden mukaan kaikkiaan
3.800.000 € (3,8 miljoonaa).

Kemissd ilmestyvd ”Lounais-Lappi” julkaisi huhtikuun 18. pdivdnd yhden mo-
nista paikallisista vetoomuksista:

Outokumpu Oy:n, VR:n ja yhteiskunnan piittijille

Outokumpu Oy:n Tornion tehtaat ovat olleet koko Lapin ja erityisesti tor-
niolaisten ylpeydenaihe jo useita vuosikymmenid. Outokumpu Oy:n ima-
go niin tyonantajana kuin ympéristdasioiden suhteen on ollut erittdin
hyvé alueen asukkaiden mielestd. Ongelmaksi on koettu ainoastaan Kro-
mitien valtavasti lisdéntynyt liikenne ja sen aiheuttamat vaaratilanteet
niin tydmatkalaisille kuin alueen asukkaille ja erityisesti lasten koulumat-
koille. Ongelma on tiedostettu kaupungin ja Lapin tiepiirin taholta ja pa-
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Lahteet:

rannuksia on tehty saatujen médrarahojen puitteissa, kuitenkaan ei riitté-
visti litkenteen kasvuun néhden.

Niinpé tieto siitd, ettd raskaat malmikuljetukset Elijirven kaivokselta
Tornioon siirtyvit rautatieltd rekka-autokuljetukseksi maantielle oli alu-
een asukkaille suuri jarkytys. Kromitien nykyinen litkennetiheys saatujen
laskelmien mukaan on n. 5.100 autoa vuorokaudessa, josta raskaan lii-
kenteen osuus on n. 10 %. Jos kaivokselta tulee lahtemaén puolen tunnin
vilein malmirekka-auto, tietdd se noin 100 rekkaa/vrk liikennelisdysta
edelliseen. Jos ja kun toivon mukaan kolmas ferrokromitehdas rakenne-
taan, tulee malmirekkakuljetukset lisddntymddn vield huomattavasti.
VR:n hoitamana malmin kuljetus rautateitse ei aiheuta ongelmia tiestolle
ja olisi liikenneturvallisin ratkaisu.

Asiaa tulisi tarkastella myos koko yhteiskunnan kokonaistaloudellisesta
nékokulmasta. Outokummun kuljetuskustannusten sdéstdjen takia yh-
teiskunta joutuisi tekeméén tieinvestointeja téltd osin vield lisé ja jo mal-
mikuljetuksia varten rakennettu valmis VR:n rata jéisi kdyttamatta.

Kun on kyseessd ndin suuret ja moninaisesti eri tahoille vaikuttavat paa-
tokset, tulisi ne tehdd kokonaistaloudellisena ratkaisuna Outokumpu
Oy:n, VR:n ja yhteiskunnan korkeimpien pééattdjien kesken. Outokumpu
Oy:n Tornion tehtaille toivomme kasvua ja menestystd jatkossakin.
Uskomme ja toivomme ettd timéd lommo imagossa tullaan korjaamaan
mahdollisimman pian.

Alueen asukkaiden pyynnostd vetoamme, ettei malmirekkakuljetuksia
koskaan aloitettaisi.

Tornion Keskustan Putaan paikallisyhdistys ry.

Valtioneuvoston tiedote 3.9.2004
Eduskunnan asiakirjat
Rautatieldinen 1/2005

Kaleva 14.4.2005

Lounais-Lappi 18.4.2005
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Paastot vain kasvaisivat

Mikko Itdlahti, Timo Louhikari

[td-Suomen, Keski-Suomen ja Pohjois-Suomen maakunnan liittojen ja kuntien ko-
koama edunvalvontaryhma julkisti joululuussa 2004 selvityksen kuuden uhanalaisen
radan toimintaedellytyksistd elinkeinoeldmén ja sosioekonomisesta nakokulmasta”.
JP-Transplan Oy:n valmistama raportti késittelee radanpidon linjauksia, rahoitusta,
kuljetusten peruspalvelutasoa ja asiasta aiempia tehtyja selvityksid. Se kartoittaa ra-
tojen ominaisuuksia ja vaikutusalueita, ympéristo- ja liikenteellisid vaikutuksia,
huoltovarmuutta, matkailua seka rataosien tulevia kayttomahdollisuuksia.

Selvityksen mukaan rataosien lakkauttamiset siirtdisivét olemassa olevat kulje-
tukset kumipydrille, miké olisi “helposti peruuttamatonta”. Ne kasvattaisivat kansal-
lisia padstomadrid vahintddn seuraavasti:

¢ CO 226,0 tonnia vuodessa

* HC 84,0 tonnia vuodessa

* Nox 3.664,0 tonnia vuodessa

* PM 25.4 tonnia vuodessa

* (CO0,242.788,0 tonnia vuodessa

Suunta kéy huonosti yksiin kasvihuonekaasujen vahentdmisvelvoitteen kanssa.
Suomessa jo noin 22 % ilmakehdd lammittavistd kasvihuonekaasupddstoista on pe-
rdisin liikenteestd, ja liikkenteen osuus vain kasvaa. Se on EU-alueella karkaamassa
kisistd, ellei kehitykseen puututa. Tieliikennekaluston tekniseltd kehityksiltéd ei ole
lahitulevaisuudessa odotettavissa ihmeité, silld lilkenneméérien kasvu on syonyt saa-
vutetut hyodyt.

Esimerkiksi raakapuun kuljetukseen kdytetyn tdysperdvaunurekan paistot ovat
tarkeimman kasvihuonekaasun, hiilidioksidin (CO,) osalta keskimédrin 79 grammaa
jaenergiankulutus 1,07 Megajoulea (MJ) tonnikilometrid kohden. Dieselvetoisen ta-
varaliikenteen keskiméddrdiset pddstot ja energiankulutus ovat alle puolet rekkalii-
kenteen vastaavista (35g CO, / 0,46MJ /ton-km).

Sdhkdvetoisessa tavarajunaliikenteessd tonnikilometrikohtaiset hiilidioksidi-
padstot ovat vain kahdeksasosa verrattuna kuorma-autojen paéstoihin, ja energianku-
lutuskin noin viidesosa rekkaliikenneteen paastoistd (VTT 2002). Kuljetettua tonnia
kohden dieselveturien pdastdt vastaavat murto-osaa kuorma-autojen paistoistd, ja
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Lakkautusuhka
vuosina 2005 - 2010

Lakkautusuhka
vuosina 2010 - 2015
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Lakkautusuhan alaisten ratojen mahdollisuuksia voi tarkastella myds idanliikenteen
nakdkulmasta. Kartta: Mikko Italahti.
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sdahkovetureilla paistdt ovat ldhes olemattomat.

Nykymuotoisen dieselvetoisen taajamajunaliikenteen péadstot ja energiankulutus
ovat henkilokilometriéd kohden noin 2/3 henkildauton vastaavista. Nykyisté tarkoi-
tuksenmukaisemmalla kalustolla dieselvetoisen henkildliikenteen pddstdja on kui-
tenkin vield mahdollista huomattavasti alentaa. Henkildliikenteen sdhkéjunan hiili-
dioksidipaéstot henkilokilometrid kohden ovat yksityisautoon verrattuna noin yksi
kuudesosa (16g CO,/ 0,48MJ / hl6-km).

Rautatiekalusto on tieliikennekalustoa pitkdikdisempdi, ja se kuluttaa téssékin
mielessd elinkaarensa aikana vihemmén luonnonvaroja. Todenndkdisesti pysyvasti
kallistunut raakadljy ennakoi myds 6ljyn hupenemista. Edessd olevina vuosikym-
menind on pyrittdvé energiatechokkaampaan yhteiskuntaan, miki vdistiméttd muut-
taa logistisia ratkaisuja. Energiatehokkuudeltaan rautatieliikenne on kumipyorélii-
kenteeseen verrattuna ylivertainen.

Suuria ymparistohyotyjéd saavutettaisiin, jos litkennettd siirtyisikin kumipyoriltd
raiteille, ja rautatieliikennetté alettaisiin suosia osana ilmastonmuutoksen vastaista
strategiaa.

Kuntien ja maakuntien edunvalvontaryhmén raportissa kartoitetaankin erilaisia
vaihtoehtoja valjastaa uhanalaiset ratalinjat tehokkaampaan kaytt6on, esim. kontti-,
kappaletavara- (esim. paperirullat), puutavara-, bioenergia-, hake-, sahanpuru- seka
erilaisiin Vendjén ja Suomen vilisiin kuljetuksiin. Henkil6liikenteessd mahdolli-
suuksina ndhddan mm. eldmys-, kierto- ja kokousmatkailu, rautateiden nostalgialii-
kenne ja erilaiset pakettimatkat.

Rataosien toivoksi raportti ndkee tavaraliikenteen vapauttamisen kilpailulle
(1.1.2007). Se mahdollistaa uuden toimintamallin, jota raportti suosittaa selvitta-
méén potentiaalisten palvelun tarjoajien ja kuljetusten antajien kanssa.

Tutkittujen rataosien kayttd edellyttdd raportin mukaan miniminopeustasoa 60
km/h, mika riittdd tavaraliikenteelle ja tietdd monin paikoin jo 50 prosentin nostoa
nykyisestd. Kéytdnnossa tillainen tasonnosto antaa hyvit lahtokohdat henkil6liiken-
teenkin kehittdmiselle, mutta sithen raportissa ei viitata. VR Osakeyhtioll4 ei ole ai-
komusta panostaa ndiden rataosien henkildliikenteeseen, eikd muilla ole nykyisen
rautatielain mukaan siihen edes mahdollisuutta.

Ministeriolla eri kasitys myos
huoltovarmuudesta

Kansliapaillikko Juhani Korpela on todennut puolustusvoimain jarjestdméssd se-
minaarissa, ettd rautatieliikenteen litkenteenohjaus- ja turvalaitteissa on tapahtunut
kehitystd "litkenneturvallisuuden kannalta parempaan suuntaan”.

“Kriisivalmiuden kannalta timé merkitsee kuitenkin sité, ettd normaali junalii-
kenne voidaan hoitaa ainoastaan tekniikan avulla. Automaattilaitteiden kasikayttd on
tyoldstd, eikd litkenteenohjauksen manuaaliset tehtdvét taitavaa henkilostod endd
juuri ole”, Korpela lausui. Hinen ndkemyksensd mukaan valtion ratarahoituksen
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niukkuus karsii véhitellen rataverkkoa sen vihiliikenteisimmésti péésté ja jéljelle
jaavit voimakkaat tavara- ja henkil6liikennevirrat.

”Rataverkon supistuminen vaikuttaa jonkin verran kriisiajan kuljetusten suun-
nitteluun. Automaation ja kauko-ohjauksen lisdéintyminen tekee rautatiejdrjestel-
maéstd entistd herkemman kaikille ulkoisille hdiridtekijoille. Yleisimpid hdiriotekijoi-
td ovat sadilmiot, mutta ilkivalta ja kriisitilanteessa terrorismikin ovat mahdollisia ja
valitettavasti suhteellisen helposti toteutettavissa”, Korpela sanoi.

Korpelan mukaan ratojen automaatio siséltdd runsaasti tietotekniikkaa, johon
voivat “turvallisuussyistd tehdd muutoksia vain valmistajat”. Jos valmistajaa ei ole
kiytettdvissd, vaarana on jarjestelmén muuttuminen kéyttokelvottomaksi osaamisen
puutteen vuoksi. ”Ratojen kunnossapidon kilpailuttamisesta seuraa, ettd sopimus
saattaa muutaman vuoden vilein vaihtua yritykselti toiselle. Valmiussuunnittelu, sii-
hen liittyvé kouluttaminen ja muiden valmistelujen suorittaminen ovat pitkajénteista
toimintaa. Muutamassa vuodessa asiaa on vaikea saada tarvittavassa maérin siséiste-
tyksi”, virkamies arveli.

Liikenneministeriossd siis myOnnetdén, ettd kriisitilanteissa vaarana voi olla
koko rautatiejdrjestelman muuttuminen kayttokelvottomaksi pelkéstddn siksi, ettd
tietoteknistd osaamista puuttuu. Ministerié on kuitenkin valmis sulkemaan ne kun-
tien ja maakuntaliittojen tirkeind pitdmaét vaihtoehtoiset reitit, joilla haavoittuvaa tie-
totekniikkaa ei ole. Joulukuussa 2004 Jyviskylédssi jérjestetyssd kuulemistilaisuu-
dessa muuan kunnanjohtaja kysyikin, onko turvallisuuspolitiikka nykyisin sité, ettd
mistdin ei tarvitse valittdd mitddn.

Lahteet:

Vihiliikenteisten rataosien vaikutusarvio, JP-Transplan Oy 2004

VTT: Liikennevilineiden yksikkopééstot. 10.5.2005
(http://lipasto.vtt.fi/yksikkopaastot/index.htm)

Liikenne- ja viestintdministerion tiedote 1.3.2005

Jyviéskylan kuulemistilaisuus 20.12.2004 (transkripti)

Vihiliikenteisten ratojen tulevaisuusselvitys (Insingoritoimisto Liidea Oy:n luon-
nos 6.5.2005)
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Rataverkon vapauttaminen antaa historiallisen mahdollisuuden tarkastella rauta-
tielinjoja ja -liikennetta aivan uudesta nakokulmasta, vaikkapa Suomen rataverkon
maantieteellisesta keskipisteesta. Se on rataosalla Pieksamaki—Jyvaskyla, nako-

etaisyydella Lievestuoreen asemarakennuksesta. Kartta: Mikko Italahti.
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Rautatierahdin kannattavuus

Antero Alku

Vihiliikenteisid sivuratoja sanotaan kannattamattomiksi. Se ymmérretdan siten, ettd
niiden ylldpito maksaa enemmén kuin radoista on hyotyé. Tdhdn paédtelmédén tullaan
siten, ettd radoilla kulkee liikennettéd vihan, ja suhteessa sithen niiden ylldpito on kal-
lista.

Tarkemmin perusteltuna RHK on kuitenkin esittédnyt asian niin péin, ettd RHK ei
saa rataverkon ylldpitoon rahoitusta haluamaansa méardd. Kun raha ei siten riitd
kaikkeen, mitd RHK haluaisi rataverkon yllapitamiseksi tehdd, rahan kayton tarvetta
voi vdhentdi lopettamalla niiden ratojen ylldpito, joilla litkennettd on véhiten. Ndin
ajateltuna kyse ei olekaan yksittdisen radan ylldpidon kalleudesta vaan siité, ettd
koko rataverkon ylldpito on niin kallista, ettei mydnnetty raha siihen riita.

On siis mahdollista, ettd vahiliikenteinen rata ei ehkd olekaan kannattamaton.
Kyse onkin siité, ettd kun véhiliikenteinen rata suljetaan, aiheutetaan vain vihem-
mén vahinkoa verrattuna siihen, ettd kunnossapidon tasoa ja kdytannossd radan sal-
littua nopeutta lasketaan jossain muualla.

Rautatieoperaattorin liiketaloudellinen ndkokulma on asettaa tarkeysjérjestyk-
sessd etusijalle parhaiten tuottava litkenne. On varsin yksinkertaista katsoa, milla ra-
doilla kulkevat junat tuottavat suurimmat voitot, ja ndin saadaan radoille tirkeysjar-
jestys. RHK:n kannalta tilanne on vield helpompi arvioida. Lasketaan, milté rataosil-
ta ratamaksut kertyvét, ja keskitytddn niihin, joiden ratamaksukertymé on suurin.
Vihiten ratamaksua kertyy tietenkin radoilta, joilta operaattori on véhentinyt tai lo-
pettanut liikenteen véhemmaén kannattavana kuin jollain toisella radalla.

Joka tapauksessa itse litkenteen kannattavuus on eri asia kuin radan kannatta-
vuus. Yksi ainoa juna vuodessa voi olla operaattorille kannattava, mutta radan yllapi-
to vuoden ainoata junaa varten ei varmasti ole kannattavaa. Sen sijaan radalla voi kul-
kea péivittdin vaikka 10 junaparia, joiden tulot eivit kata kuluja, joten liikenne on
kannattamatonta. Silti radalla on runsaasti kéyttda ja itse rata siten kannattaa pitdd
kunnossa.
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Rautateiden kannattavuus

Rautatieliikenteen kannattavuutta arvioidaan kahdessa osassa.

Liikenteen kannattavuus tarkoittaa sitd, ettéd litkenteen hoidon kustannukset voi-
daan kattaa liikenteestd saatavilla tuloilla. Tdméa on vertailukelpoinen kannattavuus
tielitkenteeseen nahden, koska sielldkin liikennditsijdn on vain katettava oman toi-
mintansa kulut.

Rataosan kannattavuus tarkoittaa sitd, ettd radalla on niin paljon liikennetta, ettd
radan ylldpitokustannukset voidaan kattaa. Jos harkitaan uuden rataosan rakentamis-
ta, litkennettd tulisi olla kylliksi, jotta my0s radan rakentamisen kulut katetaan koh-
tuulliseksi katsottuna aikana.

Liikenteen kannattavuus on helppo laskea, kun tunnetaan liikenteen kulut ja tie-
detddn, milld hinnalla liikennepalveluita on myytavissd. Rataosan kannattavuuden
laskenta on vaikeampaa nyt, kun raide- ja maantieliikenne asetetaan kustannuksil-
taan samaan asemaan.

Aikaisemmin tilanne oli toinen. Kun VR oli valtion omistama liikelaitos, jonka
rata oli sen omaisuutta, litkenteen tuli tuottaa my6s radan rakentamiseen ja ylldpitoon
tarvittava raha. Tdma kuitenkin vadristi kilpailutilannetta tielitkenteeseen ndhden,
koska tieliikennditsijoiden ei tarvinnut itse kustantaa teiden ylldpitoa. 1900-luvun
loppupuolen rautatierahdin siirtyminen maanteille johtui paljolti juuri tisté. Ja timéan
vuoksi Euroopan unionissa siirrytidan kaytintdon, jossa litkennditsija, meilla VR Oy,
on vapautettu rataverkon ylldpidon vastuusta ja kuluista. Toisaalta entiselld ainoalla
litkennditsijalld ei ole endd mydskddn yksinoikeutta raiteiden kdyttoon, vaan myds
kilpailevilla liikennditsijoilla on oikeus kiyttad rataverkkoa. Niin siis EU:n periaat-
teiden mukaan, mutta Suomessa ei titd periaatetta vield noudateta. Tavaraliikenteen
osalta VR Oy:n yksinoikeus kuitenkin péattyy 31.12.2006, jonka jdlkeen rautatierah-
tia saavat kuljettaa muutkin yritykset.

Ratamaksu

Tieliikenne maksaa tieverkon ylldpidosta vélillisesti. Tdma tapahtuu polttoaineen ja
ajoneuvojen verotuksen kautta. Jotta raide- ja ticlitkennettd kohdeltaisiin keskendén
oikeudenmukaisesti, raideliikenteelle on mééritty ratamaksu, jonka tarkoitus on vas-
tata tieliikenteen verotusta.

Suomessa ratamaksu perustuu kilometriperusteiseen maksuun. Suomen rata-
maksu kattaa télla hetkelld noin 15 % rataverkon ylldpitokuluista. Tieliikenteen osal-
ta arviot perittyjen verojen kattavuudesta vaihtelevat suuresti. Tarkkaa kattavuutta
on mahdoton arvioida jo senkin vuoksi, ettd tieverkkoa kayttdd myds runsas yksi-
tyisautoliikenne ammattiliikenteen ohella.

Vihiliikenteisten kuten muidenkaan ratojen kunnossapitoa ei siis voi perustaa
ratamaksuun.
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Sivuratojen kunnossapitokustannus

RHK:n keskimédrdinen kunnossapitokustannus on 55.000 € yksiraiteista ratakilo-
metrid kohden. Rataverkko koostuu hyvin erilaisista radoista, joiden kunnossapidon
tarve ja kustannukset vaihtelevat. Radat on jaettu eri tasoluokkiin seka eri kunnossa-
pitoluokkiin.

Vihiliikenteiset sivuradat ovat tasoltaan rataverkon heikoimpia. Niité ei ole pa-
rannettu kuten muita rataosia, joiden liitkenteen maérdt ja nopeusvaatimukset ovat
edellyttidneet parannuksia. Sivuradoilla on rahtiliikenteelle seké akselipaino- ettd no-
peusrajoitus. Suurin akselipaino on esimerkiksi 20 tonnia normaalin 25 tonnin sijasta
janopeus 40 km/h tai 16 tonnia, jos nopeus nostetaan 50 km/h:iin.

Keskimédirdisten kunnossapitokustannusten sijasta sivuradoille on tehty neljan
kunnossapitoluokan ohjelma, jossa osa radoista peruskorjataan, osalla siirrytddn te-
hostettuun peruskorjausta korvaavaan kunnossapitoon.

Peruskorjausten hinnat vaihtelevat. Ratakilometrid kohden perusparannukset
maksavat 100.000-410.000 €. Kuoletettuna 30 vuoden ajalle 4,5 %:n korolla paran-
nus maksaa kilometrid kohden noin 6.000-25.300 €. Tehostetun ylldpidon hinta rata-
kilometria kohden vuodessa on 9.500-10.300 €. Sivuratojen ylldpito on ndin lasket-
tuna suunnilleen 80-90 % halvempaa kuin ratojen kunnossapito keskimaarin.

Rautatieliikenteen liiketaloudellinen
kannattavuus

Suomessa ei ole tiedossa, mikd on rautatieliikenteen markkinahinta. VR-konsernin
ndkemys on, ettd VR-konsernilla ei ole monopolia, silld se kilpailee tielitkenteen
kanssa. On totta, ettei rautatie olekaan ainoa kuljetusmuoto. Niinpa kilpailutilanne
tielitkenteen kanssa néyttadkin johtaneen siihen, ettd maantie- ja rautatierahti ovat
suunnilleen samanhintaiset.

Ulkomaisen tiedon mukaan rautatierahti maksaa noin puolet maantierahdista
sielld, missd myds rautateilld on kilpailevia rahdinkuljettajia. Keski-Euroopan hinto-
jaei toki voi verrata suoraan Suomen kustannustasoon, mutta rautatie- ja maantiekul-
jetusten kustannusten rakenne on Suomessa sama kuin muualla Euroopassa. Vaikka
yksikkdhinnat, kuten palkkataso tai energia ovatkin Suomessa eri suuret kuin muual-
la Euroopassa, ndistd rakentuvien kustannusten suhteen tulisi olla suunnilleen saman.

Rahtiliikenteen kulut muodostuvat kalustoinvestoinnista, kaluston huollosta ja
muusta yllapidosta seké energiasta ja henkilokuluista. Rahtia myyvélla yritykselld on
my0s esikunta- ja markkinointikulut. Mutta esimerkiksi liikenteen ohjaus ei ole rahti-
liikkenteen kulu, silla siitd maksetaan ratamaksun muodossa Ratahallintokeskukselle,
jonka tarjoama palvelu liikenteen ohjaus on.

Vuoden 2003 tilastojen mukaan VR Osakeyhtion tulot kuljetettua tonnikilomet-
rid kohden olivat 0,035 €. Keskimédaridinen kuljetettu matka oli 230 kilometrid. Rau-

43 Raideryhma



tatierahti on kannattavaa, jos rahdin kulut ovat pienemmat kuin siitd saatavat tulot.
VR:n tilinpadtdksen mukaan rautatierahti on ollut kannattavaa, vuonna 2003 VR
Cargon voitto oli 20.400.000 (20,4 miljoonaa) euroa. Tonnikilometrid kohden kir-
janpidollinen voitto on 0,002 €.

Kun rautatierahtia kuljettaa vain VR, Suomesta on vaikea saada tietoja rauta-
tierahdin yksikkokustannuksista. Néin ollen kustannusten arviointi on perustettava
eri puolilta saatavasta vertailukelpoiseksi oletettavasta tiedosta.

Lahtotietojen epavarmuudesta huolimatta nayttda kuitenkin siltd, ettd keskieu-
rooppalainen maantie- ja rautatierahdin hintasuhde saattaisi hyvinkin pitda paikkan-
sa myds Suomessa — jos tadlldkin olisi rautateilld vapaa kilpailu. Edellé olevia VR:n
keskiarvoja vastaavin luvuin arkipéivittdinen keskikokoisen veturin vetdmén junapa-
rin kilpailukykyinen myyntihinta voisi hyvinkin olla ldhelld puolta nykyisesti tonni-
kilometrihinnasta.

Junaliikenteen kannattavuus sivuradoilla

Lakkautettavaksi suunniteltujen sivuratojen pituudet ovat sadan kilometrin luokassa.
Se ei kuitenkaan tarkoita sité, ettd niilld kulkee vain sadan kilometrin eli sivuradan pi-
tuisen matkan tekevié junia. Tyypillistd sivuratojen liikenteelle on, etté rahti kulkee
muualla Suomessa sijaitsevan teollisuuslaitoksen tai sataman ja sivuradan padssd
olevan teollisuuden vililla.

Hyva esimerkki tastd on rataosa Aittaluoto—Ruosniemi Porissa. Itse radan pituus
on vain 2,8 kilometrid, mutta vaunukuormarahti tulee Keski-Euroopasta aina Italiaa
mydten samassa vaunussa.

VR Oy:n rahtilitkenteen keskimatkapituus osoittaa myds, ettd rautatierahti on
keskiméarin pidempéa kuin yksittdisen rataosan pituus. Sivuradan sulkeminen ei si-
ten poista rautatierahtia ainoastaan omalta pituudeltaan, vaan vihentdd myds muun
rataverkon kayttoa.

Yksittdisen junan kannattavuus on kysymys koko junamatkan kuluista ja siitd
saatavista tuloista. Sivuradan junaliikenne siis my0s tuottaa enemmain kuin junan
kulkeminen sivuradan matkalla. T&td kirjoitettaessa ei ole kdytettavissa tilastoja kus-
takin yksittdisestd radasta ja silld kulkevan rahdin koko matkan pituudesta, joten ar-
viossa on kéytetty vain keskimaaréistd 230 kilometrin matkaa.

Arvioissa on kdytetty RHK:n konsultin joulukuussa 2004 arvioimia ratojen rah-
timédrid vuonna 2010. T4ll6in rautatierahti on vapaata liiketoimintaa, ja laskelmassa
on oletettu, ettd rautatierahdin markkinahinta olisi sen vuoksi 0,025 € /tonnikilomet-
ri.

Nayttéisi siltd, ettd neljan sivuradan liikenne tuottaisi tuloksen, jolla voitaisiin
kattaa ratojen koko ylldpito, ja lisiksi RHK saisi litkenteestd ratamaksun. Ndiden ra-
tojen yhteispituus on 193,4 km ja niiden rahtiméérat ovat 100.000—390.000 tonnia
vuodessa.

Joensuu—Ilomantsi-radan 72 kilometrin ylldpito katettaisiin liikkenndinnin tuotol-
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la, jos rahdin hinta olisi 0,034 €/tonnikilometri 260.000 tonnin vuosittaisella rahdilla.

Aittaluoto—Ruosniemi-radan kannattavuuteen riittdd 53.000 tonnia rahtia vuo-
dessa, Suonenjoki-lisvesi-radalle 58.000 tonnia.

Rataverkon ylldpidossa on kuitenkin yleisesti lahdetty siité, etti litkennettd hoi-
tava operaattori maksaa vain ratamaksua, jonka tavoite on kattaa 15 % ratojen yllapi-
tokuluista. Vahaliikenteisista radoista yhdeksdn kattaa timan osuuden yllapidosta lii-
kenndinnin tuloksella. Eli yhteensd 680 kilometrid niistd radoista kattaa koko rata-
verkon yleisen periaatteen siitd, ettd operaattorit maksavat 15 % rataverkon yllapi-
dosta.

Todettakoon vield, ettd ndiden laskelmien perusteella liikenne on operaattorille
kannattavaa kaikilla radoilla ilmoitetuilla tonniméérilla nykyistd halvemmalla hin-
nalla.

Kevéin 2005 aikana RHK:n konsultti on selvittédnyt sivuratojen rahdin lisdamis-
potentiaalia selvittdmalld muun muassa, paljonko nykyéédn kulkee maanteilld rahtia,
joka voisi kulkea rautatielld. On varsin todennikdistd, ettd rahdin hinnan lasku ny-
kyisestd 0,035 €/ton-km hintaan 0,025 €/ton-km toisi selkedsti nykyisid arvioita suu-
rempia rahtimaaria raiteille.

Lakkauttaminen on kannattamatonta

Arvio liikenteen tuotosta osoittaa, ettd suurinta osaa lakkautettaviksi ehdotetuista ra-
taosista on kannattamatonta lakkauttaa. Osa radoista tuottaa litkenteen ylijidméana
enemmaén kuin ratojen ylldpito maksaa. Suurin osa radoista tuottaa liikenteen ylijaa-
ménd enemmén kuin koko rataverkolle asetettu 15 % ylldpitokuluista.

Lisané tulevat yhteiskunnalliset muut vaikutukset, kuten ymparistovaikutukset
sekd rinnakkaisen tieverkon yllapidon kustannussédstot liikenteen siirtyessé raiteille
tai pysyessd raiteilla.

VR Oy:n tavaraliikenteen monopoli pédttyy vuoden 2006 loppuun. Teollisuus
sekd yksityiset yrittdjit voivat perustaa junarahtia kuljettavia yrityksid, ja rautatierah-
din markkinahinta tulee laskemaan nykyisestd. Sivuratojen kéytdn potentiaali tulee
kasvamaan eikd suinkaan supistumaan. Jo nyt on tiedossa, ettd hinnan laskiessa kul-
jetuksia tullaan heti siirtiméén maanteilta raiteille. Tima on tullut ilmi ratojen lak-
kautusta kasitelleissd seminaareissa (ks. sivu 28).

RHK:n kannalta ongelmallista on, ettei se voi perid sivuratojen liikenteen har-
joittajilta erityismaksua ratojen kaytosta. Siksi ratojen ylldpidon on perustuttava paa-
tokseen siité, ettd valtio yllapitda liiketaloudellisen kannattavuuden perusteella vaha-
litkenteisetkin radat, vaikka niiden tuottamaa voittoa ei voikaan ratamaksun lisdksi
perié ratojen kustannusten yllapitaimiseksi. Ndin noudatetaan samaa periaatetta kuin
tielitkenteessd, jossa syrjdseutujen védhén liikenndityjen teiden kayttdjiltd ei peritd
korkeampaa polttoaine- tai ajoneuvoveroa.
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9 rataosaa, joilla likenteen ylijadma on enemman kuin 15 % radan yllapitokustannuk-
sista ratamaksun maksamisen jalkeen.
(Suluissa liikenndinnin ylijgdma, kun 15 % osuus yllapitokuluista on vahennetty.)

Nurmes—Vuokatti (0,74 M€)
Savonlinna—Huutokoski (0,045 M€)
Joensuu—Ilomantsi (0,65 M€)
Kiukainen—Kauttua (0,20 M€)
Kontioméaki—Ammaénsaari (0,37 M€)
Asnekoski-Haapajirvi (0,17 M€)
Lahti—Heinola (1,1 M€)
Lieksa—Porokyla (1,2 M€)
Lahti—Loviisan satama (0,71 M€)

2 rataosaa ja rahtimaara, jonka ylijadma kattaa yllapidon koko kustannuksen

Aittaluoto—Ruosniemi 53.000 ton/v
Suonenjoki-lisvesi 58.000 ton/v

2 rataosaa, joiden ilmoitettu rahtimaara ei kata 15 % osuutta yllapidon kustannuksista
(Suluissa liikenndinnin tuoton ja yllapidon vuotuinen alijgdma.)

Kemijarvi-Kelloselka (19.000 €)
Murtomiki—Otanmaéki (11.000 €)
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Kannattavatko kaikki Kilpailua?

Antero Alku

Rautatiet ovat 1900-luvulla olleet Euroopassa padasiassa valtioiden hoidossa. Taval-
linen historiallinen kehitys on kulkenut siten, ettd alun perin yksityiset rautatieyrityk-
set padtyivit valtioiden haltuun 1900-luvun alussa tai viimeistddn puolivélissé. Lei-
mallista télle sosialisoitumiselle on ollut, ettd yhteiskunnalliset péattdjét kiinnostui-
vat lannessd toisen maailmansodan jélkeen autoilusta ja tierakentamisesta: rauta-
tielitkkenne menetti elinvoimansa yritystoimintana.

Suomessa valtio perusti rautatiet. Useita yksityisid rautateitd oli, mutta osin Val-
tionrautateiden ylivoiman puristuksessa monet niistd pdityivdt valtion huomaan.
Karhulan—Sunilan Rautatie Oy on nykyéén ainoa yksityinen rautatie Suomessa.

Rautateiden merkitys Suomessa on ollut suuri. Sata vuotta sitten rautatiet olivat
suuri osa valtion budjetista. 1960-luvulle saakka rautatiet menestyivét taloudellisesti.
VR:n tappiollisuus ajoittuu samaan aikaan, kun se paétti keskittyd vain kaukojuniin
ja kokojunarahtiin. Strategia muistuttaa erehdyttédvasti Englannin rautateita jarjestel-
leen paroni Beechingin oppeja.

Rautatiet ovat merkittivd osa Euroopan liikennettd, ja autoilun ylivoima seka
rautateiden ahdinko ovat yleinen ilmi6 lépi Euroopan. Euroopan unionissa rautatei-
den kilpailukyvyn esteitd on l&hdetty voimakkaasti raivaamaan. Periaatteena on aset-
taa rautatiet yhdenvertaiseen tilanteeseen tieliitkenteen kanssa. Kaytannon ratkaisu
on vapauttaa rautateiden kéyttdjat rataverkon kustannuksista ja sallia raiteiden kaytto
kaikille halukkaille. Molemmat periaatteet toteutuvat tieliikenteessd. Tédmé on
Euroopan unionin rautatiepolitiikan ydin.

EU:n rautatiepolitiikka on myds toiminut. Sielld, missé periaatteet on pantu tiy-
tdntoon, rautateiden kilpailukyky on parantunut. Hinnat ovat laskeneet, ja junien
kayttd noussut. Suljettujakin rataosia on otettu uudelleen kédyttoon. Esimerkiksi Sak-
sassa ja Ruotsissa on syntynyt useita yksityisid junaoperaattoreita paikallishenkildlii-
kenteeseen. Palvelun tarjonta kohtaa kuluttajan hyvin, kun liikenteen suunnittelu ta-
pahtuu paikallisella tasolla. Yksityisten operaattoreiden markkinaosuus ei ole horjut-
tanut entistd monopoliyhtiotd, vaan pikemminkin tukenut sen toimintaa.

EU:n lainsddadénnon puitteissa rautatiepolitiikka on edennyt vuoden 1991 kehit-
tamisdirektiivistd, joka aloitti liilkenteen ja radanpidon erottamisesta. Suomessa tima
ndkyi Ratahallintokeskuksen perustamisena ja VR:n muuttamisena liikelaitokseksi
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ja myo6hemmin osakeyhtioksi, jonka péddtehtdva oli vain ajaa junia.

Ensimmaéinen rautatiepaketti sdddettiin EU:ssa 2001. Sen seurauksena kansain-
vilinen tavaraliikenne oli vapautettava Kkilpailulle EU:n alueella viimeistdén
1.1.2006. Vuotta myohemmin on vapautettava myds kansallinen tavaraliikenne, jo-
ten 1.1.2007 my06s Suomessa voi rataverkolla liikkkua muidenkin kuin VR Osakeyhti-
On vetdmid junia.

Seuraava muutos on kansallisen henkil6liikenteen avaaminen tarjouskilpailuun,
jos rautateilld on voimassa liikkenndinnin yksinoikeus tai rautatieliikenne saa julkista
tukea. Kevadlld 2005 valmistuva komission ehdotus muuttunee jdsenmaita sitovaksi
direktiiviksi vuonna 2008 tai 2009. Valtioiden rajat ylittdva henkildliikenne tulee eh-
dotuksen mukaan vapautettavaksi 1.1.2010.

Pdivamairdt ovat takarajoja. Mikdén ei estd valtioita avaamasta rautatieverkkoa
kaikkien kéyttdon jo aikaisemmin. Monissa maissa néin on tehty. Lihinnd Suomea
rataverkkoa on vapautettu Ruotsissa, Tanskassa ja edelleen Saksassa. Englannissa
John Majorin konservatiivihallitus jakoi 1990-luvulla valtionyhtion rautatiemonopo-
lin yksityisten omistamiksi aluemonopoleiksi tavalla, jolla ei ole mitddn yhteisti
EU:n rautatiepolitiikan kanssa.

Suomen kannalta merkittdvd on komission ehdotus yhteiskunnan tukeman lii-
kenteen kilpailuttamisesta litkenteen yksinoikeudesta huolimatta. Asiaa ei ole julki-
suudessa mainostettu. Media on kertonut vain valtion ostoliikenteen supistumisesta
rahapulan vuoksi. Suomalaiselle keskustelulle tyypilliseen tapaan aihe ylitti valtame-
dian uutiskynnyksen vasta, kun kysymys kosketti myds Helsingin seutua Kera-
va—Lahti-oikoradan taajamajunaliikenteen muodossa.

Kirjanpitonsa mukaan VR-konserni tuottaa voittoa ja jakaa omistajalleen Suo-
men valtiolle myos osinkoa. Vuonna 2003 osinko oli 40.000.000 (40 miljoonaa) eu-
roa. Tosiasiassa VR-konserni ei ole omistajalleen kuitenkaan tuottoisa, omistaja kun
maksaa VR-konsernille junaliikenteen tukea suuremmalla summalla, vuonna 2003
noin 57.000.000 (57 miljoonalla) eurolla.

VR-konsernin saamaa valtiontukea nimitetdén ostoliikenteeksi. Nimitys johtaa
harhaan, silld kyse ei ole liikenteen ostosta, vaan suorasta tuesta. Ostoliikenteeksi sa-
nottujen junavuorojen lipputulot pitdd VR Osakeyhtid, valtio siis maksaa tuen lippu-
tulojen liséksi.

Tuetun liikenteen kilpailuttaminen ei ole sama asia kuin rataverkon henkil6lii-
kenteen vapauttaminen kaikille liikenneoperaattoreille. Kilpailuttaminen tarkoittaa
sitd, ettd jos yksinoikeuden omaava VR Osakeyhti ei suostu ajamaan joitain juna-
vuoroja omalla riskillddn vaan vaatii valtion tukea, tuen maksajalla on oikeus pyytda
tarjouksia myds muilta.

Kilpailuttamisméarayksen tarkoitus on poistaa rahastusautomaatti, joka néayttaa
toimivan meilld Suomessa. Parin vuoden vilein valtio ilmoittaa, ettei junaliikenteen
tukemiseen ole enédd rahaa niin paljon kuin ennen. VR Osakeyhtio julkaisee sitten lis-
tan siitd, missd kaikkialla junaliikenne loppuu, jos tukirahat vahenevit. Syntyy poliit-
tinen poru, jossa niukkuutta ei pystytd jakamaan, ja lopulta valtio antaa periksi omis-
tamalleen yhtiolle ja tukee sitd kuten ennenkin.
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Kilpailuttamisen tavoite on sama kuin esimerkiksi bussiliikenteessé. Pddkaupun-
kiseudun bussiliikenteen hintataso laski pysyvésti 20 %, kun markkinat vapautettiin.
Junaliikenteessi ei ole tirkeintd, kuka junan ajaa vaan ettd hinta on oikea. Kilpailu
pakottaa VR Osakeyhtion arvioimaan, paljonko se ilmoittaa tukea haluavansa.

Euroopan unionin direktiivit ovat méérdyksii, jotka ohjaavat kansallista lainsadé-
déntod. Suomen virallinen kanta rautatiedirektiiveihin on ollut, ettd VR Osakeyhtion
monopoliaseman purkamiseen ryhdytiin vasta sitten, kun on pakko. Suomen viralli-
sesta kannasta paattda viime kadesséd eduskunta. Erikoista on, ettd eduskunta nayttda
olevan tdysin eri mieltd kuin kaikki muut asioiden kanssa tekemisissé olevat — jopa
VR Osakeyhtiotd myoten.

Pro Rautatie ry:n rautatiepolitiikkaa késitelleessd seminaarissa Helsingissd maa-
liskuun 8. paivanid 2005 oli paikalla kuusihenkinen paneeli, jonka kaikki jasenet oli-
vat kilpailun kannalla, ainakin varauksin. VR Osakeyhtion henkildliikennejohtaja
Antti Jaatinen uskoi VR Osakeyhtion pérjadvian kilpailussa, joten kilpailua ei ole
syytd pelati.

Suomessa rautateiden kilpailusta saatuja kokemuksia tuntenevat parhaiten lii-
kenne- ja viestintdministerion asiaa kisittelevdt virkamiehet seké teollisuus, jolla on
kansainvilisid yhteyksié tai toimintaa niissd maissa, joissa rautatiet on ainakin osit-
tain vapautettu monopolista. Suomi onkin omassa lausunnossaan tavaraliikenteen
vapauttamisesta todennut kilpailuttamisen edut, kertoi liikenne- ja viestintdministeri-
6n Reino Lampinen maaliskuun seminaarissa.

Miksi sitten hallitusohjelma kirjaa, ettd VR Osakeyhtion asemaan ei hallituskau-
della puututa, ellei EU siithen pakota? Avointa vastustusta EU:n ajamalle kehityksel-
le 10ytyy ammattiliitoista. Ne korostavat kehityksen varjopuolia. Mutta on hyvi
muistaa, ettd ammattiyhdistystoiminta on myos valtapelid. VR:n ammattiliittojen jér-
jestdytymisaste on huippuluokkaa ja ammattiyhdistyksen voima kova. Jos kentti ha-
joaa, alalle tulee pienyrittdjid, joiden yrittdjakuljettajiin liiton valta ei yll4, vaikka pal-
kollinen henkil6kunta olisikin lakossa. Hajaannus ja sen merkitykset ovat tuttuja jo
tielitkenteen puolelta.

Ay-véenkin kannalta kilpailulla on toinenkin puoli. Jos junaliikenteen tukiauto-
maatti lakkaa toimimasta, junaliikenne supistuu. Samaan johtaa jokainen tieliiken-
teelle menetetty kauppa. VR Cargo hévisi Tornion ferrokromitehtaan kilpailutetut
kaivoskuljetukset kuorma-autoilijalle viideksi vuodeksi, miké nakertaa rautatieldis-
ten ty6llisyyttd. Kehitys jatkuu, jos sivuradat suljetaan ja niiden rahti siirtyy maan-
teille. VR Osakeyhtié on jo véldyttanyt, ettd tukieurojen supistuminen johtaa ir-
tisanomisiin.

Kilpailu pakottaa toiminnan tehostumiseen, eiké siina ole kyse pelkastaéin ’duu-
narin selkénahasta”. Myds johtajat joutuvat miettimddn yrityksen toimintatapoja ja
omaa tarkeyttddn. Kun kilpailu liséa rautatielitkennettd, liittojen jasenilldkin on vield
tulevaisuus edessddn. Supistuvien tukirahojen varaan ei tulevaisuutta voi laskea.

VR-konsernin henkildston ikdrakenteessa kytee aikapommi, joka pahimmassa
tapauksessa hévittdd koko alan ammattiliittoineen. Rautatieliikenteeseen ei palkata
porukkaa kuten satamien huudoissa tai marketteihin kassoille. Elakoéityminen sddstia
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toki irtisanomisilta, mutta kaikesta henkilokunnasta ei voi luopua, ja eri tehtdvét vaa-
tivat oman ammattitaitonsa. Kilpailukykyiselld VR Osakeyhtiolld on oltava piteva ja
tehokas henkildsto — ei vain niité, jotka jédivét jéljelle, kun kokeneet 1dhtivét elakkeel-
le.

Suomen rautatiepolitiikkaa ei ole vield kirjoitettu. On olemassa vain virallinen
kanta, jonka mukaan rautatieliikennettd tuetaan panemalla rahaa rataverkkoon seka
tukemalla liikennettd. Kevadn 2005 puheenaiheet ovat kuitenkin rahankéyton supis-
taminen niin rataverkon kuin litkenteenkin osalta. Hallitus ei siis olekaan toteutta-
massa Suomen virallista kantaa. Syynd lienee, ettd virallista kantaa on mahdotonta
toteuttaa. Se maksaa liikaa, kun rahanmenolle ei ole loppua nékyvissd. Jatkuvasti
kasvava liikenteen tukeminen ei paranna rautaticliikenteen kilpailukykya. Paraneva
kilpailukyky johtaisi tukitarpeen vihenemiseen.

Mité hallitus tahtookaan sanoa? Onko viesting, ettd hallituskin on loppujen lo-
puksi kilpailun kannalla, koska muuhun ei ole rahaa. Jéarjestéytyneet rautatieldisetkin
ymmartivat, ettd kun kysymys tydpaikasta osuu tai ei osu omalle kohdalle, ansaitse-
minen on sittenkin parempi vaihtoehto kuin se, lukeeko palkkakuitissa VR Osakeyh-
tié vai muu junayhtio.

Muut tahot ovatkin avoimesti vapaan rataverkon etujen kannalla.
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Kokemuksia rautatieliikenteen
vapauttamisesta

Ilkka Hovi

Yksityistiminen = valtion omistamat rautatiet, niiden kalusto ja rataverkko myy-
dadn yksityisille yhtioille.

Vapaa Kkilpailu = rautatiet ovat valtion omaisuutta, rataverkon hallinta on eriytetty
litkenteen hoidosta, rataverkolla voi litkkennoidd useita yhtioitd, myos valtionyhtigita.

”On hyvé kysyé onko Suomessa rautatiepolitiikkaa. Joka tapauksessa EU:lla on.”

Néin on todennut EU:n tulevan rautatieviraston hallintoneuvoston puheenjohta-
ja Reino Lampinen. EU:n politiikkana on valttda teiden ruuhkautumista, onnetto-
muuksia ja ympdristohaittoja. Niinpd EU pyrkii siirtiméén liikennettd ennemmin
maanteiltd rautateille kuin rautateiltd maanteille.

Monopoliyhtiét menettdavat uudistuskyvyn ja niiltd puuttuvat uusien kuljetus-
tuotteiden kehittdmiseen tarvittavat yllykkeet. EU:ssa ratkaisuksi on néhty rautatei-
den vapauttaminen kilpailulle. EU haluaa luoda syrjiméattomat puitteet, joissa samal-
larataverkolla voi toimia useita operaattoreita. Kokemukset vapaasta kilpailusta ovat
muodostumassa positiivisiksi. Se on antanut alueille ja kunnille mahdollisuuden ke-
hittaa raideliikennettd paikallisten tarpeiden mukaisesti, johtanut parantuneeseen lii-
kennetarjontaan ja lisdnnyt matkustajamaéria.

Tavaraliikenteessé uusien toimijoiden on oltava tehokkaita ja tarjottava jousta-
vaa palvelua. My0s vanhat valtionrautatiet ovat saaneet tilaisuuden uudistua: ne hyo-
dyntévit kilpailua perustamalla tytiryhtiditd naapurimaiden rataverkolle.

Rautateiden omistuspohja on heijastanut eri maissa eri aikoina vallitsevia ideolo-
gioita. Ratoja rakennettiin 1800-luvulla yksityisen pddoman turvin esimerkiksi
Englannissa ja Yhdysvalloissa tai rakentajana oli valtio niin kuin Suomessa tai Preus-
sissa. Sekd huomattava yksityinen rautatiesektori ettd valtion ratoja oli Ruotsissa,
Ranskassa ja Vendjdlld. Useimmissa maissa suurimmat rautatieyhtiot kansallistettiin
1930- ja 1940-luvuilla. EU alkoi etsié keinoja rautateiden kilpailukyvyn séilyttdmi-
seksi ja kuljetusosuuden kasvattamiseksi 1990-luvun lopulla. Valtiollisten ratojen
raideliikenteen monopolit haluttiin purkaa ja nopeuttaa maiden vilista rautatieliiken-
nettd. Ympyra on sulkeutunut: ensimmadisilla yleiselle liikenteelle avatuilla rautateil-
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13 kulkivat ratayhtion hdyryjunat ja hevosten vetdmét yksityiset vaunut sulassa so-
vussa.

Britanniassa rautatiet yksityistettiin nopeasti ja ideologisista syistd. Ne esitetddn
usein esimerkkind kaaoksesta, johon myos kilpailun vapauttamisen oletetaan johta-
van. Britanniassa junaliikenteen hoito ja rataverkko myytiin yksityisille yhtidille.
Operaattorit vuokraavat kaluston yhtigilta, joille kalusto oli myyty. Tyontekijoiden,
junien ja vuokrattavan kaluston méérin arvioitiin alkuunsa liian pieneksi. Ensin oli
ongelmia my6s kalustohuollon jérjestamisessd. Alkuaikoina junat myohéstelivit, ja
kapasiteetti oli liian pieni. Junavuoroja peruutettiin korjaukseen joutuneen kaluston
takia tai liikkennointihenkil6kunnan puutteen vuoksi.

Toinen Britannian virhe oli rataverkon ja sen kunnossapidon yksityistiminen.
Railtrack-yhti6é omisti radat ja sai tulonsa operaattorien ratamaksuista. Yhtio joutui
heti suuren ty6taakan alle, koska British Railin hallitus oli viime vuosina véhentanyt
kunnossapitomaérirahoja. Yksityisend yhtiond Railtrack piti tirkeampéna osakkeen-
omistajille maksettavia osinkoja kuin varojen suuntaamista ratojen puutteiden kor-
jaamiseen. Opastinviat ja kiskojen katkeamiset johtivat vakaviin onnettomuuksiin.

Valtiovalta joutui puuttumaan tilanteeseen: Railtrack otettiin valtion haltuun ja
ratamdirarahoja liséttiin. Nykyisin radasta vastaa viranomaisena Network Rail. Lii-
kennoiviltd yhti6iltd on alettu vaatia myohdstymissakkoja ja joitakin liikennelupia on
peruttu. Lisdksi liikennelupien ehtoihin kuuluvaa uuden kaluston hankintavelvoitetta
lisattiin. Kokemukset rautatieliikenteen vapauttamisesta Britanniassa ovat sittemmin
olleet kohtuulliset. Matkustajaliikenne toimii jo tyydyttévasti ja liikkuvaa kalustoa
on uusittu huomattavia méarid. Tavaraliitkenne on kasvamassa voimakkaasti yksi-
tyisten operaattoreiden tarjonnan ja uusien kuljetustuotteiden ansiosta.

Saksan ldnsiosassa on koko ajan ollut yksityisid sivu-, tehdas- tai satamaratoja.
Kilpailun vapauduttua osa niisti yhtidisté tarjoaa tavaraliikennepalveluja valtion ra-
doilla. Entisessé Itd-Saksassa on téllaisia ratoja yksityistetty teollisuuden seké kun-
tien ja osavaltioiden toimesta. Ensimmaéisend tavaraliikenteen pitkdnmatkan kulje-
tuksena oli lentokonebensiinin kuljetus kokojunilla. Sittemmin on neljén kemiante-
ollisuuden yhtion perustama Rail4Chem huolehtinut osakasyhtididen kokojunalii-
kenteestd. Kilpailu on aktivoinut kansallista DB-yhtioté, joka pyrkii kansainvilisty-
méén. Kasvualueena on nahty kansainviliset kuljetukset, joihin on pureuduttu osta-
malla kuljetusliikkeitd, esim. Schenker ja tanskalainen DSB Cargo Tanska. DB:n ta-
varaliikenteen uusi nimi on Railion, joka ensin perustettiin Hollannin (NS) ja Saksan
(DB) rautateiden yhteisyrityksend. Liittouma purettiin sittemmin, mutta nykyisin
Railion toimii itsendisesti ja hyodyntda uutta kilpailutilannetta.

Matkustajaliikenteessd on térked askel ollut Saksan liittovaltion osavaltioille an-
tama tuki. Osavaltiot ja kunnat ovat voineet paattaa itsendisesti tuen kdyttdmisesta
raide- henkildliikenteen tukemiseen ja elvyttdmiseen. Tuen avulla jopa suljettuja ra-
taosia on avattu uudelleen litkenteelle. Rautatiekaluston omistajat — esimerkiksi kun-
nat ja paikallinen teollisuus — ja operaattoriyhtidt toimivat yhteistydssd. Kunnat ovat
voineet paattda itse, millaisia kuljetusratkaisuja ne tarvitsevat. Nykyisin on mahdol-
lista tehdd my0s rautatietd ja raitiotietd hyodyntavia sekajarjestelmid, jotka ovat rau-
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tatietd halvempia mutta perinteistd raitiotietd kuljetuskykyisempid. Saatu tuki ei estd
uusien innovaatioiden kiyttoonottoa.

Euroopan viimeisié rautateiden vapautusta vastustavia linnakkeita on Ranska.
Vaikka Ranskan rautateiden kérkituote TGV-suurnopeusjunat ovat matkustajien
suosiossa ja alueellista paikallisliikennettdkin on kehitetty, rahtiliikenteen tulevai-
suuden nidkymadt ovat synkét. Heikon organisaation, jahmeén paitoksenteon ja pie-
nidkin uudistuksia vastustavien ammattiliittojen yhteisvaikutuksesta rahtiliikenteen
osuus kuljetuksista pienence koko ajan. Kaluston huono kéyttdaste hidastaa kulje-
tuksia. Vuoden 2005 alusta Ranskan kautta kulkevia kuljetuksia on alettu siirtda
muille reiteille tai kuljetusvilineille.

Ranskassa vastustetaan voimakkaasti rautatiekuljetusten avaamista kilpailulle.
Euroopassa on siis piankin néhtivissé, kuinka vapaa kilpailu vaikuttaa rautatiekulje-
tusten markkinaosuuksiin niin tavara- kuin henkil6liikenteessakin. Kilpailun vapaut-
taminen on toisaalla lisdnnyt matkustajaliikennettd ja korjannut monopolihinnoitte-
lun synnyttdmid vadristymisié. Jotta vapaasta kilpailusta on hydtyé, toimijoille on
tarjottava mahdollisuus saada sijoitetulle padomalle kohtuullinen korko ja varmuus
toiminnan jatkuvuudesta. Toisaalta heidén on investoitava kalustoon. Uudet teknii-
kat kuten monivirtakalusto, raideleveyden vaihtolaitteet ja seké sdhkod ettd dieselid
hy6dyntévit duoraitiovaunut mahdollistavat litkkenteensuunnittelijoille monipuoli-
sen keinovalikoiman. Tavaraliikenteessd kustannusten lasku ndkyi ensimmaiseksi
kokojunaliikenteessa.

Yksityiset junaliikenneyhtiot ovat alkaneet tarjota kuljetuspalveluja alueellisesti
tai syottoliikenteend valtionradoille sekéd nostaneet palvelutasoa; kustannussadstot
on saatu pienemmain organisaation ja pienempien investointien ansiosta. Kannatta-
valle liikenteelle riittdva kuljetuspotentiaali ja vapaa hinnoittelu ovat elinehto.

Suomi muistuttaa malliltaan ldhinnd Ranskaa. Suomalaiset ammattiliitot ndytta-
vét vastustavan vapaata kilpailua. VR-yhtymad siirtdd jopa omia sisdisid kuljetuksiaan
kuorma-autoille. Suomessa halutaan ajaa rautatiejérjestelma runkolinjojen varaan tu-
hoamalla monipuolinen rataverkko. Tdllainen kehitys on estettiva.

Lahteiti:

ToDay’s Railways

Taloussanomat

Economist

TDg

Transpress

Eisenbahn Kourier ym

Risto Pitkdnen Pro Rautatie -seminaarissa 28.10.2004
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Rata jolla rahti moninkertaistui

Timo Louhikari

”Radanpidon niukka rahoitus ja liikenteen merkittdva vaheneminen” ovat johtaneet
sithen, ettd Ratahallintokeskus on paitynyt selvittdiméén joidenkin rataosien tulevai-
suutta, sanoo RHK:n vuoden 2004 toimintakertomus. Sen mukaan “’kuljetuskysynta
on joillain rataosilla vahentynyt aikojen saatossa huomattavasti”. Kun radat alkavat
olla kuntonsa puolesta peruskorjauksen tarpeessa, on paikallaan kdyda perusteelli-
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Rataosien nettotonniliikenteesta vuoden 1987 jalkeen ei ole saatavilla virallisia tilas-
toja, eika uusimpia liikennemaaratietoja voi esittaa kovin tarkasti. Kuljetettavaa on
eri vuosina kertynyt radan eri osuuksilta, ja tonnit on laskettu yhteen. Viime vuosien
luvuissa on pienta laskutavasta johtuvaa eroa aiemmin julkisuudessa esitettyihin.
Vanhaan VR:n tilastointiin pohjautuva pitkan aikavalin vertailu yhdistettynd RHK:n
nettotonnikartoista saatuun tietoon antaa kuitenkin luotettavan kuvan likennemaéri-
en kehityssuunnasta. Lisatietoa liitteessa 1 sivulla 167. Kaavio: Mikko Italahti.
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sesti ldpi niiden merkitys maamme kuljetusjdrjestelmédssa ja tarkastella niiden alueel-
lista roolia, kertomuksessa sanotaan.

Riittédvén pitkédn aikavélin tilastot eivit tdysin oikeuta esitettyihin johtopaatok-
siin. Uhanalaisista rataosista Ainekosken—Haapajirven ja Joensuun—Ilomantsin ra-
doilla litkkenneméérit ovat takavuosista moninkertaistuneet. Pitkén aikavilin netto-
tonnitilastoja tutkiessaan ei sen sijaan voi olla panematta merkille, etté valtio on sys-
temaattisesti investoinut joihinkin rataosiin, joilla litkkenne on romahdusmaisesti va-
hentynyt. On vaihdettu kiskot ja rakennettu kauko-ohjaus, vaikka rataosalla ei ole
kaytannossa ollut juuri muuta kuin ostoliikenteen taajamajunia (katso kaavio sivulla
128). Vain nyt lakkautusuhan alaiset radat on jarjestelmaillisesti jatetty ilman inves-
tointeja.

Lakkautusuhan alainen Afinekosken—Haapajirven rata halkoo péikaupunkiseu-
dun asukkaille kuta kuinkin tuntemattomia kuntia. Ne ovat pohjoisesta lukien Haapa-
jarvi, Pihtipudas, Viitasaari, Kannonkoski, Karstula, Saarijirvi ja Ainekoski. Val-
tionrautatiet harjoitti radan lapi kulkevaa henkildliikennettd 1960-luvulla vain vajaat

Siltaa raudoitetaan Aénekosken ja Saarijarven vélilla toukokuussa 1954. Kuva: Kau-
ko Kippo, Keski-Suomen museon kuva-arkisto.
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kahdeksan vuotta, ja tavaraliikennekin oli vuosikymmenet erittdin vahidistid. Radalla
on nykyisin vajaat kymmenen VR Cargon kuormauspaikkaa. Sen varrella on myos
puolustusvoimien varikko, jonka liikennepaikalla lienee rataverkon juhlallisin nimi,
Vuorten-Vuori.

Haapajarven rata on niin erikoinen luku Suomen rataverkon historiaa, ettid sen
synnystd, elamistd ja henkiinjddmisesti toivoisi perusteellista tutkimusta. Vuonna
1920 toiminut suuri kulkulaitoskomitea ehdotti kauko- ja kauttakulkuratain jouk-
koon suoraa yhteyttd Keski-Suomen kautta pohjoisesta maan eteldosiin. Tahdentden
radan vastaista merkitystd osana halki Suomen kulkevaa kauttakulkurataa komitea
otti ohjelmaansa radan Suolahdesta Ainekosken kautta Haapajirvelle. Eduskunta
paatti radan rakentamisesta 20.4.1934, ja ty6t aloitettiin lokakuussa 1938. Ne kes-
keytti sota, ja ne kohtasivat muutenkin suuria vastoinkdymisid. Radan valmistuttua
rakennuspaillikkdé V. A. Koponen kirjasi raporttiinsa roimasti ylitetyn budjetin ja
hinnaksi myds kuusi tdissd kuollutta.

Haapajérven radasta ei tullut padradan osaa tai edes Pohjanmaan radan kuormi-
tuksen tasaajaa vaan rataverkon syrjitty lapsipuoli. Kaikkiaan 163 kilometrin pitui-
sella eteldn ja pohjoisen yhdysradalla ei ole juuri ollut, ei ole eiké ole suunnitteilla
VR:n ldpikulkuliikennettd. Pienvéyldtydryhmin suosituksesta tehdyn selvityksen
mukaan (”Vahiliikenteisten ratojen litkenteelliset ndkymat”, RHK 2001) rataosalla
ei ole verkollista merkitystd, vaan se toimii kuin pistorata. Niinpd VR Cargo ei kulje-
ta yhtdén vaunua suorinta tietd esimerkiksi Oulusta Jyviskylddn. On hyva kysymys,
miksi ndin on ollut radan koko olemassaolon ajan, 45 vuotta, ja miksi rataa ei alkupe-
rdissuunnittelun jélkeen ole koskaan tarkasteltu verkon osana?

VR Cargon veturit hakevat kuormauspaikoilta raakapuuta seka Jyviskylésté ettd
Ylivieskasta késin. Vaunujen méédrdasemina ovat tuotantolaitokset Lapista Kymen-
laaksoon, tirkeimpind UPM-Kymmenen Pietarsaaren sellutehdas. Adnekosken teh-
taat eivét rataa juuri kdytd, mutta RHK:n Jyviskyldssd 20.12.2004 jarjestamassa kuu-
lemistilaisuudessa Metsiliitto osuuskunnan Keski-Suomen kuljetuspaillikkdé Hannu
Pirinen piti sitd tulevaisuuden vaihtoehtona: osuuskunnalla on Aéinekosken—Suolah-
den akselilla kaikkiaan 3-3,5 miljoonan kuution kéyttopiste.

Adnekosken—Haapajirven rata kulkee keskelli Suomea ja on yhi kartalta kat-
soen Pohjanmaan radan vaihtoehto. Pitkén aikavilin nettotonnitilastot kertovat kui-
tenkin, ettéd rataa on kartettu kuin ruttoa. Esimerkiksi kdyvit Valtiorautateiden aikai-
set hakekuljetukset Haapajérveltd Ainekoskelle: ne ohjattiin Savon radan kautta,
vaikka kuljetettavaa oli paljon ja rahti sdinnollisti. Vuonna 1979 Ainekosken ase-
mapiillikkd Alpo Havu arvioi, etti Aéinekoskelle tulisi Haapajérven suunnasta ju-
nallinen haketta ja raakapuuta joka péiva, jos pohjoisen rahti ohjattaisiin suoraa reit-
tid.

Vihiliikenteisten ratojen “liikenteellisistd ndkymistd” vuonna 2001 tehdyssé
selvityksessd ei mainita kilpailun avautumista vaan ratoja tarkastellaan vain valtion
operaattorin kannalta. Vuosikymmenten aikana on kdynyt selviksi, ettd valtion —
tarkkaan ottaen Valtionrautateiden — kiinnostus Haapajédrven rataa kohtaan on ollut
lahinnd negatiivista. Litkenneministerion ylitarkastaja Tuomo Suvanto kertoi Hel-
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Etelin-pohjoisen reitit:

680 km Helsinki—Seindjoki—Oulu
730 km Helsinki—A#nekoski—Oulu
753 km Helsinki—-Haapamédki—Oulu
822 km Helsinki-Kuopio—Oulu
943 km Helsinki-Nurmes—Oulu

singissd 19.4.2005 pidetyssd seminaarissa joskus kuuluneensa sivuratojen tulevai-
suutta pohtineeseen tyoryhmaién, jota toimeksiantaja ~oli kieltdnyt” esittdmésta rata-
osien lakkauttamista. Tilastojen kuvaamia Haapajdrven radan hiljaisia vuosikym-
menid tarkastellessaan voi ehkd ymmartiékin niitd menneiden vuosikymmenten pur-
kuhaluja, joiden pohjalta Suvanto yhé opasti Ratahallintokeskusta: ’Olisi paljon hel-
pompaa ministeridlle, jos RHK suostuisi ottamaan roiston roolin ja ehdottamaan, ettd
esimerkiksi lakkautetaan viisi rataa, jolloin ministerio lakkauttaa neljd ja niyttda san-
karilta, kun yksi jéi.”

Ainekosken—Haapajirven radalla liikennemiirit ovat kaikesta huolimatta lih-
teneet pontevaan nousuun. Samalla tavaraliikenteen, tuonnempana ehkd myds henki-
16liikenteen kilpailu on tarjoamassa muille sitd mahdollisuutta , jota Valtionrautatiet
ei halunnut kayttaa.

Liikenneministeridssd on myos toisenlaisia nakemyksié kuin Suvannolla — sel-
laisiakin, jotka voisivat antaa Adnekosken—Haapajirven radalle mahdollisuuden toi-
mia jopa verkon normaalina osana, ei vain VR Cargon ylipitkdna pistoraiteena. Pro
Rautatie -seminaarissa 8.3.2005 ylitarkastaja Reino Lampinen esitteli niitd uudistuk-
sissa pitkille edenneitd maita (Englanti, Saksa, Italia ja Ruotsi), joissa radoille on jo
saatu luoduksi normaalia liiketoimintaa. Uudet innovatiiviset yrittdjit ovat pystyneet
ottamaan jopa vanhoja lakkautettuja rataosia uudelleen kdyttoon ja lisddméaén kulje-
tuspalveluja.

”Onko Suomi erityistapaus ja suojassa kilpailulta, koska meilld on pienet mark-
kinat, oma raideleveys ja sijainti erilldéin muusta Euroopasta meren takana?”” Lampi-
nen kysyi. ”Jos olemme erikoistapaus, niin haluammeko olla suojassa téltd kehityk-
seltd?”

VR Cargo on omaksunut Ainekosken—Haapajirven rataosalla kevyiti liikkenni-
miskaytintdjd, jotka eivit ennen olisi tulleet kysymykseen. Vield 25 vuotta sitten ta-
varajunien kulku oli jérjestetty kuin konsanaan valtion virastossa: veturissa oli kul-
jettaja ja koneapulainen ja erillisessd konduktddrinvaunussa konduktdori alaisenaan
junamies. Vanhimmanmallisissa vaunuissa saattoi olla kyltti seindlld muistuttamas-
sa, ettd ollaan tydmaalla: ”Kortinpeluu kielletty.” Asemilla oli henkilokuntaa odotta-
massa kerran viikossa saapuvaa junaa, jossa oli kenties vain muutama vaunu (HS
11.12.1982). Valtionrautateiden virastoajan péatyttya liikkenteenhoitoa on vahin erin
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paisty jarkeistimédn. Viime vuosina junan henkilokuntaan on kuulunut vain kuljet-
taja, ja juna- ja asemamiehistdt on korvannut junaa autolla seuraava ratapihakonduk-
toori — kaikki ilman, ettd rataosalle olisi tehty esimerkiksi turvalaiteinvestointeja.

Tilastoissa ei pitéisi ensinkddn olla Haapajarven radan kaltaista kummajaista.
Vuosikymmenten odottelun jalkeen rataosan kuljetusméarét ovat nousseet moniker-
taisiksi ilman, ettd pistoratamainen liikenndinti olisi muuttunut. Jyvaskyldn kuule-
mistilaisuudessa 20.12.2004 UPM Kymmenen edustaja, metsdpalvelupaéllikko Jou-
ni Puranen arveli, ettd tavaraliikenteen kilpailu toisi Haapajérven radalle lisd4 raaka-

Oulu

Ylivieska

Haapaqjarvi

@ Konginkangas

Adnekoski

Jyvaskyla

Pro Rautatie -seminaarissa lokakuussa 2004 puhunut professori Pekka Rytila totesi,
etta ratojen tyonjako, hierarkia ja jasentely ovat Suomessa "aika lailla syvasti avoi-
mia kysymyksia.” Keskelld Suomea olevaa yhdysrataa liikenndidaan Ylivieskasta ja
Jyvaskylasta kasin kuin kahta erillista pistorataa. Radalla ei ole mink&anlaista 1api-
kulkuliikennettd, mutta raakapuukuljetukset ovat muutamassa vuosikymmenessa
moninkertaistuneet. Kartta: Mikko Italahti.
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Kuka kévi yolla Keitelepohjassa?

Maantierahdin kannattajat saivat syystalvesta 2004 rataverkon karsintahaluil-
leen yllattavai tukea. Varkaat veivit Viitasaaren Keitelepohjasta puolensataa
Ratahallintokeskuksen omistamaa 22-metristd 43 kilon kierrdtyskiskoa. Ne
odottivat asennusta Keitelepohjan sivuraiteelle. Lisdéntynyt kidytto on pannut
kuormausraiteet koetukselle.

Varkaat olivat ndhneet suurta vaivaa ja joutuneet kdyttdméaan paljon ai-
kaa. Kiskot oli katkottu kaasuleikkaamalla kolmeen osaan, jotta ne oli hel-
pompi kuljettaa pois. Poliisi ihmettelee, ettd kukaan ei pannut merkille niinkin
ndkyvad ja poikkeuksellisesta viikonlopun toimintaa.

Viitasaaren poliisi jdi kaipaamaan havaintoja asemanseudulla marraskui-
sen lauantain ja maanantaiaamun valill liikkuneista. Toukokuussa 2005 kis-
kot ja niiden hakijat ovat yha kateissa.

Rataosan muista kiskoista péittdd syksylld eduskunta. Adnekos-
ken—Haapajérven-radan purkukustannuksiksi on laskettu 1.640.000 euroa, el-
lei uusia vapaaehtoisia ilmaannu.

Viitasaaren Keitelepohjassa uusitaan sivuraiteita lisddntyneen kayton vuoksi. Nama
Ratahallintokeskuksen kierratyskiskot varastettiin, ennen kuin ne ehdittiin asentaa.
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puukuljetuksia. Samassa tilaisuudessa entinen kansanedustaja Johannes Leppédnen
(kesk.) totesi, ettd rataosan kannalta on erittdin ratkaisevaa”, avataanko kilpailu.
Leppénen kysyi, onko kilpailun avaaminen pelkkd myytti ja varoitti, ettd asioita me-
netetdén, ellei viranomaisvalmistelu ole ajoissa liikkeella.

Raakapuukuljetukset ovat kuitenkin vain osa siité tulevaisuudesta, joka Aine-
kosken—Haapajérven rataa voisi odottaa, jos sité tarkasteltaisiin edes osaksi alkupe-
rdisten suunnittelijoidensa silmin — kahden erillisen, erikseen pohjoisesta ja eteldsta
litkkennditdvan pistoradan sijasta yhdysratana ja verkon normaalina osana.

Lahteet:

Rautatietilastot 1958-1986; RHK:n nettotonniliikenteen kartat 1993-2004
RHK:n vuoden 2004 toimintakertomus

Suolahden—Haapajdrven rata, teknillis-taloudellinen kertomus, kirj. rakennuspéal-
likkd V.A Koponen

”Vihiliikenteisten ratojen litkenteelliset ndkymait”, RHK 2001

Alpo Havun haastattelumuistiinpanot (14.8.1979)

Kirjoittajan omat eri lehdissé julkaistut Haapajérven rataa koskevat artikkelit, mm.
Helsingin Sanomat 11.12.1982, Sisd-Suomen Lehti (useita) 1980, Me-lehti 1980
Jyviskyldn kuulemistilaisuuden (20.12.2004) muistio ja transkripti

Pro Rautatie -seminaari Jyvaskyldssd 28.10.2004 (minidisk)

Ylitarkastaja Reino Lampisen esitelmd Pro Rautatie -seminaarissa 8.3.2005
Ylitarkastaja Tuomo Suvannon puheenvuoro Pohjoismaiden rautatieseuran Suo-
men osaston seminaarissa 19.4.2005 (minidisk)

Viitasaaren poliisi (28.4.2005)

Vihiliikenteisten ratojen tulevaisuusselvitys (Insindoritoimisto Liidea Oy:n luon-
nos 6.5.2005)

Rataosa matkailuideoiden lihteena

Henkil6liikenne Jyvaskylan—Haapajérven radan lapi aloitettiin vuonna 1960. Pisim-
mét vuorot ajettiin Jyviaskylasta Ylivieskaan, jonne matkustajan oli kolkuteltava yh-
dessi ja samassa taajaan pysahtyvissé kiskobussissa 265 kilometrid, muovipenkeilld
ja ilman ravintolavaunua tai edes kérrytarjoilua. Vuoden 1966 talviaikataulun mu-
kaan kiskobussi pyséhtyi Jyviskyldn ja Haapajdrven vilille yli 50 paikassa. Matka
Jyviéskylastd Ouluun kesti 7 tuntia 17 minuuttia.

Kaukoliikennettd tai nopeampaa kiskobussiyhteyttd uudelle ratalinjalle ei ryh-
dytty suunnittelemaan vaan jo vuonna 1968 ldpikulkujunat lopetettiin. Jyvaskylastad
liikkennéitiin Saarijérvelle vield vuoteen 1978, ja vuonna 1987 myés Ainekosken pai-
kallisjunat lakkautettiin. Linja oli siivottu matkustajajunista.

Kaksi ensimmaisté lakkautusta sujuivat viahin d4nin: rata oli uusi, sen varrella ei
ollut junamatkustamisen perinteiti, eivitkd kaukojunien kayttdjat olleet hitaiden yh-
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teyksien rataa edes huomanneet. Viimeinen lakkautus sen sijaan oli radan eteldpéan
kunnille kolaus; Jyvéskyldsta oli totuttu matkustamaan junalla Laukaaseen ja Suo-
lahteen vuodesta 1898. Liikenteen lopettamista vastaan oli protestoitu vuosia ja on-
nistuttu sitd jarruttamaankin. Protestiksi ajettiin ammatillisen paikallisjérjeston ti-
lausjuna Ainekoskelta Pihtiputaalle: Afinekosken seudulla uskottiin, etti lakkautta-
misten sijasta liikennettd pitdisi kehittaa.

Tata taustaa vasten ei ollut outoa sekédin, ettd Suolahden kaupunki halusi ostaa
viimeisen linjalla liikkuneen kiskobussin. Viaton ajatus oli panna juna naytteille kau-
pungin ulkoilmakokoelmaan. Ostetut kiskobussit saapuivat Suolahteen tammikuun
21. paivana 1988, ja kaupunki luovutti ne omistamansa Keitele-Museo Oy:n hallin-
taan. Ne sijoitettiin satamassa olevan vanhan aseman syrjdiselle sivuraiteelle.

Mutkaton tulo ja uusi omistus heréttivét heti harrastajien kiinnostuksen. Suolah-
dessa kévi niin kuin Haapamaell4, jonne oli alkanut kasautua hoyryvetureita. Syntyi
harrastuspaikka ja sen myoté harrastus. Haapamaiella oli raskaita ja ruosteisia hoyry-
vetureita, Suolahdessa helppokéyttdisid kiskobusseja miltei ajon jéljiltd. Olisi ollut
ihme, elleivit harrastajat olisi halunneet niita liikenteeseen.

Vuonna 1988 valtion rataverkolla oli vdhdn museoliikennettd. Suolahtelaisten
Valtionrautateiden kanssa kdymissd neuvotteluissa VR:n edustaja totesi, ettd rata-
osan henkildlitkenne oli lopetettu, eikd suunnitelmissa ollut aloittaa sitd uudelleen.
Hin arveli, etté olisi noloa, ellei VR paéstiisi kiskobussia liikkenndiméan, kun kerran
oli sen myynyt. Oli silti pieni yllétys, ettd Rautatichallitus vuonna 1988 salli kisko-
bussin litkenndinnin Jyvéskyldn—Haapajarven radalla, vieldpa varsin yksinkertaisin
ehdoin.

Kaytettavissd olevan kirjanpidon mukaan kiskobussilla ajettiin 90-luvun alku-
puolella noin 10.000 kilometrid vuodessa. Vuonna 1993 kilometrit notkahtivat muu-
tamalla tuhannella alaspdin. Lasku johtui Jyvéskylén rautatieldisten ammattiosaston
tiukentuneesta asenteesta: rautatiehallituksen myontdmén liikenndintiluvan mukaan
junaan vaadittiin veturinkuljettajan lisdksi VR:11d tyOsuhteessa oleva junaturvalli-
suuspateva opasteenndyttiji, jonka ei matkoilla kuitenkaan tarvinnut olla tydvuoros-
sa. Valtionrautateille tyypilliseen tapaan ammattiosaston edusmichet kayttivat isén-
nin ddnté ja ryhtyivit soveltamaan tulkintaa, jonka mukaan opasteenndyttdjan on ol-
tava tyovuorossa oleva konduktodri. Tamé karkotti toiminnasta ne ammattiosaston
jésenet, jotka olivat osallistuneet siithen harrastushengessa. Tilalle tuodut saivat tyon-
antajaltaan normaaliin tyohonsd kuuluvat palkat ja edut, jotka museon oli VR:lle
kompensoitava.

Museojunamatka Ainekoskelta Haapajirvelle taittuu sallitulla tavarajunien no-
peudella noin kolmessa tunnissa. Ajo ilman pyséhdysten suomaa vaihtelua olisi uu-
vuttavaa ja mieletontd, niinpd matkaohjelmaan on varattava tarjoilua, jaloittelua va-
liasemilla ja pikku ylldtyksid. Jo ennalta ilmoittamaton pysdhdys heréttdd matkusta-
jissa spekulaatioita, joita kekselids matkasuunnitelma voi hyddyntdd. Pitkén linjan
lapiajo — vieldpa edestakainen — on jo todellista matkustamista. Oli matkustajina lap-
siperheitd, eldkeldisid tai mitd hyvinséd vapaa-ajan viettdjid, heidin toiveensa on pys-
tyttdva ennakoimaan.
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Kiskobussimatkoista tuli suosittuja, ja niilld oli hieman yllattava vaikutus silloi-
sen VR:n Jyviskylin tuotantoaseman asenteisiin: sekin alkoi harjoittaa tilausliiken-
nettd mm. paivaseltddn Jyviskyldssd seisseilld kaukojunien vaunuilla. Rataosalle vi-
risi vuosiksi epdsdanndllistd mutta toistuvaa henkildliikennetts. Ylivieskasta ja Pihti-
putaalta ajettiin kahdesti kesédssd parinkymmenen terdsvaunun “mammuttijunia”
Tampereen Sarkdnniemeen. Jérjestdvé yhdistys haali radan varrelta pitkét junat tdy-
teen matkustajia. Niissd oli mm. ravintolavaunuja ja ne tarjosivat rataosalla en-
nenndkemdtontd mukavuutta. Muita VR:n tilausjunia ajettiin mm. raveihin, ja Haa-
pajérvelti alettiin jarjestettiin keséretkid Jyvéskyldén. Radan eteldpéddssd VR puoles-
taan litkenndi viikoittain matkailujunia Jyvéskyldstd Suolahden satamaan.

Haapajirven radalla 1dhes kymmenen vuotta harjoitettu epasaédnnéllinen henki-
l6liikenne oli saanut alkunsa ajokuntoisesta vanhasta kiskobussista, joka oli myyty
Suolahteen néyttelyesineeksi. Se oli koonnut ympérilleen pienen joukon harrastajia
ja saatu neuvotelluksi litkkeelle. Unohdetun rataosan matkustajat innostuivat, mika
pantiin merkille myds VR:n Jyvéskyldn tuotantoasemalla. VR:lle ja harrastajille syn-
tyi yhteinen ndkemys siité, ettd on mahdollista, mielekédstd ja hauskaa hyodyntéda vai-
kutuspiirinsé asukkaillekin tuntemattomaksi jaénytta rataosaa.

Yhteinen ndkemys tuotti joskus yhteisié matkojakin. Pitk&dn raakapuujunaan lii-
tettiin museon hallussa ollut matkustajavaunu, jolla vietiin vaked Suolahden sata-
masta Jyviskyldn Keljonlahteen, ja museo tilasi VR:Itd terdsvaunuja omille erikois-
matkoilleen. Suolahdesta tehtiin Kannonkoskelle muutama pienryhmédmatka vanhal-
la postivaunulla, jota veti rataosaston pienveturi paikallisen kuljettajan ohjauksessa.
Néaméi matkat paittyivit alkuunsa ammattiosaston jyrdhdykseen: Jyvaskyldsta olisi
pitdnyt tuoda iso veturi, veturinkuljettaja ja konduktoori. Se taas olisi nostanut kus-
tannukset taivaisiin ja tehnyt pikkubussista jairkevdmmén vaihtoehdon.

On ndhty joukko julkisin varoin tuettuja vanhaan junakalustoon pohjautuvia
matkailuhankkeita, joiden tuloksena on syntynyt riitoja ja pohjatonta rahanmenoa.
Yksi niistd on Suolahden hoyryfestivaali (1995-1998). Se syntyi matalan profiilin
museoliikenteen jatkoksi mutta ei museoliikennettd ylldpitdneiden aloitteesta, eikd
heidén ehdoillaan.

Suolahdessa kaupunki oli seurannut museoliikennettd sivusta, sitd tukematta
mutta siithen puuttumattakaan. Kun Keiteleen—Péijénteen kanava vuonna 1994 val-
mistui, VR:n lastaustoiminnot Suolahden satamassa pééattyivit, eikd se endd aluetta
tarvinnut. Vanha asema rantoineen ja ratapihoineen myytiin kaupungille, joka aikoi
hyodyntdd sitd matkailuun. Ldhinna hoyrylaivaharrastajien aloitteesta kaupunki ha-
lusi luoda paikalle kesdtapahtuman, jossa olisi mahdollisimman laaja valikoima hdy-
rykalustoa — laivoja, maakoneita, vetureita. Se sijoitti hankkeeseensa huomattavasti
rahaa ja odotti, ettd siitd tulisi taloudellinen menestys. Erittdin kallis tapahtuma tois-
tui neljand keséni ja tuotti vuosittain huimat tappiot. Samalla museoliikenteen kay-
tdnt6jen ohjailu alkoi siirtyd kouliintuneilta harrastajilta kokemattomille kaupungin
virkamiehille.

Harrastajat olivat kautta vuosien toimineet mairdysten mukaan ja oppineet luo-
vimaan rautateiden edunvalvontaviidakossa. Vuoden 1997 hoyryfestivaalissa jotkin
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rautateiden tyontekijit tarjoutuivat hoitamaan hdyryjunaliikennettd omaan pussiin-
sa” laskuttamatta tyonantajaltaan tydtunteja. Se olisi tiennyt kaupungille sééstod kus-
tannuksiin, jotka olivat luisuneet kdsistd. Museolta ammattiosastojen edusmichet oli-
vat timénkaltaiset toimintamallit aiemmin jarjestelmallisesti evdnneet. Jarjestely ei
toteutunut mutta museoliikenne ajautui kriisiin ja padttyi aiemmassa laajuudessaan.
Viimeisten festivaalien myotd alkoivat hiipua myds VR:n Jyvidskyldn tuotanto-
aseman tilausajot Haapajirven radalla. Oli menty liian pitkalle.

Lahteet:

Keitele-Museo Oy:n kirjeenvaihtoa ja sopimuksia vuosilta 1988—1997; VR:n ju-
nasanomia vuosilta 1988—-1997

Timo Laukkarinen: Dm7, huolto- ja kilometripdivékirjoja 1991-1994

(Kirjoittaja oli Suolahdessa museojunamatkailua kehitelleen osakeyhtion palveluk-
sessa, mm. toimitusjohtajana, vuosina 1988-1997.)
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VR:n paikallisliikenteen kehitys
ja taantuminen

Mikko Alameri

Suomen rautateiden ei tarvinnut kilpailla maantieliikenteen kanssa Vendjdn vallan
aikana, koska autot alkoivat yleistyd kulkuneuvoina maassamme vasta ensimmaéisen
maailmansodan jidlkeen. Niinpa Valtionrautateiden historian ensimmaiset kuusi vuo-
sikymmentd olivat Suomen rataverkon ja rautatieliikenteen jatkuvan kasvun vaihet-
ta. Tdstd johtuen VR:n rataosat, joilta henkil6liikenne tuolloin lopetettiin, voidaan
laskea yhden kdden sormilla. Kyseessé olivat muutaman kilometrin mittaiset osuu-
det, kuten esimerkiksi Lappohjan satamarata ja Vértsilan tehdasrata.

Suomen itsendistyttya alkoi liikenne tasavallassa kehittyd nopeasti, kun matkus-
taminen yleistyi rautatie- ja maantieverkon kasvun vauhdittamana. Samalla lin-
ja-auto- ja junaliikenteen keskindinen kilpailu matkustajista pakotti Valtionrautatiet
jo 1920-luvulla keksiméén keinoja vahéliikenteisten sivuratojensa henkildliikenteen
kannattavuuden parantamiseksi. Olihan rautatieliikenteen ainoa palvelumuoto hoy-
ryveturin vetdma juna — joko henkil6juna tai sekajuna, siis tavarajuna, jossa oli myos
matkustajavaunu(ja). Veturissa olivat kuljettaja ja lammittdjd sekd itse junassa kon-
duktdori. Linja-autoon riitti kuljettaja, joten jo palkkakustannuksissa oli eroja.

Moottorivaunuja ja linja-autoja

Suomen yksityisilld rautateilld oli jo 1920-luvun puolivélissé siirrytty kdyttdméaan
henkildliikenteessd myds moottorivaunuja, koska ndma olivat kdyttokustannuksil-
taan veturijunia edullisempia. Valtionrautatiet siirtyi moottorivaunukauteen vuonna
1926 ostettuaan Raahen yksityisrautatien. Télla radalla oli edellisend vuonna aloitet-
tu liikenne kaksivaunuisella kiskobussiyksikolld. VR hylkédsi timdn moottori-
vaunujunan saatuaan kayttoonsa vuonna 1928 upouuden dieselsdhkdisen moottori-
vaunun, jolla ryhdyttiin liikenndiméén rataosaa Turku—Naantali. VR hankkil930-lu-
vulla lisdi erilaisia moottorivaunuja yhteensa 21 kappaletta.

Tosin Valtionrautateille oli jo vuonna 1926 annetun moottoriajoneuvolain ja
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VR:n moottorivaunut 1930-luvulla

sarja kpl valmistusvuosi

Dieselsihkoiset moottorivaunut

Dsl 1 1927

Dsl 2 1930

Ds2 2 1932

Ds2 3 1933

Ds3 2 1934
Bensiinimoottorivaunut
Bml 2 1928

Bm2 1 1938

Bm3 2 1939
Dieselmoottorivaunut
Dml 1 1935

Dm2 3 1936

Dm2 3 1937

Huom. Luettelon ensimmaéinen Ds3 oli alun perin Ps, siis puu-
kaasukéyttoinen, mutta tima korvattiin myohemmin diesel-
kéaytolla.

-asetuksen my6td syntynyt oikeus ilman eri anomusta korvata kannattamattomiksi
kéyneitd junavuorojaan autoilla. Niinpd 1930-luvun alussa VR alkoi kustannussdés-
toihin vedoten siirtdd henkildliikennettdén radoilta maanteille. Valtionrautateiden
ensimmadinen linja-autolinja korvasi valtaosan henkildjunaliikenteestd vélilld Sotka-
mo—Vuokatti vuonna 1931. Seuraavana vuonna bussilinja ulotettiin Vuokatista edel-
leen Kajaaniin. [td-Suomessa VR joutui jérjestdmédn linja-autovuoroja Sortavalasta
Laskeldédn ja sieltd edelleen pohjoiseen ja kaakkoon, koska rautatieyhteys Mat-
kaselén kautta oli pitkd kiertotie ja timin johdosta Jénisjdrven—Pitkérannan radan
matkustajalitkenne véhaista.

Kilpailutilanteessa VR pyrki kuitenkin pitiméan edes osan matkustajistaan edel-
leen asiakkainaan jarjestiméilld yhdistetyn juna- ja bussilinjan Helsinki—Por-
voo—Loviisa vuonna 1932. Linja-autojen ja junien aikataulut sovitettiin siten, ettd
Porvoossa vaihtoaika oli lyhyt. Ndin saatiin joustava jatkoyhteys kumpaankin suun-
taan matkustaville.

Tallainen syottoliikenne junilta busseille ja pdinvastoin toteutettiin useilla lin-
joilla eri puolilla Suomea ja VR kilpaili matkustajista yksityisen linja-autoliikenteen
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kanssa. Vaikka 1930-luvulla henkildliikenne usealta rataosalta oli siirretty maanteil-
le, lisdsi VR seké kauko- ettd lahiliikenteen junavuorojaan palvelutasonsa parantami-
seksi. Pddasiassa véhiliikenteisille rataosille sijoitetuilla puukorisilla moottori-
vaunuilla ajettiin vuonna 1938 yhteensd 1.900.000 junakilometrid, joka oli noin 9 %
matkustajia kuljettaneiden junien junakilometrien kokonaismédristd. Raiteilla teh-
tiin matkoja yhteensd 23.714.000. Samana vuonna VR:114 oli 28 bussia, joilla ajettiin
1.700.000 kilometrid ja kuljetettiin 680.000 matkustajaa.

Luettelo 1.

Rataosat, joilta VR on lopettanut henkiloliikenteen.

Luettelossa ei ole mainittu sellaisia rataosia, joilla oli henkiloliikennetta

¢ laivamatkustajia varten: ennen sotia Koiviston, Otavan ja Sortavalan
satamiin sekd Kajaanin Petdisenniskalle; vuoden 1944 jialkeen Hangon,
Naantalin ja Vaasan satamiin sekd Lahden Vesijdrvelle ja Uudenkaupungin
Hepokarille,

¢ Eteld-Pohjanmaan keuhkotautisairaalan potilaita, vierailijoita ja huoltoa

varten Kaupinkankaalle,

¢ saattoviked varten Malmin hautausmaalle Helsingissa,

¢ tyolaiskuljetuksia varten, esim. VR:n Hyvink&dén konepajalle,

janiin edelleen. Néistd enimmékseen muutaman kilometrin pituisista sivuradois-
ta on monen osalta litkenndintitietoja saatavissa vain puutteellisesti.

Lisiksi joillakin tavaraliikenneradoilla on ollut kokeiluluontoista henkildliiken-
nettd, esim. Oulunkyld—Herttoniemi.

Erikoistapaus on kansainvilinen liikenne Tornio—Haaparanta, joka pééttyi suo-
malaisten junien osalta 29.5.1988.

Rataosilla, joiden jdlkeen on suluissa vuosilukumerkinti, oli jo ennen henkil6lii-
kenteen lopettamista vihennetty mainittuina vuosina litkennepaikkojen lukumaéraa.
Muilla rataosilla lakkautettiin kaikki liikennepaikat samanaikaisesti.

Merkintd ”B” osoittaa, ettd mainitun rataosan henkiljunaliikenteen lakkautta-
misen yhteydessd VR jérjesti — lyhyemmaéksi tai pitemméksi ajanjaksoksi — junalii-
kennettd korvaavan linja-autokuljetuksen VR:n omalla tai Pohjolan Liikenteen ka-
lustolla taikka yhdysliikennesopimuksella muun liikennditsijan kanssa.

15.05.1930 Lohjan kauppala—Faneeritehdas

01.01.1936 Pitkdranta—Uuksu (B)

15.05.1936 Lohja—Lohjan kauppala (B)

15.05.1936 Suonenjoki-lisvesi (B)

22.05.1937 Jaakkima—Lahdenpohja (B)

15.05.1938 Vuokatti—Sotkamo (B)

15.05.1939 Kouvola—Kymintehdas—Tehtaanportti (1. kerran) (B)
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01.09.1941
01.06.1948
01.12.1948
01.06.1949
01.06.1949
01.06.1949

01.06.1951
01.10.1951
01.10.1951
01.03.1953
01.09.1953
01.12.1953
30.05.1954
03.06.1956
03.06.1956
03.06.1956
03.06.1956
01.12.1956
02.06.1957

01.10.1963
27.09.1964
22.05.1966
25.09.1966
01.12.1966
28.05.1967
28.05.1967
26.05.1968
26.05.1968
26.05.1968
26.05.1968
01.06.1969

01.12.1969
31.05.1970
27.05.1972
01.12.1974
22.05.1977

22.05.1977

Raideryhma

Toijala—Toijalan satama
Kokkola—Ykspihlaja
Parikkala—Tivid
Haarankallio—Voikka
Pyy—Veitsiluoto
Kemijarvi-Kelloselké (1. kerran) (B)

Kouvola—Kuusankoski—Tehtaanportti (2. kerran)
Virasoja—Vallinkoski

Virasoja—Vuoksen satama

Vilppula—Méntti (B)

Kiukainen—Kauttua

Markkula—Ylihdrma

Pori-Méntyluoto (B)

Peréla—Kaskinen (1. kerran) (B)
Kovjoki—Uusikaarlepyy (B)
Panndinen—Pietarsaari (makuuvaunuliikenne jatkui) (B)
Haukipudas—Martinniemi
Toijala—Valkeakoski—Séteri (B)

Loviisa—Valkon keskusta
Peréla—Kaskinen (2. kerran) (B)
Pesiokyli-Amminsaari (B)
Tuomioja—Raahe (B)
Aavasaksa—Pello (B)
Tornio—Aavasaksa (1965-1966) (B)
Kemijarvi-Kelloselkd (2. kerran) (B)
Lahti—Heinola

Inkeroinen—Hamina (1965)
Seindjoki—Kristiinankaupunki
Saarijarvi-Haapajérvi
Orivesi—Jamsdnkoski (28.05.1978 alkaen Tampereen—Jyviskyldn pi-
kajunaliikennettd)
Joensuu-Ilomantsi

Lahti-Loviisa

Raisio—Naantali (B)

Panndinen—Pietarsaari (makuuvaunuliikenne)

Luumaéki—Vainikkala (valtakunnanrajan ylittdvé pikajunaliikenne jat-
kui)

Simola—Lappeenranta (1965-1972)
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28.05.1978 Ainekoski—Saarijérvi

31.05.1981 Kerava—Porvoon keskusta (1971-1976)

31.05.1981 Pori—Haapamiki (1965-1979)

23.05.1982 Kontioméki—Taivalkoski (1964—1975)

25.09.1983 Hyvinkaid—Karjaa (1968—1976)

01.06.1987 Sékéniemi—Niirala (B)

27.09.1987 Jyviskyli-Ainekoski (1971-1984)

29.05.1988 Kokemiki—Rauma (B)

29.05.1988 Huutokoski—Savonlinna (1970-1984) (B)

29.05.1988 Tornion asema (vililiikennepaikat Laurila—Tornio lakkautettu
1971-1983) (B)

01.01.1993 Turku—Uusikaupunki—Kalaranta (1971-1990)
17.08.1993 Nurmes—Kontioméki (1970-1990) (B)

Kymintehtaan nimi 1.1.1948 alkaen Kuusankoski

Talvisota synnytti Pohjolan Liikenteen

VR:n matkustajien lukuméiéra kasvoi tasaisesti 1930-luvun viimeisind vuosina, mut-
ta toinen maailmansota katkaisi kehityksen. Talvisodan pédtyttyd perustettiin vuonna
1940 Oy Pohjolan Liikenne Ab, joka ryhtyi hoitamaan keskitetysti valtiolle tarpeelli-
sia kuljetuksia, aluksi Petsamon tiella.

Toisen maailmansodan pédtyttya liikkenne Suomen rautateilld ja maanteilla jatkoi
aluksi kasvuaan. Valtio siirsi hallussaan olleen Oy Pohjolan Liikenne Ab:n osake-
kannan Valtionrautateiden hallintaan vuonna 1949. Niinpé vuosina 1949-1950 VR
saattoi siirtdd koko aikaisemmin hoitamansa bussiliikenteen linja-autoineen Pohjo-
lan Liikenteelle.

VR:n henkiloliikenteen ensimmainen
supistamiskokeilu

Nimenomaan talvisin tavaraliikenteen virrat ohjattiin suurelta osin Eteld-Suomen sa-
tamiin. Koska huomattava osa Suomen rataverkosta oli yksiraiteinen, ruuhkautui lii-
kenne toistuvasti. Niinpd VR lakkauttikin koemielessé viidenneksen henkil6junalii-
kenteestddn talvella 1951-1952. Vaikka paikallisluontoisessa junaliikenteessé pyrit-
tiin sdilyttiméén tdrkeimmat tyoldis- ja koululaisjunavuorot, ’suuri mééra rautatei-
den vakinaisista asiakkaista joutui kdrsimdén junien lakkauttamisesta”. VR:n henki-
lIoliikennekilometrit vihenivét 235.000.000:11a vuodesta 1951 vuoteen 1952, kun ko-
keilun seurauksena merkittdva osa matkustajista siirtyi raiteilta maanteille.
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Junaliikenteen vdhentdmisestd aiheutuneen runsaan kohun jilkeen VR palautti
henkildliikennetarjontansa ldhes ennalleen kesdaikataulussa 1952. Nythén oli alka-
nut uusi aikakausi junaliikenteessd ja samalla uusi kilpailu matkustajista. VR sijoitti
yhteensé 24 uutta kevytmetallikorista Dm3- ja Dm4-sarjan moottorivaunua eri puo-
lille Suomea, aluksi paikallislitkenteeseen. Kahta vuotta myShemmin tulivat litken-
teeseen moottorikiitojunat ja moottoripikajunat, joiden vetdjiné olivat nuo uudet pu-
naharmaat suomalaisvalmisteiset moottorivaunut.

Palvelun uusi ulottuvuus: lattihattu

Vuonna 1954 alkoi my0s kiskoautoliikenne Suomessa rakennetuilla uusilla sinihar-
mailla Dm6-moottorivaunuilla liitevaunuineen. Nami, kuten Dm7-moottorivaunut
liitevaunuineen vuodesta 1955, olivat nykyaikaisia ja nopeita henkil6junia, joilla
korvattiin hdyryveturivetoiset matkustajajunat nimenomaan paikallisliikenteessa —
siis taajama- ja ldhiliikenteessd, kuten 2000-luvulla sanotaan. Samalla tapahtui
erddnlainen junaliikenteen vallankumous. Nédma kansan Lattahatuiksi” ristimét ta-
vanomaista matkustajaliikenteen vaunustoa matalammat, ketterét ja varsin mukavat
kiskoautot mahdollistivat pysdhdysten lisddmisen ja silti matka-aika pysyi edelleen
kilpailukykyisena.

Paikallisjuna Haaparannalta on saapunut Kemiin toukokuun 17. paivana 1988. Val-
tionrautatiet lopetti rajan ylittdvan henkildliikenteen saman kuun 28. paivana, Ruot-
sin rautatiet SJ jatkoi rajan ylittdvaa matkustajaliikennettd Tornioon saakka elokuun
16. paivaan 1992. Kuva: Jarkko Voutilainen.
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VR perusti uusia seisakkeita ympéri maata ja henkildliikenteen palvelutaso ko-
hosi ennenndkeméttomalle tasolle. Eivathin Suomen 1950-luvun maantieverkko sen
enempad kuin linja-autotkaan olleet kehittyneet yhta nopeasti kuin rautateiden mat-
kustajaliikenne seka liikennetarjonnan ettd liikkuvan kaluston osalta. Lisdksi jokake-
viiset kelirikot koettelivat bussimatkustajien karsivillisyyttd ja pidensivét matka-ai-
koja.

Lattahatuilla ajettiin vuonna 1960 yhteensé 14.000.000 junakilometrid, mika oli
72 % henkildjunien junakilometreistd. Vuonna 1964, kun kaikki VR:n hankkimat
kiskoautot (212 kpl) liitevaunuineen (202 kpl) olivat liikenteessd kdytdnnollisesti
katsoen koko silloisella rataverkolla, oli Suomen rautatieliikennepaikkojenkin luku-
méérad suurimmillaan. Samana vuonna niilld moottorivaunuilla ajettiin 17.100.000
junakilometrid. Lattdhatuilla ajettiin paikallisliikenteen lisédksi myds nopeaa pitka-
matkaista henkiloliikennettd Itd- ja Pohjois-Suomessa, olihan timad moottori-
vaunutyyppi veturijunaa nopeampi kevytkiskoisilla rataosilla.

Henkiloauto siirtyi johtoon

Mutta 1960-luku oli muutoinkin kddnteentekevdd aikaa. Talouskasvusta johtunut
henkildautojen lukumédirin riajahdysméinen lisdéntyminen alkoi vaikuttaa voimak-
kaasti sekd juna- ettd bussiliikenteen matkustajamédriin. Henkildautoliikenteen suo-
rite kasvoi linja-autoliikenteen suoritetta suuremmaksi, eivétka rautateiden henkilo-
likkenne seka linja-autoliikenne yhteenlaskettuinakaan endé vastanneet vuoden 1963
jélkeen henkildautojen suoritetta. Kun maantieverkkoakin kohennettiin nopeasti ja
tehokkaasti, matkustajat siirtyivét junien lisédksi myds busseista oman auton kaytté-
jiksi.

Vasta vuonna 1965 valtion ratojen sdhkoistys pédsi tdyteen vauhtiin, samoin uu-
sien dieselmoottorivaunuyksikdiden rakentaminen Helsingin ldhiliikenteeseen.
Tosin ndméd suomalaisvalmisteiset Dm9-junat siirrettiin kaukoliikenteeseen, johon
oli jo hankittu kotimaassa vuosina 1964—1965 rakennetut Dm8-junat. Syyna siirtoon
olivat rautatichallituksen ja veturimiesten ndkemyserot paikallisliikenteen junien
miehitysvahvuudesta.

My®bs eri joukkoliikennemuotojen vélisen yhteistyon puute oli johtanut kilpailun
kannalta epdedulliseen tilanteeseen: junat ja bussit taistelivat keskendén matkustajis-
ta sen sijaan ettd olisivat yhdistdneet voimansa ja vahvuutensa sekd houkutelleet mat-
kustajia henkildautoista julkisen liikenteen asiakkaiksi.

VR:n vuonna 1953 uudelleen aloittama oma linja-autoliikenne korvasi kannatta-
matonta paikallisjunaliikennettd. Mutta kun 1960-luvun lopulla jatkettiin paikallis-
junatarjonnan vahentdmista eri puolilla Suomea, todettiin my6s junavuoroja korvaa-
va VR:n bussiliikennekin tappiolliseksi. Niinpéd aloitettiin myds tdimén palvelun
alasajo. VR:n oma linja-autoliikenne loppui vuonna 1971.
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Sahkojunien aikakausi alkoi 1969

Péadkaupunkiseudulla VR aloitti sdhkoéjunaliikenteen vuonna 1969 osuudella Helsin-
ki-Kirkkonummi ensimmaisilld Sm1-sarjan Suomessa rakennetuilla terdsrakentei-
silla junayksikoilld. Lattdhattuliikenne oli tuolloin osa Helsingin 14hiliikennetti, jo-
hon kuuluivat my®6s perinteiset puukoriset matkustajavaunut. Naitd junia vetivat paa-
asiassa dieselveturit. Hoyryveturithan alkoivat kdyda véhiin, ja loput palvelivat lahes
yksinomaan tavaraliikennett.

Paikallisliikenteen puukorisista matkustajavaunuista koostuviin ruuhkajuniin
Helsingin—Riihiméden vilille saatiin vetdjiksi my0s sdhkovetureita. Néistd Neuvosto-
liitossa rakennetuista Srl-vetureista ensimmaiinen asetettiin litkenteeseen joulukuus-
sa 1973.

Vuonna 1975 otettiin kdyttoon ensimmaiset Sm2-junat. Nimé suomalaisvalmis-
teiset alumiinirakenteiset junayksikot liikenndivit padosin padkaupunkiseudulla,
ranta- ja padradan lisdksi Suomen ensimmadiselld varta vasten kaupunkiradaksi ra-
kennetulla Martinlaakson radalla, joka avattiin litkenteelle samana vuonna. Vuonna
1999 padkaupunkiseudun ldhiliikenteeseen tulivat ensimmadiset osittain matalalatti-
aiset eurooppalaisvalmisteiset Sm4-sdahkdjunayksikot.

Savonlinna. Kiskobussi (Dm7) on saapunut Pieksamaelta ja pikajuna (Dm8) tekee
lahtéa Parikkalaan ja edelleen Helsinkiin heindkuun 8. paivana 1984. Kuva: Jarkko
Voutilainen.
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Paikallishenkiloliikenteen alasajo

Jo ennen sdhkdjunaliikenteen aikakautta VR ryhtyi méératietoisesti ajamaan alas pai-
kallislitkennettddn Suomen koko rataverkolla. Vuonna 1965 aloitti VR junien luku-
mééridn systemaattisen viahentdmisen, aluksi varovaisesti ja ainoastaan matkustaja-
maédriltddn heikoimpia junia lakkauttaen, mutta vuoden 1967 aikataulusta lahtien jyr-
késti kiihdyttden (katso luettelon 1 lakkautettuja rataosia).

Vuonna 1971, jolloin léttdhatuilla ajettiin VR:n junakilometreistd enda
9.800.000, tuli tdhdn alasajoon kuitenkin pyséhdys liikenneministerion puututtua
asiaan ja keskeytettyd lakkautussuunnitelmat lahes kokonaan. Asiaa ryhdyttiin sel-
vittdmdan kahdessa ministerion vuosina 1971 ja 1972 asettamassa toimikunnassa.
Té&ma johti muun muassa madrdrahan saamiseen VR:lle vuoden 1973 tulo- ja meno-
arviossa rautatietaloudellisesti kannattamattoman henkil6liikenteen korvaukseksi.
Vuosina 1971-1976 ei rataosia kokonaisuudessaan juurikaan lakkautettu, mutta lii-
kennepaikkojen vihentdminen jatkui entiseen tapaan (katso kuviota sivulla 74 ja tau-
lukkoa sivulla 75).

Paikallisliikenteen kasvavan tappiollisuuden huolestuttamana asetti VR vuonna
1979 tydryhmén tekeméén suunnitelmaa “varsinaisen pikajunaliikenteen liséksi hoi-
dettavasta henkiloliikenteestd ja sen laajuudesta”. Vuodesta 1981 alkoi jdlleen koko-
naisten rataosien henkildliikenteen lakkauttaminen.

Dieselmoottorivaunuperinne katkeaa

Maaltapako suuriin taajamiin oli tullut yhté itsestddn selvdksi kuin henkildauton
omistaminen. Matkustajien véhetessd junavuoroja karsittiin eikd uutta paikallislii-
kenteen kalustoa hankittu. VR keskittyi kaukoliikenteeseen sekéd padkaupunkiseu-
dun lahiliikenteeseen.

Saannollinen aikataulunmukainen léttdhattuliikenne lopetettiin vuonna 1988.
Jéljelle jadnyttd paikallislitkennettd ryhdyttiin ajamaan dieselveturivetoisin junin.

Koska padkaupunkiseudun ulkopuolista paikallisliikennettd ei voitu kokonaan
lopettaa, pakotti veturijunaliikenteen tappiollisuus VR:d4 harkitsemaan uusien die-
selmoottorivaunujen hankkimista.

VR:n Pieksdméen konepaja rakensi omatoimisesti vanhasta terdsrakenteisesta
matkustajavaunusta koemoottorivaunun (Dm10) vuonna 1994. Kierrdtysosiakin
kéytettiin, kuten moottorit ja ulko-ovet. Vaunua kéytettiin normaalissa henkilo-
junaliikenteessa valilla lisalmi—Ylivieska. VR ei kuitenkaan paittinyt tilata téllaisia
kierrdtysmoottorivaunuja”.

Samoihin aikoihin eli syksystd 1994 ldhtien VR alkoi siirtyd asteittain linjalii-
kenteen vetureissaan yhdenmiehenajoon; tosin ratapihoilla vaihtovetureissa yksinajo
oli kdynnistynyt jo 1983.
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Uusia dieselmoottorivaunuja

Lattahattuliikenteen paéttymisestd kesti melkein vuosikymmenen, ennen kuin en-
simmadiset espanjalaisvalmisteiset Dm11-moottorivaunut saatiin Suomeen vuonna
1997. Nama eivit kuitenkaan tdyttdneet vaatimuksia, joista oli sovittu tilaajan ja val-
mistajan kesken. Niinpd koeajot lopetettiin ja VR palautti moottorivaunut valmista-
jalle vuonna 1999. Tappiollinen paikallislitkenne sahkoistdmattomillé rataosilla jat-
kui edelleen dieselveturivetoisin junin: yksi mies veturissa ja toinen junassa. Toki oli
sitten matkustajiakin, vaikkei runsaasti. Aikatauluthan eivét yleensé mahdollistaneet
junien kdyttod koulu-, tyd-, asiointi- ja vapaa-ajanmatkoihin.

Kuitenkin uusia moottorivaunuja katsottiin tarvittavan, koska VR:n henkil6lii-
kenteen supistamissuunnitelmat ovat kohdanneet ankaraa vastustusta maakunnissa ja
koska toisaalta kdytettdvissd oleva kalusto alkaa huveta VR:n romuttaessa johdon-
mukaisesti sinistd terdsrakenteista henkilovaunukantaansa. Dieselveturitkin alkavat
ikadntya.

VR:n henkildlikennetarjonnan supistaminen
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Vasemmassa sarakkeessa liikennepaikkojen lukumaara. Lukumaara sisaltaa vuon-
na 1965 30 ja vuonna 2005 33 nykyisen YTV-alueen liikennepaikkaa.
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VR tilasikin TSekinmaasta seuraavat dieselmoottorivaunut. Ensimméinen
Dm12-sarjan moottorivaunu aloitti koeajonsa Suomessa tammikuussa 2005.

VR:n paikallisliikenteen supistaminen

pahkindnkuoressa

”Kevitturistin” 1964 mukaan oli VR:n rataverkon henkil6liikenteen liikennepaikko-

jen lukumdidrd suurimmillaan: 1.510 litkennepaikkaa.

Taulukko 1.

VR:n henkildliikennetarjonnan supistaminen vuosina 1964—2004.

Sarakkeiden selitys:
1) Vuosi
2) Asianomaisen vuoden kesdaikataulussa mainittujen henkil6liikenteen lii-

kennepaikkojen lukuméara

3) HenkilGjunaliikenteelle avatun rataverkon pituus kilometrid
4) Henkiloliikennepaikkojen keskimdérdinen vélimatka kilometreissa

1

1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984

2

1.501
1.468
1.457
1.377
1.258
1.226
1.034
984
964
935
912
876
870
828
799
765
733
672
642
561
473

3

5.125
5.103
5.081
5.003
4.952
4.600
4.458
4.611
4.615
4.615
4.611
4.608
4.608
4.560
4.644
4.644
4.644
4.417
4.261
4.261
4.274

4

3.4
3,5
3,5
3,6
3,9
3,8
43
4,7
4.8
4.9
5,1
53
53
55
5,8
6,1
6,3
6,6
6,6
7,6
9,0

75

1

1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

474
476
454
388
361
275
270
241
222
216
215
215
211
212
213
211
211
200
199
198

3

4.450
4.450
4.419
4.245
4.289
4.296
4.289
4.134
4.065
3.956
3.956
3.956
3.950
3.951
3.591
3.951
3.951
3.951
3.951
3.951

4

9,4

9,3

9,7
10,9
11,9
15,6
15,9
17,2
18,3
18,3
18,4
18,4
18,7
18,6
18,5
18,7
18,7
19,8
19,9
20,0
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Vuosina 1964-2004 liikennepaikat ovat vihentyneet 1.312:1la ja henkildliiken-
teen rataverkko on supistunut 1.174 kilometrilld. Samana ajanjaksona henkil6liiken-
nepaikkojen keskimédrdinen vélimatka on kasvanut 3,4 kilometristd 20,0 kilomet-
riin.

Mutta toteaahan jo VR:n 125-vuotishistoriikki vuonna 1987: ”Junan kayttéjien
jatkuvasti vihetessd rautatiehallitus ryhtyi supistamaan junatarjontaa ja tarkisti sa-
malla toimintasuunnitelmaansa muuttunutta tilannetta vastaavaksi. Kehityksen péa-
paino asetettiin kaukoliikenteelle.”

Taulukko 2.

VR:n henkildliikenteen junalipun hintakehitys.

Esimerkkind menolippu 2. luokassa 16 kilometrin matkalla (kuten paidkau-
punkiseudulla esim. Helsinki—Kauniainen tai Helsinki—Tikkurila)

sarakkeiden selitys:

1) Vuosi

2) Lipun hinta

3) Lipun hinta vuoden 2003 hintatasossa

4) Vyohykelipun (AB) hinta

5) Vydhykelipun (AB) hinta vuoden 2003 hintatasossa

1 2 3 4 5

1964 1LIomk 1,72€ - -

1974 1,70 mk 1,35 € - -

1984 6,80 mk 1,95 € 8,00mk 229€

1994 14,00 mk 2,70 € 15,00mk 2,89€

2003 2,60 € 2,60 € 3,40 € 3,40 €
Painetut lahteet:

Alameri, Mikko: Suomen rautatiet. Verlag Josef Otto Slezak, Wien 1979
Kurkinen, Jari: Suomen autokoriteollisuuden historia. Gummerus Kirjapaino Oy,
Jyviaskyld 2001

Valtionrautatiet 1912—1937, II osa. Helsinki 1937

Valtionrautatiet 1937-1962. Helsinki 1962

Valtionrautatiet 1962—1987. Helsinki 1987

Resiina 4/1988

Resiina 3/2004

Painamattomat lihteet:

Alameri, Rolf: Useita muistioita vuosilta 2004-2005 koskien VR:n henkil6liiken-
netta
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Henkiloliikenteeseen tulivat jo
ensimmaiset itsenaiset
operaattorit

Timo Louhikari

Vanhaa rautatiekalustoa omistaville yhtigille ja yhteisoille ryhdyttiin viime vuonna
rautatielain muutoksen myotd myontdmaddn turvallisuustodistuksia. Niistd on tullut
rataverkon ensimmaéiset VR Osakeyhtiosta riippumattomat, matkustajia kuljettavat
operaattorit. Suomessa on viisi museojunaoperaattoria.

Vuonna 2003 voimaan tullut rautatielaki irrotti museoliikenteen VR Osakeyhti-
On alaisuudesta. Lain mukaan museoliikenne ei saa olla sddnnollistd, eiké tuottaa lii-
ketaloudellista voittoa. Museoliikennettd harjoittavat yhteisot tekevét kuitenkin his-
toriaa: kalusto, jonka luultiin kadonneen historian hdmérdédn, antaa ensimmaéisen
merkin rataverkon vapautumisesta.

Hoyryraide Oy:n kymmenvuotisjuhlassa Porvoossa kesdkuussa 2004 puhuneen
litkenneministerion ylitarkastaja Kari Korpelan mukaan Suomen véhédinen museolii-
kenne on joutunut sopeutumaan jatkuviin muutoksiin: uusi ratalaki asetuksineen ja
voimakas panostus junaturvallisuuteen ovat luoneet valtion rataverkkoa kayttdvien
yhteisojen vahdiseen toimintaan epdvarmuutta. Suomen museoliikenteen harjoittajat
voi toistaiseksi lukea yhden kdden sormin. Brittein saarilla niitd on noin 60, Saksassa
40 ja Ruotsissakin 20.

”Helposti ajaudumme Suomessa samalle tielle, mika toteutui Englannissa. Sika-
ldinen valtion omistama ainut rautatieyhtié romutti, sanoutui irti kaikesta hoyrylii-
kenteeseen kuuluvasta ja kailotti hdyryliikenteen vanhanaikaisuutta”, Korpela arvi-
oi. ”Yksittdisten harrastajien sitkeyden, romuliikkeen omistajien itsepdisyyden ja
kansalaisten tuen kautta merkittdva kokoelma siilyi jalkipolville.”

Museoliikenteen turvallisuustodistus on alkuvuodesta 2005 viidelld yhteisolla,
ja yhdelld (Haapaméden Museoveturiyhdistys r.y.) on hakemus vireilla.
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Porvoo: Hoyryraide Oy

Tapani Laaksomiehen Hoyryraide Oy liikenndi keséisin Porvoon rataa kevyella ta-
varaliikenteen hdyryveturilla. Ajokuntoisia paivdavaunuja on kolme. Tulevien vuosi-
en ajoon on kunnostettavana toinenkin kevyt veturi ja pari vanhaa puumakuuvaunua.

Hoyryraide Oy litkennoi kesdlld 2004 kaikkiaan 26 piivand rataosalla Por-
voo—Kerava. Vuodelle 2005 ajopéivid on luvassa vastaava méaard. Suunnitelmissa on
laajentaa toimintaa Jyviskyldn—Haapajarven radalle.

Suurena ongelmana Laaksomies pitdd osaavan henkilokunnan ja museoliiken-
teen tarpeita vastaavan koulutuksen puutetta. Hoyryraide Oy:114 on kéytettdvissdan
neljd VR Osakeyhtion kuljettajaa, joista kolmella on hoyrypétevyys. Laaksomies us-
koo, ettd viiden vuoden kuluttua Hoyryraide Oy toimii ”arvostettuna museoliikennet-
td hoitavana yhtioni eri puolilla maata”.

Porvoo: Porvoon Museorautatie ry.

Porvoon Museorautatie ry. aloitti liikkennéinnin kiskobusseilla Helsingin—Porvoon
valilld vuonna 1991. Yhdistykselld on kolme moottorivaunua ja kaksi liitevaunua.
Vuonna 2004 yhdistys ajoi kymmenend piivand Helsingin—Porvoon viélilla.
Tilausajoja ajettiin lisdksi Helsingistd Porvooseen ja Nummelasta Lohjalle.

Suurimmaksi kdytdnnon ongelmaksi koetaan veturinkuljettajien ja konduktdori-
en puute. VR Osakeyhtion tyontekijoitd voi kdyttdd vain vapaapdivindén tai he joutu-
vat museojunan vuoksi jarjestelemédn tydovuorojaan. Yhdistykselld oli viime kesédna
kaytettavissddn neljd kuljettajaa. Kuljettajakysymyksen lisdksi uudeksi taloudelli-
seksi, ehké viahan tekniseksikin ongelmaksi uhkaavat tulla kulunvalvontalaitteet, jot-
ka vaunuihin pitdisi vuoden 2006 aikana mahdollisesti asentaa.

Toiminta jatkuu nykyisenlaisena,”jos museojunien kuljettajakysymys ratkeaa
kaikkia osapuolia tyydyttavilla tavalla”. Kaluston kunnostuksen lisdksi yhdistyksen
on maksettava ratamaksua yleisen rataverkon kaytosté ja liséksi pidettéva ylla yksi-
tyisraiteena litkennditdvad Ollin—Porvoon rataa. Télld 16 kilometrin osuudella pitda
lahivuosina vaihtaa kaikkiaan 15.000 ratapdlkkyéd. Moniko museoautoilija kunnoste-
lee vapaa-aikanaan vanhoja sorateitd?

Oulu: PoRha ry. (Pohjois-Suomen Rautatieharrastajat)

PoRhary. (Pohjois-Suomen Rautaticharrastajat) sai lokakuussa 2000 kayttoonsa kis-
kobussijunan, johon kuului kaksi moottorivaunua ja yksi liitevaunu. Toinen mootto-
rivaunuista teki toukokuussa 2001 ensimmaéisen tilausajomatkansa Oulusta Vartiuk-
seen. Vuodesta 2002 yhdistys on litkenndinyt kolmen vaunun junalla. Liséksi yhdis-
tykselld on rata-auto.

Vuonna 2004 museoajoa oli 12 pédivdnd kohteina mm. Murtomiki, Toppila,
Amminsaari, Oritkari, Akisjoki, Ykspihlaja, Seinijoki ja Kemi. Vuoden 2005 ajo-
kautensa PoRhar.y. aloitti maaliskuussa Nurmeksen—Kontioméen radalla. Miehisto-
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Pohjois-Suomen Rautatieharrastajat ry:n museojuna teki kevattalvella useita aika-
taulunmukaisia matkoja Pohjois-Karjalan vaaramaisemissa. Entisen paikallisjunan
matka Nurmeksesta Kontiomékeen kesti tunnin ja 47 minuuttia, kun juna pysahtyi
12 liikennepaikalla. Vuonna 1991 pikajuna taittoi saman matkan kahdeksan minuut-
tia hitaammin, vaikka pysahtyi vain viidella likennepaikalla. Kuva: Ulla Kdmarainen.

nd Oulussa kdytetddn vapaaehtoisia VR Osakeyhtion kuljettajia, miké on “erds kriit-
tinen tekijd museoliikenteen harjoittamisen laajuudelle”.

Helsinki: Hoyryveturimatkat 1009 Oy

Vuonna 1993 perustetulla Hoyryveturimatkat 1009 Oy:114 on suuri Ukko-Pekka -ve-
turi sekd kolme matkustajavaunua, jotka on muunnettu Valtionrautateiden vanhoista
pdivavaunuista. Yhdessd on mahonkisisustus, toinen on kantrityyppinen” ja kolmas
salonkivaunu. Paikkoja on ldhes 200.

Toiminta on viime vuosina perustunut tilausajoihin. Suurimpana kdytdnnon on-
gelmana Hoyryveturimatkat Oy nédkee kuljettajakysymyksen. Helsingin alueella on
kéytettivissd 4-6 pitevidd kuljettajaa. Ongelmana on, ettd eri museo-operaattorien
kaytettdvissd ovat samat harvat kuljettajat.

Yhtion englantilainen omistaja Nigel Sill on aikeissa vetdytyd elakkeelle. Niinpa
koko osakeyhtio kalustoineen on myytdvéna, ja myos erilaiset vuokrajarjestelyt tule-
vat kyseeseen. Vuonna 2004 oli yhti6lld oli vain yksi ajo, Helsingistd Riihiméelle.
Vuodeksi 2005 odotetaan muutamaa yhdistettya tilaus/yleisdajoa.

Aikaisemmin Hoyryveturimatkat Oy:lld oli myds toinen hdyryveturi, Tk3-sarjan
veturi 1151, joka viime vuodet oli maalattuna kirkkaanpunaiseksi olutmainokseksi.

79 Raideryhma



Kevaiilla 2005 veturi laivattiin Englantiin, koska sille ei ollut kdytt6d Suomessa ja
tallipaikan kustannus Helsingin Pasilassa oli korkea.

Pieksimiki: Pieksimien Hoyryveturiyhdistys ry.

Pieksdméden Hoyryveturiyhdistys ry. aloitti museoliikenndinnin vuonna 1987 Veturi-
miesten liiton Pieksdméen osaston alaisena hoyryveturitoimikuntana. Kalustona on
pieni Kana-hdyryveturi, kolme vanhaa matkustajavaunua ja halkovaunu. Yhdistys
ajoi viime vuonna vain yhden yleisomatkan, Savonlinnan kauppatorille. Vuonna
2005 luvassa on viikoittaisia matkoja heind-elokuussa Varkauden suuntaan. Miehis-
tond ovat VR Osakeyhtion palveluksessa olevat hoyrypitevit kuljettajat, joita on
Pieksdmaelld kaksi.

Lahteet

Kari Korpela (puhe Porvoossa 5.6.2004)

Tapani Laaksomies (Hoyryraide Oy)

Tuula Hannuksela (Hoyryveturimatkat 1009 Oy)
Kari Kemppainen (PorHa ry.)

Ismo Kirves (Porvoon Museorautatie ry.)

Esko Hirvonen (Pieksdmden Hoyryveturiyhdistys ry.)
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Miksi VR Osakeyhtiolla on
monopoli rautateiden
henkiloliikenteen tukeen?

Mikko Laaksonen ja Antero Alku

Autoistuminen ei ollut VR:n paikallisjunaliikenteen lakkauttamisen syy vaan paikal-
lisliikenteen lakkauttamiset olivat keino, jolla autoistumista toteutettiin. Asiaa on
toistaiseksi tutkittu vain kaupunkiliikenteen osalta Turun, Tukholman ja Yhdysval-
tojen raitioteiden lakkautusten yhteydessa. Paikallisliikenteen lakkauttamisella to-
teutettiin hyvéksi katsottuja autoistumisen ja maaseudun tyhjentdmisen visioita. Pai-
kallislitkenteen lakkautuksista syntyi henkil6liikenteen tukijérjestelmda. VR Oy:n
monopolin nojalla saama tuki on kuitenkin niin suurta, ettei se voi perustua rationaa-
lisesti hoidetun liikenteen todellisiin kustannuksiin.

Rautateiden henkil6liikenteen kehitys on 1960-luvulta 1dhtien tukenut ensisijai-
sesti Helsingin seudun kasvua, koska kaikkialta muualta Suomesta junavuoroja ja lii-
kennepaikkoja on lakkautettu. Nykyéan néytda siltd, kuin VR Oy:ll4 ei olisi halua
ajaa muita kuin Helsingista ldhtevia ja sinne paattyvid IC- ja Pendolinojunavuoroja,
joissa on lisimaksu normaalijunalipun hinnan péille. Turun ja Tampereen vilisestd
18 junasta peréti 16 on valtion ostoliikennettid. Kun tarkastelee Pro Rautatie -yhdis-
tyksen julkaisemaa ostoliikennekarttaa, huomaa nopeasti, ettd VR Oy:n mielestd
kannattavia ovat vain IC- ja pendolinojunat. Muut saavat valtio tai kunnat maksaa.

Kevittalvesta 2005 julkisuudessa alettiin valittaa, ettd Keravan—Lahden-oikora-
dan valmistuttua suuri osa litkenneministerion ostamasta junaliikenteestd joudutaan
maédrdrahojen niukkuuden vuoksi lakkauttamaan. Ministerion 3.3.2005 julkaiseman
tiedotteen mukaan 90—100 junavuoroa lopetetaan, ellei valtiovarainministeriosté ala
tulla lisdd rahaa. Lakkautusuhan alaisena on monen muun ohella Turun—Tampe-
reen—Joensuun ydjuna.

Valtio ja kunnat ostavat VR Osakeyhtioltd huomattavan maaréin junaliikennetta.
Valtio ostaa 38.600.000 (38,6 miljoonalla) eurolla (vuonna 2003) VR Oy:n mukaan
kannattamatonta junaliikennetti, ja YTV maksaa (2003) VR:lle Helsingin, Espoon,
Kauniaisten ja Vantaan junaliikenteestd 43.500.000 (43,5 miljoonaa) euroa. Jalkim-
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Ostolitkenteen
sijoittuminen
rataverkolla

200 km
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—L1 ostolitkennetti Vam ostolitkennetti

—Myo6s ostoluikennetti ----E1 henkilolukennetta

Ostettu liikenne. Luku 21/12 tarkoittaa, etta rataosalla on henkildjunia 21 paivassa,
joista valtion tukemaa liilkennetta on 12 junaa. Alkuperaisen kartan julkaissut Pro
Rautatie-yhdistys. Kartta: Elmeri Kollanus

maisestd YTV pystyy kattamaan lipputuloilla 30.300.000 (30,3 miljoonaa) eli suoraa
tukea on tilldinkin 13.200.000 (13,2 miljoonaa) euroa. Julkisen liikenteen vuoden
2001 suoritetilaston mukaan valtion ja kuntien VR Oy:lle maksama tuki on yhteensa
55.8000.000 (55,8 miljoonaa) euroa, vuoden 2003 tilaston mukaan 57.200.000 (57,2
miljoonaa) euroa (Lahteet: YTV vuosikertomus 2003 ja Julkisen liikenteen suoriteti-
lasto 2003, LVM 8/2005).
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Ainoat rataosat, joilla ei ole ollut lainkaan ostoliikennettd vuonna 2002, ovat:

¢ Turku—Karjaa

* Tampere—Seindjoki

¢ Kemi—Kolari

* Rovaniemi—Kemijarvi

Kemi—Kolari ja Rovaniemi—Kemijarvi-yhteydet ovat ldhinnd matkailua palvele-
via yhteyksid, joilla on juna tai kaksi pdivissa.

Ostoliikenteen osuus on suuri osuuksilla, joita luulisi kannattaviksi. Suomen toi-
seksi suurimmalla kaupunkiseudulla Tampereella on noin 300.000 asukasta ja kol-
manneksi suurimmalla Turussa noin 290.000 asukasta, mutta niiden valilld kulkevas-
ta 18 junasta ostoliikennettd on periti 16 junaa! Myos Savon ja Karjalan radoilla os-
tolitkennettd on pddosa. Ainoastaan Pohjanmaan radalla Helsinki-Tampere—Seiné-
joki—Oulu selva padosa liikenteestd on VR Oy:n mukaan itsekannattavaa.

Kaytinnossa VR Osakeyhtio ei kerro ostettavaksi tarjottavien paikallis- ja kau-
koliikennevuorojen todellisia kustannuksia ja tuloja tilaajalle eli valtiolle. Esimer-
kiksi VR Yhtymén vuosikertomuksessa ei eritelld ostoliikennettd mitenkddn. Valtio
voi vain maksaa VR Osakeyhtion pyytimén korvaushinnan, tai VR Osakeyhtio lak-
kauttaa kannattamattomaksi katsomansa vuoron tai linjan.

Paikallisjunaliikenteen kehittdminen ei Suomessa nykyisin ole mahdollista, kos-
ka VR Oy vaatii paikallisliikenteesti tukea, jota ei ole suhteutettu litkenteen todelli-
siin kalusto-, huolto- ja miehityskustannuksiin. Esimerkiksi yhden Sm1-yksikon lii-
kenndinnistd Kotka—Kouvola-radalla vaaditaan vuodessa tukea 1.100.000 (1,1 mil-
joonaa) euroa noin 500.000 (0,5 miljoonaa) euron lipputulojen lisdksi. Yksikon han-
kintahinta on ollut 1960—70-luvun vaihtessa nykyrahassa noin 2.000.000 (2 miljoo-
naa) euroa eli 30 vuodelle jaettuna alle 100.000 € vuotta kohden. Yhden yksikon
energia- ja huoltokulujen voidaan arvioida maksavan noin 100.000 € ja kuuden kul-
jettajan ja konduktodrin kunkin vuosipalkka on noin 50.000 €. Yhteensa junaliiken-
teen kulut ovat timén mukaan suuruusluokkaa 500.000 euroa vuodessa. Mihin tarvi-
taan vield 1.100.000 (1,1 miljoonan) euron tuki?

VR Oy:n vaatima tukitaso on linja-autojen ostoliikenteeseen verrattuna suhtee-
ton. Tdmdn vuoksi nykyinen paikallisjunaliikenne esimerkiksi Hankoniemelld,
Kymenlaaksossa tai Pohjois-Karjalassa on jatkuvasti lakkautusuhan alla, eikd uutta
paikallisjunaliikennettd voida kéynnistdd mihinkdén taloudellisesti kestévalli taval-
la. Tama on myds osasyyné joidenkin ratojen vahéliikenteisyyteen ja alueiden veto-
voiman vahdisyyteen.

VR osakeyhtion saama suora litkenndintituki on siis julkisen liikenteen suoriteti-
laston 2003 mukaan57.200.000 (57,2 miljoonaa) euroa. Tdma rahoituspotti riittdisi
raideliikenteen 1.716.000.000 (1,726 miljardin) euron investointi- ja peruskorjausra-
hoituspakettiin 30 vuodessa, jos VR:n nykyinen henkildliikenne voitaisiin ajaa itse-
kannattavasti tai vain normaaliin seutulipputukeen nojautuen.

Vuonna 1987 julkaistun historiikin ”Valtionrautatiet 1962—1987” mukaan Val-
tionrautatiet omaksui 1960-luvulla toimintapolitiikan, jonka mukaan paikallisliiken-
ne on kannattamatonta ja sitd ajetaan vain, jos kunnat tai valtio maksavat kustannuk-
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set. Paikallisjunien aikataulut karsittiin ensin tyd- ja koululaisvuoroiksi ja sitten vain
pikajunien liityntéliikenteeksi. Kun junalla ei paéssyt toihin, kouluun ja asioimaan,
oli radan varressa asuvien pakko joko muuttaa pois tai vaihtaa autoon. Paikallis-
junaliikenteen matkustajaméérét taantuivat samassa tahdissa kuin vuoroja ja palve-
luita lakkautettiin. Paikallisjunaliikenteen suurimmat lakkautukset toteutettiin vuosi-
na 1965-1970, ja koko maan kattava paikallisliikenne lakkasi olemasta, kuten Mikko
Alameren artikkelissa tdssé kirjassa tarkemmin kerrotaan.

Junaliikenteen lakkautuksia perusteltiin silld, ettd autoistuminen tulisi védhenté-
méén junien matkustajaméérid. Todellisuudessa lakkautukset kuitenkin kaynnistet-
tiin jo ennen kuin autosta oli tullut koko kansan kulkuneuvo. Tukholman, Turun ja
USA:n raideliikennejérjestelmien lakkautuksesta tehdyt tutkimukset osoittavat, ettd
paikallisen raideliikenteen lakkautukset olivat nimenomaan keino nopeuttaa ja pa-
kottaa autoistumista heikentdmalld joukkoliikenteen palvelutasoa. (Hanna Sirkidn
pro gradu: Hyvdsti ny sitt raitsikat. Turun raitiovaunuliikenteen lakkautus
1961-1972 (2003), Tomas Ekmanin viitoskirja: Spdr i vigen. Teknikval, politik &
sparvdgstrafik i Stockholm 1920-2002 (2002), Edson L. Tennysonin artikkeli:
Impact on Transit Patronage of Cessation or Inauguration of Rail Service (1989).
Suomen paikallisjunaliikenteen lakkautuksista vastaavaa tutkimusta ei ole vield teh-
ty, mutta se olisi erinomainen véitdskirjan tai pro gradu -tyon aihe.

Paikallisjunien lakkautusta perusteltiin myds yleismaailmallisella kehityksella.
Voidaan kuitenkin hyvin kysy4, oliko paikallisjunien lakkauttaminen siind mittakaa-
vassa, jossa se Suomessa tehtiin, mikddn yleismaailmallinen ilmid. Suomessahan
paikallisjunaliikenne lakkasi kaikilla keskisuurilla kaupunkiseuduilla ja maaseudulla
lukuun ottamatta muutamia pienimuotoisia yhteyksid kuten Hanko—Karjaa, Kouvo-
la—Kotka tai Ylivieska—Iisalmi. Monet “taajamajunan” nimityksen Suomessa omaa-
vat yhteydet ovat 1dhinnd pikajunien liityntdjunia. Sekd Ruotsissa, Norjassa ettd
Tanskassa paikallisjunaliikenne sdilyi myos keskisuurilla kaupunkiseuduilla. Sak-
sassa, [tdvallassa ja Sveitsissd paikallisjunaliikenne on ollut likimain koko rataver-
kon kattavaa. Japanissa likimain joka paikkakunnalle padsee junalla.

VR Oy:n kustannustaso on moninkertainen
verrattuna HKL:n kustannuksiin

VR Osakeyhtion korvaushintojen voidaan arvioida perustuvan huomattavasti muita
operaattoreita kalliimpiin kustannuksiin. VR Osakeyhtiotd voidaan perustellusti ver-
rata Suomen toiseen merkittdvadn julkiseen raideliikenneliikennditsijadn, HKL:een.
VR:n ldhijunat ovat teknisesti samankaltaisia kuin HKL:n metrojunat, ja linjojen
asukaspohja ja asemavilit ovat samanlaisia.

VR Osakeyhtid kiistdad Helsingin metrojunien ja Sm1- ja Sm2-ldhijunien saman-
kaltaisuuden. Molemmat ovat kuitenkin neliakselisista telivaunuista koostuvia kah-
den vaunun kiintedsti yhteen kytkettyjad sahkomoottorijunia. Sml-sarja on terésra-
kenteinen, Sm2-sarja ja metrojunat ovat alumiinirakenteisia. Sm1-ja Sm2-junissa on
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kaksi moottoritelid, metrojunissa kaikki telit on moottoroitu. Junien tehon ja painon
suhde on sama, ja niilld on samat kiihtyvyys- ja hidastuvuusarvot seké kiskojarrut.

Sml- ja Sm2-junien korirakenne on tehty tayttdmaan torméayslujuusvaatimukset
ns. passiivisen turvallisuuden periaatteella, kun metrojunat on tehty aktiivisen turval-
lisuuden periaatteella, jolloin torméyslujuusvaatimus on alhaisempi, mutta junan hé-
tdjarrutus on tehokkaampi. Passiviturvallisuusvaatimus sallii junien kdyton sekaisin
muun junaliikenteen kanssa, kun aktiiviturvallisuusvaatimukset téyttdvan kaluston
kayttod muun junaliikenteen kanssa rajoitetaan. Ero ei vaikuta merkittavasti kaluston
hintaan, vaan kaluston painoon ja sité kautta tarvittavaan moottori- ja jarrutustehoon.
Aktiiviturvallisuus voi johtaa kalliimpiin teknisiin laitteisiin.

Sm-junien sdahkdistys hoidetaan ilmajohtovirroituksella 25 kV 50 Hz vaihtovir-
tailmajohdosta. Helsingin metrojunat kayttévit virtakiskoa, jonka jannite on 750 V
tasavirta. Virroitustavalla ei ole vaikutusta junien kulkuominaisuuksiin, kéyttokus-
tannuksiin tai hankintakustannuksiin.

Rakenteellisesti ja teknisiltd ratkaisuiltaan Sm1- ja Sm2-sdhkdmoottorijunat ja
HKL:n metrojunat ovat hyvin samankaltaisia, minkd vuoksi niiden kustannustason
tulisi olla samanlaisessa kdytossd sama. Léhijunien kdyttoolosuhteet eivit poikkea
metrojunista. Keskimatkapituus ja matkustajaméérd ovat samankaltaiset ja asemavéa-
lit on suunniteltu saman normin mukaan. Aikataulut poikkeavat jonkin verran toisis-
taan, mutta Sm-junilla ja metrojunilla on mahdollista liikkennoida tismélleen samalla
tavalla.

Sm4-ldhijunasarjaa on tilld hetkelld kaytossa 30 yksikkod, kun Sml-ja Sm2 -ju-
nia on yhteensd 100 kappaletta. Muutaman viime vuoden aikana toimitetut Sm4-ju-
nat on suunniteltu ja mitoitettu kaupunkien véliseen liikenteeseen, ja niiden huip-
punopeus on 160 km/h. Tdmén vuoksi ne ovat myds kalliimpia kuin kaupunkiliiken-
teeseen valmistettava kalusto, eli poikkeavat suuresti Sm1- ja Sm2-junista.

VR Osakeyhtion henkil6liikenteen kustannuksia on esitetty joissakin julkaisuis-
sa. Espoon liikennejérjestelmasuunnitelmassa ne ovat 2,54 kertaa suuremmat kuin
vastaavalla HKL:n metroliikenteelld. Myos Tampereen raideliikenneselvitys
(http://www .tampere.fi/projekti/raideliikenne/index.htm) osoitti, ettd raideliiken-
ndinti voi olla itsekannattavaa kaupungin jarjestdméana.

Seuraavan sivun taulukossa ovat Espoon liikennejarjestelmévertailun mukaiset
eri liikkennemuotojen kustannukset.

Kulut on eritelty kansainvélisen paikallisliikenneliikenneliiton UITP:n suositte-
lemalla metodilla, joka on tarkoitettu liikkenteen suunnitteluun, tilaamiseen ja kustan-
nusten vertailuun. Metodia kdytetddn YTV-alueella liikenndintikustannusten arvi-
ointiin.

* km = Huolto ja energia / kuljettu kilometri

* h = kuljettajan tuntipalkka, siséltdd sivukulut

* péivd = vaunun kuoletus tai takaisinmaksu / paivéa
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€/km en | epava | KT gpuanis
Bussit 0,38 23,9 105,2 60 1,75
Metro 0,32 25,2 402,0 300 1,34
VR lahijuna 4,28 - 946,2 230 4,11
Pikaraitiovaunu 0,34 25,2 269,1 150 1,79
Huom! Mitoituskapasiteetti raideliikennevalineissd 75% koko kapasiteetista
(vastoin UITP:n suositusta, jossa mitoituskapasiteetti 100%).

VR Osakeyhtio siis laskuttaa YTV:Itd ja valtiolta noin 2,54 kertaisia kustan-
nuksista verrattuna HKL metroliikenteeseen.

Tehdéén pieni lasku: Juna kulkee 16 tuntia paivasséd keskinopeudella 40 km/h,
joka on Helsingin seudun ldhijunien ja metron suunniteltu keskinopeus. Kustannuk-
siksi pdivad kohden saadaan seuraavaa:

¢ HKL metroliikenne
402€+16x252€+16x40x0,32€=402€+403,2€ +204,8€=
1010 €/paiva
* VR ldhijunaliikenne
946,2 €+ 16x40x 4,28 €=946,2€ + 27392 €=
3685,4 €/piivi
¢ HKL metroliikenne jos junissa olisi myds konduktdori
402€+16x2x252€+16x40x0,32€=402 €+ 806,4 € +204,8 € =
1413,2 €/paiva
VR Oy:n paikallisjunaliikenteen kustannukset ovat siis 3,5 kertaa HKL:n metro-
litkenteen kustannukset ja 2,6 kertaa korkeammat kuin jos HKL:n metrossa olisi kon-
duktoori, jolle maksetaan samaa palkkaa kuin kuljettajalle. VR Oy:n kuljettajien ja
konduktodrien palkkataso on verrattavissa HKL-metroliikenteen palkkatasoon. Hin-
tatasojen ero kuvaa osuvasti sitd, mikd on hyvin toimivan ja hyvin huonosti toimivan
julkisen organisaation ero.

Suhteutettuina matkustajanousuihin, metroliikenteen kustannukset matkustajaa
kohden olivat 0,27 €/matkustajanousu (2002), YTV:n VR Oy:ltd ostaman paikallis-
junaliikenteen 1,13 € / matkustajanousu (2003). Jos HKL liikenndisi Helsingin pai-
kallisjunalinjoja, YTV sddstdisi matkaa kohden 0,86 euroa — siis 38,5 miljoonalta
matkustajalta 32.700.000 (32,7 miljoonaa) euroa.

Kustannuseroa syntyy monesta syystd, mm. siksi ettd HKL:n metrossa pikkuviat
korjataan paikan péélld litkenteessd, esimerkiksi kdantopaikalla. VR Oy taas poistaa
junan litkenteesté ja vie sen Ilmalan varikolle odottamaan korjausta. Tadma lisdd kay-
tostd pois olevan kaluston maaraa ja sekd huollon ettd kaluston padomakustannuksia.
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VR Osakeyhtiosséd kaluston sisdiset pddomakulut — kuoletusaika, kuoletuksen
korkotaso jne. — ovat huomattavasti korkeammat kuin kaupunkien raideliikenteessa
yleisesti. Esimerkiksi vuoteen 2005 asti VR Oy kéytti veturien ja sdhkémoottoriju-
nien kuoletusaikana 20-25 vuotta ja vaunujen kuoletusaikana 15 vuotta, vaikka ylei-
nen kokemus modernista henkiloliikenteen sdahkokayttoisestd kalustosta osoittaa,
ettd todellinen kdyttdaika on noin 30—40 vuotta. Tdhdn kdyttdaikaan perustuvat mm.
HKL:n kustannuslaskenta sekd padkaupunkiseudun, Turun ja Tampereen raidelii-
kenneselvitykset. Vuonna 2005 VR Oy on korjannut kuoletusajat veturien osalta 30
vuoteen ja vaunujen osalta 20 vuoteen.

Kuinka kayttaa kalustoa tehottomasti

VR Oy kayttad kalustoa my0s tehottomasti joka lisdé kustannuksia. Mitd tdma konk-
reettisesti tarkoittaa?

VR Oy varaa erittdin suuria méarid kalustoa varakalustoksi, osaksi sen vuoksi,
ettd 1990- ja 2000-luvulla hankittu kalusto ei ole teknisesti luotettavaa. Useilla junil-
la, erityisesti Pendolino-junilla on vararunko odottamassa linjan toisessa pédssd, eli
kaluston kéyttdaste osassa junia on vain 50 %. Yleisesti raideliikenteessé pidetéddn ta-
voitteena kaluston 85-95 % kéyttoastetta. Esimerkiksi Karlsruhen duoraitiotieyhtio
Albtahlbahn, Freiburgin paikallisjunayhtié Breisgau S-Bahn sekd Tukholman Tvar-
banan projektipdillikkd ovat kertoneet kirjoittajille, ettd niilld ei ole lainkaan var-
sinaista varakalustoa vaan kdytostd ovat pois vain suunnitelluissa huolloissa olevat
vaunut. Kaupunkien paikallisliikenne on kalustolle olennaisesti vaativampi ja ris-
kialttiimpi ympérist6 kuin kaukojunaliikenne.

VR Osakeyhtiolla myos kdytdssd olevan kaluston kéyttd on hyvin tehotonta. Esi-
merkiksi Turku—Helsinki ja Tampere—Helsinki-liikenteessd junarungot seisovat
yleensd molemmilla pddteasemilla tunnin vuorojen vililld. Helsingin pddssa veturi-
vetoisia junia vetivat Sr2-veturit seisovat kaksi tuntia — edellisen junan vetinyt vetu-
ri tulee hakemaan rungon seuraavalle kierrokselle.

Muualla Euroopassa vastaavaa litkennettd ajetaan joko moottorijunakalustolla
(Tanska) tai ohjausvaunukalustolla (Saksa). Télloin kaluston kdyttd on olennaisesti
tehokkaampaa. Esimerkiksi Saksassa Stuttgartin asemalla, jossa raiteet péattyvit
puskimiin Helsingin tapaan, junien aikataulunmukainen kaintdaika takaisin tu-
losuuntaan voi olla vain neljd minuuttia.

Helsinki—Turku-litkenteessa vaunurungon kiertoaika on nykyisin 6 tuntia ja ve-
turien kiertoaika 7 tuntia

Helsinki—-Tampere-liikenteessd vaunurungon kiertoaika on nykyisin 6 tuntia ja
veturien kiertoaika noin 7 tuntia.

Jos kalustona olisivat nykyiseen tapaan veturijunat, mutta ohjausvaunulla varus-
tettuna, Turku—Helsinki-kierrosaika voidaan laskea viiteen tuntiin tai parhaimmil-
laan neljdin tuntiin. Helsinki—Tampere-kierrosaika saadaan laskettuksi joka tapauk-
sessa neljadan tuntiin.
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IC2-vaunut ovat maksaneet 2 M€/kpl. 4,5 % korolla ja 30 v lainalla kuoletus
vuodessa on noin 117.500 €/v.

Sr2-veturit ovat maksaneet 4,5 M€/kpl. 4,5 % korolla ja 30 v lainalla kuoletus
vuodessa on noin 264.000 €/v.

Mikdli linjalla ajetaan tunnin vuorovélilld, niin nykyiselld kalustokierrolla ja
1C2-kalustolla kalustotarve on 7 Sr2-veturia sekd kuusi junarunkoa (esim. 4 vaunua).
Pendolino- tai pikajunakaluston kiyttd osassa junia ei muuta perusarviota olennai-
sesti.

* Veturien pddomakustannukset = 7 x 264.000 € = 1.848.000 €/v

* Vaunujen paddomakustannukset = 6 x 4 x 117.500 €/v =2.820.000 €/v

* Padomakulut yhteensé: 4.668.000 €/v
Viiden tunnin kierrolla tarve putoaa 5 x Sr2-veturiin ja 5 junarunkoon

* Veturien pddomakustannukset = 5 x 264.000 € = 1.320.000 €/v
* Vaunujen pddomakustannukset =5 x 4 x 117.500 € =2.350.000 €/v

¢ Péddomakulut yhteensd 3.670.000 €/v
Neljén tunnin kierrolla tarve putoaa 4 x Sr2-veturiin ja 4 junarunkoon

* Veturien pddomakustannukset = 4 x 264.000 € = 1.056.000 €/v

* Vaunujen pddomakustannukset =4 x 4 x 117.500 € = 1.880.000 €/v

¢ Péddomakulut yhteensd 2.936.000 €/v

Padomakulut ovat 4 tunnin kierrolla 1.732.000 €/v edullisemmat, ja 5 tunnin
kierrollakin 948.000 €/v edullisemmat kuin nykyiset.

Toki ohjausvaunutkin maksavat, mutta jos ohjausvaunu maksaa 500.000 euroa
tavallista vaunua enemmin, lisdkulut ovat vain noin 30.000 €/vaunu vuodessa. T4l-
16in 5 tunnin kierrolla lisékulut olisivat 150.000 € ja 4 tunnin kierrolla 120.000 €/v.
Sadstoksi jdisi 5 tunnin kierrolla noin 800.000 €/v ja 4 tunnin kierrolla noin
1.600.000 €/v.

Kannattaa lisdksi muistaa, ettd 5 tunnin kierrossa sdéstyy kaksi Sr2-veturia ja
IC2-junarunko seké 4 tunnin kierrossa kolme Sr2-veturia ja kaksi IC2-junarunkoa
muun Suomen liikenteeseen, ilman ettd palvelutaso vileilld Turku—Helsinki ja Hel-
sinki-Tampere lainkaan laskisi!

Esimerkki koski periaatteessa nimenomaan VR Oy:n kannattavimpia linjoja ja
yksinomaan pddomakuluja. Kaluston huoltokulut, energiakulut, varikon kulut seka
henkilston kulut on sivuutettu.

On ilmeisti ja todenndkdistd, ettd kaluston kdyttd vihemmaén kannattavassa lii-
kenteessd on vield tehottomampaa. Henkildston kaytto on ilmeisesti yhtéd tehotonta
kuin kalustonkin, koska esimerkiksi asemilla seisovat junarungot ovat usein miehi-
tettyjd. Yksistddn kaluston tehokkaammalla kéytolld voitaisiin pddomakuluja laskea
erittdin merkittdvisti. Syntyvat sddstot voitaisiin kiyttdd esimerkiksi puheena olleita
linjoja syottivien, nyt tappiollisiksi esitettyjen linjojen kuten Hanko—Karjaa-radan
tappion kattamiseen tai lippujen hintaa voitaisiin vastaavasti alentaa.

VR Oy:n nykyinen kustannustaso ei kerro tehokkaasti jérjestetyn, palvelutasol-
taan vastaavan liikenteen hintaa. Haluttaessa, nykyinen liikenne voitaisiin jarjestda
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merkittdvasti edullisemmin tai nykyisin kustannuksin ja lipputuloin voitaisiin jérjes-
tad merkittdvasti nykyistd laajempi ja kattavampi liikenne.

Paikallisliikenteen ja ostoliikenteen ongelmien
ratkaisu

VR Oy:n “ostoliikenteen” tirkein ongelma on, ettd tilaaja, esimerkiksi valtio tai
YTV, ei pysty kontrolloimaan VR Oy:n palvelun laatutasoa ja hintaa. Monopolin
vuoksi junaliikennettd ei voida tilata toiselta tilaajalta jos palvelutaso ei tyydytd, ja
valtiolla ei ole VR Osakeyhtioon suoraa budjettivaltaa, jolloin se ei voi kontrolloida
kustannustasoa. Lisdksi VR Oy médrittelee padkaupunkiseudun ulkopuolella my6s
noudatettavat aikataulut ja pysdhdyspaikat. Kdytdnndssd ainoa tapa vaikuttaa haittoi-
hin — heikkoon rautatieliikenteen palvelutasoon, korkeisiin henkild- ja tavaraliiken-
teen taksoihin sekd kohtuuttomiin ostoliikenteen kustannuksiin liikenteen palvelu-
tasoon ndhden — on hallittu monopolin purku ja ”ostoliikenteen” eli valtion tukeman
henkil6liikenteen kilpailuttaminen.

VR Osakeyhtion henkildliikenteen keskeinen ongelma on, ettd se on muodostet-
tu osakeyhtioksi, jolle on asetettu tiukat tulostavoitteet samaan aikaan, kun sen mo-
nopoli on sdilytetty ja se joutuu ylldpitimaén raskaita, valtion virastolta perimidan
hallinto- ja huoltokoneistoja. Ndisté syistd se joutuu kdyttdméan monopoliaan tehok-
kaasti hyviksi ja perimédén mahdollisimman korkeat tariffit ja tuet mahdollisimman
vihdisestd rautatielitkenteesti.

Toisin olisi, jos VR henkil6liikenne toimisi nettobudjetoituna liikelaitoksena ku-
ten Tampereen, Helsingin ja Turun liikennelaitokset. Silloin se joutuisi kaupunkien
litkkennelaitosten tapaan tehostamaan toimintaansa ja palvelemaan asiakkaitaan mah-
dollisimman hyvin.

Miksi VR Oy ei voi harjoittaa kannattavaa paikallisliikennetti ja miksi nyt kan-
nattamattomaksi ilmoitetut kaukojunavuorot ovat kannattamattomia? Siihen on mo-
nia syitd. YTV-alueen ulkopuolella paikallisjunien aikatauluja ei ole suunniteltu nor-
maalien arkisten matkojen (ty6- ja koulumatkat, asiointi, huvittelu) mukaan. Kalus-
ton kdyttd on epitaloudellista: kalliit veturit ja vaunut seisovat pitkid aikoja pai-
teasemilla, ja osa vuoroista on korvattu busseilla.

VR Oy:ll4 ei ole sdhkdistaméttomien ratojen paikallisliikenteeseen sopivaa ka-
lustoa, kuten olivat kevyet kiskobussit, jotka nykyéén toimivat vain yksityisessd mu-
seoliikenteessd. Uusi Dm12-moottorivaunu on raskas kevytrakenteiselle radalle, ja
korkean lattian vuoksi se ei tdyté estettomyyden vaatimusta.

VR Oy:114 on historiallisista ja tydvoimapoliittisista syista raskaat palkkakustan-
nukset ja raskas organisaatio, seké rasitteena ylikorkeat sisdiset pddomakulut, kalus-
tohankintojen poistot ja varaukset. Ylimédrdinen pddoma kertyy yritykseen.

Tilanne on kestiméaton seka valtion, kuntien ettd kansalaisten kannalta. VR Osa-
keyhtid voi monopoliasemansa perusteella ja litkesalaisuuteen vedoten uhata lak-
kauttavansa minké tahansa rataosuuden henkil6liikenteen ja perid matkustajilta halu-
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amaansa hintaa, eikd valtiolla tai kunnilla ei ole mahdollisuutta tilata ostoliikennetta
muilta operaattoreilta.

VR Osakeyhtid ei nykyisin ole valtion litkennepolitiikkaa toteuttava liikkennelai-
tos, jota voisi verrata Helsingin, Tampereen ja Turun liikennelaitoksiin. Se on yksi-
tyisen yrityksen tavoin toimiva osakeyhtid, joka ei kerro omistajalleen avoimesti tu-
lojaan ja todellisia menojaan.

Bussiliikenteessa tukien vaatiminen yksinoikeuden perusteella ei linjalupajar-
jestelmistd huolimatta ole mahdollista, kuten Korkeimman hallinto-oikeuden péatos
vuodelta 1997 (KHO:1997:125) kertoo: bussiliikennditsija oli luopunut linjasta kan-
nattamattomana mutta 14@ninhallitus saattoi tarjouskilpailun perusteella antaa liiken-
neluvan toiselle litkennditsijélle, joka tarjosi litkkenndintid lipputuloilla, siis itsekan-
nattavasti.

Rautatiemonopoli tulisi niin pian kuin mahdollista lakkauttaa kaikkien niiden
henkil6liikennelinjojen osalta, joita VR Osakeyhtio ei suostu liikkenndiméén ilman
tukea. Kéytdnnossa se tarkoittaisi kaikkea paikallisliikennettd sekd huomattavaa osaa
kaukoliikenteestd. Liikenne tulee kilpailuttaa ja antaa etusija KHO:n vuoden 1997
ennakkopéatosten mukaisesti sellaisille liikenndijille, jotka ajavat linjoja ilman valti-
on tai kuntien tukia. Linjat on kilpailutettava kokonaisuuksina, esimerkiksi koko
Turun—Tampereen liikenne, ei vain ne 16 “kannattamatonta” vuoroa. Jos rautateiden
ostohenkildliikenne kilpailutettaisiin, VR Osakeyhtid voisi menettdd minké tahansa
osuuden, jota se ei pysty liikenndiméén itsekannattavasti. Se ei endé voisi vaatia tu-
kea uhkaamalla lakkauttaa liikenteen. Kilpailun voisi voittaa operaattori, joka ajaisi
linjalla kannattavaa liikennetta.

Ruotsin ja Saksan malli

Ruotsissa ja Saksassa on padsty hyviin tuloksiin maakuntien paikallisen raideliiken-
teen kehittdmisessa: paikallisliikenne on sallittu muille yhtidille kuin valtion rauta-
teille ja kdyttoon on otettu uutta kevyttd kalustoa, kevyita diesel- ja sshkomoottoriju-
nia sekd duoraitiovaunuja. Palvelutaso ja matkustajaméaérit ovat nousseet. Ruotsissa
valtio omistaa rataverkon ja huolehtii sen kunnossapidosta seké rautatieturvallisuu-
desta ratahallintokeskuksen tyyppisen viranomaisen kautta. Saksassa rataverkon
omistaa liikennditsija — DB:std erotettu DB Netz AG joka antaa ratakapasiteettia eri
litkkennditsijoiden kayttoon. Liikennditsijoilld ei ole paikallisia monopoleja, vaan
operaattorit toimivat alueellisten joukkoliikennejarjestelmien yhteistyokumppaneina
tai alihankkijoina. Yksittéisilld liikennditsijoilld ei ole mahdollisuutta perié ylihintaa
tai alentaa palvelutasoa erikoisasemansa turvin.

Ruotsissa alueiden vélinen kannattava henkil6liikenne padradoilla on SJ:n mo-
nopoli mutta sivuradoilla ja alueiden paikallisliikenteessd alueellisilla joukkoliiken-
neviranomaisilla (Trafikhuvudmén) on etuoikeus junaliikenteeseen, joka tilataan kil-
pailutettuna. Maakunnat kilpailuttavat paikallisliikenteen ja valtio valtakunnallisen
ostoliikenteen. Henkil6liikenne, jota SJ tai alueelliset viranomaiset eivét halua ajaa,
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on vapautettu kaikille litkennditsijdille. Tavaraliikenne on vapautettu kokonaan. SJ
voi osallistua kilpailutuksiin ja se on niitd voittanutkin. Mutta SJ ei voi VR Osakeyh-
tion tapaan vaatia valtiota ja kuntia maksamaan mité tahansa. Perusperiaate on, ettd
millddn liikennditsijélla ei ole yksinoikeutta valtion tai kuntien tukiin.

Ruotsissa joukkoliikenteen kuntien ja valtion tuet on jdrjestetty tdysin toisin kuin
padosassa Suomea. Suurimmissa kaupungeissa liikenne kilpailutetaan tai hoidetaan
kuntien omistamien yhtididen toimesta kuten YTV-alueella ja Turussa. Muutoin os-
toliikenteessd noudatetaan nettokilpailutusperiaatetta: se liikkennoijé saa linjat liiken-
noitdvikseen, joka pyytda liikenteestd vihiten tukea. Suomessa kilpailutetaan usein
yksittdisid vuoroja, jolloin kilpailun voittaa linjan muita vuoroja jo ajava liikennditsi-
ja.

Suomen maakuntia vastaavien Ruotsin lddnien alueella paikallisen joukkoliiken-
teen, sekd raide-, tie- ettd vesilitkenteen organisoi ja ostaa alueellinen joukkoliiken-
neviranomainen (lanstrafik / trafikhuvudmén). Tyypillisid ldnstrafik-viranomaisia
ovat:

® SL (Tukholman ldini, www.sl.se),
e Visttrafik (Goteborgin ympéristd, www.vasttrafik.se),

o Ostgotatrafik (Linkdping ja Norrkdping, www.ostgotatrafiken.se),
¢ Skénetrafik (Skoone, Malmo, Lund, Helsingborg,
www.skanetrafiken.skane.se/).

Vastaavaa toimintamallia Suomessa kayttivit vain Turun joukkoliikennetoimis-
tojaYTV.

Valtiollisen ostoliikenteen kilpailuttaa Rikstrafiken (www.rikstrafiken.se).

Mallilla on Suomeen verrattuna muutama etu: Kukaan ei pysty kontrolloimaan
markkinoita ja vaatimaan yksinoikeudella valtion ja kuntien tukea kuten VR Oy ja
osa linjalupabussiliikennditsijoistd nyt tekee. Joukkoliikenne suunnitellaan koko-
naisvaltaisesti, esimerkiksi palveluliikenne ja linjaliikenne samanaikaisesti.

Matkakokemuksia Saksasta ja Ranskasta

Saksan ja Ranskan vililld ndkee, mitd eroa on vapaalla rataverkolla ja valtionyhtion
monopolilla. Ranskassa sunnuntaina Metz—Sarreguemines-linjalla on yksi ainut kis-
kobussivuoro. Kiskobussi kiihtyy tuskaisesti ja maksiminopeuteen kiihdyttiminen
kestdd viitisen minuuttia. 1960-luvun sisustus on ahdas. Saksalaisen Staedlerin die-
selmoottorivaunu kiihtyy kuin Helsingin metro, penkit ovat tyylikkéat ja pehmuste-
tut, ja matkustajiakin on arkipdivélld 60 prosentilla istumapaikoista. Asemien vie-
reen on rakenteilla laadukasta rivi- ja pienkerrostaloasutusta. Asemat eivét ole péa-
kaupungin l4histé114, vaan Paimion, Nokian tai Aéinekosken kokoisia pikkukaupun-
keja puolen tunnin pddssd Tampereen tai Turun kokoisesta Freiburgin kaupungista.
Sunnuntaisinkin junia kulkee joka tunti. Turha mainita, etté liikennditsijé on paikalli-
nen, Breisgau S-Bahn. Valtion operaattoria (DB) ei ndiden ratojen liikenndinti kiin-
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nosta. Kilpailun tuloksena DB on paéssyt keskittymaén omiin pddtuotteisiinsa, pika-
ja suurnopeusjuniin ja nopeaan paikallisliikenteeseen.

Asetelma toimii hyvin. Paikalliset, usein kaupunkien ja osavaltioiden omistamat
yritykset kuten Freiburgin Breisgau S-Bahn ja Karlsruhen duoraitiotieyhtié Albtal-
bahn hoitavat “hitaat” paikallisliikennevuorot nykyaikaisella kiskobussi- tai duorai-
tiotiekalustolla. Tuki on suomalaisen seutulippujérjestelmén tasoa. DB puolestaan
hoitaa kaupunkien vélisen pikaliikenteen ja nopeat paikallisvuorot. Tilanteessa ei ole
keinotekoista kilpailuasetelmaa, koska molemmat hallitsevat oman markkinansa su-
vereenisti — valtionyhtiotd ei kiinnosta kiskobussi- ja duoraitioliikenne, eiké paikal-
lisliikennditsijoilld ole kiinnostusta pikaliikenteeseen, koska DB hoitaa sen hyvin.
DB hoitaa my6s pitkdmatkaisen paikallisjunaliikenteen asiallisesti. Jos se hoitaisi
tonttinsa huonosti, kilpailevat firmat ottaisivat sen nopeasti haltuunsa.

Muutamia esimerkkeji Saksan palvelutasosta:

ICE-junat ovat normaaleja pikajunia. Niissi ei ole pakollista paikkavarausta vaan ju-
niin paédsee voimassa olevalla kaukoliikenteen lipulla.

Pikajuna linjalla Karlsruhe—Stuttgart—-Miinchen vaihtaa suuntaa Stuttgartin paa-
teasemalla neljdssd minuutissa. Junassa on ohjausvaunu. Jos Suomessa kéytettéisiin
ohjausvaunuja, voitaisiin Helsingin—Turun tai Tampereen—Helsingin pikajunat tai
Turun-Tampereen—Jyviskyldn pikajuna kdantdd Helsingissé tai Tampereella takai-
sin tulosuuntaansa neljdssd minuutissa. Silloin Turun—Helsingin ja Tampereen—Hel-

Romerkastellin jarjestelmanvaihto rautatielta (ylla sillalla) katuverkolle, Saarbricke-
nin duoraitiotie. Kuva: Mikko Laaksonen.
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singin litkenteeseen tarvittaisiin 50-70 % nykyisestd kalustosta ja 50 % Helsingin tu-
loraiteista nykyiseen verrattuna ilman, ettd palvelutaso muuttuisi.

Nykyaikaisen duoraitiovaunu- ja kiskobussikaluston kiihtyvyys on sama kuin
pikaratikoiden ja metron, 1,1 m/s2. Matkustusmukavuus on paikallisliikenteessa
hyvé. Kiskobusseissa ja duoraitiovaunuissa on usein sekd vaunussa ettd asemilla lip-
puautomaatit. Konduktdoreja ei ole.

Duoraitiovaunuissa liityntd rautateille on tdysin saumaton. Vaunut ajavat ram-
peista jopa 80 km/h nopeudella, juohevammin kuin autot moottoritieramppeihin.
Pisimmét opastinjdrjestelmisté johtuvat viiveet kestdvdt minuutin-kaksi, kun duo-
raitiovaunu ohjataan esimerkiksi edelld kulkevan raskaan tavarajunan perdén.

Kontrasti Ranskan rautateihin on erittdin suuri. SNCF on kuitenkin joutunut hy-
viksymadin, ettd paikalliset viranomaiset madardavit ajettavat junareitit ja vuorot.
SNCF / TER paikallisliikenne on paikallisten viranomaisten tukemaa monopoliyhti-
on yksinoikeudella toteuttamaa paikallisliikennetti. Paikalliset viranomaiset péaatta-
vét vuorotarjonnan, SNCF toteuttaa litkenteen. Padosa liikenteessa kaytettavasti ka-
lustosta on idkéstd, S0—70-lukujen kiskobussi- ja junarunkokalustoa. Vanhasta ka-
lustosta osa on peruskorjattu sisustukseltaan uutta vastaavaksi. Jonkin verran aivan
uutta kiskobussikalustoa on kdytossd. Niukalla liikenteelld ei kuitenkaan ole yhdys-
kuntakehitysvaikutuksia; ratojen varressa ei ndy uusia taloja vieri vieressd kuten
Saksassa.

SNCEF kuitenkin eroaa VR Oy:std ainakin yhdessé suhteessa: kalusto kiytetdin
loppuun. Pikajuna- ja nopeiden paikallisjunien kalusto on peruskorjattu sisustuksel-
taan asialliseksi.

Suomen malli ostoliikenteeseen ja
paikallisliikenteeseen?

Suomessa valtion ratojen kunnossapito ja turvallisuus on 1990-luvulla eriytetty rata-
hallintokeskukseen. Rautatielaki on muutoin laadittu samojen periaatteiden mukaan
kuin Ruotsin tai Saksan mallit tarkoituksena avata rautatieliikenne uusille operaatto-
reille, mutta rautatielaki sallii edelleenkin liikenteen vain VR Oy:lle.

Taloudellisesti kestdvé tai itsekannattava paikallisliikenne valtion rataverkolla
on mahdollista vain kahdella edellytykselld. Paikallisjunaliikenne avataan muillekin
operaattoreille, jos ndmé voivat kattaa liikenteen kulut lipputuloilla. Kunnat, maa-
kuntaliitot tai ldéninhallitukset voivat tilata taloudellisesti kannattamattoman liiken-
teen parhaan palvelun ja hinnan tarjoavalta raideliikenneoperaattorilta kilpailutuksen
perusteella.

Kalustoksi varattaisiin ensimmaéisesséd vaiheessa VR Oy:ltd vapautuvat siniset
vaunut” sekd Sm1 ja Sm2-sdhkdjunat ja Dm12-kiskobussit. Ndmé koottaisiin valtion
kalustoyhtioon, joka vuokraisi kalustoa niiden todellisten pddoma- ja kunnostuskulu-
jen mukaisella hinnalla litkennditsijoille. Uudeksi kalustoksi voitaisiin hankkia ke-
vyitd diesel- ja sahkdmoottorivaunuja. Suurten ja keskisuurten kaupunkien ympéris-
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tossd litkennditdisiin sekd rautatielld ettd katuymparistossd kulkevilla duorai-
tiovaunuilla. Uudishankinnoissakin kalustoyhtio olisi perusteltu ratkaisu, koska ka-
lustoa on perusteltua hankkia kymmenid kappaleita kerralla eli kerralla useampien
alueiden liikenteeseen.

Paikallisliikenteessé rataverkon kaytto tulisi sallia my6s muille operaattoreille
kuin VR Oy:lle esimerkiksi seuraavin edellytyksin: Paikallisjunat pysdhtyvit jokai-
sessa radan varren taajamassa. VR Oy ei litkenndi reitilld paikallisliikennetti tai vaa-
jérjestelmiin. Mikaéli liikennettd tuetaan julkisista varoista muutoin kuin seutulippu-
tuella, se on kilpailutettava.

Jos rautatielakia muutetaan ndin, monilla rataosilla voitaisiin kdynnistéa itsekan-
nattava paikallisliikenne ja monien liikenne hoitaa huomattavasti kohtuullisemmalla
valtion tuella. On varsin todennékdisté, ettd Turun, Tampereen ja Helsingin seutujen,
Hameen, Satakunnan, Kotka—Kouvola-radan ja Hanko—Karjaa-radan paikallis-
junaliikenne ei tarvitsisi tukea julkisista varoista nykyisilld lipunhinnoilla.

Muutos tietdisi rautateiden ja rautatieliikenteen elpymistd. Paikallisjunat korvai-
sivat osan autoliikenteestd, aluekehitys tasapainottuisi sekd maakuntien ettd koko
maan tasolla; radan varren kylien ja pikkukaupunkien taantuminen pyséhtyisi tai hi-
dastuisi. Joukkoliikenteen vakiokdyttdjien médra lisddntyisi, jolloin my®s linja-auto-
yrittdjat saisivat nykyistd enemmén matkustajia.

ODEG:n (Ostdeutsche Eisenbahn) Stadler RegioShuttle ajaa pikkukaupunkeihin,
joiden vakimaara vastaa esimerkiksi Hangon tai Aédnekosken seutuja. Akselipaino
on tyhjana 10,5 tonnia, huippunopeus 120 km/h ja kiihtyvyys 1,2 m/s%. Kuva Mikko
Laaksonen.
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Joukkoliikenteen markkinaosuus kasvaisi ja litkenteen ymparistohaitat vahenisi-
vit. VR Oy:n olisi pakko rationalisoida toimintaansa esimerkiksi perustamalla erilli-
nen paikallisjuna-tytéryhtio pitddkseen osan urakoistaan. Rationalisointi johtaisi to-
dennikoisesti myds VR:n uudistamiseen ja parempaan palveluun. Uudistuksen ra-
hoitus voidaan hoitaa valtion ja kuntien nykyisin VR:lle antamalla 57.2000.000 (57,2
miljoonan) euron vuosittaisella tuella (luku vuodelta 2003). Silld voidaan kattaa seka
tarvittava ratojen kunnostaminen ettd tarvittava, nykyistd pienempi liikkenndintituki.

Luettelo mahdollisista paikallisjunaosuuksista
Useilla VR:n nykyisin litkenndimilld radoilla kéytto alittaa potentiaalin. Téllaisia yh-
teysvilejd ovat:
* Hanko—Karjaa—Helsinki
¢ Kotka—-Kouvola
¢ Tampere—Haapamaiki ja Seindjoki—Haapamaki—Jyvaskyld
* Vaasa—Seindjoki
* Joensuu—Lieksa—Nurmes
¢ lisalmi—Ylivieska
¢ Savonlinna—Parikkala
Seuraavilla linjoilla VR ei litkkennoi lainkaan matkustajajunia:
¢ Turku—Uusikaupunki
* Kokemaiki—Rauma
¢ Lahti-Heinola
¢ Karjaa—Lohja—Hyvinkai
¢ Picksdméki—Savonlinna
o Jyviskyld-Suolahti-Aznekoski
VR ei litkenndi paikallisjunia vaikka rautatielld olisi suuret mahdollisuudet:
* Turku-Loimaa—Toijala—Tampere
* Turku-Salo—Karjaa
¢ Maintyluoto—Pori—Kokemaiki
¢ Tampereen ympéristo
* Oulu—Kokkola—Seingjoki
* Oulu—Kemi-Tornio
¢ Kouvola-Mikkeli—Pieksdméki—Kuopio.
VR ei litkkenndi kaukojunia mm. seuraavilla lapikulkureiteilla:
* Oulu-Haapajarvi-Jyvaskyla
* Oulu-Kontioméki-Nurmes-Joensuu
Muita mahdollisuuksia
¢ Kerava—Porvoo
¢ Joensuu—Ilomantsi
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Myos nyt lakkautettaviksi ehdotetuilla sivuradoilla on selvid mahdollisuuksia
henkildliikenteelle. Yld-Karjalan rata kattaa reitin Kajaani—-Kontioméki—Vuokat-
ti-Nurmes—Lieksa—Joensuu. Radasta on esitetty lakkautettavaksi osuutta Vuokat-
ti—-Nurmes—Lieksa. Savonlinnan rata kattaa reitin Pieksdmiki—Huutokoski—Savon-
linna—Parikkala. Siité lakkautettavaksi on ehdotettu osuutta Huutokoski-Savonlinna.
Henkiloliikenteelle olisi mahdollisuuksia Lahden—Heinolan radalla. Jyvéskyléstd
voitaisiin liikenndidd Aiinekoskelle tai sopivalla kevyelld kaukojunakalustolla Haa-
pajarven kautta Ouluun.

Jopa paitepuskimeen pédttyville metsdradoille voidaan ainakin luonnostella
henkildliikennettd. Rata Kontiomieltd Taivalkoskelle ja Amminsaareen olisi Suo-
mussalmen ja Taivalkosken luonteva yhteys eteldén, ja sille olisi mahdollista kehittad
Kainuun—Koillismaan paikallisliikennettd. Joensuun—Ilomantsin radalla voisi olla
vastaavaa paikallislitkennettd. Raudanlahti—Sdynétsalo sekd Aittaluoto—Ruosniemi
osuuksilla voisi olla kdytto4, jos Porin ja Jyvaskyldn seudulle toteutetaan paikallista
raideliikennett.

Miksi korvata junaliikennetti busseilla?

Bussein toteutettu joukkoliikenne houkuttelee vihdn matkustajia verrattuna kunnol-
liseen paikallisjunaliikenteeseen.

Suomessa rautateiden paikallisliikennettd on ajettu alas véhitellen korvaamalla
vuoro toisensa perdédn busseilla. Tdma on johtanut tehottomaan kaluston kéyttoon.
Pro Rautatie -yhdistyksen seminaarissa lokakuussa 2004 puhunut litkkenneasiantunti-
ja Risto Pitkdnen totesi, ettd kun maaseudun paikallisliikennettd aikoinaan ajettiin
alas, tuli hyva tilaisuus seurata matkustajien siirtymistd junat korvanneisiin bussei-
hin: linjalla kuin linjalla matkustajaméaéardt puolittuivat. Toinen puoli matkustajista
yksinkertaisesti katosi jonnekin. Myos palvelu on kéynyt matkustajalle hankalaksi:
lahteekd vuoro asemalta vai 200—1000 metrin padstd maantieltd? Matka-ajatkin ovat
bussien myotd pidentyneet. Esimerkiksi Uudestakaupungista pdési aikoinaan Tur-
kuun junalla noin 55 minuutissa. Bussilla matka kestdd nykyisin 1 h 15 —1 h 30 min.
Hangon radalla joka toinen vuoro kulkee junalla, joka toinen bussilla, vaikka rata ja
tie kulkevat ldhes samaa reittia.

Joukkoliikenteen matka-ajat radanvarren taajamiin ovat hidastuneet paikallis-
junaliikenteen lopettamisen jélkeen merkittiavasti. Keskiméarin matka-aikaa on tullut
lisdd noin 20-30 prosenttia. Samalla joukkoliikenteen matka-ajat ovat tulleet autoa
hitaammiksi; ennen juna yleensé oli autoa nopeampi.

Jotta paikallisjunaliikenne olisi mielekést4, sen tulisi hoitaa koko reitin paikallis-
litkkenne.

Jyviskylin—Suolahden—Ainekosken kiskobussiliikenne tarkoittaisi pallekkéis-
ten Laukaan kautta kulkevien bussivuorojen lakkauttamista. Tadma edellyttdd puoles-
taan, ettd kiskobusseilla on pysékkeja riittdvén tihedssa. Padllekkéaiset bussivuorot tu-
lisi korvata junilla myds esimerkiksi véleilld Kouvola—Kotka, Karjaa—Hanko tai Tur-
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ku—Uusikaupunki. Bussit pitdisi ohjata kulkemaan niin, ettd ne tdydentivit junalii-
kennettd, esimerkiksi Uudenkaupungin radalla reiteille Turku—Raisio—Lemu—Askai-
nen—Mietoinen-MYNAMAKI AS.—Myniméki ja Mynimiki—Korvensuu—VINK-
KILA-Lokalahti-Uusikaupunki.

Bussiliikenteen ja paikallisjunien péillekkdisyyden karsiminen ei tarkoittaisi
bussiliikenteen taantumista, vaan palveluiden lisddntymistd sekd matkustajamédrien
ja lipputulojen nousua. Paikallisjuna houkuttelee joukkoliikenteeseen uusia matkus-
tajia. Jos kédytdssd on toimiva vaihtolippu tai seutulippu, myds bussien matkustaja-
madrat nousevat.

Junaa korvaava bussi on onneton kompromissi. Turun—Uusikaupungin bussit
kiertdvét kyldt uuden tien kautta mutta ovat silti 20 minuuttia entisti junaa hitaampia.
Bussi palvelee huonosti niin pdétien kuin taajamienkin matkustajia.

Maaseudun ja pikkukaupunkien paikallisliikenteen tyonjaosta on mahdollista
tehda jarkevai. Paikallisjuna hoitaa suuremman kaupungin, pikkukaupunkien ja ase-
makylien liikenteen — bussi hoitaa liikenteen vanhaa perustieverkkoa pitkin ja risteda
junan kanssa asemakylissé ja kaupungeissa.

Tillaiseen liikenteeseen voisi vaikkapa Jyviskylin—Aznekosken-rata olla omi-
aan. Sen varrella on asukaspohjaa Jyviskylan jalkeen seuraavasti: Leppévesi 2.300,
Vihtavuori 2.000, Laukaan asemakyli 5.300, Suolahti 5.500 ja Adnekoski 13.700 eli
yhteenséd noin 28.800 asukasta. Ehké reittiin voisi kuulua myos Saarijarvi 10.200
asukkaallaan. Hangon-Tammisaaren—Karjaan radan vaikutusalueella on noin
33.500 asukasta, ja rakennekin on melko samankaltainen: kylét ja kaupungit ovat
helminauhana radan varressa. Reittien matka-aika suuntaansa on noin 50 minuuttia,
jolloin kahdella kiskobussilla hoidettaisiin liikennettd tunnin vilein. Ainekos-
ken—Jyviskyldn, Turun—Uudenkaupungin, Kotkan—Kouvolan ja Karjaan—-Hangon
reitit voisivat soveltua kokeiluun, jossa selvittdisiin Ruotsin ja Saksan esikuvan mu-
kaista mallia, jossa paikallisliikennettd hoitaa joku muu kuin valtion rautatieyhtio.
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VR Oy:n ylimaariinen kalusto
varattava kalustoyhtioon muille
liikennoitsijoille

Mikko Laaksonen

Ylimaarainen Sm1- ja Sm2-kalusto

VR Osakeyhtion mukaan sahkomoottorijunakalustoa tarvitaan Helsingin I&hiliiken-
teeseen (mukaan lukien Karjaan ja Rithiméden junat) 93 yksikkod 110:sta. Tdmé on
20 yksikkod enemmén kuin YTV:n laatiman kalustotarvelaskelman mukainen 73
junaa (YTV JULKAISUSARIJA C: 2002:22 Padkaupunkiseudun ldhijunaliikenteen
kalustotarveselvitys). Laskelman mukaan rautatielitkenne sitoo noin 20 yksikkoa eli
noin 20 % enemmaén kuin pikaraitiotie- tai metroliikenne tai rautateiden ldhilitkenne
normaalin eurooppalaisen kokemuksen mukaan. Normaalissa kaupunkiliikenteen
kiytinnossi ei varata “kaytdnnon liikenteenhoidon edellyttimai arvioitua kaluston-
lisdd”, vaan kaikki se kalusto, joka ei ole maérdaikaishuolloissa, on kaytossd. Nain
toimitaan esimerkiksi Karlsruhen ja Freiburgin paikallisjuna- ja duoraitiovaunulii-
kenteessa.

YTV:n raportin mukaan tdma kalusto kuluu mm. kaluston siirtoihin Ilmalan ja
Helsingin aseman vililld, epdoptimaalisiin raidejdrjestelyihin pdateasemilla seki ai-
kataulujen sovituksiin. [lmeisesti osa kalustonsiirroista johtuu VR Oy:n joustamatto-
masta tavasta korjata pikkuviat. Kalustoa ei korjata niin kuin Helsingin metrossa lin-
jalla vaan viedddn Ilmalaan korjattavaksi. VR Oy:n kaluston kayttotapa lisda siis ka-
luston padomakustannuksia noin 20 prosenttia.

Olisiko kuitenkin mahdollista valita linjojen kddntdpaikat optimaalisen kalusto-
kierron mukaan? Voitaisiinko Helsingin aseman ja muiden kdéntdpaikkojen raide-
jarjestelyt tehda niin, ettd kddnnot sujuvat optimaalisesti? Olisiko pikkuvikojen kor-
jaukseen mahdollista varustaa korjauspartio, joka korjaa pikkuviat kdéntopaikoilla
tai kaluston ollessa kulussa?

Reservikaluston méérd nostaa suoraan piddomakustannuksia. Jos esimerkiksi
100 % kayttoasteella paddomakustannus/vaunu/péiva on 400 euroa, 10 % reservilld se
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on 444 € ja 30 % reservilld jo 571 €.

Kaupunkiraideliikenteesséd normaali reservikaluston méard on 10-15 %. Tuk-
holman Tvérbana-pikaraitiotielld 22 vaunusta 20 on liikenteessa ja kaksi huolloissa.
Pikaraitiotielld kaluston vaurioitumisriski onnettomuuksissa on paljon suurempi
kuin eritasoisella paikallisjunaradalla. Niinpd paikallisjunaliikenteessd reservia tulisi
tarvita véihemman. VR Oy:n huolto on siis joko hyvin tehotonta tai yhti6lla on jo nyt
liikkaa kalustoa.
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Lahiliikenteen junien kohdalla on pelkkda mustaa Turun paarautatieaseman mat-
kustajainfossa huhtikuussa 2005. Kuva: Mikko Alameri.

YTV:n raportin mukaan kdytdnnossd VR Oy voisi vapauttaa 20 sahkdmoottori-
junayksikk6d muun Suomen paikallisjunaliikenteeseen yksinomaan tehostamalla
huoltoa ja kalustokiertoa tai vain toteamalla ettd silld on ylimaérdista kalustoa. Uusi
Sm4-hankinta lisdéd vapaata kalustoa 20 yksiko6lld ja YTV:n kaupunkijunahankinta
40 yksikolla.

Tunnin vilein toimivaan taajamajunaliikenteeseen Tampereen—Porin tai
Turun—Tampereen vélilld tarvittaisiin neljd yksikkod kummallekin radalle; mat-
ka-aika olisi kaksi tuntia. Tehokkainta kaluston kéyttd olisi, jos Turun—Toija-
lan—Tampereen—Porin liikenne kytketdén yhteen. Rauman liittdminen jérjestelmdin
lisdisi Tampere—Pori-kalustotarvetta yhdellda Sm1/2-yksikolld. Yhteensd tdmé Var-
sinais-Suomen, Pirkanmaan ja Satakunnan pitkdmatkainen paikallisliikenne vaatisi
kaikkiaan 8—10 yksikkdd, joilla litkenne toimisi tunnin vélein. "Pohjanlahden paikal-
lisjunaan” Seinéjoki—Kokkola—Oulu—Kemi—Tornio riittdisi kahden tunnin vélein toi-
mivaan liikenteeseen viisi-kuusi yksikkdd. Néissd on toki oletettu yhden Sm1/2-yksi-
kon juna. Joka tapauksessa jouten tai tehottomuuden uhrina oleva kalusto riittdisi
vaikka mihin. Todennékoisesti Sm4-kalusto ja YTV:n kalustohankinnan jélkeen yli-
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jaava Sml/Sm2-kalusto riittdisivét taajamajunaliikenteeseen tunnin tai kahden tun-
nin vélein koko sdhkoistetylle rataverkolle.

YTV-alueella litkenne aloitetaan todenndkdisesti pian padosin uusilla YTV:n ju-
nakalustoyhtion junilla. VR Osakeyhti6lld on pian my6s 10 + 20 Sm4-junaa, joilla
voidaan varmasti hoitaa se Karjaan, Rithiméen ja Lahden sekd Tampereen liikenne,
jota VR haluaa ajaa.

Jéljelle jad kymmenid Sml- ja Sm2-runkoja. Vaikka junat on rakennettu
60—80-luvuilla, ne ovat niin modernia kalustoa, ettei niiden todellinen kayttoiéin
maksimi ole aikoihin ndkdpiirissd. Sdhkojunakalustoa kuten raitiovaunujakin pysty-
tadn haluttaessa sddnndllisin korjauksin uusimaan niin, etté niilld voidaan litkkennoida
vield 50-100-vuotiaina. Sml- ja Sm2-kalustoon voitaneen tarvittaessa rakentaa
myos matalalattiaosat Eiob / Eioc -liitevaunuihin kuten Baselin raitiovaunujen pera-
vaunuihin. (Léhde: http://www.tramclub-basel.ch/rb/index_rollmaterial.html)

Sml- ja Sm2-rungot soveltuisivat erinomaisesti saneerattavaksi maakuntaliiken-
teeseen kaikilla sdhkdistetyilld radoilla. Niilld voitaisiin periaatteessa liikkennoida
kaikki sdhkoistettyjen ratojen liikenne, jossa ei tarvita yli 120 km/h huippunopeutta
tai kykya ajaa katuverkolla. Junat voidaan haluttaessa sisustaa uudelleen vaikkapa li-
sdaamalld kahvilat ja kaukoliikenteeseen sopivat istuimet. Esteettomyyttd varten voi-
daan yhteen kunkin yksikon eteisistd asentaa pyordtuolihissi tai mahdollisesti “ma-
daltaa” yksi osasto. Sm1- ja Sm2-junat soveltuisivat hyvin my6s matkailuliikentee-
seen, esimerkiksi suuriin urheilu- tai musiikkijuhliin tai pohjoisen ”skimbajuniin”
nyt kun séhkoistys ulottuu jo Rovaniemelle.

Yhdelle 50-70 kilometrin rataosalle riittéisi kaksi yksikkda, jotta liitkennetti voi-
taisiin hoitaa jo tunnin vélein. Valtion tulisi VR Oy:n omistajana pakottaa VR Osa-
keyhtidé myymdan Sm1- ja Sm2-yksikot kdyttokuntoisina maakuntaliikenteeseen heti
kun niistd luovutaan. Maakuntaliikenteeseen niilld junilla soveltuvia ratoja on eri
puolilla maata satoja kilometreja.

Séhkoistettyjd ratoja, joilla VR Osakeyhti ei harjoita paikallisliikennettd (tilan-
ne Pohjois-Suomen séhkdistyksen valmistuttua 2006):

¢ Seingjoki-Kokkola—Oulu—Kemi—Rovaniemi

* Oulu—Kontiomiki—Kajaani—Iisalmi—Kuopio—Pieksamaki—Mikkeli-Kouvola

¢ Turku-Loimaa—Toijala—Tampere

* Turku-Salo—Karjaa

* Tampere—Kokemiki—Rauma/Pori

¢ Tampere—Orivesi—Jyviskyla—Pieksdmaki

¢ Kouvola-Lappeenranta—Imatra—Parikkala—Joensuu

Maakuntajunat voisivat pysdhtyd kaikissa radan varren taajamissa. Siitd huoli-
matta niiden matkanopeus olisi aina korkeampi kuin pikavuorobussilla, koska ne
voivatajaa 120 km/h asemien vililli. Maakuntajunan matkustaja voisi vapaasti valita
paikkansa, ja vaunuissa olisi viihtyisd kahvila, jonka hintataso vastaa normaalia kau-
punkikahvilaa.
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Sivuradoille soveltuvan veturikaluston romutus

Sivuratojen renessanssi esimerkiksi Ruotsissa ja Saksassa on perustunut siihen, ettd
uudet liilkennditsijit ovat voineet aloittaa toimintansa kaytetylld, edullisella veturika-
lustolla.

VR Osakeyhtion romutukset tuhoavat jarjestelmillisesti mahdollisuuksia elvyt-
tdd sivuratoja ja perustaa uusia liikennoitsijoitd. Muutama esimerkki: Dr12 (Huru) ja
Dr13 (Alstom) -dieselsédhkdveturit oli suunniteltu niin, ettd ne olisi voitu muuttaa
sahkovetureiksi. Ne olisi haluttaessa voitu myds modernisoida, yksi Dr12, 2239, mo-
dernisoitiinkin Dr15-veturiksi, 2439, mutta modernisoinnin sijasta hankittiin hyvin
epdluotettaviksi osoittautuneita Drl6-vetureita ja Dr12-veturit romutettiin. Saksassa
Prignitzer Eisenbahn/Imotrans on modernisoinut vastaavia BR 200.1 -vetureita
(http://www.v221.de/). Dv15- ja Dv16-veturit soveltuisivat hyvin sivuradoille, mut-
ta Dv15-veturit on romutettu ja Dv16-vetureitakin odottaa pian romutus.

Kayttokuntoinen, poistettava veturi- ja vaunukalusto tulisi luovuttaa kalustoyhtiolle,
joka vuokraa niita kilpailutettuun ostoliikenteeseen. Tassa vield ensimmaisen luokan
sininen vaunu. Kuva: Jarkko Voutilainen.

Sinisid pdivdvaunuja romutetaan 30 vaunun vuositahtia. Muualla Euroopassa
vastaavaa ja samanikdistd vaunukalustoa korjataan. Myds Ranskan monopoliyhtio,
SNCEF, on korjannut esimerkiksi vuonna 1977 valmistunutta kalustoa uutta vastaa-
vaksi. Pian romutetaan Sm1- ja Sm2-sdhko6junat, koska VR Osakeyhti6 aikoo korva-
ta ne Sm4-kalustolla ja YTV puolestaan uusilla junilla.

Romutuspolitiikka tdhtai siis siithen, ettd sellaista litkennettd, jota VR Oy ei nyt
voi tai halua ajaa, ei tule ajamaan kukaan muukaan. Sulatusuuniin menevit sinisen
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Sisustusta Ranskan rautateiden SNCF:n vuonna 1977 valmistuneesta matkustaja-
vaunusta, joka on modernisoitu innovatiivisesti nykyajan matkustajien tarpeeseen.
Vaunun nopeus on 160 km/h. Kuva Antero Alku.

kaluston pikajunat, y6junat, paikallisjunat tai sivuratojen junat. Valtion tulisi omista-
jana puuttua ainakin Dv16-vetureiden, sinisten vaunujen sekd Sml- ja Sm2 -sdhko-
junien romutuksiin ja varata tdimi kalusto uusien litkennditsijoiden kayttoon.

Yhteiskunta rahoittaa VR Oy:n
kalustohankinnat

VR Osakeyhtio aikoo muutaman vuoden aikana investoida 712 miljoonaa euroa hen-
kilgliikenteen kalustoon mutta samalla romuttaa miltei koko vanhan kalustonsa. Osa-
keyhtion henkil6liikenteen investointiohjelman perusta on yhteiskunnan 57,2 mil-
joonan euron tuki henkil6liikenteelle (2003). [lman yhteiskunnan tukea VR henkilo-
litkenteelld ei olisi varaa Pendolino- ja IC-hankintoihin sekd Sm4-taajamajuniin.

Sinisten vaunujen sekd Sm1l-, Sm2- ym. kaluston elinkaari olisi 40—60 vuotta,
jos omistaja toimisi normaalein liiketaloudellisin perustein ja peruskorjaisi vaunut.
Mutta VR Osakeyhtio haluaa investointiohjelmansa takia nostaa tukia padosalla Suo-
men henkildliikenneyhteysvileisti tai lakkauttaa yhteydet.

Uuteen kiskokalustoon voi ja pitdékin tietysti investoida. Mutta VR Osakeyhtio
vaatii valtiota ja YTV:aa maksamaan kustannukset ja romuttaa samalla kalustoa,
joka olisi yhé kdyttokelpoista ja soveltuisi juuri niille linjoille, joiden ajamisesta VR
Oy vaatii yhteiskunnan tukea.

Jos VR Osakeyhtio saisi samoilla ehdoilla leasing-sopimuksen kuin Bergenille,
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Espoo—Helsinki-raideyhteydelle ja Tampereelle on tarjottu metro- ja pikarai-
tiotiechankintoihin (4,5 % korko, 30 v kuoletusaika), vuosittainen lainan korko ja
kuoletus 712 M€ kalustohankinnasta olisi 41,8 M€/v, noin 115.000 €/péiva. VR Oy:n
vuosikertomuksen mukaiset kaluston poistot ovat 67,990 M€/v.

Yhdesti 13 M€ hintaisesta Pendolinosta vuosittainen kuoletus olisi noin 763.000
€/v, noin 2.000 €/piivi eli noin 350 €/vaunu. Tama on samaa luokkaa kuin pikarai-
tiotie- ja metroselvityksissi. Eli Pendolinon kuoletukseen riitti4, jos se kerdé paivas-
sd 400 x 5 euron Pendolino-lisimaksun. Talloin Helsinki—Turku liikenteessd, jos
vaunu ehtisi tehdd 8 vuoroa péivéssd, riittdisi 50 matkustajaa/vuoro kuolettamaan
vaunuhankinnan pelkilld lisimaksuilla.

Toki voi olla, ettd VR Osakeyhtio ei ole yhtd luottokelpoinen kuin Bergenin,
Espoon ja Tampereen kaupungit. Todenndkdisempéé kuitenkin on, ettd VR Oy ei
laske kalustohankintoja oikein eiké hanki rahoitusta jarkevésti.

Ruotsissa se valtion rautatieyhtion (SJ) kalusto, jota kdytetddn valtion ostoliiken-
teessd, eriytettiin omaksi kalustoyhtidkseen.

Suomessakin valtio VR Oy:n omistajana voisi siirtdd Sml-, Sm2- seki siniset
vaunut ja vanhat makuuvaunut kalustoyhtioon, joka vuokraisi kalustoa kilpailutet-
tuun ostoliikenteeseen. Jos ne peruskorjataan ja modernisoidaan, ne kestdvét vield
pitkdan.

Vanha kalusto soveltuu uusille operaattoreille luonnollisesti vain tietyin ehdoin:
Veturit ja vaunut on voitava peruskorjata siten, ettd peruskorjaus ja kayttokustannuk-
set ovat edullisempia kuin uudishankinta. Ohjaamojen varustus on varsin pieni kus-
tannus ja dieselit voidaan modernisoida tai vaihtaa. Peruskorjauksiin valitaan sellais-
ta kalustoa, jolla on riittdvasti kayttdikaa peruskorjausten jalkeen.

Kaikki kalusto ei ole peruskorjausten suhteen samanarvoista. Sml- ja Sm2-
moottorivaunujen seké sinisten vaunujen kdyttéarvo ja modernisoitavuus on varsin
korkea. Dv12-veturit ovat Dv15/16-tyyppid modernimpia, ja VR Oy peruskorjaakin
niitd. Dieselvetureita voi jopa muuttaa sdhkovetureiksi, kuten koesidhkoveturi Sv1
numero 3201. Tdma alun perin — ja myds nykyinen — Dv12 numero 2501 oli vuosina
1980-1984 muutettuna sdhkdveturiksi Oy Stromberg Ab:n tarkoituksiin.

Muualla Euroopassa liikenteen kilpailutus on useimmiten toteutettu siirtimalld
vanhaa kalustoa uusille operaattoreille. Ndin toimittiin sekd Saksassa ettd Ruotsissa.
Ruotsissa rautatieyhtio SJ:n kdyttokelpoinen vanha kalusto koottiin kalustoyhtioksi,
joka vuokraa kalustoa kilpailutettuun litkenteeseen.
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Talentin kaltainen kevyt moottorivaunukalusto voisi teknisesti soveltua esimerkiksi
rataosalle Jyvaskyla—Haapajarvi—-Oulu tai Joensuu—Nurmes—Oulu. Huippunopeus
on 120 km/h. Kuva: Mikko Laaksonen, Rostockin paarautatieasema.

Myos kevyille radoille on nykyaikaista kalustoa

Timo Louhikari

Lakkautusuhan alaisina on mm. kolme lépikulkulinjaa, joilla ei ole henkil6liikennet-
td. Ne ovat kevytrakenteisia ns. A-ratoja, joiden teknisen ominaisuudet asettavat lii-
kenndintiin omat rajoituksensa. Yhdysratoina ja radanvarren harvan asutuksen vuok-
si ne soveltuisivat paremmin kaukoliikenteeseen kuin siihen paikallisliikenteeseen,
josta VR on niilld jo luopunut.

Kaukoliikenteen esteeksi on néhty ratojen rakenne ja yhteensopimattomuus
VR:n raskaan, usein vain séhkoistetyille radoille sopivan kaluston kanssa. Rajoituk-
sistaan huolimatta A-radoilla liikkuu 2.000 tonnin raakapuujunia, vain muuta rata-
verkkoa hitaammilla nopeuksilla. Kiskobussit ovat aikoinaan kulkeneet 95 km/h.

Radoilla ei siis ole henkildlitkennetts, eikd VR Osakeyhtidlld niille soveliasta
kalustoa. Radan rakenne ei kuitenkaan sininsé ole este matkustajaliikenteen kehitté-
miselle. Maailmalta on saatavilla niille soveliasta nykyaikaista henkildjunakalustoa,
esimerkiksi Stadler Rail -yhtion GTW- ja RegioShuttle-moottorivaunuja tai Bom-
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bardierin Talent-moottorivaunuja.

VR Osakeyhtio on tilannut 16 kappaletta Dm12-dieselmoottorivaunuja, joilla se
aikoo tarjota ostoliikennettd rataosilla Ylivieska—lisalmi, Joensuu—Nurmes, Joen-
suu—Pieksdmaki, Parikkala—Savonlinna, Karjaa—Hanko ja Haapamédki—Tampere.
Lokakuussa 2004 pidetyssd Pro Rautatie -seminaarissa DI Antti Kuisma (Anse-
ri-konsultit Oy) antoi kalustohankinnasta tylyn arvion. Kuisma toimi Valtionrauta-
teiden palveluksessa yli 30 vuotta, mm. liikkuvan rautatiekaluston suunnittelijana ja
kalustoyksikon pédllikkond. Vuodesta 1995 hédn on kuulunut eurooppalaisia rauta-
tienormeja laativan teknisen komitean seurantaryhmaén.

VR Osakeyhtio on “menestyksellisesti mutta varsin virheellisesti lanseerannut
Dm12-kalustonsa kiskobussina, vaikka kyseessad on mité jareimmén luokan mootto-
rivaunu”, Kuisma arvioi.

Kevyen kiskokaluston kehittely sai Euroopassa voimakkaan sysdyksen, kun va-
héliikenteisten ratojen liikenteestd péadsivdt monopolien purkauduttua paittdmaan
alueet. Liikenndintiymparistd oli sukupolven-parin takaisesta muuttunut ja vaati-
mukset kasvaneet. Valmistajien on panostettava sekd matkustusmukavuuteen ettd
turvallisuuteen. Moottorivaunulta, kevyeltd moottorivaunulta ja kiskobussilta vaadi-
taan nyt nopeutta, kiihtyvyyttd ja hidastuvuuden aikaansaavia elementtejd. Niiden on
kulutettava vdhén polttoainetta ja dieselmoottorin on oltava ympéristdystévéllinen.
Hyvin polttoainetalouden aikaansaamiseksi tarvitaan alhaista taarapainoa turvalli-
suudesta tinkiméttd. Korin rakenteen on oltava riittdvén luja ja kuljetuskapasiteetin
hyvé. Vaaditaan monitoimitiloja, wc-varustusta ja erityisesti matalaa lattiaa. Matkus-
tusmukavuutta palvelevat istuimet, hyvét kulkuominaisuudet, helppo ldmmitys, il-
mastointi, kookkaat sivuikkunat ja kokonaistaloudellisuuteen vaikuttavat alhaiset
kustannukset, Kuisma luetteli.

Kevennetyssakédin kalustossa kokonaisriski ei matkustajien ja kuljettajan kan-
nalta saa tulla aiempaa suuremmaksi. Passiivisesta turvallisuudesta tingitidn mutta
aktiivista lisdtdén: parannetaan jarrutuskykyid ja lisdtdén turvallisuusjérjestelmén
vaatimuksia. Tarvittaessa voidaan asettaa myos rataosakohtaisia litkenndintirajoi-
tuksia.

Kevytrakenteisille rataosille sopivaa uutta kalustoa on saatavilla aina kaksiker-
roksisiin kiskobusseihin saakka. Hankituissa Dm12-vaunuissa tehoa on melko pal-
jon, mutta polttoainetalous ei ole kovin hyvi. Kaluston paino suhteessa istumapaik-
kaan on verraten epdedullinen ja lattiakin korkea, Kuisma totesi. Suomen A-radoille
siitd ei jo raskauttaan ole. Thmettelyn aiheeksi jadkin, miksi VR Osakeyhtid paatyi ta-
hén kalustoon.

Léahteet:

DI Antti Kuisma Pro Rautatie -seminaarissa 28.10.2004
www.kolumbus.fi/anseri.konsultit/
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Romutusintoa

Antero Alku

VR Osakeyhtiolld ei asiallisesti ole oikeutta romuttaa yhteiskunnan varoin
hankittua kalustoa, jonka se on saanut kéyttoonsé yhtioté edeltédneeltd valtion
virastolta. Tarpeeton kalusto tulee palauttaa valtiolle, joka voi tehda silld mita
parhaaksi katsoo, myds antaa korvausta vastaan uusien rautatieliikenneyrit-
tdjien kayttoon. Sellainen kiinteistdmassa, jota liikelaitos ja osakeyhtio eivét
tarvinneet, siirrettiin jo aiemmin Valtion kiinteistdlaitokselle.

Suomen rautatieliikenteessd alkoi merkittdvd uusi aika 1980-luvulla, kun viras-
to-VR:n pédjohtajaksi tuli Eino Saarinen. Han ilmoitti, ettd VR tarvitsee nykyaikaisia
suurnopeusjunia. Sellaiset olivat kalliita, eikd Suomessa ollut sellaisia runsaasti lii-
kenndityjé pitkid yhteyksid kuin Pariisista Vdlimeren rannalle, mitd varten Ranskas-
sa rakennettiin TGV-junat ja luotiin eurooppalainen suurnopeusjunan késite.

Jélkikateen on helppo sanoa, ettd Saarinen oli oikeassa. Se, mitd Saarinen itse
asiassa tahtoi, oli rautatieliikenteen kasvojen kohotus, ja se on toiminut. Autoilu, lin-
ja-autot ja lentoliikenne menestyiviat modernilla imagolla. VR oli vanhanaikainen
puurakenteisilla vaunuilla ty6léisid kuljettava valtion virasto.

Turun kaupungilla oli kunnia olla hetken rautatieliikenteen kéarkipaikka, kun
Pendolinojen liikenne suunniteltiin alkavaksi Turun ja Helsingin vililld. Rata jdisi
peruskorjauksenkin jdljiltd mutkaiseksi ja pidemmaéksi kuin maantieyhteys, mutta
parhaimmillaan 200 km/h kulkevat junat olisivat kilpailukykyisié matka-ajassa niin
linja-autoille kuin lentoliikenteellekin.

Ennen Pendolinoja Suomessa oli rautatiekaluston huippunopeus parhaimmillaan
160 km/h. Tdhén ylsivit osa neuvostovalmisteisista séhkovetureista sekd uusimmat
matkustajavaunut. Pendolinot muuttivat hetkessé kaiken vanhanaikaiseksi, silld hi-
das oli menneisyyttd. Kéynnistyi ohjelma, jolla Valtionrautateiden kalusto uusittai-
siin tdysin, ja entisestd huippunopeudesta tulisi minimi perusnopeus.

Téllainen into ei ollut Valtionrautateilld uutta. Suomessa valmistettiin hoyryve-
tureita vuoteen 1957, monissa muissa maissa vield myohempédan. Kun Erkki Aallosta
tuli padjohtaja, hankin halusi modernimman ilmeen kohta sata vuotta téyttiaville Val-
tionrautateille. Hoyryvetureiden tilaukset lopetettiin vélittomasti, ja kdynnistettiin
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hankintaohjelma koko vetokaluston korvaamiseksi dieselvetureilla. Hoyryveturit,
joiden tekninen kayttoikad on kdytdnnossd 40—60 vuotta, siirrettiin syrjain.

Dieseldintid perusteltiin taloudellisin syin, olihan dieselveturin hydtysuhde kol-
me-neljikertainen hdyryveturiin ndhden. Mutta padoma-arvosta ei vélitetty. Lisaksi
dieselkalusto sai ilmaiseksi hyvikseen hoyryvetureita varten rakennetut tallit ja ko-
nepajat, joiden kustannukset laskettiin kylld hoyryvetureiden rasitteeksi.

Hoyryvetureiden kéyttd viheni samaan tahtiin kun dieseleité valmistui. 1950-lu-
vun vetokalustokanta poistettiin karkeasti sanottuna nuorempana kuin kéyttdikénsa
puolivélissd 1970-luvun alussa. Nykyarvolla laskettuna heitettiin hukkaan noin
2.500.000.000 € (2,5 miljardin) investointi, joka tdnd pdivana vastaa noin kahta vuot-
ta VR-konsernin liikevaihtoa tai ldhes kaksinkertaista VR-konsernin tasetta. Toinen
vertailukohde on VR Osakeyhtion meneillddn oleva kalustonhankintaohjelma vuo-
teen 2010, jonka arvo rahana on 712.000.000 € (0,712 miljardia).

Samantapainen romutusinto iski VR:d4dn vuosituhannen lopulla, erityisesti siind
vaiheessa kun valtiollinen virasto muutettiin ensin liikelaitokseksi ja sitten osakeyh-
tioksi. Innokkaasti kalustoa hankkivalle yhtidlle kertyi runsaasti tarpeetonta veturi-
ja vaunukalustoa. Kaluston ainoa vika oli pieni huippunopeus. Kalustoa otettiin suo-
raan kaupallisesta liikenteestd romuksi myytavéksi.

Erityinen kielto oli myydd mitddn ehjind; kaiken oli paddyttdvd nimenomaan
kéyttokelvottomaksi romuksi. Ulkomailta oli varoittavia esimerkkejd. Maailmalla oli
kéytetyn rautatiekaluston markkinat. Pienet operaattorit perustivat toimintansa edul-
liseen kéytettyyn kalustoon. Jopa muutaman veturin pienyhtidt menestyivét ostettu-
aan 1950- ja 60-luvuilla valmistettua kalustoa, jonka ne itse kunnostivat.

Kun Valtionrautateistd tuli osakeyhtio, omistaja eli valtio jarjesti VR-konsernille
tarpeettoman kiinteistbomaisuuden uudelleen Ratahallintokeskuksen (RHK) ja valti-
on kiinteistolaitoksen kanssa. VR-konsernille jéivit vain ne rakennukset, jotka se to-
dellisuudessa tarvitsi. Asemat siirtyivat RHK:lle. Loput tulivat Valtion kiinteistolai-
toksen omaisuudeksi, ja suuri osa niisti realisoitiin eli myytiin. Miksi néin ei tehty
VR Osakeyhti6lle tarpeettoman kaluston kanssa? Miksi kdyttokelpoisia vetureita ja
vaunuja siirrettiin VR Osakeyhtidlle yli sen tarpeen, jotta se sai hdvittdd veronmaksa-
jien rahoilla ostetut ehjét veturit ja vaunut?

VR Osakeyhtion hankintatoimi eteni Pendolino-junista matkustajavaunujen ja
sahkovetureiden hankintaan. Kun ratojen sdhkdistys eteni, oli luonnollista, ettd sah-
kovetureiden tarve kasvoi. 1990-luvun alussa vanhimmat diesel-linjaveturit olivat
sentdédn jo noin 40-vuotiaita, joskaan eivit kayttokelvottomia. Mutta 160 km/h no-
peuteen ei niisté ollut.

Mihin tdtd nopeutta tarvitaan? Junalla padsee Suomen pédstd padhian yon yli
vaikka 80 km/h nopeudella. Valtaosa Suomen elinkeinoeldméstd nukkuu yoll4, ja sil-
le on yhdentekevéa, tuleeko rahti perille odottamaan aamua kello 02:00 vai 06:00.
Henkiléliikenne on eri asia, mutta henkil6- ja rahtiliikenteen kalusto on joka tapauk-
sessa erikseen, eiké rahtia ja matkustajia kuljeteta samoilla junilla.

Nyt VR Osakeyhtio romuttaa niin sanottua sinisté vaunukalustoa. Taaskaan vau-
nuissa ei sindnsé ole juuri mitdén vikaa. Toisin kuin vanhat puurakenteiset vaunut,
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nidma eivit lahoa 30 vuodessa. Siniset terdsvaunut ovat varmoja rakenteeltaan, ja ne
kelpaisivat hyvin uusille yrittdjille. Ja taaskaan valtio-omistaja ei puutu kéyttokelpoi-
sen omaisuuden hévittdmiseen.

Seuraavaksi VR osakeyhtion romutusinto kohdistuu vuosina 19671973 valmis-
tettuihin Sm1-s@hkdmoottorijuniin. Ne halutaan romuttaa 2010-luvun loppuun men-
nessd, kun halutaan ostaa uudet junat. Hankinnan arvo, 50 uutta junaa entisten tilalle,
on yhteensd noin 200.000.000 € (200 miljoonaa).

Jélleen on syytéd ihmetelld, miksi junat pitdd romuttaa. Sm1-junien huippunopeus
on 120 km/h ja kiihtyvyys 1,1 m/s’. Paikallisliikenteessi ei parempaa suorituskyky
tarvita, silla suurempi kiihtyvyys ei tule kysymykseen seisovien matkustajien kanssa,

Sm1-junien huippunopeus on 120 km/h ja kiihtyvyys 1,1 m/s°. Paikallisliikenteessa
ei parempaa suorituskykya tarvita. Kuva: Jarkko Voutilainen.

eikd huippunopeuteen edes ehditd kithdyttda lyhyilld asemaviéleilld. Pitkillakaan va-
leilld suuremmasta nopeudesta ei ole kdytdnnossé etua aikataulun nopeuttamiseksi.

Sm1-junat ovat rakenteeltaan erittdin nykyaikaisia, elektronisella tyristoriteknii-
kalla toteutettuja sahkdjunia. Niiden méaéraaikaishuolloissa yllapidetdan kaikki kulu-
vat osat niin, ettei juna vanhene autojen tai bussien tapaan korjauskelvottomaksi. Ne
eivit ruostu eivitka tirise niin, ettd sen vuoksi junan ja telien runko kévisi kayttokel-
vottomaksi.

Sm1-junien vika on korkea lattia, kun uusissa Sm4-junissa lattia on ovien koh-
dalla laiturin korkeudella. Mutta onko tdméa 200 miljoonan euron arvoinen asia? Entd
mitd maksaisi, jos Sml-junien eteiset muutettaisiin matalammiksi ainakin liite-
vaunussa, jossa lattian alla ei ole tekniikkaa? Tédllainen modernisointi olisi jopa siitd
hyva kauppa, ettd se tyollistdisi todenndkdisimmin suomalaista teollisuutta toisin
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kuin uusien junien hankinta, joka saattaa Pendolinojen ja Smé4-junien sekd
Dm12-moottorivaunujen tapaan paitya ulkomaiseksi hankinnaksi.

Ulla Anttila ja viisi muuta vihreiden kansanedustajaa on kysynyt Eduskunnassa
28.4.2004 (KK 363/2004) matalalattiajunista. Ministeri Luhtasen vastauksessa
Sm1-2-junien muuttaminen matalalattiaisiksi sanotaan junien rakenteen vuoksi mah-
dottomaksi. Vastaus on osittain oikein, mutta ei tdysin.

Viime kéddessd kysymys on muutoksen hinnasta kuin myds siitd, minkélainen
muutos toteuttaa kysyjien toivomaa esteettomyyttd junaan padsyyn. Sml-junan
moottorittoman liitevaunun eteisten ja keskiosan madaltaminen tekee junasta puolik-
si esteettoman, eikd muutostyo ole edes kovin vaativa. VR Osakeyhtion viimeaikais-
ten kalustohankintojen hintojen sekéd Baselin raitiotieperdvaunujen muutostyon pe-
rusteella tdllainen muutos tuskin maksaa enempéé kuin 150.000 €. Sm2-junien me-
neilld oleva saneerausohjelma maksaa 800.000 € junaa kohden.

Rautatiekaluston peruskorjaus ja pitkd ikd eivét ole mikdén omituinen asia. Sitd
tehddén nimenomaan silloin, kun kaluston suoritusarvot ovat riittévét, jolloin uuden
kaluston hankinta ei tuo kaluston kéyttdon liittyvid etuja. Néin toimii VR Osakeyhtio
itsekin toisessa tapauksessa. Dv12-sarjan dieselveturit ovat vanhempia kuin Sm1-ju-
nat. Niissd on my0s enemméin kuluvia osia kuin sdhkoéjunissa, mistd syystd sahko-
kayttoista kalustoa kéytetddn yleensédkin pidempéén kuin dieselkalustoa. Dv12-sar-
jaa peruskorjataan nyt yli 40 vuoden ikdisend, eikd romutuksesta ole mitdén puhetta.
Jopa vaikeasti onnettomuuksissa vaurioituneita vetureita on rakennettu lahes uudes-
taan.

On aihetta ihmetelld, miten VR Osakeyhti6lld on varaa Sm1-junien 200 miljoo-
nan korvaushankintaan, kun VR-konsernin omistaja tuskailee muutaman kymmenen
miljoonan euron kanssa rataverkon yllapidossa. VR Osakeyhtio sanoo rautatieliiken-
teen hoidon olevan kallista. Omistaja antoi VR Osakeyhtiolle tukirahaa 57.200.000 €
(57,2 miljoonaa) vuonna 2003, ja valtiovarainministerié on ilmoittanut, ettd timéakin
on liikaa. Jos Sm1-junien kéyttd4 jatkettaisiin, vaikutus tunnin vélein kulkevan pai-
kallislitkenteen liikenndintikustannuksiin on arviolta noin kolmanneksen vihennys
verrattuna uusien junien kayttoon.

Varsinais-Suomen seutu on yksi alueista, joilla rautateiden paikallisliikennettd ei
ole: VR Osakeyhtio ei suostu ajamaan kannattamattomina pitimidén junia. Tilannet-
ta voi tarkastella esimerkiksi Turun—Salon vililla. Liikenteen hoito uusien junien
kustannuksin tuottaisi voittoa 760.000 € (0,76 miljoonaa) vuodessa. Jatkamalla
Sml-junien kayttoa liikkenteen voitto olisi 1.160.000 € (1,16 miljoonaa) vuodessa.
Téhén paddytddn laskemalla Sml-junien kalustokustannukset peruskorjauksen mu-
kaan, silld junien hankintakuluthan on jo kuoletettu.

Jos uusia junia kuitenkin hankitaan 50 kappaletta tehostamaan paidkaupunkiseu-
dun paikallisliikennettd matalan lattiansa ansiosta, Sm1-junien romuttamisen sijasta
vanhat junat voidaan sijoittaa muun Suomen henkildliikenteeseen. Tunnin vuorova-
lilld 50 Sm1-junaa riittdisi kattamaan 1.350 kilometrid paikallisliikenteen junayh-
teyksia.

VR Osakeyhtion mielesté téllainen liikenne ei ole kannattavaa, eiké se ole kiin-
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nostunut paikallisliikenteestd muualla Suomessa kuin padkaupunkiseudulla. Junat
siis joutavat romuksi.

Muutaman vuoden kuluttua kannattavuutta voivat arvioida muutkin kuin VR
Osakeyhti6. Euroopan unioni pakottaa Suomen purkamaan VR Osakyhtién monopo-
lin yhteiskunnan tukeman liikenteen osalta jo ennen vuotta 2010. Silloin kalustolle
tulee kysyntaa.

Liikenne- ja viestintdministerion tulee pitdd VR Osakeyhtion omistajien eli Suo-
men kansalaisten puolta. Sen ei tule antaa romuttaa Sm1-junia, kdvi muuten miten
hyvénsd. VR Osakeyhtio ei ole hankkinut junia omalla tulorahoituksellaan, vaan se
on saanut ne kdyttoonsd, kun Valtionrautatiet yhtiditettiin. Monopoliasemastaan
huolimatta VR Osakeyhti6 ei kykene hankkimaan uusia junia Sm1-junien tilalle il-
man valtion rahallista tukea. Nousevia tukivaatimuksia VR Osakeyhtié perustelee
uuden kaluston hankinnoilla. Miksi valtion pitéisi tukea kalustohankintoja, jotka
nostavat liikenteen hoidon kustannuksia? Silloinhan on viisaampaa jatkaa nykyisen
halvemmalla toimivan kaluston kayttoa.

Jos VR Osakeyhti6 ei halua kdyttdd Sml-junia, ei ole oikein, ettd se pakottaa
omistajansa maksamaan kalliimmista junista romuttamalla halvemmalla toimivat ju-
nat. Jos VR Osakeyhtio katsoo Sm1-junat itselleen tarpeettomiksi, sen tulee palauttaa
junat niiden alkuperéiselle hankkijalle, Suomen valtiolle. Valtio voi sijoittaa ne Suo-
men rautateilld toimivan kaluston kalustoyhtioon, joka voi tarjota niitd kiinnostu-
neelle operaattorille.

Lahteita ja liitetietoa

Vetokalustoinvestoinnin arvo:

Vuoden 1961 lopussa oli hdyryvetureita kdytdssda 660 kpl, dieselvetureita 111 kpl.
Hoyryveturit poistettiin kidytostd 1970-luvun alussa. Vuonna 1975 kaikki jéljella
olevat olivat varastoituna, jolloin oli kdytdssd 379 dieselveturia ja 39 sdahkdveturia
=418 kpl.

660 veturia, yhden veturin arvo 2,5 M€ (Sr2 1999 3,75 M€) ja kayttoika 50 vuotta.
Veturin vuosipoisto 0,13 M€ 4,5 % korkokannalla. Jos vetureita kaytettiin keski-
madarin vain 20 vuotta, heitettiin hukkaan 30 vuoden investointiarvo eli 660 veturia
x 30 vuotta x 0,13 M€ = 2.574 ME€.

Kaluston kierritystapauksia:

Koko Itd-Euroopan raitioliikenne

Berliinin Tatra-raitiovaunujen peruskorjaukset. Hintatiedot www.kaupunkiliiken-
ne.net

OBB sarja 1043, 9 kpl TCGAB:lle Ruotsiin hintaan 40 MSkr

Viron amerikkalaisveturit, esitelty Resiina-lehdessd Sakari K. Salon artikkeleissa.

Kaluston peruskorjausta:
Nuorennusleikkauksia viisikymppiselle dieselkalustolle:
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http://industrial-rail.com/index.html (13.12.2004).

HKL-metrojunat, peruskorjaus 25 kéyttovuoden jalkeen.
HKL-nivelraitiovaunut, peruskorjaus 25-30 kdyttévuoden jalkeen.

Tallinnan Tatra-raitiovaunujen pidentdminen matalaosilla yli 20 vuoden ik&isina.
San Franciscon 1950-luvun PCC-vaunut F-linjalla. http://www.phillytrol-
ley.org/muni.html (sis hintatiedot)

Konkreettisia esimerkkeja ”kestokalustosta”:

Prignitzer Eisenbahnin V270 / V200.1 peruskorjaukset,
http://www.prignitzer-eisenbahn.de/gruppe/v270/index.html

Philadelphian PCC II -hanke: http://www.phillytrolley.org/2320debut index.html
Bostonin Mattapanin PCC-hanke,
http://www.railroad.net/articles/railfanning/mbtatrolley/index.php

Baselin keskeltd madalletut raitiotieperdvaunut,
http://www.tramclub-basel.ch/rb/index_rollmaterial.html

VR:n Dv12-veturit, joita peruskorjataan yli 40 vuoden ikéisind, vanhempina kuin
Sm1-junat.
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Raideliikenne
kaupunkituottavuuden
valineena

Elmeri Kollanus

Suuremmat titviimmaét kaupunkiseudut luovat yritysten sijoittumiselle etuut-
ta — toimialakantavuutta, josta kdytetddn termid agglomeriaetuus. Toimivalla
taajamien vilisell4 liikenteelld on siis yhteys tydpaikkojen muodostumiselle
ja pysyvyydelle alueella.

Jotta etu toimisi, litkenteen tdytyy olla sddnndllisté ja tavoittavaa. Tavoitetta-
vuudesta kiytetddn termié tarjontasuhde. Tarjontasuhteen edut taas tulevat
esiin sijoitettavuudella ja asemien esteettomyydelld, seké siind missd ja min-
kilaista palvelua liikennoijé raiteilla tarjoaa. Tarjontasuhdetta pitéisi kehittad
lahiliikenteen avulla sielld missd kaupunkeja ja taajamia on helminauhoina.
Maakuntatasolle pitdisi saada suurempi vastuu joukkoliikenteen tarjontasuh-
teen ratkaisuista. Vastuu vaatisi myds valtaa paikallistasolle mm. vuorojen
suunnittelusta seké tukien kontrollista. Sama organisaatio koordinoisi ldhilii-
kenteen kiskoilla kuin kumipyorillékin ja olisi vastuussa mm. maakunnan
kaavoituksesta, mika loisi kestivimpaa alueiden kayttoa.

Maakuntien liittojen yhteisessé Eteld-Suomen tulevaisuuden visiossa on kehitel-
ty aluerakenteen yhdistymistd Turun seudun, Uudenmaan, Tampereen, Lahden,
Kymenlaakson seka jopa kaakkoiskulman Saimaankaupungin kattavaksi kaupunki-
verkostoksi. Silti alueita yhdistavét julkisen liikenteen reitit palvelisivat vain suurim-
pia kaupunkikeskustoja. Jopa tiiviiden kaupunkiseutujen taajamien vélinen litkenne
on lopettamisuhan alla, vaikka kokemukset muista Pohjoismaista osoittavat, etté rai-
deliikenne aluekeskuksiin ldhitaajamista olisi toimivaa. Ongelman muodostavat pai-
kallisliikenteen vuorotarjonta ja aikataulut Uudenmaan ydinalueen ulkopuolella seka
Helsinki-keskeinen suunnittelu. Rautatien yhdistdavaa vaikutusta ei ndhdd mahdolli-
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Etela-Suomen aluerakenne. Kuvassa havainnollistettuna 70 kilometrin renkaalla Pai-
jat-Hameen ja Kymenlaakson kaupunkiseudulla sisamaan optimaalisempi sijoittumi-
nen jakelulogistiikalle (Kotka 250 000 asukasta, Salpausselan seutu Kouvola tai Lahti
n. 400 000 asukasta.), ja nonstop-junaliikenteen mahdollisuudet satamista sisamaan
terminaaleihin paluulastin tuotantolaitosten laheisyyteen.

suudeksi edes Eteld-Suomen tiiviisti asutuilla radanvarren teollisuusnauhoilla.

Kaupunkitutkimuksissa yhtena piirteend Tukholman kaupungin parempaan ve-
tovoimaan on ollut huomio paremmin muodostetun tydmatkavirran sukkulointilii-
kenteen toimivuudesta Helsingin vaikutusalueeseen verrattuna. Kun katsoo karttaa,
huomaa Tukholman raideliikenteen tasaisen kattavuuden joka suuntaan. Kalusto on
sovitettu oikein suunnan, etdisyyden ja kaupunkirakenteen suhteen.

Mitd koko Eteld-Suomen kattava kaupunkiverkosto voisi sitten olla, jos joukko-
litkkenteessa olisivat yhtendiset taksat ja jos kaikkia kaupunkiketjuja Kymenlaaksos-
sa, Himeessd, Uudellamaalla, Lansi-Uudellamaalla, Varsinais-Suomessa ja Pirkan-
maalla yhdistdisi maakunnallinen, toimiva ja tavoittava paikallinen raideliikenne?
Muodostuisi miltei kolmen miljoonan ihmisen yhtendinen eurooppalainen kaupunki-
verkosto.

Koko Eteld-Suomen kattava paikallisraideliikenne on yksi tarkeimmistd edelly-
tyksistd, jotta Helsingistd ja koko Eteld-Suomesta kasvaa kilpailukykyinen metropo-
lialue Euroopassa. Yritysten ja tyopaikkojen sijoittuvuudelle tilastopiikkejd on turha
odottaa, ja tulevaisuudessakin Euroopassa yha erikoistuvat yritykset sijoittuvat sin-
ne, missd niilld on parhaat edellytykset toimia: tae tydvoiman saannista, muita alan
tyopaikkoja alueella seké ulkoistamisen helppous.

Eteld-Suomessa yhtendiseen rakenteeseen tuo vield oman lisénsé joka kaupunki-
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alueen erikoistuneet klusterit, jotka muodostaisivat yhdessd tasapainoisemman elin-
keinorakenneratkaisun. Tésté yritystoiminnalle paremmasta sijoittumisen edellytyk-
sestd kdytetddn termid agglomeriaetuus. Edun hyodyntamista toivoisi ndkevénsé oi-
koradan ldhiliikenteessd, jotta se kdyttdisi my0s teollisuusnauhan tiiviin itdosan hyo-
dykseen, kuten Lahden ja Kouvolan seutujen vilisen liikenteen.

Oikein suunniteltu raideliikenne yhtendistdd kaupunkitalousalueita tehok-
kaampaan kaupunkituottavuuteen ja toimialakestidvyyteen.

Maakunnallisista ratkaisuista nostan esiin Kymenlaakson. Kouvolan—Kotkan
paikallisjunaliikenne on lopettamisuhan alla, vaikka samaan aikaan maakunta ja seu-
dun kunnat jakavat palveluitaan — kuten oppilaitoksia ja terveydenhuoltoa — maakun-
nallisesti eteldn ja pohjoisen kesken. Mikd Kymenlaaksossa on vikana, kun 14hi-
junaliikennetti ei saada kannattavaksi huolimatta optimaalisesta véestopohjasta, hy-
vistd perustuloista ja suuresta alueen sisdisestd liikenteestd? Muualla Euroopassa
vastaavilla reiteilld liikenndiddén huomattavasti tthedmmin ja tarvitaan paljon va-
hemman tukea.

Suomessa paikallisjunien pysékkien optimaalisen sijoittamisen, vuorotiheyksien
tai muun palvelutason kehittdmisen eteen ei ole tehty mitdan. Muussa liiketoiminnas-

Pohjoismainen esimerkki: Sama juna kulkee seka rataverkolla etté keskella kaupun-
kia Tanskan Helsingorissa. Kuva: Mikko Alameri

sa palvelutasoa parannetaan, jos asiakkaita halutaan lisdé. Paikallisjunaliikenteen
nykyinen tilanne ja epdvarmuus sen jatkumisesta vain haittaa maakunnan yhtendi-
syyskehitysta.

Hyvé ratkaisu Kymenlaaksossa ja muilla alueilla olisi Ruotsin tyyppinen paikal-
lisesti hoidettu joukkoliikenneratkaisu. Suomessa sité voitaisiin nimittds maakunta-
litkkennemalliksi, ja joukkoliikenteen hallinto toimisi vaikka alueen maakuntaliiton
yhteydessd. Télloin maakuntakaavatason alueidensuunnittelusta, maakuntastrate-
giasta seka julkisesta liikenteesté vastaisi sama paikallinen organisaatio. Maakunta ei
voisi pestd kdsiddn kestamattomasti aluerakenteen suunnittelusta, koska se joutuisi
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itse koordinoimaan julkisen liikenteen tarjontasuhteen. Alueen kehityksestd vastuul-
linen ja sen edunvalvontaa johtava organisaatio suunnittelisi niin paikallisjuna- kuin
muut julkisenliikenteen vuorot, sekd niiden yhteensovittamisen yhteistariffiin. Sil-
loin Kymenlaaksossa ei tulisi lipunhinnaltaan kohtuuttomaksi esimerkiksi nykyisen
palvelurakenteen kannalta valttdimaton Kotka—Kouvola—Kuusankoski-yhteys, vaan
lipunhinta sopisi pdivittdisiin yhteyksiin. Kaikki alueelle tarvittava valtion tuki voi-
taisiin my0s maksaa maakunnan maankaytto- tai liikkenteensuunnitteluorganisaation
kautta liikenteelle, jolloin tukea saava maakunta voisi kontrolloida rahamaérésté saa-
tavan hyddyn, palveluntarjonnan ja hintatason.

Kymenlaaksossa toimiva paikallisliikenne tuottaisi selvdd agglomeriaetuutta.
Nykyinen Kymenlaakson radan litkennehédn tukee aikatauluiltaan vain pikajunien
syottoliikennettd. Hyvin radanvarrella olevan Pohjois-Kymenlaakson tiiviin kaupun-
kialueen ja ldhiympdriston voisi kattavammin yhdistdd raideliikenteelld Kotkaan.
Kymenlaakso on Suomen tiheimmin asuttuja maakuntia ja miltei 190.000 ihmisen
viestOstd suurin osa asuu rautatielinjojen 1dheisyydessd. Kouvolan seudulle ja Kot-
kaan saataisiin tiiviisti radanvarteen yhtendinen tydssakdynti-, opiskelu- ja palvelu-
alue. Oppilaitosten ja palvelujen poliittiset sijoittamispaidtokset ovat jo luoneet yh-
tendistd kaupunkiseutua. Yhteyksien parantuessa nykyistd useammat toimialat voisi-
vat sijoittua alueelle, jolloin pystyttdisiin turvaamaan nykyiset tyopaikat sekd myds
lisddmaan niitd. Yhtendisen kaupunkirakenteen edut nakyvét selvimmin tyollistavilla
palvelualoilla. Kaupunkiseudun yhdistiminen toteutuu helpoimmin kattavalla ja ta-
voitettavalla paikallisella raideliikenteelld.

Toimialasijoittumista voitaisiin parantaa raideliikenteelld myos Eteld-Karjalassa
ja Savossa, josta kuuluu hitdhuutoja, kun kaupungit eivét pysty tarjoamaan nykyis-
tenkdin yritysten vaatimaa aluerakennetta. Eteld-Karjalassa toimiva ldhiliikenne 40
kilometrin mittaisella rataosuudella Lappeenranta—Imatra tekisi ”Saimaankaupun-
gista” yli 100.000 ihmisen tiiviin kaupunkiseudun ja toisi korkeakoulun vetovoiman
koko nauhakaupungin alueelle. Kiskobussiliikenne Imatra—Savonlinna yhdistdisi
Savonlinnan ja Parikkalan nauhakaupungin opiskelu- ja tydpaikka-alueeseen. Tule-
vaisuudessa koko Kaakkois-Suomessa voitaisiin kdyttdd uusia raideyhteyksia tavoi-
tettavuuden parantamiseen. Nykyaikaisten raideliikenneratkaisujen elinehto on kui-
tenkin paikallistason suunnittelu, koska valtakunnalliset yksikot eivit nde nditd mah-
dollisuuksia.

Paikallisia mahdollisuuksia on myds tavaraliikenteen massatavarakuljetuksissa-
kin, joita nykykehitykselld on siirtynyt kiskoilta kumipydrille Paijat-Hameessa ja
Kaakkois-Suomessa. Jopa paperitehtaan kokoiset yksikot ovat purkaneet raiteensa
pois. Jo nyt transitoliikenteen takia alueen kuormitetut maantiet altistuvat yha suu-
remmalle paineelle liikenteen kasvaessa. Kyse on taysin EU:n tavoitteiden vastaises-
ta kehityksestd. EU suosii kisko- ja vesiliikennettd pienempien hiukkaspaistojen ja
turvallisuuden takia. Hiukkaspééstojen on uusissa tutkimuksissa kerrottu aiheutta-
van elinidn vdhenemisté ja jopa kuolemantapauksia.
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Lahteet:

http://www.etela-suomi.fi/

Esko Lauronen: Kaupunkituottavuus; Lontoon, Tukholman ja Helsingin vertailu
(Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston yleissuunnitteluosaston selvityksid, ISSN
1458-9664)

http://www.kymenlaakso.fi

http://www.thousand-lakes-canals.fi

Euroopan yhteiséjen komissio Bryssel 12.9.2001 KOM(2001) 370 lopullinen Val-
koinen kirja Eurooppalainen liikennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aika
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Suomen rautatieliikenteen
uudistusohjelma

Mikko Laaksonen

Suomen yhdyskuntarakenne on rakentunut rautateiden varteen, mutta nykyinen lii-
kenndintipolitiikka ei endd tue sitd. Paikallislitkenne ja radan varren teollisuuden
kuljetuspalvelut ovat puutteellisia. Liikenne on Helsinki-keskeistd, mika haittaa Suo-
men muiden osien kehitysta.

Henkil6junaliikenteessd on keskitytty keskusten vélilla kulkeviin nopeisiin ju-
niin, lahinné IC- ja Pendolino-liikenteeseen. Nopeushyoddyt ovat rataverkon puuttei-
den vuoksi jadneet vahiisiksi. Satsaus nopeaan liikenteeseen on heikentényt junalii-
kenteen palveluja suomalaisten valtaosan kannalta. Samalla asemia on véhennetty ja
pakolliset paikkaliput tai ravintolavaunujen vihentdminen ovat heikentéineet yleista
palvelutasoa.

VR Osakeyhtion tehoton organisointi nostaa sekéd henkilo- etti tavaraliikenteen
kuljetuskustannuksia ja hidastaa erityisesti rahdin kulkua. Henkil6liikenteessé kalus-
ton ja henkildstdn kdyttd on tehotonta, kuten aikaisemmassa ostoliikennettd koske-
vassa artikkelissa osoitettiin. Tavaraliikenteessé kuljetuksia on siirtynyt pois raiteil-
ta, koska tilaajien toivomiin toimitusaikoihin ei ole pystytty — vaikka liikennoin-
tinopeus olisi helpostikin riittdnyt.

VR-konserni on my®os tieliilkenneoperaattori omistamiensa Pohjolan Liikenteen,
Transpointin, Combitransin ja Transuotilan kautta. Koska yhtymén raideliikenne toi-
mii suojattuna ja maantieliikenne kilpailutilanteessa, kuljetuksia siirtyy yhtymén te-
hokkaammin hoidetuille maantieyksikdille — vaikka kuljetukset maanteitse eivét hoi-
tuisikaan aina turvallisesti.

Samaan aikaan valtio ja kunnat tukevat VR Osakeyhtion henkiloliikennetti
57.200.000 (57,2 miljoonalla) eurolla vuodessa (vuonna 2003).

Kaikki paikallis- ja taajamajunaliikenne ja suuri osa tavallisista pikajunista on
ostoliikennettd, josta rautatieyhtid veloittaa valtiota ja kuntia. Tuen ulkopuolella
ovat pddosin vain IC- ja Pendolino-liikenne. Varsinaisen tuen (lipputulojen ja VR
Osakeyhtion korvauksen erotuksen) lisdksi YTV maksaa VR Osakeyhtion paikallis-
litkkenteestd noin 20 miljoonaa euroa enemmén kuin mité liikenne maksaisi HKL
Metroliikenteen toteuttamana. VR henkil6liikenteen litkevaihto vuonna 2003 oli
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296,9 miljoonaa euroa. VR henkildliikenteen subventioaste on siis noin 19-25 %.
Monopolin nojalla VR saa aina haluamansa tasoisen tuen, eiki se ole tilivelvollinen
litkenteen todellisista kustannuksista.

VR Osakeyhtion kalustopolitiikkaa ovat leimanneet ylimitoitetut uudishankin-
nat ja modernisoimiskelpoisen kaluston romutus. Uusi kallis kalusto on osaksi ollut
epéluotettavaa, mika on lisdnnyt kustannuksia entisestéén.

Ratojen peruskorjauksen médrdrahat on suunnattu vaérin. Nopean liikenteen ra-
dat on suunniteltu niin, ettd ne eivit enéi palvele kaikkia radan varren taajamia — osa
radoista on linjattu kokonaan pikkukaupunkien ja kylien ohi. Sivuraiteita on purettu,
yhteydet moniin teollisuuslaitoksiin ovat katkenneet ja ratakapasiteetti on vihenty-
nyt. Ratakapasiteetti useilla satamiin johtavilla osuuksilla on liian alhainen: Turku—
Helsinki ja Turku—Toijala sekd Kouvola—Kotka ja Hanko—Karjaa—Hyvink&a.

Investoinnit uusiin ratoihin ovat kdytannossd tukea VR Osakeyhtidlle. Erityisen
ongelmallisia ovat olleet YTV-alueen kaupunkiratainvestoinnit, joista kunnat ovat
useimmiten maksaneet huomattavan osan (30—70 %). Kunnat joutuvat maksamaan
koko liikenteen tuen, mutta eivét silti voi paattdd, kuka ja milld hintatasolla radoilla
litkenndi.

Suomen nykyisen rautatiepolitiikan seurauksena siirtyy kuorma-autoille, lin-
ja-autoille ja henkildautoille sellaista liikennetté, joka voitaisiin hoitaa rautateilla:
keskisuurten kaupunkien ty6-, koulumatka- ja asiointilitkennettd, pitkdn matkan hen-
kiloliikennettd seka satamien vienti- ja tuontilitkennettd. Maantieverkko kuormittuu
lisdd samalla kun seké palvelutaso ettd turvallisuus heikkenevit.

Uudistusohjelma Suomen rataverkolle

1. Tavaraliikenne vapautetaan koko rautatieverkolla

VR Osakeyhtion nykyinen tavaraliikenteen tariffi on mééritelty monopolin nojalla
80-90 prosentiksi kuorma-autoliikenteen tariffeista. VR-Yhtyma ei kérsi tariffista,
koska se voi siirtdd kuljetuksia my0s omille tieliikenneyksikéilleen (Transpoint,
Combitrans ja Transuotila). Ne toimivat ja hinnoittelevat kuljetukset kilpailutilan-
teessa.

Talloin rautatiekuljetusten todellinen kaluston pddomakustannuksista, huollois-
ta, energiasta ja litkennehenkilokunnasta koostuva kustannustaso, joka on vain noin
25-50 % kuorma-autoliikenteestd, ei siirry kuljetusten tilaajien hyddyksi.

Rautateiden tavaraliikenne koko rataverkolla vapautetaankin EU:n vaatimukses-
ta turvallisuusvaatimukset tayttaville liikkennditsijoille vuonna 2007. Kilpailun avaa-
misen my6td metséteollisuuden kuljetuksia, erityisesti raakapuuta ja vientiliikennetta
voi odottaa rautateille lisda.

Rautateilld voidaan odottaa myds satamien kontti- ja trailerikuljetusten lisddnty-
mistd. Erikoistuneiden pienten tavaraliikenneoperaattoreiden on mahdollista palvel-
la vaikka yhden syrjdisen rataosan liikennetti tai tiettyd teollisuuslaitosta. Teollisuus
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voi perustaa my0s omia rautatiekuljetusyhtioita.

Tavaraliikenteen vapauttaminen johtaa rautatiekuljetusten kilpailukyvyn voi-
makkaaseen nousuun. Kuljetuskustannusten alentumisella on my6s mydnteisid vai-
kutuksia kansantalouteen.

2. Paikallishenkiloliikenne ja valtakunnallinen ostoliikenne
vapautetaan

EU:n komissio valmistelee ostoliikenteen kilpailuttamispakkoa, joka saattaa astua
voimaan jo vuonna 2008 tai 2009. Samalla paikallisliikennettd voi Suomen rataver-
kolla harjoittaa muukin operaattori kuin VR Osakeyhtid. Nykyisin Suomessa paikal-
lisliitkennettd on kdytdnnossd ldhinnd vain pddkaupunkiseudulla. Se on sallittava
my6s muualla maassa esimerkiksi seuraavin edellytyksin:

1. Liikennditsija pyséhtyy kaikissa radan varren taajamissa.
doilla kuin linja-autoliikenne.

3. Mikdli liikkennetti tuetaan julkisista varoista muutoin kuin seutulipputuel-
la, litkenne kilpailutetaan.

4. Liikenneluvan edellyttimén palvelutason — véhintdan tarvittavat pysékit,
vuorot ja kapasiteetin — méadrittelee alueellinen joukkoliikenneviranomai-
nen. Tdma on nykyisin ld4ninhallitus, tulevaisuudessa alueellisena viran-
omaisena voivat olla kuntien ja maakuntaliittojen muodostamat maakun-
nalliset tai kaupunkiseudulliset joukkoliikenneviranomaiset. Niilld on
etuoikeus ostaa haluamansa tasoinen paikallisliikenne kilpailutuksen pe-
rusteella.

Valtakunnallinen ostoliikenne, esimerkiksi poikittaisjunalinja Turku—Tampe-
re-Jyvaskyld—Pieksaméki—Kuopio/Joensuu kilpailutetaan saman mallin mukaan.

3. Koko nykyinen rautatieverkko siilytetiin perustasoisena

Ratahallintokeskuksen helmikuussa 2005 esittdmén suunnitelmaluonnoksen mukaan
lahes tuhannen uhanalaisen ratakilometrin peruskorjaaminen kierrdtysmateriaalein
maksaisi noin 171 miljoonaa euroa. Summa on vain viisi prosenttia kaikkiaan
3.444.000.000 (3.4 miljardista) eurosta, joka on esitetty “Liikennevayldpolitiikan
linjauksia” -raportin investointiohjelmassa. Elinkaarirahoituksella, 30 vuoden lainal-
la ja 4,5 % korolla kulut olisivat vuodessa noin 10.500.000 (10,5 miljoonaa) euroa,
kymmenen vuoden rakennusohjelmana ilman lainarahoitusta 17 miljoonaa vuodes-
sa.

Naille sivuradoille voidaan ohjata merkittévésti lisda liikennettd kunnostuksen
jélkeen, eikd vain rahtia, jonka médrdén voi tavaraliikenteen kilpailun avaamisen jél-
keen muutenkin odottaa monin paikoin lisdysté. Katkaistavaksi ehdotetuille rataosil-
le Joensuu-Lieksa—Nurems—Kontioméki—(Oulu), (Lappeenranta)—Parikkala—Sa-
vonlinna—Pieksimiki—(Jyviskyld), Jyviskyli-Ainekoski—Haapajirvi—(Oulu) seki
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Lahti-Heinola on aikaansaatavissa henkildliikennettd kevyilld moottorivaunuilla,
kun henkil6liikenteen kilpailu vapautetaan. Esimerkiksi Oulusta kdsin toimivan ope-
raattorin kaukojunat voisivat hyodyntaa reitteja sekd Jyvéskylddn ettd Joensuuhun.

Ainoastaan sellaiset kaivos- ja teollisuusraiteet, joiden péadssi sijaitseva toiminta
on pysyvasti loppunut, voidaan lakkauttaa, mutta niidenkin ratapenkat ja sillat on sdi-
lytettiva, jotta liikenne voidaan tarvittaessa palauttaa.

4. Rautatieverkon uudistukset suunnitellaan kunnolla
palveleviksi

Uusia rautateita tai ratojen peruskorjauksia ei toteuteta yksinomaan nopeaa henkils-
litkkennettd varten, vaan uusien ratojen suunnittelussa pyritéén siihen, ettd paikallislii-
kenne, tavaraliikenne ja myds nopea kaupunkien vélinen henkil6liikenne ovat mah-
dollisia. Jos nopealle henkildliikenteelle rakennetaan oma rata, paikallis- ja tavaralii-
kenteelle sopivaa vanhaa rataa ei lakkauteta.

5. Valtion tulee velvoittaa VR-yhtymi Oy myymiin Oy Pohjolan
Liikenne Ab -konserniin kuuluvat Oy Pohjolan Henkiloliikenne
Ab, Oy Pohjolan Kaupunkiliikenne Ab, Transpoint Oy Ab,
Combitrans Oy ja Oy Transuotila Ab eniten tarjoavalle.

VR-Osakeyhtion maantieliikenne vaaristéa litkkennesektorin kilpailua ja ohjaa tehok-
kaasti litkennettd maanteille. Yhtidt on myytédvd mahdollisimman pian.

6. Valtion tulee velvoittaa VR Osakeyhtio myyméin sille
ylijaimaiiset ”siniset vaunut”, Sm1- ja Sm2-siihkojunat seka
muun kiyttokelpoisen, mutta VR Osakeyhtion kannalta
ylijidmaisen, rautatiekaluston valtion kiskokalustoyhtiolle.

VR Osakeyhtié romuttaa kalustoa, joka soveltuisi hyvin vuokrattavaksi paikallislii-
kenteen tai ostoliikenteen liikennditsijoille. Erityisesti ”siniset vaunut” sekd Sm1- ja
Sm2-sdhkojunat ovat peruskorjattavissa ostoliikenteen kalustoksi. On selvitettdva,
mitd muutakin kalustoa voidaan jarkevésti peruskorjata. VR:n ylijddmékalustosta
muodostetaan valtion kiskokalustoyhtio, joka vuokraa kalustoaan ostoliikenteeseen.
Myos uudet Dm12-kiskobussit voidaan sijoittaa kiskokalustoyhtioon.

7. Kaupunkiseudulliset raideliikennejirjestelmit —
paikallisjuna-, pikaraitiotie- ja metrojirjestelmit — rahoitetaan
niiden myonteisilli kaupunkikehitysvaikutuksilla.

Télld hetkelld kaupunkien raideliikenteen kehittdmisen suurin este VR Oy:n henkil6-
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litkkennemonopolin ohella on raideliikenneinvestointien rahoitus. Osaksi tima johtuu
Helsingin seudun hankkeiden, erityisesti Lansimetron ja Kehdradan (Marja-rata)
voimakkaasta ylimitoituksesta, jonka vuoksi kaupungit eivit pysty rahoittamaan néi-
td hankkeita itse.

Raideliikenteen myonteiset kaupunkikehitysvaikutukset, siis kiinteistdjen ar-
vonnousu, kiinteistdjen kysynnén nousu, tdydennysrakentamisen ohjautuminen rai-
teen varteen, ylittdvat selvasti kevyen kaupunkiraideliikenteen — kuten raitiotien, pi-
karaitiotien tai kevyen maantasoisen paikallisjunan — investointikustannukset. Suo-
messa on tdhdn asti annettu raideliikenteen kaupunkikehitysvaikutukset ilmaiseksi
rakentajille. Esimerkiksi kunnat ja valtio rahoittivat Martinlaakson radan, jonka hyo-
dyn korjasivat Martinlaakson—Myyrméen rakentajat, sekd Vuosaaren metron, jonka
hyodyn sai lahinna Paulig Group. Helsingin seudulla raskas ja harvaan pysahtyva rai-
deliikenne ei tuota riittdvid kaupunkikehitysvaikutuksia suhteessa investointiin.

Kun osa raideliikenteen vaikutuksista kiinteistjen arvoon siirretdéin raideliiken-
teen vaatimaan rahoitukseen, kaupunkiseudut voivat itse rahoittaa raideliikennein-
vestoinnit. Samalla valtion kaupunkiraideliikenteeseen varaamat resurssit (esimer-
kiksi 300.000.000 (300 miljoonaa) euroa Kehérataan seké 124.000.000 (124 miljoo-
naa) euroa (30 % osuus 420 miljoonasta) Lansimetroon, vapautuvat valtakunnan ra-
taverkon kehittdmiseen.

Kaupunkimaisen raideliikenteen kehittdiminen RHK:n rataverkolla edellyttia
VR Osakeyhtion henkil6liikennemonopolin purkamista.

Uudistusohjelman vaikutukset

Uudistusten todennikdisid seurauksia voidaan tarkastella Ruotsin ja Saksan koke-
musten pohjalta.

Syntyy uusia, erikoistuneita operaattoreita, jotka toimivat keskisuurten kaupun-
kien ja maaseuturatojen paikallishenkildliikenteen liikennditsijoina.

Syntyy satamien ja metséteollisuuden tavaraliikenteeseen erikoistuvia liiken-
nditsijoitd ja sivuratojen tavaraliikenteen syottdoon péadradoille erikoistuneita liiken-
noitsijoita.

Paikallisliikenne rataverkolla lisdédntyy ja kattaa pddosan niistd radoista, jotka
kulkevat kyld- ja pikkukaupunkikeskusten kautta. Joukkoliikenteen kilpailukyky
kasvaa, miké jarruttaa henkildautoliikenteen lisddntymisti. Osa radan varren kyla- ja
pikkukaupunkikeskuksista elpyy tai niiden taantuminen hidastuu.

Raskaimmat tavarankuljetukset siirtyvat maanteiltd rautateille, jolloin teiden ku-
lutus véhenee ja turvallisuus nousee ilman suuria tieinvestointeja. Erityisesti satami-
en litkenne siirtyy pdédosin rautateille.

Matkustajaliikenteen ja tavaran kuljetuskustannukset laskevat. Rautatiealalle
syntyy uusia tydpaikkoja, silld toimiakseen kilpailukykyisesti VR-Yhtyma joutuu
laskemaan tavara- ja henkiloliikenteen tariffejaan ja parantamaan omaa palvelukyky-
adn: se astuu samaan kilpailun maailmaan, jossa muut ovat olleet jo vuosia.
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Nain vesitetaan

lainsaadantouudistus —
rautatieliikenteen erottaminen
radanpidosta

Kalevi Kédmardinen

Vuonna 1995 rautatieliikenne eriytettiin radanpidosta. Uudistuksen keskei-
nen perustelu oli se, ettei meidén oloissamme ole realistista edellyttda rauta-
tieyritysten ylldpitdvan viylidnsi itse. Eduskunta ei ole muuttanut tatd néke-
mystddn. Nykyisten rataverkkomme typistaimispyrkimysten takana ovatkin
virkamiehet.

Lihavoinnit tekijan. Alaviitteissd mainitut eduskunta-asiakirjat voi hakea sivuilta
http://www.eduskunta.fi ja lehtiartikkelit Iehtien omilta sivuilta, jos ne on mainittu.
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1. Rautatielaitos 120-vuotiaana:
tappiot ja omistaja vaivaavat

Valtionrautateitd vaivasivat takavuosina suuret alijiédmait, jotka eivit miellyttdneet
laitosta itseddnkédn, koska valtiovalta lopulta vuonna 1982 vaati taloudellisen tulok-
sen roimaa parantamista ja erityisesti investointien tuottavuuden lisd&imistd. Samana
vuonna VR:n 120 toimintavuotta juhlistavassa Rautatieliikenne-lehdessé esitettiin
nidkemyksid tappioiden syistd ja niiden korjaamiskeinoista. Kolmessa kirjoituksessa,
joiden kirjoittajat ovat padjohtaja Herbert Romer', talousosaston pallikkd Paavo
Virkkunen® ja rataosaston johtaja Erkki Tattari’, kaksi ongelmaa on ylitse muiden:
tappiollinen henkilopaikallisliikenne pédkaupunkiseudun ulkopuolella ja vdhalii-
kenteiset radat.

Pédjohtaja Romer toivoi kirjoituksessaan laitoksen yhteiskunnallisten velvoittei-
den selkeyttimistd ylipdataén. Yksityiskohtaisempia ndkemyksid esittdvit Virkku-
nen ja Tattari. Virkkusen mielestd talousongelmat voitaisiin ratkaista avoimella bud-
jetoinnilla: aiheutetut kustannukset on katettava omilla tuloilla. Mikéli periaatteesta
poiketaan esimerkiksi harjoitettaessa muun maan paikallisliikennetti yleisen edun
nimissé tai yllapidettdessa syrjératoja aluepoliittisista syistd, valtio maksaa tésté ai-
heutuvan alijdaman.

Tattarin mukaan vidhdliikenteisten ja kevytkiskoisten ratojen liikenne on viime
vuosina ollut keskiméérin 3—4 % koko rataverkon bruttotonnikilometrimaarasta (vrt.
liitteessd 3 mainitut luvut). Tattarin tarkoittamia ratoja oli 1.360 kilometrid (kts. kart-
ta sivulla 125). Ratojen kunnossapitokustannukset ovat ldhes 20 % rataverkon vas-
taavasta. Ongelmana ovat kuluneet kiskot, joiden vaihtomahdollisuudet ovat ratojen
pienen liikenneosuuden takia hyvin véhiiset. Koska liikkenne vaatii radalta yhd enem-
maén, sitd ei voida turvata hiljaisellakaan nopeudella siedettdvin kustannuksin. Jotkut
radoista ovatkin tiensd padssa jo 1980-luvun lopulla. Mikili valtio haluaa sdilyttaa
radat, rahoitus on saatava investointikehysten ulkopuolelta. Koska asia on luonteel-
taan litkennepoliittinen, sen ratkaisusta neuvotellaan kirjoittajan mukaan poliittisten
paattdjien kanssa.

Kirjoittajien mukaan VR siis katsoi voivansa vastata taloudestaan itse, jos véha-
litkkenteisten ratojen ja tappiollisen henkildliikenteen kustannukset korvataan sille.

1 Kehittdmistoimet haarukassa; Rautatieliikenne 2 / 1982 s. 7-11

2 Avoin budjetointi — avoin keskustelu rautateiden alijadmaistd; Rautatieliikenne 2 / 1982
s. 30, 31

3 Heikkojen ratojen kohtalo; Rautatieliikenne 2 / 1982 s. 34-37
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Vuoden 1982 uhanalaisista rataosista (harmaat linjat) on lakkautettu erdiden lyhyeh-
kojen "patkien” lisdksi Porin—Parkanon—Haapamaen-yhdysrata. Sen jaljelle jaaneilla
osuuksilla on 2000-luvulla kulkenut enaa joitakin kymmenia tuhansia tonneja. Lapikul-
kuradalla kuljetettiin vielda 1970-luvun lopulla satoja tuhansia tonneja.
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2. Ongelman ratkaisu: radanpito erotetaan
liikenteesta

Valtionrautateiden muututtua liikelaitokseksi vuonna 1990 sen kannattavuus paran-
tui huomattavasti rationalisoinnin, henkilokunnan sopeuttamisen, pienten investoin-
tien sekd tavaraliikenteen kasvun ansiosta.

Liikelaitosvaihetta seurasi vuonna 1995 radanpidon ja radoilla harjoitetun lii-
kenteen erottaminen lopullisesti toisistaan. Tarkoituksena oli yhtendistdd kaytanto
maanteiden kanssa, jolloin valtio siis tarjoaa véylat kayttdjille. Hallituksen esitykses-
sd no 225 / 1994* laiksi valtion rataverkosta, radanpidosta ja rataverkon kdytosti to-
detaan, ettd VR:n hallinnassa oleva rataverkko jadé valtion omistukseen ja liikelaitok-
sesta tehdddn osakeyhti6. Ndin valtion vaikutusmahdollisuudet keskeisen infrastruk-
tuurin kehitykseen sdilyvit ja rataverkon kdyttomahdollisuudet varmistetaan muille-
kin kuin VR:n toimintaa jatkavalle yhtiolle.

Vield todetaan, etti:

”- - - Rataverkon yllipitimisen ja rakentamisen kustannuksia ei voi-
da Suomessa eiki muissakaan Euroopan maissa kattaa kuljetustoi-
minnan tuotoilla. Jos rataverkko olisi yhtion omistuksessa, se edel-
lyttiisi jatkuvasti valtion tukea. Radanpidon rahoitusta ei saa kiyt-
tdd missdin muodossa kuljetustoiminnan rahoitukseen (ristisubven-
tio). Télloin on selkeinti, ettii valtio rahoittaa radanpidon ja toimin-
noista vastaa erillinen virasto ja etti liiketoiminnasta vastaa osa-
keyhtio. - - -

Perusteluissa todetaan myos:

”- - - Rautatieliikenteelle on ominaista, ettd silld on korkeat kiinteét ai-
kasidonnaiset kustannukset niin kuljetustoiminnassa kuin radanpidossa
ja ettd litkenteen harjoittamisen ja radan ylldpidon muuttuvat kustannuk-
set ovat pienet. Rautatieliikenteessd on mahdollista saavuttaa suuriakin
kuljetusvolyymien lisdyksid pienin lisdkustannuksin. Rautatieliikenteen
onnettomuus- ja ympéristokustannukset ovat maantieliikennetti
huomattavasti pienemmiit. Timén vuoksi liikennepolitiikan tulisi
edistii rautatiepalvelujen kiayttod. Keskeinen keino turvata rauta-
tieliikenteen edellytykset on valtion rataverkon riittivi laajuus ja
hyvi kunto seki tehokas hyviksikiytto. - - -”°

Tamé vuonna 1995 toteutettu uudistus on lopullisesti toteuttanut VR:n vuoden
1982 toiveet. Uudistuksen perustana ollut laki kumottiin vuonna 2003 voimaan tul-
leella rautatielailla. Uuden lain pykéldt eivitka liioin sen esitydtkddn viittaa siithen,

4 http://www.finlex.fi/fi/esitykset/he/1994/19940225
5 HE 225/1994 2.3 Nykytilan arviointi
6 HE 225/ 1994 Yksityiskohtaiset perustelut § 1 Lain tarkoitus ja soveltamisala

Raideryhma 126



Joensuu - llomantsi

350 T
i
1
300 :
1
© 1
‘e 250 1
c 1
3 :
£ 200 i
7} 1
< 1

8 150 : I
© 1
< 1

o imieil

LT

0 - L e A 4
58 60 62 64 66 68 70 72 74 76 78 80 82 84 86* 94 96 98 00 02 04
Vuosi
Tiedot vuosilta 1958-1963 Joensuu - Tuupovaara, 1964-1966 Joensuu - Herajérvi,
1967-2004 Joensuu - Ilomantsi. *Vuosia 1987-1992 ei tilastoitu.

Rataosien nettotonniliikenteesta vuoden 1987 jalkeen ei ole saatavilla virallisia tilas-
toja, eika uusimpia likennemaaratietoja voi esittaa kovin tarkasti. Vuodesta 1993
eteenpain lahteena kaytettyjen nettotonnikarttojen luvut eivat aina koske koko rata-
osaa vaan kuljetettavaa on saattanut joinakin vuosina kertya esimerkiksi osuudelta
Joensuu-Tuupovaara ja muulla radalla on ollut hiljaisempaa. VR:n vanhaan tilas-
tointiin pohjautuva pitkan aikavalin vertailu antaa kuitenkin luotettavan kuvan liikken-
nemaarien kehityssuunnasta. Lisatietoa liitteessa 1 sivulla 167. Kaavio: Mikko Ita-
lahti.

ettd vuoden 1995 uudistuksen periaatteista luovuttaisiin. Pdinvastoin, monesti koros-
tetaan vallitsevan tilan sailyttimistd’.

3. Vihiiliikenteisten ratojen uusi
uhanalaistaminen keinoineen

3.1. Uhanalaiset rataosat ja niiden liikenne
Nyt uhanalaisista 958 ratakilometristd vuonna 1982 uhanalaisia oli 837 kilometrid

(vertaa karttoja sivuilla 8 ja 125). Ratojen litkenne ei ole kuitenkaan romahtanut vuo-
den 1982 tasosta kaivosrataa Murtoméki—Otanmaki lukuun ottamatta (malmivarojen

7 Hallituksen esitys 162 / 2002 rautatielaiksi seki erdiksi siihen liittyviksi laeiksi; kts.
esim. 2.3 Nykytilan arviointi ja 3.1 Ratamaksun méérdytyminen
(http://www.finlex.fi/fi/esitykset/he/2002/20020162)
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Haapamaki - Jyvaskyla

Tuhatta nettotonnia

58 60 62 64 66 68 70 72 74 76 78* 80 82 84 86** 94 96 98 00 02 04
Vuosi
Kiskonvaihto rataosalla valmistui syksylld 2002. Kauko-ohjaus otettiin kdyttoon v. 2004.
*Oikorata Jamsédnkoski - Jyviskyld valmistui 1978. **Vuosia 1987 - 1992 ei tilastoitu.

Rataosien nettotonniliikenteesta vuoden 1987 jalkeen ei ole saatavilla virallisia tilas-
toja, eika uusimpia liikennemaaratietoja voi esittaa kovin tarkasti. Vanhaan VR:n ti-
lastointiin pohjautuva pitkan aikavalin vertailu yhdistettyna vuosien 1993-2004 net-
totonnikartoista saatuun tietoon antaa kuitenkin luotettavan kuvan liikennemaarien
kehityksesta. Lisatietoa liitteessa 1 sivulla 167. Kaavio: Mikko Italahti.

ehdyttyd myos niiden kuljetustarve katosi). Toisaalta joidenkin uhanalaisten ratojen
liikkenne on kasvanut huomattavasti. Esimerkiksi vuonna 1982 vililld Saarijér-
vi-Haapajirvi kuljetettiin 40.000 tonnia® nykyméirén ollessa 230.000 tonnia valilli
Asnekoski—Haapajirvi’. Toinen esimerkki on rataosa Joensuu—Ilomantsi (kuljetus-
méérd vuonna 1982 70.000 tonnia ja nykyédan 285.000 tonnia). Uhanalaistamisen pe-
rustelut ovat hyvin samanlaiset VR:n vuoden 1982 argumenttien kanssa ja nykynike-
mys kulminoituu selvisti joissakin asiakirjoissa'’. On huomattava, ettii korvausin-
vestointien rahoitustaso on laskenut vuodesta 1996'".

Perustelut ovat ristiriitaisia sikéli, ettd esimerkiksi rataosien Vilppula—Haapama-

8 Rautatietilasto 1982 taulukko 3.1.1.3 Rataosittainen yhdistelméataulukko vuonna 1982
(Suomen virallinen tilasto XX: 100, Helsinki 1983); vertailukelpoisia lukuja ei aina voi
esittdd, koska ratojen ilmoitetut paitepisteet ovat aikojen kuluessa vaihdelleet.

9 Rataosien lahtokohtatiedot ja haastateltavat tahot (Liidea Oy:n vdhiliikenteisié ratoja
koskevan selvitystyon aineistoa)

10 Kts. esim. Tehokas rataverkko edellyttdd voimavarojen keskittdmisté vilkkaimmille
osuuksille; http://www.rhk.fi; tiedotteet 11.11.2003; vrt. kohta 4.1

11 Kalvo TTS vuosille 2006 — 2009 (Liidea Oy:n vdhéliikenteisid ratoja koskevan selvitys-
tyOn aineistoa)
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ki, Haapaméaki—Jyvéskyld ja Haapaméki—Seindjoki lakkauttamista ei ole téssé vai-
heessa esitetty, vaikka niiden tonnimédirét ovat vihentyneet huomattavasti (esimer-
kiksi rataosalla Haapamiki—Jyviaskyla kuljetettiin vuonna 1982 560.000 tonnia ja
vuonna 2004 17.000 tonnia). Henkildliikennekin on néilld radoilla vahdista ja yhteis-
kunnan tukemaa. Asiakasndkokulmasta ei radanpidossa néhtdvisti piitata, koska
uhanalaisten ratojen asiakkaita ovat 1dhinnd metséteollisuusyritykset, joiden osuus
on ainakin 60 % VR Cargo Oy:n rahdeista'?. Parhaiden asiakkaiden “kurittaminen”
ei liene jarkevad valtion omistajapolitiikkaakaan.

Valtaosa vihiliikenteisistd radoista on varustettu 30 kg / m painavilla kiskoilla
(K30). Vuonna 1913 Eteld-Suomen raskaasti litkkenndidyilld radoilla oli K30-kisko-
tus. Vihitellen ndma kiskot syrjéyttivat keveammat kiskot koko maassa, mutta sa-
manaikaisesti ne itse syrjaytyivit K43-, K54- ja K60-kiskojen tielti'®. Toisin sanoen
K30-kiskoilla varustetut radat edustavat tsaarinvallan loppuaikojen huipputekniik-
kaa. Ei siis ole ihme, ettei matkustajajunien nopeus niilld radoilla nykyéén ole kilpai-
lukykyinen ja ettd rahtia kuljetetaan pitempié reitteja.

3.2. Ratamaksu ja ratavero vesittimisen toteuttamiskeinona

Vuoden 1995 lakiesityksen mukaan ratamaksulla vaikutetaan markkinamekanismin
kautta eri liikkennemuotojen tydnjakoon niin, ettd maksun perusteissa tulee ottaa huo-
mioon liikkennemuodon yhteiskuntataloudelliset ja ympéristonsuojelulliset tekijét.
Rautatieliikennetti ei ole tarkoitus rasittaa suuremmalla maksulla kuin minki
osuuden Kkilpailevat liikennemuodot kattavat yhteiskuntataloudellisista kustan-
nuksistaan.'* Rautateiden kehittamisdirektiivin 8 artiklan mukaan ratamaksu ei saa
syrjid mitdédn rautatieyritystd, ja sen perusteissa voidaan ottaa huomioon matkan pi-
tuus, junan kokoonpano sekd muita seikkoja kuten nopeus, akselipaino seké infra-
struktuurin kéyton méaéra tai aika. Litkennemuotojen tehokkaan kilpailun ja yhteis-
kuntataloudellisten vaikutusten huomioon ottamiseksi rataverkon kéayttoa ei rasiteta
enempad kuin muut liikkennemuodot maksavat yhteiskuntataloudellisten kustannus-
ten kattamiseksi. Ndin turvataan rataverkon tehokas kiytts.'"

Vuonna 2003 voimaan tullut rataverolaki verottaa dieselvetoista tavaraliikennet-
td sdhkdvetoa enemman. Tédmaén liséksi dieselveto maksaa polttoaineiden valmiste-
veroa samoin perustein kuin raskas maantieliikenne. Liikenneministerion ratamak-
suja koskevan tyoryhmén mielesté valmistevero kattaa rekkalitkenteen ympéristo- ja
onnettomuuskustannuksia, vaikka nimitysti haittamaksu ei kiytetd.'® Valtion teknil-
lisen tutkimuskeskuksen (VTT) laskelmien mukaan esimerkiksi raakapuulastissa
olevan dieseljunan hiilidioksidipddstdt tonnikilometrid kohti ovat kuitenkin vain

12 VR Cargo Oy:n johtaja Ilkka Seppanen UPM Metsi lehden 1 /2005 sivulla 16

13 Valtionrautatiet 1962—1987, s. 26 (Rautatiehallitus, Helsinki 1987)

14 HE 225/ 1995 4.3 Ympdristovaikutukset

15 HE 225/ 1995 Yksityiskohtaiset perustelut § 4 Ratamaksu

16 Liikenne- ja viestintdministerion mietintdja ja muistioita B 9 / 2002, tiivistelmén toinen
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noin neljinnes puutavara-auton passtoisti'’. Dieselveto maksaakin ymparistokus-
tannuksista kahdella eri perusteella ja kilpailevaa kumipydraliikennettd enemmén.
Sahkovetoa korkeampi “dieselvero” onkin perusteeton, ja se lienee kehitetty keinok-
si pdéstd eroon vahiliikenteisistd radoista.

4. Mista on kysymys?

4.1. Katsaus Isoon-Britanniaan

Vuonna 1948 Britannian rautateiden valtaosan muodostaneet the Great Western
Railway, London & Northeastern Railway, London, Midland & Scottish Railway
sekd Southern Railway kansallistettiin. Kansallistettuja liikkennemuotoja hallinnoi
British Transport Commission (BTC), jonka alaisen British Railwaysn (BR) rata-
verkko oli pituudeltaan 19.630 mailia. Tappiolliseksi BR:n toiminta kdédntyi 1950-Iu-
vun alussa (vuosi vaihtelee laskentatavan mukaan). Tilannetta yritettiin parantaa oh-
jelmalla Proposals for the railways'®, joka arvioi BR:n tuottavan voittoa 50 miljoonaa
puntaa vuonna 1970.

BR:n tappiot kuitenkin kasvoivat samaan aikaan kun hallitusvalta siirtyi konser-
vatiiveille. Vuonna 1961 paaministeri Harold Macmillanin hallitus nimitti rautatei-
den johtoon Imperial Chemical Industriesin (ICI) teknisen johtajan, tohtori Richard
Beechingin. Hinen aloittaessaan BR:n rataverkon pituus oli 17.830 mailia ja tappiot
158 miljoonaa puntaa. Maan moottoritieverkon rakennusty6t oli my6s juuri aloitettu
litkenneministeri Ernest Marplesin omistaman yhtion Marples Ridgeway Limited’n
osallistuessa projektiin.

Liikenneministerion alaisuudessa toimivan Beechingin piti saada rautateiden ta-
lous kuntoon ja niinpé hén ryhtyikin toimiin. Vuonna 1963 Beeching esitti ohjelman-
sa ensi vaiheen The Reshaping of British Railways'®, jonka tarkoituksena oli vihen-
td4 tappioita vuoteen 1970 mennessa “paljon™. Yksi padkeinoista oli keskittyminen
paératoihin. Ohjelman toinen vaihe The Development of Major Railway Trunk Rou-
tes”! esitettiin vuoden 1965 alussa. Yhteisti ohjelmille on nikemys siitd, etti rautatiet
yllapitivit viylinsi itse™. Siksi rataverkon supistaminen oli tarpeellista.

Rataverkon supistamista helpotti vuonna 1962 toteutettu uudistus, joka vdhensi

sivu ja sivu 18

17 Vihred lanka 21.11.2003 Rataverkon supistuminen voi siirtdd kuljetuksia maanteille;
http://www.vihrealanka.fi/2003/47/radat.html

18 Vuonna 1956 julkaistun ohjelman yhteenveto on osoitteessa
http://www .bopcris.ac.uk/bopall/ref9259.html

19 http://www.beechingreport.info/ (Beeching I)

20 Beeching I The financial consequences of the plan

21 http://www.railwaysarchive.co.uk/docSummary.php?docID=14 (Beeching II)

22 Kts. esim. Beeching I Foreword ja Beeching II Conclusions
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lakkauttamisaikeiden menestyksellisid vastustamisperusteita™. Toteutettu lakkautta-
misaalto aiheuttikin niréa niin, ettd viimeisen junan 1dhdostd saattoi tulla vérikéds
mielenosoitus®. Niin lakkautettiin muun muassa Lontooseen johtava keskieuroop-
palaisen kuormaulotttuman mukainen sekd muutoinkin tekniikaltaan kehittynyt paa-
rata, jonka uudelleen rakentamista on yritetty® (maailmassa on kapearaiteisiakin ra-
taverkkoja, joiden kuormaulottuma on brittildistd normaaliulottumaa avarampi).

Harold Wilsonin johtaman tydvdenpuolueen noustua valtaan Beeching palasi
ICI:hin vuonna 1965. Beechingin ohjelma toteutui niin, ettd vuoteen 1970 mennessa
BR:n rataverkko oli Iyhentynyt 11.799 mailiin, mutta tappioita oli vuonna 1968 yha
151 miljoonaa puntaa (lyhyt yleisesitys Beechingin rautatieurasta on osoitteessa
http://www.absoluteastronomy.com/encyclopedia/B/Be/Beeching Axe.htm). Tuol-
loin tappiollisen henkil5liikenteen subventointi sallittiin®.

4.2. Vertailua Suomeen

Eduskunnalle kerrotaan ratarahojen olevan vihissd. Ndin ministeri valittelee:

- - - Nurmeksen ja Vuokatin vélinen rataosa kuuluu ns. vahiliikenteisiin
ratoihin. Nédiden ratojen uusimista ja sdilyttdmistd on tutkittu useaan ot-
teeseen litkkenne- ja viestintdministerion tydryhmissd (mm. vuosina 1993
ja 2001). Naissa selvityksissd on aina paddytty samaan toimintalinjaan:
ratoja kannattaa pitda liikennditavéssd kunnossa niin kauan kuin se on yl-
lapito- ja hoitotoimenpitein mahdollista. Sen sijaan ndiden ratojen perus-
parantamiseen ei tule ryhtyé ilman erillisié selvityksid ja perusteita. Tdma
johtuu siité, ettd perusradanpidon tiukkojen kehysten takia korvausinves-

tointeja ei saada tehtyé riittévésti edes vilkkaasti litkenndidyille radoille. -
9927

Ministeri on vastauksissaan viitannut myos toisen mutta pitemmaén rautatiereitin
kiyttomahdollisuuteen®. Itsekannattavaa rautatieverkkoa visioidessaan Beeching
ajatteli myos samoin harkitessaan esimerkiksi sitd, mitkéd viidestd Liverpoolin ja

23 Transport Act 1962 — Section 56;
http://www.parliament.uk/parliamentary_publications_and_archives/parliamentary_arch
ives.cfm

24 Charles Loft: The Beeching myth: forty years on, s. 38 (History Today April 2003;
www.historytoday.com)

25 kts. http://www.central-railway.co.uk/

26 Transport Act 1968 — Section 56;
http://www.parliament.uk/parliamentary publications and archives/parliamentary arch
ives.cfm

27 Ministeri Luhtasen vastaus 23.11.2004 kirjalliseen kysymykseen 831 /2004 vp Nur-
meksesta pohjoiseen johtavan radan peruskorjauksesta (Esa Lahtela)

28 Ministeri Luhtasen vastaus 8.12.2003 kirjalliseen kysymykseen 554 / 2003 vp Poh-
jois-Karjalan ja Kainuun rataosuuksien sdilyttdmisesté (Eero Reijonen ja Lauri Kéhko-
nen); vrt. Beeching II s. 89 - 95
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Manchesterin vilisestd reitistd on syytd siilyttdd (linjoista on sdilynyt kolme, joita
pitkin kaupunkien vilinen etdisyys on 31 3 / 4 mailia, 35 mailia tai 41 mailia®®)

Liikenneministerion kansliapéallikké Juhani Korpela vahvistaa ndkemysta:

”- - - Néiden ratarahoitusndkymien vallitessa on syytd vakavasti harkita
viahiliikenteisen rataverkon ennenaikaista lakkauttamista, josta tulisi
sadstod noin 20 miljoonaa euroa. - - >,

Muitakin todistajia asialle on:

- - - Ministerion liikennevaylayksikon paillikké Juhani Tervala viittaa
talouspoliittisen ministerityéryhmén viime perjantaina julkaisemaan lis-
taan, jossa luetellaan vuosien 2005-07 tirkeimmat hankkeet. Jos hank-
keita ei siind ole, méérdrahojen anominen on turhaa. Kun rahaa ei ole,
niin sitd ei ole. Ehkd kannattaisi kerdta kiskot dkkid pois ruostumasta,
Tervala toteaa lakonisesti Nurmes—Kontiomaiki vilin tulevaisuudesta. - -

Oulu

Kontiomaki
Vuokatti

Nurmes

Lieksa

Joensuu
[lomantsi

Niirala

29 Passenger Timetable 14 May 1979 to 11 May 1980, taulut 95, 97 ja 99
30 Helsingin Sanomat 20.3.2004 Viikate iski litkenteen rahoihin (juttu ilmestyi Konginkan-
kaan tuhoisaa onnettomuutta seuraavana péivani)
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- Ei ratoja kannata pitéd sen takia, ettd niilld saattaisi joskus tulevaisuu-
dessa olla kayttod. Tavaraa pitiisi kulkea satojatuhansia tonneja ennen
kuin asiaa kannattaisi edes harkita, hin sanoo. - - -

Toisaalta maanteiden erinomaisuus on virkamiesten tiedossa:

Kyllzhan tiepuolelle mahtuu miti vain.”

Totuuden asioiden oikeasta tolasta lohkaisee virkamies:

”- - - Heinolan kaupunginjohtaja Hannu Komonen on ehdottanut, etti
Heinola voisi lainata valtiolle rahaa, jotta rata saadaan peruskorjattua. - - -
Jos radan korjaamista pidetiiin tarpeellisena ja tirkeéni, kylla val-
tiolla rahaa on, toteaa liikenneviylidyksikon paillikko, rakennusneu-
vos Juhani Tervala liikenne- ja viestintiministeriosti. - - -

4.3. Johtopaatoksia

Erds BR:n hallituksen puheenjohtaja kertoo ministerion virkamiesten 1970-luvun
alussa pyrkineen epétoivoisen sinnikkédisti ja tosiasioiden vastaisesti osoittamaan,
ettd rautateistd voitaisiin tehdd voittoa tuottava yritys (siten, ettd ne myds yllépitdisi-
vit viyldnsd itse). Puheenjohtajan keskustellessa liikkenneministerin kanssa ministe-
rille esitettiin kartta mahdollisesti lakkautettavista radoista suhteutettuna vaalipiirei-
hin. Ministerin oivallettua uhanalaisten ratojen sijainnin puolueensa kannatusaluei-
den kannalta hén paatti keskustelun ja ihmetteli, miksi moisen asian kisittelyyn oli
kulutettu niin paljon aikaa.**

Suomessa vihiliikenteisid ratoja ei suojaa brittityyppinen vaalipiirijako. Onpa
kyse mistd hallituskoalitiosta tahansa, radat ovat poissa puoluekannatuksen valtavir-
roista. Ndin virkakoneisto paédsee toteuttamaan omia mielihalujaan eduskunnan tah-
dosta piittaamatta. Alempia my0ds suoranaisesti neuvotaan toimimaan virkavelvolli-
suuksiensa vastaisesti (Ratahallintokeskuksesta annetun lain 2 §:n mukaan viraston
pitéisi huolehtia rataverkon yllédpidosta ja kehittdmisestd). Terveiset kertovat myos
ministerion haluista péaattaa asioista eduskunnan puolesta:

”Mun viesti RHK:lle on, etté tehk&a selkeitd, rohkeita esityksié, eikd mi-
tdan ymparipyoreitd. Olisi paljon helpompaa ministeridlle, jos RHK
suostuisi ottamaan roiston roolin ja ehdottamaan, ettd esimerkiksi lak-
kautetaan viisi rataa, jolloin ministerio lakkauttaa nelja ja ndyttdd sanka-
rilta, kun yksi jai.”*

31 Yléd-Karjala 17.2.2004 Maakuntahallitus toivoo ratarahaa, ministerid kerdisi kiskot pois
ruostumasta

32 Kits. alaviite 17

33 Eteld-Suomen Sanomat 4.2.2005 Viiledt vastaukset Heinolan tarjoukselle ratarahoiksi;
http://www.ess.fi

34 tarkka versio on kirjoituksessa Mike Squires: Constraints in Pursuing a Policy of Rail
Closures, s. 645 ja 646; http://www.psa.ac.uk/cps/1997%5Csqui.pdf

35 Ministerion ylitarkastaja Tuomo Suvanto Pohjoismaiden rautatieseuran (NJS) Suomen
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Virkamiesten toiminta on huomattu myds eduskunnassa (kirjoitusvirheet on tés-
sé korjattu):

” 18. maaliskuuta 2002°°:

- - - Me pohjoiskarjalaiset toki tieddmme rautateidemme merkityksen nyt
jaerityisesti tulevaisuudessa. EU:n ns. Valkoinen kirja tietdd niiden mer-
kityksen. Ehkéa Ratahallintokeskuskin aavistaa, mutta Liikenne- ja vies-
tintdministeridsséd on tiydellinen sokeus sen suhteen, milld kolmenkym-
menen vuoden kuluttua kuljetaan ja kuljetetaan pitkien etdisyyksien
maassa. - - -

- - - Ministerit vaihtuvat ja ratkaisevat taustavaikuttajat ovatkin
nihdékseni kansliapéillikko Korpela ja rakennusneuvos Tervala.
He pitivit pienten kumipyorien strategiastaan kiinni, vaikka tieti-
vit, ettii tiedossa olevat 6ljyvarat riittivit titid menoa eniia pari su-
kupolvea.

Eduskunnan litkennevaliokunnassa luotiin se ndkemys, ettd ratojen pur-
kupddtds peruutettiin - toistaiseksi. Korpelan vastaus kunnostusinves-
tointeihin oli, ettd jos se teollisuus suostuu maksamaan radat niin voi-
daanhan sitd harkita. Virkamiehen esiintymisen sévy oli siis tima vield
senkin jilkeen, kun eduskunnan valiokunta oli purkupaitdksen puratta-
nut. - - -

- - - Miné pahoin pelkéiin, etti virkamiesjohto on vuoden pari hiljaa
ja alkaa taas suunnitella vihiliikenteisten ratojen purkamista, kuten
termi kuuluu. Monia niistd voidaan pitéi vihéliikenteisini sen vuok-
si, etti ne ovat niin huonossa kunnossa, esimerkkini Savonlinna -
Huutokoski. Ja jos vaikka ovatkin vihiliikenteisid, pitiid katsoa ja
nidhdi ainakin kolme vuosikymmenté tuonnemmaksi.”

Nikemys tdsmentyy pian:
»28. toukokuuta 2002’

- - - Kiitos tilannetiedosta. Kun eduskunnan liikennevaliokunnan bud-
jettilausuntoa marraskuussa tehtiin, sen pohjatietona oli ministeri
Olli-Pekka Heinosen tunnettu kannanotto Helsingisti kisin vihalii-
kenteisiksi katsottavien rataosuuksien purkamisesta. Ministerion
virkamiehet, lihinnd kansliapiéllikké Korpela ja rakennusneuvos
Tervala edustivat samaa kantaa ja Tervala vielé viisasteli, etti eiko
sitd Ilomantsin rataa ole jo purettu. Hinen anoppilansa on Ilomant-
sissa.

osaston seminaarissa “Suomen rataverkon kehittdimisen uusia mahdollisuuksia”
19.4.2005 Helsingissé

36 Kansanedustaja XX:n sdahkopostiviesti kirjoittajalle

37 Kansanedustaja XX:n sdhkopostiviesti kirjoittajalle
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Ruotsissa kaytetddn Suomeen suhteutettuna viisi kertaa enemman rahaa ratoihin.
Kuva: Banverket.
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Kun kerroin Korpelalle, ettd kun Pankakosken tehdas lopettaa jatepape-
rin kéyton raaka-aineena, se siirtyy selkedsti rautatiekuljetuksiin ja ky-
syin, ettd eikd tdma vaikuta kantaan mitenkddn. Korpelan kanta oli, ettd
jos se Pankakosken tehdas osallistuu kunnossapitokuluihin, niin mika sii-
né.

Liikennevaliokunnan lausunnoksi tuli kuitenkin se, ettd rataosuudet sdi-
lytetdén ja vield lisdksi Niirala—Joensuu—Uimaharju-radan séhkoistdmi-
nen. Hyvilla itdsuomalaisella yhteisty0lld ndmé molemmat asiat saatiin
vield valtiovarainvaliokunnan budjettimietintoonkin.

Téssé asiassa liikenneministeri ndkdjaan on kuullut eduskunnan tahdon.”

Kansakuntamme on vaurastunut sitten 1980-luvun eikd kykymme yllédpitda rau-
tateitd ole heikentynyt. Esimerkiksi Ruotsin matkiminen lakkauttamisasioissa®® joh-
taa harhaan, koska rataverkkomme historia on poikkeava. Ruotsissa on ollut huomat-
tavasti yksityisid ratoja, joista lahes kaikki valtiollistettiin ja sittemmin moni on lak-
kautettu. Vaikka ratoja on lakkautettu suunnilleen koko Suomen rataverkon pituutta
vastaavasti, Ruotsin rataverkko on meikaldistd tihedmpi®’. Tistikin huolimatta ny-
kyinen raideliikennepolitiikkamme on nihkeitd; rataverkkoon suhteutettuna Ruotsis-
sa kiytetidn ratoihin viisinkertaisesti rahaa*’. Koska Suomen rataverkkoa on valtion
niukkojen varojen takia kehitetty harkitusti, ratojen havittdmiskynnyksenkin pitda
olla korkea.

Vuoden 1995 lakiesityksen perustelut rataverkon rakentamisen ja yllapitimisen
kustannuksista vastaavat my0s todellisuutta. Karhulan—Sunilan Rautatie on jo 31
vuotta ollut Suomen ainoa yleisté litkkennetta vilittédva ja ratansa itse yllapitava yhtio
(radan litkennepituus on 6 kilometrid). Yhtion vuoden 2003 tilinpddtds on tappiolli-
nen ja siksi yhtié on saanut konserniavustusta*'. Lisiksi yhtion johto tekee tyoti kor-
vauksetta. Vaatimukset lihinni metsiteollisuuden osallistumisesta radanpitoon** tai
ratojen muuttamisesta yksityisraiteiksi*’ ovatkin vain valtion haluja pakoilla vastuu-
taan radanpitéjénd (rautatielain esitdiden mukaan radanpidon rahoitus muulla kuin
valtion budjettirahoituksella on ainoastaan rajallista ja budjettirahoitusta tdydenta
vid'!). Vaatimukset asettavat myos metsiteollisuudesta riippuvaiset radanvarsikun-
nat muita huonompaan asemaan, vaikka radoilla on merkitysté kuntien ty6llisyyteen
ja talouteen. Kymmenen vuoden takaisesta uudistuksesta onkin pidettdva kiinni.

Téssa asiassa koko kansakuntamme tahto henkildityy pieneen virkamiespiiriin,

38 RHK:n edustajan ndkemys sanomalehti Karjalaisessa 15.11.2003 Ratojen rullaamiselle
selked vastalause; http://www karjalainen.fi

39 Ruotsissa on kilometri valtion ylldpitdméaa rautatietd 35,1 nelidkilometrid ja Suomessa
kilometri valtion yllépitdmaé rautatietd 53,0 nelidkilometrid kohti

40 RHK:n apulaisjohtaja Matti Kerosuo NJS:n seminaarissa 19.4.2005

41 Tilinpddtdsaineisto on saatavissa Patentti- ja rekisterihallituksen kaupparekisteristd

42 Kts. alaviite 27

43 Kits. alaviite 28

44 HE 162 /2002 Yksityiskohtaiset perustelut 3 § radanpidon rahoitus
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Suomen rataverkko vuonna
2015, jos nyt suunnitellut
lakkautukset toteutuvat

.......... Vuonna 2005 rakenteilla
olleita uusia ratoja
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Vuoden 2015 rataverkkokartta nayttaa talta, jos ratojen lakkautukset toteutuisivat.
Mm. kolme rautatieoperaattoreille kayttokelpoista yhdysrataa on kadonnut. Kartta:
Mikko Italahti.
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joka tahtoo omiaan vuoden 1995 lakiuudistuksen perusteista piittaamatta. Virka-
miesten pyrkimykset eivit ole edes ainutkertainen ilmio: ’Valtion keskushallinto jy-
rad jalleen paikallisen asiantuntemuksen”’. My6s eduskunnan liikennevaliokunnan
jasenen mukaan:

”On iso ongelma, ettd ministerididen virkamiehet pyrkivét tekeméén lin-
jaukset ja eduskuntaan tuodaan keskeneriisid lakiesityksid. Kansanedus-
tajat rupeavat oikomaan niiti nippeleitd ja pistiméén pilkkuja ja pykalid
oikeisiin kohtiin Se on siis tdysin védrin. Sellaiseksi tatd tyotd ei ole kylld
tarkoitettu.”*

5. Mika olisi vaihtoehto?

Hallituksen esityksessi 17 / 2004 maantielaiksi'’ on yleisten teiden lakkauttamispe-
rusteet menettelyineen. Koska rautatiet ovat myds kansallisomaisuuttamme, ratojen
lakkauttamisestakin on sdddettdvé lailla. Ndin varmistutaan siité, etteivit virkamie-
het ohjaile asioita. Samalla poliitikkojen katteettomat lupaukset rahojen antamisesta
”X-tien korjaamiseen, jos olette hiljaa Y-radan lakkauttamisesta” jadavit myos omaan
arvoonsa. Téllainen lehménkauppamenettelykdin ei ole pelkkia teoriaa:

”On joiltakin tahoilta annettu ymmartéa, ettd pitdisi olla radan osalta hil-
jaa, ettd se ei edesauta nelostieasiaa. Ei nédyti nelostie oikein muutenkaan
etenevédn. Tuntuu noin maallikosta ainakin, ettd jos se kaikki puuméaara
siirtyy nelostielle miké télla hetkellé tuolla radalla on, niin kyllé se jon-
kinlainen turvallisuustekiji sitten on ihmisten kannalta.”*®

Liikenneministerié ei téllaista rataverkon supistamispyrkimyksid hiiritsevad
lainsdddantod esitd. Siksi olen laatinut ja lyhyesti perustellut lakkauttamisen pe-
lisddnnotkin sisdltdvin lakiversion. Hallituksen esityksestd maantielaiksi kdytan ly-
hennettd MTL ja rautatielaista® lyhennetti RTL (suluissa on pykilien vanha sijainti).
Ehdotuksessani on myds puutteita. Esimerkiksi uudisratojen rakentamisperiaatteita
tai matkustajajunien erityiskysymyksid en ole ehtinyt kunnolla pohtia (titd teemaa
késitelldadn kuitenkin omassa kirjoituksessaan). Liséksi olen laatinut lain rautatieka-
luston mielivaltaisen romuttamisen estdmiseksi.

45 Helsingin Sanomien péékirjoitus 10.3.2005 Ministeridt eivit luovuta valtaansa

46 Kansanedustaja Annika Lapintie 50-vuotishaastattelussaan Helsingin Sanomissa
18.3.2005

47 http://www.finlex.fi/fi/esitykset/he/2004/20040017.pdf

48 Pihtiputaan kunnanjohtaja Erkki Nikkild RHK:n kuulemistilaisuudessa Jyvéskyldssa
20.12.2004 (transskripti)

49 http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2003/20030198
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Ehdotus Rautatielaiksi

Merkkien selityksia:

Muutoksia pykélaviittauksissa = *
Sanamuotomuutoksia = #
Alkuperiisesta tekstistd poistettuja sanoja = |

Alkuperiiseen lakitekstiin tekeméni muutokset tai lisdykset on lihavoitu. Perustelui-
ta en ole joka kohtaan kirjoittanut, koska olen olettanut perusteluiden olevan paétel-

tavissa

itse lakitekstista.

Annettu Helsingisséi _ kuun _.péivini 2005

Rautatielaki

Eduskunnan paétoksen mukaisesti sdédetdan:

1 luku

Yleiset sddnnokset

1§

2§

Lain tarkoitus ja soveltamisala (RTL 1 §; Vrt. MTL 1ja2 §)

Témén lain tarkoituksena on ylldpitéaé ja kehittii liikkumis- ja kuljetustar-
peiden vaatimia toimivia, turvallisia ja kestdvai kehitysti edistavia rau-
tatieyhteyksid osana liikennejirjestelméai seké turvata osallistumismah-
dollisuudet rautatieratkaisuja koskevaan suunnitteluun toteuttamalla ja
edistimilld hyvia hallintoa ja oikeusturvaa rautateitii koskevissa asiois-
sa. Laissa sidddetiin rautateistii, radanpidosta seké radanpitijille kuu-
luvista oikeuksista ja velvollisuuksista samoin kuin muiden asianosaisten
oikeusasemasta. Lisiksi lain tarkoituksena on parantaa rautatieliikenteen
turvallisuutta.

Laissa sdddetddn rautatieliikenteen harjoittamisesta ja turvallisuudesta valtion
rataverkolla sekd rataverkon kdytostd ja rahoituksesta. Lakia sovelletaan li-
séksi yksityisraiteisiin siten kuin 28 §:ssé, 31 §:n 1 momentissa ja 45 §:ssd
sdddetddn samoin kuin palvelujen tarjontaan yksityisraiteilla rautatieliiken-
teen kiyttoon siten kuin 41 §:ssd sdddetdin.

Rautatieverkon kehittiminen ja kunnossapito (vrt. MTL 3 §)

Olemassa olevaa rautatieverkkoa kehitettiessi ja pidettiessi kunnossa
on Kkiinnitettidvid huomiota siihen, etti rautatieverkko edistiai valtakun-
nallisten alueidenkiyttotavoitteiden toteuttamista ja alueiden kehitti-
misté sekii maankéyton suunnittelussa yhdyskuntarakenteelle ja ympa-
ristolle asetettavien tavoitteiden toteuttamista osana koko liikennejérjes-
telmii. Huomioon on otettava maan eri osien ja koko yhteiskunnan tar-
peet.
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Olemassa olevan rautatieverkon tulee tarjota mahdollisuus turvalliseen
ja toimivaan liikkumiseen ja kuljettamiseen kohtuullisin kustannuksin
ottamalla huomioon eri viestoryhmien liikkumistarpeet ja eri elinkei-
noalojen kuljetustarpeet. Huomiota on Kkiinnitettivid luonnonvarojen
sdisteliddiseen kiyttoon ja siihen, etti rataverkon ja liikkenteen ympiris-
tolle aiheuttamat haitat jidvit mahdollisimman vihiisiksi.

Uudisratoja kehitettiessi on kiinnitettivi huomiota siihen, etti olemas-
sa olevan rautatieverkon kattavuuteen ei perusteettomasti puututa.
Perusteettomana puuttumisena pidetiiin muun muassa siti, etti rataosa,
jolla harjoitettu liikenne ei ole rautatieyrityksille tappiollista, lakkaute-
taan uudisradan kehittiimisen rahoittamiseksi.

Maantieverkon kattavuutta harkitaan ensisijaisesti liikennetarpeen
kannalta. Siksi liikennetarpeen on oltava radanpidonkin ensisijainen
kriteeri. Rataa ei saa lakkauttaa pelkdstddn vdhidisiin madrdrahoihin
vetoamalla.

3 § Maiiritelmit (RTL 2)
Téssé laissa tarkoitetaan:

1) rautatieyritykselld yksityisoikeudellista yhtiotd tai muuta yhteis6d, joka
Euroopan talousalueella mydnnetyn asianomaisen toimiluvan nojalla paa-
toimenaan harjoittaa rautatieliikennettd ja jolla on hallinnassaan liiken-
teen harjoittamiseen tarvittavaa liikkuvaa kalustoa; rautatieyrityksend pi-
detddn myos yksinomaan vetovoimapalveluja tarjoavia yhteisdja;

2) rataverkolla Ratahallintokeskuksen hallinnassa olevaa valtion rataverk-
koa;

3) radanpidolla radan ja sithen kuuluvien rakenteiden, rakennelmien ja lait-
teiden sekd radanpidon tarvitseman kiintedn omaisuuden rakentamista ja
yllapitoa;

4) rautatieliikenteen harjoittamisella rautatieyrityksen ja museoliikenteen
harjoittajan liikennettd rataverkolla;

5) liikennoinnilld rautatieliikenteen harjoittajan tai radanpitoon kuuluviin
toihin tai niihin liittyviin toimintoihin kuuluvaa liikenndintia raidekulku-
neuvoilla rataverkolla sekd muuta rataverkon raidealueelle ulottuvaa lii-
kennettd, ei kuitenkaan tieliikennelain (267/1981) mukaista tieliikennetti
tasoristeyksessi;

6) ratakapasiteetilla rataverkon ominaisuuksista johtuvaa aikaan sidottua
rautatiereitin junaliikenteen valityskykya, ei kuitenkaan radanpitoon vilit-
tomasti liittyvad junaliikennettd;

7) ratakapasiteetin hakijalla rautatieyritystéd ja rautatieyritysten kansainvé-
listd yhteenliittymaé;

8) yhteisjunalla useamman kuin yhden rautatieyrityksen vaunuja kul-
jettavaa junaa;
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9) liikenteenohjauksella mydnnetyn ratakapasiteetin jaon toteuttamista sekd
rataverkon liikenndinnin ohjaamista ja hallintaa yksittdisilld rautatierei-
teilld ja rataverkon liikennepaikkojen raiteistoilla kdytettdvissd olevien lii-
kenteenohjausjérjestelmien ja rataverkolla litkenndintid koskevien sdén-
ndsten ja madrdysten mukaisesti; ylikuormitetulla ratakapasiteetilla sel-
laista rautatiereittid, jolle ei voida osoittaa haettua ratakapasiteettia rataka-
pasiteettihakemusten yhteensovittamisesta huolimatta;

10)museoliikenteelld museokalustolla tai sellaiseen rinnastettavalla kalustol-
la rataverkolla harjoitettavaa laajuudeltaan vahdisté liikennettd, jota har-
joittava yhteisd ei tavoittele toiminnallaan liiketaloudellista voittoa;

1) yksityisraiteella muuta kuin Ratahallintokeskuksen hallinnassa olevaa rai-
detta, jolla on liittyma valtion rataverkkoon.

Lisétddn yhteisjunaa koskeva médaritelma (kohta 8).

4 § Radanpidon rahoitus (RTL 3 §; vrt. laki liikehuoneiston vuokrauksesta
14ja 18 §)

Rataverkkoa ylldpidetdéin ja rakennetaan valtion talousarviossa osoitettujen
médrdrahojen ja muun rahoituksen avulla sellaisessa liikennetarpeiden
edellyttimissi kunnossa kuin rautatieliikenteen harjoittajat voivat koh-
tuudella vaatia. Timén lain 3 luvussa tarkoitettu ratamaksu seki rautatielii-
kenteen harjoittajilta rataverolain perusteella kerityt verot kiytetién ra-
danpidon rahoitukseen. [ ].

Jos rataverkon osa ei ole liikennetarpeiden edellyttimiissi kunnossa, ra-
danpitijin on korjattava puutteellisuus valtion rahoituksella.

Sopimusehto, jolla rajoitetaan liikennditsijoiden oikeutta timéin pykilin
1 ja 2 momentin mukaiseen rataverkkoon, on mititon.

Koska ratamaksu on vuokraan verrattava kéyttdmaksu rataverkon
kaytostd *°, kayttajilla pitaa olla vuokralaisen oikeudet. Siksi rataver-
kon on oltava sellaisessa liikennetarpeiden edellyttimassd kunnossa
kuin sen kdyttdjat voivat kohtuudella vaatia. Radanpitdjan on vaaditta-
essa korjattava puutteellisuudet.

Maailman Pankin analyysi Britannian rautateiden (BR) yksityistdmi-
sestd’' tekee yhden selkeidn johtopadtoksen: rataverkkoinvestoinnit
olivat liian véhiisid BR:n aikana. Kirjoittaja epdilee my®0s, ettei asia
korjaannu julkisen sektorin tosiasiallisesti palautettua radat hallintaan-

50 HE 224 /1995 Yksityiskohtaiset perustelut § 4 Ratamaksu, Ratamaksuperiaatteiden uu-
distaminen; Liikenne- ja viestintdministerion mietint6jd ja muistioita B 9 / 2002; sivu 2

51 Louis S. Thompson: Privatizing British Railways Are There Lessons for the World
Bank and its Borrowers;
http://siteresources.worldbank.org/INTTRANSPORT/214578-1099319223335/2027374
8/Final%20Version%20for%20Publication.pdf
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sa (ongelma ei ratkennut lyhyen yksityisomistuksenkaan aikana)’.
Tamain kevédn tapahtumat osoittavat johtopaitdksen pitdvan paikkan-
sa myos meilld. Siksi valtion on rahoitettava todetut puutteiden kor-
jaukset. Muillakin perusteilla investointeja voi tehdd; paéttdjille sallit-
takoon myds politikointi ("playing trains™>).

Jos liikennettd esimerkiksi pitdd kierrédttdd lyhyemman reitin huonon
kunnon vuoksi (liikennditsijan ja asiakkaan kannalta tima on ylimaa-
rdinen kustannus), rataverkko ei tuolta osin olisi litkennetarpeiden
edellyttdmaissd kunnossa. Ei ole myo6skdin asiallista, ettd valtio télla
tavoin “ulosmittaa” itselleen enemman kilometripohjaisia suorituksia.
Menettely on omituista myds siksi, ettd valtio radanpitdjéné “kuppaa”
omistamaansa yritystd ja omistajana taas edellyttdd sen toimivan ter-
veiden liikeperiaatteiden mukaisesti.

Rautateittemme kuormaulottuma melkein sallii jos ei jo sallikin kalus-
ton, joka voisi kuljettaa kaksi taysikorkuista konttia paallekkéin. Tal-
laiset ns. double stack —vaunut eivdt mitenkdan mahdu keskieurooppa-
laisille radoille; vaunujen kayttd voisi olla suuri kilpailuetu my6s kan-
sainvélisessd liikenteessd. Tarvittaessa valtio voitaisiin velvoittaa
avartamaan myds kuormaulottumaa.

Sadnnokselld estetddn myos investointipddtdsten jadminen pelkastiddn
virkamiesten mielihalujen ja antipatioiden varaan. Vaikka RHK:ta on
luonnehdittu jonkinlaiseksi kyttyriksi VR:n selissd™, se ei saa olla
isdntd, joka médrdilee rataverkosta liikennditsijoiden tarpeista piittaa-
matta.

5 § Verkkoselostus (RTL 4 §)*

Ratahallintokeskus julkaisee aikataulukausittain ratakapasiteetin hakijoita
varten verkkoselostuksessa tiedot niistd timén lain ja Euroopan laajuisen rau-
tatiejérjestelmén yhteentoimivuudesta annetun lain (561/2002), jéljempéna
rautatiejarjestelmén yhteentoimivuuslaki, sdannoksistd tai ndiden lakien no-
jalla annetuista sddnnoksistd ja madrayksista, jotka koskevat:

1) oikeutta rataverkolle padsyyn;

2) ratamaksujen médrdytymisperusteita;

3) ratakapasiteetin hakemista ja siihen liittyvid mdardaikoja;

4) rautateiden liikkuvaa kalustoa koskevia vaatimuksia ja hyvaksyntad; seka

5) muita rautatieliikenteen harjoittamista ja sen aloittamisen edellytyksid
koskevia seikkoja.

52 mts. s. viii, 10, 11, 12, 14, 15, 17, 19, 23 ja 27

53 mts. s. 20

54 Toimittaja Keijo Himanen Helsingin Sanomissa 13.3.2005

Raideryhma

142



Ratahallintokeskus julkaisee verkkoselostuksessa tiedot rataverkon laadusta
jalaajuudesta seké antaa tarkemmat tiedot tdmén lain 14 §:ssé tarkoitetusta ra-
taverkon vahimmaiskayttopalveluiden sekéd rataverkon kayttémahdollisuuk-
sien jaraideyhteyksien yksityiskohdista ja saatavuudesta. Verkkoselostukses-
sa julkaistaan myos ne maérdykset, jotka Ratahallintokeskus antaa:

1) erikoistuneesta ratakapasiteetista 19 §:n 1 momentin nojalla;

2) ylikuormitetun ratakapasiteetin etusijajarjestyksistd 19 §:n 2 momentin
nojalla; sekd

3) rautatiereittikohtaisista ratakapasiteetin vihimmaiskadyton kynnysmééris-
td 24 §:n 2 momentin nojalla.

Ratahallintokeskuksen on kuultava verkkoselostusta laatiessaan Suomeen si-
joittautuneita ratakapasiteetin hakijoita ja muita Suomen rataverkolle pyrki-
vid ratakapasiteetin hakijoita. Ratahallintokeskuksen on julkaistava verk-
koselostus méardyskokoelmassaan viimeistddn nelja kuukautta ennen rataka-
pasiteettia koskevien hakemusten jattdmiselle valtioneuvoston asetuksella
sdddetyn mddrdajan padttymistd. Jos 1 ja 2 momentissa tarkoitetut tiedot
muuttuvat verkkoselostuksen voimassaoloaikana, Ratahallintokeskuksen on
julkaistava muuttuneet tiedot méaéarayskokoelmassaan.

2 luku
Rautatieliikenteen harjoittaminen
6 § Toimilupa (RTL 5 §)#

Rautatieliikenteen harjoittamista varten on oltava liikenne- ja viestintiminis-
teridn (ministerid) myontdma toimilupa, johon voidaan sisillyttda [ | harjoi-
tettavan liikenteen laajuuteen ja luonteeseen liittyvid tdmén lain sdédnnoksid
tai lain nojalla annettuja sdédnndksié tai madrayksia tdydentdvid ehtoja, joiden
tulee olla tasapuolisia ja syrjiméttomia.

Toimilupa voidaan hakemuksesta myontda rajoitettuna koskemaan ainoas-
taan henkil6- tai tavaraliikennett.

Ministeri0 tarkistaa toimiluvan ja sen ehdot joka viides vuosi sen myontdmi-
sestd. Lisdksi ministeri voi tarkistaa, noudattaako rautatieyritys sille tdssd
laissa tai timén lain nojalla rautatieliikenteen harjoittamista varten asetettuja
velvoitteita, jos on syytd vakavasti epdilld, ettei velvoitteita noudateta.

Yhdessd Euroopan talousalueeseen kuuluvassa valtiossa myonnetty toimilu-
pa on voimassa koko Euroopan talousalueella. Ministeri¢ ilmoittaa asian-
omaiselle toimivaltaiselle viranomaiselle, jos muussa Euroopan talousaluee-
seen kuuluvassa valtiossa toimiluvan saanut rautatieyritys ei enda tdytd luvan
saamisen edellytyksid.

7 § Toimiluvan myontimisen edellytykset (RTL 6 §)*#

Ministerid myontdd toimiluvan Suomeen sijoittautuneelle hakijalle rauta-
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tielitkenteen harjoittamiseen mikaéli:

1) hakijan tarkoituksena on pddtoimenaan harjoittaa rautatielitkennettd hal-
linnassaan olevalla liikkuvalla kalustolla tai tarjota vetovoimapalveluja;

2) hakijalla on Ratahallintokeskuksen antama tai hyviaksyma 12 §:ssé tarkoi-
tettu turvallisuustodistus tai se antaa toiminnastaan vastaavan selvityksen;

3) hakija on luotettava ja sen liikkeenjohtotehtdviin maarétyt henkilot ovat
hyvamaineisia ja ammatillisesti patevia;

4) hakija on riittdvin vakavarainen, niin etti se kykenee tiedossa olevien
seikkojen perusteella arvioiden tdyttimaédn vahintddn vuoden ajalta todel-
liset ja odotettavissa olevat velvoitteensa ja sitoumuksensa; seka

5) hakijalla on 11 §:ssé tarkoitettu riittdva vastuuvakuutus tai muu sitd vas-
taava jarjestely.

Liikkeenjohtotehtiviin méératty henkild ei tdytd 1 momentin 3 kohdassa tar-
koitettua hyvdmaineisuuden vaatimusta, jos hdnet on tuomittu viimeksi kulu-
neiden viiden vuoden aikana vankeusrangaistukseen tai viimeksi kuluneiden
kolmen vuoden aikana sakkorangaistukseen vakavasta tyosuhdetta, elinkei-
non harjoittamista, kirjanpitoa, velkasuhdetta, liikenteen harjoittamista taikka
litkkenneturvallisuutta koskevien sddnndsten tai mairdysten rikkomisesta ja
teko osoittaa hdnen olevan ilmeisen sopimaton harjoittamaan rautatieliiken-
nettd. Sama koskee tullimdardysten rikkomista siind tapauksessa, etté hakijan
tarkoituksena on ryhtyé harjoittamaan kansainvalista rautatieliikennetta.

Hakija tdyttdd 1 momentin 3 kohdassa tarkoitetun ammatillista patevyytta
koskevan vaatimuksen, kun:

1) hakijalla on tarvittavat tiedot ja kokemus rautatieliikenteen turvalliseen
harjoittamiseen ja sen valvontaan hakemuksen edellyttiméssé laajuudes-
sa;

2) hakijan turvallisuudesta vastaavalla henkilokunnalla on tehtdvien edellyt-
tdma pétevyys; sekd

3) hakija voi taata korkean turvallisuustason tarjoamissaan palveluissa hen-
kilostonsi, liikkkuvan kalustonsa ja organisaationsa osalta.

Hakija ei tédytd 1 momentin 4 kohdassa tarkoitettua vakavaraisuuden vaati-
musta, jos:

1) se tai sen liikkeenjohtotehtéviin maaratty henkil6é on konkurssissa tai lii-
ketoimintakiellosta annetun lain (1059/1985) mukaisessa liiketoiminta-
kiellossa;

2) liikkeenjohtotehtéviin maarétty henkild on hakenut yksityishenkilon vel-
kajérjestelystd annetun lain (57/1993) mukaista velkajarjestelyé; tai

3) hakijalla on toiminnastaan aiheutuneita huomattavia erdéntyneiti ja mak-
samattomia veroja tai lakisdateisid sosiaalimaksuja.
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Ministerid voi erityisestd syystd poiketa 4 momentissa sdddetystd vaatimuk-
sesta.

8 § Toimiluvan hakeminen ja myoéntiminen (RTL 7 §)

Hakijan on toimitettava hyvamaineisuuden, ammatillisen patevyyden ja vaka-
varaisuuden arvioimiseksi ministeriolle tiedot:

1) hakijan liikkeenjohtotehtiviin maératyn henkilon hyvamaineisuudesta;

2) liikkuvan kaluston ominaispiirteistd ja ylldpidosta, erityisesti turvallisuus-
vaatimusten osalta;

3) turvallisuudesta vastaavan henkiloston patevyydestd ja ammatillisesta
koulutuksesta;

4) varoistaan ja veloistaan;

5) omasta ja vieraasta pddomastaan riittdvésti eriteltyind; seka

6) toiminnasta saatavista tuloistaan ja siitd aiheutuvista menoistaan mukaan
lukien rautateiden liikkuvan kaluston, rakennusten, rakennelmien seki
maa-alueiden hankinnasta johtuvat menot.

Ministerid voi vaatia hakijalta kauppakamarin tai Keskuskauppakamarin hy-
viaksymén tilintarkastajan tai tilintarkastusyhteison arvioinnin hakijan ta-
loudellisesta tilasta.

Paétos toimilupahakemukseen on tehtiva viimeistdan kolmen kuukauden ku-
luessa siitd, kun ministeri6lle on toimitettu kaikki asian ratkaisemiseksi tarvit-
tavat tiedot.

9 § Toimiluvan peruuttaminen (RTL 8 §)#

Jos luvanhaltija ei enéé taytd luvan saamisen edellytyksid, ministerion on va-
rattava luvanhaltijalle mahdollisuus korjata puute kohtuullisessa mééraajassa,
joka ei saa olla kahta kuukautta lyhyempi siitd lukien, kun ministerié on li-
hettinyt korjauskehotuksen luvanhaltijalle. Mikéli luvanhaltija ei ole kor-
jannut puutteellisuutta asetetussa méardajassa tai jos luvanhaltija on asetettu
konkurssiin eikd luvanhaltijan taloudellista asemaa voida saada luvan mukai-
sen rautatieliikenteen harjoittamisen edellyttimaille tasolle kohtuullisessa
ajassa, ministerion on peruutettava toimilupa kokonaan tai méardajaksi.

Todetessaan, ettei toimiluvan haltija enéé téyté taloudellista vakavaraisuutta
koskevaa vaatimusta, ministerid voi samalla paittdd, ettd rautatieliikenteen
harjoittamista saadaan jatkaa toimiluvan mukaisesti tai rajoitettuna enintdin
kuuden kuukauden ajan. Lupaa rautatieliikenteen harjoittamisen jatkamiseen
ei saa kuitenkaan antaa, jos toiminnan jatkaminen voi vaarantaa rautatielii-
kenteen turvallisuutta.

Ministerid voi peruuttaa toimiluvan kokonaan tai méérdajaksi, jos luvanhalti-
ja on toimivaltaisen viranomaisen huomautuksesta huolimatta rikkonut vaka-
vasti ja toistuvasti toimiluvassa asetettuja chtoja tai rautaticliikennettd koske-
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via sddnnoksid tai madrdyksid. Jos rikkomukset ovat vdhiisiéd, ministerid voi
antaa luvanhaltijalle varoituksen.

10 § Rautatieliikenteen harjoittamiseen vaikuttavat muutokset rautatieyri-
tyksen toiminnassa (RTL 9 §)

Jos rautatieyritys aikoo muuttaa tai laajentaa toimintaansa merkittavasti, sen
on toimitettava Ratahallintokeskukselle uusi turvallisuustodistus.

Ministerid voi salassapitosddnnosten estimattd vaatia selvityksen, jos luvan-
haltijan oikeudellinen asema muuttuu siten, ettd silld voi olla vaikutusta luvan
mukaisen rautatieliikenteen harjoittamiseen. Ministerion on arvioitava toi-
minnan jatkamisen edellytykset mahdollisimman pian saatuaan luvanhaltijal-
ta tarvittavan selvityksen.

Jos ministerio katsoo, ettd rautatieturvallisuus voi [ | 2 momentissa tarkoite-
tussa muutostilanteessa vaarantua, sen on peruutettava toimilupa noudattacn
vastaavasti, mitd 9 §:ssd sdddetdan.

Koska litkenteen laajentuminen on ympéristonkin kannalta positiivis-
ta, turvallisuustodistuksen uusimisen pitdisi riittaa.

11 § Rautatieyrityksen vakuutukset (RTL 10 §)

Rautatieliikenteen harjoittajalla on oltava voimassa oleva riittdva ja vastuun-
kantokyvyn mukainen vastuuvakuutus tai muu sitd vastaava jérjestely rauta-
tieliikenteen harjoittamisesta toiselle aiheutuneen sellaisen vahingon varalle,
josta rautatieliikenteen harjoittaja on lain tai sopimuksen perusteella vastuus-
sa. Téllaisen vakuutuksen tai sitd vastaavan jérjestelyn on oltava voimassa
koko sen ajan, jolloin rautatieliikennettd harjoitetaan.

12 § Turvallisuustodistus (RTL 11 §)

Ratahallintokeskuksen on tédssd pykéldssd sdddetyin edellytyksin hakemuk-
sesta myonnettavé turvallisuustodistus tai hyvaksyttavd muualla Euroopan ta-
lousalueella myonnetty turvallisuustodistus [ | viiden vuoden méérdajaksi.
Muualla Euroopan talousalueella mydnnetyn turvallisuustodistuksen osalta
Ratahallintokeskus voi erityisistd syistd edellyttdd hakijalta lisdselvitysta
Suomessa harjoitettavaksi aiotusta liikkenteesté.

Hakijan on turvallisuustodistuksen mydntdmiseksi tai hyvéiksymiseksi toimi-
tettava Ratahallintokeskukselle tiedot:

1) hakijan turvallisuudenhallintajarjestelméstd ja muista hakijan siséisista
jarjestelyistd, joilla varmistetaan rautatieliikenteen harjoittamista koske-
vien sddnndsten ja maddrdysten noudattaminen;

2) liikenneturvallisuudesta vastaavan johdon ja henkiloston patevyydestd ja
ammatillisesta koulutuksesta; sekd

3) kéytettdvasta rautateiden liikkkuvasta kalustosta seké huolto- ja kunnossa-
pitojérjestelmastd siltd osin kuin niisté ei ole aikaisemmin toimitettu selvi-
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tystd Ratahallintokeskukselle muussa yhteydessa.

Ratahallintokeskuksen on ratkaistava turvallisuustodistuksen myontdmisté
tai hyvaksymistd koskeva asia neljan kuukauden kuluessa siité, kun hakija on
toimittanut 2 momentissa tarkoitetut tiedot. Ratahallintokeskus voi myontaa
tai hyviaksyé turvallisuustodistuksen koskemaan valtion rataverkkoa koko-
naisuudessaan tai yksittdisid rautatiereittejd. Turvallisuustodistukseen voi-
daan muutoinkin siséllyttdd rautatieliikenteen turvallisuutta koskevia ehtoja,
joiden perusteena on rautatieliikenteen turvallisuuden varmistaminen ottaen
huomioon hakijan rautatieliikenteen luonne ja laajuus. Tietylld rataosalla lii-
kennditdessa rautatieliikenteen harjoittajien tulee kuitenkin aina tayttaa yhté-
ldiset turvallisuusehdot.

Jos rautatieyrityksen tai rautatieyritysten kansainvélisen yhteenliittyméan har-
joittaman rautatieliikenteen luonne tai laajuus muuttuu oleellisesti, tulee sen
hakea uusi turvallisuustodistus tai pyytda Ratahallintokeskusta hyviksymain
turvallisuustodistus uudelleen. Ratahallintokeskus voi peruuttaa turvallisuus-
todistuksen tai muualla Euroopan talousalueella myonnetyn turvallisuusto-
distuksen hyviksynnén, jos rautatieyritys tai rautatieyritysten kansainvélinen
yhteenliittyma toimii vakavasti vastoin sitd, mitd rautatieliikenteen harjoitta-
misesta sdddetddn tai madratadn.

Lisaselvityspyynnot eivit saa olla mielivaltaisia.

13 § Rautatieliikenteen harjoittamisen aloittaminen ja keskeyttiminen
(RTL 12 §)#

Toimiluvan haltijalla on oikeus rautatieliikenteen harjoittamisen aloittami-
seen, mikali:

1) toimiluvan haltijalla on 12 §:n mukainen Ratahallintokeskuksen mydnté-
maé tai hyviksyma turvallisuustodistus, joka kattaa kaikki ne rautatiereitit,
joilla liikennetté aiotaan harjoittaa;

2) toimiluvan haltija on tehnyt Ratahallintokeskuksen kanssa sopimuksen
litkenteenohjauspalvelujen kaytostd, turvallisuusasioiden tarkemmasta
jarjestamisestd, jarjestelyratapihojen, seisontaraiteiden ja muiden raiteis-
tojen kéytostd sekd muista tarvittavista kdytannon jérjestelyistd; sekd

3) tdmdn lain ja rautatiejirjestelmén yhteentoimivuuslain seké ndiden lakien
nojalla sédddetyt tai méérétyt rautatieliikenteen harjoittamisen edellytykset
tayttyvat muutoin.

Ratahallintokeskuksen tulee tehdd 1 momentin 2 kohdassa tarkoitettu sopi-
mus jokaisen toimiluvan haltijan kanssa yhtiléisin ja kohtuullisin ehdoin.
Ratahallintokeskus ei saa kuitenkaan tehdd sopimusta ennen kuin toimiluvan
haltija tdyttdd 1 momentin mukaiset muut edellytykset rautatieliikenteen aloit-
tamiselle.

Toimiluvan haltijan on aloitettava toimintansa kuuden kuukauden kuluessa

147 Raideryhma



toimiluvan myontédmisestd. Ministerid voi toimiluvan haltijan pyynnosté otta-
en huomioon tarjottavien palvelujen erityinen luonne pééttaa, ettd toiminta
saadaan aloittaa my6hemmin kuin kuuden kuukauden kuluessa toimiluvan
myontédmisestd. Jos toimiluvan haltija ei ole aloittanut toimintaansa kuuden
kuukauden kuluessa toimiluvan myontamisestd tai on keskeyttanyt toimintan-
sa yhtédjaksoisesti vahintddn kuudeksi kuukaudeksi, ministerid voi pyytda toi-
miluvan haltijalta liséselvitysti toimiluvan voimassaolon edellytysten selvit-
tdmiseksi.

3 luku
Rautatieliikenteen harjoittajille tarjottavat palvelut ja ratamaksu

14 § Ratahallintokeskuksen rautatieliikenteen harjoittajille tarjoamat pal-
velut (RTL 13 §)

Ratahallintokeskuksen on tarjottava rautatieliikenteen harjoittajille tasapuoli-
sin ja syrjiméttomin ehdoin rataverkon vihimmaiskayttopalveluja ja rataver-
kon kéyttomahdollisuuksiin kuuluvia raideyhteyksid palveluihin padsemisek-
si noudattaen, mitd rautateiden infrastruktuurikapasiteetin kdyttdoikeuden
myoOntidmisestd ja rautateiden infrastruktuurin kéyttdmaksujen perimisesté
sekd turvallisuustodistusten antamisesta annetun Euroopan parlamentin ja
neuvoston direktiivin 2001/14/EY, jiljempéna kapasiteetti- ja ratamaksudi-
rektiivi, liitteessé II sdddetdin. Néistd palveluista sdddetidn tarkemmin valtio-
neuvoston asetuksella. Tieto palvelujen yksityiskohdista ja saatavuudesta ja
kéytettavissé olevista raideyhteyksistd on sisdllytettdva verkkoselostukseen.

Ratahallintokeskus voi tarjota rautatieliikenteen harjoittajille rataverkon
kiyttomahdollisuuksiin kuuluvia palveluja, rataverkon kayton lisépalveluja
ja oheispalveluja seki sopia niistd palveluista ja muista hyodykkeistd. Tar-
kemmat sddannokset rataverkon kayton lisdpalveluista ja oheispalveluista an-
netaan valtioneuvoston asetuksella. Tieto tarjottavista palveluista ja muista
hyodykkeistd sekd niiden yksityiskohdista ja saatavuudesta on sisdllytettdva
verkkoselostukseen. Ratahallintokeskuksen on tarjottava tissd momentissa
tarkoitettuja palveluja ja muita hyddykkeitd verkkoselostuksesta julkaistujen
tietojen mukaisesti kaikille rautatieliikenteen harjoittajille rautatiereittikoh-
taisesti yhtildisin ja tasapuolisin ehdoin liikennetarpeiden mukaisesti.

Rata pitdd aurata, jos liikennetarvetta on yleensa talvisin kdyttamatto-
maéllé radalla.

15 § Ratamaksu (RTL 14 §)*

Ratamaksuna peritdén ratamaksun perusmaksua ja muita ratamaksuun liitty-
vid erikseen sdéddettyjd maksuja (ratamaksu).

Ratahallintokeskuksen on perittdva ratamaksun perusmaksua rautatieliiken-
teen harjoittajilta tasapuolisesti ja syrjimattomin ehdoin 14 §:n 1 momentissa
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tarkoitetuista palveluista ja muista momentissa tarkoitetuista hyddykkeistd
niiden kdyton mukaisesti noudattaen, mité kapasiteetti- ja ratamaksudirektii-
vin II luvussa sdddetddn. Rautatieliikenteen harjoittajille tarjottavista 14 §:n 1
momentissa tarkoitetuista palveluista ja muista hyodykkeisté perittdvén rata-
maksun perusmaksun tulee perustua aina niihin radanpidon kustannuksiin,
joita rautatieliikenteen harjoittaminen aiheuttaa suoraan rataverkolle ja radan-
pidolle.

Ratamaksun perusmaksun méaéristi annetaan tarkemmat sddannokset litkenne-
ja viestintdministerion asetuksella.

16 § Ratamaksun periminen (RTL 15 §)

Ratahallintokeskus péattad ratamaksun perusmaksun maksuunpanosta ja perii
maksut kalenterikuukausittain rautatieliikenteen harjoittajilta. Ratahallinto-
keskuksen maksuunpanemat ratamaksut ovat ulosottokelpoisia ilman tuo-
miota tai paatosta.

4 luku
Rataverkon kiytto ja ratakapasiteetti

17 § Rataverkon kiyttoon oikeutetut rautatieyritykset, rautatieyritysten
kansainviliset yhteenliittymiit seki kiyttooikeuden jirjestely erdissi ta-
pauksissa (RTL 16 §)

Tamaén luvun mukaisesti myonnettyd ratakapasiteettia saavat kéyttda 3 §:n 1
kohdassa tarkoitettu rautatieyritys tai rautatieyritysten kansainvilinen
yhteenliittymé kotimaisessa rautatieliikenteessii, Euroopan talousaluee-
seen kuuluvien valtioiden vilisessi kansainviilisessii rautatieliikenteessi
sekd Suomen ja Vendjin vilisessi rautatieyhdysliikenteessi.

Mikili rautatieyritys hiviid kiyttiméinsi ratakapasiteetin tarjouskil-
pailun perusteella timiin lain 6 ja 12 §:n mukaiset ehdot tayttiville lii-
kennditsijille, mainittu ratakapasiteetti sekd mahdolliset 25 §:n mukais-
ten puitesopimusten mukaiset oikeudet siirtyvit tarjouskilpailun voitta-
jalle.

Tédmén pykidldn 1 momentissa tarkoitetut rautatieyritykset ja rautatieyritysten
kansainviliset yhteenliittymédt saavat kdyttid rataverkon liikennepaikkoja
harjoittamaansa liikkennettd varten 13 §:n 1 momentin 2 kohdan mukaisen so-
pimuksen mukaisin ehdoin. Myds muu yritys tai yhteiso saa kayttdd rataver-
kon yksittdistd liikennepaikkaa rautatieliikenteeseen edellyttéen, ettd liikken-
ndinti palvelee litkennepaikkaan liitettyd yksityisraidetta ja ettd liikkenndinnis-
td on sovittu Ratahallintokeskuksen kanssa yhtildisin ja kohtuullisin ehdoin.

Valtion omistama rataverkko on lain edellytykset tayttédvien yritysten
kaytettidvisséd. Siten mahdollistetaan uusien tavaravirtojen siirtyminen
kiskoille. Ndin on my0s toiveita sdilyttda sellaisia tavaravirtoja kis-
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koilla, jotka VR menettdd maantieliikenteelle (vrt. esimerkiksi Torni-
on ferrokromitehtaan rikastekuljetusten siirtyminen kumipyorille vé-
lilla Elijarvi - Royttd tdnd kevdand). Toisaalta kuljetusasiakkaiden ei
kuitenkaan ole pakko vaihtaa operaattoria, mikéli olemassa oleviin toi-
mijoihin ollaan tyytyviisia.

Jos rautatieyritys hividé kuljetusvirran kilpailijalleen tarjouskilpailun
perusteella, on paikallaan, ettd muun muassa kyseinen kapasiteetti siir-
tyy tarjouskilpailun voittajalle.

18 § Ratakapasiteetin hakeminen (RTL 17 §)

Ratakapasiteettia on haettava Ratahallintokeskukselta kutakin aikataulukaut-
ta varten valtioneuvoston asetuksella tarkemmin séddettdvissd médrdajassa.
Uutta ratakapasiteettia tai ratakapasiteetin muutosta voidaan hakea sddnnol-
listé liikkennettd varten myds aikataulukauden aikana. Tarkemmat sdanndkset
ratakapasiteetin hakemisesta ja hakuajoista seké rautatieliikenteen aikataulu-
kaudesta ja siihen liittyvistd mdardajoista annetaan valtioneuvoston asetuksel-
la noudattaen, mitd kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivin liitteessd 111 sddde-
taan.

Rautatieyritys ja rautatieyritysten kansainvilinen yhteenliittyméa voivat hakea
Ratahallintokeskukselta ratakapasiteettia myds sellaista Euroopan talousalu-
een kansainvilistd rautatiereittid varten, josta vain osa kuuluu tdssé laissa tar-
koitettuun rataverkkoon.

19 § Ratakapasiteettihakemusten etusijajirjestykset (RTL 18 §)*

Jos muulle liikenteelle on osoitettavissa riittdvisti vaihtoehtoisia rautatiereit-
tejd, voidaan tietty rautatiereitti tai sen osa osoittaa Ratahallintokeskuksen an-
tamalla madrdykselld erikoistuneeksi ratakapasiteetiksi noudattaen, mité siitd
kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivin 24 artiklassa sdddetddn. Erikoistuneen
ratakapasiteetin rautatiereitillé tai sen osalla ratakapasiteetin etusija on liiken-
teelld, jota varten ratakapasiteetti on erikoistunut.

Jos haetun ratakapasiteetin yhteensovittaminen ei ole 20 §:n 1 momentissa
tarkoitetulla tavalla mahdollista, Ratahallintokeskuksen on péétokselldan til-
16in todettava rautatiereitti tai sen osa téltd osin ylikuormitetuksi rataka-
pasiteetiksi. Ratakapasiteetti voidaan nimetd ylikuormitetuksi my®ds, jos rata-
kapasiteetin ylikuormittuminen on aikataulukauden aikana ilmeisté. Ratahal-
lintokeskus voi antaa tarkemmat maédraykset rautatiereitin etusijajérjestyksis-
té, joiden mukaisesti maéritty liikennetyyppi voi saada etusijan ylikuormittu-
neen ratakapasiteetin jakamisessa.

20 § Yksittiisti etusijajirjestysti koskeva paitos (RTL 19 §)

Jos samaa ratakapasiteettia on hakenut useampi hakija tai haettu rataka-
pasiteetti vaikuttaa toisen hakijan hakemaan ratakapasiteettiin, Ratahallinto-
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keskuksen on ensisijaisesti pyrittdvé sovittelemaan ratakapasiteetin hakemis-
ta koskeva asia hakijoiden kesken. Ratahallintokeskus voi tdll6in tarjota haki-
jalle sellaista ratakapasiteettia, joka ei oleellisesti poikkea timéan hakemasta
ratakapasiteetista. Ratahallintokeskus voi my6s esittid hakijoiden junien
yhdistimistd vileilld, joilla se on kapasiteetin kiyton ja liikennelajin
kannalta tarkoituksenmukaista, teknisesti mahdollista ja kuljetusasiak-
kaiden edun mukaista.

Jos 1 momentissa tarkoitetussa ratakapasiteettihakemusten yhteensovittamis-
menettelyssé ei saada hakijoiden kesken sovintoa, Ratahallintokeskus voi ai-
katauluehdotuksen laatimista varten ratkaista yksittdistapausta koskevan etu-
sijajarjestyksen tdssd luvussa sdddetyin perustein. Ratahallintokeskus voi
myds paiattad hakijoiden junien yhdistimisesté vileilld, joilla se on ka-
pasiteetin kiiyton ja liikennelajin kannalta tarkoituksenmukaista, tekni-
sesti mahdollista ja kuljetusasiakkaiden edun mukaista. Ratahallintokes-
kuksen on ratkaistava etusijajarjestys viimeistadn kymmenen paivan kuluessa
1 momentissa tarkoitetun sovittelun padttymisesta.

Mikili hakijat eivit pidfse keskenéiin sopimukseen yhteisjunien tasapuo-
lisesta kustannustenjaosta, RHK:lla on oikeus péiittia siiti osapuolia
kuultuaan.

Ylikuormitetun ratakapasiteetin osalta Ratahallintokeskus voi etusijajirjes-
tystd koskevalla paatokselladn poiketa timéin luvun mukaisesta etusijajarjes-
tyksestd sellaisen hakijan eduksi, joka harjoittaa kansainvilistd liikennetta tai
jonka harjoittama liikenne ylldpitda tai parantaa rautatickuljetusjirjestelmén
tai joukkoliikenteen toimivuutta muutoin taikka jonka hakemuksen hylkaédmi-
nen aiheuttaa hakijalle, rautatieyritykselle, rautatieyritysten kansainviliselle
yhteenliittymalle tai ndiden asiakkaan liiketoiminnalle kohtuutonta haittaa.

Kapasiteetin hakua koskevassa kilpailutilanteessa RHK voi myds
edellyttié esimerkiksi kahden tavara- tai matkustajajunan yhdistdmis-
td jollakin rataosalla kapasiteetin kdyton tehostamiseksi. Junia yhdis-
telldén usein nykydéinkin erityisesti risteysasemilla. Mikali rautatieyh-
tiot eivit padse yhteisymmaérrykseen yhteisjunista eivétkd niiden kus-
tannusten jaosta, RHK:1la on oikeus tehdé yhdistamispditoksid ja en-
siasteena ratkaista, mikd on yhteisjunien tasapuolinen kustannustenja-
ko. Téllainen ”pakkosovittelun” mahdollisuus edesauttaa osapuolten
ensisijaista keskindiseen sovintoon pddsyd. Joissakin tilanteissa sa-
manlajistenkin junien yhdistdminen saattaa olla mahdotonta kaluston
erilaisuuden vuoksi (esimerkiksi Pendolinojen yhdistaminen IC-vau-
nukalustoon). Junien yhdistdminen onkin todennékdisempai tavaralii-
kenteessd. Muutoksenhaku on tdmén lain 50 §:n mukainen.

21 § Aikatauluehdotuksen laadinta ja asianosaisten kuuleminen (RTL 20 §)

Ratahallintokeskuksen on laadittava hakemusten perusteella aikatauluehdo-

151 Raideryhma



tus seuraavaa aikataulukautta varten viimeistddn neljan kuukauden kuluessa
ratakapasiteetin hakuajan paédttymisestd. Aikatauluehdotukseen voidaan si-
séllyttad tiedot hakijalle myonnettdvéksi ehdotettavasta ratakapasiteetista ai-
noastaan siind laajuudessa ja sellaisin rajoituksin kuin mité ratakapasiteetin
kéytto liikenteenohjauksen toteuttamiseksi edellyttaa.

Aikatauluehdotuksen tulee perustua ensisijaisesti haetun ratakapasiteetin
myontamiseen edellyttden, ettd ratakapasiteetin mukaisilla aikatauluilla voi-
daan harjoittaa rautatieliikennettd teknisten vaatimusten ja turvallisuusvaati-
musten mukaisesti. Ratahallintokeskus voi kuitenkin tarjota ratakapasiteetin-
jaon parantamiseksi hakijalle sellaista ratakapasiteettia, joka ei oleellisesti
poikkea timén hakemasta ratakapasiteetista. Ratakapasiteetti voidaan jattaa
myo0s jakamatta edellyttien, ettd aikataulukautta varten tarvitaan varaka-
pasiteettia rautatieliikenteen etusijajéarjestyksen vuoksi.

Ratahallintokeskuksen on toimitettava aikatauluehdotus tiedoksi rataka-
pasiteetin hakijoille viimeistddn 1 momentissa tarkoitettuun méérdaikaan
mennessa ja varattava hakijoille tilaisuus tulla kuulluksi. Kuulemisaika on 30
paivéd aikatauluehdotuksen tiedoksiannosta. Tavaraliikenteen rautatiekulje-
tuspalveluita hankkivilla asiakkailla ja rautatiekuljetuspalveluiden ostajia
edustavilla yhteisoilld on oikeus antaa lausunto aikatauluehdotuksesta 30 péi-
vin kuulemisaikana, joka alkaa kulua ndiden asianosaisten osalta Ratahallin-
tokeskuksen maardyskokoelmassa julkaistavasta aikatauluehdotuksen val-
mistumista koskevasta ilmoituksesta.

22 § Ratakapasiteetin jakaminen (RTL 21 §)*

Ratahallintokeskuksen on péitettidva aikatauluehdotuksen ja 21 §:n 3 momen-
tin kuulemisen perusteella ratakapasiteetin jakamisesta tasapuolisin ja syrji-
méttomin perustein. Ratahallintokeskuksen on tdlldin otettava huomioon hen-
kilo- ja tavaraliikenteen tarpeet [ ]. Padtosté tehtéessd on otettava huomioon
my®ds erikoistuneen ja ylikuormittuneen ratakapasiteetin mukaan maéraytyvét
etusijajarjestykset, jollei timdn luvun sddnnoksistd muuta johdu.

Paitos sadnnollisen liikenteen ratakapasiteetin muuttamisesta tai uudelleenja-
kamisesta aikataulukauden aikana on tehtédva 1 momentin mukaisin perustein
noudattaen, mitd menettelystd 18 §:n 1 momentissa ja sen nojalla annetussa
valtioneuvoston asetuksessa sdddetddn.

23 § Kiireellinen ratakapasiteettihakemus (RTL 22 §)

Ratakapasiteetin hakija ja museoliikennettd harjoittava yhteisé voivat hakea
Ratahallintokeskukselta ratakapasiteettia valtioneuvoston asetuksella sddde-
tyistd médrdajoista riippumatta, jos hakija tarvitsee viipymatté ratakapasiteet-
tia tilapdisesti yhtd tai useampaa rautatiereittid varten. Ratahallintokeskuksen
on talldin annettava padtds ratakapasiteettihakemukseen kahdenkymmenen-
neljin tunnin kuluessa hakemuksen jattdmisesta.
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Ratahallintokeskuksen on myonnettiva haettu ratakapasiteetti, jos hakemuk-
sessa tarkoitettuun kéyttoon on osoitettavissa riittdvasti ratakapasiteettia.
Témin lain 22 §:n mukaisesti jaettu kapasiteetti on myonnettiva Kiireel-
liseni toiselle, mikili ensisijaisen ratakapasiteetin haltijan kapasiteetti ei
ole kiytossd Kiireellisen ratakapasiteettihakemuksen tarkoittamana
ajankohtana. Jollei 20 §:std tai 22 §:n 1 momentista muuta johdu, rataka-
pasiteetti on myonnettiva sitd ensin hakeneelle.

Kiireellinen ratakapasiteettihakemus on tehtavé kirjallisesti. Hakemus voi-
daan saattaa késiteltdvéksi kuitenkin myds sdhkoisesti siten kuin siitd sddde-
tddn sdhkoisestd asioinnista viranomaistoiminnassa annetussa laissa
(13/2003). Lain sdannoksistd poiketen sdhkoisesti vireille tulleeseen hake-
mukseen annettu ratkaisu voidaan antaa hakijalle tiedoksi myds telekopiona
tai sdhkopostina. Paitds katsotaan télloin annetuksi tiedoksi, kun telekopio tai
sahkoposti on ldhetetty hakijalle.

Mikili ratakapasiteettihakemus kohdistuu rautatiereitille, jolla hakija
on ainoa rautatieliikenteen harjoittaja, hakemuksen korvaa Ratahallin-
tokeskukselle timéin pykélin 3 momentin mukaisesti tehty ilmoitus.

Tamén pykélin 4 momentin mukaista menettelyd noudatetaan mydos, jos
rautatieliikenteen harjoittaja ilmoituksensa yhteydessi osoittaa saa-
neensa suostumuksen kapasiteetin kiyttoon niiltii rautatieliikenteen har-
joittajilta, joiden kiiyttimien rautatiereittien osia ilmoitus koskee.

Kiireelliset kuljetukset kdrsivat muihin litkkennemuotoihin verrattuna,
jos ratakapasiteettihakemuksen kisittely saa kestdd 5 paivad. Joissakin
tapauksissa pelkkd RHK:lle tehtidva ilmoitus kiireellisistd kuljetuksista
riittéa.

24 § Ratakapasiteetin kiytto ja peruuttaminen (RTL 23 §)

Ratakapasiteetin hakija ei saa luovuttaa myonnettya ratakapasiteettia toiselle.
Jos rautatieyritys kayttii ratakapasiteettia timin momentin vastaisesti, Rata-
hallintokeskuksen on tiltd osin peruutettava hakijalle myonnetty rataka-
pasiteetti. (21.12.2004 / 1168)

Ratahallintokeskus antaa tarkemmat mairaykset rautatiereittikohtaisista rata-
kapasiteetin vihimmaiskdyton kynnysmadiristd. Ratahallintokeskus voi pe-
ruuttaa hakijalle mydnnetyn ratakapasiteetin tai osan siité, jos hakija on kéyt-
tanyt ratakapasiteettia vahintdan 30 pdivén aikana vihemmaén kuin rautatierei-
tin tai sen osan mukainen kynnysmaird edellyttdd. Ennen peruuttamista on
kuultava hakijan niitd kuljetusasiakkaita, joiden liikennetarpeeseen
mydonnetty ratakapasiteetti perustuu.

Ratakapasiteettia ei saa | | peruuttaa, jos kadyttdmattd jattdiminen on johtunut
hakijasta tai ratakapasiteettia kiyttavésta rautatieyrityksesta riippumattomista
muista kuin taloudellisista syistd. Ratahallintokeskus voi peruuttaa rataka-
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pasiteetin aina siltd ajalta, jolloin rautatieyritykselld ei ole turvallisuustodis-
tusta rautatieliikenteen harjoittamista varten.

Ratahallintokeskus voi poistaa ratakapasiteetin kdytostd kokonaan tai osittain
sellaisella rautatiereitilld, joka on rataverkon teknisesté viasta taikka onnetto-
muudesta tai vauriotapahtumasta johtuvasta syysta tilapdisesti poissa kaytos-
td. Ratahallintokeskuksen on tdlldin mahdollisuuksien mukaan tarjottava
vaihtoehtoisia rautatiereittejd ratakapasiteetin haltijalle alkuperiisti reittii
vastaavaa ratamaksua ja rataveroa vastaan. Ratahallintokeskus on velvol-
linen korvaamaan ratakapasiteetin haltijalle aiheutuvan vahingon miki-
li vahinko johtuu Ratahallintokeskuksen tuottamuksesta.

Harkittaessa ratakapasiteetin peruuttamista erityisesti tavaralii-
kenteen kuljetusasiakkaille on annettava mahdollisuus esittii né-
kemyksifin.

Jos liikennditsijé joutuu kayttiméadn pitempéa reittid, valtio ei saa hyo-
tya téstd korkeammalla ratamaksulla; vahingonkorvauskysymyksia.

25 § Puitesopimukset (RTL 24 §)

Ratahallintokeskuksen on vaadittaessa tehtdva ratakapasiteetin hakijan
kanssa ratakapasiteetin kdytosta puitesopimus, jonka tarkoituksena on méaérit-
taa hakijan tarvitseman ratakapasiteetin ominaispiirteet. Puitesopimus ei kui-
tenkaan oikeuta ratakapasiteetin hakijaa saamaan sopimuksen mukaista rata-
kapasiteettia. Ratahallintokeskuksen tulee myontdd myds puitesopimuksen
mukainen ratakapasiteetti hakemuksesta timan luvun mukaisessa menettelys-
sé ja tdssd luvussa sdddetyin perustein. Puitesopimus ei muutoinkaan rajoita
tdmédn luvun muiden sddnndsten soveltamista muihin ratakapasiteetin hakijoi-
hin.

Puitesopimus on tehtidva vihintdén viideksitoista ja enintéifin 30 vuodeksi.
Mikaili hakija niin vaatii, puitesopimuksen kesto voi olla myos viittitoista
vuotta lyhyempi. Viisitoista vuotta pitempien sopimusten tekemisen perus-
teena voivat olla vain sopijapuolen kuljetusliiketoimintaan liittyvét sopimuk-
set, erityisinvestoinnit tai erityiset liitketoimintariskit seké erityisen painavat
syyt, jotka perustuvat sopijapuolen laajoihin ja pitkdaikaisiin investointeihin
ja téllaisiin toimiin siséltyviin sopimussitoumuksiin.

Tieto puitesopimuksesta ja péadpiirteet siind sovitusta ratakapasiteetista ovat
julkisia. Muilta osin sopimuksen julkisuuteen sovelletaan viranomaisten toi-
minnan julkisuudesta annettua lakia (621/1999). Ministeri6lld on kuitenkin
oikeus saada tiedot salassapitosdédnnosten estaméttd puitesopimuksia koske-
vista neuvotteluista, sopimusten tekemisestd ja niiden perusteista sekd pui-
tesopimusten ehdoista.

Rautatiekalusto on kallista ja se kestdd kulutusta. Siksi puitesopimus-
ten pitdd olla pitkdaikaisia. Kaluston tekninen kayttoikd voi olla 30
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vuotta, vaikka siti pitdd kaupallisista syistd muuttaa 15 vuoden idssa™.
Néin olen padtynyt 15 vuoden minimiin, joka ei kuitenkaan ole ehdo-
ton.

5 luku
Rautatieliikenteen turvallisuus
26 § Rautatieliikenteen turvallisuuden perusteet (RTL 25 §)

Rautatieliikenteen harjoittajalla tulee olla turvallisuuden takaava organisaatio
ja tarvittavat sisédiset ohjeet toiminnan johtamista ja valvontaa varten. Rauta-
tielitkenteen harjoittaja vastaa toimintansa turvallisuudesta ja siitd, ettd sen
toiminnassa noudatetaan rautatieliikennettd koskevia sdédnnoksid ja maarayk-
sid. Rautatieliikenteen harjoittamista koskevista teknisistd vaatimuksista ja
turvallisuusvaatimuksista sdddetadn rautatiejarjestelmén yhteentoimivuuslain
3 §:ssé.

27 § Liikenneturvallisuustehtivissi toimivien henkildiden kelpoisuusvaati-
mukset (RTL 26 §)

Rautateiden liikkuvan kaluston kuljettajilla, liikenteenohjaukseen osallistu-
villa sekd muilla valittdmasti liikkenneturvallisuustehtivia hoitavilla henkil6il-
14 tulee olla tehtdvien asianmukaisen hoitamisen vaatima terveys, koulutus ja
muu kelpoisuus sen mukaan kuin siitd erikseen sdddetddn tai madrataan.

Muilla rautatiejérjestelmén liikenneturvallisuuteen vaikuttavia tehtdvid hoita-
villa henkil6illd on oltava tehtdvien asianmukaisen hoitamisen vaatima ter-
veys ja muu kelpoisuus. Heidén on oltava vihintédn 18 vuoden ja enintddn 65
vuoden ikaisid ja muutoinkin sopivia hoitamaansa tehtiavaan.

Rautatieyritysten, rautatieyritysten kansainvélisen yhteenliittymén ja radan-
pitoa harjoittavan yrityksen on annettava palveluksessaan olevalle edellytyk-
set tayttaville henkil6lle kelpoisuustodistus.

Kelpoisuustodistuksen antajan on pidettdvd palveluksessaan olevista kel-
poisuustodistuksen saaneista henkildistd kelpoisuusrekisterid. Rekisterin pi-
tdmiseen sovelletaan, miti rautatiejarjestelmén litkenneturvallisuustehtdvistad
annetun lain (1167 / 2004) 16-20 §:ssé sdadetdin.

Ratahallintokeskus voi antaa tarkemmat méardykset 2 momentissa tarkoitet-
tujen henkildiden kelpoisuusvaatimuksista, jollei niistd muuta sdddetd tai
madratd. Ratahallintokeskus voi erityisestd syystd myontdd timdn momentin
nojalla antamistaan maardyksisté erivapauden. Erivapauden myontamiselld ei
saa vaarantaa rautatieliikenteen turvallisuutta.

(Uudistetun pykildn 3 ja 4 momenttien voimassa olo alkaa 1.1.2007; 1168 /

55 VR Cargon tavaraliikennejohtaja Ilkka Seppanen (Fakta 12 /2003 s. 27)
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2004)
28 § Liikenteenohjaus (RTL 27 §)

Ratahallintokeskus vastaa rataverkon liikenteenohjauksesta. Ratahallintokes-
kus jarjestdd litkkenteenohjauksen tai hankkii liikkenteenohjauspalvelut julki-
silta tai yksityisiltd palvelujen tuottajilta. Ratahallintokeskus voi myds sopia
yksityisraiteen haltijan kanssa litkenteenohjauksen jarjestimisestd yksityis-
raiteella tai jollakin sen osalla.

29 § Rautateiden liikkuvan kaluston katsastusjérjestelmé (RTL 28 §)

Ratahallintokeskus vastaa sellaisen rautateiden liikkkuvan kaluston katsastus-
jérjestelmastd, jolle ei ole mydnnetty rautatiejarjestelmin yhteentoimivuus-
lain 5 §:ssé tarkoitettua osajérjestelmén kayttoonottolupaa. Téllainen rautatei-
den liikkuva kalusto kuuluu Ratahallintokeskuksen katsastusjérjestelmén pii-
riin. Ratahallintokeskus jérjestdd katsastuksen tai hankkii katsastuspalvelut
julkisilta tai yksityisiltd palvelujen tuottajilta. Ratahallintokeskus antaa kui-
tenkin katsastusta koskevat ja siihen liittyvit hallintopaatokset.

Rautateiden liikkuva kalusto kuuluu katsastusjérjestelméin piiriin myos siltd
osin kuin kdyttoonottolupaa annettaessa tai kaluston valvonnassa ei kdyteta
rautatiejarjestelmin yhteentoimivuuslain 7 §:ssé tarkoitetun ilmoitetun lai-
toksen suorittamaa arviointia.

Tédmén pykéldn 1 ja 2 momentin estdméttd myds 2 momentissa tarkoitettua il-
moitettua laitosta voidaan kéyttda tissd pykélédssa tarkoitettujen katsastusten
suorittamiseen. Toimintaan sovelletaan télloin rautatiejérjestelmén yhteentoi-
mivuuslakia ja sen nojalla annettuja sdédnnoksiéd ja méadrayksia.

30 § Liikenteenohjauspalveluille ja rautateiden liikkuvan kaluston katsas-
tuspalveluille asetettavat vaatimukset (RTL 29 §)*

Liikenteenohjauspalveluja ja rautateiden liikkuvan kaluston katsastuspalve-
luja tarjoavalla yritykselld tulee olla turvallisuuden takaava organisaatio ja
Ratahallintokeskuksen vahvistamat ohjeet toiminnan johtamista ja valvontaa
varten. Palveluja on tarjottava tasapuolisesti kaikille rautatieyrityksille. Lii-
kenteenohjauspalveluja tarjoavan yrityksen toiminnassa on noudatettava hy-
vén hallinnon vaatimuksia.

Rautateiden liikkuvan kaluston katsastustehtdvid hoitavien henkildiden on ol-
tava tehtdviin sopivia ja ammatillisesti patevid. Liikkuvan kaluston katsastus-
tehtdvid hoitavan yrityksen on toiminnassaan soveltuvin osin noudatettava,
mité hallintolaissa (434 / 2003), viranomaisten toiminnan julkisuudesta anne-
tussa laissa, sdhkoOisestd asioinnista viranomaistoiminnassa annetussa laissa,
sdhkoisestd asioinnista viranomaistoiminnassa annetussa laissa ja kielilaissa
(423/2003) sdadetadn. (21.12.2004 / 1168)

Tamidn pykidldn 1 momentissa tarkoitetun yrityksen palveluksessa olevaan
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henkiloon sovelletaan rikosoikeudellista virkavastuuta koskevia sdannoksid
hénen suorittaessaan 28 tai 29 §:ssi tarkoitettuja tehtivi.

31 § Rautatieliikenteen turvallisuuden valvonta (RTL 30 §)

Ratahallintokeskus valvoo rautatieliitkenteen turvallisuutta valtion rataverkol-
la [ ] seki yksityisraiteilla.

Rautatieliikenteen harjoittajan, litkkenteenohjauspalveluja tarjoavan yrityksen
sekd rautateiden liikkuvan kaluston katsastuspalveluja tarjoavan yrityksen on
salassapitovelvollisuuden estdméttd annettava Ratahallintokeskukselle sen
valvontatehtivin suorittamiseksi tarvitsemat tiedot.

32 § Rautatieliikenteessi tapahtuviin onnettomuuksiin varautuminen (RTL

319

Rautatieliikenteen harjoittajan on varauduttava rautatieliikenteessa mahdolli-
sesti tapahtuviin onnettomuuksiin tai rautatieliikennettd uhkaavan vaaran va-
ralta. Ratahallintokeskus voi yksittdistapauksessa maéritd, mihin toimenpi-
teisiin rautatieliikenteen harjoittajan on ennakolta ryhdyttava rautatielitken-
teessd sattuneen onnettomuuden tai rautatieliikennettd uhkaavan vaaran va-
ralta.

Ratahallintokeskus voi velvoittaa rautatieyrityksen ja sen, joka suorittaa lii-
kenneturvallisuuteen liittyvid tehtdvid rautatieliikenteessd, osallistumaan pe-
lastuspalveluharjoituksiin ja rautatieliikenteen pelastuspalveluun, kuitenkin
enintddn viideksi vuorokaudeksi vuodessa.

33 § Rautatieonnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinta (RTL 32 §)

Rautatielld tapahtuneen onnettomuuden ja vaaratilanteen tutkinnasta siéde-
tddn onnettomuuksien tutkinnasta annetussa laissa (373/1985).

Ratahallintokeskus voi tutkia muut kuin 1 momentin mukaan tutkittavana ole-
vat vaaratilanteet ja tapahtumat, jos se on tarpeen rautateiden turvallisuuden
edistdmiseksi.

6 luku
Rautatien lakkauttaminen
34 § Rautatien lakkauttaminen

Mikili radanpito joidenkin liikennepaikkojen vililld ei enéé ole yleisen
edun mukaista, tillainen rataosa voidaan lakkauttaa. Yleisti etua har-
kittaessa on otettava huomioon lakkauttamisen vaikutus rautatieliiken-
teen harjoittajan, rataosan vaikutusalueen kuntien ja rahtiasiakkaitten
talouteen. Mikiili rataosalla harjoitettu liikenne ei ole rautatieyrityksille
tappiollista, rataosan lakkauttamisen ei katsota olevan yleisen edun mu-
kaista ellei toisin nayteti.
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Rautatien lakkauttamista suunniteltaessa on toteutettava ympiristovai-
kutusten arviointimenettelysti annetun lain (468 / 1994) 2 §:n tarkoitta-
ma ympiristovaikutusten arviointimenettely.

Ympiristovaikutusten arviointimenettelysti annetun asetuksen™ 6 §:n
mukaan kaukoliikenteen rautateiden rakentamiseen sovelletaan ympa-
ristovaikutusten arviointimenettelystd annettua lakia. Radan lakkaut-
tamisesta asetus vaikenee. Kun ratojen ympéristdystévéllisyys tunnus-
tetaan, niiden lakkauttamista tulee harkita rakentamistakin kriittisem-
min (vrt. myds ympéristovaikutusten arviointimenettelystd annetun
lain 6 ja 24 §°" ja MTL 89 §).

35 § Vuorovaikutus (Vrt. MTL 27 §)

Lakkauttamisesta on laadittava suunnitelma, jossa on otettava huomi-
oon 34 §:ssi mainitut seikat. Suunnitelmassa on mairittivi, mista luki-
en lakkautus tulee voimaan.

Lakkauttamissuunnitelmaa laadittaessa on niille, joiden asumiseen,
tyontekoon tai muihin oloihin suunnitelma saattaa vaikuttaa, varattava
mahdollisuus osallistua suunnitelman valmisteluun, arvioida suunnitel-
man vaikutuksia ja lausua Kkirjallisesti tai suullisesti mielipiteensi asias-
sa.

Ennen suunnitelman hyviksymisti on 2 momentissa mainituille tahoille
varattava tilaisuus muistutuksen tekemiseen suunnitelmasta. Téssé tar-
koituksessa tulee kunnan pitii lakkauttamissuunnitelma yleisesti néihti-
viani 30 piivin ajan. Muistutukset suunnitelmaa vastaan on toimitettava
kunnalle ennen néihtivini oloajan pidttymisti. Kunnan tulee toimittaa
lausuntonsa nihtivilli olleesta suunnitelmasta ja siti vastaan tehdyista
muistutuksista seké jiatetyt muistutuskirjelmit radanpitijéille. Suunni-
telman nihtiviksi asettamisesta seki muistutusten tekemistavasta ja
—ajasta on kunnan kuulutettava niin kuin kunnalliset ilmoitukset asian-
omaisessa kunnassa julkaistaan.

Muistutuksen tehneille, joiden osoite on radanpitiijin tiedossa, on ilmoi-
tettava radanpitijin perusteltu kannanotto esitettyyn muistutukseen.

Ennen suunnitelman hyviksymisti radanpitijian on pyydettivi lakkaut-
tamissuunnitelmasta lausunto rautatieliikenteen harjoittajilta ja heidéin
rahtiasiakkailtaan, lakkautettavan rataosan yksityisraiteiden haltijoilta
sekd niiltd alueellisilta ympéristokeskuksilta, maakunnan liitoilta ja
kunnilta, joiden alueelle suunnitelma sijoittuu tai joiden alueella suunni-
telman vaikutukset muutoin ilmenevit. Radanpitijin tulee pyytida

56 http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1999/19990268
57 http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1994/19940468
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muulta viranomaiselta lausunto, jos se on piitoksentekoharkinnassa
tarpeen ja ottaa muun viranomaisen lausunto huomioon, jos téillainen
lausunto vapaaehtoisesti annetaan.

Tarkemmat sdinnokset vuorovaikutusmenettelysti annetaan valtioneu-
voston asetuksella.

36 § Paitosten yleinen tiedoksi antaminen ja tiedoksisaanti (Vrt. MTL 103 §)

Rautatien lakkauttamista koskeva piAitos on annettava yleisesti tiedoksi.
Piitoksen tiedoksi antamiseksi on radanpitiijin toimitettava piitos ja
sen perusteena olevat asiakirjat asianomaiseen kuntaan, jonka on ilmoi-
tettava niiden nahtiviksi asettamisesta siten kuin kuntalain (365 / 1995)
64 §:ssi saddetiin. Paitos ja asiakirjat on pidettiva kunnassa yleisesti
néihtivind 30 piivin ajan. Tiedoksisaannin katsotaan tapahtuneen sil-
loin, kun péiitos on asetettu yleisesti nihtiville.

37 § Paiitosten ilmoittaminen muistutuksen tehneille ja muille asianosaisille
(Vrt. MTL 104 §)

Radanpitijin tulee Lihettii lakkauttamissuunnitelman hyviksymispéi-
toksestd ilmoitus niille suunnitelman johdosta muistutuksen tehneille,
joiden osoite on tiedossa. Ilmoitus on lidhetettivi samanaikaisesti kuin
péitos 36 §:n mukaisesti annetaan yleisesti tiedoksi.

Radanpitijin tulee Lihettii lakkauttamissuunnitelman hyviksymispéi-
toksestéi ilmoitus rautatieliikenteen harjoittajille ja heidin rahtiasiak-
kailleen, yksityisraiteiden haltijoille, kunnalle, alueelliselle ympiristo-
keskukselle ja maakunnan liitolle sekii tarvittaessa muullekin viran-
omaiselle. Ilmoitukseen tulee liittéié jiljennds suunnitelmasta.

38 § Muutoksenhaku (Vrt. MTL 105 §)

Tédmin luvun nojalla tehtyyn lakkauttamispiitokseen haetaan muutosta
valittamalla hallintolainkayttolain (586 / 1996) mukaan.

Lakkauttamissuunnitelmasta muistutuksen tehneilli, rautatieliikenteen
harjoittajilla ja heidin rahtiasiakkaillaan, yksityisraiteiden haltijoilla
sekd kunnalla, alueellisella ympiristokeskuksella ja maakunnan liitolla
on oikeus hakea valittamalla muutosta sellaisesta lakkauttamispéaitok-
sesti, jonka vaikutukset ulottuvat kunnan alueelle tai viranomaisen toi-
mialueelle.

Rekisteroidylla paikallisella tai alueellisella yhteisolli tai siatiollia on oi-
keus toimialaansa kuuluvissa asioissa hakea valittamalla muutosta sel-
laisesta lakkauttamissuunnitelman hyviksymispéitoksesti, jonka vai-
kutukset ulottuvat yhteison tai sdéition toiminta-alueelle.

39 § Entinen rautatiealue (Vrt. MTL 90 §)
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Entinen rautatiealue siilyy valtion omistuksessa. Siti saadaan kiyttai
vaellusreittiné, pyoritieni tai muutoinkin siten, ettd rautatien uudelleen
rakentaminen ei esty.

39 a §Liikennepaikan lakkauttaminen

Té&mén luvun sdédnnoksid sovelletaan myds rataverkolla sijaitsevan litkenne-
paikan lakkauttamiseen.

7 luku
Erindiset siinnokset
40 § Varautuminen poikkeusoloihin ja hiiriotilanteisiin (RTL 33 §)#

Ratahallintokeskuksen ja rautatieyrityksen on varautumisen avulla huolehdit-
tava siitd, ettd niiden toiminta jatkuu mahdollisimman hiiriottdmasti myds
valmiuslaissa (1080/1991) tarkoitetuissa poikkeusoloissa seka niihin verrat-
tavissa normaaliolojen héiridtilanteissa. Oman toimintansa varmistamisen li-
siksi Ratahallintokeskuksen tulee varmistaa rataverkon liikennditavyys my0s
erilaisissa poikkeusoloissa ja hédiridtilanteissa.

Varautumistoimia johtaa ja sovittaa yhteen ministerid, joka antaa tarpeelli-
set ohjeet varautumiseen ja valmiussuunnitteluun liittyvista yksityiskohdista.

41 § Velvollisuus palvelujen tarjoamiseen (RTL 34 §)#

Rautatieyritys, rautatieyritysten kansainvélinen yhteenliittyma ja rautatielii-
kenteen palveluja tarjoava yhtio tai muu yhteisd on velvollinen tarjoamaan
kapasiteetti- ja ratamaksudirektiivin II liitteen 2 kohdassa tarkoitettuja rata-
verkon kayttémahdollisuuksiin kuuluvia palveluja raideyhteyksineen rauta-
tieliikenteen harjoittajan kayttoon tasapuolisesti ja syrjimidttomisti kor-
vausta vastaan, jos palveluja tarjoaa ainoastaan yksi yhtio tai muu yhteiso eiké
palveluja voida muutoin kohtuudella jarjestdd. Korvauksen tulee olla tasa-
puolinen kaikkia rautatieyrityksid kohtaan ja kohtuullinen palveluista aiheu-
tuneisiin kustannuksiin ndhden.

Tarkemmat sdénnokset tdssd pykéldssé tarkoitetuista palveluista ja raideyh-
teyksistd annetaan valtioneuvoston asetuksella.

42 § Ratakapasiteettia koskeva arviointi ja ratakapasiteetin vahvistamis-
suunnitelma (RTL 35 §)#

Jos Ratahallintokeskus toteaa rautatiereitin 19 §:n 2 momentin nojalla yli-
kuormitetuksi, sen on laadittava kuuden kuukauden kuluessa ylikuormittumi-
sen toteamisesta ratakapasiteettia koskeva arviointi. Arvioinnissa on selvitet-
tavé rautatiereitin ylikuormittumisen syyt sekd ne Ratahallintokeskuksen toi-
menpiteet, joilla se voi poistaa tai vdhentdd ylikuormittumista arvioitavana
olevalla rautatiereitilld. Arvioinnissa on kuultava 35 §:n 5 momentissa
mainittuja tahoja.
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Jos Ratahallintokeskus on tehnyt 1 momentissa tarkoitetun ratakapasiteettia
koskevan arvioinnin, sen on tdmén jélkeen tehtiva ratakapasiteetin vahvista-
missuunnitelma ilman aiheetonta viivytystd ja viimeistdin kuuden kuu-
kauden kuluessa arvioinnin valmistumisesta. Ratakapasiteetin vahvistamis-
suunnitelmassa on yksiloitdva ylikuormituksen syyt, rautatieliikenteen toden-
nikoinen kehittyminen [ ] seké ratakapasiteetin vahvistamisen vaihtoehdot [ ]
ottaen huomioon kustannus-hydtyanalyysiin perustuvat arviot esitetyistad
vaihtoehdoista sekd edellytykset ratamaksuun liittyvien maksujen muuttami-
seen.

43 § Museoliikenne (RTL 36 §)#

Ratahallintokeskus voi 17 §:n estdméttd myontéé oikeuden rataverkolle paa-
syyn museoliikennettd harjoittavalle yhteisdlle museoliikennettd varten.
Museoliikenteen harjoittamisen edellytyksiin ja museoliikenteen harjoittami-
seen sovelletaan, mitd liikkenndinnisté, rautatieliikenteen harjoittamisesta ja
litkenneturvallisuustehtivistd tdssd laissa tai muussa laissa sdddetdédn taikka
sen nojalla sdddetddn tai madratddn. Museoliikenteen harjoittajalta ei kuiten-
kaan vaadita 6 §:n mukaista toimilupaa. Museoliikenteen harjoittajan rataka-
pasiteettihakemus késitellddn aina kiireellisend sen mukaan kuin 23 §:ssé sda-
detdén.

Museoliikenteen harjoittajalla tulee olla 12 §:ssé tarkoitettu turvallisuustodis-
tus, joka on myonnettivi pykilissa sdddetyin edellytyksin erikseen museo-
litkennettd varten. Museoliikenteen harjoittajaan sovelletaan lisdksi, mité ta-
mén lain 13 §:ssé sdddetdin toimiluvan haltijasta sekd 24 §:ssé ratakapasitee-
tin hakijasta.

44 § Radanpitoon liittyvi liikenne (RTL 37 §)

Ratahallintokeskus voi 17 §:n estdméttd myontdéd oikeuden rataverkon kéyt-
toon radanpitoon vélittdmasti liittyvad ratatyo- ja junaliikennettd varten ra-
danpitoa harjoittavalle yritykselle edellyttien, ettd toiminta ei vaaranna rauta-
tielitkenteen turvallisuutta. Oikeutta ei kuitenkaan voi myontdd rautatieyri-
tykselle tai rautatieyritysten kansainvéliselle yhteenliittymalle. Tallaiseen lii-
kenteeseen sovelletaan, mitd liikenndinnistd ja liikenneturvallisuustehtavistd
tdssd laissa tai muussa laissa sdddetdén tai lain nojalla sdddetddn tai maara-
tdan.

Radanpitoa harjoittavalla yritykselld tulee olla 12 §:ssd tarkoitettu turvalli-
suustodistus, joka on mydnnettiva pykaldssd sidddetyin edellytyksin erik-
seen ratatyohon liittyvaa litkennettd varten. Radanpitoon liittyva litkenne jér-
jestetddn Ratahallintokeskuksen litkenteenohjauksen johdolla siten, ettd lii-
kenne ei vaikuta ratakapasiteetin hakijoiden oikeuteen kéyttdé ndille myon-
nettyd ratakapasiteettia. Mikéli liikenne kuitenkin vaikuttaa rataka-
pasiteetin hakijoiden oikeuteen kayttid niille myonnettyd rataka-
pasiteettia, Ratahallintokeskus on velvollinen korvaamaan hakijoille ai-
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heutetun vahingon. Korvausvelvollisuus ei koske onnettomuuksista joh-
tuvaa rataty6- ja junaliikennetti.

45 § Yksityisraiteiden liittymit valtion rataverkkoon (RTL 38 §)

Valtion rataverkon ulkopuoliset raiteet on liitettivi valtion rataverk-
koon tasapuolisin ja syrjimittomin ehdoin eiké liittymisti saa eviti il-
man painavia syiti. Ratahallintokeskuksen kanssa tehtiva sopimus sisél-
tid myos liittymén ylldpidon.

Koska tarkoituksena on edistdd rautatieliikennettd ympéaristosyista,
harkintavaltaa ei tule jattdd. Yksityiset raideliittymat on hyvéksyttava,
ellei RHK pysty esittdméan painavia syité kieltdytymiselleen.

46 § Ratahallintokeskuksen tiedonsaantioikeus ratamaksun miariaimista,
tilastointia ja tutkimusta varten (RTL 39 §)

Rautatieliikenteen harjoittajan on pyynndstd annettava Ratahallintokeskuk-
selle ratamaksun madradmisté varten seka tilastointia ja tutkimusta varten tar-
peelliset tiedot taloudestaan ja harjoittamastaan liikenteesta.

47 § Rautatieyrityksen kirjanpito (RTL 40 §)#

Rautatieyrityksen on kirjanpidossaan noudatettava asiaa koskevia Euroopan
yhteisossd ja Suomessa voimassa olevia sadnndksid. Liséksi rautatieyrityksen
on tehtdva [ litkenteen kannattavuutta koskeva laskelma sekd sen tuotantova-
lineiden méériad, arvoa ja niihin liittyvii taloudellisia vastuita koskeva vuotui-
nen yhteenveto, joka on julkaistava. [ ]

Julkisen palvelun henkildliikennettd késitelldin omassa kirjoitukses-
saan (poistot koskevat tillaisen liikenteen kirjanpitoon liittyvid kysy-
myksid).

47 a § Liikennepalveluista tiedottaminen

Rautatieyrityksen on julkistettava ainakin internetsivuilla tai vastaavas-
sa ja ajantasaisessa julkisessa viestijirjestelmiissi saéinnollisessi kulussa
olevien henkild- ja tavarajuniensa aikataulut kulkurajoituksineen. Hen-
kilojunien aikatauluissa on ilmoittamistavasta riippumatta mainittava
muiden rautatieyritysten henkiloliikenteen jatkoyhteydet.

Henkilojunan lakkauttamisesta on ilmoitettava vastaavin tavoin kuusi
kuukautta ennen liikennepalvelun aiottua lakkaamispaivii. Lakkautta-
misesta on myoés ilmoitettava kirjallisesti liikenne- ja viestintiministe-
riolle seitsemén kuukautta ennen liikkennepalvelun aiottua lakkaamispai-
viid. Ministerion on heti informoitava aiotusta lakkauttamisesta asian-
omaisia lifinejd, maakuntaliittoja seké kuntia.

Tamén lain 44 §:n mukaisesta liikenteesti on onnettomuustapauksista
johtuvaa liikennetti lukuun ottamatta tiedotettava rautatieliikenteen
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harjoittajia hyvissi ajoin, kuitenkin viimeistifin seitsemiin piivii ennen
kyseisen liikenteen toteutumista.

Liikennditsijoiden pitdd tiedottaa junistaan niin, ettd potentiaaliset
henkild- ja tavaraliikenteen kuljetusasiakkaat tietévit kulloinkin voi-
massa olevasta junatarjonnasta (sddnnoksessd on varauduttu siihen,
ettd nykyinen internetjarjestelmé lopulta kaatuu ongelmiinsa, mutta
korvautuu jollakin vastaavankaltaisella jarjestelmélld). On myos pe-
rusteltua edellyttaa, ettd henkildliikenteen harjoittajat ilmoittavat aina
toisten yhtididen jatkoyhteyksistd. Liséksi on paikallaan, ettd rauta-
tielitkenteen harjoittajat ovat etukéteen tietoisia radanpitoon liittyvésta
litkkenteesta.

Henkil6junia lakkautettaessa on perusteltua vaatia aikeesta ilmoitta-
mista ennakkoon. Nédin muille suodaan mahdollisuus halutessaan rea-
goida lakkauttamisaikeisiin.

48 § Uhkasakko, teettimisuhka ja keskeyttimisuhka (RTL 41 §)

Ratahallintokeskus voi asettaa tdmén lain nojalla antamansa velvoitteen tai
kiellon tehosteeksi uhkasakon, teettdmisuhan tai keskeyttdmisuhan siten kuin
uhkasakkolaissa (1113/1990) sdadetéan.

49 § Saintelyelin (RTL 42 §)#

Ministerion on sen liséksi, mité sen tehtévistd timén lain nojalla muutoin saé-
detdin, valvottava lain mukaisten vaatimusten noudattamista. Ministerion on
erityisesti varmistettava, ettd 15 §:ssé tarkoitettu ratamaksun perusmaksu ei
ole syrjivé tai muutoin tdmén lain tai sen nojalla annettujen sdénndsten vastai-
nen ja ettd ratakapasiteetti jaetaan tiimén lain vaatimusten mukaisesti.

Ministeriolld on oikeus saada timén lain mukaisten tehtdviensd hoitamiseksi
tarvittavat tiedot rautatieliikenteen harjoittajilta sekd salassapitosddnnosten
estaméttd Ratahallintokeskukselta.

50 § Oikaisuvaatimus ja muutoksenhaku (RTL 43 §)

Ratahallintokeskuksen tekemédn padtokseen saa sithen tyytyméton asianosai-
nen hakea oikaisua ministeridltd, jos paatds koskee:

1) yksittéisté etusijajérjestystéd ratakapasiteetin jaossa;

2) ratamaksun maksuunpanoa;

3) ratakapasiteetin jakamista;

4) kiireellisen ratakapasiteetin myontamisti;

5) turvallisuustodistuksen mydntdmistd; tai

6) sopimusta, jonka Ratahallintokeskus tekee 13 §:n 1 momentin 2 kohdan
perusteella.

Oikaisuvaatimus on tehtivd ministeriolle 30 pdivan kuluessa paitdksen tie-
doksisaannista.
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Ministerion on ratkaistava 1 momentin nojalla tehty oikaisuvaatimus kahden
kuukauden kuluessa siitd, kun oikaisuvaatimuksen tekija on toimittanut mi-
nisteriolle kaikki ratkaisun tekemiseksi tarvittavat tiedot. Pa4tds oikaisuvaati-
mukseen on yksittéistéd etusijajérjestystd, ratakapasiteetin jakoa ja kiireellistd
ratakapasiteettihakemusta koskevassa asiassa kuitenkin annettava kymmenen
paivan kuluessa kaikkien tarvittavien tietojen toimittamisesta.

Ministerion oikaisuvaatimuksen johdosta antamaan paétokseen haetaan muu-
tosta siten kuin hallintolainkéyttolaissa (586/1996) sdddetddn. Ratahallinto-
keskuksen 48 §:n nojalla tekemdin paitdkseen haetaan muutosta siten kuin
uhkasakkolaissa sdddetddn. Ratahallintokeskuksen tdimén lain nojalla anta-
maan pdatokseen saa muutoin hakea muutosta valittamalla siten kuin hallinto-
lainkdyttolaissa sdddetddn. Padtostd on valituksesta huolimatta kuitenkin nou-
datettava, jollei valitusviranomainen toisin maarda.

Jos ministerio ei ole antanut paatostd toimilupahakemukseen 8 §:n 3 momen-
tissa sdddetyssd maddrdajassa tai ratkaisemaan oikaisuvaatimusta tdmén py-
kildn 3 momentissa sidddetyssd médridajassa taikka Ratahallintokeskus rat-
kaisemaan turvallisuustodistuksen myontamisté tai hyvaksymistd koskevaa
asiaa 12 §:n 3 momentissa sdddetyssd midrdajassa, rautatiereitin etusijajéirjes-
tystd 20 §:n 2 momentissa sdddetyssd madrdajassa, antamaan aikatauluehdo-
tusta 21 §:n 1 momentissa sdddetyssd madrdajassa tai ratkaisemaan kiireellistd
ratakapasiteettihakemusta 23 §:n 1 momentissa sdddetyssa mairdajassa, haki-
jan katsotaan saaneen hakemuksensa mukaisen péitoksen.

Alkuperdinen laki edellyttdd valtion toimivan méirdajassa, vaikka
muiden pitié reagoida hidasteluun. Valtio itse tehostaa madrdaikojaan
sanktioilla (esimerkiksi seuraamukset myohistyneesti veroilmoituk-
sesta). On vain loogista todeta myds, mitkd seuraamukset valtiolle ai-
heutuvat méidrdajan ylittdmisesta.

51 § Rangaistussidnnokset (RTL 44 §)*

Joka harjoittaa luvanvaraista rautatieliikennettd ilman asianmukaista toimilu-
paa, on tuomittava luvattomasta rautatieliikenteen harjoittamisesta sakkoon.

Joka tahallaan

1) harjoittaa rautatieliikennettd 13 §:n mukaisten edellytysten puuttuessa,

2) kayttaa ratakapasiteettia 18 §:n vastaisesti,

3) harjoittaa museoliikennettd vastoin 43 §:ssd sdddettyjd edellytyksid ja vaa-
timuksia,

4) toimii vastoin 44 §:ssé sdddettyjd radanpitoon liittyvad liikkennettd koske-
via edellytyksid ja vaatimuksia,

5) laiminlyé 47 a §:n mukaisen liikennepalveluista tiedottamisvelvolli-
suutensa tai

6) liikkuu tai oleskelee asiattomasti ratapiha-alueella, ratalinjalla, rautatiesil-
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lalla tai rautatictunnelissa, joka ei ole yleison kaytettdvissa,

on tuomittava rautatielainsdddannon rikkomisesta sakkoon, jollei teko ole vé-
hiinen tai muussa laissa ole sdddetty ankarampaa rangaistusta.

Lisdtddn seuraamus litkennepalveluista tiedottamisen laiminlyonnistad
(kohta 5).

52 § Voimaantulo (RTL 45 §)
Tama laki tulee voimaan 1. pdivana kesdkuuta 2005.

Talla lailla kumotaan nithin myéhemmin tehtyine muutoksineen 7 péivana
maaliskuuta 2003 annettu rautatielaki.

53 § Siirtymésidnnokset (RTL 46 §)

Rataverkkolain 6 §:n nojalla annettuja Ratahallintokeskuksen méérayksii so-
velletaan sellaisinaan sithen saakka, kun niiden soveltamisesta muuta sddde-
tddn tai madrdtdan. Rataverkkolain 12 §:84n perustuvat tai Ratahallintokes-
kuksen myontdmat yksityisraideliittyméluvat jadvit sellaisinaan voimaan.

Tasavallan Presidentti

Liikenne- ja viestintdministeri

Ehdotu kiskokaluston markkinalaiksi
Annettu Helsingissé kuun .paivana 2005
Laki kiskoliikenteen kalustomarkkinoiden toimivuuden turvaamisesta

Eduskunnan p#atoksen mukaisesti, joka on tehty Suomen perustuslain 73
§:ssd madratylld tavalla, sdddetddn:

1 § Lain tarkoitus ja soveltamisala

Témaén lain tarkoituksena on turvata kiskoliikennekaluston sédilyminen ensisi-
jaisesti kiskoliikenteen kaytossa.

Lakia sovelletaan rautatielain 3 §:n 1 momentin 1 kohdassa tarkoitettuihin
yrityksiin, muihin yhteisdihin, jotka harjoittavat padasiassa muuta kuin mu-
seoliikennettd (kiskoliikenteen harjoittaja) sekéd yrityksiin, jotka harjoittavat
kiskokaluston jélleenmarkkinointia (kalustoyritys).

2 § Kiskoliikennekaluston tarjoaminen myytiviksi

Kiskoliikenteen harjoittaja ja kalustoyritys eivdt saa romuttaa omistamaansa
kiskoliikennekalustoa tarjoamatta sitd myytavéksi. Mikali kiskoliikenneka-
lustoa on pitkddn ollut kayttamattomana, eikd omistajalla ole patevaa perus-
tetta kaluston kayttamaétta pitaimiselle, omistaja voidaan velvoittaa muun alan
harjoittajan tai yrityksen vaatimuksesta tarjoamaan kalusto myytavaksi.
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Kaluston myynnistd on ilmoitettava Virallisessa Lehdessd véhintdén kaksi
viikkoa ennen tarjousten viimeisté jéttdaikaa. Myynnistd on samassa mééré-
ajassa ilmoitettava myyjan internetsivuilla tai vastaavassa ja ajantasaisessa
julkisessa viestijarjestelméssa.

3 § Myynnin tarkempi jérjestiiminen

Myynti-ilmoituksessa on mainittava kalustoyksikon entinen ja nykyinen
tyyppimerkinté ja tunnistenumero. Mikéli luettelo on pitkd, véhintddn on il-
moitettava kaluston laji ja madrd sekd mistd tarkemmat yksildintitiedot ovat
saatavissa. [lmoituksessa on my0s mainittava, miten myynnissi olevaan ka-
lustoon on mahdollisuus tutustua.

Tarjoukset on pyydettévd antamaan kirjallisesti, teleksind, telekopiona, sdh-
kopostina tai vastaavalla menetelmalla.

4 § Tarjousten kisitteleminen

Myo6hiéstynyttd tarjousta ei saa hyviksyd. Kuitenkin mydhdstynyt, mutta en-
nen tarjousten avaamista saapunut tarjous on otettava huomioon, jos on il-
meistd, ettd myohdstymistd ei voida lukea tarjoajan syyksi.

Tarjousten avaamisen yhteydesséd on tehtdvé luettelo saaduista tarjouksista.

Mikéli korkeimman tarjouksen on tehnyt joku muu tai samanhintaisia kor-
keimpia tarjouksia on useita, korkeimman tarjouksen tehneelld kiskoliiken-
teen harjoittajalla tai kalustoyritykselld on oikeus ostaa kalusto korkeimman
tarjouksen mukaisin ehdoin. Mikali etuosto-oikeuden kayttdjidkin on useita,
voittaja ratkaistaan arvalla. Korkeimman tarjouksen tehneen kiskoliikenteen
harjoittajan tai kalustoyrityksen on ilmoitettava kayttddko se etuosto-oikeut-
taan viikon kuluessa siitd, kun sille on ilmoitettu etuosto-oikeudesta. Ilmoitus
on tehtidva tdmén lain 4 §:n 2 momentin mukaisesti.

Mikali kiskoliikenteen harjoittaja tai kalustoyritys on tehnyt tarjouksen kalus-
toyksikdstd, josta joku muu ei ole tehnyt yksildityé tarjousta, kiskoliikenteen
harjoittajan tarjous on hyvaksyttava.

5 § Rangaistusséainnokset

Joka toimii vastoin tdmén lain 2—4 §:n sddnnoksié, on tuomittava kiskoliiken-
teen kalustomarkkinoiden toimivuuden turvaamisesta annettujen sdédnndsten
rikkomisesta sakkoon, jollei teko ole vdhdinen tai muussa laissa ole sdddetty
ankarampaa rangaistusta.

6 § Voimaantulo
Tama laki tulee voimaan 1. pdivana kesdkuuta 2005.

Tasavallan Presidentti, Liikenne- ja viestintdministeri
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Liitteet

Liite 1. Liite jota ei ole

Taté pamflettia tehdessd koottiin 40—50 vuoden ajalta kahdentoista rataosan netto-
tonnitilastoja, joilla voitaisiin tarjota kattava kuva eri rataosien litkkennemaarien kehi-
tyksestd. Koottu tieto oli tarkoitus julkaista liitteend. Tilastot olisivat voineet antaa
viitteitd siitd, mité rataverkon vapautuminen eri puolilla maata tietda — varsinkin, jos
yksityisid operaattoreita eurooppalaisten kokemusten mukaan ilmaantuisi myds Suo-
messa nimenomaan sivuradoille.

Aineiston pohjalta paddyttiin kokoamaan kolme diagrammia (sivuilla 55, 127 ja
128) siitd huolimatta, ettd tilastointi katkeaa 1980-luvun puolivilin jélkeen ja uusin
julkinen tieto on tdysin tulkinnanvaraista. Ratahallintokeskuksen ylitarkastaja Harri
Lahelmaa pyydettiin kommentoimaan joitakin koottuja nettotonnimdérid vuosilta
1993-2004. Hén vahvisti eri vuosien nettotonnikartoista kootut Jyvéskyldn—Haapa-
mien ja Ainekosken—Haapajirven ratoja koskevat tiedot oikeansuuntaisiksi mutta
totesi, ettd rataosien nettotonniliikenteesti ei ole saatavilla virallisia tilastoja (sdahko-
postiviesti 2.5.2005).

Toissa vuosisadan ilman atk:ta tehdyissa tilastoissa (Rautatiehallituksen vuosi-
kertomukset) ndkyvit jopa lukumaéiratiedot kiskonauloista ja aluslevyistd rataosit-
tain. Suomen Senaatin Kirjapainossa késin kirjoitetut liuskat ladottiin jopa kolmella
kielelld, painettiin ja sidottiin kauniiksi tietopaketeiksi, jotka vieldkin ovat todellisia
aarteita.

On tarkeda todeta, ettd nettotonnien tilastointi oli ehjda vuoteen 1986. Sitten tu-
lee katko ja siirrymme tiedon panttaamisen aikakauteen. Vuodesta 1993 tilastoja on
uudelleen saatavilla, mutta etupadssa kuvia lehteiltdviksi — kauniita virillisié karttoja
japylvasdiagrammeja. Missé on tdsméllinen ja yksil6ivé tieto, kunnollinen ldhde, jo-
hon voisi viitata?

Kun kaupunkirata Leppdvaaraan dskettdin rakennettiin, perinteiset paperityot
paétettiin tehdd yksinomaan sdhkdisesti. Kuten sitten tehtiinkin. Mutta missd on ai-
neisto, jota tutkijat voisivat kéyttda? Siihen ei ole paisy4, sité ei taida lilemmin edes
olla. Virallinen kirja radasta on tehty, mutta kuka tietdd, mité tictoja tutkijat haluavat
50 vuoden kuluttua selvitellessddin Suomen kaupunkiratojen syntyd ja varhais-
vuosikymmenid? Ennen kaikista padtoksistd meni yksi kappale kirjaamoon ja edel-
leen arkistoon, jonne se jdi ja josta jokaisen paperin pystyi kaivamaan esiin ja siten
hahmottamaan tapahtumaketjuja mité tahansa aihetta tutkiessaan. Nyt on toisin.
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Kirjoittajien titd kirjaa varten kdymi sdahkopostinvaihto on melkoinen tieto-
pankki ja samalla ajankuva tapahtumista, niiden tutkijoista ja heiddn mielipiteistaan.
Aineistoa on tulostettuna toista hyllymetrid. Sekin on melkoinen tutkimusaineisto.
Historiaa on kirjoitettava joka paiva.
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Liite 2
Veronmaksaja keskustelee ministerin kanssa

Ministeri: Uusia rahoitusmalleja kehitetddn parhaillaan myds raideliikenteeseen.
Viimeaikaiset tapahtumat ovat konkreettisesti osoittaneet, etti rataverkkomme kunto
on osittain heikko. VR on tehnyt mittavia panostuksia uuteen nopeaa kalustoon, mut-
ta ei voi sitd kayttda tdydessd tehossaan, koska rataverkko ei toimi kaikilta osin niin
hyvin kuin pitdisi. Ratojen kuntoon on kerta kaikkiaan panostettava ja nopeasti.
Veronmaksaja: Onko se niin, ettd jos VR Osakeyhtio sattuisi ostamaan junia, joiden
raideleveys poikkeaisi suomalaisesta, niin sitten olisi murheena se, ettd VR Oy on os-
tanut junia, joita se ei voi kiyttad ollenkaan, joten valtiolta pitdd 16ytya rahaa tehda
VR Oy:n junille uusia raiteita?

Ministeri: Tdssa tilanteessa onkin jarkevéa etsid uusia keinoja nopeuttaa rataverkon
rakentamista. Piddn myds ensiarvoisen tarkeédnd, ettd VR:n voitontuloutus kdytetdan
hallitusohjelman mukaisesti rataverkon parantamiseen.

Veronmaksaja: Kun yhdelld rataosalla on tullut hankituksi kiskot, joiden elinika
osoittautuu muuksi kuin odotettiin, niin asia korjataan rakentamalla uusia ratoja.
Minne? Entisen viereen mahdollisesti? Tama parantaminen on sitten hauska sana.
Rataverkko paranee esimerkiksi niin, ettd 958 kilometrié rataa puretaan. Keskimaa-
rin epdilemattd rataverkon kunto onkin sitten parempi. Paremmuuden huippu saavu-
tetaan, kun jdljelle jatetdéin vain yksi kilometri, jota parannetaan 100 miljoonalla eu-
rolla vuosittain.

Ministeri: Nopeutetut vayldstdinvestoinnit voisivat olla keskeinen véline hallituk-
sen talouspolitiikassa parannettaessa kilpailukykyé ja vauhditettaessa investointeja.
Tama on tosiasia, joka tulisi ndhda joka puolella kithkottomasti ja mydnteisend asia-
na. Véyldstdjen nopeutetulla rakentamisella on laaja ja tuki yhteiskunnassa, niin yri-
tysten ja talouseldmén jérjestojen puolella kuin eduskunnassa ja alueilla.
Veronmaksaja: Koskeeko laaja tuki myds “negatiivisten investointien” nopeutta-
mista? Onko rautatieverkon tarkoitus palvella VR Oy:td ja rakennusteollisuutta?
Entd Suomen kansalaiset, jotka toimeen tullakseen pydrittavét erilaista teollista ja
muuta tuotantotoimintaa? Ei tarvita uusia ratoja eikd uusia junia, kun entisetkdén ei-
vit ole kiytossa.

Ministeri (vastauksesta Lauri Oinosen ja kymmenen muun kansanedustajan kirjalli-
seen kysymykseen 177/2005, joka koski mm. henkiloliikenteen aloittamista rataosal-
la Seindjoki—Haapamdki—Pieksdmdki—Joensuu/Savonlinna): VR toteaa myds, ettd
kaikki VR:n nykyinen InterCity junakalusto on talld hetkelld tehokkaassa kiytossa
padratojen liikenteessd, jossa uuden kaluston mahdollistamat nopeus- ja matka-aika-
hyodyt pystytdén parhaiten hyddyntdmédn. Kysymyksessé esitetty litkenne vaatisi
siis myds uusia kalustohankintoja, jotka osaltaan nostaisivat ostoliikenteen kustan-
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nuksia.

Veronmaksaja: Ettei muka ole VR Oy:lld muuta kalustoa kuin IC-vaunuja! Siis jos
jonnekin halutaan junayhteys, pitdisi taas saada ostaa uutta kalustoa. En edes osaa
pukea sanoiksi, mité téstéd ajattelen. VR Oy romuttaa kiireesti sinisid vaunuja, jotta
kalusto ei riitd kuin paératojen kermankuorintaan. Ei vahingossakaan yrittéjille, jotka
olisivat halukkaita ja kykenevia litkkenndiméan kannattavasti junia sielld, missa se ei
VR:d4 kiinnosta. VR Oy:n mielestd junaliikenne pitdd korvata busseilla. Kylla talla
konstilla tieliikenne lisddntyy aivan varmasti.

VR Oy:11d on meneilldaédn 700 M€:n kalusto-ohjelma, joka ei ole tasapainossa ra-
taverkon tason ja sithen varatun ylldpitorahan kanssa. VR Oy ostaa suurnopeuskalus-
toa, jolle nykyinen rataverkko ei riité, ja vaatii, ettd valtion on kéytettdva rahaa sel-
laisten ratojen rakentamiseen, joita VR Oy voi uudella kalustollaan ajaa. Ministerin
on turha lymyilld Oy-muurin takana. Hénelld on téysi valta ja oikeus padttaa siiti,
pannaanko VR Oy:n tuloista 300 miljoonaa uusiin juniin vaiko ratojen kunnostami-
seen niin, ettd niitd voisivat ajaa edes vanhat junat. Téssé ei ole kyse mistddn VR
Oy:n lypsdmisestd, etenkin kun otetaan huomioon se, miten suuren osan VR Oy:n tu-
loista maksaa valtio-omistaja litkenteen ostoina. VR Oy on kiinnostunut kilpaile-
maan lentoliikenteen kanssa ja vaatii RHK:ta sopeuttamaan sithen my®os rataverkon
ylldpidon ja kehittdmisen.

Ministeri (vastauksesta kansanedustaja Sari Essayahin kysymykseen, mihin toimiin
hallitus aikoo ryhtyd saadakseen Paimion pysdhdyspaikaksi muutamalle pdivittdi-
selle junavuorolle Peimarin alueen tyomatkaliikenteen helpottamiseksi): Helsin-
ki—-Turku-rataosalla liikennoi nykyiselldan 34 junaa vuorokaudessa, ja nopein mat-
ka-aika Helsingin ja Turun vélilld on 1 tunti 44 minuuttia. — VR Osakeyhtidltd saadun
tiedon mukaan Paimion pysdhdykset ovat olleet esilld Varsinais-Suomen liiton ja
VR:n vilisissd keskusteluissa. — Rataosan nopeustasojen, yksiraiteisuuden ja ka-
pasiteettiongelmien takia Paimion pysdhdys aiheuttaisi aikatauluston muuttumisen
siten, ettd kaikki jatkoyhteydet Turusta Tampereen suuntaan katkeaisivat. Esimer-
kiksi Salosta Tampereelle matkustavien matkustajien matka-aika pitenisi tunnilla.
Lisdksi matka-aika Helsinki-Turku-vélilld hidastuisi ldhes 10 minuuttia. Paimion
pysdhdyksen lisddminen heikentiisi merkittdvésti nykyisten yli miljoonan vuosittai-
sen matkustajan palvelutasoa, jolloin pysédhdyksestd aiheutuvat haitat ylittdisivat
merkittédvisti saatavat hyodyt.

Ratkaisuna kysyjan viittaamaan ongelmaan Paimiosta tulisi hoitaa sujuvat liityn-
talitkkenneyhteydet esim. Saloon busseilla. Vaihtoehtoisesti Varsinais-Suomen liitto
ja kaupungit mahdollisesti yhteisty0ssa liikenne- ja viestintdministerion kanssa voi-
sivat ostaa paikallisliikennettd junilla Turun ja Salon vilille, jolloin saataisiin synty-
méén jatkoyhteydet kaukojunille.

Veronmaksaja: Ettd yhteen pikajunan pysdhdykseen kuluu 10 minuuttia. Niin sa-
noo VR Oy ja liikkenneministeri uskoo!

Helsingin—Turun vélilld junat pysdhtyvit nyt kuusi kertaa. Matka-aika on kui-
tenkin parhaimmillaan 1 tunti ja 44 minuuttia. Jos yksi pysahdys vie 10 minuuttia,
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Turun junien ajoaika pyséhtymattd olisi vain 44 minuutta, kun matka on noin 194
km. Junat siis kulkevat 262 km/h! Eivit kulje, ja ministeri antaa hoyndyttaa itsedén
mennen tullen. Esimerkiksi IC2-juna numero 125 ajaa Kirkkonummelta Kupittaalle
80 minuutissa. Pysédhdyksineen keskinopeudeksi tulee 116 km/h, pysdhdysten viélilla
nopeus on noin 125 km/h.

Jos juna pysdhtyy Paimiossa yhtd kauan kuin muillakin asemilla, Kupittaan ja
Salon vililla huippunopeudeksi tulee 148 km/h nykyisen 132 km/h sijaan, jotta ajoai-
ka ndiden asemien vililld pysyy edelleen nykyisessd 24 minuutissa. Kohtaukset ja
yhteydet eivit muutu mihinkaén, ja Paimiossa riittdd puretun laiturin palauttaminen
vanhan asemarakennuksen edustalle. Mitd varten sitd nopeata kalustoa hankitaan, jos
nopeutta ei kuitenkaan kayteta?

Ministeri ndyttddkin olevan kaupankdynnin asialla. Kuntia ei saa ymmaértdméaan,
ettd niiden pitéisi maksaa pikajunien pysahtymisestd. Mutta erillisille paikallisjunille
kapasiteettiongelmasta kérsivalld radalla 10ytyy tilaa, jos vain kunnat suostuvat mak-
samaan VR Oy:lle ostoliikenteesté.

Veronmaksaja keskustelee ay-aktiivin kanssa

Ay-aktiivi: Rautatieliikenteen kilpailuttaminen ja sitd kautta yksityistiminen on vii-
me kddessd poliittinen péaétds, joka pohjautuu ideologisiin perusteisiin. Kilpailutta-
misen perustelut taloudellisilla hyddyilla eivit kestd tarkempaa analyysia. Viime ai-
koina monet asiantuntijat ovatkin tuoneet esiin yksityistdmisen haitallisia seurauksia.
(Lahde: rautl.fi/cgi-bin/iisi3.pl?cid=rautl&mid=78&sid=170)
Veronmaksaja: Ajanjakso ensin liikelaitoksena ja sitten osakeyhtioni ja erillisend
RHK:na on kovin nuori virastokauteen verrattuna. Sekaannus on luontevaa, kun
omaa politiikkaansa luonut virasto on hajotettu, eiké osille ole ollut ohjausta. Kon-
kreettinen valta on sdilynyt vanhoissa asemissaan pysytelleelld ay-véelld. Se on vai-
kuttanut ministeriodn, konsernin johtoon ja RHK:hon.

Miksi on niin vaikea uskoa, ettd hyvin ja rationaalisesti toimiva rautatiejarjestel-
ma tuottaa kaikille hyvaa: tyopaikkoja rautatieldisille ja kehitysmahdollisuuksia kun-
nille?

Maakunta keskustelee ministerin kanssa

Ministeri: Nurmes (Porokyld)—Vuokatti rataosalla radan kunto on huono ja paillys-
rakenne tulisi uusia vuosina 2005-2007. Perusparannuskustannukset olisivat 25 M€.
Viime vuosina rataosan oma liikenne on ollut raakapuuliikennettd noin 35.000 tonnia
vuodessa (luku ei sisdlld lapikulkuliikennettd, joka on ollut satunnaista ja volyymil-
taan omaa liikennettd suurempaa). Rataosalla kulkevalle ldpikulkuliikenteelle on
vi-rataosan kautta. Toiminta- ja taloussuunnitelman perussuunnitelman rahoitus kor-
vausinvestointeihin on TTS-kautena vajaa 100 M€/v tarpeen ollessa 170 M€/v. Néin
ollen koko nykyistd verkkoa ei voida pitié tehokkaasti ja turvallisesti liikennditévés-
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sd kunnossa. On péétettévé ne rataosat, joilla ei tehdd korvausinvestointeja eli kay-
tdnnossa litkenne lopetetaan, kun rataa ei kunnossapidolla voida enéé pitéa turvalli-
sesti litkkennditdvind. Samalla selvitetddn ndiden rataosien osalta yksityisraiteeksi
luovuttamisvaihtoehto ja ratavarauksina sdilyttdminen. Tyd tullaan tekeméén yhdes-
sé maakuntien edustajien kanssa.

Maakunta: Siini taas entuudestaan tutut lauseet, kehutaanpa vield hankitun lisétie-
toja alaisilta. Ja jos kerran alainen sanoo, etté ratoja on rullattava, ministerille se tun-
tuu sopivan. Demokratian nimissd maakunnat saavat olla rullauksessa apuna. Miksi
ministeri ei ehdota esimerkiksi Skoldvikin radan muuttamista yksityisraiteeksi, kos-
ka se palvelee vain yhté teollisuuslaitosta, Nestettd?

Mitéhén, jos ministeri tutustuisi aluksi vaikkapa asiakirjaan nimeltd ”Vahalii-

kenteisten ratojen liikenteelliset ndkymét” (RHK 2001)? Siella todetaan, ettd seudun
tulotaso on koko maan keskimaéraa alhaisempi ja ettéd tuloa on pitkélti esim. metséta-
loudesta. Edelleen siind osataan péételld, ettd nykyisellddn lahinné raakapuuta kuljet-
tavan radan lakkauttaminen nostaisi kantohintoja, miki taas pienentdd seudun vées-
ton tulotasoa. Radan lakkauttamisella on seutua kyhdyttava vaikutus. Jos lakkautat,
et endd meitéd vain kyykytd vaan poljet maahan.
Veronmaksajan kommentti: Lihes tuhanteen kilometriin eri puolilla maata olevia
ratoja ei valtakunnassa ole rahaa yhteensi 170 miljoonaa euroa kymmenena tulevana
vuotena, kun sité tarvitaan paljon enemmén padkaupunkiseudun Marja-rataan (300
ME€), metroon (410 M€) sekd Vuosaaren rakenteilla olevaan satamarataan (125 M€).
Puhumattakaan “valtakunnallisesti merkittdvistd” padkaupunkiseudun tichankkeista.
Totta, valtakunnallisesti ne ovat merkittévid, koska niihin menevét kaikki rahat, ja
muuta Suomea ei voida pitdd hengissa.

Tasta tulee mieleen kaksi tiarkeéd poliittiseen padtoksentekoon liittyvié seikkaa:
Ensinné usko siihen, ettéd hallitukset oikeasti osaavat ratkaista jotain.

Eivit hallitukset ole supersankareita, eikd ministereilld ole edes aikaa perchtyé
kaikkiin ministerionsé asioihin. Todelliset ratkaisut tehdén valmistelun yhteydessa.
Siihen tarvitaan poliittisesti luotettavia “asiantuntijoita”, jotta valmistelu tapahtuu
ministerin poliittisen linjan mukaisesti.

Mutta oikeastaan tarkedmpi asia on, ettd jdlleen paljastuu lapsellinen usko sii-
hen, ettd rahaa tulee, kun sitd lainataan. Ja kun keksitddn lainaamiselle uusi nimi, niin
sitten lainaaminen on jotenkin parempi asia. Osamaksu oli ensimméinen lainalle kek-
sitty uusi nimi. Sitten keksittiin englantilainen leasing (suomeksi vuokraus). Nyt pu-
hutaan elinkaarimallista. Kaikki ovat rahan lainaamista siten, etti lainaajalle tulee pa-
remmat tulot kuin ottamalla pankista rehellinen laina lainan nimell.

Téssd se asiantuntemus taas ndhddén. Puhutaan sitten teista tai radoista, kallis on
aina olevinaan parempi kuin halpa, kun kerran iso numero on enemman kuin pieni
numero.
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Liite 3
Kommentteja Ratahallintokeskuksen raporttiluonnokseen

Toukokuun 6. pdivana julkistettiin alueellisten kuulemisten ja seminaarien tuloksena
syntynyt “vahéliikenteisid ratoja” koskeva raporttiluonnos (Insindoritoimisto Liidea
Oy). Se pédtyy padosin positiivisiin johtopaétoksiin, ei esitd yhdenkddn yhdysradan
sulkemista, eikd erehdy edes suosittelemaan Joensuun—Ilomantsin radan sulkemista.
Sielld rahtiliikenne onkin pitkdaikaisten tilastojen mukaan vilkkaampaa kuin kos-
kaan.

Lahemmaéssa tarkastelussa raporttiluonnos jattaa kuitenkin myos avoimia kysy-
myksid. Se ei tietenkddn voi vastata sithen, miksi valtio on systemaattisesti investoi-
nut joihinkin rataosiin, joilla on 1dhinni harvahkoa ostoliikennetté. Jos valtio tekee
perusparannuksen radalle, jolla ei ole tuottoisaa rahtiliikennettd vaan vain valtion
operaattorin ostoliikennettd, todelliset matkustajakohtaiset kustannukset ovat arva-
tenkin hiuksia nostattavia. Namékin radat harvoine junineen ovat kéyttéjilleen tar-
peellisia, eikd niitd nyt kunnostettuina uhkaa pitkdén aikaan mikdén. Liian jyrkka
vastakohta kuitenkin on, ettd pelkéstdédn rahtiliikennettd palvelevat sivuradat on jé-
tetty kokonaan investoinneitta, vaikka niiden kaupallinen liikenne olisi kasvussa.

Toukokuussa julkaistun raporttiluonnoksen sisiltoon voivat kunnat, yritykset ja
muut ratojen tarvitsijat vaikuttaa vield kesakuun alkuun. RHK tekee palautteen poh-
jalta syksylld esityksensd litkenne- ja viestintdministeriolle ja ministeri syystalvesta
eduskunnalle esityksensé ratojen kohtalosta. Siitd alkaa poliittinen kidenviénto, jon-
ka rintamalinjat ovat muotoutumassa - eivétkd ne valttdmattd ole alueellisia.

Insinddritoimisto Liidea Oy:n tekemén raporttiluonnoksen péételmét ovat kiin-
nostavia ja valtaosin mydnteisid. Kuljetusten siirtymistd maanteille ei pidetd suotava-
na “litkenneturvallisuus- ja ympéristdsyistd”. Raporttiluonnos suosittaa peruskorjaa-
maan yhdysradat ja osan “metsédradoista” kolmella ehdolla:

1. vilkasliikenteisille radoille taataan 170 M€:n vuotuinen rahoitus seuraavi-
na vuosina, jotta ne saadaan kunnostetuksi ja jotta niiltd poistettavaa mate-
riaalia saadaan kierrdtetyksi vahaliikenteisten ratojen kunnostamiseen

2. vihiliikenteisten ratojen korvausinvestointeihin myonnetidén 170 M€:n
erillisrahoitus seuraavina vuosina

3. lakkautetaan rataosat Isokylai—Kelloselkd, Parkano (Niinisalo)-Kankaan-
pad, Raudanlahti—Séynitsalo ja Pesiokyla—Taivalkoski.

Rataosaa Kiukainen—Kauttua esitetddn yllapidettaviksi vuoteen 2006.

Raporttiluonnoksessa todetaan, etti ratoja kéyttiava teollisuus ei ole halukas vas-
taamaan niiden ylldpidosta. Kyseiset radat ovat 17 % rataverkosta, joten teollisuuden
ei rautatielain esitdiden mukaan juuri pitdisikddn ndin suuressa méarin osallistua yl-
lapitoon. Raporttiluonnoksessa pannaan merkille, ettd dieselvetureiden kokonais-
padstot ovat vain murto-osa kuorma-autojen padstoistd kuljetettua tonnia kohden.
Miksi ei siis suoraan kyseenalaisteta rataverolain mukaista korkeampaa dieselveroa?
Raportin ei pitdisi liioin ujostella sanoa, ettd tavaraliikenteen vapauttaminen kilpai-
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lulle saattaa estdd sellaiset jarjettomaét kuljetusten siirrot maanteille, jotka Torniossa
ovat toteutumassa.

Luonnoksen mukaan “henkildliikenteen ja matkailun roolia ei voida pitdéd yhdel-
lakadn radalla niin merkittédvéna, ettd se yksindén olisi peruste korvausinvestoinnil-
le”. Voisi ehkd huomauttaa, ettd yksikddn tulevaisuuden rautatieyrittdja ei ajane juuri
néilld lakkautusuhan alaisilla linjoilla sellaisia junavuoroja kuin Valtionrautatiet ai-
koinaan. Ne kiinnostanevat lahinna osina pitkié linjoja.

”Vahiliikenteisten ratojen” liikenne vastasi 1980-luvun alussa keskimédirin
3—4 % rataverkon bruttotonnikilometrimaaréstd. Kun osuus kuljetussuoritteesta voi-
daan raportin mukaan nyt tulkita 5,3 prosentiksi, radat ovat siis parantaneet asemaan-
sa. T4td nousua ei pidé jattdd huomaamatta.

VR Cargo kéyttda eri puolilla maata lyhimmén reitin sijasta jotakin muuta, mika
osaltaan tekee lyhimmadstd véhaliikenteisen. Valtiosta riippumaton rautatieliiken-
nditsijd saattaisi miettid rahtireittinsd sen mukaan, miten julkiselle vallalle menevit
suoritukset minimoidaan ja kéyttda siis lyhinté reittia.

Ratahallinnon olisi myds aiheellista niukkojen resurssiensa vuoksi vaatia ny-
kyistd ponnekkaammin, ettd tasoristeykset ja eritasojérjestelyt rasittaisivat onnetto-
muuksien aiheuttajan eli tienpidon taloutta.

Raporttiluonnos esittdd rataosaa Isokyld—Kelloselkd suljettavaksi. Lapissa on pi-
detty vuosia esilld ajatusta rakentaa yhteys Muurmannin rataan, ja lienee selvaa, ettd
ratakdytdvd on pidettdvd vapaana. Raporttiluonnoksessa on myos silmaanpistava
epdloogisuus: Talgo Oy:n kédyttdmad Murtomden—Otanméen rataa (26 km) esitetddn
tehtaan yksityisraiteeksi. Jos 1dhdetdin siité, ettd radanpidon rahoitus on niukkaa, yh-
denvertaisuuden nimissé pitéisi koko rataverkko kdyda lapi teollisuusraiteeksi luo-
vutettavien osuuksien kannalta. Miksi esimerkiksi Keravan—Skoldvikin rata on eri
asemassa? Sekin palvelee ldhinnd vain yhté teollisuuslaitosta tai ainakin yhden ja sa-
man konsernin laitoksia.

Ainekosken—Haapajérven radalla ldpikulkevan liikenteen puute on suuri ihme-
tyksen aihe, johon raporttiluonnos ei ota kantaa. Esimerkiksi raakapuuta on kuljetet-
tu Ylivieskan-lisalmen radalta Ainekoskelle Pieksimien kautta ja Ainekoskelta
kuljetetaan vaarallisia aineita Tornioon Tampereen kautta — ei runsaasti mutta sdan-
ndllisesti. Jos Haapajirven rata olisi kunnossa, kiertoreitit lyhenisivdat huomattavasti
ja Tampere sekd muut suuret asutuskeskukset vilttyisivit osalta vaarallisten aineiden
kuljetuksia.
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Liite 4

Mita tapahtuu seuraavaksi?
1.6.2005

Eduskunta voisi halutessaan heti vapauttaa rataverkon seké tavara- ettd henkildlii-
kenteelle.

3.6.2005

Ratahallintokeskus ottaa vastaan kommentteja Insingoritoimisto Liidea Oy:ll14 teetta-
médnsd raporttiluonnokseen ”Véhiliikenteisten ratojen tulevaisuus”. Korjaillusta
luonnoksesta pyydetdin lausuntoja heindkuun alussa, ja saatuja lausuntoja analysoi-
daan syksylld. Sen jélkeen Liikenne- ja viestintdministerio tekee asiasta esityksen.

”Kaikki nykyiset rataverkkoa kehittavit investoinnit paéttyvit vuonna 2006 ja
uusista ei ole tehty paatoksid. Ministerityoryhma listasi hankkeet, ja ne ovat kehys-
padtoksissd mm. Ilmalan varikko, Lansi- ja Pohjois-Suomen radat seki itdsuunta
Lahti—Vainikkala ovat olleet esilld. Periaatteelliset padtokset on olemassa. Nayttdisi
siltd, ettd vuonna 2007 ldhdetddn liikkeelle ja niilld hankkeilla mennddn vuoteen
2011 saakka. Lisdksi Kehdrata (Marja-rata) ja Rantaradan liséraiteet ovat olleet esil-
1a. Niiden kanssa ohitusraiteet ovat samassa asemassa. Eduskunta péaattad lopullisesti
toteutumisesta.” (RHK:n ylijohtaja Ossi Niemimuukko Pro Rautatie ry:n seminaaris-
sa 8.3.2005).

1.5.2006

Asetuksella (EY) N:o 881/2004, 29.4.2004 Euroopan rautatievirasto ERA aloittaa
tdysipainoisesti toimintansa. Sen hallintoneuvoston puheenjohtajaksi tulee liikenne-
ja viestintdministerion ylitarkastaja Reino Lampinen.

1.1.2007

Rautateiden tavaraliikenne on avattava kansalliselle kilpailulle Suomen rataverkolla;
2004/51/EY (RW 1II).

2008-2010

Komission ehdotuksen mukaan kansallinen henkildliikenne pitdisi avata tarjouskil-
pailulle, jos liikenne perustuu yksinoikeuteen tai se saa julkista tukea (PSA)*

2010

Kansainvélinen henkildliikenne pitéisi avata (RW III)*

*) Ylitarkastaja Reino Lampinen Pro Rautatie -seminaarissa 8.3.2005
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