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1. Yleistéa

Nakemyksemme keskittyvéat henkil6junaliikenteeseen.

Liikennepoliittiset ratkaisut tulee tehdéa ottamalla huomioon joukkoliikenteen asiakkaiden
nékokulma ja koko maan etu. Alueiden eriarvoistumista e tule sallia huonoilla
liikennepoliittisilla ratkaisuilla. Raideliikenneyhteydet tulee tarjota liikkumistarpeen ja
Suomen ilmastositoumusten eiké& operaattorin voitonmaksimoinnin perusteella. Aikataulut ja
lilkenneyhteydet on suunniteltava matkustajien ja kuluttajien ndkdkulmasta. On tavoiteltava
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merkittavda junaliikenteen markkinaosuuden kasvua henkildliikenteessd ja siten luotava

joukkoliikenteen kayttdon tottunut lagja yleiso koko maahan.

Palvelutasoa on nostettava siten, ettda Joensuusta, Kuopiosta ja Kajaanista on
molemminsuuntainen liikenneyhteys Helsinkiin, Tampereelle ja Turkuun niin, etta ilman
hotelliyopymisté ollaan perill& ennen klo 9 jalahto takaisin olisi aikaisintaan klo 20.

Korostamme yhteiskunnan ohjauksen liséémistd, aikaisempaa johdonmukaisempaa
poikittaisliikenteen ja |ahiraideliikenteen kehittémisté seka kustannustehokkaiden ratkaisujen

etsimisté padkaupunkiseudun raideliikenteen pullonkaul ojen hel pottamiseksi.

2. Junaliikenteen palvelutason méérittely ja avoimuus

Kuten toteamme, junaliikennetté on kehitettava asiakkaiden elka yhden operaattorin intressien
nékokulmasta. Téahan tarvitaan ministerion liikennepoliittista ohjausta eduskunnan
dlaisuudessa. Lisdks rataverkon kehittémisen kannalta on ole€llista, etté Liikennevirasto on
hyvissa gjoin etukateen tietoinen (kaikkien) junaoperaattor(e)i(de)n suunnitelmista ja toiveista
halutun liikenteen ja sen aikataulujen suhteen. Nain mahdollistetaan tehokas rahankéytto
rataverkolla, mink& luulis olevan hyodyllistéa nykyisella rahoitustasolla. Viittaamme |soon-
Britanniaan, jossa viranomainen méaardd, mita liikennetta tilataan. Jos kysyntda riittda,

lisgjuniakin saatarjota.

Téalla hetkella kaukojunaliikenne perustuu kolmituntirytmiin, johon on runsaasti poikkeuksia.
Eteldismmaéassd Suomessa liikenne on tihedmp&a useampien reittien mennessa osittain
paéllekkain. Jarjestelma e siksi ole kovin tehokas. Siirtyméalla esimerkiksi kaksituntirytmiin
helpottuisi. Muutos edellyttéd joitakin "tasméinvestointgd’, joista huomattava osa on jo
suunnitteilla tai rakenteilla (kts. liite 1).Vastedes téllaisista asioista pitéd paéttad avoimessa
vuorovaikutuksessa eri intressitahojen kesken. Liikennepolitiikkaa e saa tehda salaiseksi
julistettujen asiakirjojen perusteella.

3. Poikittaisliikenteen kehittdminen

Muistutamme, ettd esimerkiks reittia Tampere — Pietari olis mahdollista kehittda.
Kolmioraiteiden rakentaminen Rithiméaelle ja Toijalaan mahdollistais suoran yhteyden myos

Turusta itaan.

Sisdmaan ydjunayhteydet ovat yha tarpeen muun muassa elinkeinoel@man, koulutuspolitiikan
ja sosiadlisten siteiden sdilyttdmisen kannalta. Matkustgja- ja asiakasndkokulma tarkoittaisi
yhteyksi& puolustaneen 22.000 nimen adressin huomioon ottamista. Olemme tehneet uuden ja
entistd kustannustehokkaamman esityksen yojunareitikss Helsinki-Tampere — Pieksamaki

Kgaani — Oulu (sekéd "pistot” Tampere — Turku ja Kuopio — Joensuu); kts. liitteet 2 ja 3.



Hankkeen kustannuksia laskettaessa on otettava huomioon, etté vuonna 2006 |akkautettujen
yhteyksien " perillisind’ kulkee edelleen junia hiukan muuttunein aikatauluin valeilla Helsinki
— Kouvola - Helsinki, Kgaani — Oulu — Kgjaani ja Turku (Satama) — Tampere — Turku
(Satama).

4. Rataverkon kayton tehostaminen ja aduedlliset hankkeet

Liikennepolitiikan tulee mahdollistaa alueellisia raideliikennehankkeita kuten Tampereen ja
Turun l&hijunat sekd Tampereen, Turun ja p&dkaupunkiseudun (poikittaiset) raitiotiet
yhtenéisin rahoituksellisin periaattein tiehankkeiden tapaan. Valtion yllgpitdmalla rataverkolla
hankkeiden toteutuminen tai toteutumatta jédminen ei saa olla yhdestd operaattorista

riippuvaista.

VR-Yhtymdalla on yksinoikeussopimus omistgjansa kanssa kaukojunaliikenteestd ja HSL:n
kanssa sopimus paakaupunkiseudun lahiliikenteestd. Molemmat sopimukset pééityvéat vasta
taman vuosikymmenen loppupuolella. Liikenne- ja viestintdministeriossa on tehty selvitys
eduista, joita rataverkon avaaminen myé6s muille yrityksille merkitsee henkil6junaliikenteen
suosiolle ja kasvulle! (itse asiassa vain VR-Yhtymé& on vastustanut tehtyja esityksia®).
Sopimuksia tuleekin muuttaa siten, ettd jo nyt muut toimijat saavat tilata ja gjaa junia, joista
VR-Yhtymd e ole kiinnostunut. Kun vertaa henkildjunaliikenteen kulkumuoto-osuutta
Suomessa (4,5 %°) ja useat operaattorit sallivassa Ruotsissa (8,2 %), téllainen uudistus tuskin

on aaleturmiollinen.

Henkil 6junaliikenteen lisé&minen edellyttaa kalustoa (kts. liite 4). VR-Y htyma ja Junakal usto
Oy ovat parhaillaan hankkimassa muun muassa uusia matkustgjavaunuja seké lahijunia
Tarpeettomaksi jédvan kaluston kaytto junaliikenteen lagjennuksiin (esimerkiksi esittdmamme
yojunayhteydet seka ladhiliikenne muuala kuin pédkaupunkiseudulla) tuleekin turvata.
Kannatamme ministerion selvityksessa esitettyd kaustoyhtidratkaisua. Liséksi kaluston
perusteeton poistuminen rautatieliikenteen kéytdéstda on lainsdadannollisesti  estettéava.

K ansanedustaja L auri Oinosen rauennut lakialoite® onkin otettava uudelleen tarkastel uun.

5. Padkaupunkiseudun raideliikenteen pull onkaul ojen ratkaiseminen toisin keinoin

Pisara-radan kustannusarvio on niin suuri, etta sille on etsittéava ja |6ydettava vaihtoehtoja
(kts. liitteet 5 ja 6). Tahanastinen suunnittelu on perustunut vaihtoehdottomuuteen: Helsingin
ratapihan ongelmat voidaan ratkaista vain joko Pisardla tai jéttamélla osa junista Pasilaan.

Useimmat ongelmat voidaan kuitenkin ratkaista halvemmin, yksinkertaissmmin ja

! http://www.lvm.fi/c/document library/get file?folderld=964900&name=DLFE-10786.pdf&title=Julkaisuja
2 http://www.uusisuomi.fi/raha/104750-vain-vr-vastustaa-muut-avaisivat-junaliikenteen-kilpailulle

3 http://portal.likennevirasto.fi/sivu/wwwi/f/liikenneverkkol/liikennejarjestelma/henkiloliikenne

4 http://www.vti.se/15636.epibrw

5 http://www.eduskunta.fi/faktatmp/utatmp/akxtmp/la_105_2010_p.shtml
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nopeammin toimin, jotka olisi tehtdva joka tapauksessa. Esimerkiksi VR-Yhtymén jo
ilmoittamat liikenndintimuutokset® ovat hel pommin toteuttavissa, vaikka ne hieman liséisivét
liikenndintikustannuksia. T&& on kuitenkin verrattava Pisaran hintaan verrattuna koko
rataverkon kehittdmisen kustannuksiin. Péékaupunkiseudullakin rahalle on parempaa kayttoa
(esimerkiksi Espoon kaupunkirata, padradan lisiraiteet Keravalta pohjoiseen ja seudun
poikittainen raitioliikenne).

6. Lopuksi

VR-Yhtyman viimeaikaiset ongelmat (niisté tuoreimpana ontuva lippu-uudistus) osoittavat,
etta nithin on myds puututtava. Ongelmien lukuisuus puolestaan mielestdmme osoittaa, etta
yhtién omin toimin tdma e onnistu. Yhteiskunnan on voitava puuttua myds tapahtumiin
kiskoilla liikennepoliittisin toimin, vaikka omistajaohjauksellisesti asioiden katsottaisiin

olevan kunnossa.
Kemijarvella syyskuun 21. pdivana 2011
Suomen Rautatiematkustajat ry.

K emijarvi

www.rautatiematkustaj at.fi

Kalevi Kéméardinen Juha P. Korhonen

puheenjohtagja varapuheenjohtaja

LITTEET 1. Henkilokaukoliikenteen kehittdmisrytmi
2. Toinen avoin kirje ministeri Vehvil&iselle sisdmaan ydjunista 1.7.2010
3. Henkil 6junayhteydet Joensuu — Oulu ja sisdmaan ydjunat vuonna 201X ?
4. Rautateiden kalustojarjestelyt Suomessaja EU:ssa
5. Mielipide Pisara-radan YV A-ohjelmasta 5.7.2010
6. Lausunto Pisara-radan YV A-arviointisel ostuksesta 27.5.2011

6http://yle.fi/alueet/helsinki/2011/08/he|sinqin rautatieasemalle raivataan_lisatilaa_2791022.html
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Henkilokaukoliikenteen kehittéamisrytmi

Juha P. Korhonen

Rautateiden henkildliikenteesté voidaan tehda tarkkoja johtopééttksia aikataulujen tasolla.
Tama johtuu menetelmistd, jotka perustuvat liikenteen systematisointiin tietyn rytmin
mukaiseksi. Nyt kaukoliikenne toimii yleensd kolmen tunnin vdein, jolloin poikkeuksia
voidaan taydentda lisgjunin. Lisdks etelismmaéssd Suomessa junat kulkevat tiheammin

useiden linjojen mennessa osittain paéllekkain. Taméaei ole tehokasta,

Rataverkon puutteista huolimatta tasméinvestointgja kayttamalla voitaisiin  siirtya
kaksituntirytmiin, jolloin junamééré kasvais jopa yhdella kolmanneksella. Suurin hydty on,
ettd systematisoinnin ansiosta voidaan méadritella liikenteen solmupisteiden véliset
ihanteelliset matka-agjat. Néin saadaan tietd4 millaisista rataan kohdistuvista parannuksista on
todellista hy6tya liikenteen kannalta.

Muutoksen perusedellytys on, ettéd kdynnissa olevat tai pitkalle suunnitellut projektit saatetaan
loppuun. Télaisia ovat Pohjanmaan radan kunnostus, Luum&en ja Imatran vélinen
kaksoisraide ja Helsingin ja Riihiméen véliset parannukset. Liséks viime talvien kaltaisista
routavaurioista olis paastdva eroon. Koska kaksituntirytmi muutoin on alkaansaatavissa

varsin vahaisin investoinnein, sen edellyttémét parannustoimet on syyta selvittéa.
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Avoin kirjeemme 25.3.2010

Sisdmaan y6junayhteyksien palauttaminen

Liikenneministeri6 ja VR-Y htymé allekirjoittivat 3.12.2009 10-vuotisen sopimuksen®, johon
liittyy salaiseks julistettu asiakirja. Julkisen sopimuksenkin perusteella VR:n voidaan
edellyttéd gjavan kannattamattomia henkilGjunia. Pohjois-Karjalan radion haastattelussa
31.5.2010 myénnétte olleenne mukana nédissa jarjestelyissg, jotka kéytiin julkisuudesta
pimennossa. Lahdette myds siitd, ettd VR-Yhtymdlle pitéis saada lisdbudjettirahaa, mikali

sisémaan ydjunien odotetaan edes osittain palaavan kulkuun.?

Samassa haastattelussa korostatte, ettei meillda voi olla muita henkil 6junaoperaattoreita ja
paadytte yksinoikeussopimuksen ehdoista huolimatta esittémadan lisda julkista tukea
Mainituista syistd joudumme uudelleen tuomaan esiin sen, ettd VR sponsoroi puolueenne
parin vuoden takaisen puoluekokouksen jarjestelyitdq, mik& myonnettiin vasta ns.
puoluerahoituskeskustelun alettua. Kenen etuja siis agjatte ministerin  tehtévassa ja
minkdlaisia kenties pimentoon jadneitd kytkoksia yksinoikeussopimuksen solmimiseen

liittyy?

VR-Yhtyma sai 10-vuotisen yksinoikeutensa ilman julkista keskustelua ja kilpailuttamisen
mahdollisuuksia tutkivan tyéryhman tyon ollessa vield kesken. Asettamanne tyéryhma

kuitenkin nékee Kkilpailuttamisen monopolia paremmaksi, hyotdylliseksi ja kustannuksia

! http://ww.rautatiematkustajat.fi/VR_osto.pdf

2 http://ww.yle.fi/medial/asxgen.php?il e=radiosuomi/pohjoiskarjal anradio/Anu Vehvil &inen.wma
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2
dentavaksi.> Emme vastustakaan sitd, etta ryhtyisitte toimiin yksinoikeuden purkamiseksi,

mikdli ette halua asettaa velvoitteita VR:lle mahdollisuuksista huolimatta. ltse asiassa
vaihtoehtojen salliminen tallai sessa tilanteessa on loogista. V oinettekin selittéd, miksi jatétte
tyoryhman johtopaéttkset huomiotta ja olette valmis antamaan monopoliyhtiolle lisé4 rahaa

sen sitd pyytaessa.

Kaymme |api ministerion yojunaselvityksen puutteita oheisessa liitteessd, koska mietinto el
mielestdmme téytd lupaustanne, ettd asiat selvitetdsn ”pohjamutia myéten”*°. Y djunien
palautusta toivovien pitaisi kaiketi teettd& kunnollinen selvitys itse. Tama on kuitenkin
kohtuutonta. Vaadimme, etta tdytétte antamanne lupauksen ja niin ik&n noudatatte
laillisuusvalvojien ndkemyksen mukaista hyvaa tapaa, ettd kirjeisiin vastataan.

Kemijérvella heindkuun 1. péivana 2010
Suomen Rautatiematkustajat ry.

Kemijérvi

(www.rautatiematkustaj at.fi)

Kalevi Kéaméardinen Martti Vaskonen

puheenjohtagja varapuheenjohtaja

LITTEET kirjeemme 25.3.2010
havaintoja jajohtopéétoksia LV M:n y6junaty ryhman mietinnon pohjalta

JAKELU kaikki kansanedustajat ja valtioneuvoston jésenet
sidosryhmét oman jakel ulistansa mukai sesti
tiedotusvéalineet oman jakel ulistansa mukai sesti

3 http://www.lvm.fi/c/document _library/get_file?folderl d=964900& name=DL FE-10786.pdf& title=Julkai suja%2017-
2010

4 http://ylefi/alueet/kainuu/2009/09/yojunaliikenteen palauttaminen_selvitetaan 1018968.html 2print=true

5 http://www.kansanuuti set.fi/tul ostalartikkeli/2033282
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Sisédmaan y6junayhteyksien palauttaminen

Juuri tyénsa lopettaneen yo6junatyéryhman puheenjohtgjan mukaan sisimaan yojunat eivét
ole peruspalveluihin kuuluvaa liikennettd, vaan ne liittyvéat léhinna aluekehitykseen ja
elinkeinopolitiikkaan.  Siks  yQjunien  palauttamiseks  pitéisi  kehittéd uusia

rahoitusmahdollisuuksia. VR:n omistajachjausta koskevan 15.6.2009 péivétyn asiakirjan
mukaan véite uusien rahoitusmahdollisuuksien tarpeesta el pida paikkaansa.

"Liikennepoliittisista  tarpeista  l8htevdn raideliikenteen oston tulis  pohjautua
gdinkeinoeldméan ja elinkeinorakenteen sekd matkustgiien tarpeista  |dhtevaan
raideliikenteeseen ja sen palvelujen kehittdmiseen varsinkin, jos talla mahdollistetaan
pysyvan taloudellisen aktiviteetin ja tyollisyyden luomista ja kehittamist&’ (s. 5). Edelleen
VR:n yhteiskunnallisella pavelutehtavalla “"vahvistetaan ja tuetaan toimivaa
elinkeinorakennetta ja matkustgjien tarpeista lahtevaa liikennetarjontaa seka edistetéan siten
matkustajamaérien kasvattamista’ (s. 1). Ostoliikenteen liséks liikenneministerié voi
edellyttéd VR:@a liikenndimddn myos kannattamatonta liikennettd julkisen palvelun

velvoitteen nojalla yksinoikeuden vastineeks (s. 7).

Esitémmekin, ettd ministerié eddlyttéa VR-Y htyman palauttavan sisdmaan yo6junayhteydet
siten, ettd palveltavat alueet ovat véhintéén samat kuin liikennetta lopetettaessa vuonna
2006. Lisdedellytyksend on myds oltava, etteivét Lapin yojunayhteydet té&mén vuoksi
heikkene. Nain véljasti asetetut edellytykset mahdollistavat VR:lle yhteyksien jarjestamisen
taloudellisesti mahdollisimman tehokkaasti. Se, ettd asioita voidaan jarjestéd joko hyvin tai



JAKELU

2
koskevaan kysymykseen, etté junan tappiollisuus oli vasta uhka'. Jarkevasti toimiva yritys

|ahtee toki tappioiden minimoimisesta.

Emme kdy juuri vamistuneen yo@junaselvityksen puutteita yksityiskohtaisesti 18pi t&ssa
asiakirjassa, koska yhteydet voidaan paauttaa julkisen palvelun velvoitteen nojala
Puutumme ainoastaan véitteeseen, ettd ns. siniset vaunut olisivat kdyttdikansa paassid. Kun
kerran Ruotsissa 1950%- ja 1960°%-luvuilla valmistettuja makuuvaunuja on voitu uudistaa,
suomalaisen tyon laatu e voi olla ndin alaarvoista Ja mikdi jotain on paatettévissi
aggregaattivaunun kuoletusajasta (s. 55), korjauskustannukset eivét ole pitk&aikainen rasite.

Sen sijaan ihmettelemme suuresti 15.6.2009 péaivétyn asiakirjan salaisena pitdmista. Kuinka
lansimaiseksi demokratiaks itsedén kutsuvassa valtiossa liikennepoliittisia kysymyksia
késitteleva asiakirja voi olla salainen? Kysymys on merkityksellinen, koska asiakirjan
nojalla ydjunien palauttamista voidaan harkita yhteiskunnalle edullissmmin kuin tyéryhman

puheenjohtajan tavoin lisdrahaa vaatimalla.

Y 6junien palauttamista on vaadittu usein adressein, joita myds maakunnat ja kunnat ovat
alekirjoittaneet. Pohjois-Karjalan kauppakamari on teettdnyt yojunien palauttamista
puoltavan selvityksen ja niin ikéén Kuusamon seudulla on tehty selvityksia y6junien

omistaman yhtion mielihaluja vai kuunteletteko kansalaisten ja elinkeinoelaman aanta?
Kemijarvella maaliskuun 25. pdivana 2010
Suomen Rautatiematkustajat ry.

Kemijarvi
(www.rautatiematkustaj at.fi)

Kaevi Kaméarainen Martti Vaskonen

puheenjohtagja varapuheenjohtaja

kaikki kansanedustajat ja valtioneuvoston jésenet
sidosryhmét oman jakel ulistansa mukai sesti
tiedotusvalineet oman jakel ulistansa mukai sesti

! http://www.eduskunta.fi/faktatmp/utatmp/akxtmp/kk_1086_2005_p.shtml
2 http://www.jarnvag.net/index.php/vagnguide/personvagnar-i-trafik/wi5
3 http://www.jarnvag.net/index.php/vagnguide/personvagnar-i-trafik/wi 1
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SUOMEN RAUTATIEMATKUSTAJAT RY
1.7.2010

HAVAINTOJA JA JOHTOPAATOKSIA LVM:N
YOJUNATYORYHMAN MIETINNON® POHJALTA

Esitdmme havainnot lukukohtaisesti jateemme lopuksi konkreettisen esityksen.
1. Ty6ryhman tyon puutteita

Esipuhe (s. 8)

Reittivaihtoehdot on valittu yksimielisesti, mutta poissulkemisia e perustella (sama toistetaan sivulla
31). Siksi jaa epaselvaksi, miksi perusparannettavien puutavararatojen mahdollisuuksia ei ole pohdittu
kuten valia Porokyla — Vuokatti osana reittié VVuokattiin. Puute on merkittva, koska Vuokatti on ainoa
suomalainen talvilomakohde, jonka keskustaan paésee junalla. Ei ole myoskaén otettu kantaa kéyttoa
vailla olevaan rataosaan Pesitkyla — Taivalkoski vaylana Kuusamoon. Metséteollisuus on toivonut puu-
tavaraterminaalia mahdollisimman kauas pohjoiseen, mika puoltaa radan kunnostamista ja mahdollistaisi
my&s henkil 6junaliikenteen.

Selvityksen tausta ja tavoitteet (s. 9)

Ketddn matkailuelinkeinon palveluksessa olevaa ei ole haastateltu eika tydryhmassa ollut alan edustajaa,
vaikka elinkeinoeldman edustajia on muutoin haastateltu. T&ma on selked puute verrattuna Lapin jouk-
koliikenteen mahdollisuuksia selvittdneeseen tyéryhmaén? ja on vastoin ministerion kirjalista ilmoitus-

ta.

Y 6junaliikenne nykyisin (s. 10—12)
Sivu 11

Hyvaksytdan kritiikittomasti véite ns. sinisten vaunujen elinkaaren lopusta, vaikka VR:Ité&kin on saata-
vissa toisenlaista tietoa: " Vanhat matkustajavaunut korjataan ja uusitaan Turun konepajassa. Téssa tyos-
S4 vaunut saatetaan riisua alkutekijoihinsa. Asianmukaisen kasittelyn jélkeen peruskorjauksen 18pikéay-
neesté vaunusta tulee aivan uuden veroinen.”* Koska Ruotsissa 1950°- ja 1960°-luvuilla valmistettuja

! http://www.lvm.fi/c/document_library/get_file?fol derl d=964900& name=DL FE-10614.pdf& title=Julkaisuja 9-2010
2 http://www.mintc.fi/fileserver/LVM %2023 2007.pdf

? http://www.rautatiematkustajat.fi/L VMvast2010_2.pdf (kysymys kahdeksan)

* VR:n 125-vuotisjuhlakuvateos Vauhtiaja voimaa s. 112 (kuvassa on sininen vaunu)
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makuuvaunuja on voitu uudistaa, huonokuntoisuuteen vetogjat myo6s véittavét, ettd suomalainen tyd on
heikkol aatuista.

Aggregaattivaunun kuoletusgjasta (s. 55) on lisdksi paételtavisss, etteivét korjauskustannukset ole pitké
aikainen taloudellinen rasite.

Sivu 12

Sisdmaan potentaalisia jatkoyhteyksid ei havainnollisteta kartan avulla Lapin tapaan vaan ne esitetéén
vain kirjallisesti sivuilla 16 ja 30.

Liikenteelliset tarpeet (s. 13 —19)
Sivu 13

Todetaan, etta valtion aluekehitysméérarahojen kayttéd voidaan harkita tapauskohtaisesti sellaisten pe-
ruspalvelutason ylittdvien hankkeiden rahoittamiseen, jotka eivét synny markkinaehtoisesti (kts. myds
sivun 23 kommentit). Y 6junien palauttamisen pitéisi kuitenkin olla mahdollista edullisemmin kuin lisé
tukea vaatimalla. VR:n omistgjaohjausta koskevan 15.6.2009 péivatyn ja salaiseksi julistetun asiakirjan
mukaan liikenneministerid voi ostoliikenteen lisdksi edellyttéd VR:&a liikenndimédan kannattamatonta

liikennettd julkisen palvelun velvoitteen nojalla yksinoikeuden vastineeksi (s. 7).
Sivu 15

Todetaan, etta raideliikenteen tarkeyttd on painotettu muun muassa sen vihreisiin arvoihin ja ilmaston-
muutokseen "vedoten”. Puheenjohtajan (?) sanavalinta viittaa rautatiekielteiseen asenteeseen ja tendens-
sin, jota kuvaa myos vahéisiin ostoliikennerahoihin vetoaminen sivuilla 13 ja 60. Kirjoittgja olisi halu-
tessaan voinut esiintuoda kysymyksen ostoliikenteen lisérahoituksen tarpeesta ja toisaalta julkisen palve-
lun velvoitteen kayttéamisesta yhtei skunnalle edullisempana vaihtoehtona.

Sivu 18

Y 6junayhteyksi& koskevia kannanottoja ja aloitteita luetellaan. Koska monet niista ovat |uettavissa myos
internetissd, avoimuuden nimissalinkit olisi pitanyt julkistaa.

Nykyiset yvhteydet (s. 20 — 25)
Sivu 23

Todetaan, ettei valeilla Joensuu — Turku ja Joensuu — Tampere ole aikataulutavoitteiden mukaisia yhte-
yksid joukkoliikenteell§, jolloin vaihtoehtona ovat hotelliyopyminen tai henkil Gauton kayttd. Sama on ti-
lanne suunnassa Kuopio — Turku aamulla (s. 24). Kun samalla todetaan, ettd méaritellyt peruspalvel uta-
voitteet kuitenkin toteutuvat, niité ei ole maaritelty oikein. Tavoitteet on toteutettava kansalaisia ja aluei-
ta kuuntelemalla eika kertomalla kansalaisille ja muille intressitahoille, mita virkamiesten kirjoituspoy-
tien takana niista ollaan mieltd. Joka tapauksessa yojunareitti on palautettava kulkemaan mainittujen
kaupunkien kautta.

Sivu 24
Todetaan, etté Joensuussa aikataul utavoitteeseen ehtiminen edellyttéa puuttuvien yhteyksien takia hotel -
liyopymista. Laskelmia yopymiskustannuksista verrattuna yéjunan taloudellisen tuen tarpeeseen e kui-

tenkaan esitetd (yopymisen hintatosin méaritell8an sivulla 21).

Tulevaisuuden muutokset (s. 26 - 30)
Sivu 26

Vuoteen 2030 asti ulottuvilla matka-aikatavoitteilla perustellaan yojunien tarpeettomuutta (kuten sivulla
61). Argumentointia voi verrata siihen, ettd syépépotilaille kerrottaisiin taudin olevan ehka parannetta-
vissa kahden vuosi-

5 http://www.jarnvag.net/index.php/vagnguide/personvagnar-i-trafik/wi5
8 http://www.jarnvag.net/index.php/vagnguide/personvagnar-i-trafik/wi 1



http://www.jarnvag.net/index.php/vagnguide/personvagnar-i-trafik/wl5
http://www.jarnvag.net/index.php/vagnguide/personvagnar-i-trafik/wl1

kymmenen pa&sta. Asioita on hoidettava todellisuudessa eika fiktion mukaan!
Sivu 27

Vaesto keskittyy maakuntakeskuksiin, mika lisdnnee yo6junienkin suosiota liityntdliikenteen tarpeen va
hentyessa (tdma todetaan lopulta sivulla 53).

Sivu 28

V &eston todetaan ik&antyvan maanlagjuisesti, mutta jéatetéén toteamatta, ettd joukkoliikenteen janéin siis
yojunienkin tarve kasvaa.

Reitti- ja palveluvai htoehdot (s. 31 —46)

Sivut 39 ja40

Todetaan, ettel aikataulu Kuopiossa ja Tampereella yleensd muodostu kayttokel poiseksi. On mygds hy-
vaksytty VR:n vdite, ettei Kuopion ratapihan infrastruktuuri mahdollista vaunun seisomista. Pitaako té
ma todella paikkansa? Halutessaan VR osaa tehdéa yhteisty6té kuten suunniteltaessa yhdistettyjen kulje-
tusten aloittamista Pasilaan Kuopion kaupungin ja Pohjois-Savon liiton kanssa. Jos ratapihainvestoinnit
ovat tarpeen, ne hyddyttavat (henkild)junaliikennetté ylipddtaan eivétka voi ollakovin kalliita.

Todetaan, ettd vaihtoehdot 2 (Lapin juna Tampereen kautta) ja 4b (Lapin juna Kouvolan kautta) edellyt-
tévéat Rovaniemeltatai Kemijarvelta lahtevan myohaisemman junan |ahtdajan aikaistamista noin kahdel-
la tunnilla. Taman vuoksi kaksi suunnilleen samanaikaisesti |éhtdasemalta léhtevad tai padteasemalle
sagpuvaa junaa kulkisi eri reittejd Rovaniemen ja Helsingin valilla. Toijalan kesdkuussa 2009 tapahtunut
junaonnettomuus e kuitenkaan pidentényt laadittuja poikkeusaikatauluja Kajaanin kautta. Joka tapauk-

sessa liikenneministeri Vehviléisen véittama 5 - 6 tunnin matka-gjan pitennys’ on lyhentynyt kahteen
tuntiin. Onko ministeri aiemmin antanut tarkoituksellisesti totuudenvastaisia tietoja?

Vain Kemijérven y6junan siirtoa sisdmaan reitille (Lapin juna Kouvolan kautta) on tutkittu, vaikka aika
taulut sopivat téhan tarkoitukseen huonommin. Rovaniemelta noin kello 18.00 léhteva ydjuna ehtisi Kier-
téd 1t&-Suomen kautta. 1llan yhteydet Oulusta Kokkolan suuntaan tosin heikkenisivét, mutta niita voisi
paikata essimerkiksi muuttamalla Kemijarven y6junan aikataulua tuntia aikaisemmaksi tai alkuillan Ro-
vaniemi—Oulu—K okkola -tagjamajunaa tuntia myéhemmaksi. Toisessa suunnassa Rovaniemen yoju-

tamalla hieman Kemijarven junaatai aikaistamalla K okkolasta |éhtevén tagjamajunan |ahtbai kaa.
Sivu 41

Toistetaan véite ns. sinisten vaunujen l&hestyvasta loppuunkuluneisuudesta ja todetaan, ettei niiden taso
vastais nykymatkustgjien odotuksia. Siksi olisi hankittava uutta kalustoa (sama toistetaan sivulla 46).
Ruotsin esimerkit (kts. sivua 11 koskevat kommentit) kuitenkin osoittavat, etté vanhaakin kalustoa voi
modernisoida, jos haluja on. Espanjassa kapearaideoperaattori FEVE (raideleveys 1.000 mm) on muutta-
nut jopa sahkémoottorijunan vaivaunuja suihkullisiksi makuuvaunuiksi.?

Sivu 42

Todetaan, ettéd aggregaattivaunun kayttd vaihtoehdossa viisi vélilla Joensuu — Siilinjéarvi on hankalaa,
koska kaytttarve on keskella reittia, ellei rataosaa sahkoistetd. Junarunkojen kokoonpanoa on kuitenkin
kautta aikojen muuteltu meilla ja muualla. Esimerkiksi Skotlannissa y6junan vaunut saattavat kulkea
kolmeen eri maéranpashan kulkusuunnankin voidessa vaihtua®. Hankaluusvéite on loukkaus suomalais-
ten rautati el & sten ammattitaitoa kohtaan.

Kontioméaessa todetaan olevan modernisointia vaativa autolastaudaituri. Tama on ristiriidassa ministeri
Vehvil&isen lausuman kanssa, ettéa rakennelmat edellyttéisivéat uudelleenrakentamista (kts. alaviite 7).

7 http://lwww.eduskunta.fi/faktatmp/utatmp/akxtmp/kk 175 2009 p.shtml
8 http://ferrocarriles.wikia.com/wiki/FEVE Serie 3500; http://www.flickr.com/photos/ut209yaseal 2/4603347111/
® http://www.scotrail .co.uk/sites/fil es/pdf/cal edoni an-sl eeper-map.pdf



http://www.eduskunta.fi/faktatmp/utatmp/akxtmp/kk_175_2009_p.shtml
http://ferrocarriles.wikia.com/wiki/FEVE_Serie_3500
http://www.flickr.com/photos/ut209yasea12/4603347111/
http://www.scotrail.co.uk/sites/files/pdf/caledonian-sleeper-map.pdf

Sivu 43

tu muun muassa erilaisen nopeustason ja pysahtymiskayttdytymisen vuoksi. Nakemysta ei perustella ja
se on epéilyttava, koska oikoradallakin valtaosa junista gjaa enintdan 140 kilometrin tuntivauhtia.

Sivu 45

Véitetdan, ettei junan mittaa ole mahdollista kasvattaa (vaihtoehto 1 Kajaani), vaikka tilaa sé8stavia kak-
sikerrosmakuuvaunuja on juuri valmistumassa lisga.

Sivu 46
Viitataan ratakapasiteettikysymyksiin seka konflikteihin tavaragjunien kanssa. Aikataulusuunnittelu on
ylipaétdan ongelmanratkaisua ja rataverkolla on kdyttéméatonta kapasiteettia tavaraliikenteen pudottua

jopa neljanneksel14.%°

Vaikutukset (s. 47 —58)
Sivu 47

Viitataan matkustajien raha- ja aikakustannuksiin, mutta el mainita, etta ne heijastuvat myos tyonantgjiin
tyomatkoja tehtéessd eiké rahasummia ole yritetty mitenk&in méérittdd. Y hteiskunnalla pitéé olla kykya
tehda laskelmia koituvista sééstoista siten, ettd ihmiset nukkuvat liikkuvassa hotellissa sen sijaan, etté
matkustetaan useita paivia ja yovytéan hotelleissa tai kéytetddn kalliita ja enemman haitallisia paastja
aiheuttavia lentoyhteyksia.

Sivu 54

Liikenngintikustannusten yksikkéluvut perustuvat VR:n antamiin tietoihin, jotka ovat luottamuksellisia.
Salailua el kritisoida, mutta jos sité halutaan harrastaa, itse asiassa VR-Y htyman tuotantokustannusta ei
ole tarpeen tietdd, koska junien myyntihinta liikenneministeridlle riittéd. Kun myyntihinta ja junako-
koonpano ilmoitetaan, voidaan tehda arvio esitettyjen [ukujen luotettavuudesta.

Kaytetty tilastoarvo junan kustannus kiintedlla kilometrihinnalla x euroa on virheellinen, jotta siita voi-
taisiin laskea suunniteltavan junan tietoja. Heitot ovat liian suuria tilastokeskiarvoja kaytettédessa ja viela
suurempia laskettaessa todel lisen tilanteen eli marginaalikustannusten mukaan. Kun k&yténndssa ajamat-
tomat junat eivat sadsta kalustoinvestoinneissa (veturit seisovat, vaunuja romutetaan), selvityksen virhe
kasvaa entisestaan.

Veturijunan ja erityisesti yojunan kustannukset ovat jaettavissa seuraavasti:
- kauston investoinnin kuoletus (hankintahinnan, koron ja kayttdidn annuiteetti), joka on sama
riippumatta siité, mita valia yéjuna gjaa (vain junan pituus vaikuttaa),
- henkilokustannus; kondukttdrien mééra riippuu junan pituudesta ja palkkakulu junan kulussa-
ologjasta, johon vaikuttaa reitin pituus,
- divous-, pesu- jamuu péivittéinen huoltokustannus (vain junan pituus vaikuttaa) ja
- kaluston energia- ja huoltokustannus (riippuu reitin pituudesta kilometreing).

Voidaan arvioida, ettéd esimerkiksi Kemijarven yodjunan kokonaiskustannuksista 54 % riippuu ajomatkas-
ta, 16 % gogasta ja 30 % on kiinteitd kuluja. Kokonaiskustannus vuorokaudessa yhteen suuntaan on
11.000 euroa ja 11 euroa kilometrid kohti. Jos juna gjaisi noin 1.000 kilometrin sijasta 600 kilometrig,
kokonaiskustannus olisi 8.000 euroa ja 13,7 euroa kilometria kohti. Jos junassa olisi puolet vaunuista,
kokonaiskustannus olisi 7.100 euroaja 7,2 euroa kilometra kohti.

Sivu 56

Matkustajaméaaradlaskelmia voi kritisoida kayttdmalla my6s konsultin omaa ol etusta, etté yojunamatkojen
osuus kaikista junamatkoista olisi Lapin maakunnassa 30 prosenttia ja sisdmaassa 20 prosenttia (sivu

10 http://yle fi/al ueet/tampere/2010/06/vr _keskittaa tavarajunien kokoamista 1776421.htm
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52). Rovaniemen matkustajaluvusta 460.000 30 % on 138.000. Edelleen 30 % Kemiin matkustavien
madrastéa on 201.000. Koska Oulun valimatka Helsinkiin (680 kilometrid) alkaa |8heta sisdmaan vélimat-
koja (esimerkiksi Helsinki — Kgjaani on oikorataa pitkin 607 kilometrid), Oulun matkustajamaarasta 20
% eli 218.000 ol etetaan yojunien kayttgjiksi.

Kun téhan lisétéén vield Kemijérven yojunan matkustgjaméaara 30.000 (ainoa yhteys on y6junalla), Lapin
maakunnan ja Oulun y&junamatkustajien maara olisi yhteensd 587.000 Kolarin liikenteen liséksi. Kah-
den sdanndllisen y6junaparin lisaks Lappiin kulkee viikonloppuisin seka joinakin sesonkiaikoina lis&
junapari, joka kulki kalenterivuonna 2009 79 kertaa. Jos kaikki mainitut junat otetaan huomioon, yo-
junamatkustgjia olisi 362 junaa ja yota kohti.

Vélin Oulu — Kontiomaki matkustajamaérasta 20 % on 31.000, Kontiomaki — lisalmi 46.000, lisalmi —
Kuopio 75.000 ja Kuopiosta eteldan 148.000 (luvut saadaan sivun 49 Kkartasta). Jo tdma summa on
300.000 eika 93.000 kuten konsultti on laskenut sisdmaan pal autettavien y6junien matkustajamagraksi.
Esittamammekin luku on yksinkertaistus, koska on oletettu rautatiematkustajien méarén pysyvan vakio-
na (ts. matkustajia e olisi houkuteltavissa liséd). Poikittaisyhteyden Joensuu — Turku matkustajamaéria
on vaikeampi arvioida, mutta siltékin osin konsultin arvio voidaan kyseena aistaa.

Kolarin yéjunan matkustajamaéra on vuonna 2008 ollut 80.000 (kaikki kayttévét yojunaa). Kolariin on
kulkenut 1.6.2008 — 30.5.2009 243 junaparia, jolloin matkustajamaéra junaa kohti on 164. Téta voidaan
verrata véitteeseen, etta sisdmaan ydjunien palauttaminen edellyttéis 368.000 matkustajaa ollakseen
kannattava (252 matkustgjaa junaa ja yota kohti). Ei ole mahdollista, etté kustannukset vaihtelisivat néin
paljon maan eri osissa.

puvainen vuorokaudenajasta?

Johtop&édtoksia (s. 59 — 61)
Sivu 60

Todetaan, etta uusista yojunayhteyksista olisi tietyille yhteysvéleille ja kayttgjille huomattavaa hyotya.
Johtopaatdsta ei kuitenkaan tasmennetd, mika vaikeuttaa jatkopohdintoja (kts. myods sivua 15 koskevat
kommentit).

Sivu 61

Vaihtoehdoks esitetdan "tasmakuljetuksia’ pikkubussilla Kainuusta Ouluun. Téallaisesta " katkokuljetuk-
sesta’ on meilla tuoreena esimerkkind Kemijarven y6juna, jonka matkustajamaarét ovat nousseet suoran
yhteyden palauttamisen jalkeen. Korvaavien linja-autojen matkustajaméérista puolestaan kertoo taka
vuosien tutkimustieto, jonka mukaan matkustajia on saattanut olla 40 — 60 prosenttia junaa vahemman.™
Tama esitys on yksinkertai sesti huono.

Todetaan, etta lilkenneministerio méarittelee valtakunnallisen liikenteen palvelutason vuoden 2011 lop-
puun mennessa. Minkalai sta vuorovaikutusta ministerié aikoo harrastaa al ueiden kanssa?

Lahdeluettelo (s . 62, 63)

Matkailuelinkeinon puute haastateltujen joukossa on havaittavissa.

Liitteet 1 —5 (maakuntaliittojen kannanotot; s. 64 —74)

Ei huomautettavaa.

Muut liitteet (6 —10; s. 75—79)

Skandinaavisessa vertailussa (s. 79) todetaan, etta joillakin reiteillé joinakin aikoina liikenne toimii kau-
pallisesti ja gjoittain sité on tuettava. Ei ole pohdittu, miten |8pinakyvyytta voidaan lisdta niin, etta tal ou-
dellista tukea edellyttava aika voitaisiin erottaa itsekannattavasta kulkugjasta. Strafica Oy on aiempien

™ Syomen Luonto 3/ 1998 Vastaako junaliikenne haasteisiin s. 7
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selvitystensa perusteella tietoinen giitd, ettd sisdmaan yojunissa ainakin gjoittain kulki enemman kuin
VR:n ilmoittaman kannattavuusrajan mukaiset 150 - 200 matkustajaa™ junaa kohti.** K oska uuden selvi-
tyksen on tehnyt sama konsultti, kykyéaolisi pitényt riittéa myos téllaiseenkin pohdintaan.

2. Johtop&atds

Sisdmaan yodjunien todelliset matkustajamaarét ja niiden kehitys ovat yha hamérdn peitossa. Tietojen
puutteel lisuuden ovat myontaneet seka VR:n™ ettéa ministerion®™ edustajat. Lisaksi ns. ostoliikennejunien
taloustiedot on salattu samaan aikaan kun y6junatydryhma perustettiin. Toisaalta liikenneministeri Veh-
vildisen mukaan " ministeri6lla on rautateiden ostoliikenteen osalta vakiintuneet, yhdessa sovitut valvon-
ta- ja seurantamekanismit ja menettelyt liikenteenharjoittajan raportoinnista ministeriolle’ ja néin olisi
saatu "riittévét tiedot yojunaliikenteen tuottojen ja kustannusten arviointiin®.'® J&& yha avoimeksi pu-
huuko ministeri totta, koska salailu estéé kattavan ja kriittisen tarkastelun. Ainakaan Vehviléisen lupaus
e ole tayttynyt, etté ulkopuolinen selvitys poistaisi epéilyt VR:n ja ministerion laskelmien epaselvyyk-
sistd, koska konsultti on joutunut toimimaan sokkotiedon varassa. '’

Selvityksesta kayvét ilmi erityisesti huonot poikittaisyhteydet. Nahddksemme kahden puhtaasti eri reitin
sijasta redlistisena alkuvaiheen kompromissina tulisi kyseeseen juna Helsinki — Riihiméki — Tampere —
Jyvaskyla — Pieksdmaki — Kuopio — Siilinjarvi — Kontiomaki — Oulu, johon liittyisivét yhteydet Turku —
Tampere ja Siilinjarvi — Juankoski — Viinijarvi — Joensuu. Huolellisella aikataulusuunnittelulla my6s
Tampereen ja Kuopion saapumis- ja l&htOajat ovat saatavissa yojunamatkustuksen kannalta mielekkéiksi
muiden maéréasemien siité karsiméatta.

Kontioméen lisdksi Juankoskea pitéisi pohtia autojunien lastauspaikkana Nilsién Tahkovuoren matkailu-
liilkenteelle. Autojunaan ei riitténe potentiaalia Kuopiosta, mutta Tahkolle asia voisi ehka jo olla toisin.
Etéisyydet Kuopio — Tahko ja Juankoski — Tahko ovat |&hes samat, mutta Juankoskelta matka sujunee
nopeammin ja vahemmin paastéin, koska Kuopion ja Siilinjarven tagjamat voidaan valttéa.

Autojunat saattavat edellyttéd investointeja Kontioméaen lisdksi Juankoskella, mutta niitékin voi tehda ta-
tu kétevasti vanhaa rautatiekalustoa hyddyntamalla eivétkd aggregaatitkaan maksaneet niin paljoa kuin
monopoliyhtidmme véitti. Ja jos investoinnit kuitenkin hyddyttavét aluetal outta, miksi niita ei tehtéisi?

Esittdmadmme vaihtoehto on ndhdéksemme halvempi kuin sisdmaan ydjunien palauttaminen vuoden
2006 reiteille. Vanhojen reittien &aripaat kuitenkin saisivat yhteydet takaisin eika pois jatettavilla liiken-
nepaikoilla enda ollut suurta yojunamatkustuspotentiaalia muiden yhteyksien ansiosta. Toisaalta muun
muassa uusien makuuvaunuhankintojen tarpeettomuuden takia ydjunien mahdollinen tappio e voi mi-
tenk&an olla konsultin laskemaa luokkaa.

On aika lopulta avoimesti ja rehellisesti selvittda yGjunien palauttamismahdollisuus ensisijaisesti rauta-
tiematkustajien ja alueiden edun kannalta VVR:n palveluvel voitteen nojalla.

12 henkildliikennejohtaja Antti Jaatinen Lapin radiossa 12.9.2007 (linkki on saattanut lakata toimimasta);
http://lotta.yle.fi/rswebroi.nsf/sivut/uuti set?opendocument& pagei d=Content221D8

13 http://www.rautatiematkustajat.fi/SisJuna.pdf s. 29 ja30 (Strafican sivut 9/ 14 ja 10/ 14)

14 Turun Sanomat 3.9.2006 Viimeinen yokyyti K arjalasta (henkilliikennejohtaja Antti Jaatinen):
http://www.ts.fi/sunnuntai/?ts=1,3:1012:0:0,4:12:0:1:2006-09-03,104:12:402467,1:0:0:0:0:0: (kirjoitus on saatettu pois-
taa sanomal ehden internetarkistosta)

1> Kainuun Sanomat 8.2.2006 Ministeritlta ei vihredd Kainuun ydjunalle (ylijohtaja Juhani Tervala)

18 http://www.eduskunta.fi/f aktatmp/utatmp/akxtmp/kk_2 2008 p.shtml

7 http://www.kansanuutiset. fi/tul osta/artikkeli/2033282
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HENKILOJUNAYHTEYDET JOENSUU — OULU JA SISAMAAN YOJUNAT VUONNA 201X?

YJ1B
P 7x1

ma - la
8.33

8.57
9.08
9.30
9.50
10.00
10.16
10.23
10.33
10.51
11.35
11.37
11.54

P 701
ma — la
12.01
12.15
12.51
13.15
13.31
13.55
16.29

20.50
20.57
21.05
21.47
22.04
22.34
23.00

5.30

YJ 1B
06.02
06.22
06.23
06.52
07.12
07.30
07.49
08.01
08.25

S1

P 761

ma —su
11.53

12.17
12.28
12.50
13.10
13.20
13.36
13.43
13.53
14.11
14.55
14.57
15.14

P 703
ma - su
15.29
15.43
16.27
16.47
17.02
17.24
19.48

IC5
H 783
P 763

ma —su
17.45

18.09
18.20
18.42
19.02
19.12
19.28
19.35
19.45
20.03
20.47
20.49
21.06

P 707
ma — pe, su
21.15
21.29
22.05
22.27
22.44
23.14

0 Joensuu

36 Eno

50 Uimaharju

81 Vuonislahti
104 Lieksa
119 Kylanlahti
141 Holjakka
152 Kohtavaara
160 Nurmes
182 Valtimo
244 Latu
245 Vuokatti
269 Kontiomaki

Kontiomaki
286 Paltamo
343 Vaala
377 Utajarvi
399 Muhos
435 Oulu

Rovaniemi

(P 703 junanvaihto 12.12. alkaen Oulussa)

YJ 1A
0
3

69
89
131
171
495

520

562

587
617
632
665

Turku satama
Turku

Loimaa
Humppila
Toijala
Tampere

Kuopio

Kuopio
Siilinjarvi
Siilinjarvi
Juankoski
Juankoski
Luikonlahti
Outokumpu
Viinijéarvi

Joensuu

YJ 2B

665 08.02
07.55

662 07.50
596 07.06
576 06.51
534 06.21
494 05.56
01.25

YJ 2A

170 23.59
145 23.37
23.36

23.04

103 22.39
78 22.19
48 21.57
33 21.45
0 21.20

435
399
385
354
331
316
294
283
275
253
191
190

166
149
92
58
36

IC6

P 760

ma — su
8.33

8.09
7.58
7.36
7.16
7.06
6.50
6.43
6.33
6.15
5.31
5.29
5.12

P 7x2

ma-—la
12.41

12.17
11.59
11.37
11.17
11.07
10.51
10.44
10.33
10.15

9.31

9.29

9.12

P 704
ma-—la
9.05
8.54
8.20
7.59
7.41
7.17

IC 12
H 786
P 762

ma — su
18.06

17.38
17.27
17.05
16.45
16.35
16.19
16.12
16.02
15.44
15.00
14.57
14.40

P 708
ma — su
14.30
14.15
13.37
13.16
13.00
12.37
10.07

YJ 2A
P 7x4

ma - su
21.11

20.57
20.36
20.14
19.54
19.44
19.28
19.21
19.11
18.53
18.09
18.07
17.50

P 710
ma — su
17.22
17.05
16.28
16.07
15.52
15.29
12.50



YJ 1 Helsinki — Oulu YJ 2 Oulu — Helsinki

21.23 0 Helsinki 871 08.42
21.31 3 Pasila 868 08.35
21.44 16 Tikkurila 855 08.23
22.19 71 Riihiméki 07.48
22.22 800 07.46
22.46 108 Hameenlinna 763 07.20
22.48 07.18
23.11 147 Toijala 724 06.45
23.50 187 Tampere 684 06.20
00.20 05.31
00.50 229 Orivesi 642 04.56
01.35 285 Jamsa 586 04.11
02.20 342 Jyvaskyla 529 03.26
02.25 03.24
02.55 367 Lievestuore 504 03.04
03.10 383 Hankasalmi 488 02.49
03.35 422 Pieksamaki 449 02.19
04.22 02.17
04.52 460 Suonenjoki 411 02.01
05.30 511 Kuopio 01.25
06.10 360 01.00
06.29 536 Siilinjarvi 335 00.40
06.30 00.39
06.55 572 Lapinlahti 299 00.16
07.10 596 lisalmi 23.56
07.12 275 23.55
07.35 635 Sukeva 236 23.25
07.53 659 Murtomaki 212 23.05
08.08 679 Kajaani 22.50
08.10 192 22.41
08.28 705 Kontiomaki 22.25
08.40 166 22.11
08.54 722 Paltamo 149 22.00
09.29 779 Vaala 92 21.22
09.50 813 Utajarvi 58 21.00
10.06 835 Muhos 36 20.42
10.32 871 Oulu 0 20.19

Paivajunia koskevia huomioita

- aikataulua laadittaessa on oletettu, etta valin Nurmes — Kontiomaki sallittu nopeus voidaan kohottaa 100 kilometriksi
tunnissa lahinna nakemaalueita raivaamalla tasoristeyksissa (télla hetkella sn on 80 km / h)

- lisaksi on oletettu, ettd Vuokatissa ja Holjakassa ainakin kaksi vaihdetta muutetaan sahkdkayttoisiksi junakohtausten
helpottamiseksi (Liikenneviraston asenne lienee kohtalaisen suopea téllaisia pienia investointeja kohtaan)

- Enoon on myds junakohtauksen vuoksi rakennettava laituri raiteelle 2

- sinansa ei liene kohtuuton vaatimus tehdé jatkoinvestointeja niin, ettd suurin sallittu nopeus on 120 tai 140 km / h,
koska kiskopaino mahdollistaa tdmaén; liséksi joidenkin junakohtauspaikkojen lisdys nostaisi myds tavaraliikenteen
kapasiteettia

- koska tassd on lahtékohtana pidetty henkildlikennekokeilua mahdollisimman vahin kustannuksin, nopeuden
mahdollistama optimaalinen kalustokierto ja aikataulujen taydellisempi synkronointi muuhun lilkenteeseen on jatetty
tekemattéd (jo 120 kilometrin tuntinopeus mahdollistaisi noin kahden tunnin ja 40 minuutin matka-ajan seka kolmen
tunnin vuorovalit kahdella junarungolla)



Ydjunia

P 760 — 763 ovat olemassa olevia Joensuu — Nurmes — Joensuu yhteyksia H-nimikkeelld, joiden aikataulua on
hiukan muutettu (ajoajat on lyhennetty teoksen Suomen kulkuneuvot 1 / 2002 mukaisiksi)

niin ikéén junat P 701, 703, 704, 707, 708 ja 710 ovat jo nykyaan kulussa

jos mahdollisimman vahilla ponnistuksilla halutaan lahtea liikkeelle, junat P 701 ja P 704 kulkevat yhda ma — la
samoin kuin P 7x2 ja P 7x1, mutta P 763 ma — su, jolloin olemassa olevan Joensuu — Nurmes yhteyden "kaupan
paalle” tulee kaluston siirtoajon luonteinen Nurmes — Kontioméaki kuten P 760

junilla P 701 ja 703 on yhteys Rovaniemelle asti seka junilla P 708 ja 710 yhteys Rovaniemelta Joensuuhun (nakyvat
lihavointeina)

kaikki olemassa olevat yhteydet sailyvat Joensuussa ja ne on merkitty kursiivilla (lisdyhteydet mahdollistuvat valin
Kontiom&ki — Nurmes nopeuden nostolla kuten jo on todettu)

kalustona ns. siniset vaunut, joiden kierto 4 junarunkoa (3 istumavaunua ja matkatavaravaunu): P 7x1 x 2 runkoa,
jakautuu P 762:ksi ja P 7x4:ksi; yksi runko kiertdd P 761:ssa ja P760:ssa ja yksi runko P 763:ssa ja P 7x2:ssa

P 7x2:n runko toimii sunnuntaina P 762:na ja P 7x4:n runko siirtyy Kontioméakeen P 761:n yhteydessa

ns. kiskobussit voidaan siirtdé vaikkapa lisédméaéan ns. Haapaméaen kolmion kapasiteettia

P 760:n nykyisen version H 760:n lahtbasema on Nurmes, mutta on oletettu, ettd henkilostdjarjestelyiden
helpottamiseksi P 760:n [&htbasemaksi (ja P 763:n paateasemaksi) kannattaa ottaa Kontioméki, vaikka Nurmeksesta
pohjoiseen ei olisi paljoa matkustajia (voidaan sanoa, ettd kysymyksessa on kaluston siirtoajo julkisen aikataulun
mukaisesti)

P 763 kohtaa P 762:n siten, ettd P 762 ehtii "alta pois” Kontiolahden asemalle, jossa P 763:n ei tarvitse pysahtya
kaikkien junien on tarkoitus kulkea joka péiva

koskevia huomioita

y6junayhteydet kyetddn luomaan aiemmin esittdmdmme vaélin Kuopio — Joensuu — Kuopio aikatauluja hiukan
korjailemalla (muutokset on lihavoitu)

YJ 1/ 2:ssa on alkuvaiheessa autovaunuja Helsingistd Juankoskelle ja Kontiomé&elle (poikittaisyhteyteen niita ei
aluksi tule vaihtotdéihin liittyvien kysymysten vuoksi) seké ravintolavaunu

molempien junien autovaunujen kulkusuunta vaihdetaan ajamalla koko junan Tampereella kolmoraiteen kautta ja
perayttamalla asemalle

Pendolinon S 79 Helsinki — Kajaani kulku rajattu valille Helsinki — Kuopio ja Pendolinon S 70 Kajaani — Helsinki kulku
valille Kuopio — Helsinki kuten voimassa olevassa aikataulussa (7.6. — 11.12.2010) osittain on tehty

Murtomé&en pysahdys lisatty Talvivaaran kaivoksen mahdollisia tarpeita varten

risteysasemien junakohtaukset jatetty mainitsematta; muutoin YJ 1 kohtaa Paltamossa P 704:n klo 8.54 ja vain
tavaraliikenteelle avatulla Pikkaralan likennepaikalla P 706:n klo 10.18

P 704:n aikataulua mydhennetty junakohtauksen mahdollistamiseksi Paltamossa seuraavasti (suluissa nykyiset
saapumis- ja laht6ajat): Oulu 7.17 (7.12), Muhos 7.41 (7.36), Utajarvi 7.59 (7.54), Vaala 8.20 (8.15), Paltamo 8.54
(8.49), Kontioméki 9.05, 9.06 (9.00, 9.01), Kajaani 9.22, 9.23 (9.17, 9.20), Sukeva 9.49 (9.46), lisalmi 10.14, 10.15
(10.11, 10.15), Lapinlahti 10.31 (10.31), Siilinjarvi 10.55 (10.53), Kuopio 11.12 (11.12); jatkoyhteys junalle IC 68
Kuopiosta sailyy

YJ 2 yhdistetty H 712:n kalustoon Oulusta; H 712:n vaunut jaavéat Kajaaniin kuten nykyaankin

Turku — Joensuu -vaunut tulevat Tampereelle Lapin y6junassa P 933, jonka l&ahtopaikaksi palautetaan Turun satama
(vastakkaisen suunnan vaunut saapuvat Tampereelta Turkuun Lapin y6junassa P 904)

vali Kuopio - Joensuu — Kuopio ajetaan omana junanaan, joka jattda autovaunut Juankoskelle (oletettu linjaveturin
tekevan tarvittavat vaihtoty6t; lyhyen autovaunujen purkausraiteen rakentamistarve on todennékdinen)
poikittaisyhteyden matkustajat voivat aavistuksen verran pidentdd nukkuma-aikaa Kuopiosta etelddn
matkustettaessa ja Tampereella molempiin suuntiin tilaamalla paikan aikaisemmin saapuvan ja mydhemmin
lahtevan junan vaunusta

poikittaisyhteys saattaa myods hieman houkutella paivamatkustajia Joensuun ja Kuopion yliopistokaupunkien valilla,
vaikka Juankosken pysahdys lisdd matka-aikaa, koska matka-ajan voi kayttad hyoddyksi esimerkiksi lukemiseen tai
mikrotietokoneella tydskentelyyn

tarkoituksena on palauttaa sisaémaan ydjunayhteydet taloudellisesti mahdollisimman edullisesti

esitetyin tavoin matkustajia on arviomme mukaan vahintddn sama maara kuin tyéryhméan olettama maksimi 93.000,
mutta mahdolliset tappiot ovat huomattavasti pienemmat kuin vaitetyt lahes 11 miljoonaa euroa, kun junien
vaunumaaraa ja henkildkuntaa muutellaan kysynnan mukaan. Liséksi kysymys on valtion tukeman lentoliikenteen
tapaisesta julkisesta palvelusta, jonka hyddyt ovat yhteiskunta- ja aluetaloudellisia, eika taloutta siksi pida arvioida
pelkastaan operaattorin likevoiton nakdkulmasta.
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Rautateiden kalustojarjestelyt Suomessa ja EU:ssa
Antero Alku 8.2.2010

Johdanto

Kaupallisen junaliikenteen kalusto on tdlla hetkella Suomessa VR Oy:n hallinnassa pois
lukien Junakalusto Oy:n kaksi Sm5-moottorijunayksikkda Ennen vuotta 1995 hankitun
kaluston VR Oy on saanut taseeseensa edeltdjdltaén valtion liikelaitokselta. Yksi hankintaera
henkil 6junavaunuja on toteutettu yksityisrahoituksella, eli vaunujen omistaja on pankki.

Keski-Euroopassa on yleistynyt kaluston omistuksen ja liikenteen operoinnin eriyttaminen.
Operaattorit  tai  liikennepalveluiden tilagjat vuokraavat kaluston kalustoyhtidlta
sopimuskaudeksi tai muuksi lyhyemmaks ajaksi kuin kaluston teknistaloudellinen kayttoika
Kalustoyhtidiltd on saatavissa myos lyhytaikaisia vuokrasopimuksia seka nopeaa vuokrausta

poikkeustilanteisiin, kuten teknisten héirididen paikkaamiseen.

Kalustoyhtion hyoty

Kalustoyhtio on ratkaisu siihen, etté rautatiekaluston kayttdika on pitka, 30-50 vuotta, mutta
kaupalliset liikenndintisopimukset ja ennustettavissa oleva tulevaisuus ovat olennaisesti

lyhyempid, 5-15 vuotta.

Kaustoyhtididen taseissa on liikenteessd tarvittava kalustomaérd varakaustoineen.
Kaustoyhtion riski on junaliikenteen kokonaisméaéran muuttuminen, joka vahentyessa johtaa
siihen, etté osa kalustosta j84 vaille kéyttéa. Riskin aiheuttaja on liikenteen maérasta paéttava
viranomainen, mika rinnastaa kalustoyhtion aseman ja merkityksen viranomaisvastuulla
olevaan rataverkkoon.

Kalustoyhtiot jakavat ja poistavat operaattoreiden riskin tavala, joka e johda
epataloudelliseen yli- tai ai-investointiin. Kalustoyhtion ja operaattorin sopimuksen kautta
varakalustoa on kaikilla operaattoreilla kaytettdvissa ilman, ettéd kunkin operaattorin on
tehtéva padllekkéisia varakal ustoinvestointeja.

Kalustoyhtio voi olla pelk&stdan omistusta harjoittava sijoitusyhtio, jolloin huoltotoiminta on



omillamarkkinoillaan, tai kalustoyhti® voi hoitaa myds huoltotoiminnan.

Bussi- ja kuorma-autoliikenteessa kalustoyhtidita e tarvita, koska toimijoita on useita,
kaluston ika on lyhyempé&d (10-15 vuotta) ja bussga ja kuorma-autoja on helppo myyda
kéaytetyn kaluston markkinoilla.

Kalustoyhtion tarve Suomessa

Rautatieliikenteessa alalle tulon suureksi esteeksi on todettu korkea investointitarve kalustoon.
Aloittavan yhtion on mahdotonta saada kuljetussopimuksia, jotka ovat taloudellisesti
mahdollisessa suhteessa kaluston ik&88n ja siten investointiriskiin. Kalustoyhtit ratkaisee
tédman ongelman.

Keski-Euroopassa kalustoyhtiot toimivat lagjoilla kansainvélisilla markkinoilla, koska
kaytettévissa on teknisesti kohtalaisen yhtendinen rautatieverkko. Suomen rataverkko on
teknisesti yhtendinen vain Suomen alueella siten, ettd kalusto e voi ilman akselin- tai
telinvaihtoa siirtyd Suomen ja muiden rataverkkojen valilla. Vengjalla toimiva kalusto toimii

Suomessa rgjoituksin, mutta Suomalainen kalusto ei toimi sellaisenaan Vengjalla.

Kalustoa voi vuokrata Suomeen muualta EU-alueelta, mutta vuokraus edellyttda akseleiden tai
telien investointia Suomea varten. Liiketoimintaperiaatteella toimivan kalustoyhtion

nakokulmasta lyhyet eurooppalaiset vuokra-gjat eivét ole mahdollisia.

Teknisista syista paras ratkaisu on kansallinen kalustoyhti¢ joko yksin tai yhdessa yksityisten
kalustoyhtididen kanssa. Téama tuo joustavuutta VR Oy:n toimintamahdollisuuksiin ja tekee
mahdolliseksi alalle tulon muille yhtigille.

Ajankohtainen tilanne

Suomessa on yli 10 kaupunkia tai seutua, joilla on kiinnostusta henkil6paikallisliikenteeseen.
Lisdks on seutuja, joilla on halukkuutta henkil 6kaukoliikenteeseen. Suomessa on piilevaa tai
avointa rautatierahdin kysyntéd ja halukkuutta tarjontaan, mm. Jyvaskyldn energialla

biopolttoai nekuljetuksiin.

Yhteistda halukkuudelle on, ettei liikenne voi toteutua kaluston puutteen vuoksi.
Kokonaisuudessa on kyse normaaien hankintaerien (vahintddn 20 yksikk6d) kokoisesta

tarpeesta, mutta kukin yksittéi stapaus on liian pieni kohde.

VR Oy on viime vuosina romuttanut itselleen ja oman strategiansa kannalta tarpeetonta eri-

ikdista kalustoa, sekd vaunuja ettd vetureita Merkittédvand suurena erdnd on tulossa 50



sahkdémoottorijunan romutus Junakal usto Oy:n Smb5-junien toimitusten toteutuessa.

Eurooppalaisen ja kansainvdlisen kokemuksen mukaan suurten, usein valtiollisten
operaattoreiden poistokalusto on ollut alalle tulevien aoittavien yritysten mahdollisuus. Uutta
kalustoa korkeammat kayttokustannukset kompensoituvat alhaisilla investointikuluilla, eika

rasitteena ol e sitoutuminen kymmenien vuosien kéyttdaikaan.

Tarkoituksenmukainen ratkaisu on sirtda vapautuva kalusto kansalliseen kalustopankkiin,
josta se on tarjottavissa tyydyttémadn kysyntda.

Vanhan kaluston kayttokelpoisuus

Rautatiekaluston tekninen vanheneminen tarkoittaa kaluston suoritusarvojen jadmisté jalkeen
nykyaikaisen kaluston suoritusarvoista. Energia ja huoltokustannukset ovat jonkin verran

korkeammat, kiihtyvyys ja nopeus ovat alhaisemmat kuin nykykalustolla.

Kuluminen ja korroosio eivdt ole rautatiekaluston ongelmia. Elinaikainen huolto- ja
korjausohjelma sisaltéa kulumisen ja korroosiovaurioiden korjauksen siten, etté kalusto pysyy
kéyttokuntoisena niin kauan kuin huolto-ohjelmaa noudatetaan. Suurtenkin kulumis- ja

korroosiovaurioiden korjaaminen on kannattavaa suhteessa uushankintaan.

Modernisointi on tavanomainen osa kaluston ennakoivaa yll&pitohuoltoa. Modernisointia
tehdddn jatkuvasti mm. matkustgjavaunujen sisustuksessa. Myds tekninen modernisointi on
tavallista uusimalla kaluston instrumentointia sek& paivittamalla kalustoon ominaisuuksia,
joita aun perin e ole ollut. Vaunu tai veturi voidaan varustaa ilmastoinnilla ja
matkustajavaunut kauko-ohjatuin ovin. Rakenteellisilla muutoksilla voidaan lisdté kantavuutta
jasallittua nopeutta.

Kaytannon ehdotuksia

Paikallisunaliikenteen kysynta

Paikalisjunaliikenne rataosilla, joissa VR Oy:lla e ole henkil6liikennettd, on tullut
mahdolliseksi tédméan vuoden alusta. Liikenteen aoittaminen esim. kuntien jérjestdmana
seutuliikenteend e ole mahdollista, koska Suomessa e ole tarvittavaa kalustoa osittain

sahkoistamattomille rataosille.

Kalustotarve on ratkaistavissa siirtdmalla Sml-junat kalustopankkiin ja peruskorjaamalla osa
junista dieselsahkohybridijuniksi. Kaikki junat voidaan peruskorjata osin matalaattiaisiksi ja

siten esteettomiksi. Suomessa on tarjolla teollisuuden kapasiteettia tarvittavien tdiden



4
tekemiseksi todenndkoisesti kilpailukykyiseen hintaan verrattuna korjausten teettémiseen

Suomen ulkopuolella.

Junien nykykunto on vahteleva, silla VR Oy:n suunnitellessa kaluston romuttamista
yll&pitohuolto on sovitettu tulevaa romutusta gjatellen. Peruskorjauksen kannalta
nykykunnolla el ole merkitystd, vaan oleellisinta on, ettd perusteknologia on taloudellisesti
kéayttokel poista ainakin 15-20 vuotta ja hyvin gjateltuun kayttotarkoitukseen sopivaa.

Peruskorjaus esteettoméaks maksanee enintddn 300.000 € junaa kohden ja varustaminen
diesel agregaattimodul ein enintéén 200.000 € junaa kohden.

Rahtiliikenteen kysynta

VR Oy:lle tarpeeton veturi- ja vaunukalusto siirretdan kalustopankkiin. Tarvittaessa kalustolle
tehddan kayttotarpeen vaatimia muutoskorjauksia, jotka ovat jarkevassd suhteessa kaluston

vuokrasopi mukseen.

Kaukojunaliikenteen kysynta

Toivotussa kaukojunaliikenteessd on kysymys toisaalta nykyisten yhteyksien jatkumisesta
pédteasemiaan pidemmalle tai uusista, nykyisia junia tukevista yhteyksistd. Osittain on
kysymys myds puuttuvista palvelukonsepteista. Suomessa e ole esimerkiksi Keski-

Euroopassa tavallisia polkupydravaunuja.

Ensisijainen tarve on vaunukalustosta. Tarve ratkaistaan sillg, ettd VR Oy:lle tarpeeton
henkilovaunukalusto siirretdan kalustopankkiin. Kalustopankki voi teettéd vaunustoon
muutoskorjauksia, jolloin saadaan kohtuuhinnalla erilaisia pal vel utuotteita vastaavaa kal ustoa.

Kalustopankin perustaminen

Koska VR Oy on vamis luopumaan itselleen tarpeettomasta kal ustosta romutuskustannuksin,
kalusto siirretdan kalustopankkiin romuarvolla. Kalustopankki voi olla valtion liikelaitos tai
Junakalusto Oy:n tapaan yhti6, jonka tarkoitus e ole tuottaa voittoa. Kaustopankin
peruspddoman  suuruus maardytyy  perustamiskustannuksista,  siirtyvan  kaluston

kirjanpitoarvosta seka alkuvaiheen suunnitel luista muutoskorjaus- ja yll&pitokuluista.

Kalustopankki voi olla organisaatio, jolla el ole muuta toimintaa kuin omaisuuden halinta. Se
voi hankkia ostopalveluna kaiken konkreettisen toiminnan ldhtien kaluston séilytyksesta.
Aloitusvaiheessa siirtyvan kaluston séilytyspaikaksi voidaan sopia kaluston siirtymahetken

sijaintipaikka.



Ennen kalustopankin perustamista VR Oy:ta kidletddn myymaan mitédn kalustoa
romutettavaksi sekd riisumasta kaluston varustelua. Jatkossa kalustopankilla on etuosto-oikeus
kaikilta Suomessa toimivilta kaluston omistgjilta ostaa romutettavaks tarkoitettava kalusto.
Kauston omistgjilla el ole oikeutta tehda tahallisesti toimintakelvottomaksi tai muulla tavoin,

kuten yll&pito laiminlyémall&, antaa kunnon huonontua.

Esimerkkeja kaluston pitkasta yllapidosta

Dvl12-diesdlveturisarja

Omistaja VR Oy, valmistettu 1964—1984.

Lahes kaikki valmistuneet yksil6t edelleen k&ytossa. Modernisoitu mm. uusimalla kuljettajan
tydskentelyol osuhteet .

Nr 1-2 nivelraitiovaunut
Omistgja HKL, valmistettu 1973-1987.

K&ynnissa toinen peruskorjauskierros. Osaan Nr2-vaunuista lisétéan matal alattiainen véliosa.

WL5 makuuvaunusarja
Omistgja SJ, Ruotsi, vamistettu 1956—1959.
Peruskorjaus 20 vaunulle 19881990, jolloin vaunuihin asennettiin suihkut. 12 vaunua oli

vuokrattuna Norjaan vuoteen 2006. Vuodesta 2001 katsastettu kansainvéliseen liikenteeseen.

WL 1 makuuvaunusarja

Omistgja SJ, Ruotsi, valmistettu 1964—1965.

Koko 25 vaunun sarja peruskorjattiin 1990 alussa. Vaunuista poistettiin asbesti ja yksi
makuuhytti muutettiin suihkuksi.

Be 4/12 séhkdmoottorijuna, 1000 mm raideleveys
Omistaja Ferrovie Luganesi SA, Sveitsi, valmistettu 1978.

2-vaunuiseen moottorijunayksikkdon on lisdtty matal al attiainen valivaunu vuonna 2002.

A2 sdhkdmoottorijuna

Omistaja The Island Line, Isle of Wight, UK, valmistettu 1938.

Lontoon maanalaiselle toimitetut junat peruskorjattiin ja muutettiin rautatiekayttotn sopiviks
1967. Junien tehonséétolaitteet vaihdettiin vuoden 1959 metrojunien mallisiks 1990-luvun

lopussa. 2000-luvun puolivalissa uusittiin junien sisustus ja ulkomaalaus.

7100 makuuvaunusarja
Omistaja RENFE, Espanja, valmistettu 1961-1973.
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makuuvaunuiksi. Vuonna 1994 vaunujen telit vaihdettiin ja vaunujen nopeus nousi 160
km/h:iin.

CP-HEP matkustajavaunusarja

Omistgja VIA Rail, Canada, valmistettu 1954—-1955.

Koko 174 vaunun sarja peruskorjattiin rakentamalla sisustus kokonaan uudelleen vuosina
1991-1993. Projektin arvo oli $200 milj. eli noin $1,15 milj. vaunua kohden.

Paikalligunaliikenteesta kiinnostuneita kaupunkeja ja seutuja

Tampere

Selvitys edennyt liikennej drjestel mésuunnitelman (L JS) tasolle

Varsinais-Suomi
Selvitys edennyt liikennej drjestel mésuunnitelman (L JS) tasolle
Erillishanke Uudenkaupungin radasta

Vaasa
Erillisselvitystehty

Rauma
Erillisselvitys tehty

Jyvaskyla

Alustavia tutkimuksia mahdollisuuksista

Sipoo
Erillisselvitys tehty

Osana uutta yleiskaavaa

Kouvola
Erillisselvitystehty

Heinola

Aloite, kaupunginhallituksen myodnteinen kanta 30.6.2008

Savonlinna
Esitetty Huutokosken radalle



Oulu
Valtuustoaloite

Pori
Kiinnostus, tutkittu 1990-luvulla

Rovaniemi

Kiinnostus, kansal aisaloite

Helsingin kehyskunnat
Nykyiset radanvarsikunnat
Uudet ratahankkeet Nurmijérvelle jaVihtiin
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Pisara-radan YVA-ohjelma 3.5. — 2.7.2010
Mielipide YVA:sta

A.Yleista

Moni matkustgja on omakohtaisesti todennut, ettd padkaupunkiseudun junaliikenteessa on
gjoittain melkoisia héiriditd. Tama el koske pelkéastéén hankalia séitd, vaan myos normaalgja
kelgia ja varsinkin aamuruuhkaa. Ongelmat pahenevat Helsinkia |ahestyttdessa. Erityinen
ongelmakohta on véali Kaisaniemi — Linnunlaulu, jossa tuleva ja léhteva liikenne seka

huoltoliikenne sekoittuvat.

Ratkaisuksi suunnitellaan Pisararataa (jaljempéna Pisara), joka eriyttdisi kaupunkiratojen
liikenteen (A-, M-, |- ja K-junat) omalle maanalaiselle lenkilleen. Rata kulkisi Pasilasta
Hakaniemen, keskustan ja T66l6n kautta takaisin Pasilaan. Sen rakennuskustannukseksi on
arvioitu ainakin 500 miljoonaa (500.000.000) euroa.

Radan etuja olisivat ainakin:

1) Pisaran kéyttgjien suorat yhteydet Helsingin kantakaupungin lansi- jaitéosin,

2) saansuoja Pisaran matkustgjille,

3) kaupunkiratojen tarvitsemien raiteiden vapautuminen muuhun ké&yttéon,

4) kapupunkiratojen huoltoliikenteen siirtyminen muualle,

5) lisdkapasiteetti akselilla Helsinki / Pasila antaisi enemman vaihtoehtoja
poikkeustilantei sta selviamiseen ja

6) lisdkapasiteetti mahdollistaisi kauko- ja pitkdmatkaisten |&hijunien médréan huomattavan


mailto:kirjaamo.uusimaa@ely-keskus.fi
mailto:kirjaamo@liikennevirasto.fi

[is&émisen.

Lahemmin tarkasteltuna vain 6-kohdan perustelu on vakuuttava. Selvittéamétta on kuitenkin
jaanyt voidaanko lisdkapasiteettia saada vaihtoehtoisin keinoin. Kysymysté voidaan kasitella
kahdessa eri osassa: olemassaolevan infrastruktuurin kdyttda voi tehostaa melko vahéisin
investoinnein ja Pisaraa halvempiakin investointiratkaisuja lienee kehitettavissa. Tuomme
téssd esiin vaihtoehtoja.

Padrautatieaseman siirtoa Pasilaan on myos esitetty. Néin teki jo Eliel Saarinen tunnetussa
Suur-Helsingin suunnitelmassaan. Ratkaisu edellyttéisi kuitenkin matkustajien tehokasta
jakelujarjestelméé keskustaan. Vaikka Pasilaan rakennettaisiin runsaasti 18hitulevai suudessa,
suurimmat matkustajavirrat suuntautunevat yha Helsingin niemelle. Rautateiden yksi suuri
etu on nopea ja tehokas yhteys kaupunkien keskustoihin niin kauko- kuin
lahiliikenteessékin. Nykytilanne tulee Sdilyttéd vastedeskin eikd edes lahiliikenteen
osittainen pdattdminen Pasilaan ole hyvé ratkaisu.

B. Olemassaolevan infrastruktuurin tehokkaampi kaytto
B.1 Helsingin paarautatieaseman yleiskuvaus

Helsinki on ldhes kaikkien henkildjunien padétepiste ja rakenteeltaan pussin perd. Tama
tarkoittaa, etté junat saapuvat ja lahtevat saman vaihteiston kautta, joten siihen kohdistuu
kaksinkertainen rasitus. Liséks raiteita rasittaa huoltoliikenne ja kaukojunien kalusto
viedddn usein ainakin toistaiseksi varikolle kaupallisten liikkeiden vailla Myos
kaupunkiratojen huoltoliikenne joutuu ylittémaan kaukoliikenneraiteet tasossa.

Vdilla Helsinki - Pasila on teknisesti viisi rinnakkaista kaksiraiteista rataa, jotka on
yhdistetty toisiinsa vaihtein tdydellisesti vain Kaisaniemen vaihdekujassa ja osittain
Linnunlaulussa. Uloimpana sijaitsevat kaupunkiradat ja keskella huoltoliikennerata [Imalan
varikolle. Naiden lomaan jddvét kaukoliikenneraiteet. Linnunlaulusta etel&én on lisdraiteita,
joten sen kohdalla on 12 raidetta vierekkain. Erityisesti padradan kaukoliikenneraiteille
kertyy paljon potentiaalisesti ristedvia liikkeitd. Sen sijaan kaupunkiradoilla liilkenne sujuu
hyvin. Autopikajunien lastaustoiminnot siirtyvé muutaman vuoden kuluttua Pasilaan.

Alkuvuonna monet tapahtumat halvaannuttivat usein liikennettd. Havereiden vaikutuksia
voidaan minimoida jrjestamall & useita vaihtoehtoisia kulkuteita ratapihan 18pi, jolloin my6s
normaalia liikennetta joustavoitetaan. Pahin ongelma on sdhkdistyksen jako liian suuriin
osiin. Hairién sattuessa vahintéan puolet ratapihasta on pimeadna ja katkon osuessa alueiden
rajakohtaan liikenne loppuu koko ratapihalla.

B.2 S&a ja hairioherkkyys

Toolonlahden aue on avoin ja siksi hyvin tuulinen. Viea e ole keksitty
kunnossapitokeinoja, jotka takaisivat junien esteettoman kulun kaikissa keleissi. Pisara
sirtéis lyhytmatkaisimman [&hiliikenteen sd&nsuojaan, mikd helpottaisi korvaavien
yhteyksien jarjestémistéd muun liikenteen héiriytyessa.

Pisaran valmistuttua muu paérautatieasemalle saapuva liikenne olisi edelleen yhtédlailla séén
armoilla kuin nyt. Ainoastaan Linnunlaulun kallioleikkauksen kattaminen parantaisi
selkedsti tilannetta. Koska toinen péévaihdekuja sijaitsee sielld, leikkauksen peittéminen
takaisi ainakin yhden varmasti toimivan raiteenvaihtopaikan Helsingin tuleville ja ldhteville
junille.

Ratapihan lansireunaan rakennettavat talot saattaisivat myds suojella aluetta viimalta.
Voitaisiinko téma ottaa huomioon rakennusten suunnittel ussa?

B.3 Huoltoliikenne
Kaupallinen junaliikenne ei ole mahdollista ilman huoltoliikkeitd. Kalusto on vahintdan

tuotava aamulla varikolta ja palautettava sinne illalla, 1&hiliikenngjunien pituutta on yleensa
muutettava ruuhka-aikojen vélilla seka yodjunat on tuotava ja vietava varikolle. Osa
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kalustosta joudutaan myds varastoimaan sopiviin kohtiin esimerkiksi ruuhka-aikaa
odoteltaessa.

Liikennditsijan kannalta on edullisinta pitéa liikkuva kalusto mahdollismman pitk&lti
kaupallisessa liikenteessd, koska seisottaminen sivuraiteilla e tuota tuloja
Junakokoonpanojen muuttaminen lisdd vaihtotyotda ja vaikeuttaa poikkeustilanteista
selviamista. Tehokkaimmin henkildliikennettd hoidetaan muodostamalla junat kiinteista
kokoonpanoista. Tama koskee my6s veturijunia, joihin ulkomailla lisdté&n usein
ohjausvaunu toiseen paghan. VR:kin on lopulta siirtymassa téhan kaytantdon. Lisaks junien
k&antbaikoja asemallavoisi lyhentéé metromaisemmaksi.

Lahiliikenteen junakokoonpanomuutokset voidaan tehdd muuala kuin Helsingissi.
Y liméaraisen kaluston varastointi toisaalla on varmasti katevampéa ja halvempaa rajallisen
raidekapasiteetin nakdkulmasta. Helsingissa tehtdisiin vain ne huoltoliikkeet, jotka tarvitaan
kaluston toimittamiseksi varikolle huoltoon.

B.4 Raiteiston kehittdminen Helsingin laheisyydessa

Paérautatieaseman pohjoispuolen raiteet eivat ole tdysin optimaalisia. Vaihdekujat ovat
epatdydellisia ja Pasilan eteldpuolelta ne puuttuvat kokonaan. Siksi padrautatieaseman
ollessa tukossa Pasilaa ei voi kayttda véliaikai sena |éhto- ja paéteasemana eikd Linnunlaulun
lisdraiteita voi kayttda tehokkaasti. Verrattain helposti kaikki raiteet voidaan kuitenkin
muuttaa monikayttdisiksi, jolloin tarjolla on useita rinnakkaisia kulkureitteja.

Huoltoliikenteen vahentyessa myds varikolle meneva raidepari voidaan ottaa hyotykayttoon,
vaikka se e aivan kokonaan vapautuisi huoltoliikenteelta. Kapylan ja Oulunkylan valilla on
nykyisin vain tavaraliikenteen k&ytdssa oleva raide. Siks e olis vakesa rakentaa
lisaraidetta K&pyl&sta Pasilaan, koska tavararatapihan laidassa on runsaasti tilaa. Liittamalla
se toiseen huoltoraiteeseen saataisiin aikaiseksi viides linjaraide Oulunkyl&n asti.

Helsingin ja Pasilan vélisen ratakéytavan leventaminen on hyvin hankalaa, koska
vilmeisimman levennyksen toteuttaminen oli jo hyvin vakeaa. Oikeastaan ainoa
gjateltavissa oleva levennys voi sopia Linnunlaulun pohjoispuolelta akaen radan
lansireunaan ja se olis Linnunlaulun kuilussa jo olevan lisdraiteen jatke.
Nordenskitldinkadun kohdalla raiteelle on tilaa Pasilan aaratapihan jd&dessa pois kaytosta
janykyisen vetoraiteen tullessa tarpeettomaks.

Nykyiseen ratakaytavaan voitaisiin liséta kahden liséraiteen verran liikennettd ilman Pisaraa.
Tama edellyttdd kuitenkin, ettd huoltoliikenne hoidetaan yhdella raiteella. Esimerkiksi
lentoradan toteuttaminen edellyttéisi juuri téllaista kapasiteetin lisdysta.

Yksi Helsingin aseman ongelmista on se, etteivat kaupunkiratojen laiturit ulotu aivan
asemarakennuksen tuntumaan asti. Voitaisiinko kuitenkin joitakin lantisia raiteita jatkaa
Elidlinaukiolle asti? Ja voitaisiinko vastaavasti idassa purkaa VR:n pédkonttorin sisdpihalla
oleva huoltorakennus ja jatkaa raiteita sinne?

B.5 Liikenteelliset tarpeet

Suomessa kaksiraiteisilla radoilla liikenndidaan tyypillisesti maksimissaan 12 junaa tunnissa
suuntaansa €i keskiméarin viiden minuutin vaein (talléin junien tulee olla léhes yhta
nopeita). Lahiliikenteessa kaytetédn muualla maailmassa tihedmpid junavélgjd, joiden pitéisi
ollameilldkin mahdollisia junaohjausjarjestelmaa kehittamalla.

Kaukoliikenteen suurnopeusratojen minimijunavéli on linjaosuuksilla kolme minuuttia.
Tama edellyttéd kuitenkin lisgjarjestelyita asemilla. Paétyasemilla tiheAmpi junavali kuluu
huoltoliikkeiden mahdollistamiseen. Realistista on rakentaa rata kolmen minuutin vuorovalia
siimala pitéen mutta kayttaa lisdkapasiteetti kulkuvarmuuden kohentamiseen. Liikenteessa
tapahtuu pakostakin gjoittain myohastymisig, jotka ovat kaukoliikenteessi todenndkdisempia
jasuurempia. Siksi aikataulun-



mukaisten junien sekaan on sovitettavatilaa” hairikkgjunille”.

C. Investointivaihtoehtoja
C.1 Maanpaallinen rata kahdessa tasossa valilla Pasila - Helsinki

Tama olisi arkkitehti Alvar Aallon® ehdotuksen toteuttamista ympéaristdhenkisesti vain
raidevaihtoehtona. Yldkannelle mahtunee myos pikaraitiotie ja kevyenliikenteen véayla. Alle
jéévien rateiden talviauraus helpottuis ja jos sdhkoistyksen tarvitsemat rakenteet
kiinnitetdan kattoon, huoltotoimetkin helpottuvat. Kun Helsingin asemalaitureita on saatu
kattaa, raiteet voitaneen ulottaa asemarakennuksen tuntumaan asti. Jos t&ma e ole
mahdollista, ldhemmas keskustaa ulottuvat raiteet ”pyhitettéisiin® 1dhijunille, joiden
joka tapauksessa). Koska kaupunkikuvaa on myllerretty alueella muutoinkin, kansiratkaisu
e voine ollatodellinen mai semanpil agja Suomen urbaaneimmassa ympéristossa.

C.2 Tunneli Pasila - Helsinki

Helsingin ja Pasilan valilla tunnelin rakentaminen maanpinnan l&heisyyteen lienee vaikeata.
Jos ratkaisu on mahdollinen, tunneliin voinee rakentaa myos liiketiloja ja talvellakin
suojaisan kevyenliikenteenvaylén. Syvemmalle louhittuna raiteet saisi samaan tai |1dhes
samaan tasoon Rautatientorin metroaseman kanssa.

C.3U-metrojaraitioliikenteen kehittaminen

Kaupunkiratojen liikenne ratapihan laidoilla sujuu aivan hyvin nykyjarjestelyinkin eika
pakottavaa tarvetta kiertdd Toolon ja Hakaniemen kautta ole. Varhaisissa
metrosuunnitelmissa oli ns. U-metro —linjaus Huopal ahdesta T66l6n kautta Kamppiin, jossa
nykyisen metroaseman ala on valmiiks louhittu asemahalli tété varten. Rata olisi jatkunut
lenkkind eteldisten kaupunginosien kautta takaisin Sornéisiin. Pisaran sijasta voitaisiinkin
rakentaa U-metro T66l0stéa Huopal ahteen. Koska reitin lantinen pohjoispda on jo olemassa
Martinlaakson ratana, sitd voitaisiin  jatkaa akuperdisen suunnitelman mukaisesti
Huopalahdesta kohti Totloa myds raskasraideversiona. Todenndkoisestéa kalleudestaan
huolimatta tamakin vaihtoehto on syyta tutkia.

Kantakaupungin liikenteen hoidon kannalta samaan tulokseen sacttais padastda myos
pintaliikennetté (raitiovaunut) kehittdmalld, koska tunnelin rakentamiskustannukset ovat
huomattavan suuret. Helsingin keskustan Pasilaa ja Kaivokatua palvelevien raitiovaunujen
pavelutaso tulisikin nostaa normaalille eurooppaaiselle hyvélle tasolle ja junien seka
raitiovaunujen aikataulut pitéisi sovittaa yhteen Pasilassa. Nain Pisaran kolmen tai neljén
aseman jakelu korvataan mahdollisesti jopa tehokkaammalla ja paremmalla pavelulla,
koska Pisara el poista pitkia kévelymatkojaja vaihtojen tarvetta.

Lagjasalon pikaraitiotie voitaisiin myos rakentaa T66l6n kautta Pasilaan katutasossa, jotta
vaihtaminen junien ja pikaraitiovaunun vélillaei tule hankalaksi kuten metron kanssa.

C.4 Kalasataman rata

Sornédisten satamaradan linjaus on yha jdljella Sita voitaisiin kayttda cut and cover —
tekniikalla niin, ettd seisake olisi ainakin Hameentien sillan ala ja Kaasataman
metroasemalla. Padteasema voisi olla tunnelissa Hakaniemessé tai Rautatientorilla samassa
tasossa kuin metro. My6s Minipisara Kalasatama — Hakaniemi — Pasila lienee mahdollinen
jahalvempi kuin varsinainen Pisara.

C.5 Lansisataman rata
Alun perin kaksiraiteiseksi suunniteltua ratakuilua Lansisatamaan voisi hyddyntéa myos cut

and cover —tekniikalla, jolloin kevyt liikenne kulkisi toisessa kerroksessa radan paalla
Seisake Kiasman kohdalla on mahdollinen lyhyehkoin tunnelein metroon. My6s vanhalla

! http://www.finlandiatal o.fi/fi/arkkitehtuuri/
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tavararatapihalla Ruoholahden sillan alla voisi olla liikennepaikka, johon mahtunee nelja
raidetta. Pédteasemalle Lénsisatamaan pitéisi "sukeltaa’ tunnelissa, mutta sinne voisi gjaa
kaukojuniakin. Liséks ratavoisi olla Tallinnan junatunnelin akupiste.

C.5Metron ja Vuosaaren satamaradan hyddyntaminen

Metro ulottuu talla hetkella Vuosaareen asti. Padtepisteestd on lyhyt matka Vuosaaren
satamaradalle, jota ei ole rakennettu henkildliikennettd ajatellen. Ei ole tiedossa, kuinka
paljon metron ulottaminen satamaradalle ja radan muuttaminen henkildliikennelle sopivaksi
maksaisi. Todennakdisesti tdmakin tulisi Pisaraa halvemmaksi, jolloin henkildjunia voisi
gjaa metrokalustolla ja metron sahkdistyksella Keravalle ja jopa Porvooseen asti, jos niin
halutaan. Radala olisi kapasiteettirgjoituksia, mutta ainakaan sen pintaosuuden
kaksiraiteistaminen e liene kallista eikd vaikeata. My6s junaohjausarjestelméan
kehittéminen helpottaisi kapasiteettikysymysta.

D. Yhteenveto

Merkittavd YVA-ohjelman puute on, ettei siind arvioida todellisia vaihtoehtoja. Siina
vertaillaan vain kolmen tai neljan aseman Pisaraa siihen, ettel kumpaakaan tehdd. Kun
Pisaran merkityksen sanotaan olevan Pasilan ja Helsingin vélisen ratakapasiteetin
ratkaiseminen sek& kasvun ettd toimintavarmuuden kannalta, my6s muita keinoja tulisi
tarkastella tarkoituksen toteuttamiseksi. Koska Helsingin seudulla kauko- ja lahiliikenteen
tarpeet kytkeytyvét laheisesti toisiinsa, olis hyddyllista pystya tiivistdmédan Helsingin
kaupungin metrosuunnittelun, kaavoitussuunnittelun ja Liikenneviraston rautatiesuunnittelun
yhteisty6ta.

Toinen merkittdva puute on, ettd YVA-ohjelmassa oletetaan muiden kuin ehdotettujen
lentoradan ja Talinnan tunnelin olevan toteutettuja Helsingin seudulle. Kun lentorata on
ainoa Pasilan ja Helsingin valisen ratakapasiteetin liséémista edellyttdva hanke, olennaisinta
on tarkastella Pisaraa ja sen vaihtoehtoja juuri niin, etté lentorata on tehty. Tallinnan tunnelin
osdlta riittad, ettd tarkastellaan, mité Pisara tai sen vaihtoehdot merkitsevét tunnelin
toteuttami smahdollisuudelle. Tunneli on osa EU:n TEN-verkkoa, joten sitéd ei voi sivuuttaa.

Kolmas merkittava seikka on Pisaran vaikutusalueen rajaaminen vain sen |&hiymparistoon
Helsingin niemella ja Pasilassa. Koska Pisara vaikuttaa kaukoliikenteeseen ja sen
tarpeellisuutta perustellaan kaukoliikenteelld, Pisaran liikenteellinen vaikutus ulottuu koko
kaukoliikenteen rataverkolle. Lisdksi muut vaikutukset kuten pdasto- ja maisemavaikutukset
ulottuvat niille paikallisjunien pééteasemille, joille Helsingissa tapahtuva junien pysakaointi
ja pituuksien muuttaminen siirtyy.

Midestdmme useimmat Pisardla ratkaistavaks esitetyt ongelmat voidaan ratkaista
halvemmin, yksinkertaisemmin ja nopeammin toteutettavin keinoin. Useimmat néista
toimista olis tehtdvéd Pisarasta huolimatta. Liikenndintimuutokset ovat helpoimmin
toteuttavissa, mutta ne saattavat lisdta jonkin verran liikenndintikustannuksia. Tété hienoista
kustannusten nousua on kuitenkin verrattava Pisaran huomattavaan kalleuteen.
L &hitulevaisuudessa vastaava investointisumma on jarkevampi kayttéd rataverkon muiden
pullonkaulojen poistamiseen. Jopa Helsingin seudulla rahale on parempaa kayttoa kuten
esimerkiksi Espoon kaupunkirata ja pééradan lisdraiteet Keravalta pohjoiseen.

Kemijérvelld heindkuun 5. pdivana 2010
Suomen Rautatiematkustgjat ry.

Kemijarvi
(www.rautatiematkustaj at.fi)

Kaevi Kémérainen Martti Vaskonen
puheenjohtagja varapuheenjohtaja
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Pisara-radan ympéristovaikutusten arviointisel ostus 28.3.-27.5.2011
Lausunto Pisara-radan YV A-arviointisel ostuksesta

A. Periaattedllisia huomioita

"Kansalaisten kuuleminen tarkoittaa, ettd kansalaisia ja kansalaisten ryhmia kuullaan, kun
hallinto valmistelee paétdsehdotuksia Kansalaisten kuuleminen on myds keino etsia uusia
idecita kansalaisten keskuudesta”' N&in lausuu yleva teoria. Pisararataa koskeva
suunnitteluprosessi kuitenkin osoittaa kaytannoén olevan aivan jotain muuta.

Taman prosessin edellisessd vaiheessa annoimme lausunnon, jossa esitimme vaihtoehtoisten
ratkaisujen selvittdmistd 1&hinna siksi, ettd meiddn veronmaksgjien yhteisa rahoja tulis
sadstettya (liite). Nakemyksemme sentddn noteerattiin lausunnoista laaditussa yhteenvedossa,
mutta mitéén vaikutusta silld el ole ollut. Niinpé siitd ei ole halaistua sanaa nyt lausunnolla
olevassa asiakirjassa (kaipaamme edelleen perusteltua vastinetta kriittisiin huomioihimme).2
Tésté on kansanvaltainen meno kaukana.

B. Yleisia huomioita suunnitteluprosessista

Pisara-rataprojektissa ja sen yksityiskohdissa on useita puutteita:

- kokonaisvaltai sen suunnittel un ja ennakkosuunnittelun puuttuminen,

- Pisaran suhde muihin térkeisiin hankkeisiin erityisesti rahoituksen kannalta ja
- tietyt suunnitelman yksityiskohdat varsinkin Pasilassa.

Vakka lausuntoa on pyydetty vain YVA-selostuksesta, arvostelemme enimmakseen
suunnitteluprosessia, toteutusaikataulua ja voimavarojen kayttéd. Tama johtuu Pisaran
vaihtoehtojen puutteellisesta selvittel ysta.

Taustaks lienee otettu muun muassa nakemys, ettéa ruuhka-aikaan vuonna 2015 Helsingista
lahtisi 19 jasinne saapuisi 23 junaa eli yhteensé 42 junaa tunnissa.® Tamé toteutuu jo nykyaén
ainakin ruuhka-aikoina, joten kuinka perusteellisesti ja kriittisesti taustaty® on tehty? Lisdks
|ahtokohdaks on otettu joko Pisara tai junien osittainen jéattaminen Pasilaan eli vaihtoehtoja
on heti suljettu pois. Avoimesta selvittelystd on mielestamme hyvana esimerkkind New
Y orkin kaupunki, jossa kapasiteettiongelman ratkaisuksi oli alun perin 137 vaihtoehtoa.*

Varsinkin suunnittelun alussa pddmaéra on ollut epaselva. Alkuperdisena tavoitteenahan on
ollut Helsingin pdérautatieaseman liikennginti- ja kapasiteettiongelmien poisto. N&enndi sesti
tilanne toki helpottuu, jos kaupunkiratojen liikenne siirtyy maan alle. Ei ole kuitenkaan
selvitetty, kuinka vapautuvia raiteita aiotaan hyodyntdd. Oletettavasti on ollut tarkoitus vain

! http://www.kansanvalta.fi/Etusivu/Kansalaisvaikuttaminen/Paatoksentekoonosallistuminen/Kuuleminen

2 https://rhk-fi-bin.directo.fi/@Bin/51f9ebae4cd78dbbafe2d493428c2e1b/1306335770/application/pdf/4208373/Pisara_YVA-

selostus 15 03 2011 nettiin.pdf

3 http://www.prora

utatie.net/PISARA-esitys%20-%20pro%20rautatie.pdf (sivut 8 — 10)

* http://www.arctunnel.com/pdf/library/ARC_MIS Summary Report.pdf
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kahdentaa Paédradan ja Rantaradan raiteet Pasilan eteldpuolella (kumpikin kahdesta nelj&én).
Tama el ole tehokasta, koska liittymét olisivat tasossa. Joka tapauksessa Pasilaan on tulossa
vain yksi liséraide, jolloin vaarana on Kaisaniemen pullonkaulan siirtyminen Pasilan kohdalle.

Helsingin padrautatieaseman ongelmat ovat olleet tiedossa jo pitkdan (tai ainakin niiden olisi
pitanyt olla). Pisaran kaltaisen kalliin ja aikaa vievan projektin e kuitenkaan pitdis olla
ensisijainen ongelman ratkaisu. Erityisesti liikenteelliset parannukset (huoltoliikenteen
véhentdminen, junakokoonpanojen muuttamisen vahentéminen tai sirtdminen muualle)
olisivat helposti ja nopeasti toteutettavissa, vaikka kustannuksista vastaisi operaattori eika
rataverkon haltija. Nyttemmin operaattori onkin ilmeisesti lumitalvien my6ta taipunut
muuttamaan vanhentuneita kdytantdj é8n muun muassa hankkimalla ohjausvaunuja.

Riippumatta siitd rakennetaanko Pisara tai ei, téytyy pdérautatieaseman ratapiha ja ennen
kaikkea sen asetinlaite uusia pian. Tdta helpottaisi jos Pisara toteutettaisiin ensin. On
kuitenkin kestaméatonta jaada odottelemaan Pisaran valmistumista ennen kuin ratapihan
raiteiston ja ohjausjérjestelman ongelmiin puututaan.

Pisaran etuna on mainittu myods matkustajien paremmat yhteydet Helsingin kantakaupungissa.
Tama onkin merkittava hyoty hyvin monelle ldhialueella liikkujale, mutta hyddyt ovat
kuitenkin paikallisa eivdtkd vatakunnalisa. Pisara on paremminkin uus versio
aikaisemmasta U-metrosuunnitelmasta tai T6610n metrokaavailuista. Sen valtakunnallinen
hydty toteutuisikin valillisesti siten, etta nykyinen kaukoliikenne sujuu paremmin ja ennen
kaikkialisdliikenteelle syntyy tilaa.

Rataverkkoa olisi helpompi kehittéa ja parannuksia suunnitella, jos olisi tarkemmin tiedossa
mink&laista ja lagjuista liikennettd halutaan harjoittaa. Nykyiset liikenndintisuunnitelmat ovat
epamaardisia ja niiden perusteella on vaikeata tehdda mitéén johtopddtoksia. Kaytantona
nayttéd olevan etta ensin rakennetaan tai séhkdistetdan rata ja vasta sitten aletaan suunnitella
investoinnin hyoddyntémistd. Pisaran mahdollinen liikenndintimalli tosin on jo nyt varsin
hyvin selvillg, koska vaihtoehdot ovat véhissd. Sen sijaan kaukoliikenteessa vastaavia
suunnitelmia e ole (tai operaattori pitéa ne liikesalaisuutenaan). Olisikin pohdittava, mika on
maksimaalinen liikennetarve esimerkiksi noin vuonna 2050.

Valtakunnallisesti Pisaran hyodyt realisoituisivat parhaiten, jos sen avulla pystytdan
oledllisesti lisd8maan kaukoliikennettd ja pitkdmatkaista lahiliikennetta. Téta vaikeuttavat
kuitenkin muun rataverkon puutteet eli ensisijaisesti yksiraiteisten ratojen hyvin suuri osuus.
My06s Pééradalla Keravan ja Riihiméen vélilla on kapasiteettiongelma. Pisaran suurin ongelma
onkin sen hinta suhteessa nykyiseen ratarahoitustasoon. Hankkeen nopea toteutus uhkaa vieda
varat muilta yhta lailla tarpedllisilta hankkeilta. Ensiaskel Pisaran toteuttamisessa olisikin
oltava muun rataverkon pahimpien puutteiden korjaaminen (sikdli kuin koko Pisara-
hankkeesta halutaan pitda kiinni).

C. Yksityiskohtaisia kommentteja

Pisaran esisuunnitelman eteldisen osan (Toolostd keskustan kautta Hakaniemeen)
siséankdyntien ja ilmastointikuilujen pienet kaupunkikuvalliset ongelmat ovat varmasti
ratkaistavissa. Sen sijaan Eldintarhassa ja Alppipuistossa maanpééllinen rata-alue lagjenis
nykyisestd yhdestdioista raiteesta (11. raide on daratapihan vetoraide) neljééntoista
kulttuurihistoriallisesti ja virkistyskdyton kannata herkdlla alueella. Ongelmana on etta
Pisaran raiteet voivat laskeutua tunneliin vasta Nordenskidldinkadun kohdalla (ylitetty&én sen
ja Savonkadun).

Loogista olis laittaa Pisara menemé&in maan alle heti Pasilan etelgpuolella. Tété lieneekin
tutkittu, mutta ratkaisu on tuntemattomasta syysta hylétty. Mahdollisesti radan suurin sallittu
nousu on ollut tuolloin loivempi (nyttemmin Pisaran maksiminousuksi on méaéritelty 4 %,
mikaon junille hyvin jyrkka).

Tunneliin johtavat luiskat pitéd myds sijoittaa sivusuunnassa jarkevasti. Koska Pasilassa on
varauduttava ainakin Lentoradan liséraiteisiin, Pisaran itdisen haaran raiteet on sijoitettava



nykyisten itdpuolelle. Tilaa onkin riittévasti ja joka tapauksessa sinne suunnitellaan runsaasti
lisdrakentamista (mahdollisesti pilvenpiirtgjid), joiden ataraiteet voidaan tarvittaessa vetéa.

Léansipuolella helpointaolis vetdd Pisaran raiteet vastaavasti nykyisten raiteiden lansipuolelle.
Vadlitettavasti tama edellyttéisi vanhojen veturitallien purkamista (tai siirtamistd). Sinansa
verraten hyvin toimivassa vaihtoehdossa Pisara voisi kayttdd kaupunkiradan raiteita, mika
edellyttéisi liikenteen katkai semista rakennusajaksi.

Periaatteessa olisi my6s mahdollista vetda itdinen haara viela kahden raiteen verran idempéaa,
rakentaa pinnalle ehdotetut kaksi liséraidetta nykyisten itdpuolelle Savonkadulle asti ja Siirtéa
muiden ratojen liikenne kahta raidetta idemmaksi. Taloin lantisin raidepari vapautuis
kokonaan Pisaralle. Raidegjarjestelyt olisivat hyvin héiritsevig, mutta onneksi lyhytaikaisia.
Hyva puoli on, etté kaukoliikenne saisi yhden lisdraideparin péérautatieasemalle asti. Tama
olis hyddyllistd esimerkiksi, jos Porvooseen johtava rata rakennetaan nykyisen kaavan
mukaista linjausta kayttamalla (erkanee Padradasta Malmin ja Tapanilan valissd).

Tamén "vaihtoehto 1¥2n” etuna on, etté radan aiheuttamat ympéristovaikutukset siirtyisivét
Eldintarhan / Alppipuiston alueclta eteldan. Sielld ne eivat olisi mikdén ongelma, koska
aluedlle rakennetaan muutenkin runsaasti. Lisdksi kaikki asemalaiturit olisivat Pasilassa maan
paalla, mika helpottaa ja nopeuttaa matkustgjien liikkumista. Liséksi vaihtoehto mahdollistaa
my®s Alppilan aseman rakentamisen.

Haittana olisi jonkin verran korkeampi hinta, koska kalliit tunneliosuudet ovat pitempi&. Myo6s
suunniteltu Teollisuuskadun vetdminen radan ali kayttaméalla entisen satamaradan kuilua olisi
tehtéva alempaa reittid. Radan lansipuolinen maapera lienee myots hankalampi urheilukentéan
kohdalla; toisaalta Stadionin luona tunneli voisi olla alempana, jolloin valtyttéisiin sen
eteldpuoliselta avolouhinnalta. Vaihtoehtoa sietdisi tutkia tarkemmin.

Jos ehdoin tahdoin halutaan pitéa kiinni alkuperdisista tunnelisuunnitelmista, miksi Pisara
silmukan itdinen osuus Helsingin asemalle ei riitd? Pisarahan on tarkoitettu l&hijunille, joissa
on ohjaamot molemmissa paissa. Kaksiraiteiselle osuudelle voidaan my6s aikaansaada lyhyet
vuorovdlit nykyaikaisella turvalaitetekniikalla. N&in kallis tunneliporaus véhenisi useita
kilometrej&, vaikka keskustan asemalla pitédkin louhia tila useammalle kuin kahdelle raiteelle
ja laiturille. Ainakin Sveitsissa télainen sdkkiasemaratkaisu on osattu tehda (asemalta on
jatkoyhteys paikalliseen metroon).”

Oletamme myds cut and cover —tekniikan olevan halvempaa kuin tunnelin poraaminen
syvemmalla maan alla. Sakkiasemaratkaisua voisi kaiketi téla tavoin keventdd menemdlla
Teollisuuskadun aapuolella Sturenkadun sillan liepeille sijoittuvalle asemalle, josta akaisi
syvemmdlle meneva osuus Hakaniemen kautta Keskustaan (uusi versio sinisestd
reittivaihtoehdosta).

Kemijarvella toukokuun 27. péivana 2011
Suomen Rautatiematkustajat ry.

Kemijarvi
(www.rautati ematkustajat.fi)

Kaevi Kéméarainen Juha P. Korhonen
puheenjohtaja varapuheenjohtaja

LIITTEET Lausuntomme 5.7.2010

> http://www.youtube.com/watch?v=5jQjZ3b0OA20&feature=related; http://www.youtube.com/watch?v=1QQUbX agmA&feature=related;
http://de.wikipedia.org/wiki/Lausanne%E2%80%93Echallens%E2%80%93Bercher-Bahn
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Pisara-radan YVA-ohjelma 3.5. — 2.7.2010
Mielipide YVA:sta

A.Yleista

Moni matkustgja on omakohtaisesti todennut, ettd padkaupunkiseudun junaliikenteessa on
gjoittain melkoisia héiriditd. Tama el koske pelkéastéén hankalia séitd, vaan myos normaalgja
kelgia ja varsinkin aamuruuhkaa. Ongelmat pahenevat Helsinkia |ahestyttdessa. Erityinen
ongelmakohta on véali Kaisaniemi — Linnunlaulu, jossa tuleva ja léhteva liikenne seka

huoltoliikenne sekoittuvat.

Ratkaisuksi suunnitellaan Pisararataa (jaljempéna Pisara), joka eriyttdisi kaupunkiratojen
liikenteen (A-, M-, |- ja K-junat) omalle maanalaiselle lenkilleen. Rata kulkisi Pasilasta
Hakaniemen, keskustan ja T66l6n kautta takaisin Pasilaan. Sen rakennuskustannukseksi on
arvioitu ainakin 500 miljoonaa (500.000.000) euroa.

Radan etuja olisivat ainakin:

1) Pisaran kéyttgjien suorat yhteydet Helsingin kantakaupungin lansi- jaitéosin,

2) saansuoja Pisaran matkustgjille,

3) kaupunkiratojen tarvitsemien raiteiden vapautuminen muuhun ké&yttéon,

4) kapupunkiratojen huoltoliikenteen siirtyminen muualle,

5) lisdkapasiteetti akselilla Helsinki / Pasila antaisi enemman vaihtoehtoja
poikkeustilantei sta selviamiseen ja

6) lisdkapasiteetti mahdollistaisi kauko- ja pitkdmatkaisten |&hijunien médréan huomattavan
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[is&émisen.

Lahemmin tarkasteltuna vain 6-kohdan perustelu on vakuuttava. Selvittéamétta on kuitenkin
jaanyt voidaanko lisdkapasiteettia saada vaihtoehtoisin keinoin. Kysymysté voidaan kasitella
kahdessa eri osassa: olemassaolevan infrastruktuurin kdyttda voi tehostaa melko vahéisin
investoinnein ja Pisaraa halvempiakin investointiratkaisuja lienee kehitettavissa. Tuomme
téssd esiin vaihtoehtoja.

Padrautatieaseman siirtoa Pasilaan on myos esitetty. Néin teki jo Eliel Saarinen tunnetussa
Suur-Helsingin suunnitelmassaan. Ratkaisu edellyttéisi kuitenkin matkustajien tehokasta
jakelujarjestelméé keskustaan. Vaikka Pasilaan rakennettaisiin runsaasti 18hitulevai suudessa,
suurimmat matkustajavirrat suuntautunevat yha Helsingin niemelle. Rautateiden yksi suuri
etu on nopea ja tehokas yhteys kaupunkien keskustoihin niin kauko- kuin
lahiliikenteessékin. Nykytilanne tulee Sdilyttéd vastedeskin eikd edes lahiliikenteen
osittainen pdattdminen Pasilaan ole hyvé ratkaisu.

B. Olemassaolevan infrastruktuurin tehokkaampi kaytto
B.1 Helsingin paarautatieaseman yleiskuvaus

Helsinki on ldhes kaikkien henkildjunien padétepiste ja rakenteeltaan pussin perd. Tama
tarkoittaa, etté junat saapuvat ja lahtevat saman vaihteiston kautta, joten siihen kohdistuu
kaksinkertainen rasitus. Liséks raiteita rasittaa huoltoliikenne ja kaukojunien kalusto
viedddn usein ainakin toistaiseksi varikolle kaupallisten liikkeiden vailla Myos
kaupunkiratojen huoltoliikenne joutuu ylittémaan kaukoliikenneraiteet tasossa.

Vdilla Helsinki - Pasila on teknisesti viisi rinnakkaista kaksiraiteista rataa, jotka on
yhdistetty toisiinsa vaihtein tdydellisesti vain Kaisaniemen vaihdekujassa ja osittain
Linnunlaulussa. Uloimpana sijaitsevat kaupunkiradat ja keskella huoltoliikennerata [Imalan
varikolle. Naiden lomaan jddvét kaukoliikenneraiteet. Linnunlaulusta etel&én on lisdraiteita,
joten sen kohdalla on 12 raidetta vierekkain. Erityisesti padradan kaukoliikenneraiteille
kertyy paljon potentiaalisesti ristedvia liikkeitd. Sen sijaan kaupunkiradoilla liilkenne sujuu
hyvin. Autopikajunien lastaustoiminnot siirtyvé muutaman vuoden kuluttua Pasilaan.

Alkuvuonna monet tapahtumat halvaannuttivat usein liikennettd. Havereiden vaikutuksia
voidaan minimoida jrjestamall & useita vaihtoehtoisia kulkuteita ratapihan 18pi, jolloin my6s
normaalia liikennetta joustavoitetaan. Pahin ongelma on sdhkdistyksen jako liian suuriin
osiin. Hairién sattuessa vahintéan puolet ratapihasta on pimeadna ja katkon osuessa alueiden
rajakohtaan liikenne loppuu koko ratapihalla.

B.2 S&a ja hairioherkkyys

Toolonlahden aue on avoin ja siksi hyvin tuulinen. Viea e ole keksitty
kunnossapitokeinoja, jotka takaisivat junien esteettoman kulun kaikissa keleissi. Pisara
sirtéis lyhytmatkaisimman [&hiliikenteen sd&nsuojaan, mikd helpottaisi korvaavien
yhteyksien jarjestémistéd muun liikenteen héiriytyessa.

Pisaran valmistuttua muu paérautatieasemalle saapuva liikenne olisi edelleen yhtédlailla séén
armoilla kuin nyt. Ainoastaan Linnunlaulun kallioleikkauksen kattaminen parantaisi
selkedsti tilannetta. Koska toinen péévaihdekuja sijaitsee sielld, leikkauksen peittéminen
takaisi ainakin yhden varmasti toimivan raiteenvaihtopaikan Helsingin tuleville ja ldhteville
junille.

Ratapihan lansireunaan rakennettavat talot saattaisivat myds suojella aluetta viimalta.
Voitaisiinko téma ottaa huomioon rakennusten suunnittel ussa?

B.3 Huoltoliikenne
Kaupallinen junaliikenne ei ole mahdollista ilman huoltoliikkeitd. Kalusto on vahintdan

tuotava aamulla varikolta ja palautettava sinne illalla, 1&hiliikenngjunien pituutta on yleensa
muutettava ruuhka-aikojen vélilla seka yodjunat on tuotava ja vietava varikolle. Osa
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kalustosta joudutaan myds varastoimaan sopiviin kohtiin esimerkiksi ruuhka-aikaa
odoteltaessa.

Liikennditsijan kannalta on edullisinta pitéa liikkuva kalusto mahdollismman pitk&lti
kaupallisessa liikenteessd, koska seisottaminen sivuraiteilla e tuota tuloja
Junakokoonpanojen muuttaminen lisdd vaihtotyotda ja vaikeuttaa poikkeustilanteista
selviamista. Tehokkaimmin henkildliikennettd hoidetaan muodostamalla junat kiinteista
kokoonpanoista. Tama koskee my6s veturijunia, joihin ulkomailla lisdté&n usein
ohjausvaunu toiseen paghan. VR:kin on lopulta siirtymassa téhan kaytantdon. Lisaks junien
k&antbaikoja asemallavoisi lyhentéé metromaisemmaksi.

Lahiliikenteen junakokoonpanomuutokset voidaan tehdd muuala kuin Helsingissi.
Y liméaraisen kaluston varastointi toisaalla on varmasti katevampéa ja halvempaa rajallisen
raidekapasiteetin nakdkulmasta. Helsingissa tehtdisiin vain ne huoltoliikkeet, jotka tarvitaan
kaluston toimittamiseksi varikolle huoltoon.

B.4 Raiteiston kehittdminen Helsingin laheisyydessa

Paérautatieaseman pohjoispuolen raiteet eivat ole tdysin optimaalisia. Vaihdekujat ovat
epatdydellisia ja Pasilan eteldpuolelta ne puuttuvat kokonaan. Siksi padrautatieaseman
ollessa tukossa Pasilaa ei voi kayttda véliaikai sena |éhto- ja paéteasemana eikd Linnunlaulun
lisdraiteita voi kayttda tehokkaasti. Verrattain helposti kaikki raiteet voidaan kuitenkin
muuttaa monikayttdisiksi, jolloin tarjolla on useita rinnakkaisia kulkureitteja.

Huoltoliikenteen vahentyessa myds varikolle meneva raidepari voidaan ottaa hyotykayttoon,
vaikka se e aivan kokonaan vapautuisi huoltoliikenteelta. Kapylan ja Oulunkylan valilla on
nykyisin vain tavaraliikenteen k&ytdssa oleva raide. Siks e olis vakesa rakentaa
lisaraidetta K&pyl&sta Pasilaan, koska tavararatapihan laidassa on runsaasti tilaa. Liittamalla
se toiseen huoltoraiteeseen saataisiin aikaiseksi viides linjaraide Oulunkyl&n asti.

Helsingin ja Pasilan vélisen ratakéytavan leventaminen on hyvin hankalaa, koska
vilmeisimman levennyksen toteuttaminen oli jo hyvin vakeaa. Oikeastaan ainoa
gjateltavissa oleva levennys voi sopia Linnunlaulun pohjoispuolelta akaen radan
lansireunaan ja se olis Linnunlaulun kuilussa jo olevan lisdraiteen jatke.
Nordenskitldinkadun kohdalla raiteelle on tilaa Pasilan aaratapihan jd&dessa pois kaytosta
janykyisen vetoraiteen tullessa tarpeettomaks.

Nykyiseen ratakaytavaan voitaisiin liséta kahden liséraiteen verran liikennettd ilman Pisaraa.
Tama edellyttdd kuitenkin, ettd huoltoliikenne hoidetaan yhdella raiteella. Esimerkiksi
lentoradan toteuttaminen edellyttéisi juuri téllaista kapasiteetin lisdysta.

Yksi Helsingin aseman ongelmista on se, etteivat kaupunkiratojen laiturit ulotu aivan
asemarakennuksen tuntumaan asti. Voitaisiinko kuitenkin joitakin lantisia raiteita jatkaa
Elidlinaukiolle asti? Ja voitaisiinko vastaavasti idassa purkaa VR:n pédkonttorin sisdpihalla
oleva huoltorakennus ja jatkaa raiteita sinne?

B.5 Liikenteelliset tarpeet

Suomessa kaksiraiteisilla radoilla liikenndidaan tyypillisesti maksimissaan 12 junaa tunnissa
suuntaansa €i keskiméarin viiden minuutin vaein (talléin junien tulee olla léhes yhta
nopeita). Lahiliikenteessa kaytetédn muualla maailmassa tihedmpid junavélgjd, joiden pitéisi
ollameilldkin mahdollisia junaohjausjarjestelmaa kehittamalla.

Kaukoliikenteen suurnopeusratojen minimijunavéli on linjaosuuksilla kolme minuuttia.
Tama edellyttéd kuitenkin lisgjarjestelyita asemilla. Paétyasemilla tiheAmpi junavali kuluu
huoltoliikkeiden mahdollistamiseen. Realistista on rakentaa rata kolmen minuutin vuorovalia
siimala pitéen mutta kayttaa lisdkapasiteetti kulkuvarmuuden kohentamiseen. Liikenteessa
tapahtuu pakostakin gjoittain myohastymisig, jotka ovat kaukoliikenteessi todenndkdisempia
jasuurempia. Siksi aikataulun-



mukaisten junien sekaan on sovitettavatilaa” hairikkgjunille”.

C. Investointivaihtoehtoja
C.1 Maanpaallinen rata kahdessa tasossa valilla Pasila - Helsinki

Tama olisi arkkitehti Alvar Aallon® ehdotuksen toteuttamista ympéaristdhenkisesti vain
raidevaihtoehtona. Yldkannelle mahtunee myos pikaraitiotie ja kevyenliikenteen véayla. Alle
jéévien rateiden talviauraus helpottuis ja jos sdhkoistyksen tarvitsemat rakenteet
kiinnitetdan kattoon, huoltotoimetkin helpottuvat. Kun Helsingin asemalaitureita on saatu
kattaa, raiteet voitaneen ulottaa asemarakennuksen tuntumaan asti. Jos t&ma e ole
mahdollista, ldhemmas keskustaa ulottuvat raiteet ”pyhitettéisiin® 1dhijunille, joiden
joka tapauksessa). Koska kaupunkikuvaa on myllerretty alueella muutoinkin, kansiratkaisu
e voine ollatodellinen mai semanpil agja Suomen urbaaneimmassa ympéristossa.

C.2 Tunneli Pasila - Helsinki

Helsingin ja Pasilan valilla tunnelin rakentaminen maanpinnan l&heisyyteen lienee vaikeata.
Jos ratkaisu on mahdollinen, tunneliin voinee rakentaa myos liiketiloja ja talvellakin
suojaisan kevyenliikenteenvaylén. Syvemmalle louhittuna raiteet saisi samaan tai |1dhes
samaan tasoon Rautatientorin metroaseman kanssa.

C.3U-metrojaraitioliikenteen kehittaminen

Kaupunkiratojen liikenne ratapihan laidoilla sujuu aivan hyvin nykyjarjestelyinkin eika
pakottavaa tarvetta kiertdd Toolon ja Hakaniemen kautta ole. Varhaisissa
metrosuunnitelmissa oli ns. U-metro —linjaus Huopal ahdesta T66l6n kautta Kamppiin, jossa
nykyisen metroaseman ala on valmiiks louhittu asemahalli tété varten. Rata olisi jatkunut
lenkkind eteldisten kaupunginosien kautta takaisin Sornéisiin. Pisaran sijasta voitaisiinkin
rakentaa U-metro T66l0stéa Huopal ahteen. Koska reitin lantinen pohjoispda on jo olemassa
Martinlaakson ratana, sitd voitaisiin  jatkaa akuperdisen suunnitelman mukaisesti
Huopalahdesta kohti Totloa myds raskasraideversiona. Todenndkoisestéa kalleudestaan
huolimatta tamakin vaihtoehto on syyta tutkia.

Kantakaupungin liikenteen hoidon kannalta samaan tulokseen sacttais padastda myos
pintaliikennetté (raitiovaunut) kehittdmalld, koska tunnelin rakentamiskustannukset ovat
huomattavan suuret. Helsingin keskustan Pasilaa ja Kaivokatua palvelevien raitiovaunujen
pavelutaso tulisikin nostaa normaalille eurooppaaiselle hyvélle tasolle ja junien seka
raitiovaunujen aikataulut pitéisi sovittaa yhteen Pasilassa. Nain Pisaran kolmen tai neljén
aseman jakelu korvataan mahdollisesti jopa tehokkaammalla ja paremmalla pavelulla,
koska Pisara el poista pitkia kévelymatkojaja vaihtojen tarvetta.

Lagjasalon pikaraitiotie voitaisiin myos rakentaa T66l6n kautta Pasilaan katutasossa, jotta
vaihtaminen junien ja pikaraitiovaunun vélillaei tule hankalaksi kuten metron kanssa.

C.4 Kalasataman rata

Sornédisten satamaradan linjaus on yha jdljella Sita voitaisiin kayttda cut and cover —
tekniikalla niin, ettd seisake olisi ainakin Hameentien sillan ala ja Kaasataman
metroasemalla. Padteasema voisi olla tunnelissa Hakaniemessé tai Rautatientorilla samassa
tasossa kuin metro. My6s Minipisara Kalasatama — Hakaniemi — Pasila lienee mahdollinen
jahalvempi kuin varsinainen Pisara.

C.5 Lansisataman rata
Alun perin kaksiraiteiseksi suunniteltua ratakuilua Lansisatamaan voisi hyddyntéa myos cut

and cover —tekniikalla, jolloin kevyt liikenne kulkisi toisessa kerroksessa radan paalla
Seisake Kiasman kohdalla on mahdollinen lyhyehkoin tunnelein metroon. My6s vanhalla

! http://www.finlandiatal o.fi/fi/arkkitehtuuri/
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tavararatapihalla Ruoholahden sillan alla voisi olla liikennepaikka, johon mahtunee nelja
raidetta. Pédteasemalle Lénsisatamaan pitéisi "sukeltaa’ tunnelissa, mutta sinne voisi gjaa
kaukojuniakin. Liséks ratavoisi olla Tallinnan junatunnelin akupiste.

C.5Metron ja Vuosaaren satamaradan hyddyntaminen

Metro ulottuu talla hetkella Vuosaareen asti. Padtepisteestd on lyhyt matka Vuosaaren
satamaradalle, jota ei ole rakennettu henkildliikennettd ajatellen. Ei ole tiedossa, kuinka
paljon metron ulottaminen satamaradalle ja radan muuttaminen henkildliikennelle sopivaksi
maksaisi. Todennakdisesti tdmakin tulisi Pisaraa halvemmaksi, jolloin henkildjunia voisi
gjaa metrokalustolla ja metron sahkdistyksella Keravalle ja jopa Porvooseen asti, jos niin
halutaan. Radala olisi kapasiteettirgjoituksia, mutta ainakaan sen pintaosuuden
kaksiraiteistaminen e liene kallista eikd vaikeata. My6s junaohjausarjestelméan
kehittéminen helpottaisi kapasiteettikysymysta.

D. Yhteenveto

Merkittavd YVA-ohjelman puute on, ettei siind arvioida todellisia vaihtoehtoja. Siina
vertaillaan vain kolmen tai neljan aseman Pisaraa siihen, ettel kumpaakaan tehdd. Kun
Pisaran merkityksen sanotaan olevan Pasilan ja Helsingin vélisen ratakapasiteetin
ratkaiseminen sek& kasvun ettd toimintavarmuuden kannalta, my6s muita keinoja tulisi
tarkastella tarkoituksen toteuttamiseksi. Koska Helsingin seudulla kauko- ja lahiliikenteen
tarpeet kytkeytyvét laheisesti toisiinsa, olis hyddyllista pystya tiivistdmédan Helsingin
kaupungin metrosuunnittelun, kaavoitussuunnittelun ja Liikenneviraston rautatiesuunnittelun
yhteisty6ta.

Toinen merkittdva puute on, ettd YVA-ohjelmassa oletetaan muiden kuin ehdotettujen
lentoradan ja Talinnan tunnelin olevan toteutettuja Helsingin seudulle. Kun lentorata on
ainoa Pasilan ja Helsingin valisen ratakapasiteetin liséémista edellyttdva hanke, olennaisinta
on tarkastella Pisaraa ja sen vaihtoehtoja juuri niin, etté lentorata on tehty. Tallinnan tunnelin
osdlta riittad, ettd tarkastellaan, mité Pisara tai sen vaihtoehdot merkitsevét tunnelin
toteuttami smahdollisuudelle. Tunneli on osa EU:n TEN-verkkoa, joten sitéd ei voi sivuuttaa.

Kolmas merkittava seikka on Pisaran vaikutusalueen rajaaminen vain sen |&hiymparistoon
Helsingin niemella ja Pasilassa. Koska Pisara vaikuttaa kaukoliikenteeseen ja sen
tarpeellisuutta perustellaan kaukoliikenteelld, Pisaran liikenteellinen vaikutus ulottuu koko
kaukoliikenteen rataverkolle. Lisdksi muut vaikutukset kuten pdasto- ja maisemavaikutukset
ulottuvat niille paikallisjunien pééteasemille, joille Helsingissa tapahtuva junien pysakaointi
ja pituuksien muuttaminen siirtyy.

Midestdmme useimmat Pisardla ratkaistavaks esitetyt ongelmat voidaan ratkaista
halvemmin, yksinkertaisemmin ja nopeammin toteutettavin keinoin. Useimmat néista
toimista olis tehtdvéd Pisarasta huolimatta. Liikenndintimuutokset ovat helpoimmin
toteuttavissa, mutta ne saattavat lisdta jonkin verran liikenndintikustannuksia. Tété hienoista
kustannusten nousua on kuitenkin verrattava Pisaran huomattavaan kalleuteen.
L &hitulevaisuudessa vastaava investointisumma on jarkevampi kayttéd rataverkon muiden
pullonkaulojen poistamiseen. Jopa Helsingin seudulla rahale on parempaa kayttoa kuten
esimerkiksi Espoon kaupunkirata ja pééradan lisdraiteet Keravalta pohjoiseen.

Kemijérvelld heindkuun 5. pdivana 2010
Suomen Rautatiematkustgjat ry.

Kemijarvi
(www.rautatiematkustaj at.fi)

Kaevi Kémérainen Martti Vaskonen
puheenjohtagja varapuheenjohtaja
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