Rataliikenteemme tulevaisuus
ratkaistaan nyt

Monissa muissa Euroopan maissa on jo oivallettu, ettd rautateiden
kehittdminen vaikuttaa suuresti yhteiskunnan toimivuuteen.
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Kirjoittaja on VR:n toimitusjohtaja.

Junalla matkustaminen on ollut Suomessa kahtena viime talvena liian usein kielteinen kokemus. VR:n vastuu
on huolehtia siit4, ettd junat kulkevat niin kuin asiakkaalle on luvattu. T&éhdn emme ole kahtena viime talvena
pystyneet riittdvan usein. Olemme siit4 pahoillamme.

VR:n henkil6std on tehnyt parhaansa ja uupunut ylivoimaisessa tilanteessa. Se ansaitsee paremman
toimintaympariston.

Asiat voisivat olla toisin. Yksimielisyys tuntuu kuitenkin olevan ainoastaan siitg, etti poikkeusolosuhteissa
aikatauluja pitaa valjentad ja informaatiota myghdstymisisté parantaa.

Mutta auttaako pelkkd informaation lisédminen? Tai kansallinen dlyliikennestrategia, jota liikenne- ja
viestintdministeriosséa on suunniteltu?

Nyt tarvitaan ratkaisuja, joilla palvelut paranevat, eikd parempaa tiedotusta niiden huononemisesta.

Monissa Euroopan maissa on tehty rautateihin liittyvid valintoja. Espanja pyrkii nopeilla junillaan siihen, etté
matka-aika Madridin ja maakuntakeskusten valill olisi vain kaksi ja puoli tuntia.

Ruotsilla on visio siit4, minkalaisen yhteiskunnan se haluaa. Miljardien eurojen tulevilla investoinneilla
varmistetaan, ettd junalla liikkuminen on nopeaa ja tehokasta. Ensin valitaan sopiva yhteiskuntamalli ja sen
jalkeen rakennetaan siihen tarvittava rautatieliikenne.

Junalla tehtivien henkilématkojen osuus onkin Ruotsissa ldhes kaksinkertainen Suomeen verrattuna. Ruotsin
talouden kasvuvauhti taas on nykyisin Euroopan nopein. N&in yhteiskunnan tavoitteet toteutuvat.

Suomessa lahdetaan siita, ettd talouden kasvu maarittaa radan rakentamisen mahdollisuudet. Itse uskon, etta
ratayhteydet ovat maarittdmassa talouden kasvua. 1960- ja 1970-luvuilla maamme oli huimasti kéyhempi
kuin nykyaan, mutta yhteiskunta osasi priorisoida ja rakensi rataverkon lahes nykyiseen laajuuteensa. Raiteet
ovat yli sukupolvien ulottuva investointi.

EU:n liikennekomissaari Siim Kallas esittad, ettd vuoteen 2050 mennessa kaikesta yli 300 kilometrid
kulkevasta rahdista vahintdan puolet kulkisi junilla. Vastaavasti kaikesta 300—-1 000 kilometrid kulkevista
matkustajista yli puolet kayttaisi junia.

Tavoitteet ovat erittdin kovia mutta jo maapallon kestokyvyn kannalta tarkeitd. Suomi ei kuitenkaan ylla
eurooppalaisiin tavoitteisiin, ellemme tee jotain ja nopeasti.

Brénditydryhmad julisti viime vuonna: "Finland — it works.” Ajatus on hyva muttei vield edusta todellisuutta,
ainakaan rautatieliikenteessd. Nyt tarvitsemme vision vuoteen 2020 ja sité tukevia ratkaisuja.



Tahan saakka Suomen paattajat ovat innostuneet yksittaisista ratahankkeista, jotka eivat rakenna
kokonaisuutta eivatka tue ndkemystd mink&&nlaisesta yhteiskunnasta tai paremmasta maailmasta. Uusi
Heinolan-Jyvéskylan tai Riihim&en—Porin rata voi olla tarkeé paikallisille politiikoille muttei valttamatta
Suomen tulevaisuudelle.

Seingjoen ja Oulun vélisen radan perusparannus myohdastyy varojen puuttumisen takia useilla
vuosilla, vaikka Helsingisté pohjoiseen ulottuva rata on Suomen tarkein yhteys ja kasvukaytava.

Padvaylalla Pendolino, joka kulkisi yli 200 kilometri& tunnissa, kolistelee 80 kilometrin tuntinopeudella,
koska routavaurioista karsiva rata ei salli suurempaa nopeutta. VR joutuu ensimmaisté kertaa 30 vuoteen
laatimaan routavaurioiden takia uudet aikataulut. Puhutaan, ettd Helsinki ja Oulu pitéisi saada puoli tuntia tai
tunnin lahemmaksi toisiaan, mutta roudan takia niiden valimatka kasvaa saman verran.

Helsingin ratapihalla liikennettd ohjaava asetinlaitejérjestelma on 1970-luvulta. Sen epédvarma toiminta
heijastuu my6hastymisind ympari maata. Ratapiha taas on liian ahdas eikd pysty valittdmaan 2000-luvulla
huimasti kasvanutta liikennettd — raiteita ei yksinkertaisesti ole tarpeeksi.

Ratapihan kapasiteettia lisddva Pisara-rata ei ole paikallinen vaan valtakunnallinen hanke. Hy6dyt sateilevét
ympéri maata. Hyvé vertailukohta on Lahden oikorata: siitd ovat hyotyneet varsinkin kajaanilaiset
junamatkustajat, joiden matka-aika Helsinkiin lyheni merkittavasti.

Suomella ei yksinkertaisesti ole endé varaa jyvittda investointeja ”jokaiselle jotain” -periaatteella.
Voimavarat on kannattavaa keskittaa tarkeimpiin hankkeisiin.

Lopulta on kysymys siitd, mink&lainen haluamme Suomen olevan vuonna 2020. T&ssd on minun visioni:

Kolmen hallituskauden paastd Suomi on maa, jossa kansalaisilla ja teollisuudella on mahdollisuudet
menestyé.

Teollisuus saa tuotteensa tehtaista satamiin nopeasti, tehokkaasti ja kestavasti, silla junaliikenteen
pullonkaulat eivét ole esteind. Palkat ovat korkeita, joten tuotantoketjun on oltava erityisen tehokas, etteivat
tyopaikat karkaa muualle.

Ihmisten ei tarvitse istua joka aamu Hameenlinnanvayl&n ruuhkissa tai turhautua asemilla junien
myohastymisistd, silla rautatieliikenne toimii niin kuin pitaa.

Mité pitempéén ndité valttamattomia investointeja viivytetdan, sitd kauempana tulevaisuuden Suomi on.
Liikennekomissaari Kallaksen visiossa tahtdin on vuodessa 2050. Matka vision tavoitteisiin on niin pitka,
ettd liikkeelle on lahdettava heti.

Vastuu junien ajamisesta on VR:n, mutta vastuu radoista on yhteinen. Suomen on toimittava
tulevaisuudessakin.



