This project has received funding from the European Union‘s Horizon 2020
research and innovation programme under grant agreement No. 955332

Varsinais-Suomen alueellisen junaliikenteen
organisoitumisen ja kustannusten jakamisen
vaihtoehdot

Raportti 12.1.2023

MM Varsinais-Suomen liitto -~ SCALE-UP

User-Centric & Data Driven Solutions for Cannected Urban Poles



2 (90)

Tiivistelméa

Selvityksessa on tuotettu vaihtoehtoja, miten Varsinais-Suomen alueellisen
junaliikenteen jarjestamiseen liittyvia viranomaistehtévié voidaan organisoida.
Organisoitumismalleja on tydstetty tunnistamalla junaliikenteen jarjestamiseen
liittyvia viranomaistehtéavid mm. kansainvélisen vertailun avulla. Selvityksessa on
myo6s kuvattu erilaisia malleja alueellisen junaliikenteen synnyttamien
kustannusten jakamiseksi.

Varsinais-Suomen alueellisen junaliikenteen jarjestamiseksi on tunnistettu
etenemispolkuja kahdelle eri aikavélille. Ensimmaisesséa etenemispolussa on
tunnistettu keinoja, jotta alueellinen junaliikenne voisi toteutua mahdollisimman
nopeasti ja viranomaisten organisoitumisen nakdkulmasta mahdollisimman
kevein toimenpitein. Keinot sisaltavat markkinaehtoisen liikenteen ja
lippuyhteistydn ratkaisut seka liséliikennehankinnat.

Toinen etenemispolku kuvaa, miten alueellinen junaliikenne voitaisiin kdynnistaa
toimivaltaisen viranomaisen kilpailuttamana liikenteena. Kilpailuttamiseen
tukeutuva etenemispolku vie enemman aikaa ja edellyttdd enemman
organisoitumista, joten sen mukaan toteutuvan alueellisen junaliikenteen
kaynnistyminen olisi hitaampaa. Toiseen etenemispolkuun liittyy myos valtion
toimet ja paatokset alueellisen junaliikenteen jarjestdmismallista ja rahoituksesta.

Tyo6ssé ei ole ollut tavoitteena tuottaa yhta suositusta alueellisen junaliikenteen
jarjestamiseksi Varsinais-Suomessa, vaan erilaisia vaihtoehtoja, joista alue voi
my6hemmissa prosesseissaan valita sopivimman. Vaihtoehtojen valinnan
helpottamiseksi tydsséa on tunnistettu eri organisoitumismallien etuja ja haasteita
seka arvioitu malleja suhteessa niille asetettuihin tavoitteisiin.
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Sammanfattning

Utredningen ger alternativ for hur man kan ordna myndighetsuppgifter i samband
med organiseringen av regionaltagstrafiken i Egentliga Finland.
Organisationsmodeller har utvecklats genom att identifiera nédvéandiga
myndighetsuppgifter relaterade till tagtrafikens organisation, t.ex. genom en
internationell jamforelse. | rapporten beskrivs ocksa olika modeller for att dela pa
de kostnader som regionaltagstrafiken genererar.

For att ordna regionaltagstrafiken i Egentliga Finland har det identifierats tva
alternativ for tva olika tidsperspektiv. | det forsta alternativet har man identifierat
atgarder sa att regional tagtrafik kan genomforas sa snabbt som majligt och,
med tanke p& myndigheternas organisation, med lattast mojliga atgarder.
Medlen omfattar marknadsbaserade I6sningar for trafik- och biljettsamarbete
samt ytterligare trafikanskaffning.

Det andra alternativet visar hur regional tagtrafik skulle kunna inledas som en
konkurrenskraftig tjanst av den behdériga myndigheten. Alternativet som ar
baserat pa konkurrensutsattning tar langre tid och kraver starkare organisering,
sa det skulle ga langsammare att starta regional tagtrafik. Alternativet innebar
ocksa statliga atgarder och beslut om modell och finansiering av regionala
tagtransporter.

Syftet med arbetet har inte varit att ta fram en enda rekommendation for
organisering av regionaltagstrafiken i Egentliga Finland, utan att presentera olika
alternativ fran vilka regionen kan vélja den lampligaste i sina efterféljande
processer. For att underlatta valet av alternativ har det identifierats for- och
nackdelar av olika organisationsmodeller och utvarderats modellerna i
fornallande till de mal som satts upp for dem.
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Summary

This study introduces alternatives on how to organize tasks needed to launch
regional train traffic in Southwest Finland. Alternatives have been developed by
identifying official tasks related to the organization of train traffic, for example by
means of an international comparison. The report also describes different
models for sharing the costs generated by regional train traffic.

To organize regional train traffic in Southwest Finland, two ways have been
identified. In the first way forward, the aim was to find ways for the train traffic to
start as quickly as possible and, from the point of view of the authorities, with the
lightest possible measures. This includes market-based traffic and ticketing
cooperation solutions, as well as additional traffic procurement.

The second way illustrates how regional train services could be launched as a
competitive service by the competent authority. This way forward is based on
competitive tendering, takes more time, and requires more organization, so it
would be slower to start regional train services. The second way forward also
involves state actions and decisions on the model and financing of regional train
transport.

The aim of the study has not been to produce a single recommendation for the
launch of regional train traffic in Southwest Finland, but to demonstrate various
alternatives from which the region can choose the most suitable one in its
subsequent processes. To facilitate the selection of alternatives, the study has
identified the advantages and challenges of different models and evaluated the
models in relation to the objectives set for them.
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1  Esipuhe

Selvityksessa on tuotettu vaihtoehtoja, miten Varsinais-Suomen alueellisen
junaliikenteen jarjestamiseen liittyvia viranomaistehtéavia voidaan organisoida.
Lisaksi selvityksesséa on kuvattu erilaisia malleja alueellisen junaliikenteen
synnyttamien kustannusten jakamiseksi. Tydssa ei ole ollut tavoitteena tuottaa
yht& suositusta alueellisen junaliikenteen jarjestamiseksi Varsinais-Suomessa,
vaan erilaisia vaihtoehtoja, joista alue voi myéhemmissa prosesseissaan valita
sopivimman.

Tyon aikana haastateltiin noin kymmenté tahoa, jotka toimivat joukkoliikenteen
alalla, tuntevat Varsinais-Suomen ominaispiirteita tai toimivat joukkoliikenteen
jarjestamiseen, hankintaan ja/tai suunnitteluun liittyvissa tehtavissa. Tydssa
etsittiin eurooppalaisia kaytanteita junaliikenteen jarjestamiseksi ja
rahoittamiseksi rikastamaan kotimaisia esimerkkeja. Selvityksen aikana
jarjestettiin asiantuntijatydopaja Varsinais-Suomen liitolle, ELY-keskukselle ja
kunnille, jossa keskusteltiin organisointi- ja kustannustenjakomalleista.

Selvityksen tyéryhmaan ovat kuuluneet Heikki Saarento ja Salla Murmann
Varsinais-Suomen liitosta, Marja Tommola Valoniasta, Sirpa Korte ja Risto
Peltonen Turun kaupungilta ja Soile Koskela Varsinais-Suomen ELY-
keskuksesta.

Ty6n ohjausryhmaan ovat kuuluneet tyéryhman edustajien liséksi Aurasta Terhi
Kalli, Kaarinasta Harri Virta, Loimaalta Paavo Laaksonen, Mynamaesta Seija
Osterberg, Paimiosta Jari Jussinmaki, Raisiosta Eero Vainio, Salosta Mika
Mannervesi, Turusta Timo Hintsanen ja Uudestakaupungista Atso Vainio.

Selvityksen ovat laatineet Anna-Sofia Hyvonen (projektipaallikko), Katja
Kaartinen ja Anne Herneoja Sitowise Oy:sta.

Selvitys on toteutettu osana EU:n Horizon 2020-rahoitteista SCALE UP -
hanketta.
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2 Tyon taustajalahtotilanne

2.1  Alueellinen junaliikenne eri suunnitelmissa ja sopimuksissa

Ministerididen tulevaisuuskatsaus

Ministerididen tulevaisuuskatsauksessa (Valtioneuvosto 2022) nostetaan
likenteen palveluiden toimivien markkinoiden luomiseen ja peruspalveluiden
varmistamiseen ratkaisuiksi 1) likenteen palvelujen ja tietoekosysteemin
parantaminen seka markkinoiden avoimuuden, houkuttelevuuden ja toimivuuden
lisddminen, 2) julkisten liikennepalveluhankintojen tehostaminen ja
joukkoliikenteen palvelutasosta ja sen rahoituksesta linjaaminen, seka 3)
hankittavista henkildjunaliikenteen palveluista seka tulevien palveluhankintojen
edellyttamisté rakenteellisista ratkaisuista linjaaminen.

Tulevaisuuskatsauksessa linjataan myds kaynnistettavaksi seuraavan
hallituskauden alussa osana Liikenne 12 -suunnittelua analysointityd, jonka
perusteella muodostetaan parlamentaariset linjaukset hankittavien
junaliikennepalveluiden laadusta ja laajuudesta seka tulevien palveluhankintojen
edellyttamista rakenteellisista ratkaisuista. Lisdksi todetaan, ettd on laadittava
raideliikennemarkkinan palvelu-, kalusto- ja infravisio seka tiekartta sisaltaen
alueellisen liikenteen mahdollisuudet. EU-lainsaadanto edellyttéaa, etta seuraavat
junaliikenteen hankinnat tehdaan kilpailuttamalla, minka nahdaan mahdollisesti
edistdvan myos uusien, markkinaehtoisten junaliikennepalveluiden syntymista.

MAL-sopimus 2020-2031

Turun kaupunkiseudun maankayton, asumisen ja likenteen (MAL) sopimuksen
2020-2031 (Ymparistoministerido ym. 2020) tavoitteena on edistaa vahabhiilista ja
kestavaa yhdyskuntarakennetta ja sitd tukevaa liikennejarjestelméaa.
Liikennejarjestelman tavoitetilaksi vuoteen 2025 mennessa on kirjattu mm.
henkildautosuoritteen kasvun k&antyminen laskuun ja kéavelyn, pyoérailyn ja
joukkoliikenteen matkamaarien kasvaminen merkittavasti. Palveleva
joukkoliikennekaupunki on nostettu yhdeksi kolmesta kestavan ja vahahiilisen
yhdyskuntarakenteen ja likennejarjestelmén toimenpidekokonaisuudeksi, jossa
joukkoliikenteen kulkutapaosuutta pyritdan kasvattamaan koko seudulla
parantamalla sen palvelutasoa ja kilpailukykyé henkildautoliikenteeseen
verrattuna.

Seudun elinvoimaisuuden ja elinkeinoelaman toimintaedellytyksien
turvaamiseksi on MAL-sopimuksessa maaritetty parannettavan seudun sisaista
ja ulkoista saavutettavuutta kaikin likennemuodoin. Elinkeinoelaman ja
tydssakaynnin kannalta merkittavia yhteyksia kehitetd&n ja huomiota kiinnitetaan
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mm. pendeldintialueisiin. Liikenteen ruuhkautumista ehkéistédén ensisijaisesti
lisddmalla joukkoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn houkuttelevuutta ja
vahentamalld autoilun tarvetta.

Turun seudun kunnat sek& maakunnan liitto ovat priorisoineet lahijunaliikenteen
aloittamisen yhdeksi raideliikenteen kehittamishankkeista mm. valtakunnallisen
likennejarjestelmasuunnitelman valmistelussa seka toimeenpanossa
huomioitavaksi. Alueellisen junaliikenteen edellyttamat asemapaikkojen
kehittdmissuunnitelmat on merkitty laadittavaksi osana alueen
likennejarjestelmatyotd alueen toimijoiden ja valtion yhteistyona. Kunnat on
maaritetty varautumaan kaavoissaan lahijunaliikenteeseen. Valtio ratkaisee
pidemman aikavalin toimenpiteet l&hijunaliikenteen palvelujen edistamiseen
MAL-sopimuksen paivityksen yhteydessa. Neuvottelukierrokset MAL-
sopimuksen paivittamiseksi odotetaan kaynnistyvan vuonna 2023.

Liikennejarjestelmasuunnitelma

Taulukko 1. Joukkoliikenteen tavoiteaikoja. Varsinais-Suomen

likennejarjestelmasuunnitelman (Varsinais-Suomen liitto 2020)
kehittamistavoitteet ovat kestava ja vahapaastoinen, kilpailukykyinen ja
vetovoimainen seka turvallinen ja terveellinen liikennejarjestelma. Naita
tavoitteita on tarkennettu mm. priorisoimalla toimia, jotka lisdavat
joukkoliikenteen, pyorailyn ja kdvelyn houkuttelevuutta ja vahentavét
autoliikenteen maaraa. Maakunta halutaan kytkea tiivimmin yhdeksi
tyossakayntialueeksi mm. kehittamalla taajamajunaliikennetté ja tarjoamalla
seutukeskusten ja Turun vélille turvalliset ja nopeat tydomatkayhteydet molempiin
suuntiin.

Paikallisjunaliikenteen aloittaminen Liikennejarjestelmésuunnitelmassa

Salon, Loimaan ja Uudenkaupungin EESLEAYREVICETE RO OIS

liikennejarjestelmasuunnitelmassa 30 min | Turun keskusta - Salo
TOP5-kehittamistoimissa. 40 min | Turun keskusta - Loimaa
50 min | Turun keskusta - Uusikaupunki

Kuntien yhteinen kannanotto

Varsinais-Suomen kuntajohtajat antoivat yhteisen kannanottonsa Varsinais-
Suomen lahijunaliikenteen kehittamiseksi lokakuussa 2022 (Varsinais-Suomen
litto 2022a). Kannanotossa todetaan, etta tavoitteena on kehittaa Varsinais-
Suomen sisdisia ja ulkoisia yhteyksia ja edistd& Tunnin junan ohella ja sité tukien
l&hijunaliikenteen edellytyksia muun muassa uusia seisakkeita, asemapaikkoja ja
lityntapysakointia. Etenkin Uusikaupunki-Raisio-Turku ja Loimaa-Turku



10 (90)

yhteysvalien kunnissa seka Naantalissa matkustajajunaliikenteen kehittaminen
koetaan elinvoimaisen tulevaisuuden kannalta kriittiseksi karkihankkeeksi, johon
ollaan halukkaita panostamaan.

Radanvarsikuntien pendeldinti ja muu likenne on huomattavan usein
yksityisautoilun varassa. Kun pyritdédn kestavaan aluerakenteeseen ja
iimastoystavalliseen liikennejarjestelméén, olemassa olevien raideyhteyksien
hyodyntamisella on merkittava rooli.

Kysely paikallisjunaliikenteen toivotusta palvelutasosta

Varsinais-Suomen liitto ja Valonia (Valonia 2022) toteuttivat 14.—30.6.2022
kyselyn paikallisjunaliikenteen toivotusta palvelutasosta: millaisia
vahimmaisvaatimuksia paikallisjunaliikenteen asemille ja junille alueen asukkailla
on? Samalla selvitettiin yleisemmin asenteita paikallisjunaliikennetta kohtaan.
Kysely oli suunnattu kaikille, jotka asuvat tai arjessaan lilkkkuvat Varsinais-
Suomen radanvarsikuntien alueella. Vastauksia saatiin jokaisesta
radanvarsikunnasta, yhteensé 6062 kappaletta. Turun jalkeen eniten vastauksia
kyselyyn tuli Paimiosta, Loimaalta ja Kaarinasta.

Paikallisjunan kaytosta kiinnostuneita vastaajia oli muistakin kunnista kuin
radanvarsikunnista maakunnan alueelta. Vastausten perusteella
matkustustarvetta on kohti Turkua seka tyon etta palvelujen perassa. Mita
lahempana Turkua asutaan, tarve ja halu junan kayttamiselle vahenee. Toisaalta
kunnissa, joissa suunniteltu asema ei sijaitse asutuskeskittyman laheisyydessa,
voidaan junamatkustaminen kokea vaikeaksi.

Vastaajien mukaan selkeimmat syyt junamatkustukselle olisivat helppous seka
nopea yhteys. Lisaksi mukava matkustusmuoto ja ymparistoystavallisyys
nousivat karkeen. Avoimissa vastauksissa korostuivat myoés matkustusmuodon
toivottu edullisuus verrattuna yksityisautoiluun seka liikkumisen vapaus.
Vastaajien mielikuvissa paikallisjuna nahtiin enimmékseen positiivisena, ja sita
pidettiin miellyttdvana ja nykyaikaisena likennemuotona. Paikallisjunaliikenteen
luotettavuudesta, kaytannollisyydesta seka helppoudesta vastaajat olivat
vahemman yksimielisia. Avoimissa vastauksissa esiintyi myos kriittista
pohdiskelua hankkeen tarpeellisuudesta: monen mielesta esimerkiksi
lisdkunnostukset kattavaan tieverkostoon ja bussiyhteyksien parantaminen
olisivat riittdva panos liikkumisen kehittdmiseen.

2.2  Varsinais-Suomen joukkoliikennemuodot

Julkisen liikenteen jarjestamisesta sdadetaan palvelusopimusasetuksessa ((EY)
N:0 1370/2007) ja laissa liikenteen palveluista (24.5.2017/320). Liikenne- ja
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viestintaministerid (LVM) seka omalla toimivalta-alueellaan Helsingin seudun
likenne -kuntayhtyméa (HSL) ovat palvelusopimusasetuksessa tarkoitettuja
toimivaltaisia viranomaisia rautatieliikennettéa koskevissa asioissa.
Tamanhetkisen lainsdadannon mukaan alueellisen junaliikenteen kysymyksissa
viranomaisena toimii Suomessa LVM.

Talla hetkella Loimaan ja Salon suunnilla VR operoi junaliikennetta
markkinaehtoisesti. Loimaan suunnalla on LVM:n suorahankinnalla jarjestettya
ostoliikenteena vain yoliikenne. Uudenkaupungin radalla ei ole henkildliikennetta.

Turun kaupunki toimii tieliikenteen toimivaltaisena viranomaisena (ns.
joukkoliikenneviranomaisena) Kaarinan, Liedon, Naantalin, Paimion (1.7.2024
alkaen), Raision, Ruskon ja Turun kuntien muodostamalla alueella (Kuva 1).
Turun seudun joukkoliikenteen (F6lin) brandin alla jarjestettava linja-autoliikenne
palvelee Turun kaupunkiseutua. Salon kaupunki on omalla alueellaan toimiva
tielikenteen toimivaltainen viranomainen, joka tuottaa kaupunkinsa linja-
autoliikenteen palveluja Paikku-brandin kautta.

Muualla Varsinais-Suomessa jarjestettava linja-autoliikenne on Varsinais-
Suomen ELY-keskuksen jarjestamaa tai markkinaehtoisesti jarjestettya
likennetta. Lisaksi kunnat jarjestavat kunnan sisaisia kuljetuksia (esim.
koululaiskuljetukset) ja hyvinvointialueet vuodesta 2023 alkaen sote-palveluihin
liittyvia henkilokuljetuksia.
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Kuva 1. Alueellisen junaliikenteen ratasuunnat seka Turun seudun joukkoliikenteen (Félin) ja Salon seudun
joukkoliikenteen (Paikun) toimivalta-alueet. Paimio liittyy Folin toimivalta-alueeseen 1.7.2024 alkaen.

2.3 Rataverkon tila

Varsinais-Suomen raideliikenteen tavoiteverkko siséltéda kolme suuntaa
(Uusikaupunki, Loimaa ja Salo) ja 25 uutta asemapaikkaa (Varsinais-Suomen
liitto 2020), jotka on myds merkitty maakuntakaavaan (Varsinais-Suomen liitto
2022Db). Uusilla seisakkeilla ja asemilla tarkoitetaan myos vanhoja ja olemassa
olevia, uudelleen kayttoonotettavia asemapaikkoja.

Tyo6n lahtbaineistoissa ja tehdyissa haastatteluissa on tuotu esiin, ettei tiheda
alueellista junaliikennetta voi toteuttaa ilman riittavaa ratakapasiteettia.
Ratakapasiteettiin liittyy esimerkiksi paikat kdant66n, kohtaamiseen,
ohittamiseen ja sailytykseen (Sinisalo 2022a). Kaksoisraiteen rakentaminen lisaa
ratakapasiteettia ja mahdollistaa paremmin nopeat kaukoliikenteen ja hitaammat
alueellisen junaliikenteen vuorot.

Turku-Uusikaupunki

Turku-Uusikaupunki rata on tavaraliikenteen rata, joka on juuri sdhkoistetty.
Radalla ei liikenndida henkiloliikennetta. Vaylaviraston selvityksen (2021)
mukaan ilman lisékohtausmahdollisuuksien rakentamista henkil6liikenne
aiheuttaisi tavaraliikenteelle merkittavia haittoja. Turku-Uusikaupunki ja Raisio-
Naantali rataosuuksille laaditaan suunnitelmia vuosien 2022—-2023 aikana, joiden
avulla perusparannettaisiin rataa ja tavaraliikenteen toimintaedellytyksia ja
séhkoistettaisiin Raisio-Naantali rataosuus. Hankkeella ei ole toteutuspaatosta.

Vaylavirasto (2022) on todennut, ettd Uudenkaupungin radan peruskorjauksen
ratasuunnitelma valmistuu vuodenvaihteessa 2023-2024 ja etta sen
toteutusvaihe (siséltaen rakentamissuunnittelun) kestaa taméan jalkeen arviolta
kolme vuotta. Hankkeen toteuttamisen aloittamisen aikataulu riippuu
eduskunnan paatoksista. Peruskorjaus parantaa alueellisen junaliikenteen
edellytyksia mm. tasoristeysten poiston ja sita kautta korkeampien
nopeusrajoitusten myo6ta, mutta peruskorjaussuunnitelma ei viela sisalla uusia
seisakkeita.

Suomen Lahijunat Oy (2022) on ilmoittanut kiinnostuksesta alueellisen
junaliikenteen liikkennéintiin Turun ja Uudenkaupungin valilla.

Turku-Loimaa

Vaylaviraston (2020 s. 124-126) mukaan Loimaan suunnalla ratakapasiteetti
mahdollistaisi liikennéinnin noin kahden tunnin vuorovalilla suuntaansa yhdella
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kalustokokoonpanolla. Alueellisen junaliikenteen kaynnistaminen edellyttaisi
uusien pysahdysasemien toteuttamista. Tihedmman vuorovélin alueellinen
junaliikenne olisi mahdollinen, mutta tama edellyttaisi enemman muutoksia
nykyiseen rakenteeseen, mm. uusia kohtauspaikkoja.

Varsinais-Suomen liitto on lahtenyt selvittamaan Turku-Tampere-junayhteyden
kehittamistd asemapaikkaselvityksella. Sen tavoitteena on muodostaa kunta- ja
asemapaikkakohtainen kasitys asemapaikkojen toteutussuunnittelun ja
kaavoitusprosessin vaatimuksista ennen kuin varsinainen ratasuunnittelu
voidaan kaynnistaa. (Varsinais-Suomen liitto 2022c).

Turku-Salo

Turku-Salo rataosuus on osa Helsinki-Turku-yhteysvalia, joka on yksi Suomen
vilkkaimpia henkil6liikenteen rataosuuksia. Kyseiselle yhteysvélille on kdynnissa
Tunnin juna -hanke (Tunnin juna 2022), jossa toteutetaan nopea kaksiraiteinen
junayhteys. Yhteysvalille valmistuu vuoden 2023 loppuun mennessa viisi erillista
ratasuunnitelmaa, joita edistetaan kohti rakentamisvaihetta omina
kokonaisuuksinaan. Salo-Turku rataosuus jakaantuu Tunnin juna -hankkeessa
kolmeen ratasuunnitelmaan Salo-Hajala, Hajala-Nunna ja Nunna-Kupittaa.
Suunnitelmien on tavoitteena tulla lainvoimaisiksi vuoden 2025 alussa. Radan
rakentamissuunnittelu, rakentaminen ja kayttéonotto ajoittuvat vuosille 2025—
2031. Radan kayttbonotto ja testaus voidaan aloittaa rakentamisen
loppuvuosina. Alueellisen junaliikenteen edellyttdméat uudet seisakkeet tulisi
ratkaista kaksoisraiteen suunnittelussa ja sen rakentamisen yhteydessa.

Turun kaupungissa, Turku-Kupittaa-ratahanke on kaynnissa ja sen odotetaan
valmistuvan vuonna 2024. Hankkeessa kehitetaan Turun henkil6- ja
tavararatapihoja seka rakennetaan kaksoisraide Kupittaan ja Turun
rautatieaseman vdlille. Hanke osaltaan mahdollistaa Tunnin junan toteuttamisen.
Uusia junavuoroja voisi toteuttaa Salo-Turku-rataosuudella, kun ratatyot saadaan
valmiiksi Turku-Kupittaa valilla eli likenne voisi kdynnistya noin vuodesta 2025
alkaen. Vaylaviraston (2020, s. 81) nakemyksen mukaan nykyisessa
likennerakenteessa ja nykyisella infralla Turun ja Salon valisten alueellisen
junaliikenteen lisdéamismahdollisuudet ovat rajoittuneet. Nykyisten kaukojunien
valiin mahtuu yksi juna jompaankumpaan suuntaan, mutta tunneilla, joilla kulkee
ylimaaraisia kaukojunia, alueellisien junien lisdaminen on haastavampaa.

VR (2021) on ilmoittanut, ettd Turku-Kupittaa radan valmistumisen jalkeen
likennetta voisi olla mahdollista lisatéa jopa Naantaliin saakka (huomioiden
Raisio-Naantali mahdolliset rataty6t).
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2.4 Kaluston saatavuus

Suomessa on puhuttu jo pidempéén tarpeesta toteuttaa valtakunnallinen (tai
alueiden yhteistyona perustettu) kalustoyhtio, joka vuokraisi kalustoa
operaattoreiden kayttoon. Myos haastatteluissa nostettiin esiin valtakunnallisen
kalustoyhtion tarve, siitd puhuttiin jopa valttaméattomyytena. Kalustoyhtion
merkitys kasvaa, jos alueellista junaliikennetta kilpailutetaan alueelle.
Kilpailuttamistilanteessa kalustoyhtion avulla on mahdollista turvata saadosten
((EY) N:o0 1370/2007 ja 1398/2016) edellyttama avoin, oikeudenmukainen ja
syrjimatén menettelyn kaikille yrityksille, jotta heilla on tasapuolinen mahdollisuus
tarjota julkisten hankintojen tarjouskilpailussa. Toinen kilpailuttamiseen liittyva
keskeinen asia on kalustohankintojen koko: kalustotoimittajat edellyttavéat
yleensa vahintaan 200 miljoonan euron hankintaa, jotta he aloittavat keskustelut,
ja 500 miljoonan hankintaa voidaan pitdd heidan nakokulmastaan kiinnostavana.
Suomessa yksittaisen alueen kalustohankinta olisi tdsta murto-osa. Alueilla ei
valttamatta ole mahdollista pddomittaa useiden miljoonien kalustoinvestointeja.
Siksi kalustoyhti6 olisi tarpeen. Mikali kilpailuttamisvaihetta halutaan sujuvoittaa
kalustohankintojen osalta hyddyntamalla operaattoreiden omistamaa kalustoa,
on kalustoyhtid siihen turvallinen ratkaisu. (Sinisalo 2022b).

Suomeen sopivan kaluston tuontia ja viestia rajoittavat raideleveyseroista
johtuvien muutostoiden kustannukset. Junakaluston hankkiminen pienissa erissa
on hankalaa ja kallista. Hankinnalle tarvitaan rahoittaja ja takaaja ainakin 25
vuodeksi. Alueen maarittama palvelutaso on keskeisessa roolissa, silla kallista
junakalustoa ei voi hankkia ylimaaraisia varastoon. Siksi joustavuutta
markkinoiden kehittymiselle ja kokeiluille on vaikea saavuttaa. (Sinisalo 2022a).

VR (2022a, 2022b) on ilmoittanut ostaneensa uutta esteetdntd junakalustoa, joka
tulee kayttoon kevaasta 2026 alkaen paakaupunkiseudun lahiliikenteeseen. Talla
hetkella paékaupunkiseudun lahilikenteessa kaytetdéan vuosina 1999-2005
kayttoon otettua Sm4-kalustoa. Suurin osa Sm4-junista siirtyy VR:n vanhemman
Sm2-lahijunakaluston tilalle muille reiteille. Hankinta sisaltéa aluksi 20 junaa,
mutta sopimukseen kuuluu optio tilata 50 junaa lisda, jotta VR voi vastata
alueellisen junaliikenteen mahdolliseen kasvuun. Kalustohankinnan arvo ilman
optioita on noin 250 miljoonaa euroa.

Suomen Lahijunat Oy:n konsultin mukaan (Alku 2022) yhtié on hankkimassa
(tilanne joulukuu 2022) 11 Sm2-junaa, jotka se modernisoi. Modernisoinnin
jalkeen junia saadaan kayttoon vuoden 2024 lopulta alkaen. Junat vastaavat
palvelutasoltaan uusia junia. Ainoa ero uusiin juniin ndhden on suurin
likenndintinopeus, joka on 120 km/t kun vastaavilla uusilla junilla nopeus on
140-160 km/t.
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2.5 Kysyntapotentiaali

Kysyntépotentiaaliin vaikuttaa yhdyskuntarakenteen sijoittuminen asemien tai
seisakkeiden laheisyyteen, asukas- ja tyOpaikkamaarat seka eri kulkutapojen
keskinainen kilpailuasetelma. Varsinais-Suomen alueellinen junaliikenne
rakentuu etenkin Turun ja kaikkien riittavan vahvojen seutukeskusten véliselle
likenteelle. Junaliikenne palvelee myds harvaan asuttuja maaseudun
valiasemia, jotka myds osaltaan tukevat paateasemien valista lilkkennetta.

Alueellinen junaliikenne palvelisi radanvarsikuntien alueellista likkumista. Sen
suurin kysynta syntyisi paivittaisesta likkumisesta, kuten tydmatkustuksesta.
Potentiaalisin asiakasryhma olisivat ne henkilt, joiden matkustuskohde sijaitsee
aseman laheisyydessa kavely- tai pyorailyetaisyydella tai kohtuullisen
lityntamatkan paassa. Alueellinen junaliikenne parantaisi myos
matkailukohteiden saavutettavuutta ja tarjoaisi kestavia matkaketjuja
kaukojunaliikenteeseen.

Kaikilla Varsinais-Suomen kolmella ratasuunnalla on jo runsaasti asutusta ja
tyopaikkoja (Kuva 2). Suurin pendeldintipotentiaali iimenee Salon ratasuunnalla.
Uudenkaupungin potentiaali on keskivaiheilla ja Loimaan vahaisin. Suurimmat
asemakonhtaiset luvut ovat myds Salon ratasuunnalla, mutta kaikilla ratasuunnilla
asemakohtaiset erot ovat suuria, alle 500:sta yli 2000 lahtevan tai saapuvan
pendeldijan asemiin. (Paikallisjunaliikenteen pendeldintipotentiaali. Ratasuuntien
ja asemapaikkojen valiset YKR-tyomatkat. Varsinais-Suomen liitto 2021)

4

Turkuun suuntautuva asemakohtainen pendelginti
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Kuva 2. Turkuun suuntaava asemakohtainen pendeldintipotentiaali (Varsinais-Suomen liitto 2021).
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Turku-Uusikaupunki yhteysvalia on tutkittu myés Vaylaviraston Alueellisen
junaliikenteen maankayttoa koskevassa selvityksessa (2021). Selvityksen
mukaan yhteysvalilla on vahvaa pendeldintia (Kuva 3, Kuva 4), ja ratalinjaus on
varsin suora verrattuna maantieyhteyteen. Junaliikenne voisi olla nykyisia
bussivuoroja nopeampi ja siten kilpailukykyinen vaihtoehto myos
henkildautoliikenteelle.

Salmi Yusikaupunki
1007,  407]

. 9 900

‘(‘;ﬁ Nousua/vrk
Etelikulmai 0
110 Tl (15 ) Vinkkila
3601
20 Mynamaki
(1570l 68 _ 7607,

18500

2230  Nousiainen

Hietaméki/ (
370 7,

Turku Jyrkkala
7190 1| 2260 1

Kuva 3. Kysyntépotentiaali Turku-Uusikaupunki yhteysvalilla seké seisakkeiden vaesto- ja tydpaikkamaarat
kolmen kilometrin séteelld seisakkeesta (Vaylavirasto 2021).

Turku . 96346 62 039
Jyrkkala Bl 379 15923
Nuorikkala [l 26 284 9721
Kalaranta [ | 9934 7101
Uusikaupunki [l 9 652 7222
Salmi | 6486 6 830
Masku | 429 1537
Nousiainen | 3648 1056
Myndmaki | 2274 371
Vinkkils [ 1317 453
Hietamaki \ 648 89
Etelakulma 295 40

Kuva 4. Turku-Uusikaupunki yhteysvalin vaesto- ja tydpaikkamaarat kolmen kilometrin etaisyydella
asemasta. (Vaylavirasto 2021).
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3 Asiantuntijandkemyksia alueelliseen junaliikenteeseen

3.1 Haastatellut tahot ja haastattelujen teemat

Tyo6ssé toteutettiin useita haastatteluja joukkoliikenteen asiantuntijoille.
Haastateltavat valittiin siten, etta vastauksista saataisiin nakemysta
joukkoliikenteen kokonaisuuden organisointiin, junaliikenteen jarjestamiseen
liittyvien tehtavien organisointiin sekad Varsinais-Suomelle oleellisiin kysymyksiin.

Haastattelut painottuivat tyon alkuvaiheeseen. Haastattelussa kasiteltiin teemoja,
jotka koskivat toimijoiden nykyista organisoitumista, paatoksentekoa ja
sitoutumista liikenteen jarjestamiseksi, liikenteen ja infrastruktuurin rahoituksen
pitkajanteisyytta ja kustannustenjakomalleja, junaliikenteen jarjestamiseen
littyvia kilpailuttamisen, infrastruktuurin ja kaluston reunaehtoja seka linja-
autoliikenteen ja junaliikenteen muodostamaa kokonaisuutta seudulla.
Haastateltavia pyydettiin myos tunnistamaan hyvia ja huonoja kaytantja em.
teemoissa.

Haastattelut olivat keskenaan hyvin erilaisia, ja niissa keskusteltiin
organisoitumis- ja kustannustenjakomalleja laajemminkin alueellisen
junaliikenteen jarjestamisesta. Organisoitumisen malleja ei ole Suomessa
pohdittu laajasti, mika heijastui vastauksiin.

Taulukko 2. Ty6ta varten haastatellut tahot

Paivamaara Haastatellut tahot ja henkil6t
21.6.2022 Suomen Paikallisliikenneliitto ry, toiminnanjohtaja Minna Soininen
Linea Konsultit Oy: Varsinais-Suomen lj-konsultti Sakari Somerpalo ja Pro
22.6.2022 S ) ; .
Rautatie ry:n toiminnanjohtaja Atte Mantila
23.6.2022 Espoon kaupunki, liikennesuunnittelupaallikké Susanna Kaitanen
27.6.2022 Turun kaupunki, joukkoliikennepalvelujohtaja Sirpa Korte
28.6.2022 Tampereen kaupunkiseutu, liikennejarjestelmapéallikké Tapani Touru
o Tampereen kaupunki, joukkoliikennejohtaja Mika Periviita
1.7.2022 HSL, liikennejohtaja Johanna Wallin
7.9.2022 Alkutieto Oy, Antero Alku
Varsinais-Suomen ELY-keskus, joukkoliikenteen projektipaéllikkdé Soile
8.9.2022
Koskela
14.12.2022 HSL, hankintap&allikké Kimmo Sinisalo

3.2  Liikenteen jarjestamisen ja organisoitumisen nakdkulma

Haastateltavat tunnistivat Varsinais-Suomen vahvan tahtotilan alueellisen
junaliikenteen jarjestamiseksi. Haastatteluissa painotettiin vahvan alueellisen ja
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seudullisen yhteistydn merkitystéa junaliikenteen suunnittelussa ja toteutuksessa,
mika vaikuttaa organisoitumismalliin. My6s yhteisty6ta valtion kanssa pidettiin
tarkeana. Haastateltavien mukaan kaikkialla Euroopassa on edetty
valtiovetoisesti alueellisen junaliikenteen toteuttamisessa.

Alueellisen junaliikenteen edellyttamien tehtavien organisoimiseksi ja toimintaan
sitoutumiseksi alueen tekemisen tulisi olla suunnitelmallista, perusteltua ja
pitkajanteistd, koska investoinnit tehdaan kymmeniksi vuosiksi.
Suunnitelmallisuus liittyy myds maankayttoon ja MAL-sopimusneuvotteluihin.
Alueellista junaliikennetta suunnitellaan ja likennoidaan alueellisesti, mutta se
mahdollistetaan paikallisella maankayt6lld, rahoituksella ja paatoksenteolla.

Alueellisen junaliikenteen viranomaistehtévien organisoimiseksi ehdotettiin
tarvelahtoistd lahestymistapaa: alueelle tavoiteltu joukkoliikenteen palvelutaso ja
sen toteuttamiseen valittava etenemispolku ohjaavat parhaiten viranomaistyon
organisoitumista. Varsinais-Suomi ja sen kunnat tuntevat parhaiten alueensa
asukkaiden liikkumistarpeet, tunnistavat tavoiteltavan joukkoliikenteen
kokonaisuuden ja ovat vastuussa maankayton kehittymisesta. Tasta
nakodkulmasta tavoiteltu alueellisen junaliikenteen laajuus ja kysynnén volyymi
maarittaisivat, kuinka laaja organisaatiorakenne on tarpeen. Haastatteluissa
suositeltiin alueellisen junaliikenteen vaiheittaista kaynnistamista. Junaliikenne
ehdotettiin kaynnistettavan siten, etta kaikkia seisakkeita ei heti otettaisi
kayttoon, vaan mikali kysyntaa nayttaisi syntyvan, lisattaisiin uusia seisakkeita
mukaan.

Alueellisen junaliikenteen hankkiminen alueen itsensa toteuttamalla
kilpailutuksella edellyttaisi lakimuutosta, jolla osoitetaan rautatieliikenteen
toimivaltaisuus jollekin viranomaistaholle. Haastatteluissa korostettiin, etta
alueellisen junaliikenteen toimivalta-alueen tulisi kattaa koko alue, jolla
likkumistarve junaliikenteella tunnistetaan. Nykyisten joukkoliikennetta
jarjestavien viranomaisten toimivalta-alue ei riittaisi kattamaan alueellisen
junaliikenteen toiminta-aluetta. Toimivaltaisuus voi tulla jossakin vaiheessa
ratkaistavaksi, mutta alueellista junaliikennettd on mahdollista kaynnistaa
ilmankin toimivaltaisuutta, esimerkiksi kuten Tampereella on tehty.

Haastateltavat huomauttivat, ettd alueellisen junaliikenteen viranomaistyén
organisoinnissa on tarked huomioida maakunnassa jarjestettava muu
joukkoliikenne, joka yhdessa alueellisen junaliikenteen kanssa muodostaa
kokonaisuuden. Organisointimallin tulisi mahdollistaa vuoropuhelu
joukkoliikennekokonaisuuden jarjestdmisessa. Haastatteluissa pohdittiin,
jarjestetaankd alueellisen junaliikenteen viranomaistehtavat samalla tavoin
jokaisella kolmella ratasuunnalla vai syntyykd jollekin ratasuunnalle erilainen
ratkaisu.
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Koska alueellinen junaliikenne muodostaa linja-autoliikenteen kanssa
joukkoliikenteen palvelukokonaisuuden, korostettiin haastatteluissa alueellisen
junaliikenteen roolin tunnistamisen tarkeyttd. Sen myo6ta myos organisoitumisen
malli on helpompi maarittaa. Lisdksi haastatteluissa korostettiin, etta
asiakasnakokulmasta alueellinen junaliikenne olisi hyva sulauttaa osaksi muuta
joukkoliikennettd, ja mahdollistaa lippujen yhteiskayttoisyys kaikissa
joukkoliikennevalineissa.

Organisointimallista riippumatta haastatteluissa oltiin yhta mielta siita, etta
alueellisesta junaliikenteesté vastaava viranomainen tarvitsee riittavat resurssit.
Yhdessakaan nykyisessé alueen organisaatiossa ei ole osaamista tai riittavaa
resurssia alueellisen junaliikenteen jarjestamiseen ja kilpailuttamiseen, ja tama
tunnistettiin myds valtakunnallisena haasteena. Myds laajempi yhteistyd
valtakunnan tasolla nostettiin esiin.

Haastatteluissa nostettiin esiin myds hyvia huomioita yksityiskohtaisemmista
tehtavista, jotka liittyvét viranomaisvetoisen liikenteen organisointiin ja joita
organisoitumismallissa ja mydhemmin tehtavien resurssoinnissa olisi hyva
pohtia. Haastateltavat muistuttivat, etta junaliikennetta jarjestava viranomainen
tarvitsee tietoa matkustuksen ja liikenteen toteumasta, jotta liikennetta voidaan
kehittda - kuten linja-autoliikenteessakin talla hetkella. Mikali junaliikennetta
paadyttaisiin alueelle hankkimaan toimivaltaisen viranomaisen toimesta,
haastateltavien mukaan viranomaisella tulisi olla sopimuksellisesti mahdollista
ohjata operaattoria. Viranomaisen resurssoinnissa olisi hyva varata riittavasti
resurssia myos sopimuksen valvontaan, jotta tilaajan tahtotila nakyy
likenndinnissa toteutuneen palvelun laadun kautta.

Mikali alueellista junalilikennetta paatettaisiin toteuttaa hankintojen kautta,
haastateltavien mukaan liikenteen kilpailuttaminen vaatii paitsi asiantuntijoiden
osaamista, myds toimivat markkinat ja riittavasti tarjoajia. Helsingin seudun
likenne (HSL) on toistaiseksi Suomessa ainoa viranomaistaho, joka on
kilpailuttanut junaliikennetta. Sen kilpailutuksen laadintaa pidettiin onnistuneena,
vaikka kilpailua ei toivotusti syntynytkaan. Haastateltavat tunnistivat riskina sen,
ettd mikali alueellista junaliikennetté kilpailutettaisiin alueiden toimesta, ei
kilpailua valttdmatta synny. Haastateltavien mukaan alueellisen junaliikenteen
kilpailuttaminen voisi hyotya yhteistydsta kaupunkien ja muiden alueiden kesken.
Lisaksi haastateltavat toivat esiin kalustoyhtion tarkeyden, mika liittyy
viranomaistehtavien organisointiin mahdollisen liikenteen hankinnan kautta.

Haastatteluissa keskusteltiin my0ds junaliikenteen vaatimista varikoista ja
huoltotoiminnoista. Haastateltavien mukaan likennéintialueelta, mielella&n
l&ahelta liikennoéinnin aloituspaikkaa, tulisi [6ytya tilaa junien ydsailytykseen.
Lisaksi alueella tulisi olla tilaa saanndollisiin huoltotoimintoihin, kuten viikoittaisiin
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kayttovalmiushuoltoihin, jotta kaluston siirto ei veisi liikaa aikaa ja synnyttaisi
turhia kustannuksia. Harvemmin toteutettavat huoltotoimet ja raskas
kunnossapito olisi haastateltavien mukaan hyva sijaita kohtuullisella etaisyydella
alueesta. Harvemmin toteutettavien huoltotoimien sijainti on haastateltavien
mukaan asia, josta keskustelut Vaylaviraston kanssa ovat paikallaan.

3.3 Paatoksenteko ja kustannustenjako

Alueellisen junaliikenteen vaatimat paatoksenteon prosessit ja kustannusmallit
suositeltiin rakennettavaksi siten, etta ne sopivat alueen toimintaan.
Paatoksenteon ja rahoituksen tulee haastateltavien mukaan mahdollistaa
likenteen kehittdminen ja niista tulee 16ytya riittavasti joustavuutta. Hyva ja
saanndllinen lautakuntayhteisty® nostettiin yhdeksi olennaiseksi elementiksi
paatoksenteossa.

Haastatteluissa ei [0ytynyt selkedé yhta ndkemysta, miten alueellisen
junaliikenteen kustannukset olisi syyta jakaa. Kustannusten yhteydesséa kuitenkin
korostettiin, etta koko alue ja kaikki kunnat hyotyvat alueellisesta
junaliikenteestd, joten sen tulisi nékya rahoituksessa.

Junaliikenteen rahoitusmallin suositeltiin huomioivan hyotyja maksaa -periaate
tai matkan pituus. Jos alueellisesta junaliikenteesta syntyy yksi osa alueen
muuta joukkoliikennetta, olisi mahdollista rakentaa rahoitusmalli, jossa kaikkien
likennemuotojen kulut lasketaan yhteen ja jaetaan kunnille sovittujen
kustannusosuuksien mukaan. Haastateltavien mukaan kustannusmallissa
investointikustannus olisi suositeltavaa nahda kaupunki- ja
aluekehityshankkeena, jossa hyotyja maksaa. Alueellisen junaliikenteen tuomat
hyodyt eivat ole vain lipputuloja, vaan myds yleista elinvoimakehitysta ja
esimerkiksi maanarvonnousua. Talla lAhestymistavalla olisi mahdollista, etté
rahoitusmalli kannustaisi kuntia kehittdmaan maankayttoa vahvemmin alueellista
junaliikennetta ja muuta joukkoliikennetta tukevaksi. Erilaisena nakékulmana
kustannusjakoon esitettiin my6s paastdohjaus ja kestéavyys, joka sitouttaisi kuntia
panostamaan kestaviin likkumismuotoihin.

Alueellisen junaliikenteen kaynnistyessa voi olla hyva lahtea liikkeelle yhdella
sovitulla kustannustenjakomallilla, jota tarkennetaan matkustuksen toteuman
perusteella, kuten esimerkiksi Tampereella on toimittu. Jos asiakkaiden
lipputuotteet ovat yhteiskayttoisia, voi olla hyodyllista tarkastella Folin
kustannusjakomallia mallin paivityksen yhteydessa.

Haastateltavat ehdottivat, ettd ennen paatoksia kustannusten jakamisen
malleista, voi olla tarpeen tasmentaa kustannuslajit ja niiden suuruusluokka
alueen kuntien kanssa.
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Alueelliseen junaliikenteeseen tunnistettiin sen verran liiketulollista riskia, etta
markkinaehtoisesti toimivan tai alueen kilpailuttamalle
kayttdoikeussopimusliikenteelle ei tunnistettu realistista roolia. Bruttosopimus,

jossa liikenteen tilaaja kantaa lipputuloriskin, tunnistettiin todennékdisimmaksi
hankintamalliksi.
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4  Eurooppalaisia kaytantoja

4.1 Yleiskuva tarkastelluista alueista

Osana tyota tarkasteltiin kahta aluetta Suomesta ja neljaé aluetta Euroopassa.
Suomesta tarkasteltuun valikoituivat Helsingin seutu ja Tampereen seutu, silla
ne ovat talla hetkella ainoat alueet, joilla on laajempaa alueellista junaliikennetté.
Ruotsista tarkasteluun valittiin 1td-G66tanmaan maakunta, joka vastaa
asukasmaaraltaan Varsinais-Suomea. Muualta Euroopasta tarkasteluun
valikoituivat SCALE UP -hankkeessa mukana olevat Antwerpenin seutu
Belgiasta ja Madridin seutu Espanjasta. Naiden rinnalle haluttiin viela yhdeksi
kohteeksi mahdollisimman erilainen kohde ja mukaan valittiin Iso-Britanniasta
Great Westernin alue. Vaikka Iso-Britannia ei ole enda EU-jasenmaa - eika taten
enéa velvollinen noudattamaan esimerkiksi EU:n palvelutasosopimusasetusta
(PSA) - tarkastelussa oleva organisoitumisen malli on suunniteltu ja ollut
kaytdssa aikana, jolloin Iso-Britannia oli EU-maa.

Valituista kohteista Tampereen seutu, Ita-Go6tanmaa ja Antwerpen vastaavat
parhaiten Varsinais-Suomea. Kaytanteiden tarkoituksena ei ollut l16ytaa
pelkastaan Varsinais-Suomea vastaavia alueita, vaan herattaa ajatuksia
esittelemalla erilaisia organisoitumisen ja kustannustenjaon malleja.

Tarkasteltujen alueiden yleisia tietoja on koottu seuraavaan taulukkoon. SCALE
UP -hankkeessa mukana oleville seuduille lahetettiin tietopyyntd, mutta kaikkiin
kysymyksiin ei saatu vastauksia.

Tyon alussa, esimerkkikohteita etsittaessa tehtiin kevyita tarkasteluja
junaliikenteen jarjestamisesta edellda mainittujen liséaksi myos Saksassa,
Sveitsissa ja Ranskassa. Esimerkiksi Pariisin seudulla joukkoliikenteen
organisaation hallituksessa on 31 edustajaa seudullisista toimijoista ja kunnista
aina kauppakamariin ja kayttajajarjestoihin. Berliinissa ja Brandenburgissa
VBB:n omistavat osavaltioiden lisaksi useat kunnat. Sveitsissa kantonit
hallinnoivat joukkoliikennetarjontaa, ja ne paattavat tarjonnasta kantonien
antaman rahoituskehyksen puitteissa kuultuaan yhteistydorganisaatioita.
Pariisissa lipputuloilla katetaan noin 40 prosenttia kustannuksista. Alueen
tyonantajat ovat liikennejarjestelman ensisijaisia rahoittajia. Muut tulot
muodostuvat padasiassa ns. kunnallisten jAsenyhteis6jen maksuista. (lle-de-
France 2021, Krogstad 2013). My6s néissa maissa junaliikenne on vahvasti
valtiovetoista toimintaa. Tarkastelut eivat tuottaneet uusia, merkittavasti erilaisia
nakokulmia.
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Great Western,
Iso-Britannia

Vaesto 1520000 hl6| 450000 hloé| 525 000 hld | 3 200 000 hl6| 5 600 000 hld
(maakunta)
verrattuna 108 %
Varsinais- (maakunta) 318 % 94 % 110 % 670 % 1170 %
Suomeen
Matkaméaara, . . . 500 mil;. .| 97 milj. (kauko-
kaikki 29 milj. 245 mil;. 30 milj. (De Lijn) 3 000 mil;. ja Iahijunaliik.)
;\Sﬁ;kamaara’ 0,2 milj. 46 milj. 3milj.| eitiedossa 200 milj. ei tiedossa
Kuntien
. rahoittama n. 70 M€/
iunalukerllteen liséliikenne: vuosi
ustannukset 1 Mé/vuosi. 25 M€/vuosi| ei tiedossa eitiedossa| 26 M€/vuosi
(vain julkiset 10 M€/ :
kustannukset) 1 e
(Etel&a-Suomen taajama-
junaliikenne)
arvio: 75 % ‘ n. 50 % (HSL)
) n. 24 % . o
Subventioaste (Etela-Suomen 60 % ei tiedossa 53 % ei tiedossa
taajamajunaliikenne)
4.2  Toimivaltaisuus

Tampereen seudulla on useita joukkoliikenteen toimivaltaisia viranomaisia:
kaupunkiseudun alueella linja-auto- ja raitiotielikenteen toimivaltainen
viranomainen on Tampereen kaupunki ja sen ulkopuolella Pirkanmaan ELY -
keskus. Koko alueella junaliikenteen toimivaltainen viranomainen on Liikenne- ja
viestintaministerio.

Varsinais-Suomen tilanne vastaa talla hetkell& hyvin paljon Tampereen seudun
tilannetta: linja-autoliikenteen toimivaltaisuus on Turun seudulla Turun
kaupungilla, Salon alueella Salon kaupungilla ja muun maakunnan alueella
Varsinais-Suomen ELY-keskuksella. Junaliikenteen toimivaltainen viranomainen
on Liikenne- ja viestintdministerio.

Helsingin seudulla kaiken joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen on HSL,
joka on Helsingin, Espoon, Vantaan, Kauniaisten, Keravan, Sipoon, Tuusulan,
Kirkkonummen ja Siuntion muodostama kuntayhtym&. Taman lisaksi Helsingin
seudulla likennoi myo6s Liikenne- ja viestintdministerion hankkimaa
l&hijunaliikennetta. Tama lilkkenne pysahtyy HSL-alueen pysékeilld, mutta sen
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laht6- tai paatepiste on HSL-alueen ulkopuolella, jossa Liikenne- ja
viestintaministerié on lahijunaliikenteen toimivaltainen viranomainen.

Ita-GOootanmaalla Ruotsissa maakuntahallinto on alueensa joukkoliikenteen
toimivaltainen viranomainen ja vastaa kaiken joukkoliikenteen jarjestamisesta
maakunnan alueella. Maakuntahallinto on valtion ja kuntien valiin asettuva
hallinnollinen taso, jolla on Ruotsissa verotusoikeus (11,5 %) seka useita
hallinnollisia vastuita.

Belgiassa lahijunaliikenteen ja muun joukkoliikenteen jarjestaminen on erotettu
toisistaan. Antwerpenin seudulla linja-auto- ja raitiotieliikenteen toimivaltainen
viranomainen on Antwerpenin provinssin omistama De Lijn ja [&hijunaliikenteen
toimivaltainen viranomainen on Belgian valtion. Antwerpenin provinssi on
maakunnallinen hallintotaso, jolla on huomattava maara hallinnollisia vastuita.

Madridin seudulla Espanjassa lahijunaliikenteen toimivaltainen viranomainen on
Espanjan valtio ja seudun muun joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen on
Consorcio Regional de Transportes de Madrid (Madridin alueellinen
likennekonsortio, CRTM), joka on erikseen seudun linja-auto-, raitiotie ja
metroliikenteen jarjestamisesta varten perustettu yhtid. Yhtiébn omistavat
Madridin itsehallintoalue ja alueen kunnat. Yhtion johtokunnassa on mukana
myo6s Espanjan valtion edustus, silla yhtié saa rahoitusta valtiolta.

Great Westernin alueella Isossa-Britanniassa lahijunaliikenteen toimivaltainen
viranomainen on valtion virasto nimelta Department for Transport (DfT). Virasto
on jakanut Iso-Britannian toimilupa-alueisiin, joille kilpailutetaan voittaja. Voittajan
tulee liikenndida toimilupa-alueellaan niin kauko- kuin lahijunaliikennettakin.
Lisaksi se voidaan vastuuttaa asemien tai infrastruktuurin kunnostamiseen.
Great Western on yksi toimilupa-alueista Iso-Britannian lounasosassa.

Tampereen Helsingin Ita- Antwerpenin Madridin Great
seutu seutu Gootanmaa seutu seutu Western

Valtio

Maakunta
Muu joukko- Muu joukko-
likenne likenne
Junaliikenne

Seutu Muu joukko- Muu joukko- Muu joukko- Muu joukko-
likenne likenne likenne likenne

Kuva 5. Tarkasteltujen seutujen junaliikenteen ja muun joukkoliikenteen toimivaltaisuus jaoteltuna eri
hallinnon tasoille.
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Tarkastelluissa kohteissa alueellisen junaliikenteen toimivalta on Ruotsia ja
Helsingin seutua lukuun ottamatta valtiovallan alla. Sen sijaan muuta
joukkoliikennetta jarjestavat joko seudullisiin tai maakunnallisiin hallintoelimiin
vertautuvat tahot.

4.3 Paatoksenteko

Tampereen seudulla linja-auto- ja raitiotieliikenteen ylinta paatdsvaltaa kayttaa
kaupunkiseudun alueella Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyman
joukkoliikennelautakunta, johon Tampereen kaupunginvaltuusto valitsee
seitseman ja muiden kuntien valtuustot kukin yhden jasenen varajasenineen.
Tampereen kaupunginvaltuusto valitsee jasenistaan puheenjohtajan ja
varapuhteenjohtajan.

Tampereen kaupunkiseudun ulkopuolella linja-autoliikenteen paatantavalta on
Pirkanmaan ELY-keskuksella, joka toimii maarittAmansé joukkoliikenteen
palvelutason seka kaytettavissa olevan rahoituksen puitteissa. Kaytannossa
ELY-keskus tekee yhteistyota kuntien kanssa, silla kunnat rahoittavat osan linja-
autoliikenteesta.

Alueellisen junaliikenteen osalta ylin paatantavalta on Liikenne- ja
viestintaministeriolla. Kaytanndssé ministerio hankkii likennettéd koko Suomen
alueelle kaytettavissa olevan valtion rahoituksen, poliittisen ohjauksen, alueiden
tasavertaisuuden ja kysyntapotentiaalin perusteella.

Liikenne- ja viestintaministeriolla ei ole suunnitelmia lisata itse rahoittamansa
alueellisen junaliikenteen hankintaa millaan alueella, mutta ministerié on
suhtautunut hyvin myotamielisesti mahdollistamaan lisdhankinnat toimivaltansa
kautta, jos alueen kunnat rahoittavat liikenteen (LVM 2022). Kaytdnndssa
Tampereen seudulla toimittiin vuonna 2022 niin, ettd kunnanvaltuustot tekivat
paatoksen rahoituksesta ja Liikenne- ja viestintaministerio mahdollisti likenteen
hankkimisen omilla toimillaan. Valmistelevan tyon kunnanvaltuustoille teki
Tampereen kaupungin joukkoliikenneyksikkd yhteistydssa Tampereen
kaupunkiseudun kuntayhtyman kanssa kuntajohtajakokouksen ohjaamana.

Varsinais-Suomen tilanne vastaa jossain maarin Tampereen seudun tilannetta.
Talla hetkella Turun kaupunkiseudulla paikallisliikenteen ylintd paatantavaltaa
kayttad Turun kaupunkiseudun joukkoliikennelautakunta, joka koostuu téalla
hetkelld 12 jasenesta. Turun kaupunginvaltuusto valitsee lautakuntaan
seitseman jasenta ja kullekin henkilokohtaisen varajasenen. Kaarinan, Liedon,
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Naantalin, Raision ja Ruskon valtuustot valitsevat kukin yhden jasenen ja
kullekin henkilokohtaisen varajasenen.

Salossa joukkoliikenteen kehittamisesté vastaa Salon kaupungin
kaupunkikehityslautakunta, joka toimii kaupunginvaltuuston ja -hallituksen
alaisuudessa.

Varsinais-Suomen ELY-keskus paattaa linja-autoliikenteen jarjestamisesta
Varsinais-Suomessa hyvin samoin periaattein kuin Pirkanmaan ELY-keskus
Pirkanmaalla.

Helsingin seudulla joukkoliikenteen ylintd paatantavaltaa kayttdd HSL:n
yhtymakokous. Yhtymakokouksessa jokaisella jasenkunnalla on yksi edustaja,
joka kayttaa jasenkunnan aanivaltaa. Adnivalta jakautuu asukaslukujen
suhteessa kuitenkin siten, ettd yhden kunnan aaniosuus voi olla enintdan 50 %.

Lisaksi HSL:lla on hallitus, joka vastaa yhtymakokouksen paatosten
valmistelusta, taytantdonpanosta ja laillisuuden valvonnasta. HSL:n hallituksessa
on 14 varsinaista jasenta ja heilla kaikilla on henkilokohtainen varajasen.
Helsingilla on hallituksessa seitseman varsinaista ja yhta monta varaedustajaa.
Espoolla on kolme varsinaista ja kaksi varaedustajaa. Vantaalla on kolme
varsinaista ja yhtd monta varaedustajaa. Kirkkonummella on hallituksessa yksi
varsinainen jasen. Keravalta ja Tuusulasta on hallituksessa varajasen.
Yhtymékokous nimittaa hallituksen.

Ita-Gootanmaalla Ruotsissa maakuntahallinnon ylinta paatantavaltaa kayttaa
suorilla vaaleilla joka neljas vuosi valittava valtuusto. Valtuusto on hyvaksynyt
maakuntahallinnon tekeman, kaikki likennemuodot ja vuoteen 2030 asti
ulottuvan liikenteen hoitosuunnitelman. Kaytannon joukkoliikenteen kehittdmista
toteuttaa maakuntahallinnon omistama yhtid, AB Ostgotatrafiken.

Antwerpenin seudulla Belgiassa valtion viranomaiset neuvottelevat suoraan
valtio-omisteisen operaattorin kanssa liikenteen jarjestamisesta. Tasta mallista
tullaan luopumaan vuonna 2023 EU-lainsaadanndn mydotéd ja myos Belgiassa
siirrytaan kilpailuttamaan alueellinen junaliikenne. Valtion viranomaisten
toimintaa ohjataan poliittisesti ja esimerkiksi eduskunta hyvaksyy junaliikenteen
lippujen hinnat. Seudulta saadun tiedon mukaan alueelliset joukkoliikenteen
toimivaltaiset viranomaiset eivat paase vaikuttamaan alueensa lahijunaliikenteen
palvelutasoon.
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Myo6s Madridin seudulla Espanjassa valtion viranomaiset neuvottelevat suoraan
valtio-omisteisen operaattorin kanssa ja taustalla on todennakdisesti poliittista
ohjausta. Belgiasta poiketen Espanjan valtiolla on yhteys seudullisen
joukkoliikenteen jarjestamiseen, silla valtio seka rahoittaa etta on johtokunnan
jasen seudullisessa joukkoliikenneyhtiossa (CRTM). On todennakoéista, etta
valtiollisen ja seudulliset tahot tekevéat yhteistytta paatoksia valmistellessaan.

Isossa-Britanniassa raideliikenne on taysin valtiovetoista ja sen jarjestamistavan
maarittelyilla on hyvin vahvat poliittiset perinteet. Esimerkiksi vuonna 2017 maan
hallitus kertoi pohtivansa Great Westernin alueen pilkkomisesta. Suunnitelmista
luovuttiin tarkemman selvityksen jalkeen.

Valtio rahoittaa

Eduskunta

Suomessa alueet, joiden _
liikenteen LVM rahoittaa
« Antwerpenin seutu

Ministerio * Madridin seutu
« Great Western

Vastuullinen
virasto

Alue rahoittaa

Valtuusto
Tampereen seutu e
Ita-Goodtanmaa

Maakunta-
hallinto

Virkahenkilot Kuntayhtyma

Operatiivinen

Helsingin seutu i
g Hallitus yhtié

Operatiivinen
yhtio

Kuva 6. Paatdksentekoketjut tarkastelluilla alueilla. YIhaalla on esitetty valtiorahoitteisten mallien
paatdksenteon ketjua ja alempana aluerahoitteisten mallien paatdksenteon ketjua.



28 (90)

4.4 Liikenteen hankinta

Tampereen seudulla on talla hetkella kahdenlaista alueellista junaliikennetta.
Pidempéaan seudulla on ollut Lilkenne- ja viestintaministerion hankkimaa
likennett&, joka palvelee erityisesti Tampereen ja Helsingin seutujen valiin jaavia
alueita (nk. Etela-Suomen taajamajunaliikenne), mutta myds molempien
kaupunkiseutujen sisaista liikennettd. Tuoreempana seudulla on kuntien
rahoittamaa lisaliikennetta, joka palvelee vain seudun sisaista likkumista.
Lisaliikenteen rahoittavat kunnat, kun taas alkuperaisen liikkenteen rahoittaa ja
hankkii Liikenne- ja viestintaministerio.

Tampereen seudulla lisdliikenteen hankinnan rahoittavat kunnat, mutta sen
hankkii Liilkenne- ja viestintdministerio toimivaltaisena viranomaisena. Lisaksi
jarjestamistapaan tuo hieman monimutkaisuutta se, etta alueellisen
junaliikenteen hankinnan valmistelevaa ty6ta on tehnyt Nysse-bréandisté ja linja-
auto- ja raitiotielikenteen kaytannon jarjestamisesta vastaava Tampereen
kaupungin joukkoliikenneyksikko, mutta alueellista junaliikennetta on hankittu
taman yksikon toimivaltaisuuden ulkopuolelle eli myds Akaan kunnan alueelle.
Kaytanndssa Akaan kunnan kanssa on tehty erillissopimus. Pirkanmaan ELY-
keskus vastaa edelleen linja-autoliikenteen hankinnasta Akaan alueella.

Tampereen kaupungin joukkoliikenneyksikon ja Tampereen kaupunkiseudun
kuntayhtyman vastatessa kaytannon valmistelevasta tydsta, on
kuntajohtajakokous ohjannut lisaliikenteen valmistelua. Kaytannossa
virkamiestyona on neuvoteltu Liikenne- ja viestintaministerion kanssa ministerion
ja VR:n valilla vuoteen 2030 asti olevan hankintasopimuksen hyddyntamisesta.
Samalla on neuvoteltu VR:n kanssa palvelutasosta ja kustannuksista.
Kunnanvaltuustot ovat tehneet viimeisen paatdksen siita, etta hankinta
toteutetaan, silla Liikenne- ja viestintaministerié on ollut myétamielinen
toteuttamaan hankintoja, jos alueet rahoittavat liikenteen itse. Huolimatta
Liikenne- ja viestintaministerion ostosopimuksesta, ovat kunnat tehneet
erillissopimuksen VR:n kanssa, jossa on maaritetty tarkemmat liikenndinnin
edellytykset. Ministerion rooli onkin ollut enemman mahdollistava ja todellinen
neuvottelu on kayty VR:n kanssa.
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Liikenteen

rahoittavat kunnat

Neuvc_»ttelut Neuvottelut ja sopimus
OS.t.OSOP.'.mL.'kser.'. liikenn6innin palvelutasosta
hyodyntamisesta Kolmikanta- ja kustannuksista

neuvottelu
Toimivaltainen
Junayhtio

viranomainen — (VR)
(LVM)

Ostosopimus
vuoteen 2030

Kuva 7. Tampereen seudun kuntien maksaman liséliikenteen hankintaprosessin neuvotteluosapuolet.

Helsingin seudulla sekd HSL etta Liikenne- ja viestintaministerio kilpailuttavat
liikkenteen voimassa olevan lainsdadannén mukaisesti.

Ita-Gootanmaalla maakuntahallinnon omistama joukkoliikenneyhtié AB
Ostgotatrafikenin kilpailuttaa likenteen.

Antwerpenin seudulla Belgiassa valtio ostaa lahijunaliikenteen suoraan ilman
kilpailutusta junaliikennetté operoivalta valtionyhti6ltd (NMBS). Syksysta 2023
alkaen Belgiassa siirrytaan noudattamaan EU:n vaatimia kilpailutuskaytantoja.
Talloin Belgian valtio kilpailuttaa junaliikenteen vastaavasti kuin Suomessa
raideliikenteen toimivaltaiset viranomaiset.

Madridin seudulla Espanjassa liikenne hankitaan valtio-omisteiselta junayhtiolta,
joka on eriyttanyt lahijunatoiminnan omaksi tytaryhtioksi (Renfe Cercanias).
Sopimusosapuolia ovat nahtavasti valtio, seudullinen joukkoliikenneorganisaatio
seka operaattori. Tarkkaa hankintamallia ei saatu selville.

Great Westernin alueella Isossa-Britanniassa valtion virasto, Department for
Transport, kilpailuttaa jokaiselle toimilupa-alueella liikenngitsijan.
Hankintasopimuksissa on eroja toimilupa-alueiden eroista johtuen. Great
Westernin alue perustettiin nykymuotoisena vuonna 2003. Operaattoriksi
alueelle valittiin vuonna 2005 FirstGroup 10 vuoden sopimuksella. Vuonna 2015
Department for Transport neuvotteli hallituksen ohjeistuksesta FirstGroupin
kanssa jatkon vuoteen 2019 asti ja my6hemmin sopimusta on jatkettu vuoteen
2023 asti.
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4.5  Palvelutason maarittely

Tampereen seudulla Tampereen seudun joukkoliikenneyksikkd® Tampereen
kaupunkiseudun kuntayhtyméan avustamana on valmistellut kuntajohtajien
ohjauksella ja VR:n kanssa neuvotellen ostettavan palvelutason (mm. aikataulut,
vuorovali, kalusto). Kunnanvaltuustot paattavat sopimuksesta ja palvelutasoon
mahdollisesti tehtavista muutoksista ja lisdostoista.

Helsingin seudulla HSL méaarittelee palvelutason ja kilpailuttaa likennetta sen
mukaisesti. Kilpailun voittanut operaattori liikenndi sopimuksen mukaisesti eiké
vastaa mistaan muusta kuin likenndinnista. LVM ainoastaan kilpailuttaa ja
maarittelee palvelutason. Kilpailun voittanut operaattori vastaa itse kaikesta
operatiivisesta toiminnasta.

Ita-Gootanmaalla Ruotsissa Ostgotatrafiken maarittelee palvelutason ja
kilpailuttaa sen mukaisesti. Kilpailun voittanut operaattori likennoi sopimuksen
mukaisesti eikd vastaa mistddn muusta kuin likenngdinnista.

Antwerpenin seudulla Belgiassa valtion omistama junayhtio NMBS vastaa
likenteen operoinnista valtion kanssa tehdyn sopimuksen mukaisesti.

Madridin seudulla Espanjassa valtion omistama junayhtié Renfe Cercanias
vastaa liikenteen operoinnista sopimuksen mukaisesti.

Great Westernin alueella Isossa-Britanniassa Departmen for Transportin
toimilupakilpailutuksen voittanut toimija vastaa kaikesta liikenteen operointiin
littyvasta. Operaattori voi vastata myds monista muista liitAnnaisista asioista,
kuten asemien kaupallisesta liiketoiminnasta.

4.6  Kustannusten jako

Tampereen seudulla Liikenne- ja viestintdministerion hankkimassa liikenteessa
ei jaeta kustannuksia vaan ministerid maksaa ne kokonaisuudessaan. Sen sijaan
kuntien hankkimassa lisdliikenteessa kustannukset on jaettu kuntien kesken
seuraavasti:

e 20 % asukasluvun suhteessa

¢ 80 % kunnan kauimman aseman etaisyyden Tampereen asemasta
perusteella.

Asukasluvun katsotaan edustavan kunnan saamia saavutettavuushyotyja seka
erilaisten lilkkenteellisten haittojen vahenemisesta syntyvia hyotyja. Kauimman



31 (90)

aseman etadisyyden taas katsotaan edustavan kunnan saamia maankaytto- ja
saavutettavuushyotyja.

Lipputulot jaetaan asemien nousijamaarien perusteella. Tampereen aseman
nousijat jyvitetdaan muille asemille niiden keskindisessa suhteessa. Lipputulojen
odotetaan olevan noin 25 % kokonaiskustannuksia.

Tampereen seudun kuntien hankkimassa lisdliikenteessa on kaksi linjaa:
Tampere—Tesoma (Tampere)—-Nokia ja Tampere—Lempaala—Toijala (Akaa).
Tampere—Nokia valille hankittiin 10 lisadvuoroa (490 000 €/vuosi) ja Tampere—
Toijala valille 5 lisavuoroa (440 000 €/vuosi). Alla olevassa taulukossa on kuvattu
kustannusten ja lipputulojen jakautumista.

Taulukko 4. Kustannusten ja lipputulojen jakautuminen Tampereen seudun kuntien hankkimassa
lisaliikenteessa.

Yhteysvali: Nokia—Tampere Liikenndintikustannus Lipputulot

Tesoman aseman nousujen

0,
Tampere 452 % suhteessa

Nokian aseman nousujen

Nokia 54,8 %
suhteessa

Yhteysvali: Nokia—Toijala Liikenndintikustannus Lipputulot

Ei lipputuloja (ei mydskaan

0,
Tampere 214 % etaisyyskustannuksia)
Lempaala 281 % Lempé&alan aseman nousujen
P ' suhteessa
Akaa 50.5 % Toijalan aseman nousujen

suhteessa

Tampereen seudun l&hijunaliikenne on kuntien rahoittamaa. Seutu saa kuitenkin
MAL-sopimuksen kohtaan 2a perustuen ilmastoperusteista valtionavustusta 1,4
miljoonaa euroa vuodessa. Avustus on kohdistettu erityisesti séhkdiseen
joukkoliikenteeseen (raitiotie, l&hijunat, sahkobussit) ja tukea voi hybdyntaa
puhtaan kayttévoiman joukkoliikennekaluston ja -palvelun kehittamiseen seka
joukkoliikennepalvelujen ostoon. Valtion avustusta voidaan myontaa enintaan 50
% toteutuneista kustannuksista.

Helsingin seudulla HSL-liikenteen kustannukset jaetaan perussopimuksessa
tehtyjen maarittelyn mukaisesti. Kaytannossa kustannukset jaetaan nousujen ja
matkustajakilometrien mukaan liikennemuodoittain ja kunnittain. Nousijatiedot
perustuvat padasiassa vuosittain tehtavaan lippulajitutkimukseen seka
matkalippujarjestelmaan. Lippulajitutkimus toteutetaan haastatteluina
likennevalineissa syksyisin ja aineisto laajennetaan koskemaan koko vuotta. Alla
olevassa taulukossa on kuvattu kaikkien HSL:n kustannusten jakautumista
kunnille vuonna 2021.
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Taulukko 5. HSL-kuntaosuudet vuonna 2021.

Al T NCE Osuus kustannuksista %

vuonna 2021 (M€)

Helsinki 214,7 M€ 56,8 %
Espoo 97,5 M€ 25,8 %
Kauniainen 1,1 M€ 0,3%
Vantaa 54,1 M€ 14,3 %
Kerava 1,3 M€ 0,3%
Kirkkonummi 3,8 M€ 1,0%
Sipoo 2,8 M€ 0,7%
Tuusula 2,5 M€ 0,7%
Siuntio 0,4 M€ 0,1%

HSL-liikenteen lipputulot kohdistetaan henkilokohtaisten lippujen osalta
matkakorttijarjestelman asuinkuntatiedon mukaan ja muiden lippujen osalta joko
suoraan kyseiselle kunnalle (lipun ostopaikan mukaan) tai henkilokohtaisten
lippujen suhteessa.

Liikenne- ja viestintaministerion hankkimassa liikenteessa Helsingin seudulla ei
jaeta kustannuksia vaan ministeri6 maksaa ne kokonaisuudessaan.

Ita-Gootanmaalla Ruotsissa kustannuksia ei jaeta, silla maakunta
kokonaisuudessaan vastaa alueellisen joukkoliikenteen jarjestamisesta, ml.
junaliikenne.

Belgiassa eika Isossa-Britanniassa jaeta alueellisen junaliikenteen kustannuksia,
silla valtio kokonaisuudessaan vastaa alueellisen junaliikenteen jarjestamisesta.

Madridin kustannusten jaosta ei I6ydetty tarkkaa tietoa. Liikenne on
todennakoisesti suuremmalta osin valtion rahoittamaa ja pienemmalta osin
itsehallintoalueen rahoittamaa.

4.7  Lippuyhteisty0 ja joukkoliikenteen brandi

Tampereen seudulla l&hijunaliikenne on osa kahta brandiad: viranomaisen
(Nysse) ja operaattorin (VR). Lahijunissa voikin matkustaa molempien lipuilla.
Vuonna 2021 lahijunaliikenteen kaksikolmasosaa lipuista ostettiin VR:n
lipputuotteina ja yksikolmasosa Nyssen lipputuotteina.

Helsingin seudulla lahijunaliikenteen brandi on jakautunut kahteen: HSL:n
l&hijunaliikenne on osa HSL:n bréandia ja LVM:n lahijunaliikenne on osa
operaattorin (VR) brandia.
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HSL:n alueen sisalla voi matkustaa vain HSL:n lipputuotteilla riippumatta siita
onko kyse HSL:n vai LVM:n kilpailuttamassa liikenteessa. HSL-alueen
ulkopuolella voi vain matkustaa VR:n lipputuotteilla. VR:n lipputuote ostetaan
myos silloin kun HSL-alueen ulkopuolelta alkava matka paattyy HSL-alueelle (tai
toisinpain). VR HSL-alueen siséiselle matkalle lipun vain, jos se on osa
pidempad, VR:n kautta ostettavaa matkaketjua.

Ita-Gootanmaalla Ruotsissa alueellinen junaliikenne on osa Ostgotatrafikenin
brandia ja lahijunalla voi matkustaa vain Ostgotatrafikenin omilla lipputuotteilla.
Lipputuotteet ovat kulkumuotoriippumattomia.

Antwerpenin seudulla Belgiassa alueellinen junaliikenne on erillinen brandi
seudun muusta joukkoliikenteesta. Alueellinen junaliikenne on osa operaattorin
brandia ja silla voi matkustaa vain operaattorin lipputuotteilla. Eduskunta
hyvaksyy koko maan l&hijunaliikenteen lippujen hinnat.

Muu joukkoliikenne Antwerpenin seudulla on osa seudullista
joukkoliikennebrandia sisaltaen raitiotie-, metro- ja linja-autoliikenteen ja siina
matkustaessa tulee olla sita jarjestavan De Lijnin lipputuote. Maakuntahallinto
hyvéaksyy De Lijnin jarjestaman joukkoliikenteen lippujen hinnat. Toisistaan
erillinen hinnoittelumekanismi on koettu seudulla haasteellisena.

Madridin seudulla Espanjassa alueellinen junaliikenne on osa kahta brandia,
joskin vahvemmin se on osa operaattorin (Renfe Cercanias) brandia. Alueellinen
junaliikenne tuodaan esille myés muun joukkoliikenteen brandissa (CRTM),
mutta sen erillisyytta korostetaan. Molemmat toimijat ovat luoneet omat
vyOhykejarjestelmansa, jotka ovat osittain likennemuotokohtaisia. Myynnissa on
kuitenkin myos liikkennemuotoja ja vyohykkeitd yhdistelevié lipputuotteita.
CRTM:n liput kayvat alueellisessa junaliikenteessa, silta osin kun vyéhykkeet
ovat yhtenevat.

Great Westernin alueella Isossa-Britanniassa alueellinen junaliikenne on osa
toimilupa-alueen Great Western Railway brandi&, joka on kilpailutuksen
voittaneen yksityisen operaattorin luoma brandi. Alueellisessa junaliikenteessa
voi matkustaa vain FirstGroupin operoinnista vastaavan Great Western Railway
brandin alla myytavilla lipuilla. Toimilupamallin takia alueella ei ole juurikaan
paallekkaista lahijunaliikennetta suuria kaupunkeja lukuun ottamatta. Lisaksi
Isossa-Britanniassa on joitakin toimilupajarjestelmaan kuulumattomia
junayhteyksia, kuten EuroStar Lontoosta Manner-Eurooppaan.

Great Western Railway brandin alla myydaan myos linja-autoliikenteen lippuja.
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Koronakriisin my6téa karjistynyt rautatieliikenteen kansallinen rahoituskriisi on
johtanut siihen, etté Iso-Britannia suunnittelee nyt valtiollisen yhtién ottavan
haltuunsa raideinfrastruktuurin ja asemien kehittdmisen seka siirtavan
huomattavan maaran muutakin toimintaa valtion haltuun. Suunnitelmissa on mm.
luoda yhtenéinen lippujarjestelma seka yhtenainen brandi koko maahan kauko-
ja lahijunaliikenteelle. Valtion roolin junaliikenteen bréandin takana siis
suunnitellaan kasvavan merkittavasti.

Junaliikenteen

Junaliikenteen Junaliikenteen

Junalilkenteen

operaattorin
brandi

operaattorin
brandi

operaattorin
brandi

operaattorin
brandi

. Kaksi .
S Kaksi A Kaksi
Yksi brandi: Yksi brandi: brandia, brandia, brandis,
Seudun . L lippujen P
. Operaattorin lippujen e taysin
joukko- R a s . osittainen e
- brandi taysi yhteis- . erilliset
liikenne kayttdisyys vhtole- jarjestelmat
Y vy kayttoisyys Jan
Seudun Seudun Seudun Seudun
joukkoliikenteen joukkoliikenteen joukkoliikenteen joukkoliikenteen
brandi bréndi brandi bréndi
Iti-GHdtanmaa Great Western Tampereen seutu Madridin seutu Antwerpenin seutu

Helsingin seutu

Kuva 8. Alueellisen junaliikenteen brandit ja lippujen yhteiskayttdisyys tarkastelluissa kohteissa.

4.8  Alueellisen junaliikenteen matkaketjut

Tampereen kaupunkiseudulla Tampereen kaupungin joukkoliikenneyksikkd
vastaa lahijunaliikenteen asemien liityntaliikenteesta, joka on osa
kaupunkiseudun laajempaa Nysse-joukkoliikennettd. Lahijunaliikenteen liput ovat
osa samaa lippujarjestelmaa kuin muun joukkoliikennejarjestelman liput. My6s
VR:n lipuilla voi muiden ehtojen puitteissa kayttaa linja-auto- ja
raitiotieliikennetta.

Nysse-liikenteen ulkopuolisella alueella kukin kunta vastaa sisaisista
lityntayhteyksistaan. Lippujen yhteiskayttbisyys on neuvoteltava erikseen.

Helsingin seudulla HSL vastaa kilpailuttamansa liikenteen jarjestamisesta niin,
ettd matkaketjut ovat mahdollisimman saumattomia. Lippujarjestelma on kaikille
joukkoliikennemuodoille yhteinen ja aikataulut suunnitellaan liitynnat huomioiden.
Liikene- ja viestintaministerion kilpailuttaman liikenteen matkaketjuista vastaavat
operaattori, kunnat seka Uudenmaan ELY-keskus siltd osin, kun matkaketjujen
jarjestamiseen on resursseja.
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Ita-Gootanmaalla Ruotsissa Ostgotatrafiken vastaa kilpailuttamansa liikenteen
jarjestamisesta niin, etta matkaketjut ovat mahdollisimman saumattomia.
Lippujarjestelma on yhteinen ja aikataulut suunnitellaan litynnat huomioiden.

Antwerpenin seudulla Belgiassa De Lijn vastaa liityntaliikenteen jarjestamisesta
[&hijunaliikenteen asemille. De Lijn ei paase vaikuttamaan lahijunaliikenteen
aikatauluihin, mutta he saavat tiedon aikataulumuutoksista operaattorilta, jotta he
voivat ottaa ne huomioon liityntdd suunnitellessa.

Madridin seudulla Espanjassa matkaketjuista vastaa joukkoliikenneyhtio CRTM.
CRTM:n ja alueellisen junaliikenteen operaattorin Renfe Cercaniksen valilla on
jonkinlaista yhteisty6ta ja mahdollisesti myds subventiota, joten on
todennakoista, etta aikatauluja suunnitellaan yhdessa. Lippujen yhteiskaytto on
seudulla mahdollista, joskin eri liikennemuodoilla on kaytdssa erilaiset
vybhykejarjestelmat, joten yhteiskaytto edellyttaa kayttajalta erityista
perehtyneisyytta asiaan.

Great Westernin alueella Isossa-Britanniassa ainakin joissakin kaupungeissa
paikallista linja-autoliikennetta operoi FirstGroupin omistama FirstBus. Tama
mahdollistaa matkaketjujen suunnittelun ja lippuyhteistyon.

4.9 Yhteenveto tarkastelluista kohteista

Seuraaviin kuviin on tiivistetty nostot tarkasteltujen kohteiden keskeisista
toimijoista, heidan valisista suhteistaan ja rahavirroista seka lippuyhteistydsta.

Rahoittaja Liikennéitsija Brandi ja lippujarjestelma

€

_____________________________________________

Mahdollisuus yhdistaa kaukoliikenteen
VR ——"="{¢ ippuinin

1
1
1
1
: i
1 |
! |
Rahoittaja / (Y : !
€ Osto- p ]
liikenne- g P I |
sopimus Yksi likenndintialue, jolla taysin N
LVM Neuvottelu yhteiskayttoiset liput. |
I
]
I
v :
I
I
Toiminnanohjaus N = Yhteiskéyttdinen kaiken Nysse: i
ysse likenteen kanssa. !
!
Virkamies-
valmistelu Nysse- Alueen véaesto:
brandin alla * 51500 hl6 (maakunta)
Alueellisen junaliikenteen matkustajamaara:
« 200000

Kuva 9. Tampereen seudun lahijunaliikenteen jarjestamistapa pelkistettyna.
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Tampereen seudulla on kahdenlaista liikennettad: Liikenne- ja viestintdministerion
rahoittamaa ja hankkimaa, Etela-Suomen taajamajunaliikennekokonaisuuteen
kuuluvaa liikennetta seka seudun kuntien rahoittamaa, Liikenne- ja
viestintaministerion ja VR:n vuoteen 2030 asti voimassa olevaa
ostoliikennesopimusta hyddyntavaa liikennetté. Liséliikenteen valmistelevasta
tydsta on vastannut seudulla Tampereen kaupungin joukkoliikenneyksikko
yhteistydssé Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyman kanssa.
Kuntajohtajakokous on ohjannut valmistelevaa ty6ta. Lopputuloksena kunnat
ovat allekirjoittaneet VR:n kanssa sopimuksen, jossa maaritetty lisdliikenteen
palvelutaso ja sen kustannukset. Sopimus sisaltaa 10 lisavuoroa Tampereen ja
Nokian vdlille ja 5 lisdvuoroa Tampereen ja Toijalan valille. Lipputulojen
odotetaan kattavan 25 % kustannuksista, jolloin kuntien rahoitusta tarvitaan noin
miljoona euroa vuodessa. Asiakkaan nédkodkulmasta lahijunaliikenne toimii VR:n
brandin alla, mutta liput ovat yhteiskéayttdisia seudun joukkoliikennebréandin
Nyssen kanssa. Kummaltakin toimijalta ostetut liput kayvat seka
lahijunaliikenteessa ettd muussa joukkoliikenteessa.

Toimivaltainen

. viranomainen B Brandiia li Imi
Rahoittaja (kuntayhtyma) Liikennoitsija randi ja lippujarjestelma

Toiminnan-
ohjaus

HSL

E HSL-alueella matkustus vain HSL-

(3 \I
s 1
Kilpailutus i lipputuotteissa seké HSL:n etta LVM:n E
b kilpailuttamassa likenteessa. HSL-liput ovat !
b ! yhteiskayttdisad muun HSL-alueen ]
[N i i
b joukkoliikenteen kanssa. ]
VR " )
€ ! L Lippuyhteistyd, VR myy HSL-alueen lippuia [

| yhdistettyna kaukoliikenteeseen seka LVM-
! alueen matkoihin
stosopimus uulla alueella matkustus vain

|
] operaattorin lipulla.
1

_____________________________________________

Toimivaltainen

viranomainen LVM
(ministeri6) Alueen vaests:

* 1520 000 hl6é (maakunta)

Alueellisen junaliikenteen matkustajamaara:

Toiminnan- * 46 miljoonaa

€ ohjaus

Rahoittaja

Kuva 10. Helsingin seudun l&hijunaliikenteen jarjestamistapa pelkistettyna.

My6s Helsingin seudulla on kahdenlaista liikkennettd: HSL-liikennettd seka samaa
Liikenne- ja viestinta ministerion rahoittamaa ja hankkimaa Eteld-Suomen
taajamajunaliikennekokonaisuuteen kuuluvaa liikkennetta. Kunnat subventoivat
HSL-liikenteesta noin 50 %, kun taas Etela-Suomen taajamajunaliikenteen
subventioaste on noin 25 %, hieman laskentatavasta riippuen. Asiakkaalle
likenne nayttaytyy niin, ettd HSL-alueella matkustetaan vain HSL:n lipputuotteilla
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ja sen ulkopuolelle suuntautuvilla matkoilla vain VR:n lipputuotteilla. Jos siis
tekee matkan HSL-alueen sisalla, ei ole vélid astuuko HSL:n vai Liikenne- ja
viestintaministerion hankkimaan vuoroon, silla matka tulee tehda HSL:n
lipputuotteella. Sen sijaan, jos matka alkaa tai paattyy HSL-alueen ulkopuolelta,
matkustetaan talléin VR:n lipputuotteilla. VR myy myods HSL-alueen siséiselle
matkalle lipun, jos se on osa pidempéaéa matkaketjua.

Toimivaltainen
viranomainen
(maakunnan

omistama yhtio)

Bréndija lippujarjestelma

Rahoittaja

_____________________________________________

Toiminnan-
ohjaus

yksi lippujarjestelma.

OT wus

Alueen véesto:

« 450000 hl6

Alueellisen junaliikenteen matkustajaméaara:
* 3 miljoonaa

L}

1

N Yksi brandi, yksi likenngintialue,
T 0= i

1

1

Liikennéitsija

Kuva 11. Itd&-Gddtanmaan Ruotsissa alueellisen junaliikenteen jarjestamistapa pelkistettyna.

Ruotsissa kaiken maakunnallisen joukkoliikenteen rahoittaa maakuntahallinto,
jolla on verotusoikeus (11,5 %). Maakuntahallinnon alaisuudessa toimii
joukkoliikenteen jarjestamisesta vastaava yhtio Ostgotatrafiken, jonka brandin
alla ovat kaiken alueellisen joukkoliikenteen lipputuotteet.

Rahoittaja Liikennditsija Brandi ja lippujarjestelma
Suora- Ir’ ___________________________________________ \
hankinta™ ! — |
[r—- . . 1
NBMS ! g Operaattorin bréandi ja lipputuote p
1 1
1 1
1 1
€ b Yksi likennointialue, kaksi erillista 1
Y7 joukkolikennejarjestelmaa. Ei lippuyhteistysta. =774
Toiminnan- | '
ohjaus I s S o i
M eudullisen joukkoliikenteen 1
De Lljn ! m brandi ja lipputuote E
L 1
€ - ]

Toimivaltainen

Rahoittaja viranomainen Alueen viesté:
(prownSSI___ + 525000 hlé
omistama yhtid) Alueellisen junaliikenteen matkustajamaara:

+ Eitiedossa, De Lijnin matkustajamaéra 500 miljoonaa

* Liikenne siirrytdan kilpailuttamaan vuonna 2023

Kuva 12. Antwerpenin seudun Belgiassa alueellisen junaliikenteen jarjestamistapa pelkistettyna.

Antwerpenin seudulla Belgiassa alueellinen junaliikenne on valtion rahoittamaa
ja jarjestamaa, kun taas muu joukkoliikenne on provinssin rahoittamaa ja
jarjestamad. Yhteistyota liikkenteen suunnittelussa tai hinnoittelussa ei tehda.
Asiakkaalle jarjestelmét ovatkin erilliset, mik& on seudulta saadun tiedon mukaan
aiheuttanut valilla hammennysta.
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Rahoittaja Liikennaitsija Brandi ja lippujarjestelma

Hankinta :'
1

Renfe —'_, Mahdollisuus yhdistaa

kaukoliikenteen lippuihin

\

1

1

1

1

1 1
i |
€ p Yksi likenndintialue, jolla lippuyhteistyd. i
[ Liikennemuotokohtaiset vyohykkeet, mika gl
1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

Toiminnan- E edellyttéa kayttajalta perehtymista.
ltse- ohjaus |

CRTM —1 Yhteiskayttoinen seudun muun joukkolii-
kenteen (metro, raitiotie, linja-autot) kanssa

hallinto

Rahoittaja Toimivaltainen Alueen véesté:ﬂ
viranomainen ° 3209 0°°_h|° = o
(itsehallinnon Alueellisen junaliikenteen matkustajamaara:
omistama yhti) * 200 miljoonaa

Kuva 13. Madridin seudun Espanjassa alueellisen junaliikenteen jarjestamistapa pelkistettyna.

Madridin seudulla Espanjassa valtio jarjestaa ja hankkii omistamaltaan yhtiolta
alueellisen junaliikenteen. Itsehallintoalue taas vastaa seudun muusta
joukkoliikenteesta. Valtio subventoi alueellista junaliikennetta 53 % ja
itsehallintoalue muuta joukkoliikennetta 74 %. Asiakkaalle jarjestelma nayttaytyy
osittain yhtenaiselta ja osittain erilliselta. Liput ovat yhteiskayttbisia, mutta
seudulla on likennemuotokohtaiset vydhykkeet ja asiakkaan tulee itse varmistaa,
ettd ostamansa lipun vyéhyke on yhteensopiva.

Toimivaltainen

Rahoittaja vira_nomginen Liikennditsija Bréandija lippujarjestelma
(valtionvirasto)

Toiminnan- !
ohjaus Kilpailutus ' Operaattorin bréndi ja lippujarjestelma.

—
DfT — FG —-» Yksi likenndintialue, lahijunalikenne muusta

‘ likennejarjestelméan erilinen osakokonaisuus
- 1
|

- Alueen véaestd:

+ 5600 000 hl&

Alueellisen junaliikenteen matkustajamaara:

+ Eitiedossa, kaiken junaliikenteen méara yhteensa
97 miljoonaa

Kuva 14. Iso-Britannian Great Westernin alueen alueellisen junaliikenteen jarjestamistapa pelkistettyna.

Isossa-Britanniassa valtio vastaa kaikesta alueellista junaliikenteesta.
Tarkastelussa olleella Great Westernin alueella liikennettd subventoidaan noin
26 miljoonaa euroa vuodessa. Subventio kattaa sekéd kauko- etta lahiliikenteen.
Asiakkaalle likenne nayttaytyy kilpailutuksen voittaneen operaattorin brandin
kautta. Isossa-Britanniassa suunnitellaan valtion roolin kasvattamasta
junaliikenteen brandin ja lippujarjestelmien osalta.
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5 Organisoitumis- ja kustannustenjakomallien laadinnan
tavoitteet ja [ahtokohdat

51 Laadittaville vaihtoehdoille asetetut tavoitteet

Selvityksessa tuotettaville alueellisen
junaliikenteen organisointimalleille ja
kustannustenjakomalleille asetettiin tyon
alussa tavoitteita, joita malleilta odotetaan. Paatoksen
Tavoitteet asetettiin viiden nakékulman
avulla: asiakas, talous, markkinat, hallinto
ja paatoksenteko. Tunnistettuja malleja
arvioidaan asetettuihin tavoitteisiin
kappaleessa 9.

teko

Kuva 15. Tavoitteiden viisi nakdkulmaa.

Asiakkaille on tavoitteena tarjota ehea joukkoliikennepalveluiden kokonaisuus,
joka lisda kestavaa liikkumista. Monipuolisten palveluiden tulee vastata
likkumistarpeisiin hyvalla palvelutasolla. Informaation tulee olla helposti
saatavilla kaikista matkaketjun osista ja lippujarjestelma on yhteentoimiva.

Talouden nakokulmasta toivotaan, etté rahoitus on pitkajanteista ja sita
arvioidaan riittdvan suurena kokonaisuutena. Junaliikenteen jarjestdmiseksi on
viranomaisilla riittvasti resurssia ja osaamista. Joukkoliikennematkustuksen
lisdantymisen ansiosta joukkoliikenteen talous vahvistuu ja on kestavalla
pohjalla. Kustannustenjakomalli on selked, ymmarrettava ja eri osapuolten
hyvaksyttavissa oleva.

Markkinoiden ndkdkulmasta on tavoitteellista, etta likenne suunnitellaan ja
hankitaan jarkevind kokonaisuuksina, mikd mm. tukee markkinoiden toimivuutta
ja kaluston saatavuutta ja tehostaa kaikkien joukkoliikennepalveluiden
jarjestamista. Viranomaisen markkinaosaaminen paranee ja yhteistyo alan
toimijoiden kesken tuottaa lisdarvoa kaikille osapuolille. First ja last mile -
palvelujen ja muiden liikkumisen palvelujen on mahdollista kehittya, kun
suunnittelussa huomioidaan koko matkaketju. Joukkoliikennejarjestelma
kannustaa investoimaan joukkoliikenteeseen seka radan varrelle ja asemien
ymparistoon.

Hallinnollisesti on tavoitteena selkeyttaa liikenteen jarjestamisvastuita.
Joukkoliikennepalvelujen suunnittelussa ja toteutuksessa voidaan loytaa
synergiahyotyja liikennepalveluiden tuottamisessa ja hallintokuntien kesken.
Organisaatiomalli mahdollistaa julkisen liikenteen palvelujen toteuttamisen
kuntien ja seudun, MAL-sopimuksen ja liikennejarjestelmésuunnitelman
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tavoitteiden mukaisesti ja niitd tukien. Toimivaltaisten viranomaisten maara ei
lisddnny, eika alueellisen junaliikenteen jarjestaminen synnyta monimutkaisia
organisaatiorakenteita.

Paatoksenteko ei ole poukkoilevaa, eika siina ole tilaa kylapolitikointiin
joukkoliikenneasioissa, vaan alue ja kunnat sitoutuvat maaratietoisesti
alueelliseen junaliikenteeseen ja sen kehittdmiseen. Junaliikenteen vaatimat
toimet ja resurssit viedaan osaksi MAL-sopimusta,
likennejarjestelmasuunnitelmaa, maankayton suunnitelmia ja muita olennaisia
suunnitelmia ja sopimuksia. Paatoksentekojarjestelmé on kettera, ja poliittiset
linjaukset ja delegoinnit mahdollistavat joustavan toiminnan.

5.2  Lahestymistapa organisoitumismallien laadintaan

Organisoitumismalleja on tydstetty tunnistamalla liikenteen jarjestamiseen
littyvia viranomaistehtavia. Tehtévien sisalté ja maara riippuvat siitd, milla tavalla
(etenemispolulla) alueellinen junaliikenne kaynnistyisi Varsinais-Suomessa.
Markkinaehtoinen liikenne ei juurikaan vaatisi viranomaisten organisoitumista.
Mikali liikennetta paatettaisiin hankkia ja/tai Varsinais-Suomeen osoitettaisiin
enemman junaliikenteen jarjestamiseen liittyvié tehtavia, vaatisi se enemman
viranomaistehtéavien organisoimista.

Taman selvityksen tehtavana ei ole arvioida alueellisen junaliikenteen
organisoitumisesta syntyvid kustannuksia, eri organisaatioiden resurssitarpeita
tai arvioida, millaisia vaikutuksia alueellinen junaliikenne aiheuttaisi nykyiseen
joukkoliikenteen rahoittamiseen tai lipputuloihin.

Viranomaistehtavilla tarkoitetaan tehtavia, jotka liittyvat paatoksentekoon,
rahoitukseen ja taloudelliseen sitoutuneisuuteen, rautatieliikenteen
toimivaltaisuuteen ja junaliikenteen hankintaan (ml. kalusto), junakaluston
huoltotoimintojen toteutukseen, junaliikenteen palvelutason ja liikenteen
suunnitteluun, lippu-, maksu- ja informaatiojarjestelmien toteutukseen ja
asiakasrajapinnassa tapahtuvaan palveluun. Etenkin liikenteen kilpailuttamiseen
littyvassa etenemispolussa on pyritty tunnistamaan organisoitumismalleja, jotka
parhaiten palvelisivat alueen tavoitteleman junaliikenteen palvelutason
toteuttamista.

Muita alueellisen junaliikenteen edellyttdmia tehtavia ovat esimerkiksi raiteisiin ja
asemien infrastruktuuriin seka liilkenteen operointiin liittyvat tehtavat.
Infrastruktuurin liittyvissa asioissa on jo olemassa sovittu tehtéavanjako kuntien ja
valtion (Vaylavirasto) kesken, joten niita ei ole tarpeen kasitella tédssa
selvityksessa. Liikenteen operointiin (mm. kalusto- ja henkildstokierto) liittyvat
tehtavat on tunnistettu operaattorin vastuulle.
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Junakalustoon seka kaluston huoltotoimintoihin liittyvia kysymyksia kasitellaan
tiiviisti. Mikéali alueellinen junaliikenne kaynnistyisi markkinaehtoisesti,
kalustokysymys olisi operaattorin ratkaistava. Mikali alueelle kilpailutetaan
likennetta, tulee mietittavaksi kaluston hankinta. Tah&n on esitetty ratkaisuksi
kalustoyhtitta, joka olisi tehtyjen haastattelujenkin mukaan alueille kevein ja
helpoin ratkaisu liikenteen kaynnistamiseksi. Alueella on ratkaistava yhteisty6ssa
Vaylaviraston kanssa, mista alueelta I6ydetaan tilaa kaluston sailytykseen ja
huoltoihin, ja missa harvemmin tehtavat huolto- ja kunnossapitotoimet hoidetaan.

5.3  Etenemispolut alueellisen junaliikenteen jarjestamiseksi tiivistettyna

Seuraavassa taulukossa on tiivistettyna kaksi etenemispolkua alueellisen
junaliikenteen kaynnistamiseksi Varsinais-Suomessa. Etenemispolut eivét ole
riippuvaisia toisistaan, eikéa ensimmainen etenemispolku ole edellytyksené
jalkimmaisen etenemispolun toteuttamiselle.

Etenemispoluista ensimmainen pitaé sisallaan kaksi vaihtoehtoa, miten
Varsinais-Suomessa voitaisiin kaynnistaa alueellinen junaliikenne
mahdollisimman nopeasti ja organisoitumisen nakdkulmasta mahdollisimman
kevein toimenpitein. Vaihtoehdoissa hytdynnetdén joko markkinaehtoista
likennetta (1A) tai toteutetaan liikkenteen hankintoja (1B), kuten Tampereella on
tehty. Ensimmainen etenemispolku on esitelty tarkemmin kappaleessa 6.

Toinen etenemispolku kuvaa, miten alueellinen junaliikenne voitaisiin kaynnistaa
toimivaltaisen viranomaisen kilpailuttamana liikenteend, ja se edellyttaa
enemman organisoitumista. Koska organisoituminen, liikkenteen hankinta ja
kaynnistyminen vievat enemman aikaa, on jalkimmaisen etenemispolun mukaan
toteutuvan alueellisen junaliikenteen kaynnistyminen hitaampaa. Tahan
etenemispolkuun liittyy myds valtion toimet ja paattkset alueellisen
junaliikenteen jarjestamismallista ja rahoituksesta (LVM 2022) ja raideliikenteen
toimivaltaisuudesta tulevaisuudessa. Taméan etenemispolun mukaista
organisoitumista on esitelty tarkemmin kappaleessa 7.
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1A. Markkinaehtoisen alueellisen junaliikenteen k&ynnistyminen

« Liikenne voi kaynnistya, kun operaattorilla on siihen resurssia ja tarvittavat
luvat, ja kun rata ja muu infrastruktuuri sen mahdollistavat.

+ Joukkoliikenteesté vastaavat viranomaiset voivat neuvotella operaattorin
kanssa lippuyhteistydsta, ei vaadi muuta organisoitumista.

» Operaattori paattaa likenteen palvelutasosta, mutta neuvotteluilla voidaan
pyrkid vaikuttamaan asiaan.

1B. Liikenne LVM:n jarjestaméana

* Alueen tulisi kaynnistaa neuvottelut LVM:n kanssa liikenteen hankinnasta.
Neuvotteluissa sovitaan myos palvelutasosta, johon kunnat ovat etukéteen
paatoksenteossaan sitoutuneet.

» Kunnat kattavat kustannukset, joten rahoituksesta tulee sopia.
+ Vaatii alueelta jonkin verran organisoitumista.

« Liikenne voi kaynnistya, jos operaattorilla on siihen resurssia niilla
rataosuuksilla, jotka ovat liikennditavissa.

« Kilpailuttamisvelvoite astuu voimaan jouluna 2023 (LVM 2022).

2. Alueelle kilpailutettu junaliikenne

« Kilpailutus hoidetaan LVM:n tai alueen toimesta (lakimuutos).

+ Toteutus edellyttdd alueen organisoitumista liikenteen jarjestamiseen
liittyvien tehtavien hoitamiseksi.

« Kunnat rahoittavat liikenndgintia, joten rahoitusmalli on sovittava ennen
kilpailutusta.

+ Toteutumista varten alueen tulee organisoitua.
» Etenemispolku vie aikaa, joten liikenne ei kdynnisty nopeasti.

5.4  Etenemispolkujen toteuttaminen

Etenemispolkujen toteuttamismahdollisuudet vaihtelevat ratasuunnittain ratojen
likennoitdvyyden ja seisakkeiden kayttdonoton osalta. Uudenkaupungin radalla
henkildlikenne on Vaylaviraston (2021, 2022) ndkemyksen mukaan mahdollista
perusparannuksen jalkeen. Loimaan suunnalla (Vaylavirasto 2020, s. 124-126)
ratakapasiteetti mahdollistaisi yksittaisia uusia alueellisia junaliikennevuoroja
noin kahden tunnin vuorovalilla suuntaansa. Turun ja Salon vélilla alueellisen
junaliikenteen lisddmismahdollisuudet ovat rajoittuneet (Vaylavirasto 2020, s.
81). Nykyisten kaukojunien valiin mahtuu yksi juna jompaankumpaan suuntaan,
mutta tunneilla, joilla kulkee ylimaaraisia kaukojunia, alueellisten junien
lisddminen on haastavampaa.

Kaikilla ratasuunnilla liikenndintiin tarvitaan kalustoa. Suomen L&hijunat Oy:n
konsultilta (Alku 2022) saadun tiedon mukaan ensimmaiset kunnostetut Sm2-
yksik6t saadaan kayttoon vuoden 2024 lopussa ja niita olisi hyvin kaytossa
vuonna 2025. Yhteensa Suomen Lahijunat Oy on hankkimassa (tilanne joulukuu
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2022) 11 kpl alueellisen junaliikenteen sopivia yksikéita. VR:n uudet
l&hijunayksikot (20 kpl) saapuvat korvaamaan vanhaa kalustoa vuoden 2026
kevaasta alkaen. VR:n tuoreen hankintasopimuksen option (50 junaa) kautta
yhti6lla olisi kaytéssd enemmankin kalustoa mydhempina vuosina, riippuen siita
milloin tilaukset vahvistetaan. (VR 2022b).

Nykyisen lainsdadannon puitteissa (24.5.2017/320) Liikenne- ja
viestintaministerid on ainoa taho, joka voi hankkia alueellista junaliikennetta
Varsinais-Suomen alueella. Liikenne- ja viestintaministeridsta on kerrottu (LVM
2022), ettd suunnitelmia lisata itse rahoittamansa alueellisen junaliikenteen
hankintaa millaén alueella ei ole, mutta ministerié suhtautuu myotamielisesti
mahdollistamaan lisdhankinnat toimivaltansa kautta, jos alueen kunnat
rahoittavat likenteen.

Markkinaehtoisesti toteutuva alueellinen junalikenne on mahdollista kaynnistaa,
kun rataosuudet ja seisakkeet mahdollistavat likenndinnin ja kun on operaattori,
jolla on resurssia liikkennéintiin seka raideliikenteessa edellytetyt luvat kunnossa,
kuten Traficomin mydntama toimilupa ja turvallisuustodistus seka Vaylavirastolta
haettava ratakapasiteetti.

5.5  Kustannusjakomallien suunnittelun periaatteet

Kustannuksia ja lipputuloja voidaan jakaa lukemattomilla tavoilla. Usein ennen
laskentaprosenttien maarittelya pyritaan loytamaan yhteisesti hyvaksyttavat
periaatteet kustannusten jakamiselle. Kustannusjaolle voidaan tunnistaa ainakin
seuraavia periaatteita:

e Oikeudenmukaisuus

e Todellisen matkustuksen kuvaaminen
e Kehittdmiseen kannustava

¢ Ennakoitavuus

o Pitkajanteisyys

e Joustaa muutostilanteissa

o Selked ja lapinakyva

e Vahainen tybmaara

Tunnistetut periaatteet ovat osittain keskenaan ristiriitaisia ja sopimus
kustannusten jaosta onkin usein jonkinlainen kompromissi. Esimerkiksi
vahaisella tyomaaralla voidaan maarittdd asukasluku ja junakilometrit, mutta
kustannusten jakaminen vain nailla kahdella perusteella ei valttamatta kuvaa
todellista matkustamista eika nain ollen ole oikeudenmukainen. Sen sijaan
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tarkan matkustajamaaran maarittaminen voi olla niin tyolasta, ettei tutkimuksia
tai jarjestelmia siihen liittyen ole taloudellisesti jarkevaa hankkia.

Asiantuntijahaastatteluissa nousi esille, ettéa kustannustenjaon mallien olisi hyva
kannustaa joukkoliikenteen kehittdmiseen, esimerkiksi huomioimalla
paastonakokulmat sekd maankayton kehittamiseen seisakkeiden ymparistossa.
Talloin jakomallin tulisi olla sellainen, etté liikenteen lisdantyessa se palkitsee
kuntaa, eika rankaise. Esimerkiksi lipputulojen kohdistaminen nousuasemien
perusteella luo taloudellista kannustinta, sen sijaan kustannusten jakaminen
nousujen suhteessa lisda kunnan kustannusten suhteellista osuutta, jos
markkinointi- tai muilla toimilla onnistutaan liséamaan alueellisen junaliikenteen
kayttoa omilta asemilta.
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6 Nopein etenemispolku alueellisen junaliikenteen
kaynnistamiseksi

6.1 Etenemispolun toteutuksen vaihtoehdot

Tassa kappaleessa on tunnistettu kaksi ratkaisua, miten alueellinen junaliikenne
kaynnistettaisiin mahdollisimman nopeasti ja mahdollisimman kevein
hallinnollisin toimenpitein, ilman uuden organisaation perustamista.

e 1A. Markkinaehtoisen alueellisen junaliikenteen kaynnistyminen
e 1B. Liikenne LVM:n jarjestdméana

Alueellisen junaliikenteen mahdollisimman nopea kaynnistyminen aiheuttaa
kaikilla ratasuunnilla samanlaiset viranomaistehtavat ja organisoitumistarpeet,
mutta tehtévien ja organisoitumistarpeen laajuus vaihtelevat
toteutusvaihtoehdoissa.

6.2  Markkinaehtoisen alueellisen junaliikenteen kdynnistyminen

Nopein ja alueen organisoitumisen nakokulmasta kaikista kevein tapa alueellisen
junaliikenteen toteutumiseksi olisi markkinaehtoisen alueellisen junaliikenteen
kaynnistyminen (1A). Liikenteen toteutuminen edellytt&da rataverkon
likennditavyytta, seisakkeiden kayttoonottoa seka sité, etta operaattorilla on
tarvittavat luvat ja resurssit liikenngintiin.

Markkinaehtoinen junaliikenne ei edellyta alueellista organisoitumista. Alue voisi
halutessaan pyrkia neuvottelemaan liikenteen palvelutasosta, mutta palvelutaso
on operaattorin paatettavissa. Mikali asiakkaille haluttaisiin tarjota
yhteiskayttoiset lipputuotteet koko maakunnan joukkoliikenteessa, alueen kunnat
voisivat pyytaa nykyisia joukkoliikenneviranomaisia neuvottelemaan
lippuyhteistydsta operaattorin kanssa. Myds lippuyhteistyéhén ryhtyminen on
operaattorin paatettavissa. Kuntien tulisi varautua lippuyhteistyon toteuttamisesta
mahdollisesti syntyvien kulujen kattamiseen. Markkinaehtoiseen liikenteeseen ei
kuitenkaan makseta tukea.

Jotta alueelliseen junaliikenteeseen kytkeytyvat matkaketjut olisivat toimivia,

tulisi kuntien ja joukkoliikenneviranomaisten tehtavéaksi suunnitella junaliikennetta
taydentavaa bussiliikennettd (ml. asemien liityntayhteydet). Liséksi tarvittaisiin
tiedotusta alueellisen junaliikenteen kaynnistymisesta ja mahdollisesta
lippuyhteistydsta. Tiedottamisen vastuut voi olla jarkevinta jakaa kunnille ja
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joukkoliikenneviranomaisille, jotka tavoittavat potentiaaliset matkustajat parhaiten
olemassa olevien viestintédkanaviensa avulla.

Markkinaehtoinen alueellinen junaliikenne voisi kaynnistya eri aikoihin eri
ratasuunnilla, kuten esimerkiksi kappaleessa 2.3. on esitetty. Vaylaviraston
(2020, 2021, 2022) tietojen mukaan Loimaan suunnalla olisi mahdollista
likenndida noin kahden tunnin vuorovalilla. Salon suunnalla nykyisessa
likennerakenteessa ja nykyisella infralla kaukojunien valiin mahtuu yksi
alueellinen juna jompaankumpaan suuntaan, mutta tunneilla, joilla kulkee
ylimaaraisia kaukojunia, junien lisaéaminen on haastavampaa. Liikenndinnin
kaynnistaminen Uudenkaupungin suuntaan vie Vaylaviraston mukaan enemman
aikaa.

6.3  Liikenne LVM:n jarjestaména

Toinen vaihtoehto jarjestaa alueellista junaliikennettd mahdollisimman nopeasti
on likenne LVM:n jarjestamana (1B). LVM on tamé&nhetkinen raideliikenteen
viranomainen, mink& vuoksi liikenteen jarjestaminen ja hankinta on LVM:n
vastuulla. Alueet eivat voi toteuttaa likenteen hankintaa ilman toimivaltaisuutta.
Tassa etenemispolussa ei ole pohdittu vaihtoehtoa, jossa lakimuutoksen myotéa
alueet voisivat jarjestaa liikennetta - sita ei ole tunnistettu nopeaksi tavaksi
kaynnistaa alueellinen junaliikenne.

LVM:n mukaan (2022) uudet hankinnat tarkastellaan tapauskohtaisesti,
lasketaanko ne juridisesti osaksi nykyista ostosopimusta vai tuleeko niita varten
tehda uusi hankinta. Junaliikenteen kilpailuttamisvelvoite astuu voimaan joulun
aikaan vuonna 2023 (LVM 2022 ja Sinisalo 2022b). Juridiikka méaéarittelee, onko
tassa toteutusvaihtoehdossa kuvatut tavat alueellisen junaliikenteen
jarjestamiseksi mahdollista toteuttaa. Arviointi on LVM:n tehtava.

Teoriassa nopein tapa alueellisen junaliikenteen kaynnistamiselle LVM:n
jarjestamana olisi suorahankinnan toteuttaminen. Sinisalon (2022b) mukaan
LVM:n tulisi toteuttaa markkinavuoropuhelu seké tehda huolellinen arviointi siita,
mahdollistaako junaliikenteen jarjestamista ((EY) N:o 1370/2007) seka julkisia
hankintoja koskeva saantely (1398/2016) suorahankintaa. Arviointi koskisi muun
muassa sita, voisiko esimerkiksi teknisesté syysta vain tietty toimittaja toteuttaa
hankinnan, mikali jarkevia vaihtoehtoisia tai korvaavia ratkaisuja ei ole eika
kilpailun puuttuminen johdu hankinnan ehtojen keinotekoisesta kaventamisesta
(1398/2016, § 43).

Toinen vaihtoehto, miten LVM:n toimivaltaisuuden avulla voitaisiin jarjestaa
alueellista junaliikennettd, on ostaa sita kuntarahoitteisesti. Nain on toimittu
Tampereen seudulla. Hankintaan perustuva tapa alueellisen junaliikenteen
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jarjestamiseksi edellyttaa jonkin verran alueellista organisoitumista, jota on
kuvattu seuraavassa kappaleessa. Liikenteen rahoitus olisi lahtokohtaisesti
kuntien vastuulla. Junaliikenne voitaisiin kaynnistaa, kun uusi likenne on saatu
hankittua, ja operaattorilla on resurssia ja valmius lisata likennetta.

LVM (2022) valmistelee vuosien 2023—-2025 aikana henkil6junaliikenteen
toteuttamismallia vuoden 2030 tilanteessa, jolloin nykyinen LVM:n
ostoliikennesopimus on paattymassa. Kilpailuttamisvelvoitteen ja valmistelutyén
vuoksi voi myds olla mahdollista, etta uutta hankintaa ei tulla toteuttamaan
l&hivuosina.

6.4  Liikenteen hankinnasta aiheutuvien tehtavien organisointi

Kunnat vastaavat paatoksenteosta ja taloudestaan. Kunnat tekevat paatoksia
muun muassa junaliikenteen tavoitellusta palvelutasosta, sitoutuvat rahoittamaan
tavoitteen mukaista liikennetté ja kehittdmaan junaliikenteen vaatimaa
infrastruktuuria omalla alueellaan. Rautatielikenteen toimivaltaisuus sailyy
l&hivuosinakin LVM:II&, joten LVM on ainoa mahdollinen taho vastaamaan
likenteen hankinnasta. Kalusto on operaattorin.

Liikenteen hankinta edellyttdd, etta alueella sovitaan etenkin seuraavien
viranomaistehtavien organisoinnista:

e junaliikenteen ja muun joukkoliikenteen palvelutason ja liikenteen suunnittelu
e asiakasrajapinnassa tapahtuva asiakaspalvelu ja tiedottaminen

¢ lippu-, maksu- ja informaatiojarjestelmien toteuttaminen

e junakaluston huoltotoiminnot

Tavoiteltu junaliikenteen palvelutaso tulee maarittda alueen yhteisena
ponnistuksena, jotta LVM:n kanssa voidaan kaynnistaa neuvottelut tarvittavan
sopimusliikenteen hankinnasta, ja jotta kunnat voivat budjeteissaan sitoutua
hankintaan. Neuvotteluja varten alueelta tulee I6ytaa taho, joka koordinoi
yhteisty6ta ja toimii alueen kuntien edunvalvojana.

Alueellisen junaliikenteen palvelutason maaritys ja liikenteen suunnittelu
kytkeytyvat tiiviisti Varsinais-Suomen muun joukkoliikenteen suunnitteluun,
koska bussiliikenne tdydentaa alueellista junaliikennettd. Alueellinen junaliikenne
edellyttaa lisdksi uusien liityntayhteyksien suunnittelua. Yhteistyo junaliikenteen
ja bussiliikenteen suunnittelussa on valttamatonta. Palvelutason ja liikenteen
suunnittelussa olisi suureksi hyddyksi, jos tehtavasta vastaavalla taholla on jo
osaamista joukkoliikenteen suunnittelusta, mutta se ei ole valttamatonta.
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Alueella taytyy myos tehda kaytannon tyota operoinnin kaynnistamiseksi. Suuri
osa naista tehtavista nakyy lopulta asiakasrajapinnassa. Uudesta
junaliikenteesta tulee tiedottaa asiakkaita, saattaa aikataulu- ja hintatiedot
julkisiksi ja liitta& ne osaksi alueella kaytossa olevia reittioppaita. Mikali
lippuyhteistyd halutaan toteuttaa, on siitd sovittava operaattorin ja
joukkoliikenneviranomaisten kesken. Liséksi alueellinen junaliikenne tarvitsee
asiakasrajapinnassa tapahtuvaa asiakaspalvelua, josta valtaosa tapahtuu tana
paivana verkossa, mutta osin myos kasvotusten. Asiakaspalvelussa olisi
helpointa hyédyntaa jo olemassa olevia palvelumalleja ja -kanavia.

Lyhyin valiajoin (paivittain/viikoittain) suoritettavat junakaluston
huoltotoiminnot ja yosailytys vaativat alueelta tilaa. Ydsailytyksen tulisi sijaita
mielellaan lahella likenndinnin aloituspaikkaa alueella, joka ei mahdollista
kalustoon kohdistuvaa ilkivaltaa. Siirtoajot etdammalle liikenndintialueesta vievéat
aikaa ja synnyttavat turhia kustannuksia. Harvemmin toteutettavien huoltotoimien
sijainti on asia, josta keskustelut Vaylaviraston kanssa ovat paikallaan. (Sinisalo
2022b).

Lisaliikenteen hankintoihin liittyvien tehtavien organisoimiseksi on tunnistettu viisi
vaihtoehtoa:

e virkamiestybryhma,

e Foli (erillissopimus lisdkuntien kanssa),
e Varsinais-Suomen ELY-keskus,

e maakunnan liitto virkatyona tai

e maakunnan liitto erillisprojektina.

Vaihtoehtojen etuja ja haasteita on arvioitu seuraavassa taulukossa (Taulukko
6). Yhteista kaikille vaihtoehdoille on se, ettéd yhdeltdkaan taholta ei |0ydy
ailempaa kokemusta ja osaamista alueellisen junaliikenteen jarjestamisesta tai
suunnittelusta. Mikali alueellista junaliikennetta paatetaén toteuttaa lahivuosina,
vaatii se resursointia ja osaamisen lisaamista jokaisessa vaihtoehdossa.
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Taulukko 6. Eri organisointivaihtoehtojen edut ja haasteet, kun liikennetta jarjestetddn mahdollisimman

nopealla etenemispolulla.

Taho ‘Edut @ Haasteet

Virkamies- + Kaikista kunnista - Eiresursoitua

tyoryhma yhtalainen mahdollisuus tydaikaa.
vaikuttaa asian - Asian omistajuus
etenemiseen. puuttuu.

- Etaalla kaytannon
liikenteen
jarjestamisesta.

Foli (erillis- Joukkoliikenne- ja - Ei edusta kaikkia

sopimus hankintaosaaminen. kuntia, tarve tehda

lisakuntien Olemassa oleva toimija, erillissopimukset.

kanssa) jolla liput, jarjestelmat ja - Edellyttaa Foli-
palvelumalli. kuntien vahvaa
Seudun sitoutumista, vaikka
joukkoliikennebrandi. kaikki eivat yhta lailla
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7  Kilpailuttamiseen perustuva etenemispolku alueellisen
junaliikenteen kaynnistamiseksi

7.1  Tausta etenemispolun suunnittelulle

Edella, kappaleessa 6 esitelty nopea etenemispolku junaliikenteen
kaynnistamiseksi perustuu ratkaisuihin, joissa liikenteen jarjestaa joko
operaattori tai nykyinen raideliikenteen toimivaltainen viranomainen LVM hankkii
likenteen. Nopean etenemispolun rinnalla halutaan esitella kilpailuttamiseen
perustuva etenemispolku alueellisen junaliikenteen jarjestamiseksi.

Kilpailuttamiseen perustuva etenemispolku tunnistaa, etta raideliikenteen
toimivaltaisuuteen voi mahdollisesti tulla muutoksia tulevaisuudessa. Se
tarkoittaisi sitd, ettd LVM:n sijasta toimivaltaisuus voisi olla esimerkiksi
alueellisella toimijalla. Toimivaltaisuuden muutoksesta ei ole paatoksia.

Tassa kappaleessa 7 esitelty etenemispolku on toteutukseltaan hitaampi,
johtuen muun muassa junaliikenteen hankinnan valmistelun ja kilpailuttamisen
seka kalustohankintojen vaatimasta ajasta.

LVM (2022) valmistelee henkildjunaliikenteen palveluiden toteuttamismallia
tahtdimen& vuoden 2030 tilanne. LVM:n tavoitteena on, ettéd ministeriolla olisi
seuraavan Liikennel2 -paivityksen yhteydessa, eli vuosien 2023-2025 aikana,
kasitys alueellisen junaliikenteen jarjestamismallista ja rahoituksesta. LVM:n
muodostamalla kasityksella alueellisen junaliikenteen jarjestamismallista ja
rahoituksesta on merkitysta niin Varsinais-Suomen kuin muiden alueiden
junaliikenteen jarjestamisessa ja viranomaistoiminnan jarjestaytymisessa. On
odotettavissa, etta seuraava hallituskausi tulee linjaamaan alueellisen
junaliikenteen jarjestamisesta, ja valtakunnallisesti voi siten olla tulossa isojakin
linjauksia jarjestamiseen liittyen.

Kilpailuttamiseen perustuvasta etenemispolusta aiheutuvia viranomaistehtéavia
on esitelty seuraavassa kappaleessa 7.2. Vaihtoehtoisia organisoitumismalleja
etenemispolun toteuttamiseksi on esitelty kappaleessa 7.3. ja mallien etuja ja
haittoja on arvioitu kappaleessa 7.4. Mallin toteutettavuuden aikajannetta on
hahmoteltu kappaleessa 7.5.

7.2  Organisoitumista vaativat tehtdvakokonaisuudet

Viranomaistehtavien organisoituminen kannattaa maarittaa tarvelahtoisesti
tunnistamalla, millainen organisaatio palvelisi parhaiten alueellisen junaliikenteen
palvelutason toteuttamista. TAmé&n jalkeen voidaan pohtia, mitka tehtavat ovat
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jarkevaa jarjestdd samassa organisaatiossa, mitka tehtavat jossain toisaalla ja
mitka tehtavat voidaan ulkoistaa ostopalveluksi. Alueen tulee rekrytoida
tarvittava osaaminen eri tehtavien suorittamiseksi valitun mallin mukaisesti.
Organisoitumista vaativat tehtavakokonaisuudet ovat:

e paatdksenteko ja talous

e palvelutason ja liikenteen suunnittelu

e toimivaltaisuus, likenteen hankinta ja sopimukset (ml. kalustoratkaisut)

e asiakasrajapinnan tehtavat (ml. lippu-, maksu- ja informaatiojarjestelmat)
e junakaluston huoltotoiminnot

Kunnat vastaavat todennékdisesti jatkossakin paatboksenteosta ja taloudesta,
ellei organisoitumismalliksi valita ratkaisua, joka luo uuden organisaation.
Paatokset tehdaan valittavan organisoitumismallin edellyttdamalla tavalla
esimerkiksi alueen kuntajohtajien kokouksissa tai lautakunnassa. Alueen tulisi
laatia yhteistydsopimus alueellisesta junaliikenteestd, jolla kukin kunta sitoutuu
pitkajanteisesti junaliikenteen toteuttamiseen, rahoitukseen ja kehittamaan
junaliikenteen toimintaedellytyksia (ml. kaavoitus). Yhteistydsopimuksen tarve ja
muoto madrittyvat valittavan organisoitumismallin mukaan. Alueellista yhteisty6ta
tehdaan ja yhteistoiminnan taloutta suunnitellaan saanndllisissa kokouksissa.
Alueen tulee myds sopia, miké taho hoitaa kaytannodssa rahaliikenteen
operaattorin, kuntien ja valtion valilla sovittujen kustannustenjakoperiaatteiden
mukaan.

Alueen kuntien tulee yhdessa paattaa, kuinka paljon ja kuinka laadukasta
junaliikennetta tavoitellaan. Eli kunnat paattavat tavoiteltavasta junaliikenteen
palvelutasosta, jota tarkennetaan liikenteen suunnittelussa, jonka vastuu
riippuu valittavasta organisoitumismallista. Vaylavirasto vahvistaa junaliikenteen
aikataulut. Junaliikennetta tdydentamaan suunnitellaan alueen toimijoiden
yhteistyoné bussiliikennetta eheiden matkaketjujen varmistamiseksi. Laaditut
suunnitelmat toimivat seka juna- etta linja-autoliikenteen hankintojen pohjana.

Alueen viranomaisten organisoitumiseen vaikuttaa kysymys rautatieliikenteen
toimivaltaisuudesta: jatkaako LVM toimivaltaisena viranomaisena vai
siirretaanko toimivaltaisuus esimerkiksi alueille. Toimivaltaisuus mahdollistaa
junaliikenteen kilpailuttamisen. Rautatieliikenteen toimivaltaisuuden osoittaminen
alueelle edellyttdd muutosta likennepalvelulakiin (24.5.2017/320). Lakimuutos ei
ole kynnyskysymys alueellisen junaliikenteen jarjestamisessa ja se on
toteutettavissa sujuvasti, kun paatos asiasta tehdaan. Keskustelut
toimivaltaisuuden muutoksesta tulisi kuitenkin kaynnistad, jotta alueet voivat
tehda tarvittavia paatoksia alueellisen junaliikenteen viranomaistehtavien
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organisoimiseksi ja rahoittamiseksi, ja aloittaa tehtavien toteuttaminen, joista
kiireisin ja vaativin on hankintojen valmistelu. On odotettavissa, etta keskustelua
toimivaltaisuudesta tullaan kayméaan viimeistaan siina vaiheessa, kun LVM:n
valmisteluty6 alueellisen junaliikenteen jarjestamismallista ja rahoituksesta
etenee. Kun toimivaltaisuus on ratkaistu ja alueen organisoituminen paatetty,
kaynnistyy useita yhtaaikaisia prosesseja alueellisen junaliikenteen
kaynnistamiseksi.

Junaliikenteen hankinnat, niiden valmistelu ja kilpailuttaminen ovat vaativimpia
ja aikaa vievia tehtavia. HSL on toistaiseksi ainoa viranomaistaho Suomessa,
joka on kilpailuttanut liikennetta. Aihepiirin osaajia on vahaisesti, joten
rekrytointien yhteydessa voi olla hyva harkita myds kansainvélisen osaamisen
hyodyntamista ja/tai pohtia rajallisen osaamisen keskittamista. Liikenteen
hankinnat kytkeytyvat alueen kuntien tavoittelemaan junaliikenteen
palvelutasoon ja likenteen suunnitteluun: likennetta ja kalustoa hankintaan sen
verran, etta niilla taytetd&n suunniteltu likenndinnin palvelutaso.

Liikenteen hankintoihin liittyy myds kalustokysymyksen ratkaiseminen.
Hankintavalmistelun alussa on ratkaistava, kilpailutetaanko vain liikkenndinti vai
myos kalusto. Tahan liittyy olennaisena osana mahdollisen kalustoyhtion
perustaminen. Selvityksessa on perusteltu (ks. esim. kpl 2.4.) muun muassa
kilpailuttamista ohjaavien saaddsten, kalustohankintojen koon ja haastateltujen
asiantuntijoiden vastausten perusteella, miksi alueellinen junaliikenne hyotyisi
suuresti kalustoyhtiosta, mikali likenne kaynnistetaan kilpailutuksen kautta.
Esteetdnta junakalustoa on saatavilla rajallisesti, ja mahdolliset uuden kaluston
hankinnat vievat vuosia aikaa, jota VR:n kalustohankinnalla voidaan
havainnollistaa: VR (2022b) ilmoitti marraskuun 2022 lopussa ostaneensa uutta
junakalustoa, joka otetaan kayttoon kevaasta 2026 alkaen. VR:Ila on kokemusta
ja osaamista kalustohankinnoista. Tata hankintaa on valmisteltu noin parin
vuoden ajan ennen kuin ilmoitus ostosta tehtiin. VR:n hankinta siséltda option 50
uuden junan lisdhankinnalle. Jos alueet paatyisivat itse kilpailuttamaan kaluston,
tulisi prosessiin varata resurssien ja rahoituksen lisédksi aikaa useampia vuosia.

Hankintavaatimuksissa tulee esittdd esimerkiksi palvelun ja toiminnan
laatuvaatimuksia seké kuvaukset siita, millaisia lipputuotteita likenteessa
kaytetdan ja milla hinnoilla. Linjauksia tarvitaan jo melko varhaisessa vaiheessa,
kun on paatetty tavoiteltavasta palvelutasosta, jotta organisoitumisen ja
kustannustenjakomallien yhteydessa tunnistetaan, ketkad osapuolet subventoivat
likennetta. Lippujarjestelméaratkaisun periaatteet vaikuttavat sen teknisen ja
kaytannon toteutuksen suunnitteluun, johon tulee myds varata aikaa. Myos
lippujen tarkistuksen tehtavat tulee sopia. Hankinnan yhteydessa tulee myos
kuvata, keta osapuolia liikenteen jarjestamiseen liittyy ja mitk& ovat kunkin
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toimijan roolit ja vastuut, jotta junaliikenteen operointi on mahdollisimman
sujuvaa.

Hankintojen yhteydessa tulee laatia sopimukset, joihin kirjataan muun muassa
sopijaosapuolten velvoitteita, likennéinnistd maksettavat korvaukset ja
mahdolliset sanktiot ja/tai bonukset operoinnin toteutumisen mukaisesti seka
sopimuksen kestoon ja sen purkamiseen liittyvia asioita. Sopimuksia tulee myos
kehittd&. Sopimusliikenteen valvonnan toteutus tulee sopia alueella. Sen
tehtéavana on varmistaa operaattorin sopimusvelvoitteiden ja palvelun laatutason
tayttaminen.

Asiakasrajapintaan vaikuttavat tehtavakokonaisuudet ovat palvelun
onnistumisen nakdkulmasta erittain tarkeitd, mutta organisoitumisen tydmaaran
nakodkulmasta hieman pienempia tehtavakokonaisuuksia. Niiden
jarjestamisvastuista tulee sopia, kun organisoitumisesta paatetaan. Sujuvien
matkaketjujen varmistamiseksi alueella olisi hyva sopia lippujen kelpoisuudesta
ja mahdollisista nousukorvauksista joukkoliikennetta jarjestavien viranomaisen
ja/tai operaattorin/liikennditsijan kanssa, mikali organisoitumismalli ja liikenteen
hankinta eivat sité itsessaan ratkaise.

Valtio vastaa informaatiojarjestelmista raiteilla ja asemanaytoista, mutta
junaliikenteen aikataulu- ja reittitiedot kannattaisi saattaa my6s osaksi Varsinais-
Suomessa kaytossa olevia joukkoliikenteen reittioppaita ja muita
informaatiokanavia. Tiedottamiselle seka asiakaspalvelulle tarvitaan sopivat
kanavat. Tyon aikana usea taho toivoi, etta alueelliselle junaliikenteelle
laadittaisiin tunnistettava brandi. Moni toivoi junaliikenteen hyddyntavan Félin
brandia, mutta Foélin suojellun brandin hyédyntaminen tunnistettiin tydssa
haasteelliseksi tai jopa mahdottomaksi niissa organisoitumismalleissa, joissa Foli
ei vastaa liikenteesta. Asiakaspalvelutehtavien hoitaminen voisi olla helpoiten
toteutettavissa jo olemassa olevia palvelumalleja ja -kanavia hydodyntamalla,
tarvittaessa ostopalveluna. Esimerkiksi asiakkaat todennédkoisesti tuntevat jo
kuntien palvelupisteet. Asiakaspalvelun toteutukseen vaikuttaa valittava
organisoitumismalli.

Junakaluston huoltotoiminnot on ratkaistava alueella ja yhteistydssa
Vaylaviraston kanssa. My0s haastateltavat korostivat, etta varikon on
suositeltavaa sijaita mahdollisimman lahella liikenteen aloitus- tai

lopetuspaikkaa, jolloin siirtoajoihin ei kulu tarpeettomasti aikaa ja niista ei synny
tarpeettomasti kuluja. Alueelta tarvitaan tilaa junien yosailytykseen mielellaan
linjan alkupaéassa ja vahintaan viikoittain tehtaville huolloille (ratapiha ja
sivuraiteet, toimitilat). Ydsailytys mahdollistaa sen, etta seisova kalusto eivat esta
muuta junaliikennetta. Sen sijainnin on hyva olla riittavan keskeinen eli siella olisi
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valaistus ja sosiaalista suojaa, ettei kalustoon kohdistuisi ilkivaltaa. (Sinisalo
2022b).

Pidemman véliajoin toteutettavan maaraaikaisen huollon seké raskaan
kunnossapidon vaatiman varikon sijoittelussa on paikallaan tehda Vaylaviraston
kanssa yhteisty6ta ja selvittdd, mika sijainti olisi kohtuullisella etaisyydella
Varsinais-Suomen liikennéintialueesta, mutta voisi my6s mahdollistaa muiden
likennointialueiden junien huoltotoimintoja (Sinisalo 2022b). Varsinais-
Suomessa olisi kunnan tehtava tarvittavat kaavamuutokset sen mukaan, mihin
tilat huoltotoiminnoille toteutettaisiin. Helsingin seudun MAL-sopimuksissa on
sovittu valttamattomista investoinneista, jotka ovat edellytys raideliikenteen
pitkajanteiselle kehittamiselle: paakaupunkiseutu tarvitsee varikon
lahijunaliikenteelle, joten Helsingin seudun kunnat, HSL ja Vaylavirasto
yhteistydssa ratkaisevat, mihin lahijunaliikenteen kasvun mahdollistavat uudet
varikot sijoitetaan ja miten ne suunnitellaan (Helsingin seudun MAL-sopimus
2020). Valtio on siis pddkaupunkiseudulla osaltaan sitoutunut osallistumaan
varikoiden suunnitteluun, joten tdméa on mygs Varsinais-Suomessa kannattavaa
huomioida MAL-sopimuksen paivityksen yhteydessa.

Ruotsissa on ratkaistu valtion toimesta kriittisten huoltotoimintojen ja
kunnossapidon toteutus. lhanteellisessa tilanteessa Suomessa olisi ns.
puolueeton taho, joka jakaisi valtakunnallisen junaliikenteen hyédyntamia
huoltotiloja operaattoreille. Teoriassa mahdollinen kalustoyhtio voisi toimia tasséa
roolissa, jolloin yhtion toiminta saisi kalustovuokrauksesta tukea
huoltotoimintojen melko pienen volyymin toiminnan rinnalle. Kilpailutettaessa
alueellista junaliikennetté junakaluston huoltotoimintojen ja varikkokysymyksen
ratkaisuja ei voi jattaa operaattorin vastuulle, koska se muodostaisi kilpailutuksen
nakokulmasta epatasa-arvoisen tilanteen tarjoajien vélille. (Sinisalo 2022b).

7.3  Vaihtoehtoiset organisointimallit kilpailutetusta liikenteesta aiheutuvien
tehtavien hoitamiseksi

Edella kuvatuille tehtaville on tunnistettu kahdeksan vaihtoehtoista
organisointimallia. Seuraavaksi on kuvattu keskeisten tehtdvakokonaisuuksien
toteuttaminen eri organisointimalleissa. Organisoitumisen vaihtoehtoja ovat:

e A. FOli (erillissopimus lisdkuntien kanssa)
e B. Laajentunut Foli & Paikku
e C. Hyvinvointialue

D1. Maakunnan liitto virkatyténa

D2. Maakunnan liitto erillisprojektina
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e D3. Uusi kuntayhtyma alueelliselle junaliikenteelle
e E1. Maakunnan liitossa kaikki maakunnallinen joukkoliikenne
e E2. Uusi kuntayhtyma kaikelle maakunnalliselle joukkoliikenteelle

F. Valtion alueellisen junaliikenteen yksikko

A. Foli (erillissopimus lisakuntien kanssa)

Malli tarkoittaisi sita, ettd kuten Tampereella Nysse, vastaisi Varsinais-Suomessa
Foli myds alueellisesta junaliikenteestd, ja ulkopuolisten kuntien kanssa tehtaisiin
erillissopimus alueelliseen junaliikenteeseen liittyen.

Voisi olla selkeinta, jos toimivaltaisuus tassa mallissa olisi valtiollisella tasolla,
silla haastateltavien mukaan toimivallan siirtaminen Folille on haasteellista, jos
kaikki kunnat eivét olisi sen varsinaisia jasenia.

Hankinnan hoitaisi toimivaltainen viranomainen eli tdssa tapauksessa valtiollinen
taho. Folin olisi tallbin hyva tehda tiivista yhteistyota sen kanssa.

Palvelutason suunnittelun ja sité toteuttavan liikenteen suunnittelun voisi olla
jarkevinta sijaita samassa organisaatiossa, koska niiden yhdistaminen tuo
synergiaetua ja selkeyttdd molempien tehtavien hoitoa. Tassa mallissa se olisi
Foli.

Koska Fdli vastaa seudun joukkoliikennebrandista, olisi alueellinen junaliikenne
helppoa ottaa osaksi sitéa. Myos lippujen kelpoisuus seka Folilla olemassa
olevien informaatiojarjestelmien hyédyntdminen helpottuisi. Lipputuotteista ja
hinnoista alueellisessa junaliikenteessa tulisi kuitenkin sopia.

Tassa mallissa linja-autoliikenteen jarjestdminen ja vastuut sailyisivat ennallaan.
Folin vastuu laajenisi linja-autoliikenteesta alueelliseen junaliikenteeseen.

B. Laajentunut Fo6li & Paikku

Malli tarkoittaisi sita, etté Foli-alue laajentuisi muihin junaliikennekuntiin, paitsi
Saloon, jossa toimisi edelleen Paikku. Salo—Turku alueellinen junaliikenne
jarjestettaisiin Folin ja Paikun yhteistyona. Foli ja Paikku jarjestaisivat myos linja-
autoliikennettd. Maakunnallinen linja-autoliikenne olisi yha ELY-keskuksen
vastuulla.

Folin laajentumista puoltaisi se, etté toimivalta siirtyisi kokonaan tai osittain sille.
Osittaisessa vaihtoehdossa Turku-Salo-yhteysvalin toimivaltaisuus voisi olla
my0s osittain tai kokonaan Paikulla. Sen sijaan Folin laajeneminen alueellisen
junaliikenteen kuntiin pelkan alueellisen junaliikenteen takia ilman toimivaltaa
olisi haastateltujen mukaan raskas toimintamalli. Mikali toimivaltaisuutta ei
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voitaisi osoittaa Fdlile, voisi edella esitelty malli C (Fo6li tekee erillissopimukset
lisdkuntien kanssa) olla jarkevampi.

Hankinnan hoitaisi toimivaltainen viranomainen eli Foli. Toimivallasta riippuen
Turku-Salo junaliikenne mahdollisesti toteutettaisiin yhteistydssa Paikun kanssa.

Palvelutason suunnittelun ja sité toteuttavan liikenteen suunnittelun voisi olla
jarkevinta sijaita samassa organisaatiossa, koska niiden yhdistaminen tuo
synergiaetua ja selkeyttdd molempien tehtavien hoitoa. Tassa mallissa se olisi
Foli, joka tekisi yhteistyota Paikun kanssa.

Koska Foli vastaa seudun joukkoliikennebrandista, olisi alueellinen junaliikenne
helppoa ottaa osaksi sitéd. Myos lippujen kelpoisuus seka Folilla olemassa
olevien informaatiojarjestelmien hyédyntaminen helpottuisi. Lipputuotteista ja
hinnoista alueellisessa junaliikenteessa tulisi kuitenkin sopia.

C. Hyvinvointialue

Malli tarkoittaisi sitd, ettéd vuonna 2023 toimintansa aloittava hyvinvointialue
vastaisi myos alueellisen junaliikenteen jarjestamisesta.

Jotta hyvinvointialueen perustehtavasta selkeasti eroava junaliikenne ei jaisi ns.
vaille asian omistajuutta, olisi selkeinta, etta toimivaltaisuus olisi osoitettu
hyvinvointialueelle. Tama malli voisi olla harkittava vaihtoehto erityisesti silloin,
jos ELY-keskuksen joukkoliikenne siirtyisi my6s hyvinvointialueen vastuulle.

Palvelutason suunnittelun ja sité toteuttavan liikenteen suunnittelun voisi olla
jarkevinta sijaita samassa organisaatiossa, koska niiden yhdistaminen tuo
synergiaetua ja selkeyttdd molempien tehtavien hoitoa. Tassa mallissa se olisi
hyvinvointialue.

Tavoitetilassa alueellinen junaliikenne toimisi Foli-brandin alla, mutta koska
brandi on suojattu, ei sitd voida kayttaa muiden jarjestdmassa liikenteessa.
Asiakasnakokulmasta voisi olla hyddyksi, jos alueelliselle junaliikenteelle
luotaisiin tunnistettava ilme. Asiakaspalvelu voisi olla sujuvinta hoitaa jo
olemassa olevia palvelumalleja ja -kanavia hyddyntamalla, kuten kuntien omia
asiakaspalvelupisteitd. Mikali lippuyhteistyd haluttaisiin toteuttaa linja-
autoliikenteeseen, hyvinvointialueen tulisi kAyda neuvotteluja nykyisten
joukkoliikenneviranomaisten kanssa.

Tassa mallissa linja-autoliikenteen jarjestdminen ja vastuut sailyisivat ennallaan.

D1. Maakunnan liitto virkatydna
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Malli tarkoittaisi sitd, ettd maakunnan liittoon palkattaisiin henkil6(t) hoitamaan
alueellista junaliikennetta virkatyona.

Toimivaltaisuus tdssa mallissa voisi olla valtiollisella taholla tai maakunnan liitolla
itsellaan.

Hankinnan hoitaisi toimivaltainen viranomainen. Jos se on maakunnan liitto, liiton
olisi mahdollista tehdé yhteisty6ta muiden Suomen junaliikennealueiden kanssa
tai tarvittaessa ulkoistaa osa hankinnan valmistelusta. Jos toimivaltainen
viranomainen olisi valtiollinen taho, maakunnan liiton olisi hyva tehda tiivista
yhteisty6td, jotta tavoiteltu palvelutaso ja laatutaso saadaan nakyviin
hankinnassa.

Palvelutason suunnittelun ja sité toteuttavan liikkenteen suunnittelun voisi olla
jarkevinté sijaita samassa organisaatiossa, koska niiden yhdistaminen tuo
synergiaetua ja selkeyttaa molempien tehtavien hoitoa. Tassa mallissa nama
tehtavat olisivat maakunnan liitossa. Jos toiminta py0rii pienilla resursseilla,
likenteen tarkempi suunnittelu voitaisiin my6s ulkoistaa.

Tavoitetilassa alueellinen junaliikenne toimisi Foéli-brandin alla, mutta koska
brandi on suojattu, ei sita voi kayttdd muiden jarjestdméssa liikenteessa.
Asiakasnakokulmasta voisi olla hy6dyksi, jos alueelliselle junaliikenteelle
luotaisiin tunnistettava ilme. Asiakaspalvelu voisi olla sujuvinta hoitaa
hyodyntamalla jo olemassa olevia palvelumalleja ja -kanavia, kuten kuntien omia
asiakaspalvelupisteita. Mikali lippuyhteistyd haluttaisiin toteuttaa linja-
autoliikenteeseen, maakunnan liiton tulisi kdyda neuvotteluja nykyisten
joukkoliikenneviranomaisten kanssa.

Tassa mallissa linja-autoliikenteen jarjestaminen ja vastuut sailyisivat ennallaan.
D2. Maakunnan liitto erillisprojektina

Malli tarkoittaisi sitd, ettd maakunnan liiton sisélla kaynnistettaisiin erillisprojekti,
jota rahoittaisivat kiinnostuneet kunnat, ja liittoon palkattaisiin henkil6(t)
hoitamaan alueellista junaliikennetta.

Toimivaltaisuus tassa mallissa voisi olla valtiollisella taholla tai maakunnan liitolla
itsellaan.

Hankinnan hoitaisi toimivaltainen viranomainen. Jos se on maakunnan liiton
erillisprojekti, liton olisi mahdollista tehda yhteistydtd muiden Suomen
junaliikennealueiden kanssa tai tarvittaessa ulkoistaa osa hankinnan
valmistelusta. Jos toimivaltainen viranomainen olisi valtiollinen taho, maakunnan
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liiton erillisprojektin olisi hyva tehda tiivista yhteistyota, jotta tavoiteltu palvelutaso
ja laatutaso saadaan nékyviin hankinnassa.

Palvelutason suunnittelun ja sité toteuttavan liikenteen suunnittelun voisi olla
jarkevinta sijaita samassa organisaatiossa, koska niiden yhdistaminen tuo
synergiaetua ja selkeyttdd molempien tehtavien hoitoa. Tassa mallissa nama
tehtavat olisivat maakunnan liitossa. Jos toiminta pyo6rii pienilla resursseilla,
likenteen tarkempi suunnittelu voitaisiin my6s ulkoistaa.

Tavoitetilassa alueellinen junaliikenne toimisi Foli-brandin alla, mutta koska
brandi on suojattu, ei sita voi kayttdd muiden jarjestamassa liikenteessa.
Asiakasnakokulmasta voisi olla hyodyksi, jos alueelliselle junaliikenteelle
luotaisiin tunnistettava ilme. Asiakaspalvelu voisi olla sujuvinta hoitaa
hyddyntamalla jo olemassa olevia palvelumalleja ja -kanavia, kuten kuntien omia
asiakaspalvelupisteita. Mikali lippuyhteistyd haluttaisiin toteuttaa linja-
autoliikenteeseen, maakunnan liiton erillisprojektin tulisi kdyda neuvotteluja
nykyisten joukkoliikenneviranomaisten kanssa.

Tassa mallissa linja-autoliikenteen jarjestaminen ja vastuut sailyisivat ennallaan.
D3. Uusi kuntayhtyma alueelliselle junaliikenteelle

Malli tarkoittaisi sitd, ettéa uusi kuntayhtyma perustettaisiin vastaamaan vain
alueellisen junaliikenteen jarjestamisesta. Foli, Paikku ja ELY-keskus vastaisivat
edelleen nykyisesta liikenteestaan.

Toimivalta voisi olla joko uudella kuntayhtymalla tai valtiollisella taholla. Uuden
yhtyman perustaminen olisi jarkevaa, jos se saisi myos toimivaltaisuuden, koska
ilman sita kuntayhtyman rooli jaisi melko maltilliseksi suhteessa organisoitumisen
laajuuteen. Toisaalta kuntayhtyméa voidaan perustaa myos silloin, jos mikaan
muu organisointitapa ei tunnu sopivalta ratkaisulta.

Hankinnan hoitaisi toimivaltainen viranomainen eli joko uusi kuntayhtyma tai
valtiollinen taho.

Palvelutason suunnittelun ja sité toteuttavan liikenteen suunnittelun voisi olla
jarkevinta sijaita samassa organisaatiossa, koska niiden yhdistaminen tuo
synergiaetua ja selkeyttdd molempien tehtavien hoitoa. Tasséa mallissa se olisi
uusi kuntayhtyma.

Tavoitetilassa alueellinen junaliikenne toimisi Foli-brandin alla, mutta koska
brandi on suojattu, ei sita voi kayttdd muiden jarjestaméssa liikenteessa.
Asiakasnakokulmasta voisi olla hyodyksi, jos alueelliselle junaliikenteelle
luotaisiin tunnistettava ilme. Asiakaspalvelu voisi olla sujuvinta hoitaa jo
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olemassa olevia palvelumalleja ja -kanavia hyddyntamalla, kuten kuntien omia
asiakaspalvelupisteitd. Mikali lippuyhteistyd haluttaisiin toteuttaa linja-
autoliikenteeseen, uuden kuntayhtyman tulisi kdyda neuvotteluja nykyisten
joukkoliikenneviranomaisten kanssa.

E1l. Maakunnan liitossa kaikki maakunnallinen joukkoliikenne

Malli tarkoittaisi sitd, ettd maakunnan liiton rooli laajentuisi vastaamaan kaiken
maakunnallisen joukkoliikenteen jarjestamisesta. Kaytannossa sille siirtyisivat
myo6s Fo6lin, Paikun ja ELY-keskuksen nykyinen joukkoliikenne.

Toimivalta voisi olla joko maakunnan liitolla tai valtiollisella taholla. Toiminnan
keskittamista maakunnan liittoon vahvistaisi, jos sille myoénnettaisiin
toimivaltaisuus. Se ei kuitenkaan ole valttamattémyys, silla mallista olisi hyotya ja
se voitaisiin perustaa myos silloin, jos kaikki maakunnallisen liikenteen
suunnittelu halutaan samaan organisaatioon.

Hankinnan hoitaisi toimivaltainen viranomainen eli joko maakunnan liitto tai
valtiollinen taho.

Palvelutason suunnittelun ja sité toteuttavan liikenteen suunnittelun voisi olla
jarkevinta sijaita samassa organisaatiossa, koska niiden yhdistaminen tuo
synergiaetua ja selkeyttdd molempien tehtavien hoitoa. Tadssa mallissa se olisi
maakunnan liitto.

Koska maakunnan liitto vastaisi myos nykyisesta Foli-likenteesta ja brandista,
saattaisi olla mahdollista hyddyntaa brandia myos alueellisessa junaliikenteessa
tai uudelle organisaatiolle luotaisiin uusi brandi. Lippujen kelpoisuus seka
nykyisella Folilla olemassa olevien informaatiojarjestelmien hydédyntaminen
helpottuisi, mikali niita kaytettaisiin jatkossakin. Lipputuotteista ja hinnoista
alueellisessa junaliikenteessa tulisi kuitenkin sopia.

E2. Uusi kuntayhtyma kaikelle maakunnalliselle joukkoliikenteelle

Malli tarkoittaisi sitd, ettd uusi kuntayhtyméa perustettaisiin vastaamaan kaiken
maakunnallisen joukkoliikenteen jarjestamisesta. Kaytannossa sille siirtyisivat
myds Folin, Paikun ja ELY-keskuksen nykyinen joukkoliikenne.

Toimivalta voisi olla joko uudella kuntayhtymalla tai valtiollisella taholla. Uuden
yhtyman perustamista vahvistaisi, jos sille mydnnettaisiin toimivaltaisuus. Se ei
kuitenkaan ole valttaméattomyys, silla mallista olisi hy6tya ja se voitaisiin perustaa
myos silloin, jos kaikki maakunnallisen liikenteen suunnittelu halutaan samaan
organisaatioon.



60 (90)

Hankinnan hoitaisi toimivaltainen viranomainen eli joko uusi kuntayhtyma tai
valtiollinen taho.

Palvelutason suunnittelun ja sité toteuttavan liikenteen suunnittelun voisi olla
jarkevinta sijaita samassa organisaatiossa, koska niiden yhdistaminen tuo
synergiaetua ja selkeyttdd molempien tehtavien hoitoa. Tassa mallissa se olisi
uusi kuntayhtyma.

Koska uusi kuntayhtyma vastaisi myds nykyisesta Foli-likenteesta ja brandista,
saattaisi olla mahdollista hyddyntaa brandia myos alueellisessa junaliikenteessa
tai uudelle organisaatiolle luotaisiin uusi brandi. Lippujen kelpoisuus seké
nykyisella Folilla olemassa olevien informaatiojarjestelmien hyddyntaminen
helpottuisi, mikali niita kaytettaisiin jatkossakin. Lipputuotteista ja hinnoista
alueellisessa junaliikenteessa tulisi kuitenkin sopia.

F. Valtion alueellisen junaliikenteen yksikkd

Malli tarkoittaisi sitd, etta valtiolla olisi vahva rooli alueellisen junaliikenteen
jarjestamisessa ja hankinnassa, vaikka kunnat rahoittaisivat junaliikennetta.

Toimivalta olisi valtiollisella taholla, joka vastaisi my6s liikenteen hankinnoista,
kilpailuttamisesta seka sopimusmallien kehittdmisesta. Toimintaa varten tulisi
perustaa yksikko johonkin likennehallinnon virastoon, mutta mielelladn muualle
kuin lainsaadantoa ja rahanjakoa ohjaavaan ministerioon. Nykyisella
virastomallilla Traficomin alla toimiva yksikké olisi luontevin ratkaisu, mutta
teoriassa tehtavaa voitaisiin hoitaa keskitetysti myds jossakin ELY -keskuksessa,
mikali ELY-keskusten perustehtavad muutettaisiin.

Palvelutason suunnittelun ja sité toteuttavan liikenteen suunnittelu tassa mallissa
olisi valtion vastuulla, mutta se olisi tehtava yhteistydssa kuntien ja muuta
joukkoliikennetta jarjestavien viranomaisten kanssa, koska junaliikenteen
rahoitus tulisi kunnilta.

Tavoitetilassa alueellinen junaliikenne toimisi Foli-brandin alla, mutta koska
brandi on suojattu, ei sitd voi kayttdd muiden jarjestamassa liikkenteessa.
Asiakasnakokulmasta voisi olla hyodyksi, jos alueelliselle junaliikenteelle
luotaisiin tunnistettava ilme. Asiakaspalvelu voisi olla sujuvinta hoitaa jo
olemassa olevia palvelumalleja ja -kanavia hyddyntamalla, kuten kuntien omia
asiakaspalvelupisteitd. Mikali lippuyhteistyd haluttaisiin toteuttaa linja-
autoliikenteeseen, valtion junaliikenteen vastaavan tulisi kdyda neuvotteluja
nykyisten joukkoliikenneviranomaisten kanssa.

Tassa mallissa linja-autoliikenteen jarjestdminen ja vastuut sailyisivat ennallaan.
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Pitkan aikavalin organisointimallien edut ja haasteet

Edella kuvattujen tehtavien organisointivaihtoehtojen etuja ja haasteita on
kuvattu seuraavassa taulukossa (Taulukko 7).

Yhteista kaikille vaihtoehdoille on se, ettad yhdeltdkaan taholta ei I16ydy aiempaa
kokemusta ja osaamista alueellisen junaliikenteen jarjestamisesta tai
suunnittelusta. Mikali alueellista junaliikennetta paatetaan toteuttaa lahivuosina,
vaatii se resursointia ja osaamisen lisaamista jokaisessa vaihtoehdossa.
Jokaisessa mallissa tulee myds sopia junaliikenteessa kaytettavista

lipputuotteista ja hinnoittelusta (myds silloin, jos malli tukeutuu Foliin). Hinnoittelu

vaikuttaa subventiotarpeeseen ja se taas liittyy organisoitumiseen ja

kustannuksiin.

Taulukko 7. Eri organisointivaihtoehtojen edut ja haasteet, kun liikennetté jarjestetaéan pitkalla aikavalilla.

Taho Edut Haasteet

A. Foli (erillis- +
sopimus
lisdkuntien +
kanssa)
_l_
+

Joukkoliikenne-
osaaminen.
Olemassa oleva
toimija, jolla liput,
jarjestelmat ja
palvelumalli.

Seudun
joukkoliikennebrandi.
Tampereella hyvaksi
todettu malli.

Ei edusta kaikkia
kuntia, tarve tehda
erillissopimukset.
Edellyttaa Foli-kuntien
vahvaa sitoutumista,
vaikka kaikki eivat yhta
lailla hyotyisi
liikenteesta.
Edellyttaa valtion
valmiutta toimia
toimivaltaisena
viranomaisena.

Hyvinvointialue | +

Henkilokuljetusten
hankinta- ja
jarjestamisosaamista.
Olemassa oleva
toimija.

B. Laajentunut + Joukkoliikenne- ja - Vaikutukset
Foli & Paikku hankintaosaaminen. kaupunkiseudun
+ Kattaa koko seudun. joukkoliikenteeseen ja
+ Olemassa oleva sen rahoitukseen
toimija, jolla liput, epaselvat.
jarjestelmat ja - Edellyttdd kuntien
palvelumalli. vahvaa sitoutumista,
+ Ei kokonaan uutta vaikka kaikki eivat yhta
byrokratiaa. lailla hyotyisi
+ Seudun likenteesta.
joukkoliikennebrandi
C + Kattaa koko alueen. - Eisidettad

joukkoliikenteeseen.
Poikkeaa
ydintehtavasta ja
edellyttaa lakimuutosta.
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Haasteet
Vain osa jasenkunnista
hyotyy liikenteesta.

Taho
D1. Maakunnan
liitto virkatyona

Edut
+ Kattaa koko alueen. -
+ Hallitsee edunvalvonnan

ja voi edustaa aluetta
neuvotteluissa.
Liikenteen ja
maankayton yhteistyon
ymmarrys.

Olemassa oleva toimija.

Poikkeaa liiton muista
tehtavista operatiivisen
luonteen vuoksi.
Edellyttaa
rahoituskierrosta
rekrytointia varten.

D2. Maakunnan
liitto
erillisprojektina

Mukaan rahoittamaan
vain hyotyvat kunnat.
Yksi selked ja rajattu
tehtava.

Hallitsee edunvalvonnan
ja voi edustaa aluetta
neuvotteluissa.

Osa valmista
organisaatiota.

Poikkeaa liiton muista
tehtavista operatiivisen
luonteen vuoksi.
Edellyttaa
rahoituskierrosta
rekrytointia varten.

D3. Uusi
kuntayhtyma
alueelliselle
junaliikenteelle

Kattaa koko alueen.

Uusi hallinnollinen
rakenne.

El. Maakunnan
liitossa kaikki
maakunnallinen
joukkoliikenne

Kattaa koko alueen.
Yhdistaisi maakunnan
joukkoliikenteen ja sen
osaamisen yhdeksi
kokonaisuudeksi.
Todennakdisesti voi
hyodyntaa seudun
joukkoliikennebrandia

Poikkeaa liiton muista
tehtavista operatiivisen
luonteen vuoksi.
Edellyttaa
rahoituskierrosta
rekrytointia varten.
Vaikutukset
kaupunkiseudun
joukkoliikenteeseen ja
sen rahoitukseen

epaselvat.
E2. Uusi Kattaa koko alueen. - Uusi hallinnollinen
kuntayhtyma Yhdistaisi maakunnan rakenne.
kaikelle maa- joukkoliikenteen ja sen - Vaikutukset
kunnalliselle osaamisen yhdeksi kaupunkiseudun

joukko- kokonaisuudeksi. joukkoliikenteeseen ja

lilkenteelle Todennakdisesti voi sen rahoitukseen
hy6dyntaa seudun epaselvat.
joukkoliikennebrandia

F. Valtion Alueellisen - Liikenteen suunnittelu,

alueellisen junaliikenteen keskitetty hankinta ja

junaliikenteen osaaminen. sopimusvalvonta

yksikko Ei vaatisi alueelta uutta irrallaan rahoittajasta.

organisoitumista.
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7.5  Toteuttamisen aikajanne

Kuten jo todettua, kilpailuttamiseen perustuva etenemispolku on riippuvainen
siitd, mitd LVM ja seuraava hallituskausi tulevat linjaamaan alueellisen
junaliikenteen jarjestamisesta ja rahoituksesta. Linjaukset voivat vaikuttaa
toimivaltaisuuteen ja valittavaan organisoitumis- ja kustannustenjakomalleihin.

Mahdollinen toimivaltaisuuden muutos ja siité osittain riippuvainen alueiden
organisoituminen seka alueellisen junaliikenteen hankintavalmistelu, kilpailutus
ja kalustohankinta vievat aikaa. Alueellista junaliikennettd kaynnistettdessa, kun
toiminta ja organisoituminen synnytetaan lahes nollasta (valittavasta
organisointimallista riippuen), on prosessiin suositeltavaa varata hyvin aikaa.

Varsinais-Suomessa on erittain suositeltavaa pyrkia edistdméaéan alueellisen
junaliikenteen kaynnistymista ja toiminnan organisoitumista ennakoivasti niin
paljon kuin mahdollista. Ennakoivan tyon tarkeimpana tavoitteena on luoda
yhteisesti hyvaksytty perusta ja ndkemys, miten ja millaista alueellista
junaliikennetta Varsinais-Suomessa halutaan tarjota pitkalla aikavalilla. Alue voi
ennakoiden pyrkia muodostamaan yhteisen nédkemyksen:

e tavoiteltavasta palvelutasosta,
e ainakin ensimmaisen liikenndintivuoden kustannustenjakoperiaatteista seka

e soveltuvimmasta organisoitumismallista tilanteissa, joissa toimivaltaisuus
sailyy nykyisellaan tai siirtyy alueelle.

Kun yhteinen perusta ja ndkemys on saavutettu, voidaan toiminta saada
nopeammin kayntiin sitten, kun valtakunnallisia linjauksia alueellisen
junaliikenteen jarjestamismallista ja rahoituksesta on tehty (arviolta vuonna
2025).

Seuraavaan kuvaan on hahmoteltu karkeaa aikajannetta kilpailuttamiseen
perustuvan etenemispolun mukaan toteutettavan alueellisen junaliikenteen
jarjestamiseksi. Aikajanteen laadinnassa on hyédynnetty HSL:n
hankintapadllikon Kimmo Sinisalon (2022b) asiantuntemusta.

Kriittinen ja aikaa vieva vaihe on hankintojen valmistelu ja kilpailutus. Jos
alueella olisi kaytéssaan osaamista ja kokemusta junaliikenteen jarjestamisesta,
voisi hankintavalmistelun toteuttaa noin kolmessa vuodessa. Koska Varsinais-
Suomessa alueellisen junaliikenteen hankinnoissa lahettéisiin liikkeelle puhtaalta
poydalta, voi prosessiin olla syyta varata hieman pidempi aika.

Toteuttamisen aikatauluun vaikuttaa se, kilpailutetaanko alueelle liikennginnin
lisdksi uusi kalusto vai voidaanko kalustokysymys ratkaista mahdollisen
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kalustoyhtion kautta. Oleellista on, etta alue paattaa tavoiteltavasta alueellisen
junaliikenteen palvelutasosta ja rahoituksesta mahdollisimman pian, kun valtion
linjaukset ovat valmiit. Nain sujuvoitetaan hankintaa (mahdollinen kaluston
kilpailutus tai kalustoyhtion kautta jarjestettava kalusto), jotta kaluston
mahdollinen tilaaminen ehdittaisiin toteuttaa riittdvan ajoissa.

Uusien junien valmistus- ja toimitusajat ovat pitkia. VR saa vuoden
marraskuussa 2022 tilaamat junat kevaasta 2026 alkaen kayttdonsa, jota ennen
se on kokeneena kalustokilpailuttajana valmistellut hankintaprosessia noin kaksi
vuotta. Suomen Lé&hijunat Oy on valinnut uuden kaluston kilpailuttamisen sijaan
etenemistavan, jolla yhtié on hankkimassa kunnostettavaksi (tilanne joulukuu
2022) 11 kpl alueelliseen junaliikenteeseen sopivia yksikoita, joista ensimmaiset
kunnostetut Sm2-yksikot yhtio saisi kayttoon vuoden 2024 lopussa (Alku 2022).
Suomen Lahijunat Oy:n etenemistapa voi olla jonkin verran nopeampi tapa
saada kalusto operaattorille kuin uuden kaluston hankinta. Operaattorin tapa
jarjestaa kalusto kayttoonsa ei poista kilpailuttamisen velvoitteita toimivaltaiselta
viranomaiselta.

Kilpailuttamiseen perustuvan etenemispolun mukaan menisi useampia vuosia
hankinnan valmistelun, kilpailutuksen ja kilpailutuksen hankintapaatéksen
jalkeen, ennen kuin kalusto saataisiin testiajoihin ja lopulta kaynnistettya
alueellinen junaliikenne asiakkaille. Mikali alueellisen junaliikenteen kalusto
jarjestyisi kalustoyhtion kautta, olisi mahdollista, ettd prosessi olisi hieman
lyhyempi. On kuitenkin huomioitava, etta myo6s kalustoyhti6 tarvitsee aikaa
siihen, etta se saa kaluston, jotta sitd voidaan vuokrata operaattoreille.

Mikali linjauksia ja paatoksia alueellisen junaliikenteen jarjestamiseksi Varsinais-
Suomessa ja valtakunnallisesti tehtéisiin jo vuodesta 2023 alkaen, olisi
mahdollisuudet ehtia kaynnistaa kilpailuttamiseen perustuvan etenemispolun
mukaan toteutettu alueellinen junaliikenne vuosikymmenen vaihteessa.

Nopeampi etenemispolku alueellisen junaliikenteen jarjestamiseksi on esitelty
kappaleessa 6.



sSITOwIise

Seurataan aktiivisesti LVM:n valmistelua alueellisen
junaliikenteen jarjestamismallista ja rahoituksesta.
Pyritaédn vaikuttamaan edesauttamaan linjausten tekoa
ja kalustoyhtion perustamista.

LVM:lla kasitys alueellisen junaliikenteen
jarjestamismallista ja rahoituksesta.
Mahdollisesti kaynnistetaan valtakunnallinen
kalustoyhtié perustaminen, jos se on LVM:n
ja hallituksen linjausten mukaista

Uusi junakalusto tulisi tilata noin 4 vuotta ennen
likenndinnin aloitusta.

Mahdollisen kalustoyhtion kautta kalusto voisi
jarjestya nopeamminkin, jos esimerkiksi operaattorilla
olisi kalustoa, jota voisi hyddyntaa kalustoyhtion
kautta.

Liikenndinti voisi kdynnistyi
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Ennakoiden valmistellaan
alueellisen junaliikenteen

noin 2030-2031.

2031 §

palvelutasoa, organisoitumista ja
kustannustenjakoa.

Tarvittaessa tarkennetaan laadittuja malleja. Paateta:
palvelutasosta, organisoitumisesta ja rahoituksesta..

Toteutetaan ensimmaiset rekrytoinnit ja aloitetaan
hankintavalmistelu, johon vaikuttaa valtion linjaukset seka

kalustoyhtion toteutus.

Kilpailutus tulisi kaynnistaa siten, etta hankintap
saadaan alkuvuonna 2027, jotta kalusto ehditdan
saamaan valmistajalta. Jos alue ei kilpailuta kalustoa,
likkenndinnin hankintapaatds voidaan tehda
myshemminkin.

Suunnitellaan ja toteutetaan
tiedottamista, asiakaspalvelua ja muita
viranomaistehtévia siten, etta kaikki on
valmista vuoden 2030 aikana.

Kuva 16. Karkea aikataulu kilpailuttamiseen perustuvan etenemispolun toteutuksesta.
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8 Vaihtoehdot kustannusten jakamiseksi

8.1  Kustannus- ja tuloluokat

Joukkoliikenteen kustannukset koostuvat useista osatekijoista, minkéa lisaksi
samassa yhteydessa tulee myds maarittaa, kuinka lipputulot jaetaan. Alla
olevaan taulukkoon on pelkistetty erilaisia kustannus- ja tuloluokkia seké niiden
yleisimpia jakoperusteita seka rahoittajia.

Taulukko 8. Kustannus- ja tuloluokat, niiden rahoittajat ja rahoituksen jaon malli.

Luokka Tarkempi kohde Rahoittaja ja rahoituksen jaon
malli
Asemat Kunta-valtio, jakomalli olemassa
Muu aseman
. . Kunta
infrastruktuuri
Raiteet, laitteet ja Valtio. .‘]OS tarpeen uusia_ 3y
o - alueellisen liikenteen takia, myos
Infrastruktuuri- Jarjestelmat kunta. Malli olemassa
kustannukset Tarpeen sopia mallista. Joko
operaattori itse tai tilaaja (mahd.
Varikko valtion kanssa) hoitaa_ varikon.
Valtakunnallinen yhteisty6
mahdollista esim.
kalustoyhtiétilanteessa.
Tarpeen sopia mallista.
Vaihtoehtoja esim. asukasluvun,
Liikenninti- Liikenninti- nousijamaaran, junakilometrien tai
K asemien etaisyyksien suhteessa.
ustannukset korvaus : .
Kokonaiskustannukset voidaan
pilkkoa osiin ja eri osat maaraytya
eri perusteen mukaan.
Henkil6stokulut Tarpeen sopia mallista. Voidaan
Hallinnolliset !_ippu- ja _ Iis"éall'ta Ii_iker).ndip.t.ikustann_usten _
kustannukset !nf_ormaatlo- pe_lallg_j_a_ kg}/ttaa samaa jakomallia
jarjestelma tai maarittdd oma, esim.
Asiakaspalvelu asukasluku.
Kayttooikeussopimusmallissa
Lipputulot, kaytto- operaattori pitaa lipputulos, joten
oikeussopimus jaettavaa ei synny. LVM:n osto-
sopimus on kayttdoikeussopimus.
Tulot Tarpeen sopia malligta.
Véahennetdan kokonais-
Lipputulot, kustannuksista tai jyvitetdan
bruttomalli suoraan kunnille jakomallilla (esim.
nousujen maara, asukkaiden
kayton mukaan).
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Luokka Tarkempi kohde Rahoittaja ja rahoituksen jaon
malli
Vahennetaan kustannuksista
Valtion tuki suoraan, ei tarvitse erillistéa
jakoperustetta.

Varsinais-Suomen alueellisen junaliikenteen kdynnistaminen edellyttaa erityisesti
likenndintikorvauksesta, hallinnollisista kuluista ja lipputulojen jakamisesta
sopimista. Myds liikennéinnin edellyttamat varikko- ja huoltotoimintojen
rakentamiseen ja yllapitoon liittyvien kustannusten jaosta tulee sopia.

8.2  Kustannustenjakomallit

Taman selvityksen tarkoituksena on ollut tunnistaa malleja, miten kustannuksia
voidaan jakaa eri osapuolten kesken. Taméan selvityksen tehtavana ei ole laskea
kullekin osapuolelle aiheutuvia kustannusosuuksia. Se on jatkoselvitysten asia
(ks. kpl 9.6).

Karkealla tasolla kustannukset ja lipputulot voidaan jakaa kahdella tavalla: 1)
kaikki kustannukset ja tulot yhdistetdén ja sen jalkeen sovelletaan valittuja
jakoperiaatteita tai 2) jokaista tulo- ja kustannuslajia kasitellaén erillisena ja niilla
omat jakoperusteensa. Tata on esitetty alla olevassa kuvassa.

Tapa 1:
Liikennéinnin Hallinnolliset : — Jaettavat o8
kustannukset + kustannukset Lipputulot == e 52 kunnat
Q
Tapa 2:

Hallinnolliset
kustannukset

NELGE
perusteet

Liikennoinnin

3
<
5%
5
ao
e

kustannukset kunnat Lipputulot

Jako
perusteet

Kuva 17. Kaksi tapaa kasitella joukkoliikenteen kustannuksia ja lipputuloja.

Turun kaupunkiseudun joukkoliikenteessa sovelletaan talla hetkella useita
erilaisia jakoperusteita. Hallinnolliset kustannukset jyvitetaan asukasluvun
suhteessa ja kausikorttien lipputulot tilitetdan kunnille suoraan ostajan
kotikunnan mukaan. Loput kustannukset ja tulot tarkastellaan linjakohtaisesti:
linjan liikkennoéintikustannuksista vahennetddn sen kerta- ja arvokorttilipuista
saadut tulot, jolloin saadaan kyseisen linjan nettokustannukset. Jos kyseinen
linja liikennoi vain yhden kunnan alueella, jaavat kustannukset kyseisen kunnan
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maksettavaksi. Jos linja likenn6i useamman kunnan alueella, kustannukset
jaetaan kunnan asukkaiden tekemien kausikorttimatkojen suhteessa. Turun
kaupunkiseudun joukkoliikenteen kustannusten ja lipputulojen jakoa on esitetty
alla olevassa kuvassa.

Hallinnolliset
kustannukset

Jakoperuste:
Asukasluku

Kunnan

Asukkaiden Sisaisten linjojen
ostamien ‘v netto- — EEEECHGVERN  m—
kausikorttien tulot kustannukset kustannukset

Linjojen kerta- ja
arvokorttitulot

Kuntarajat ylitta-
vien linjojen net- [— vien linjojen —
tokustannukset kustannukset

Linjojen kerta- ja
arvokorttitulot

Kuva 18. Turun kaupunkisedun Féli-likenteen liikenndintikustannusten, hallinnointikustannusten ja
lipputulojen jakoperusteet.

Yleisimmat kustannustenjaossa kaytetyt perusteet ovat asukasluku, yhteysvélien
pituudet tai asemien etaisyydet, nousijamaarat tai sovittu tasaprosentti. Naita
tapoja on esitetty alla olevassa kuvassa esimerkin omaisesti teoreettisella
alueella.
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Kunta A ' -
15000 as. -~ Paateasema,
s 60 km
/ 300 nousua
(
\ Rataosan pituus
\\ kunnan alueella:
~ 25 km
N
\
\

Kunta B AN Véliasema 1,
25000 as. 30 km
Rataosan pituus 200 nousua

kunnan alueella: |

30 km y;

—_—— -
Valiasema 2,
| 15 km
\ 500 nousua
\
\

\
Rataosan pituus Keskusasema, 0
kunnan alueella: km

5 km 1 000 nousua

Keskuskaupunki
175 000 as.
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Esimerkki 1: Asukasluvun suhteessa
+ Kunta A:

6,98 %
11,62 %
81,40 %

* Kunta B:
+ Keskuskaupunki:

Esimerkki 2: Rataosuuksien pituuksien
suhteessa

+  Kunta A:

+ Kunta B:

« Keskuskaupunki:

41,67 %
50,00 %
8,33 %

Esimerkki 3: Asemien etaisyyksien
suhteessa

+ Kunta A:
+ Kunta B:

66,67 %
33,33 %

Esimerkki 4: Nousijamddarien suhteessa
(kaikki asemat)

+ Kunta A:

+ Kunta B:

+ Keskuskaupunki:

15,00 %
35,00 %
50,00 %

Esimerkki 5: Nousijamé&arien suhteessa
(pl. keskusasema)
+ Kunta A:
+ Kunta B:

30,00 %
70,00 %

Esimerkki 6: Kiinteét prosentit
+ Kunta A: 33,33 %
33,33 %
33,33 %

* Kunta B:
« Keskuskaupunki:

Kuva 19. Esimerkkeja kustannusten jaosta erilaisilla periaatteilla teoreettisella esimerkkiseudulla.

Todennékdisesti seudulla ei valittaisi yhtakaan ylla olevan kuvan tapaa
sellaisenaan vaan esitetyista jakoperusteista valittaisiin 2—3 kappaletta ja
jokaiselle niistd maaritettaisiin painoarvo. Tallaisia vaihtoehtoja on esitetty
esimerkin omaisesti seuraavassa kuvassa.



Kunta A _. .
15000as. -~ Pasteasema,
// 60 km
/ 300 nousua
(
\ Rataosan pituus
\\ kunnan alueella:
N 25 km
N
\
\

Kunta B \ Valiasema 1,
25000 as. 30 km
Rataosan pituus 200 nousua

kunnan alueella: J
30 km y;
—_— -
. Valiasema 2,
| 15 km
\ 500 nousua
\
\

\
Rataosan pituus Keskusasema, 0
kunnan alueella: km

5 km 1 000 nousua

Keskuskaupunki
175 000 as.
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Esimerkki I:

20 % asukasluvun suhteessa
20 % rataosuuksien pituuksien
suhteessa

60 % nousijamaarien suhteessa
(pl. keskusasema)

Kunta A: 27,73 %
Kunta B: 54,32 %
Keskuskaupunki: 17,95 %

Esimerkki Il:

10 % kiinteat prosentit (tasajako)
15 % rataosuuksien pituuksien
suhteessa

75 % nousijamaarien suhteessa

Kunta A: 20,83 %
Kunta B: 37,08 %
Keskuskaupunki: 42,08 %

Esimerkki llI:

20 % asukasluvun suhteessa
80 % asemien etaisyyksien
suhteessa

Kunta A:
Kunta B:

23,73 %
28,99 %
Keskuskaupunki: 16,28 %

Kuva 20. Esimerkkejd, miten eri kustannustenjako perusteita yhdistaen teoreettisella esimerkkialueella

voitaisiin jakaa kustannuksia.

Yll& olevan kuvan viimeinen vaihtoehto on jakoperusteiltaan Tampereen seudun
lisdliikenteen ensimmaisen vuoden kustannustenjakomallia. Kustannusten
jakautumista seudun kunnille on kuvattu tarkemmin sivulla 31 (Taulukko 4).
Kustannustenjako mallia on tarkoitus tarkastella ensimmaisen liikenndintivuoden
toteuduttua syksylla 2023. Lipputulot Tampereella jaetaan nousijamaarien
mukaan niin, ettd Tampereen rautatieaseman nousut jyvitetddn muille asemille
niiden nousujen suhteessa. Kun alueellinen junaliikenne Varsinais-Suomessa
kaynnistyy, voisi kustannustenjaon malli olla periaatteiltaan [&hella Tampereen
seudun mallia tai siitd kehitelty versio seudulta saatujen kokemusten mukaan.
Toinen vaihtoehto voi olla hyddyntdd mallin pohjalla Foli-likenteen kuntarajat
ylittavaa kustannustenjakomallia. Usein se, millaista tietoa lippu- ja
maksujarjestelmista on helposti saatavissa, maarittad sen, millainen
kustannusten jakomalli kannattaa valita.

8.3 Rahoituskanavat

Tampereen ja Helsingin seuduilla on Liikenne- ja viestintdministeridén
rahoittamaa Etela-Suomen taajamajunaliikennekokonaisuutena hankittua
likennetta. Lilkenne- ja viestintaministeridsta on tiedusteltaessa kerrottu, etta
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suunnitelmia laajentaa tallaista likennetta uusille yhteysvaleille, kuten Varsinais-
Suomen alueelle, ei talla hetkella ole. Liikenteen laajeneminen edellyttaisi
eduskunnan osoittamaa lisdrahoitusta, jota ei télla hetkella ole nakopiirissa.

Tampereen seudulla kuntien on ollut mahdollista hyddyntaa MAL-sopimuksen
kohdan 2a perusteella ilmastoperusteista valtionavustusta, jonka suuruus on
Tampereen seudulla 1,4 miljoonaa euroa vuodessa. Tukea myonnetaan
sahkoiseen joukkoliikenteeseen (raitiotie, lahijunat, sdhkdbussit) enintdan 50 %
toteutuneista kustannuksista. Vastaavanlainen ilmastoperusteinen
joukkoliikenneavustus on mainittu myds Turun kaupunkiseudun MAL-
sopimuksessa ja sita on osoitettu haettavaksi yhteensa 4,76 miljoonaa euroa
sopimuskaudella 2020-2023 (keskimaarin 1,19 miljoonaa euroa vuodessa).
Tukea on voinut hakea puhtaan kayttévoiman joukkoliikennekaluston ja -palvelun
kehittamiseen seka joukkoliikennepalvelujen ostoon

Traficom myontaa joukkoliikenteen valtionavustukset. Avustukset mydnnetaan
toimivaltaisille viranomaisille, mika tarkoittaa, ettéa Varsinais-Suomi voisi saada
alueellisen junaliikenteen huomioivaa tukea vain, jos junaliikenteen
toimivaltaisuus siirtyisi maakunnan alueelle. Talldinkin edellytyksena olisi, etta
joukkoliikennetukeen yleisesti kohdistettaisiin nykyistd suurempi maararaha.
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9 Johtopéaatdkset

9.1  Ajatuksia alueellisen junaliikenteen vaatimista resursseista ja
osaamisesta

Suomessa on haasteena, etta raideliikenteen osaamista on vahan. Alueellisen
junaliikenteen jarjestaminen tulee olemaan haasteellista, jos rekrytoinnissa ei
saada riittdvasti osaavia henkilditéa hoitamaan tehtavia. Haastatteluissa tuli ilmi,
ettd osaamispula on todellinen koko valtakunnan mittakaavassa. Nykyiset suuret
raideliikennehankkeet syovat olemassa olevat resurssit seka julkisella etta
yksityisella puolella. Yhteisty6 oppilaitosten kanssa on tarkeaa, jotta myos
tulevaisuudessa Suomessa on riittavasti tekijoitd etenkin siina vaiheessa, kun
alueellista junaliikennetta tai muuta raideliikennettd suunnitellaan ja hankintaan
lisdd Varsinais-Suomeen ja muualle Suomeen. Haastateltavien mukaan
kansainvalistd osaamista tullaan todennakdoisesti tarvitsemaan etenkin siina
tilanteessa, etta likenteen hankintoja paatetaan toteuttaa.

Raideliikenteen ala ja markkinat ovat Suomessa pienet. Osaajien on
suositeltavaa verkostoitua aktiivisesti, jotta tietoa voidaan vaihtaa erityisesti
hankinnan ja kilpailuttamisen kysymyksissd, mutta myds monissa muissa
tehtavissa. Markkinoiden koon vuoksi ja osaajapulan vuoksi hankintojen
keskittaminen tai yhteishankinnat voivat olla tarpeellinen pohdittava vaihtoehto
alueellisen junaliikenteen toteuttamiseksi.

9.2  Ajatuksia toimivaltaisuudesta ja liikenteen hankinnasta

Haastateltavien ja benchmark-tarkastelujen mukaan Euroopassa on usein edetty
valtion toimesta junaliikenteen jarjestdmisessa. Ruotsissa alueilla on paljon
vastuuta. Suomen nykyinen malli, jossa toimivaltaisuus on Liikenne- ja
viestintaministeriossa, ei esté alueellisen junaliikenteen kehittamista. Toimivalta
seka junaliikenteen jarjestamiseen liittyvien tehtavien vastuut voisivat kuitenkin
olla valtiollisella taholla jarjestetty myds nykyista paremmin, jotta se tukisi
alueellisen junaliikenteen jarjestamista, tunnistaisi alueiden erityispiirteita ja
toimivaltaisen viranomaisen rooli olisi vahvemmin alueellisen junaliikenteen
edistgja ja kehittaja.

Suomen raideliikenteen markkinoiden pienen koon vuoksi voi olla hyvaksi, jos
ainakin lilkkenteen hankinta hoidetaan keskitetysti jossakin organisaatiossa tai
alueet hakisivat vahintaan yhteistydverkostojen avulla synergiahyotyja koko
Suomen alueelta. Alueilla tulee kuitenkin olla vastuutaho, joka toimii linkkina
alueen tarpeiden ja hankinnan toteuttamisen valilla, mikali tehtavia hoidetaan
osin keskitetysti.
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Jos Varsinais-Suomessa jokin organisaatio ottaisi vastuulleen alueellisen
junaliikenteen toimivaltaisuudesta ja hankinnoista, olisi resurssit jarkevinta
osoittaa samaan organisaatioon kuin muut alueelliseen junaliikenteeseen liittyvéat
tehtavat tai kaikki joukkoliikenteeseen liittyvat tehtavat. Aiemmissa kappaleissa
on esitetty tahan useita eri vaihtoehtoja, joista erityisesti B. Laajentunut Foli &
Paikku, C. Hyvinvointialue, D3. Uusi kuntayhtyma alueelliselle junaliikenteelle,
E1l. Maakunnan liitossa kaikki maakunnallinen joukkoliikenne ja E2. Uusi
kuntayhtyma kaikelle maakunnalliselle joukkoliikenteelle ovat sellaisia malleja,
joissa toimivaltaisuus sujuvoittaisi toimintaa.

Jos toimivalta siirtyy alueelle, on alueellisen toimijan mahdollista tehda
yhteisty6ta mahdollisesti muiden Suomeen syntyvien alueellisen junaliikenteen
toimivaltaisen viranomaisten kanssa. Talldin kannattaa harkita, ettd osa
rekrytoitavasta henkildstosta olisi useiden seutujen yhdessa palkkaamia, jolloin
etenkin junaliikenteen hankinnassa saataisiin etua.

9.3 Pohdintaa alueellisen junaliikenteen nopeasta kaynnistymisesta

Alueellisen junaliikenteen mahdollisimman nopean kaynnistymisen
mahdollistamiseksi on tunnistettu ratkaisuja kappaleessa 6.

Markkinaehtoisen liikenteen kdynnistyminen olisi viranomaisen organisoitumisen
nakokulmasta kevein etenemispolku. Jos alueella nahdaan tarkeéksi,
viranomaisen tai viranomaisten tehtavana olisi neuvottelut lippuyhteistydsta
markkinaehtoisen operaattorin kanssa. Lippuyhteistyd sujuvoittaisi asiakkaiden
matkustusta, mutta se ei ole valttamatonta liikenteen kaynnistymiselle.
Markkinaehtoisen liikenteen kaynnistymisen ajankohta riippuu siitd, milloin eri
rataosuuksilla voidaan liikkenne kaynnistaa ja milloin eri seisakkeilla voidaan
pyséhtya, seka siita, 16ytyyko alueelle operaattori, jolla on resurssia kaynnistaa
likenne ja tarvittavat luvat kunnossa. Markkinaehtoisen liikenteen
kannattavuuteen ja toiminnan jatkuvuuteen liittyvien epavarmuuksien vuoksi
kalliiden infrainvestointien toteuttamista tulee kunnissa arvioida huolella.

Mikali Varsinais-Suomessa
Vaihtoehdot tahoista, jotka voisivat

pééte'[t-é.ISIll’.l ede_'Fé nopeassa hoitaa liikenteen hankinnoista johtuvia
alueellisen junaliikenteen tehtavia:

kaynnistamisessa lisaliikenteen virkamiestyoryhma
hankintojen kautta (kuten
Tampereella), vaadittaisiin alueelta maakunnan liitto virkatyéna
hieman enemman organisoitumista. maakunnan liitto erillisprojektina
Tamanhetkisen lainsdadannon vuoksi
hankinta toteutuisi LVM:n toimesta.

Foli (erillissopimus lisdkuntien kanssa)
ELY-keskus

Kuva 21. Vaihtoehtoiset tahot lisaliikenteen
hankinnoista aiheutuvien tehtavien hoitamiseksi.
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Nykyisilla joukkoliikenneviranomaisilla, Folilla ja Varsinais-Suomen ELY -
keskuksella, olisi kokemuksensa myo6ta parhaat edellytykset hoitaa alueelliseen
junaliikenteeseen liittyvia tehtavia. Lippu-, maksu- ja informaatiojarjestelmien
seka asiakaspalvelun kannalta F6lin valmiudet ovat parhaat olemassa olevien
jarjestelmien ja palvelumallin ndkokulmasta. F6lin brandi on kuitenkin suojattu,
joten mikali FOli ei vastaa liikenteesta, ei brandid voida hyddyntaa alueellisessa
junaliikenteessa. Folin ja ELY-keskuksen kohdalla olisi tehtava hallinnollisia
muutoksia ja/tai sopimuksia tehtavankuvan laajentumisen vuoksi. Alueellinen
junaliikenne on tamanhetkisen tiedon mukaan kuntarahoitteinen hanke, joten
valtionhallinnon alainen ELY-keskus alueellisen junaliikenteen jarjestamisen ja
suunnittelun vastuullisena viranomaisena vaatisi muutosta perustehtavaan.
Kummassakaan organisaatiossa ei ole resurssia tehtavien hoitamiseksi.

Nykyisten joukkoliikenneviranomaisten ja kuntien ndkdkulmasta olisi tarkeaa
selvittaa alueellisen junaliikenteen ja linja-autoliikenteen roolit seka tavoiteltu
palvelutaso, jotta voidaan arvioida joukkoliikenteen kokonaiskustannuksia.
Tahan selvitykseen sisaltyisi myds mahdollinen liityntdliikenne seka arvio
lipputulomenetyksista, kun asiakkaita siirtyisi linja-autoista junaliikenteeseen.

Varsinais-Suomen liiton toiminta-alue kattaa kaikki alueellisen junaliikenteen
kunnat. Maakunnan liitolla olisi parhaat edellytykset yhteensovittaa alueellinen
junaliikenne osaksi alueen liikennejarjestelman ja alueiden kehitysta, ja myos
selkein rooli toimia koko alueen edunvalvojana ja neuvottelijana. Alueellisen
junaliikenteen tehtavien organisoiminen erillisprojektina mahdollistaisi sen, etta
mukana rahoittamassa olisivat vain junaliikenteesta hyotyvat kunnat. Maakunnan
liitto on kuitenkin etaalla likenteen operatiivisesta toiminnasta. Olemassa olevaa
osaamista joukkoliikenteen alalta ei ole, eika valmista palvelumallia
asiakasrajapinnalla hoidettaviin tehtaviin.

Valmisteleva virkamiestydryhma mahdollistaisi sen, etté jokaisella alueellisessa
junaliikenteessa mukana olevalla kunnalla olisi yhtaldiset mahdollisuudet
vaikuttaa junaliikenteen toteuttamiseen. Virkamiestydryhma on kuitenkin etaalla
likenteen kaytannon suunnittelusta, jarjestamisesta ja asiakasrajapinnasta.

9.4  Pohdintaa organisoitumismalleista kilpailutetussa liikenteessa ja mallien
arviointi suhteessa niille asetettuihin tavoitteisiin

Niin kauan kuin rautatieliikenteen toimivaltaisuus sailyy LVM:lI4, ja ministerio ei
ole linjannut alueellisen junaliikenteen jarjestamis- ja rahoitusmallia, voivat alueet
ennakoiden valmistella tulevaa tilannetta. Varsinais-Suomessa on
etupainotteisesti lahdetty etsim&én ratkaisuja alueellisen junaliikenteen
toteuttamiseksi. Alueet voivatkin ennakoiden varautua alueellisen junaliikenteen
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kaynnistymiseen maarittelemalla yhteisen tahtotilan junaliikenteelle ja
tavoitellulle palvelutasolle seka tunnistaa organisoitumisen ja kustannustenjaon
malli tilanteessa, jossa liikenteen jarjestamisvastuut muuttuisivat ja/tai alueille
tulisi tehtavia liikenteen jarjestamisesséa. Ennakoinnin tarkoituksena on
sujuvoittaa organisoitumisen, rahoitusmallien hyvaksymisen prosessia ja
lainsaadanndn muutostarpeita, jotka on ratkaistava ennen kuin liikennetta
voidaan hankkia.

Pitkalle aikavalille laadittuja vaihtoehtoisia organisoitumismalleja on arvioitu
suhteessa niille asetettuihin tavoitteisiin. Tavoitteita on asetettu viidesta
nakokulmasta: paatoksenteko, hallinto, talous, asiakas ja markkinat, ja niiden
sisaltéa on kuvattu tarkemmin luvussa 5.1 .

Arvioinnin tuloksena voidaan todeta, ettéd suhteessa malleille asetettuihin
tavoitteisiin, mallit B. Laajentunut Foli & Paikku, E1. Maakunnan liitossa kaikki
maakunnallinen joukkoliikenne seka E2. Uusi kuntayhtyma kaikelle maakunnan
joukkoliikenteelle vastaisivat parhaiten tavoitteisiin. Myods mallit A. Foli
(erillissopimus lisékuntien kanssa) seka D2. Maakunnan liiton erillisprojekti
vastaavat kohtuullisen hyvin asetettuihin tavoitteisiin.

Tuloksia tulkitessa on hyva huomioida, etta vertailu on tehty arvioimalla kaikkia
viitta nakokulmaa tasa-arvoisesti. Alueen paatoksenteossa voidaan sen sijaan
haluta painottaa voimakkaammin tietynlaisia osa-alueita. Haastateltavat
painottivat esimerkiksi asiakasnakokulman merkitysta palvelun kaytettavyyden
kannalta ja talla hetkella vahaisen junaliikenteen hankintaosaamisen
keskittamista.

Vaikka mallien yhdeksi tavoitteeksi asetettiinkin se, ettei mallit synnyttaisivat
lisdd organisaatioita/viranomaisia, niin selvityksen tarkastelujen perusteella
voidaan todeta, etta ei valttamaétta olisi huono vaihtoehto, jos alueelle syntyisikin
toiminnallisesti ja resursseiltaan uusi hallinnollinen rakenne. Se voisi olla
perusteltua siksi, ettd alueellinen junaliikenne vaikuttaa synnyttavan jokaisessa
mallissa alueen vastuulle operatiivisia tehtavia.



lisdkuntien kanssa)

Paatoksenteko

Taulukko 9. Vaihtoehto A suhteessa organisoitumismalleille asetettuihin tavoitteisiin.
A. Foli (erillissopimus

Arvio

Folin vastuukunnan (Turun kaupunki)
paatantavalta on suuri

Tarve huomioida lautakunnan
toiminnassa erilliskuntien rooli
junaliikenteen osalta

Alueen kehittamisen nakokulma voi jaada
pienemmalle roolille.

Hallinto

Selkeyttaa jarjestamista, koska paavastuu
nykyisella seudullisella
joukkoliikennetoimijalla

Edellyttaa erillissopimuksia

Foli ja sen kunnat mukana MAL- ja LJ-
tyossa

Toimivaltaisten viranomaisten maara ei
lisdanny

Talous

Junaliikenne voi kilpailla samasta
rahoituksesta linja-autoliikenteen kanssa
Folilla on hyvéat osaamisen lahtokohdat
my0s junaliikenteen hankintoihin

Folin nykyista kustannustenjakomallia
voidaan mahdollisesti hyodyntaa

Asiakas

Kaupunkiseudun linja-autoliikenne ja
alueellinen junaliikenne olisivat yhden
brandin alla: yhtendiset lipputuotteet sekéa
asiakaspalvelu- ja informaatiokanavat
ELY-likenne & Paikku-likenne edelleen
omat erilliset kokonaisuutensa.

Markkinat

Liikenne voidaan suunnitella ja hankkia
jarkevind kokonaisuuksina.
Viranomaisten markkinaosaaminen
paranee.

ELY-liikenne & Paikku-liikenne edelleen
omat erilliset kokonaisuutensa.
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Paikku

Paatoksenteko

Taulukko 10. Vaihtoehto B suhteessa organisoitumismalleille asetettuihin tavoitteisiin.
B. Laajentunut Foli &

Arvio

Folin vastuukunnan (Turun kaupunki)
paatantavalta on suuri

Lautakunta laajentunut koskemaan
radanvarsikuntia.

Salon suunnan liikkenne perustuu
yhteistydsopimuksiin.

Hallinto

Jarjestaminen on selkeaa.

Foli ja sen kunnat mukana MAL- ja LJ-
tyossa.

Toimivaltaisten viranomaisten maara ei
lisdanny.

Salon suunnan liikkenne perustuu
yhteistydsopimuksiin.

Talous

Junaliikenne voi kilpailla samasta
rahoituksesta linja-autoliikenteen kanssa
Folilla on hyvéat osaamisen lahtokohdat
my0s junaliikenteen hankintoihin

Folin nykyista kustannustenjakomallia
voidaan mahdollisesti hyodyntaa

Asiakas

Kaupunkiseudun linja-autoliikenne ja
alueellinen junaliikenne olisivat yhden
brandin alla: yhtendiset lipputuotteet sekéa
asiakaspalvelu- ja informaatiokanavat
ELY-liikenne edelleen oma erillinen
kokonaisuutensa, Paikku-liikenne
paremmin osa kokonaisuutta.

Markkinat

Liikenne voidaan suunnitella ja hankkia
jarkevina kokonaisuuksina.
Viranomaisten markkinaosaaminen
paranee.

ELY-liikenne edelleen oma erillinen
kokonaisuutensa, Paikku-likenne
paremmin osa kokonaisuutta.
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Taulukko 11. Vaihtoehto C suhteessa organisoitumismalleille asetettuihin tavoitteisiin.

Paatoksenteko

C. Hyvinvointialue Arvio
[ ]

Oma paatdksenteko elin, erillinen kuntien
paatoksenteosta

Ei selkeaa linkkia liikennejarjestelma- tai
maankaytonsuunnitteluun

Hallinto

Ei selkeyta jarjestamisvastuita eika
mahdollista synergiahyotyja, ellei
tulevaisuudessa vastaa alueellisen
junaliikenteen lisaksi muustakin
joukkoliikenteesta

Toimivaltaisten viranomaisten maara
kasvaa

Ei selkeaa linkkia liikennejarjestelma- tai
maankaytonsuunnitteluun

Talous

Junaliikenteen jarjestamiseksi ei
resursseja, rahoitusta eika pohjatietoja.
Mahdollisuus sopia lippuyhteisty6sta ja
sitd kautta vahvistaa joukkoliikenteen
roolia.

Ellei tulevaisuudessa vastaa alueellisen
junaliikenteen lisaksi muustakin
joukkoliikenteesta, malli ei tue
joukkoliikenteen talouden vahvistumista
kokonaisuutena.

Asiakas

Mahdollisuus sopia lippu- ja
informaatioyhteistyosta.
Mahdollisuus tarjota junaliikennetta
hyvalla palvelutasolla rahoituksen
puitteissa.

Matkaketjujen nakdkulmasta ei voida
taata eheada joukkoliikenteen
kokonaisuutta (esim. liityntéayhteydet)

Markkinat

Liikenne on haasteellisempaa suunnitella
yhtena kokonaisuutena, koska
junaliikenne on erillinen kokonaisuus.
Viranomaisten markkinaosaamisen
parantaminen edellyttaa liikenteen
hankintaorganisaatioiden valista
yhteistyo6ta.
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Taulukko 12. Vaihtoehto D1 suhteessa organisoitumismalleille asetettuihin tavoitteisiin.
D1. Maakunnan liitto Arvio

virkatyona

¢ Mahdollistaa hyvin alueen edun
toteutumisen

e Maakunnan liitto ei ole MAL-sopimuksen

Paatoksenteko osapuoli, mutta vastaa alueen
likennejarjestelmatydsta.

o Paatoksentekojarjestelmassa mukana
my06s ne kunnat, jotka eivat hyody
junaliikenteesta

e Ei synny synergiaetuja liikennepalveluiden
tuottamisessa

e Mahdollistaa hyvin alueen MAL-
sopimuksen ja LJ-suunnitelman
tavoitteiden toteuttamisen

e Toimivaltaisten viranomaisten maaré voi
lisdantya alueella.

e Ei synnyta uusia monimutkaisia
organisaatiorakenteita.

e Mahdollisuus sopia pitkajanteisesta
rahoituksesta.

e Maakunnan liitossa ei ole riittavasti
resursseja tai osaamista junaliikenteen

Talous jarjestamiseksi.

e Mahdollisuus sopia lippuyhteistydsta ja sita
kautta vahvistaa joukkoliikenteen roolia.

¢ Virkatydna hallinnollisesta tyosta maksavat
my6s kunnat, jotka eivat hyody
junaliikenteesta

¢ Mahdollisuus sopia lippu- ja
informaatioyhteistyodsta.

¢ Mahdollisuus tarjota junaliikennettd hyvalla
palvelutasolla rahoituksen puitteissa.

e Matkaketjujen nakokulmasta ei voida taata
ehedaa joukkoliikenteen kokonaisuutta
(esim. liityntayhteydet)

e Liikenne on haasteellisempaa suunnitella
yhtena kokonaisuutena, koska junaliikenne
on erillinen kokonaisuus.

e Viranomaisten markkinaosaamisen
parantaminen edellyttaa liikenteen
hankintaorganisaatioiden valista
yhteisty6ta.

Hallinto

Asiakas

Markkinat




erillisprojektina

Paatoksenteko

Taulukko 13. Vaihtoehto D2 suhteessa organisoitumismalleille asetettuihin tavoitteisiin.
D2. Maakunnan liitto

Arvio

Mahdollistaa hyvin alueen edun
toteutumisen

Maakunnan liitto ei ole MAL-sopimuksen
osapuoli, mutta vastaa alueen
likennejarjestelmatydsta.
Paatoksenteossa mukana vain kunnat,
jotka hyotyvét junaliikenteesta.

Hallinto

Ei synny synergiaetuja likennepalveluiden
tuottamisessa

Mahdollistaa hyvin alueen MAL-
sopimuksen ja LJ-suunnitelman
tavoitteiden toteuttamisen

Toimivaltaisten viranomaisten maara voi
lisdantya alueella.

Selkeyttaa tyontekoa: erillisprojekti
keskittyy junaliikenteeseen

Talous

Mahdollisuus sopia pitkdjanteisesta
rahoituksesta.

Edellyttaa rekrytointia.

Mahdollisuus sopia lippuyhteistytsta ja sita
kautta vahvistaa joukkoliikenteen roolia.

Asiakas

Mahdollisuus sopia lippu- ja
informaatioyhteistyosta.

Mahdollisuus tarjota junaliikennetta hyvalla
palvelutasolla rahoituksen puitteissa.
Matkaketjujen nakdkulmasta ei voida taata
ehedaa joukkoliikenteen kokonaisuutta
(esim. lityntayhteydet)

Markkinat

Lilkenne on haasteellisempaa suunnitella
yhtena kokonaisuutena, koska junaliikenne
on erillinen kokonaisuus.

Viranomaisten markkinaosaamisen
parantaminen edellyttaa liikenteen
hankintaorganisaatioiden valista
yhteisty6ta.
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alueelliselle

junaliikenteelle

Paatoksenteko

Taulukko 14. Vaihtoehto D3 suhteessa organisoitumismalleille asetettuihin tavoitteisiin.

D3. Uusi kuntayhtyma

Edellyttaa uuden paatoksenteko elimen
perustamista.

Mahdollistaa hyvin alueen edun
toteutumisen.

Kettera paatoksenteko, koska koskee
vain alueellista junaliikennetta.

Hallinto

Ei synny synergiaetuja
likennepalveluiden tuottamisessa

Uusi kuntayhtyma olisi huomioitava MAL-
ja LJ-tyon prosesseissa.

Toimivaltaisten viranomaisten maara voi
lisdantya alueella.

Talous

Mahdollisuus sopia pitkdjanteisesta
rahoituksesta.

Edellyttaa uuden organisaation
perustamista.

Mahdollisuus sopia lippuyhteisty6sta ja
sita kautta vahvistaa joukkoliikenteen
roolia.

Asiakas

Mahdollisuus sopia lippu- ja
informaatioyhteistydsta.
Mahdollisuus tarjota junaliikennetté
hyvéalla palvelutasolla rahoituksen
puitteissa.

Matkaketjujen nakdkulmasta ei voida
taata eheaa joukkoliikenteen
kokonaisuutta (esim. liityntdyhteydet)

Markkinat

Lilkenne on haasteellisempaa suunnitella
yhtena kokonaisuutena, koska
junaliikenne on erillinen kokonaisuus.
Viranomaisten markkinaosaamisen
parantaminen edellyttaa liikkenteen
hankintaorganisaatioiden valista
yhteistyota.
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Taulukko 15. Vaihtoehto E1 suhteessa organisoitumismalleille asetettuihin tavoitteisiin.

El. Maakunnan liitossa Arvio
kaikki maakunnallinen

joukkoliikenne

e Mahdollistaa hyvin alueen edun
toteutumisen

¢ Maakunnan liitto ei ole MAL-sopimuksen
osapuoli, mutta vastaa alueen
likennejarjestelméatyosta.

e Syntyy huomattavia synergiaetuja
likennepalveluiden tuottamisessa ja LJ-
suunnitelman tavoitteiden toteutumisessa.

Hallinto e Maakunnan liitto olisi huomioitava MAL-
tyossa (korvaisi myos nykyisia poistuvia)
ja kaupunkien LJ-tydssa.

e Toimivaltaisten viranomaisten maara
alueella véhenee.

¢ Mahdollisuus sopia pitkdjanteisesta
rahoituksesta.

o Edellyttdd uudelleen organisoitumista ja
rekrytointia.

Talous e Riittavat resurssit ja hyvat osaamisen
lahtokohdat junaliikenteen hankintaan

e Tukee joukkoliikenteen talouden
vahvistumista

e Kustannustenjaosta mahdollista saada
selked.

e Kaikki maakunnallinen joukkoliikenne
yhden brandin alla: tarjotaan eheé

Asiakas joukkoliikennepalveluiden kokonaisuus.

¢ Informaatio- ja lippujarjestelmat
yhtenevat, tietoa saa helposti koko
kokonaisuudesta.

e Liikenne on helppo suunnitella ja hankkia

Markkinat jarkevina kokonaisuuksina.

e Viranomaisten markkinaosaaminen
paranee keskittymisen myota.

Paatoksenteko
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Taulukko 16. Vaihtoehto E2 suhteessa organisoitumismalleille asetettuihin tavoitteisiin.
E2. Uusi kuntayhtyma  Arvio
kaikelle

maakunnalliselle
joukkoliikenteelle

o Edellyttdd uuden paatoksenteko elimen
perustamista, joskin korvaa olemassa
olevia.

¢ Mahdollistaa hyvin alueen edun
toteutumisen.

e Syntyy huomattavia synergiaetuja
likennepalveluiden tuottamisessa

e Uusi kuntayhtyma olisi huomioitava MAL-
ja LJ-tyon prosesseissa, joskin nykyisia
poistuu.

e Toimivaltaisten viranomaisten maara
alueella véhenee.

¢ Mahdollisuus sopia pitkdjanteisesta
rahoituksesta.

e Edellyttdd uuden organisaation
perustamista, joskin korvaa olemassa
olevia.

e RiittAvat resurssit ja hyvat osaamisen
lahtdékohdat junaliikenteen hankintaan

e Tukee joukkoliikenteen talouden
vahvistumista

¢ Kustannustenjaosta mahdollista saada
selked.

o Kaikki maakunnallinen joukkoliikenne
yhden brandin alla: tarjotaan ehea

Asiakas joukkoliikennepalveluiden kokonaisuus.

¢ Informaatio- ja lippujarjestelmat
yhtenevét, tietoa saa helposti koko
kokonaisuudesta.

e Liikenne on helppo suunnitella ja hankkia

Markkinat jarkevind kokonaisuuksina.

¢ Viranomaisten markkinaosaaminen
paranee keskittymisen myo6ta.

Paatoksenteko

Hallinto

Talous




junaliikenteen yksikko

Taulukko 17. Vaihtoehto F suhteessa organisoitumismalleille asetettuihin tavoitteisiin.
F. Valtion alueellisen

Arvio

Kunnanvaltuustot paattavat
e tavoiteltavasta palvelutasosta ja liikenteen
Paatoksenteko .
rahoituksesta
Vaati alueelta edunvalvontaa ja tiivista
yhteisty6té valtion kanssa.
Ei muuta liikenteen jarjestamisvastuita
Hallinto Ei synergiahydtyja linja-autoliikenteen
jarjestamisen kanssa
Ei muuta nykytilaa MAL- eika LJ-ty0ssa.
Mahdollisuus sopia pitkdjanteisesta
Talous rahoituksesta.
Resursseja ja osaamisesta junaliikenteen
hankintaan.
Mahdollisuus sopia lippu- ja
informaatioyhteistyosta.
Mahdollisuus tarjota junaliikennetta
Asiakas hyvéalla palvelutasolla rahoituksen
puitteissa.
Matkaketjujen nakdkulmasta ei voida
taata eheaa joukkoliikenteen
kokonaisuutta (esim. liityntéayhteydet)
Alueellinen joukkoliikenne on
haasteellisempaa suunnitella yhtena
kokonaisuutena, koska junaliikenne on
Markkinat erillinen kokonaisuus.
Mahdollistaa junaliikenteen
valtakunnallisen hankintaosaamisen
kehittymisen ja jarkevien
hankintakokonaisuuksien suunnittelun.
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9.5 Tavoitteita seuraaviin MAL-sopimusneuvotteluihin

Seudun MAL-sopimuksessa on jo nykyisellaan useampiakin tavoitteita, joiden
toteutumisella on vaikutusta alueellisen junaliikenteen toteutumiseen ja sen
kannattavuuteen. Rakennemallilla on suositeltavaa osoittaa kaavoitusta
joukkoliikenteen solmukohtiin ja asemille tukemaan kysyntapotentiaalia.
Toimenpiteet, jotka sujuvoittavat lityntdmatkoja, parantavat myos
junamatkustuksen kayttoastetta.

Alueella on jo otettu kaytt6on nykyisen MAL-sopimuksen mukainen
yhteiskayttoinen lipputuote, seutu+. Alueelta periaatteessa jo |0ytyy valmiina yksi
lipputuote, jota voisi mahdollisesti hyédyntaa alueellisessa junaliikenteessa.

Alueelliseen junaliikenteeseen liittyvaa valmistelua tehdaan ja tullaan tekemaan
eri konteksteissa jo ennen junaliikenteeseen sitoutumista. Huomionarvoista on,
ettd alueellisen junaliikenteen aloittaminen on Varsinais-Suomen liiton ja kuntien
l[&hivuosien tavoite.

Seuraavaan kuvaan on tunnistettu asioita, joista olisi suositeltavaa sopia
vuodesta 2023 alkaen, kun MAL-sopimusta seuraavan kerran paivitetaan.
Ehdotuksissa on huomioitu erityisesti tilanne, jossa alueellinen junaliikenne
kaynnistyisi toimivaltaisen viranomaisen hankkimana. Infrastruktuuriin liittyvat
toimenpiteet hyodyttavat kuitenkin myés markkinaehtoista junaliikennetta.
Punaisessa laatikossa on esitetty asioita, joita on edistettava valtion kanssa.
Tummansinisessa laatikossa on enemman alueen vastuulla olevia tehtavia.

Olennaisina asioina on tunnistettu mm. alueen kuntien sitoutuminen alueelliseen
junaliikenteeseen seka linja-auto- ja junaliikenteen roolien méaaritys, jotka
maarittelevat osaltaan organisoitumiseen ja rahoitukseen liittyvia tehtavia.
Valtion kanssa tehdaan yhteistyota infrastruktuurin, kalustoyhtion ja liikkenteen
jarjestamiseen liittyvissa kysymyksissa. Kuntien tehtavané on myds maankayton
kehittaminen alueellista junaliikennettd tukevasti.
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MAL-sopimus 2020 -2031

MAL-toimenpiteet 2024-2027
Sitoutuminen etenemispolkuun,

MAL-toimenpiteet 20282031
Sitoutuminen infrainvestointeihin,
maankayton kehittdmiseen ja junaliikenteen
pitkajanteiseen rahoittamiseen.

suunnitteluun, organisointimalliin,
junaliikenteen pitkajanteiseen rahoittamiseen
seka maankayton kehittdmiseen.

rMAL-sopimuksen seurantaJ rMAL—sopimuksen seurantﬂ

L 2020-2023 toimenpiteiti toteutetaan J | 2024-2027 toimenpiteititoteutetaan J 2028-2031 toimenpiteiti
toteutetaan

2020-2023 2024-2027 2028-2031
Yhteistyo valtion kanssa Yhteisty6 valtion kanssa Yhteistyo valtion kanssa
« Neuvotellaan kanssa sopimuksen paivityksesta, * Joukkolikennekokonaisuuden + Organisoitumismallista
huomioiden varikkotoiminnot. kehittdminen. riippuen yhteistyota
« Seisakkeet ja radan parantaminen valtion « Valtion kasitys alueellisen junaliikenteen
suunnitteluohjelmaan (investointiohjelmaan). jarjestamismallista ja rahoituksesta (noin
« Kalustoyhtion perustaminen valtiolle 2025).
tyostettavaksi. « Seisakkeet ja radan parantaminen valtion
investointiohjelmaan.

palvelutasoon, hankintoihin
tms. liittyen.

2022-2023
« Kuntien yhteinen vahva tahtotila, kunnat
paattavat sitoutumisesta ja palvelutasosta.
+ Lahijunan rooli maaritetdan osana seudun
joukkoliikennejarjestelmaa ja laaditaan
kustannusarviot.

2024-2027
« Joukkoliikennekokonaisuuden suunnittelu.
+ Organisoituminen likenteen jarjestamiseksi
+ Liikenndinnin rahoitusmalli.
* Hankintavalmistelu ja kilpailutukset.
» Asemien maankayton kehittymisen
valiarviointi

2028-2031
+ Organisoituminen jatkuu
» Maankéaytén kehittaminen

jatkuu

» Kunnat varautuvat kaavoissaan alueelliseen
junaliikenteeseen.

2024-2027 2028-2031
« Rataverkon kehittdminen jatkuu » Rataverkon parantaminen
» Ensimmaisten puuttuvien seisakkeiden ja varikon ja seisakkeiden
rakentaminen, varikon ja seisakkeiden toteutus etenee.
kaavoitus
2023 2024 2028 >

Kuva 22. MAL-sopimuskauden aikaisia toimia alueellisen junaliikenteen edistamiseksi.

9.6  Jatkotoimet ja selvitystarpeet

Ty6n aikana on tunnistettu seuraavia jatkotoimia ja jatkoselvitystarpeita
alueellisen junaliikenteen kaynnistymiseksi. Osaa ndista alue voi itsenéisesti
edistaa tai yhteistydssa valtion kanssa. Osa asioista on valtion tai laajemman
yhteistydn toimesta toteutettavissa.

Alueella on mahdollista maarittdd alueellisen junaliikenteen ja linja-autoliikenteen
keskinaiset roolit. Alueella voidaan selvittaa ja sopia, millaiseen alueellisen
junaliikenteen palvelutasoon (likenteen maaraén) kunnat sitoutuvat. Tahan
littyen tulee tunnistaa, milla yhteysvéleilla tarvitaan edelleen linja-autoliikennetta.
Nain voidaan arvioida joukkoliikenteen kokonaiskustannuksia seka arvioida
kustannusten muodostumista erilaisin kustannusjakomallein, joita tdssa
selvityksessa on tunnistettu. Kokonaiskustannusten yhteydessa on mahdollista
arvioida alueellisen junaliikenteen yhteiskuntataloudellista tehokkuutta.

Alueen kunnat voivat sopia ensimmaisen liikenngintivuoden tai -vuosien
kustannustenjakamisesta teoreettisen mallin mukaan ja tarvittaessa sopia, mikali
esimerkiksi ensimmaisen liikkenndintivuoden toteumatietojen perusteella
kustannustenjakoperiaatteita paivitetaan.
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Tassa selvityksessa on tunnistettu organisoitumisen vaihtoehtoisia malleja
alueelle. Alueen kunnat voivat sopia, mita mallia ne lahtevat edistamaan, mikali
alueellinen junaliikenne ei kaynnisty markkinaehtoisesti. Koska alueellisen
junaliikenteen jarjestamiseen liittyy valtion taholla tehtavia paatoksia, kannattaa
alueiden olla aktiivisia valtion suuntaan erityisesti LVM:n vuosien 2023-2025
aikana valmisteleman junaliikenteen jarjestamismallin ja rahoituksen
valmistelussa, kalustoyhtitn toteutumisessa seka junaliikenteen edellyttamien
infrastruktuuri-investointien kysymyksissa. Yksi keino tahan on tydssa tunnistettu
MAL-sopiminen.

Tamanhetkisten tietojen valossa on odotettavissa, etta LVM:n vuosien 2023—
2025 aikana tekema selvitysty6 seké tuleva hallituskausi tulevat linjaamaan
alueellisen junaliikenteen jarjestamisesta ja rahoituksesta. Nain ollen on
mahdollista, ettd tdssa selvityksessa laadittuja organisoitumisen ja
kustannustenjaon malleja voi olla tarpeen paivittda valtakunnallisten linjausten
myota.
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