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Kaytetyt lyhenteet ja sanasto

Lyhenteet

EU

HSL

LVM
MAL-sopimus
VR

Vaylavirasto

Sanasto

IC-junayhteys

Infrastruktuuri

Kalusto

Lahijuna

Saavutettavuus

Seisake

Subventio

Euroopan Unioni

Helsingin seudun joukkoliikenne

Liikenne ja viestintaministerio

Maankayton, asumisen ja liikenteen sopimus

Valtion rautatiet, Suomen rautatieliikenteen operaattori

Suomen valtion liikenneverkon hallintointiviranomainen

Nopean kaukojunaliikenteen yhteys, joka yhdistaa
kaupunkeja InterCity-junilla.

Rakenteet ja jarjestelmat, kuten radat ja asemat, jotka
mahdollistavat junaliikenteen toiminnan.

Junat ja muut liikennevalineet, joita kaytetaan
likenndinnissa.

Lyhyita matkoja palveleva juna kaupunkien ja
lahialueiden valilla.

Kyky tavoittaa paikat ja palvelut helposti ja tehokkaasti.

Pieni asema, jossa junat pysahtyvat lyhyita aikoja
matkustajien kyytiin ottamiseksi tai jattamiseksi.

Julkinen taloudellinen tuki henkilojunaliikenteen (tai
muun toiminnan) kustannusten kattamiseen.



1 Johdanto

Varsinais-Suomen lahijunaliikenteen kehittaminen on ajankohtainen ja
merkittava hanke, joka tukee alueellista kestavaa kehitysta ja parantaa
saavutettavuutta. Suunnitelmat henkildjunaliikenteen laajentamiseksi vastaavat
kansallisiin ja kansainvalisiin tavoitteisiin edistaa ymparistoystavallisia
likkumisratkaisuja. Lahijunaliikenne voi laajentaa tyossakayntialueita, vahentaa

yksityisautoilua ja parantaa liikenteen sujuvuutta seka turvallisuutta.

Vaikka lahijunaliikenteen potentiaali on ilmeinen, toteutus vaatii merkittavia
investointeja infrastruktuuriin ja huolellista suunnittelua liikenndinnin
kustannustehokkuuden varmistamiseksi. Aiemmat tutkimukset ovat osoittaneet,
etta onnistuminen edellyttaa eri toimijoiden yhteistyota ja poliittista sitoutumista.
Paatoksenteon monimutkaisuus ja eri intressiryhmien nakemykset voivat

hidastaa kehitysta, mika korostaa prosessin ymmartamisen tarkeytta.

Taman tyon tavoitteena on tarkastella Uusikaupunki-Kupittaa lahijunaliikenteen
kehittamismahdollisuuksia ja haasteita infrastruktuurin ja paatoksenteon
nakokulmasta. Tyossa analysoidaan kehittamistarpeita, taloudellisia
reunaehtoja ja eri sidosryhmien vaikutuksia paatoksentekoon.

Tutkimuskysymykset:

1. Mitka ovat keskeiset haasteet ja mahdollisuudet Iahijunaliikenteen
kehittamisessa?

2. Miten infrastruktuurin kehitystarpeet ja taloudelliset reunaehdot vaikuttavat

toteutukseen?

3. Miten paatoksentekoprosessi ja sidosryhmien nakemykset muovaavat
kehittamista?

Tutkimus hyodyntaa laadullisia menetelmia, kuten haastatteluja ja virallisia
raportteja, tarjoten kattavan kuvan lahijunaliikenteen edellytyksista ja
suosituksia toteutuksen tueksi.



2 Teoreettinen viitekehys

2.1 Markkinat ja kilpailu

Kilpailun vapautuminen viittaa prosessiin, jossa markkinat avataan uusille
toimijoille vahentamalla saantelya ja esteita kilpailulle. 1lmid nojaa
taloustieteellisiin malleihin, jotka kuvaavat markkinoiden toimintaa eri tilanteissa
ja kilpailun asteissa. Tassa osiossa tarkastellaan keskeisia markkinarakenteita
ja niiden vaikutusta kilpailuun, mukaan lukien taydellinen kilpailu, kilpailevat
markkinat, oligopoli ja monopoli.

Taydellinen kilpailu on teoreettinen markkinamalli, jossa useat pienet toimijat
kilpailevat keskenaan homogeenisilla tuotteilla ilman markkinavoimaa. Tassa
mallissa yksittainen yritys ei voi vaikuttaa tuotteen hintaan, joka maaraytyy
kysynnan ja tarjonnan perusteella. Markkinoilla on suuri maara myyjia ja ostajia,
jolloin markkinahinta ei ole yhden toimijan hallittavissa, ja uusien yritysten on
helppo tulla ja poistua markkinoilta ilman merkittavia kustannuksia (Varian,
2010, s 200-225).

Kilpailevat markkinat, eli contestable markets, keskittyvat markkinoiden
avoimuuteen ja siihen, kuinka helposti uudet toimijat voivat haastaa vallitsevia
yrityksia. Kilpailevat markkinat voivat tuoda tehokkuutta, vaikka toimijoiden
maara olisi vahainen. Nailla markkinoilla kilpailu perustuu enemman
markkinoille paasyn esteettomyyteen kuin yritysten lukumaaraan. (Baumol et al.
1982, s 35-40)

Oligopolissa markkinoilla toimii vain muutama suuri yritys, joilla on merkittava
markkinavoima. Taman markkinarakenteen piirissa olevat yritykset voivat
vaikuttaa hintoihin ja tuotantomaariin, ja kilpailun vahaisyys voi johtaa joko
hintakartelleihin tai hiljaiseen yhteistyohon, joka rajoittaa kilpailua ja nostaa
hintoja kuluttajille (Tirole, 1988, s 239-255).



Monopoli syntyy, kun markkinoilla on vain yksi toimija, joka hallitsee tarjontaa
ja voi maarittaa hinnat vapaasti. Monopolin markkinarakenne poikkeaa
taydellisesta kilpailusta erityisesti siind, ettd monopolistin markkinavoima
mahdollistaa hinnan asettamisen kuluttajien maksuhalukkuuden perusteella,
mika voi johtaa hyvinvoinnin menetykseen ja tehottomuuteen markkinoilla
(Varian, 2010, s 200-225). Tallainen markkinarakenne voi aiheuttaa kuluttajan
ja tuottajan ylijagaman vaaristymista, silla monopolisti voi rajoittaa
tuotantomaaria ja asettaa hinnan korkeammaksi kuin kilpailullisessa tilanteessa,
mika vahentaa kuluttajien hyvinvointia ja aiheuttaa ns. hyvinvointitappiota
(Pindyck & Rubinfeld, 2013, s 310-330). Monopolistinen toimija pystyy usein
hyddyntamaan mittakaavaetuja, mutta samalla se voi heikentaa palvelun laatua
ja joustavuutta, koska kilpailua ei ole (Pindyck & Rubinfeld, 2013, s 310-330;
Varian, 2010, s 200-225).

2.2 Paatoksenteko ja Julkinen valinta

Julkisen valinnan teoria, eli public choice theory, tarkastelee poliittisten
paatosten vaikutuksia markkinoiden ja kilpailun toimintaan. Tama teoria
soveltaa taloustieteellisia menetelmia politiikan tutkimukseen, ja korostaa
paatoksentekijoiden omia intresseja, jotka voivat johtaa kilpailua rajoittaviin
paatoksiin. (Buchanan & Tullock, 1962, s 25-30). Esimerkiksi raideliikenteen
avaaminen Kilpailulle kohtaa poliittisia esteita ja intressiryhmien painostusta,
silla eri sidosryhmat, kuten VR ja ammattiyhdistykset, pyrkivat vaikuttamaan

paatoksiin omien etujensa mukaisesti.

Kuntien poliittinen paatoksenteko on monitasoinen prosessi, jossa yhdistyvat
strateginen suunnittelu, operatiivinen johtaminen ja demokraattinen valvonta.
(Backlund & Leino, 2015, s. 112-120). Tama prosessi on erityisen keskeinen
julkisen liikenteen, kuten Iahijunaliikenteen kehittamisessa, koska se vaatii
kuntien, alueellisten toimijoiden ja valtion valista yhteistyota. Paatoksenteon
ymmartaminen ja sen keskeisten toimielinten roolien tunteminen ovat olennaisia

tehokkaiden ja kestavien liikkennepalvelujen kehittamiseksi (Kallio, 2017, s. 45).
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Paatoksenteon rakenne kuntatasolla nojaa valtuuston, kunnanhallituksen ja
lautakuntien valiseen tyonjakoon. Valtuusto toimii ylimpana paattavana elimena,
joka hyvaksyy kuntastrategian, talousarvion ja hallintosaannon. Kunnanhallitus
valmistelee valtuuston paatokset, vastaa niiden taytantdonpanosta ja valvoo
toiminnan laillisuutta. Kunnanhallituksen alaisuudessa toimii kunnanjohtaja, joka
johtaa kunnan hallintoa ja vastaa asioiden valmistelusta kunnanhallitukselle.
(Backlund & Leino, 2015, s. 112).

Lautakunnat, kuten tekninen lautakunta tai likennelautakunta, vastaavat omien
toimialojensa asioiden valmistelusta ja toteutuksesta. Naiden lautakuntien
paatokset pohjautuvat laissa saadettyihin tehtaviin ja kunnan hallintosaannon
maarayksiin. Virkamiehet vastaavat kaytannon valmistelusta ja paatosten

toimeenpanosta (Backlund & Leino, 2015, s. 120).

2.3 Prosessi

Prosessi kasitteena viittaa sarjaan jarjestelmallisia toimia tai vaiheita, jotka
johtavat tiettyyn lopputulokseen. Insindoritieteissa prosessi voidaan maaritella
"johdonmukaiseksi toimien sarjaksi, jonka tarkoituksena on saavuttaa haluttu
tuote tai palvelu" (Smith, 2008, s. 15).

Prosessiteoriassa painotetaan, etta jokainen prosessi koostuu perakkaisista
vaiheista, joista jokainen tukee seuraavaa ja muodostaa nain jatkuvan
kehityksen mallin (Davenport, 1993, s. 5-10). Nain ollen prosessi ei ole vain
yksittaisten tapahtumien sarja, vaan se muodostaa loogisesti etenevan
jarjestelman, jossa resurssit muunnetaan lopputuotteiksi tai palveluiksi. Tarkeaa
on myO0s prosessin kyky mukautua ympariston muutoksiin ja mahdollistaa
jatkuva parantaminen (Hammer & Champy, 1993, s. 25-30). Erityisesti
infrastruktuurihankkeissa, kuten seisakerakentamisessa, prosessien selkeys ja
vaiheiden dokumentointi ovat kriittisia projektien onnistumisen ja aikataulussa

pysymisen kannalta.
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2.4 Kaupunkisuunnittelu

Kaupunkisuunnittelu pyrkii luomaan toimivia, kestavia ja viihtyisia
kaupunkiymparist6ja. Se kattaa monia eri teoreettisia lahestymistapoja, jotka

maarittelevat kestavan kaupunkikehityksen periaatteita.

Kaupunkisuunnittelun teorioista merkittavimpia on kaupunkisuunnittelun on
New Urbanism, joka korostaa kavelymahdollisuuksia, sekoitettuja maankayttoja
ja yhteisollisyytta. Tama lahestymistapa pyrkii edistamaan inhimillista
kaupunkirakennetta, jossa yhteisollisyys on keskiossa. Toinen keskeinen teoria
on Smart Growth, joka painottaa tiivista rakentamista, julkisen liikkenteen kayttoa
ja luonnonvarojen saastamista. Molemmat teoriat ovat keskeisia kestavan
kaupunkikehityksen periaatteita, jotka pyrkivat minimoimaan
ymparistovaikutukset ja parantamaan asukkaiden elamanlaatua (Olkkonen,
Kaleva & Land, 2017, s. 12-19).

Infrastruktuurilla ja liikenteella on olennainen rooli kaupunkisuunnittelussa.
Hyvin suunniteltu liikennejarjestelma vahentaa ruuhkia, parantaa
saavutettavuutta ja tukee taloudellista kasvua. Erityisesti Iahijunaliikenteen
merkitys korostuu nykyaikaisessa kaupunkisuunnittelussa, silla se tarjoaa
nopean ja ymparistoystavallisen vaihtoehdon henkildautoille, mika tukee
kestavaa kehitysta ja vahentaa riippuvuutta yksityisautoilusta (Backlund &
Leino, 2015, s. 33-45).

Kaupunkisuunnittelun tavoitteet vaihtelevat eri kaupunkien ja alueiden valilla,
mutta yleisia tavoitteita ovat taloudellinen kasvu, sosiaalinen tasa-arvo ja
ympariston kestavyys. Taloudellinen kasvu saavutetaan houkuttelemalla
investointeja ja luomalla tyopaikkoja, kun taas sosiaalinen tasa-arvo tarkoittaa
yhdenvertaisia mahdollisuuksia ja palvelujen saatavuutta kaikille asukkaille.
Ympariston kestavyys puolestaan tarkoittaa luonnonvarojen saastamista ja
ilmastonmuutoksen hillitsemista (Olkkonen, Kaleva & Land, 2017, s. 20-27).
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2.5 Tutkimusmenetelma

Hirsijarven Tutkimusmenetelmien valinta perustuu tutkimuksen tavoitteisiin,
jotka tassa opinnaytetydssa ovat selvittaa lahijunaliikenteen
kehittamismahdollisuudet ja haasteet Varsinais-Suomessa seka analysoida
poliittisten paatosten vaikutuksia seisakkeiden suunnitteluun. Kvalitatiiviset
menetelmat ovat keskeisessa asemassa, silla ne mahdollistavat syvallisen
ymmarryksen paikallisista nakokulmista ja paatoksenteon dynamiikasta. Lisaksi
kaytetaan kvantitatiivisia menetelmia taydentamaan tutkimusta ja tuomaan esiin

yleisia trendeja ja ennusteita. (Hirsjarvi, 2011, s 63-64)

Kvalitatiivinen tutkimusmenetelma valittiin, koska se soveltuu hyvin vahan
tutkittujen aihealueiden ja monimutkaisten ilmididen syvalliseen tarkasteluun.
Kvalitatiivinen menetelma on erityisen hyodyllinen, kun halutaan ymmartaa
haastateltavien henkildiden nakokulmia ja kokemuksia laajemmassa
kontekstissa. Taman opinnaytetyon kontekstissa kvalitatiivinen tutkimus tarjoaa
arvokasta tietoa poliittisten paattajien ja asiantuntijoiden nakemyksista, mika on
keskeista lahijunaliikenteen kehittamisvalmiuksien arvioimiseksi. (Hirsijarvi,
2011, s 63-64)

Haastettelututkimuksen paaasiallisena aineistonkeruumenetelmana kaytetaan
puolistrukturoitua haastattelua, joka mahdollistaa syvalliset keskustelut ennalta
maariteltyjen teemojen pohjalta, mutta sallii myds joustavuuden ja spontaanien
nakokulmien esille tuomisen (Robson, 1993, s 228.). Haastatteluihin valitaan
kuntien johtohenkilot. Otos voidaan kuvata harkinnanvaraisena naytteena, jonka
tavoitteena ei ole tilastollinen yleistettavyys vaan syvallinen paikallisten
iimididen ymmartaminen. (Hirsjarvi, 2011, s 22-35)

Haastattelurunko laadittiin Kvalen Steinerin (1996) kysymystyyppien mukaisesti:
avauskysymykset, jatkokysymykset, tarkentavat kysymykset, organisoivat
kysymykset ja tulkitsevat kysymykset.
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Haastettelukysymykset:

Miten kuvailet julkisen l&hijunaliikenteen nykytilannetta?
Mitkéa tahot ovat lahijunaliikenteen suurimpia hyétyjia?
Mité haasteita olet havainnut l&hijunaliikennettéd kehittdessa?

Mité kehitysmahdollisuuksia lahijunaliikenne tarjoaa nyt ja tulevaisuudessa?

O KN LN~

Miten koet léhijunaliikenteen kehityksen vaikutukset paikallisesti
kunnan/kaupungin talouteen ja asukkaiden arkeen?

6. Mikéa on visiosi ldhijunaliikenteen kehittdémiselle?

Kvantitatiivinen tutkimusmenetelma taydentaa kvalitatiivista osuutta,
keskittyen lIoytamaan yleistettavia trendeja ja ennusteita Iahijunaliikenteen
kehityksesta. Kvantitatiivinen aineisto kerattiin strukturoitujen kyselyiden avulla.

1. Kuinka tédrkeéné néet junaliikenteen kehityksen Varsinais-Suomessa?
2. Kuinka tarkeéné pidét lahijunaliikenteen kehitysta

kunnassasi/kaupungissasi?

Vaitteet arvioidaan Likert-asteikolla: (1 = ei tarkea, 5 = erittain tarkea).
Menetelma mahdollistaa maarallisen analyysin siita, miten tarkeana

lahijunaliikenteen kehittaminen koetaan eri kunnissa ja mita odotuksia siihen

liittyy.

Aineiston analysointi etenee vaiheittain. Suunnitteluvaiheessa maaritellaan
tutkimuskysymykset ja haastattelurunko. Haastatteluvaiheessa kerataan
aineisto ja tallennetaan analysointia varten. Analyysivaiheessa aineisto
luokitellaan, teemoitellaan ja tulkitaan, jotta voidaan tunnistaa teemat ja

saannonmukaisuudet.

SWOT-analyysi on yleisesti kaytetty strategisen suunnittelun tyokalu, joka
auttaa organisaatioita arvioimaan sisaisia ja ulkoisia tekijoita, jotka voivat
vaikuttaa niiden menestykseen. Sen nimi tulee englanninkielisista sanoista
Strengths (vahvuudet), Weaknesses (heikkoudet), Opportunities
(mahdollisuudet) ja Threats (uhat). SWOT-analyysin avulla voi tarkastella
tilannettaan kokonaisvaltaisesti ja tehda tietoon perustuvia paatoksia

strategisten toimenpiteiden suunnittelussa (Gurel E., 2017).
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Vahvuudet ja heikkoudet ovat organisaation sisaisia tekijoita. Vahvuuksiin
kuuluu asioita, jotka antavat organisaatiolle kilpailuetua, kuten resurssit,
osaaminen tai innovatiiviset prosessit. Heikkoudet taas viittaavat niihin alueisiin,
joilla organisaatiolla on puutteita tai kehitettavaa, ja jotka voivat estaa sen
tavoitteiden saavuttamista (Gurel E., 2017).

Mahdollisuudet ja uhat liittyvat organisaation ulkoiseen ymparistoon.
Mahdollisuudet ovat ulkoisia tekijoita, kuten markkinoiden kehitys, uudet
teknologiat tai muuttuvat kuluttajatarpeet, joita organisaatio voi hyodyntaa. Uhat
taas edustavat ulkoisia tekijoita, jotka voivat haitata organisaation toimintaa,
kuten kilpailun kiristyminen, taloudelliset taantumat tai lainsaadannolliset
muutokset (Gurel E., 2017).

SWOT-analyysin tarkoituksena on yhdistaa nama nelja osa-aluetta, jotta
organisaatio voi arvioida, kuinka vahvuuksia voidaan hyodyntaa
mahdollisuuksien saavuttamiseksi ja kuinka heikkoudet voidaan minimoida tai
poistaa uhkien vaikutusten lieventamiseksi. Analyysin lopputuloksena syntyy
kokonaisvaltainen kasitys nykytilasta, joka toimii perustana tulevien

strategioiden suunnittelulle (Gurel E., 2017).

Circle of Influence -malli, joka tunnetaan myos kolmen vaikutuskehan
teoriana, kuvaa yksilon tai organisaation vaikutusmahdollisuuksia
kolmitasoisena kehana. Sisimmassa kehassa ovat asiat, joihin voidaan
vaikuttaa suoraan, kuten omat paatokset ja toimenpiteet. Keskimmainen keha
kattaa asiat, joihin voidaan vaikuttaa epasuorasti esimerkiksi neuvottelujen ja
yhteistyon kautta. Ulommaisessa kehassa ovat asiat, joihin ei voida vaikuttaa
lainkaan, kuten taloudelliset suhdanteet tai poliittiset paatokset. Malli korostaa,
etta keskittymalla niihin asioihin, joihin on suoraa tai epasuoraa vaikutusvaltaa,
voidaan lisata tehokkuutta ja saavuttaa tavoitteita hallitummin. Taman
lahestymistavan avulla resurssit kohdistetaan realistisesti ja valtetaan energian

hukkaamista asioihin, joihin ei voida vaikuttaa (Riddell, 2017, s. 3—4).
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3 Nakokulmien vertailu Varsinais-Suomessa

Tassa luvussa tarkastellaan Varsinais-Suomen henkilojunaliikenteen
kehittamista eri nakokulmista, keskittyen erityisesti ajankohtaisiin suunnitelmiin
ja asiantuntijahaastatteluiden pohjalta muodostettuihin arvioihin. Aluksi
tarkastellaan mediakatsausta, joka tarjoaa yleiskuvan alueen raideliikenteen
kehityshankkeista ja niiden taustoista. Taman jalkeen syvennytaan SWOT-
analyysiin, joka nostaa esiin lahijunaliikenteen vahvuudet, heikkoudet,
mahdollisuudet ja uhat. Lisaksi hyodynnetaan kolmen vaikutuskehan analyysia,
joka hahmottaa kuntien vaikutusmahdollisuuksia liikenteen kehittamisessa.
Lopuksi esitelldan kvalitatiivisen haastattelututkimuksen tulokset, jotka
valottavat kuntajohtajien ja asiantuntijoiden nakemyksia hankkeen
merkityksesta ja sen toteuttamisen edellytyksista.

Luvun tavoitteena on tarjota kokonaiskuva lahijunaliikenteen kehittamisen
nykytilanteesta seka sen mahdollisuuksista edistaa alueen saavutettavuutta ja
kestavaa kehitysta. Lukuun liittyva taulukko 1 esittelee
haastattelututkimuksessa mukana olleet asiantuntijat, heidan tittelinsa,
edustamansa kunnat seka haastattelujen ajankohdat ja kestot.

L Ajankohta .

Haastateltava Titteli Kunta (2024) Kesto (min)

Elina Apulais- Turku 22.05. 49:44
Rantanen pormestari
EeroVainio  <auPungin- Raisio 28.05. 30:36
johtaja
Miira Raiskila  Kunnanjohtaja Masku 23.05. 26:33
Carita Maisila  Kunnanjohtaja Mynamaki 30.09. 25:29
Ari Koskinen Kunnanjohtaja Vehmaa 27.05. 31:16
HJgrkko Elinkeinojohtaja  Uusikaupunki 28.05. 19:54
einonen

*Nousiainen ei osallistunut haastatteluun

Taulukko 1: Asiantuntijahaastattelut ja lisatiedot



16

3.1 Mediakatsaus ajankohtaistilanteeseen 2024

Viime vuosina Varsinais-Suomen lahijunaliikenteen ja kaukojunaliikenteen (IC-
junien) kehittaminen on ollut aktiivisen keskustelun kohteena. Alueella on
suunniteltu molempien junatyyppeihin liittyvia hankkeita, joiden tavoitteena on
parantaa yhteyksia ja tukea kestavaa liikennetta. Ajankohtaistilanne heijastaa
naita laajempia pyrkimyksia eri toimijoiden ja kuntien valilla.

Lahijunaliikenteen kehitys ja mahdollisuudet

Lahijunaliikenteen kehittaminen on saanut erityista huomiota Varsinais-
Suomessa, ja suunnitelmia on viety eteenpain useiden toimijoiden johdolla.
Suomen Lahijunat Oy on ostanut 11 kaytosta poistettua Sm2-
sahkomoottorijunaa VR:Ita, ja ne on tarkoitus modernisoida lahijunaliikenteen
tarpeisiin. Yhtié on neuvotellut useiden kuntien kanssa liikenteen
kaynnistamisesta, ja ensimmaiset lahijunareitit voisivat kulkea esimerkiksi
Uusikaupunki-Turku-Salo tai Rauma-Tampere -valilla. Yhtion tavoitteena on
aloittaa liikenne jo loppuvuodesta 2025, ja Varsinais-Suomi on esilla
potentiaalisena ensimmaisena alueena, jossa lahijunaliikenne voisi kaynnistya
(Yle, 2024; Talouselama, 2023).

Suomen Lahijunat Oy:n toimitusjohtajan mukaan tavoitteena on pitaa kuntien
maksuosuus, eli subventiotaso, alle 20 prosentissa lippuhinnoista. Tama olisi
merkittavasti alhaisempi kuin aiemmat arviot, joissa subventiotason on arvioitu
olevan jopa 65—-85 prosenttia, jotta likennainti olisi taloudellisesti kannattavaa
(Talouselama, 2023; Raision kaupunki, 2023). Kuntien alhainen subventiotaso
on keskeinen tavoite, silla se helpottaisi liikenteen toteuttamista alueilla, joilla

matkustajamaarat eivat valttamatta kata kaikkia kustannuksia.
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Kaukojunaliikenne (IC-junat) Raisiossa

Kaukojunaliikenteen, eli InterCity (IC) -junien, mahdollinen laajentaminen
Raisioon toisi myds merkittavia hyotyja alueen saavutettavuudelle. IC-junat
tarjoavat pidemman matkan yhteyksia suurempien kaupunkien valilla ja
pysahtyvat tyypillisesti vain keskeisilla asemilla. Raision tapauksessa on
pohdittu, etta mahdollinen laiturin rakentaminen ja asemapaikan kehittaminen
voisi mahdollistaa myds IC-junien pysahdykset Raisiossa, erityisesti reitilla
Turku-Helsinki, mika parantaisi Raision yhteyksia muualle Suomeen
(Vaylavirasto, 2020, s. 12-15).

Kaukojunaliikenteen kehittdminen voi kuitenkin myos kilpailla Iahijunaliikenteen
kanssa, riippuen siita, kuinka hankkeet toteutetaan. Jos IC-junat alkavat
pysahtya Raisiossa, tama voisi lisata alueen saavutettavuutta kaukoliikenteessa
ja mahdollisesti vahentaa tarvetta lahijunayhteyksille tietyilla reiteilla. Toisaalta
lahijunat voivat tarjota tiheammat vuorovalit ja palvella paikallista matkustamista
tehokkaammin, mika tekee kummastakin junatyypista hyodyllisen omalla
tavallaan. Lopullinen kehitys riippuu siis seka infrastruktuurin parannuksista etta
operatiivisista paatoksista VR:n tai muiden toimijoiden puolelta (Yle, 2024;
Raision kaupunki, 2023; Vaylavirasto, 2023, s. 4-7).

Taloudelliset Haasteet ja Yhteistyon Tarpeet

Seka lahijuna- etta IC-junaliikenteen kehittdaminen vaativat merkittavia
investointeja, ja keskustelua on kayty erityisesti siita, miten kustannukset
jaetaan eri toimijoiden kesken. Lahijunaliikenteen osalta Suomen Lahijunat Oy
on arvioinut, etta kuntien osuus lippuhinnoista voisi jaada alle 20 prosenttiin,
mikali subventiotasoa pystytaan vahentamaan tehokkaalla liiketoimintamallilla.
Tama tarkoittaisi kaytannossa, etta suurin osa kustannuksista katettaisiin
lippujen myyntituloilla seka muilla rahoituslahteilla, kuten valtion tuilla tai
yksityisella rahoituksella (Talouselama, 2023; Raision kaupunki, 2023).



18

Kaukojunaliikenteessa kustannuksia syntyy erityisesti infrastruktuurin
kehittamisesta, kuten laitureiden ja asemien parannustoista, jotta ne voivat
palvella IC-junia. Tama vaatii yhteistyota Vaylaviraston, kuntien ja mahdollisten
likennoitsijoiden valilla, jotta investoinnit ovat kannattavia pitkalla aikavalilla
(Vaylavirasto, 2020 s. 12-15; Vaylavirasto, 2023, s 10-11)

3.2 SWOT-analyysi haastatteluista

Vahvuudet

Lahijunaliikenteen kehittamisessa Varsinais-Suomessa on vahvuuksia, jotka
luovat vankan pohjan tuleville investoinneille ja projektin edistamiselle.
Ensinnakin, kuntien tuki ja myonteiset asenteet hankkeelle ovat vahvasti esilla
haastatteluaineistossa. Useat haastatellut kuntajohtajat, kuten Raision Eero
Vainio, Vehmaan Ari Koskinen ja Maskun Miira Raiskila, ilmaisivat selkean
kannan lahijunaliikenteen edistamisen puolesta. Tama yhteinen tahtotila kuntien
kesken antaa projektin kehittamiselle hyvan pohjan ja luo edellytyksia

alueelliselle yhteistydlle.

Toiseksi, Varsinais-Suomen alueella on olemassa nykyisia
infrastruktuuriedellytyksia, jotka tukevat lahijunaliikenteen kehittamista.
Rautatieverkosto on jo olemassa, joka tekee hankkeen onnistumisesta
todennakoisempaa. Raision kaupunginjohtaja Eero Vainio korosti, etta
olemassa olevat raiteet tarjoavat merkittavan lahtokohdan lahijunaliikenteen
kehittamiselle, kunhan seisakkeiden rakentamiseen ja parantamiseen saadaan
tarvittavat investoinnit (Vainio, E. 2024). Lahijunalla on merkittava mahdollisuus
lisatad Uudenkaupungin likkumismahdollisuuksia ja tukea tydssakayntia. Radan
sijainti on elinkeinojohtajan sopiva seka asukkaiden etta yritysten kannalta,
mika luo vahvan perustan liikennepalveluiden kehittamiselle (Heinonen, J.
2024)

Kolmantena vahvuutena on kuntien ja alueen asukkaiden kestavan kehityksen
tavoitteet, jotka korostuvat lahijunaliikenteen edistamisessa. Useat kunnat
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pitavat kestavaa kehitysta tarkeana liikenteen parantamisessa ja vahahiilisten
kulkumuotojen kayttoonotossa. Turun apulaispormestari Elina Rantanen toi
esille, etta Iahijunaliikenne tukisi kestavan kehityksen tavoitteita ja olisi
olennainen osa Turun seudun kestavaa kaupunkirakennetta, taydentaen
nykyisia bussi- ja raitiovaunulinjoja (Rantanen, E. 2024). Kestavyyden
nakokulma resonoi hyvin muiden kuntien tavoitteiden kanssa ja tarjoaa vahvan

perustan hankkeen yhteiskunnalliselle hyvaksyttavyydelle.

Lisaksi lahijunaliikenteella on merkittava potentiaali parantaa tydmatkaliikenteen
sujuvuutta ja tydvoiman saavutettavuutta alueella. Useat haastatellut korostivat
tata nakokulmaa vahvuutena, jonka avulla alueen vetovoimaa voidaan lisata
seka nykyisten etta uusien asukkaiden nakokulmasta. Maskun kunnanjohtaja
Miira Raiskila mainitsi, etta 80 prosenttia maskulaisista matkustaa toihin
kuntarajojen ulkopuolelle, ja lahijuna voisi olla nopea ja houkutteleva vaihtoehto
tyossakayntiin Turun suuntaan (Raiskila, M. 2024). Myos Raision ja
Uudenkaupungin johtajat nostivat esille, etta Iahijunaliikenne voisi merkittavasti
lisata tyovoiman liikkuvuutta ja parantaa tyontekijoiden saantia paikallisille
yrityksille. Tama puolestaan vahvistaisi alueen elinvoimaisuutta ja
houkuttelevuutta niin asukkaiden kuin yritysten nakokulmasta (Vainio E, 2024,
Heinonen J, 2024).

Lahijunaliikenne on nahty merkittdvana mahdollisuutena parantaa alueiden
houkuttelevuutta ja asuinymparistdja. Maskun kunnanjohtaja Miira Raiskila toi
esille, ettd uuden asuinalueen, kuten Pirttimaen, laheisyydessa sijaitseva
junaseisake voisi lisata alueen vetovoimaisuutta ja helpottaa uusien asukkaiden
houkuttelemista (Raiskila, M. 2024). Mynamaella ja Vehmaalla on myos
kaavoituksessa huomioitu mahdollisuus kehittaa asuinalueita junaseisakkeiden
laheisyyteen, mika tukee alueen tulevaisuuden kasvua ja mahdollistaa
tehokkaan liikkkumisen (Maisila, C. 2024; Koskinen, A. 2024). Lahijunaliikenteen
mahdollisuus asuinalueiden houkuttelevuuden parantamisessa ja
infrastruktuurin kehittdmisessa antaa kuntien kehitykselle uusia ulottuvuuksia,

jotka voivat tukea niin vaestonkasvua kuin paikallista elinkeinoelamaa.



20

Heikkoudet

Lahijunaliikenteen kehittamisessa Varsinais-Suomessa on heikkouksia, jotka
haastavat hankkeen etenemista ja onnistunutta toteutusta. Ensimmainen
merkittava heikkous on taloudellisten resurssien rajallisuus ja epavarmuus
littyen hankkeen kustannuksiin. Haastateltavat, kuten Maskun kunnanjohtaja
Miira Raiskila ja Uudenkaupungin elinkeinojohtaja Jarkko Heinonen, nostivat
esille taloudelliset haasteet Iahijunaliikenteen toteutuksessa. (Raiskila, M.
Heinonen, J. 2024) Maskussa paatos liittya Foli-likenteeseen kariutui aikoinaan
osittain siksi, etta taloudelliset vaikutukset jaivat epaselviksi, ja kuntapaattajat
pelkasivat kustannusten karkaavan kasista ilman selkeita parannuksia palvelun
laatuun (Raiskila, M. 2024). Tama epavarmuus heijastuu myos
lahijunaliikenteen kehittamiseen, silla seisakkeiden rakentaminen ja radan
parantaminen vaativat merkittavia investointeja, joiden rahoituksesta ei ole

varmuutta.

Toinen heikkous on kuntien ja eri sidosryhmien valisen yhteistyon
haasteellisuus, joka voi hidastaa lahijunaliikenteen kehittamista.
Uudenkaupungin elinkeinojohtaja Jarkko Heinonen mainitsi, etta radanvarren
kuntien on osallistuttava kustannusten subventointiin, ja taman
yhteisymmarryksen lI6ytaminen on ollut haastavaa (Heinonen, J. 2024). Myos
Raision kaupunginjohtaja Eero Vainio toi esille, etta seisakkeiden rakentaminen
on suhteellisen kallista, ja niiden rakentamiseen liittyy poliittista paatoksentekoa,
joka ei aina etene sujuvasti (Vainio, E. 2024). Yhteistyon haasteet hidastavat
hankkeen etenemista ja saattavat vaikeuttaa resurssien tehokasta

kohdentamista.

Kolmantena heikkoutena voidaan pitaa nykyisen joukkoliikenteen rakenteen
haavoittuvuutta ja sen vaikutusta lahijunaliikenteen kayttoon. Mynamaen
kunnanjohtaja Carita Maisila ja Vehmaan kunnanjohtaja Ari Koskinen
molemmat kertoivat, ettd nykyinen liikennejarjestelma perustuu pitkalti
yksityisautoiluun, ja joukkoliikenteen kayttd on vahaista ja epasaanndllista.
Tama tilanne vaikeuttaa lIahijunaliikenteen kehittamista, silla toimiakseen se
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vaatii kayttajapohjan, joka on valmis siirtymaan autoliikenteesta
joukkoliikenteeseen (Maisila C, 2024; Koskinen, A. 2024). Jos lahijunan
vuorovali on liian harva tai liityntaliikenteen palvelut ovat puutteelliset, on
vaarana, etta lahijunasta ei tule kilpailukykyista vaihtoehtoa yksityisautoilulle,
mika voi heikentaa hankkeen kannattavuutta.

Neljas heikkous liittyy infrastruktuurin nykytilaan ja tarpeisiin tehda merkittavia
parannuksia ennen kuin lahijunaliikenne voidaan kaynnistaa. Vehmaan
kunnanjohtaja Ari Koskinen ja Uudenkaupungin elinkeinojohtaja Jarkko
Heinonen mainitsivat, etta rautatien perusparannus on valttamatonta, ennen
kuin lahijunaliikenne voisi alkaa (Koskinen, A. 2024; Heinonen, J. 2024).
Perusparannuksella tassa kontekstissa tarkoitetaan rautatieverkkoon
kohdistuvia parannuksia, jotka mahdollistavat radan kayton
henkildjunaliikenteelle. Naiden parannusten kustannukset ja aikataulu ovat
kuitenkin epavarmoja, ja niiden toteuttaminen vaatii merkittavaa valtion tukea

seka resursseja, jotka voivat viivastyttaa hankkeen aloitusta.

Heikkoutena voidaan pitda myos sidosryhmien erilaista suhtautumista ja
priorisointia liikennejarjestelmien kehittamisessa. Turun apulaispormestari Elina
Rantanen toi esille, etta vaikka lahijunaliikenne on tarkea osa
likennejarjestelman kokonaisuutta, sen rooli on kuitenkin osittain kilpaileva
esimerkiksi raitiotiehankkeiden kanssa, ja eri hankkeiden priorisointi voi
vaihdella poliittisten paatoksentekijoiden kesken (Rantanen, E. 2024). Tama
saattaa johtaa siihen, etta Iahijunaliikenne ei saa kaikkia tarvittavia resursseja
tai jaa muiden hankkeiden varjoon, mika voi heikentaa sen

toteutumismahdollisuuksia.

Mahdollisuudet

Varsinais-Suomen lahijunaliikenteen kehittamisessa on useita mahdollisuuksia,
jotka voivat parantaa alueen likkumismahdollisuuksia, houkuttelevuutta ja
elinvoimaisuutta. Ensimmainen merkittava mahdollisuus on tydomatkaliikenteen

parantaminen ja tyovoiman liikkuvuuden edistaminen. Lahijunaliikenne tarjoaisi
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nopean ja sujuvan vaihtoehdon tydmatkaliikenteelle, erityisesti Turun ja muiden
kehyskaupunkien valilla. Maskun kunnanjohtaja Miira Raiskila totesi, etta 80
prosenttia maskulaisista kay toissa kuntarajojen ulkopuolella, paaasiassa
Turussa ja Raisiossa. Lahijunaliikenteen avulla voitaisiin tarjota houkutteleva
vaihtoehto yksityisautoilulle, mika tekisi tyomatkasta vaivattomampaa ja
edullisempaa (Raiskila, M. 2024). Samalla my6s Uudenkaupungin
elinkeinojohtaja Jarkko Heinonen naki, etta lahijunaliikenne muuttaisi
merkittavasti tyossakayntialueita ja parantaisi tydvoiman saatavuutta, mika olisi
erityisen tarkeaa suurten tyonantajien, kuten autotehtaan nakokulmasta
(Heinonen, J. 2024).

Alueen houkuttelevuuden lisdaminen ja uusien asuinalueiden kehittdminen
nahtiin mahdollisuutena. Maskun kunnanjohtaja Miira Raiskila mainitsi, etta
uuden asuinalueen, kuten Pirttimaen, Iaheisyydessa oleva junaseisake lisaisi
alueen vetovoimaisuutta ja helpottaisi uusien asukkaiden houkuttelemista
Maskuun (Raisikila, M. 2024). Mynamaella ja Vehmaalla on myos
kaavoituksessa huomioitu mahdollisuus kehittaa asuinalueita junaseisakkeiden
laheisyyteen, mika tukisi alueen tulevaisuuden kasvua ja mahdollistaisi
tehokkaan liikkkumisen asukkaille (Maisila, C. 2024; Koskinen, A. 2024). Tama
antaa kunnille mahdollisuuden hyédyntaa lahijunaliikennetta asuinalueiden
kehittamisessa ja vaestonkasvun tukemisessa, mika puolestaan kasvattaa

verotuloja ja parantaa alueen elinvoimaa.

Kolmantena merkittavana mahdollisuutena on Iahijunaliikenteen integroiminen
osaksi seudullista ja valtakunnallista liikennejarjestelmaa, mika parantaisi
yhteyksia ja matkaketjuja. Turun apulaispormestari Elina Rantanen korosti, etta
l&hijunaliikenne voisi olla tarkea osa Varsinais-Suomen liikennejarjestelmaa,
joka taydentaisi nykyisia bussi- seka maakunnallisia ja valtakunnallisia
raideyhteyksia (Rantanen, E. 2024). Yhteydet Helsingin suuntaan, kuten
Rantanen ja Uudenkaupungin Heinonen mainitsivat, voisivat parantaa alueen
likkumismahdollisuuksia ja tehda Turun seudusta entista houkuttelevamman
paikan asua ja tyoskennella. Tama voisi myos tukea matkailua, silla
junayhteydet olisivat sujuvampia esimerkiksi kesakaudella matkustaville
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turisteille, kuten Raision kaupunginjohtaja mainitsi (Rantanen, E. 2024;
Heinonen, J. 2024; Vainio, E. 2024)

Liséksi lahijunaliikenne tarjoaa mahdollisuuden vahentaa yksityisautoilun
maaraa ja edistaa kestavampaa liikkkumista. Useat haastatellut kuntajohtajat
painottivat kestavan kehityksen merkitysta likennejarjestelmien kehittamisessa.
Lahijunaliikenne voisi osaltaan vahentaa liikenteen paastoja ja tukea alueen
kunnianhimoisia ilmastotavoitteita. Turun varapormestari Elina Rantanen toi
esille, etta junaliikenteen avulla voitaisiin vahentaa tarvetta rakentaa uusia teita
ja pysakaintipaikkoja, mika olisi taloudellisesti ja ymparistollisesti kestava
ratkaisu (Rantanen, E. 2024). Tama luo kunnille mahdollisuuden edistaa
ymparistoystavallisia likkumismuotoja ja vahvistaa alueen brandia kestavan

kehityksen edellakavijana.

Lopuksi, Iahijunaliikenteen kehittdamisessa on mahdollisuus vahvistaa alueellista
yhteistyota ja parantaa yhteisymmarrysta eri kuntien valilla. Vaikka yhteistyo
kuntien ja sidosryhmien valilla on ollut haastavaa, lahijunaliikennehanke tarjoaa
alustan, jonka kautta voidaan tiivistaa alueellista yhteistyota yhteisten
tavoitteiden saavuttamiseksi. Vehmaan kunnanjohtaja Ari Koskinen ja
Uudenkaupungin elinkeinojohtaja Jarkko Heinonen korostivat, etta radanvarren
kuntien yhteisty0 ja yhteisymmarryksen I6ytaminen ovat avainasemassa
hankkeen onnistumisessa (Koskinen, A. 2024; Heinonen, J. 2024). Tama
yhteisty0 voisi tukea myos muita alueellisia kehityshankkeita ja vahvistaa

seudun kehitysta.

Uhat

Lahijunaliikenteen kehittamisessa Varsinais-Suomessa on uhkia, jotka saattavat
vaikeuttaa hankkeen onnistumista ja heikentaa sen vaikutuksia alueella.
Ensimmainen ja ehka merkittavin uhka on taloudellisen tuen ja investointien
riittmattomyys. Lahijunaliikenne vaatii suuria investointeja muun muassa
seisakkeiden rakentamiseen ja radan parantamiseen, mika nostaa hankkeen
kustannuksia huomattavasti. Useat haastatellut, kuten Uudenkaupungin
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elinkeinojohtaja Jarkko Heinonen ja Vehmaan kunnanjohtaja Ari Koskinen,
mainitsivat, etta rautatien perusparannus on valttamatonta ennen
lahijunaliikenteen aloittamista, mutta tarvittava rahoitus ei ole viela varmistunut.
Tama epavarmuus voi viivastyttaa hanketta tai estaa sen toteutumisen
kokonaan, jos rahoitusta ei |I0ydeta riittavasti tai ajoissa (Heinonen, J. 2024;
Koskinen, A. 2024).

Toinen uhka liittyy yhteistyon ja paatoksenteon haasteisiin eri kuntien ja valtion
viranomaisten valilla. Lahijunaliikenteen toteuttaminen edellyttdd monien eri
sidosryhmien yhteistyota, ja erityisesti rahoituksen ja vastuiden jakaminen on
herattanyt huolta useissa kunnissa. Esimerkiksi Uudenkaupungin
elinkeinojohtaja Jarkko Heinonen toi esille, etta radanvarren kuntien taytyy
osallistua liikkenndinnin kustannusten subventointiin, mutta yhteisymmarryksen
Idytaminen on ollut haastavaa (Heinonen, J. 2024). Yhteistyon puute tai
paatoksenteon hitaus voivat heikentad hankkeen etenemista ja johtaa siihen,
etta tarvittavat infrastruktuuri-investoinnit viivastyvat tai jaavat kokonaan

toteuttamatta.

Kolmas uhka on nykyisten liikenneratkaisujen kilpailu ja niiden rooli
lahijunaliikenteen rinnalla. Nykyinen liikennejarjestelma perustuu vahvasti
yksityisautoiluun, ja useissa kunnissa autoilu on asukkaiden paaasiallinen
likkumismuoto. Mynamaen kunnanjohtaja Carita Maisila ja Vehmaan
kunnanjohtaja Ari Koskinen toivat esille, etta joukkoliikenteen kayttd on vahaista
ja sen vuorovalit ovat harvoja, mika tekee yksityisautoilusta houkuttelevamman
vaihtoehdon (Maisila, C. 2024; Koskinen, A. 2024). Yksityisautoilun suosio
kunnissa luo uhkakuvan, jossa kehitettavan lahijunaliikenteen kayttdaste jaisi
alhaiseksi, kun kuntien asukkaat eivat nakisi sita riittavan kilpailukykyisena

vaihtoehtona yksityisautoiluun verrattuna.

Lisaksi on olemassa uhka, etta poliittiset prioriteetit ja muuttuva
paatoksentekoymparisto estavat lahijunaliikenteen toteuttamisen. Turun
varapormestari Elina Rantanen mainitsi, etta vaikka lahijunaliikenne on tarkea
osa kestavaa liikennejarjestelmaa, se voi joutua kilpailemaan muiden

likenneinvestointien, kuten raitiotien, kanssa resursseista ja poliittisesta tuesta.
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Jos paatoksenteossa keskitytadn esimerkiksi raitiotiehankkeisiin tai muihin
vaihtoehtoisiin liikenneratkaisuihin, lahijunaliikenteelle ei valttamatta jaa
tarpeeksi resursseja, mika uhkaa hankkeen toteutumista ja johtaa sen
merkityksen vahenemiseen osana alueen liikkennejarjestelmaa (Rantanen, E.
2024).

Viimeisena uhkana on asukkaiden sitoutumisen puute ja asennemuutosten
hitaus. Vaikka lahijunaliikenteen kehittamisella on monia vahvuuksia ja
mahdollisuuksia, sen onnistuminen vaatii asukkaiden sitoutumista ja
halukkuutta siirtya yksityisautoilusta joukkoliikenteeseen. Useat haastateltavat
korostivat, ettéd nykyinen liikkennejarjestelma on haavoittuva ja perustuu vahvasti
yksityisautoiluun. Jos asukkaat eivat ole valmiita tekemaan muutoksia
likkumistottumuksissaan, lahijunaliikenne ei valttamatta saavuta sille asetettuja
tavoitteita kayttoasteen osalta, mika heikentaa sen kannattavuutta ja
vaikutuksia alueen liikennejarjestelmaan (Maisila, C. 2024; Koskinen, A. 2024)



Nostot SWOT -analyysista

SWOT-analyysiin pohjautuva graafinen esitys tarjoaa kunnallisten johtajien

esittamat vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat liittyen alueelliseen

lahijunaliikenteeseen.

Vahvuudet

Heikkoudet

Mahdollisuudet

Uhat

Kuntien vahva tuki

Rahoituksen
epavarmuudet

Tydmatkaliikenteen
parantaminen

Rahoituksen puute

Asuinalueiden

Olemassa oleva N . Paatoksenteon
. . Yhteistyon haasteet kehitys ja uudet .
infrastruktuuri . hitaus
asuinalueet
. e Kilpailu
Tukee Autokeskeinen Syo6ttélinja muualle . .p .
. s .. . yksityisautoilun
ilmastotavoitteita lilkennekulttuuri Suomeen kanssa

Asuinalueiden
vetovoiman
lisddminen

Radan perus-
parannuksen tarve

Kilpailevat hankkeet

Alueellinen yhteistyo ICjlinajja ratikka

Taulukko 2 SWOT Analyysin yhteenveto (Visualisoitu haastatteluista: Heinonen,
J. (2024); Koskinen, A. (2024); Maisila, C. (2024); Rantanen, E. (2024); Vainio,
E. (2024). Haastattelu. 28.05.2024.)

Vahvuuksien perusteella voidaan todeta, etta kuntien myonteiset asenteet,
olemassa oleva infrastruktuuri, kestavan kehityksen tavoitteet,
tyomatkaliikenteen parantaminen ja alueiden houkuttelevuuden lisaaminen
muodostavat vankan perustan lahijunaliikenteen kehittamiselle Varsinais-

Suomessa.

Heikkouksien vuoksi Iahijunaliikenteen kehittamisessa on huomioitava seka
taloudelliset etta poliittiset realiteetit, ja tarvitaan vahvaa yhteistyota eri kuntien
ja sidosryhmien valilla. Taloudellisen epavarmuuden, yhteistyon haasteiden,
infrastruktuurivaatimusten seka nykyisen liikkennejarjestelman haavoittuvuuden
ratkaiseminen on ensiarvoisen tarkeaa, jotta lahijunaliikenteen potentiaali

voidaan taysimaaraisesti hyodyntaa Varsinais-Suomessa.
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Mahdollisuuksien avulla 1ahijunaliikenteella on potentiaalia muuttaa Varsinais-
Suomen liikkumista, parantaa alueen houkuttelevuutta ja edistaa kestavaa
kehitysta. Lahijuna voi tukea alueen taloudellista kasvua, parantaa
tyomatkaliikennetta ja lisata asukkaiden tyytyvaisyytta, tehden Varsinais-
Suomesta houkuttelevamman paikan niin asukkaille, tyontekijoille kuin

yrityksille.

Uhat osoittavat, etta Iahijunaliikenteen kehittamisessa on huomioitava
taloudelliset, poliittiset ja sosiaaliset realiteetit, jotta hankkeen onnistumista
voidaan edistaa. Taloudellisen tuen varmistaminen, kuntien valisen yhteistyon
parantaminen, poliittisen paatoksenteon johdonmukaisuus seka asukkaiden
sitoutuminen ovat kaikki tarkeita tekijoita, joiden avulla uhat voidaan minimoida
ja lahijunaliikenteen potentiaali saadaan taysimaaraisesti hydodynnettya

Varsinais-Suomessa.
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3.3 Kolmen vaikutuskehan analyysi haastatteluista

Circle Of Influence, eli kolmen vaikutuskehan teoria tarkastelee
Lahijunaliikenteen kehittamista Varsinais-Suomessa. Tassa kontekstissa
tarkastellaan kolmea ulottuvuutta: asioita, joihin kunnat voivat suoraan
vaikuttaa, asioita, joihin kunnat voivat vaikuttaa osittain, seka ulkoisia tekijoita,

joihin kunnat eivat voi suoraan vaikuttaa.

Ensimmainen ulottuvuus kasittaa asiat, joihin kunnat voivat suoraan vaikuttaa.
Naihin kuuluvat paikalliset paatokset, kuten kaavoitus ja infrastruktuurin
kehittaminen. Maskun kunnanjohtaja Miira Raiskila korosti, etta Maskussa
kaavoitussuunnitelmat ovat jo linjassa lahijunaliikenteen kanssa, ja uusiin
asuinalueisiin, kuten Pirttimakeen, on mahdollista rakentaa lahijunaseisakkeita,
jotka parantaisivat alueen houkuttelevuutta ja likenneyhteyksia (Raiskila, M.
2024). Mynamaen kunnanjohtaja Carita Maisila puolestaan mainitsi, etta
asemanseutujen kehittdminen ja kaavoituksen suuntaaminen aseman
laheisyyteen ovat toimenpiteitd, joihin kunnalla on suora vaikutusvalta, ja jotka
voivat tukea lahijunaliikenteen kayttoa ja sen houkuttelevuutta asukkaille
(Maisila, C. 2024). Tallaiset paikalliset paatokset ovat kunnille tarkeita keinoja
edistaa lahijunaliikenteen kehittamista ja varmistaa, etta junaliikenne integroituu

osaksi kunnan laajempaa liikenne- ja kaupunkisuunnittelua.

Toinen ulottuvuus sisaltaa asiat, joihin kunnat voivat vaikuttaa jonkin verran.
Naihin kuuluu yhteistyo eri sidosryhmien kanssa, kuten valtion viranomaisten,
muiden kuntien ja alueellisten liikenneyhtididen kanssa. Esimerkiksi
Uudenkaupungin elinkeinojohtaja Jarkko Heinonen toi esille, etta rahoituksen
jarjestaminen radanvarren kuntien kesken on tarkea tekija lahijunaliikenteen
toteuttamiseksi, ja kunnat voivat vaikuttaa tahan osallistumalla neuvotteluihin ja
yhteistyohon (Heinonen, J. 2024). Raision kaupunginjohtaja Eero Vainio
mainitsi myos, etta Raisio on ottanut myonteisen kannan lahijunaliikenteen
kehittamiseen ja seisakkeiden rakentamiseen, mutta paatokset ja rahoitus
vaativat yhteistyota useiden eri toimijoiden kanssa (Vainio, E. 2024). Kuntien

vaikutusmahdollisuudet ovat tassa tapauksessa riippuvaisia siita, kuinka
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tehokasta yhteistyota ne voivat tehda ja kuinka hyvin ne onnistuvat I6ytamaan

yhteisia ratkaisuja haasteisiin, kuten rahoituksen jarjestamiseen.

Kolmas ulottuvuus kasittelee ulkoisia tekijoita, joihin kunnat eivat voi suoraan
vaikuttaa. Naihin kuuluvat esimerkiksi valtakunnalliset paatokset ja VR tai
muiden lilkkenneyhtioiden toimintapolitikka. Useat haastateltavat, kuten
Vehmaan kunnanjohtaja Ari Koskinen, toivat esille, etta rautatien
sahkdistaminen ja perusparannus ovat valtion vastuulla, eika kunnilla ole
suoraa valtaa naiden toteutukseen (Koskinen, A. 2024). Myds Turun
apulaispormestari Elina Rantanen mainitsi, etta poliittiset prioriteetit voivat
vaihdella, ja vaikka lahijunaliikenne on tarkea osa seudullista
likennejarjestelmaa, se voi joutua kilpailemaan muiden liikkennehankkeiden,
kuten raitiotien, kanssa resursseista ja poliittisesta tuesta (Rantanen, E. 2024).
Ulkoiset tekijat ovat kunnista rippumattomia, mutta ne vaikuttavat merkittavasti
siihen, kuinka nopeasti ja tehokkaasti lahijunaliikenne voidaan toteuttaa.

Nain ollen Circle of Influence and Circle of Concern -teorian avulla voidaan
selkeasti erotella ne tekijat, joihin kunnat voivat vaikuttaa itse, ne tekijat, joihin
niilla on osittainen vaikutusvalta, seka ne tekijat, joihin ne eivat voi suoraan
vaikuttaa. Taman jaottelun avulla kunnat voivat keskittya omiin
vaikutusmahdollisuuksiinsa, esimerkiksi infrastruktuurin kehittdmiseen ja
yhteistyon edistamiseen, ja samalla pyrkia vaikuttamaan myos ulkoisiin
tekijoihin mahdollisuuksien mukaan. Tama lahestymistapa auttaa kuntia
kohdentamaan resurssinsa ja toimintansa tehokkaasti seka tunnistamaan,
missa tarvitaan yhteistyota ja ulkoista tukea, jotta Iahijunaliikenne voidaan

toteuttaa mahdollisimman onnistuneesti.
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Kuntien vaikutusvallan

L ulkopuolella

Radan perusparannustyot,
poliittiset prioriteetit,
valtakunnalliset ilmastotavoitteet

\

Kuntien osittainen vaikutusvalta

N\

Neuvottelut kuntien ja virastojen
valilla,
yhteisty0 operaattorin kanssa

| /

Kuntien suora vaikutusvalta

N\

1 Kaavoituspaatokset,
infrastruktuurin kehittaminen,
liikkenne- ja palvelusuunnittelu

Kaavio 1: Circle Of Influence teorian havainnot (Visualisoitu haastatteluista:
Heinonen, J. (2024); Koskinen, A. (2024); Maisila, C. (2024); Rantanen, E.
(2024); Vainio, E. (2024). Haastattelu. 28.05.2024.)

Vaikutuspiirianalyysissa selvitettiin, mitka tahot vaikuttavat lahijunaliikenteen
kehitykseen ja kuinka eri kuntajohtajat arvioivat naiden tahojen roolit ja
vaikutusmahdollisuudet. Graafinen esitys visualisoi haastattelujen kautta kootut
arviot vaikutuspiireista: sisimmat piirit kuvaavat toimijoita, joilla on suora
vaikutus hankkeen toteuttamiseen (esim. Vaylavirasto ja alueelliset
likenneorganisaatiot), ja ulommat piirit tahoja, joilla on epasuorempi mutta silti
merkittava vaikutus esimerkiksi paatoksenteon tai rahoituksen kautta. Tama
kuvaaja selkeyttaa hankkeen monitasoista yhteistyorakennetta ja auttaa lukijaa

ymmartamaan, missa kuntajohtajat nakevat vaikuttamisen mahdollisuudet.
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3.4 Kvalitatiivinen haastattelutulos

Kvalitatiivinen osio tarkasteli, miten kuntien johtoryhmat arvioivat
lahijunaliikenteen kehittamisen merkitysta alueensa saavutettavuuden ja
elinkeinoelaman nakokulmasta. Tutkimus toteutettiin haastatteluiden pohjalta,
joissa vastaajat arvioivat kehittamisen tarkeytta asteikolla 1-5

Kuinka tarkeana pidat...

Lahijunaliikenteen kehitysta Varsinais-Suomessa

5 = erityisen
4,67 tarkeaa

Lahijunaliikenteen kehitystd omassa kunnassani/kaupungissani

5 = erityisen
4,25 tarkeaa

Kaavio 2: Kvalitatiivinen tutkimustulos (Visualisoitu haastetteluista: Heinonen, J.
(2024); Koskinen, A. (2024); Maisila, C. (2024); Rantanen, E. (2024); Vainio, E.
(2024). Haastattelu. 28.05.2024.)

Kuten kaavion tulokset osoittavat, lahijunaliikenteen kehittaminen Varsinais-
Suomessa arvioitiin erittain tarkeaksi (4,67/5), ja sen merkitys vastaajien
omassa kunnassa tai kaupungissa sai lahes yhta korkean arvion (4,25/5).
Nama luvut osoittavat vahvaa tukea lahijunaliikenteen kehittamiselle ja
korostavat yhteista tahtotilaa edistda hankkeita alueellisella ja paikallisella
tasolla.
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4 Lahijunaliikenteen toteuttaminen Varsinais-Suomessa

Tassa luvussa kasitellaan Varsinais-Suomen lahijunaliikenteen toteuttamiseen
liittyvia keskeisia nakokulmia, kuten kilpailun vapautumista,
seisakerakentamisen prosessia ja poliittista ilmapiiria. Aluksi tarkastellaan
rautateiden henkiloliikenteen markkinoiden avautumista kilpailulle ja sen
vaikutuksia alueellisen junaliikenteen kehitykseen. Taman jalkeen kaydaan lapi
seisakerakentamisen vaiheet ja eri toimijoiden vastuut, jotka ovat keskeisia
hankkeen toteutuksessa. Poliittisen ilmapiirin analyysissa kasitellaan
paatoksentekoprosesseja seka kuntien roolia lahijunaliikenteen edistamisessa.
Lisaksi luvussa tarkastellaan infrastuktuurin kehitysta, hankearviointeja ja
taloudellisia tekijoita, kuten subventiotarpeita ja rahoitusmalleja. Lopuksi
arvioidaan lahijunaliikenteen vaikutuksia kaupunkikehitykseen,
tyomatkaliikenteeseen ja kestavaan kehitykseen. Luvun tavoitteena on tarjota
kattava ja kaytannonlaheinen suunnitelma lahijunaliikenteen toteuttamiseksi
Varsinais-Suomessa seka analysoida hankkeen taloudellisia ja rakenteellisia
edellytyksia pitkalla aikavalilla.

4.1 Kilpailun vapautuminen ja markkinatilanne

Rautateiden henkildliikenteen kilpailun vapautuminen on ollut merkittava
kehityssuunta Suomessa, erityisesti Euroopan unionin saantelyn myoéta. EU:n
asetus (EU) 1370/2007, jota on paivitetty vuonna 2016, edellyttaa, etta julkisen
likenteen hankkeet, joiden arvo ylittda miljoona euroa vuodessa tai joiden
pituus ylittda 300 000 kilometria, on kilpailutettava avoimella tarjousmenettelylla
(EU, 2024). Tama on mahdollistanut avoimen ja reilun kilpailun rautateiden
henkildliikenteessa seka pakottanut Suomen mukauttamaan kaytantojaan

lainsdadannon mukaisesti.

Vuonna 2017 Suomen hallitus teki paatoksen markkinoiden avaamisesta
kilpailulle osana EU:n neljatta rautatiepakettia. Rautatiepaketin mukaan

kotimaan henkildliikenne tuli avata kilpailulle viimeistaan 3.12.2019 (Liikenne- ja
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viestintaministerio, 2017a; 2017b). VR:n pitkaaikainen yksinoikeus murentui ja
markkinoille paasya helpotettiin syrjimattomilla ehdoilla. Esimerkiksi Etela-
Suomen taajamajunaliikenne oli ensimmainen kilpailutettu liikkenteen muoto,
jonka liilkennainti oli tarkoitus aloittaa 2020-luvun alussa. Talldin VR:n kalusto ja
kiinteistot siirrettiin liikenne- ja viestintaministerion hallinnoimiin yhtidihin, mika
tasoitti kilpailuolosuhteita uusille toimijoille (Liikenne- ja viestintaministerio,
2020, s. 45, 48).

Vaikka kilpailua on vapautettu, VR ja liikenne- ja viestintaministerio solmivat
vuonna 2022 uuden 9-vuotisen ostoliikennesopimuksen, joka jatkaa VR:n
asemaa valtion ostoliikenteessa (Liikenne- ja viestintaministerio, 2018, s. 23).
Tasta huolimatta uusia toimijoita, kuten Suomen Lahijunat Oy on tullut
markkinoille esittden ehdotuksia alueellisen henkildjunaliikenteen
kaynnistamiseksi. Esimerkiksi Uusikaupunki—Turku-reitin liikenne voisi lisata
markkinoiden dynaamisuutta ja palvelutarjontaa (Airaksinen et al., 2022, s. 20—
23).

Varsinais-Suomessa kilpailun vapauttaminen on luonut uusia mahdollisuuksia
lahijunaliikenteen kehittamiselle. Selvitykset Turku—Uusikaupunki- ja Turku—
Toijala-junareiteille ovat osoittaneet, etta kilpailun avaaminen voi merkittavasti
parantaa alueen saavutettavuutta seka tehostaa tyomarkkinoiden toimintaa
(Kauppinen et al., 2023, s. 15-18; Vaylavirasto, 2022, s. 12, 14).

Ruotsin kokemukset kilpailun vapauttamisesta tarjoavat arvokasta oppia
Suomelle. Eveliina Yli-Salomaen (2020, s. 18, 25) tutkielmassa todetaan, etta
kilpailun avaaminen johti Ruotsissa hintojen laskuun ja palvelutason
parantumiseen. Tama kehitys osoittaa, etta kilpailu voi tuoda merkittavia
hyotyja, mutta samalla poliittiset paatokset ja intressiryhmien vaikutukset voivat
hidastaa kilpailun avaamista.
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(Esimerkki Suomi)

Markkina- . Mz.arkkina-
muoto Kuvaus Kehityssuunta tilanne
Suomessa
Useita pienia Kaytannossa
toimijoita, jotka harvinainen juna- .
L .. .. Vaikea
kilpailevat liikenteessa,
Taydellinen samanlaisilla mutta malli ohjaa SIS
kilpailu tuotteillailman tehokkuuden SeLl
. . X tehokkuuden
markkina-voimaa. tavoittelua .
tavoittelua
P (Esimerkki Japani)
a Markkinoiden Markkina
| kilpailtavuus riippuu houkuttelee
v alhaisista tulon ja uusia
e Kilpailtavat poistumisen operaattoreita ja
| markkinat esteista. markkinoille tulon
esteitd on
u vahennetty
k (Esimerkki Ruotsi)
ﬁ Markkinoilla on vain Markkina-
;i muutamia suuria johtajuus
' toimijoita, jotka haastettuna,
t oli " voivat vaikuttaa kilpailijoiden on .
Yy 'gopotl hintatasoon ja investoitava S
S tuotanto-maariin. merkittavésti A y
voidakseen
(Esimerkki Saksa) kilpailla
Markkinoilla on vain VR on toiminut
yksi toimija, joka markkina-
paattaa hintatason johtajana, eika
. ja tuotanto-maaran kilpailu ole ollut
Monopoli

Taulukko 3: Markkinamuotojen vertailu (Visualisoitu Lahteista: Varian, 2010, s
200-225; Baumol et al. 1982, s 35-40; Tirole, 1988, s 239-255; Varian, 2010, s
200-225 Pindyck & Rubinfeld, 2013, s 310-330; Yli-Salomaki, 2020, s. 25).
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Taulukko 3 visualisoi eri markkinamuotojen vaikutuksia lahijunaliikenteeseen ja
arivoi tilannetta Suomessa seka maailmalla. Taulukkoon on kirjattu
palvelukehitys, joka kasvaa markkinoiden vapautumisen myo6ta. Lisaksi
kirjauksena on kuvaus markkinamuodolle tyypillisesta lahijunaliikenteesta seka
kehityssuunta.

Junaliikenteen kilpailun avaamisen vaikutuksia voidaan tarkastella vertaamalla
eri markkinamuotoja: taydellista kilpailua, kilpailevia markkinoita, oligopolia ja
monopolia. Taydellisessa kilpailussa, kuten Japanissa, useat pienet toimijat
kilpailevat tehokkuuden saavuttamiseksi, mutta tama tilanne on kaytanndssa
vaikea toteuttaa junaliikenteessa (Tirole, 1988, s. 239-255).

Kilpailevilla markkinoilla, kuten Ruotsissa, paasy markkinoille on helppoa, mika
lisaa toimijoiden maaraa ja parantaa palvelutasoa. Tama eroaa oligopolista,
jossa muutama suuri toimija hallitsee markkinoita ja voi vaikuttaa hinnoitteluun
seka tarjontaan. Esimerkiksi Saksa on oligopolimarkkinoiden tyyppiesimerkki,
jossa kilpailua esiintyy, mutta se on keskittynyt suurten yritysten hallintaan
(Baumol et al., 1982, s. 35-40).

Suomessa lahtokohtana on ollut monopoli, jossa VR on ainoa toimija ilman
kilpailua. Nykyinen tilanne on siirtymavaiheessa, jossa kilpailun avaaminen
tahtaa konhti kilpailevia markkinoita (Yli-Salomaki, 2020, s. 25). Kuitenkin, kuten
Alueellisen junaliikenteen jatkoselvitys osoittaa, liikenndintikustannusten
kattaminen on yha merkittava haaste, mika lisaa subventioiden tarvetta julkisen
likenteen kehittamisessa (Airaksinen et al., 2022, s. 25-27).
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Prosessin onnistuminen riippuu koordinoinnista kuntien, liikenneviranomaisten

seka mahdollisten yksityisten toimijoiden kesken. Seuraavassa kasitellaan

seisakerakentamisen paavaiheita ja eri osapuolten rooleja.

Kaaviosta 3 voidaan havaita, etta seisakerakentamisen prosessi etenee

selkeissa vaiheissa, joissa kunnat, likenneviranomaiset ja muut sidosryhmat

toimivat yhteistyossa eri rooleissa. Vastuullisten toimijoiden maarittely

jokaisessa vaiheessa auttaa varmistamaan projektin tehokkaan toteutuksen ja

sen, etta tavoitteet saavutetaan. Tama rakenne tarjoaa myos selkeytta tuleviin

kehitystarpeisiin ja mahdollistaa eri osapuolten resurssien tehokkaan

hyddyntamisen.

Seisakerakentamisen prosessikaavio

N

Vaihe 1 Vaihe 2 Vaihe 3 Vaihe 4
s Tarkempi
. suunnittelu: Rakennetaan Testataan
i Arivoidaan . . . ;
KEViiAMAErE tekniset seisake: seisakkeen
s liikennjetarpee'zja vaatimukset, valmistelut, toiminta ja
a R/Ga i Laaditaan ymparistovaikutu- maahankinta, turvallisuus.
L g alijstava kset. Kilpailutetaan infrarakenteet. Arvioidaan
t suunnitelma toteuttaja Valvotaan laatua ja vaikutukset ja
. ’ hankintalain aikataulua. tehdaan saatoja.
° mukaisesti.
\)
LVM,
a Kunnat, .
o Kunnat, o Traficom,
s Vaylavirasto, . Vaylavirasto, e
. konsultit, Vaylavirasto,
t Traficom, . kunnat
LVM suunnittelu- kunnat
u toimistot
u

Kaavio 3: Seisakerakentamisen prosessikaavio (Visualisoitu lahteista: Liikenne-
ja viestintaministerio, 2018, s. 23; Liikenne- ja viestintaministerio, 2020, s. 45;
Vaylavirasto, 2022, s. 12, 14; Traficom, 2023, s. 37, 42; Traficom, 2021, s. 12)
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Seisakerakentamisen prosessi voidaan jakaa neljaan paavaiheeseen:
tarvearviointi ja esiselvitys, suunnittelu ja kilpailutus, rakentaminen seka

kayttoonotto ja seuranta.

Tarvearviointi ja esiselvitys vaihe kaynnistyy usein kuntien,
likenneviranomaisten tai paikallisten asukkaiden aloitteesta, jotka tunnistavat
tarpeen uusille seisakkeille. Tarvearvioinnissa analysoidaan potentiaalisten
kayttajien maara, alueen liikennetarpeet seka seisakkeiden tuomat hyodyt.
Esiselvityksessa laaditaan alustavat suunnitelmat, kustannusarviot ja
vaikutusten arvioinnit, jotka perustuvat tiiviiseen yhteistydhon kunnan ja
likenneviranomaisen kanssa (Liikenne- ja viestintaministerio, 2018, s. 23).
Esiselvitys on tarkea vaihe, koska se antaa pohjatiedot hankkeen
toteutuskelpoisuudelle ja mahdollistaa sen, etta suunnitteluvaiheeseen
siirrytaan realististen arvioiden pohjalta.

Suunnittelu ja kilpailutus vaiheessa jossa huomioidaan tekniset vaatimukset,
ymparistovaikutukset ja yhteydet muihin liikennemuotoihin.
Suunnitteluvaiheessa voidaan hyddyntaa konsultteja ja suunnittelutoimistoja,

jotka tuovat teknista asiantuntemusta projektin toteutukseen.

Kilpailutusvaiheessa puolestaan valitaan hankkeen toteuttaja avoimella
tarjouskilpailulla, joka noudattaa hankintalainsaadantoa ja EU-direktiiveja
(Lilkenne- ja viestintaministerid, 2020, s. 45). Kilpailutuksen tavoitteena on
varmistaa kustannustehokkuus ja avoimuus seka houkutella mukaan parhaat
mahdolliset toimijat. Liikenne- ja viestintaministerio (LVM) vastaa

kilpailutuksesta ja sen reiluudesta kansallisella tasolla.

Rakentamisvaiheessa tehdaan tarvittavat valmistelut, kuten lupaprosessit,
maanhankinta ja infrastruktuurirakenteiden tarkistukset. Rakentamisen aikana
korostetaan tyon laatua ja aikataulujen noudattamista, silla seisakkeiden
rakentaminen vaikuttaa usein suoraan rautatieliikenteen sujuvuuteen ja

aikatauluihin (Vaylavirasto, 2022, s. 12).

Vaylavirasto ja kunnat valvovat hankkeen etenemista varmistaen, etta kaikki

toimenpiteet etenevat suunnitelmien mukaisesti. Rakentamisvaiheessa voi
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ilmeta muutoksia alkuperaisiin suunnitelmiin, jolloin yhteistyd eri toimijoiden

valilla on kriittista.

Kayttoonotto ja seuranta on prosessin viimeinen vaihe. Kun seisake on
rakennettu, se otetaan kayttoon yhteensovittamalla junaliikenteen aikataulut ja
varmistamalla seisakkeen toimivuus ja turvallisuus. Kayttdonoton yhteydessa
testataan seisakkeen tekniset valmiudet, matkustajaliikenteen toimivuus ja
infrastruktuurin yhteensopivuus (Traficom, 2023, s. 37).

Seurannan aikana arvioidaan seisakkeen vaikutuksia alueen liikenteeseen ja
kehitykseen. Arvioinnin tulosten perusteella voidaan tehda tarvittavia
saatotoimenpiteita alkuperaisten tavoitteiden saavuttamiseksi. Seuranta tarjoaa
arvokasta tietoa myos tulevien hankkeiden suunnitteluun ja kehittamiseen
(Traficom, 2023, s. 42).

Vastuut ja roolit seisakerakentamisessa eri toimijoilla varmistavat prosessin

etenemisen suunnitelmallisesti ja tehokkaasti.

Liikenne- ja viestintaministerio (LVM) vastaa kilpailutuksesta ja hankkeen
kansallisten seka EU-saadosten toteutumisesta (Liikenne- ja viestintaministerio,
2018, s. 23). Vaikka kilpailutuksen teknisen toteutuksen voi tehda muu taho,
LVM hyvaksyy lopulta kilpailutuksen tulokset ja valvoo hankintaprosessin
oikeellisuutta.

Vaylavirasto toimii suunnittelun ja rakentamisen teknisena asiantuntijana ja
vastaa radan kapasiteetin ja turvallisuuden varmistamisesta. Lisaksi se
suunnittelee ja rahoittaa rautatiealueen rakenteet, kuten laiturit ja niihin liittyvan
infrastruktuurin (Vaylavirasto, 2022, s. 14).

Kunnat vastaavat alueellisten tarpeiden maarittelysta seka kulkuyhteyksien ja
liityntapysakaointipaikkojen rahoituksesta ja suunnittelusta. Tulevaisuudessa on
my0s mahdollista, ettd kunnat voivat rahoittaa seisakkeita itsenaisesti, mika

antaa joustavuutta hankkeiden toteutukseen (Traficom, 2021, s. 12).

Traficom vastaa turvallisuuteen liittyvista kysymyksista ja toimii yhdessa
Vaylaviraston kanssa LVM:n asiantuntijavirastona.
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Yksityiset toimijat voivat osallistua rakentamiseen ja operointiin. Tama tuo
mukanaan innovatiivisia ratkaisuja ja kustannustehokkuutta seisakkeiden
rakentamiseen ja alueellisen junaliikenteen kehittamiseen (Yli-Salomaki, 2020,
s. 18).

Seisakerakentamisen prosessi on monivaiheinen ja edellyttaa tarkkaa
yhteistyota useiden toimijoiden kesken. Alla olevassa kuvassa esitetaan
seisakerakentamisen prosessin paavaiheet, jotka ovat tarvearviointi,
suunnittelu, rakentaminen seka kayttoonotto ja seuranta. Jokaisessa vaiheessa
eri toimijoilla on omat vastuunsa, jotka maaritellaan selkeasti hankkeen

onnistumisen varmistamiseksi.

4.3 Poliittinen ilmapiiri

Poliittisessa arvioinnissa tarkastellaan hankkeiden yhteensopivuutta poliittisten
tavoitteiden ja strategioiden kanssa. Tama voi sisaltaa poliittisten
paatoksentekijoiden tukemisen hankkeille, julkisen ja yksityisen sektorin
yhteistyon seka hankkeiden sosiaalisen hyvaksyttavyyden arvioinnin. Poliittiset
vaikutukset voivat myas liittya hankkeiden vaikutuksiin paikallishallinnon ja
yhteisOjen toimintatapoihin (Baumol, Panzar & Willig, 1982, s. 35-40).

Poliittinen paatoksenteko Varsinais-Suomen kunnissa liittyen
lahijunaliikenteeseen on monimutkainen prosessi, johon vaikuttavat useat eri
tasot — paikallinen, alueellinen ja valtakunnallinen. Haastattelujen perusteella
voidaan todeta, etta poliittisten paatoksentekijoiden nakemykset ja prioriteetit
vaihtelevat kuntakohtaisesti. Esimerkiksi Raisiossa ja Uudessakaupungissa
kunnanhallitus on ottanut myonteisen kannan lahijunaliikenteen selvittamiseen

ja asemapaikkojen kehittamiseen (Vainio E., 2024; Heinonen J., 2024).

Turun apulaispormestari, totesi Turun seudun liikennejarjestelman olevan talla
hetkella hieman hajanainen, ja han nakee lahijunaliikenteen tarkeana osana
maakunnan liikkennejarjestelman kehittamista. Apulaispormestarin mukaan
lahijunat voisivat taydentaa nykyista liikenneverkkoa, erityisesti jos niita

kaytettaisiin yndessa bussiliikenteen kanssa, joka toimisi syottoliikenteena. Han
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painotti, etta raideliikenteella on merkittava rooli kestavan kehityksen
tavoitteiden saavuttamisessa, mika korostaa joukkoliikenneinvestointien

merkitysta pitkan aikavalin infrastruktuurisuunnittelussa. (Rantanen, E. 2024)

Turun seudun joukkoliikennejarjestelma Foli toimii Turun, Kaarinan, Raision,
Naantalin, Liedon ja Ruskon kuntien yhteistydmallina. Tama yhteistyo on ollut
merkittava tekija alueen julkisen liikenteen kehittamisessa ja tarjoaa joustavia
kulkuyhteyksia kaupunkien valilla. Masku paatti olla liittymatta Foliin, koska
kuntapaattajien mukaan taloudelliset vaikutukset olivat epaselvat ja pelkona oli,
ettd kustannukset kasvaisivat ilman merkittavaa laadun parannusta (Raiskila,
M. 2024). Nousiaisen kunta puolestaan ei ole osallistunut
paikallisjunahankkeeseen, ja taman paatoksen taustalla ovat taloudelliset syyt

seka kuntapaattgjien epailykset hankkeen kannattavuudesta (Yle, 2024).

Raision kaupunginjohtaja mainitsi, ettd Raisiossa on suunniteltu seisaketta
Nuorikkalaan. Kaupunki on sitoutunut kehittamaan raideliikennetta, mutta
investointi seisakkeisiin on merkittava ja aiheuttaa taloudellisia haasteita. Han
kuitenkin uskoo, etta seisakkeiden ja IC-junien lisaaminen voisi tarjota
nopeamman ja kattavamman liikkkumismuodon kuin pelkka lahijuna, mika tukisi

laajemmin alueen liikkkuvuustarpeita. (Vainio, E. 2024)

Uudenkaupungin elinkeinojohtaja painotti [ahijunan merkitysta
tyomatkaliikenteen tehostajana ja alueen houkuttelevuuden parantajana. Han
naki, etta Iahijuna muuttaisi Uudenkaupungin koko liikennejarjestelman ja
tyossakayntialueen dynamiikkaa. Haastattelusta kavi ilmi myds, etta valtion
sitoutumisen puute, kuten VR:n haluttomuus investoida on ollut merkittava este

lahijunaliikenteen edistamiselle. (Heinonen, J. 2024)

Nousiaisen kunnan paatos olla osallistumatta paikallisjunahankkeeseen nostaa
esiin julkisen valinnan teorian mukaisia haasteita, kuten paatoksentekijoiden
varovaisuuden uusien investointien suhteen ja pyrkimyksen minimoida
taloudellista riskia. Paatos oli linjassa muidenkin Varsinais-Suomen kuntien
kanssa, joissa resurssien rajallisuus ja epavarmuus ovat johtaneet

varovaisuuteen suurien julkisten liikkenneinvestointien suhteen.
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Kunta lahijunaliikenteesta (2024) Keskeisid haasteita
, 0sana Liikennejarjestelman
F Turku kestavga kehitysta ja hajana|§uys,
alueellista investointitarpeet,
(0] liikkennejarjestelmaa raitiotiehanke
L . . Seisakkeiden kustannukset,
Raisio » Junaseisake IC-junan ja lahijunien
I suunnitteilla Nuorikkalaan .
yhteensopivuus
, mutta Kustannukset, Foliin
* Masku taloudelliset epavarmuuden liittymisen kustannus nahtiin

jarruttavat

lilan suurena

E Nousiainen

Hidastava, ei osallistu
paikallisjunaliikenteen
suunnittelutyéhon
taloudellisten syiden vuoksi

Epavarmuus hankkeen
kannattavuudsta

liikennejarjestelman

, haluaa Liityntaliikenteen puute,
F Mynamaki kehittaa junaliikenteen asemien sijainti kaukana
6 liittymapysakointia ja asemia  keskustasta
L , mutta . .
. . . Radan peruskorjaus ja
| Vehmaa riippuvainen valtion siahkaistys edellvtvksia
S rahoituksesta y vty
S Uusi Erittdin myonteinen, nidkee Valtion
A T junan muuttavan koko invenstointihaluttomuus ja

subventiotarve

*Masku paatti olla liittymatta Foliin 2023 kustannussyista. Folin tulevaisuuden laajenemisen
kannalta Maskun jasenyys toisi synergiaetuja, silla julkinen liikenne matkaa Maskun lapi.

Taulukko 4: Johtoportaan nakemyksia ja keskeiset haasteet (Visualisoitu
haastatteluista: Heinonen, J. (2024); Koskinen, A. (2024); Maisila, C. (2024);
Rantanen, E. (2024); Vainio, E. (2024). Haastattelu. 28.05.2024).

Taulukko esittelee radanvarsikuntien asenteet ja paatokset Iahijunaliikenteen

kehittamiseen seka tuo esiin keskeiset haasteet, joita kukin kunta kohtaa.

Taulukosta kay ilmi, ettd useat kunnat suhtautuvat myonteisesti

lahijunaliikenteeseen, mutta niiden etenemista hidastavat erityisesti taloudelliset
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epavarmuudet, valtion rahoituksen puute seka liityntaliikenteen ja
infrastruktuurin kehittdmistarpeet. Turun ja Uusikaupunki ovat voimakkaasti
tukemassa lahijunaliikenteen kehitysta junaliikenteen paatepysakkeina, kun
taas esimerkiksi Nousiainen on paattanyt olla osallistumatta kustannussyista.

Poliittisen paatoksenteon eteneminen

Varsinais-Suomen lahijunaliikenteen kehittaminen on monivaiheinen poliittinen
prosessi, johon osallistuvat alueen kunnat ja valtion tason toimijat. Hankkeen
eteneminen edellyttaa kunnallistasolta vahvaa sitoutumista, erityisesti
seisakkeiden rakentamisen suhteen. Seisakkeiden kehittamiseksi kunnilta
vaaditaan riittavia talousarviovarauksia, silla budjetin hyvaksynta ja sen
priorisoinnit maarittelevat, voiko hanke edeta ja kuinka nopeasti se etenee.

Talousarviokasittelyt kunnissa ajoittuvat tavallisesti loppuvuoteen, ja niiden
aikataulut vaihtelevat kuntakohtaisesti. Tama aikataulutus voi luoda paineita
hankkeen vaiheistukseen ja kunnilta vaadittavaan resurssisuunnitteluun.
Kuntavaalit 2025 voivat lisaksi merkittavasti muuttaa poliittista ilmapiiria, silla
uusien valtuustojen poliittiset nakemykset saattavat vaikuttaa hankkeen
priorisointiin. Nain ollen poliittiset muutokset voivat joko edistaa

lahijunaliikennetta tai heikentaa sen rahoituksellisia ja poliittisia edellytyksia.

On myo0s olemassa riski, etta paatoksentekoa ohjaa riittamaton faktapohja tai
vaikutusten arviointi. Tama saattaa johtaa resurssien epaoptimaaliseen
kayttoon tai epaedullisiin investointeihin, jotka hidastavat hankkeen etenemista.
Kuntien vastuulla on varmistaa, etta paatoksenteon taustalla on ajantasainen ja
lapinakyva tieto hankkeen kustannuksista ja hyodyista. Tiedon avoin jakaminen
on olennaista hankkeen hyvaksynnan ja poliittisen tuen saavuttamiseksi

alueella.

Useat haastatellut kuntajohtajat, kuten Raision kaupunginjohtaja Eero Vainio,
ovat korostaneet infrastruktuurivalmiuksien merkitysta ja tuoneet esille, etta
kunnissa on valmius edeta, mikali rahoitus saadaan jarjestettya (Vainio, E.

2024). My6s Vehmaan kunnanjohtaja Ari Koskinen on ilmaissut tukensa
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seisakkeen rakentamiselle Vinkkilaan, mika parantaisi alueen saavutettavuutta
ja olisi merkittava askel paikallisen Iahijunaliikenteen kehittamisessa (Koskinen,
A. 2024). Naiden nakokulmien perusteella voidaan todeta, etta
talousarviokasittelyt ovat keskeisia lahijunaliikenteen kehityksen etenemiselle,
ja kuntien taloudellinen varautuminen ratkaisee pitkalti, kuinka nopeasti hanke

voidaan toteuttaa.

4.4 Infrastuktuurin kehityksen ajankohtaistilanne

Nykyinen seisakerakentamisen tilanne Varsinais-Suomen alueella etenee
vaiheittain eri kunnissa, ja osa hankkeista on vasta suunnittelu- ja
esiselvitysvaiheessa. Useat kunnat, kuten Raisio ja Turku, ovat mukana
esiselvityksissa yhteistydssa Vaylaviraston kanssa. Esimerkiksi Raision
kaupunki on tehnyt aloitteen seisakkeen rakentamisesta, ja se on aktiivisesti
mukana esiselvityksissa. Tassa vaiheessa tehdaan myos alustavat
kustannusarviot ja vaikutusten arvioinnit, jotka ovat keskeisia tulevien

hankkeiden etenemisen kannalta (Raision kaupunki, 2023, s. 25-27).

Kuntien Yhteistyo ja Aloitteellisuus Vaylaviraston Suuntaan

Useat kunnat tekevat yhteistyota suunnittelussa Vaylaviraston kanssa, ja tama
yhteistyd on avainasemassa seisakerakentamisen ja lahijunaliikenteen
edistamisessa. Liikenne- ja viestintaministerio (LVM) on parhaillaan tekeilla
hallitusohjelman mukainen liikennepalvelulain uudistus, jonka tavoitteena on,
etta alueellinen Iahijunaliikenteen toimivalta astuu voimaan vuoden 2026
alusta.Tama tarkoittaa, etta kunnat voivat halutessaan aloittaa valmistelut jo nyt
ja tehda ilmoituksen Vaylavirastolle, jotta ne voivat toimia aktiivisesti osana
hankkeita ja ottaa haltuunsa suunnitteluvaiheen tehtavia. (Orjasniemi,
Neuvotteleva virkamies, LVM, henkilokohtainen tiedonanto, 2024)

Kuntien kannattaa olla aloitteellisia Vaylaviraston suuntaan, silla tama voi

edesauttaa rahoituksen saamista ja nopeuttaa hankkeiden etenemista.



44

Kuntakohtaiset paatokset ja tarvittaessa kaavamuutokset liikennepaikoista olisi
tehtava jo varhaisessa vaiheessa, jotta toteuttaminen Vaylaviraston kanssa
voidaan aloittaa ajoissa ja sujuvasti. Taman lisaksi kuntien tulee tehda ilmoitus
likenne- ja viestintaministeriolle halukkuudestaan toimia lahijunaliikenteen
viranomaisena, mika voi merkittavasti parantaa liikkenteen tehokkuutta ja lisata

koko alueen saavutettavuutta.
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Ajankohtaistilanne Uusikaupunki-Kupittaa

Kunta Reittisuunnitelma Seisake
' : = Kalaranta
Uusikaupunki (9@@3

Uusikaupunki

Vehmaa = Vinkkila
Hietamaki
Mynamaki
Mynamaki
Nousiainen Nousiainen
Masku 7 ‘ Masku

Raisio Nuorikkala
Jyrkkala |
Turku
. Yl _——"urku - Logomo
<7r’ Kupittaa
Seisakkeen kehitys
-—> Aktiivista Odottaa <=>  Passiivista

Kuva 1: Varsinais-Suomen Lahijunaliikenne visualisoitu (Lahde: Julia-
ohjelmiston verkkosivu, 2024)
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Kartta Uusikaupunki-Kupittaa-valin [ahijunaliikenteen kehityksesta esittelee eri
vaiheessa olevia seisakehankkeita. Osa seisakkeista, kuten
Uudessakaupungissa ja Raisiossa, on jo valmiina tai kehityksen alla, mika on
merkitty kartassa vihrealla (Uusikaupunki, kaavoituskatsaus 2024, s. 7-9).
Raision uuden seisakkeen rakentaminen etenee suunnitelmallisesti osana
kaupungin kaavoitus- ja infrastruktuurisuunnitelmia, ja Nuorikkalan seisakkeen
odotetaan valmistuvan vuonna 2026 (Raisio, Talousarvio 25 &
Toimintasuunnitelma 25-27 s. 15).

Keltaisella merkityt seisakkeet, kuten Masku ja Mynamaki, ovat odottavassa
tilassa. Mynamaella seisakkeen ja liityntapysakoinnin tarkempi suunnittelu
odottaa lisaselvityksia, ja Maskussa seisakkeen kehittamisen jatko riippuu
mahdollisesta hankepaatoksesta, joka tehdaan yhteistydssa Varsinais-Suomen
liiton ja muiden radanvarsikuntien kanssa (Masku, talousarvio 2024 s. 6-8;
Mynamaki, kaavoituskatsaus 2024, s 3-4). Punaisella merkityt seisakkeet eivat
talla hetkella kuulu alueellisten talousarvioiden tai kaavoituskatsauksien piiriin,

mika voi johtua esimerkiksi muista alueellisista priorisoinneista.

Lisaksi Turku-Kupittaa-valin ratatyot vaikuttavat valiaikaisesti liikenteen
aikatauluihin ja sen kannattavuuteen, kunnes kehityshanke valmistuu ja

junayhteys on sujuvampi ja tehokkaampi. (Vaylavirasto, 2023, s. 10-12)

Turun Erityinen Rooli ja Radanvarsikuntien Yhteistyo

Turun kaupunki on ottanut johtavan roolin Varsinais-Suomen
lahijunahankkeessa, mika kay ilmi Ylen artikkelista “Turku ottaa vetovastuun
Varsinais-Suomen lahijunahankkeesta”. Turku koordinoi hanketta muiden
radanvarsikuntien kanssa, ja hanke on kaikkien radanvarsikuntien yhteinen.
Tavoitteena on kehittaa tehokasta ja saavutettavaa lahijunaliikennetta, joka
palvelee koko aluetta. (Yle, 2024)

Kustannustenjako on jarjestetty niin, etta kaikki radanvarsikunnat osallistuvat
hankkeen kustannuksiin, lukuun ottamatta Nousiaista, joka ei ole toistaiseksi

mukana hankkeen rahoituksessa. Tama kustannustenjaon malli mahdollistaa
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sen, ettd myos pienemmat kunnat voivat osallistua lahijunaliikenteen
kehittamiseen ilman, etta yksittainen kunta joutuu kantamaan liian suurta
taloudellista vastuuta (Yle, 2024).

Turun ja Uudenkaupungin valinen rataosuus on erityisen merkittava, ja siella on
suunniteltu useita parannuksia, kuten tasoristeysten poistoja ja ratanopeuden
nostamista nykyisesta 60 km/h:sta 100 km/h:iin. Tama parannus mahdollistaisi
tehokkaamman ja kilpailukykyisemman lahijunaliikenteen, mika tukee seka
alueellisia etta kansallisia ilmastotavoitteita. Turun kaupunki on sitoutunut
varmistamaan, etta uudet seisakkeet ja niiden liityntapysakaointi otetaan
huomioon kaupunkisuunnittelussa. Tama lahestymistapa tukee alueen
kestavampaa lilkennekehitysta ja on linjassa seka kansallisten etta EU:n
iimastotavoitteiden kanssa (Yle, 2024; Turun kaupunki, 2023, s. 30, 52).

Turun aktiivinen rooli hankkeen vetajana ja kuntien valisen yhteistyon
koordinoijana on merkittava askel kohti kokonaisvaltaisempaa
joukkoliikennejarjestelmaa Varsinais-Suomessa. Tama yhteistyd edustaa
yhteista tahtotilaa kehittda alueen liikennejarjestelmaa siten, etta se palvelee
paremmin niin asukkaita kuin paikallista elinkeinoelamaakin, ja vahentaa

samalla likenteen paastoja. (Yle, 2024, Vaylavirasto, 2023, s. 11)

4.5 Hankearviointi

Hankearviointi on keskeinen osa lahijunaliikenteen kehittamisprosessia.
Arvioinnin tarkoituksena on analysoida eri hankkeiden toteutettavuutta,
vaikutuksia ja kustannustehokkuutta. Taman avulla voidaan priorisoida
investointeja ja maarittaa tehokkaita ratkaisuja liikenteen jarjestamiseksi.
Keskeiset arviointikohteet sisaltavat infrastruktuurin perusparannukset,
likenndintikustannukset, matkustajapotentiaalin seka seisakkeiden

rakentamisen.

Taulukko on jaettu 5 keskeiseen kategoriaan. Tiedot on haettu ajankohtaisista
raporteista ja selvityksista seka koottu seuraavaksi esitettavaan taulukkoon.

Kappaleessa tullaan kdymaan yksityiskohtaisesti lapi eri arivoitavia kategorioita.



Selvitys

Julkaisu

Laatija

Perus-parannus

Liikenndinti

Seisakkeet ja
seiskeinfra
/ per seisake

48

Sub-
ventio
aste

Nousijat
/vrk

Turku -
Uusikaupunki
uusien
asemapaikkojen
kehittamis-
suunitelma

2024
VS-Liitto

9,6 milj€ -
14,5 milj€

1,2milj€ -
3,2milj€

1,6 milj€ -
2,1 milj€

85-

270 93%

Alueellisen
junaliikenteen
jatkoselvitys -
Matkustajapotenti
aalin paivitys

2023

WSP

1,2milje-
3,2milj€

85%-

270 93%

Alueellisen
junaliikenteen
jatkoselvitys

2022

WSP

4,5milj€

1,3milje-
6,8milj€

0,4 milj€

79-
90%

301 -
430

Valtion
Vaylaverkon
investointiohjelma
vuosille 2022 -
2029

2023

Vaylavirasto

35 milj€ varus
infran
parannukseen

Varsinais-Suomen
Paikallisjuna-
lilkkenteen
asemapaikkojen
kehittamis-
suunnitelma

2021
VS-Liitto, Proxion,

Alkutieto

0,1 milj€ -
0,15 milj€

Alueellisen
junaliikenteen
selvitys,
Osaprojekti 2 -
Maankaytto, 79b

2021

Vaylavirasto

9900 -

Taulukko 5: Hankearviointien vertailu (Visualisoitu lahteista: Varsinais-Suomen
liitto, 2024 s. 12, 14-16; WSP, 2022, s. 18-20, 22; WSP 2023, s. 14, 17,

Varsinais-Suomen liitto, 2021, s. 10-12)
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Turku—-Uusikaupunki-rataosan perusparannukset ovat valttamattomia
henkildliikenteen mahdollistamiseksi ja kilpailukyvyn lisdamiseksi. Tarkeimpia
toimenpiteita ovat tasoristeysten poistot ja radan nopeuden nostaminen
nykyisesta 60 km/h:sta 100 km/h:iin. Nopeusparannuksen arvioidaan
lyhentavan matka-aikaa ja lisdavan matkustajamaaria erityisesti
tyomatkaliikenteessa. Perusparannusten kustannuksiksi on arvioitu noin
4,5miljoonaa — 14,5 miljoonaa euroa toteutustavasta riippuen, mika kattaa
muun muassa radan pohjan ja taitorakenteiden uudistukset. Vaylavirasto on
vastuussa radan perusparannuksista ja viraston on maara kattaa kustanukset
kokonaisuudessaan. (Varsinais-Suomen liitto, 2024 s. 12; WSP, 2022, s. 18-20)

Liikennointikustannusten arvioissa on havaittavissa merkittavaa vaihtelua,
joka johtuu operointitiheydesta, kaluston kaytosta ja liikenteen laajuudesta.
Keveimmillaan kustannukset ovat noin 1,2 miljoonaa euroa vuodessa, kun taas
kalleimmillaan ne voivat nousta jopa 6,8 miljoonaan euroon vuodessa vuoden
2024 hintatasolla. (VS-Liitto, 2024 s. 14; WSP, 2023 s. 17; WSP, 2022, s. 22)
Yksityinen toimija voisi tehostaa lilkenndintia ja vahentaa kustannuksia, mutta

tama edellyttaa toimivaa yhteistyota kuntien ja viranomaisten valilla.

Matkustajapotentiaalin arviointi osoittaa paivittaisten nousijoiden maaran
vaihtelevan merkittavasti, 270-9900 matkustajan valilla, riippuen asema-
alueiden kehittamisesta ja vuorotarjonnasta (Varsinais-Suomen liitto, 2024, s.
15-16; WSP, 2022, s. 20; WSP, 2023, s. 14). Viimeisimmat selvitykset vuodelta
2024 viittaavat kuitenkin matkustajapotentiaalin vahenemiseen, mika korostaa
tarpeita investointien tarkempaan kohdentamiseen (Varsinais-Suomen liitto,
2024, s. 15-16). Matkustajapotentiaalin kasvu liittyy vahvasti maankayton
kehittamiseen ja tiheampaan vuorovaliin, jotka yhdessa voivat kasvattaa junan
houkuttelevuutta tyomatkailijoille ja muille kayttajille.

Seisakkeiden rakentamisen kustannukset vaihtelevat huomattavasti riippuen
rakenteiden laajuudesta ja toteutustavasta. Kevytrakenteisen seisakkeen
kustannukset voivat olla 100 000-500 000 euroa, kun taas kattavammat

seisakkeet, joissa on laajemmat palvelut, voivat maksaa jopa 2,1 miljoonaa
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euroa. Varsinais-Suomen Paikallisjunaliikenteen asemapaikkojen
kehityssuunnitelmassa suositellaan kustannustehokkaita kevytrakenteisia
seisakkeita, kun taas muut selvitykset ehdottavat kallimpia vaihtoehtoja, jotka
tarjoavat kattavampia matkustajapalveluita (Varsinais-Suomen liitto, 2021, s.
10-12; WSP 2022, s. 18; Varsinais-Suomen liitto, 2024, s. 14).

Kuva 2: Aserna Sédran seisake Ruotsissa (Lahde: Portinson 2020, s. 4).

Asarna Sédran seisake Ruotsissa Inlandsbanalla Moran ja Brunflon vélisell&
rataosalla. Esteeton ritilarakenteinen laituri on 7,2 m pituinen.
Kokonaiskustannus oli yhteensa suunnittelu huomioiden noin 225.000-250.000
SEK eli noin 19,500 — 21,740 euroa joulukuun 2024 valuuttakurssilla. (Portinson
2020, s. 4; Varsinais-Suomen Liitto, 2021, s. 15)
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Kuva 3.: Maskuun suunnlteltu 120m selsake (Lahde: VarsmalsSuomen Lutto |
2024, s.17)

Toisessa esimerkissa Mynamaen seisakerakentamisen suunnitelma tarjoaa
kattavampaa rakennetta. Turku—Uusikaupunki asemapaikkojen
kehittamissuunnitelmassa arvioidaan, etta 120 metria pitka rakenne maksaa
noin 1,2 miljoonaa euroa (Varsinais-Suomen liitto, 2024, s. 17).

Liikenteen subventioaste on arvioitu olevan 79-93 %, riippuen
toteutustavasta. Tama tarkoittaa, etta valtaosa likenndinnin kustannuksista jaisi
julkisen sektorin rahoitettavaksi. Subventiotasoa voidaan mahdollisesti laskea,
mikali matkustajamaarat kasvavat ja likenndinnin tehokkuutta parannetaan.
(Varsinais-Suomen Liitto, 2024, s. 20; WSP, 2023, s. 19; WSP, 2022, s. 24)

Hankkeiden tilanne tulevaisuudessa

Tulevaisuudessa lahijunaliikenteen kaynnistamisen odotetaan helpottuvan,
silla liikenndinnin aloittamisen tueksi on toteutumassa toimivampi jarjestelma.
Esimerkiksi HSL-konseptin mukainen lahijunaliikenne, jossa operaattoreilla olisi
paremmat tyokalut, voisi tarjota tehokkaan ratkaisun myos Varsinais-

Suomessa. Tama konsepti mahdollistaa kaluston ja infrastruktuurin tehokkaan
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kayton seka parantaa palveluiden laatua ja saavutettavuutta (Liikenne- ja

viestintaministerio, 2020, s. 45).

Tulevaisuuden suunnitelmiin kuuluu myos uuden valtion kalustoyhtion
perustaminen, joka voi vuokrata kalustoa kunnille ja kaupungeille, mika lisaa
joustavuutta ja tehokkuutta seisakerakentamisessa. Mallia voitaisiin hakea
kansainvalisilta markkinoilta, joissa yksityinen kalustoyhtio on mahdollinen.

Suomen Lahijunat Oy on lahestynyt Varsinais-Suomen kuntia tarjoten
palvelusopimusta, jonka arvo on 7 miljoonaa euroa vuodessa. Sopimuksen
kesto olisi 10—15 vuotta, ja se kattaisi lahijunaliikenteen operoinnin ja
seisakkeiden yllapidon. Tama ehdotus tarjoaa kunnille mahdollisuuden
parantaa joukkoliikennepalveluja ilman merkittavia investointeja omasta
budjetistaan. Suomen Lahijunat Oy:n tarjous on herattanyt kiinnostusta
kunnissa, ja neuvottelut ovat kaynnissa eri alueiden kanssa

(Asemapaikkaselvitys, paaraportti, 2021, s. 15).

Kilpailevat hankkeet ja niiden vaikutus lahijunaliikenteeseen

Ratavalin Uusikaupunki—Turku kehittamista arvioitaessa on tarkeaa ottaa
huomioon myds muut liikennejarjestelmiin liittyvat hankkeet, jotka voivat
vaikuttaa matkustajapotentiaaliin ja investointien kannattavuuteen. Merkittavia
kilpailevia hankkeita ovat esimerkiksi IC-junayhteys Raisioon seka suunniteltu
raitiotie Turkuun. Nailla hankkeilla on vaikutuksia likennepalveluiden
tarjoamiseen ja likkenndintiratkaisuihin koko Varsinais-Suomen alueella, ja

niiden toteutus saattaa joko tukea tai haastaa lahijunaliikenteen kehittamista.

IC-junayhteyden jatkaminen Turusta Raisioon on ollut esilla yhtena
vaihtoehtona parantaa raideliikenteen saavutettavuutta erityisesti Turun ja
Raision valilla. Tama hanke on saanut tukea erityisesti Raision kaupungin
puolelta, ja kaupunginjohtaja Eero Vainio on korostanut sen potentiaalia
helpottaa tydmatkaliikennetta ja tarjota nopeita, suoria yhteyksia Helsingista
Raisioon. Vainion mukaan tama yhteys palvelisi erityisesti niita tydmatkalaisia,
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jotka liikkuvat paivittain kaupunkien valilla ja haluavat valttaa keskustan ruuhkat
ja parkkipaikkojen etsimisen (Vainio, E. 2024).

IC-yhteys voisi myos mahdollisesti jatkua Raisiosta pidemmalle, mika laajentaisi
sen vaikutusaluetta ja tekisi siita kilpailijan paikallisjunaliikenteelle. Nain ollen se
on otettava huomioon Uusikaupunki—Turku-valin matkustajapotentiaalin
arvioinnissa. Vaikka IC-yhteys tarjoaa nopean ja suoran palvelun, se ei
valttamatta tavoita yhta monipuolista matkustajapohjaa kuin Iahijunaliikenne,

joka pysahtyy useammilla asemilla ja tarjoaa tiheampia vuoroja.

Turun raitiotie on toinen suunnitteilla oleva merkittdva hanke, joka voi
vaikuttaa lahijunaliikenteen kehittamiseen. Turun varapormestari Rantasen
mukaan raitiotien rakentaminen on osa kaupungin pitkan aikavalin strategiaa
lisata joukkoliikenteen kayttoa ja vahentaa yksityisautoilua kaupungin
keskustassa. Raitiotie tarjoaa nopean ja ymparistoystavallisen vaihtoehdon
kaupungin sisaisiin matkoihin, ja sen suunnitellaan olevan tarkea osa Turun

liityntaliikenteen kokonaisuutta (Rantanen, E. 2024).

Rantasen mukaan raitiotie tukee Iahijunaliikennetta tarjoamalla saumattoman
lityntavaihtoehdon, mutta han korostaa myds, etta Iahijunaliikenteen on
erotuttava tarjoamalla nopeita ja pidempimatkaisia yhteyksia, joita raitiotie ei
kykene tarjoamaan. Tama yhteistyo voisi esimerkiksi tarkoittaa, etta lahijunilla
matkustavat voivat sujuvasti siirtya raitiovaunuun Kupittaan asemalla ja jatkaa
matkaansa keskustan lapi tai muihin kaupunginosiin. Kilpailuasetelman sijaan
tavoitteena olisi luoda tadydentava jarjestelma, jossa eri liikennemuodot tukevat
toisiaan (Rantanen, E. 2024; Vainio, E. 2024).

Kilpailevien hankkeiden vaikutukset on otettava huomioon, kun arvioidaan
lahijunaliikenteen kannattavuutta ja matkustajapotentiaalia ratavalilla
Uusikaupunki—Turku. IC-junan ja raitiotien sujuva liittdminen osaksi laajempaa
likennejarjestelmaa voi joko tukea tai vaikeuttaa lahijunaliikenteen kehitysta

riippuen siita, kuinka hyvin ne vastaavat eri matkustajaryhmien tarpeisiin.

Yksi mahdollisuus on kehittaa lahijunaliikennetta siten, etta se taydentaa IC-
yhteytta tarjoamalla tiheampia pysahdyksia ja parempia liityntapalveluita
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pienemmilta asemilta, kuten Raision Nuorikkalasta ja Uudenkaupungin
keskustasta. Tama mahdollistaisi laajemman asiakaspohjan tavoittamisen, mika
parantaisi lahijunaliikenteen kannattavuutta. Raitiotien osalta voisi olla tarkeaa
suunnitella vaihtopisteet ja liityntaliikenne siten, etta ne houkuttelevat
kaupunkien reunoilta saapuvia matkustajia kayttamaan lahijunia raitiovaunujen

sijaan tai niiden rinnalla.

Kilpailevien hankkeiden huomioiminen on olennainen osa lahijunaliikenteen
taloudellista ja strategista suunnittelua, silla ne vaikuttavat
matkustajapotentiaaliin ja siihen, miten investoinnit tulisi kohdentaa. Raision ja
Turun kaupunginjohtajien haastatteluista kay ilmi, etta molemmilla kaupungeilla
on selkeat nakemykset siita, kuinka erilaiset likennemuodot voivat taydentaa
toisiaan, mika luo mahdollisuuden yhteisten, monipuolisten ja houkuttelevien
likennepalveluiden kehittamiseen.

Hankearviointien yhteenveto

Hankearviointi tarjoaa kattavan analyysin Uusikaupunki—Turku-
lahijunaliikenteen kehittamisen kannattavuudesta, haasteista ja
mahdollisuuksista. Arviointi on jaettu taloudellisiin, matkustajapotentiaaliin ja
nopeuteen liittyviin nakokulmiin seka kilpailevien hankkeiden vaikutuksiin.
Tavoitteena on ollut tunnistaa keskeiset tekijat, jotka vaikuttavat hankkeen

toteutettavuuteen ja pitkdaikaiseen kannattavuuteen.

Lahijunaliikenteen onnistuminen edellyttda tasapainottelua investointien,
matkustajapotentiaalin ja yhteistyon valilla. Kuntien tulisi keskittya edistamaan
liityntaliikennetta ja asema-alueiden maankayton kehittamista
matkustajamaarien kasvattamiseksi. Samalla hankkeen kustannustehokkuus
voidaan turvata kevyemmilla seisakeratkaisuilla ja tarkoin suunnitelluilla
operointikaytannailla. Kilpailevien hankkeiden, kuten IC-yhteyden ja raitiotien,
huomioiminen tukee hankkeen strategista suunnittelua ja voi luoda vahvan,
toisiaan taydentavan liikennejarjestelman, joka vastaa eri matkustajaryhmien

tarpeisiin.
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4.6 Talous

Kappaleessa tarkastellaan lahijunaliikenteen kehittdmisen taloudellisia
nakokulmia Uusikaupunki—-Turku (Kupittaa) -ratavalilla. Tarkastelussa
kasitelladn subventioiden merkitysta, valtion ja Vaylaviraston osallistumista
hankkeisiin seka MAL-sopimuksen tarjoamia rahoitusmahdollisuuksia.

Subventiot joukkoliikenteen hankkeissa ovat valttamattomia, koska lipputuloilla
ei yleensa kyeta kattamaan taysimaaraisesti operointikustannuksia. Subventio
tarkoittaa julkista tukea, jonka avulla liikenteen jarjestaminen tehdaan
taloudellisesti mahdolliseksi ja houkuttelevaksi matkustajille. Varsinkin
lahijunaliikenteen alkuvaiheessa subventiot ovat tarkeitd matkustajamaarien

vakiinnuttamiseksi ja reittien tunnettuuden lisdamiseksi.

Eri selvitysten mukaan lahijunaliikenteen subventiotarve Uusikaupunki—Turku-
ratavalilla voisi olla jopa 79-93 % operointikustannuksista (Varsinais-Suomen
Liitto, 2024, s. 20; WSP, 2023, s. 19; WSP, 2022, s. 24), eli selvitysten mukaan
matkustajamaarat eivat ole riittavia kattamaan kaikkia kuluja. Tama korostaa
sita, kuinka tarkeaa on varmistaa kattava rahoitus ja liityntapalveluiden
kehittaminen, jotta matkustajamaarat saadaan kasvuun ja subventiotarve voi

pitkalla aikavalilla pienentya.

Vaylavirasto ja valtio osallistuvat merkittavalla tavalla Iahijunaliikenteen
kehittamiseen erityisesti infrastruktuuri-investointien kautta. Vaylaviraston
investointiohjelmassa vuosille 2022—-2029 on kohdennettu yhteensa noin 361
miljoonaa euroa valtion rahoitusta MAL-kaupunkiseutujen yhteisrahoitteisiin
hankkeisiin. Tama summa voi kasvaa jopa 500 miljoonaan euroon
investointiohjelman aikana, mikali hankkeita toteutetaan suunnitellusti
(Vaylavirasto, 2021, s. 10).

Valtion osallistuminen on tarkeaa, silla se mahdollistaa esimerkiksi
liityntapysakaoinnin, seisakkeiden ja muiden infrastruktuuriparannusten
toteuttamisen yhdessa kuntien kanssa. Investointiohjelma kattaa myos

rataverkon perusparannukset ja turvallisuutta parantavat ratkaisut, kuten
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tasoristeysten poiston, jotka ovat valttamattomia sujuvan liikenteen

varmistamiseksi. (Vaylavirasto, 2021, s. 12-14)

MAL-sopimus (Maankayton, Asumisen ja Liikenteen sopimus) on keskeinen
tyokalu, jonka avulla valtio ja kaupunkiseudut voivat rahoittaa yhdessa
liikenneinfrastruktuurin kehittamista. Turun kaupunkiseudun MAL-sopimus
vuosille 2024-2035 tukee raide- ja bussiliikenteen liikennekaytavien
kehittamista. Sopimuksen avulla pyritdan edistamaan kestavaa
kaupunkirakennetta, jossa joukkoliikenne on houkutteleva vaihtoehto
yksityisautoilulle (MAL-sopimus, 2024, s. 7-9).

Valtio voi osallistua MAL-sopimusten kautta infrastruktuurihankkeisiin kattamalla
jopa 30 % toteutuskustannuksista, mika helpottaa kuntien mahdollisuuksia
osallistua lahijunaliikenteen kehittamiseen. Tama rahoitus kattaa myo6s muita
infrastruktuuri-investointeja, kuten seisakkeiden parantamista ja
liityntapysakoinnin rakentamista (Vaylavirasto, 2021, s. 13; MAL-sopimus, 2024,
s. 8). Yhteisrahoitusmalli varmistaa, etta hankkeisiin saadaan rahoituspohja,
mika tukee kehittamista ja varmistaa joukkoliikenteen houkuttelevuuden.

Talouden yhteenveto

Talous on keskeinen tekija lahijunaliikenteen kehittamisessa. Kuntien
osallistuminen, valtion ja Vaylaviraston investoinnit seka yksityisten
operaattoreiden tarjouksien hyddyntaminen tarjoavat monipuolisen
rahoituspohjan, jonka avulla Uusikaupunki—Turku-valin |ahijunaliikenteen
toteuttaminen on mahdollista. Subventiotarpeen vahentaminen ja
kustannustehokkuuden parantaminen edellyttavat kuitenkin matkustajamaarien

kasvattamista ja infrastruktuurin jatkuvaa kehittamista.

MAL-sopimus tarjoaa merkittavan vaylan julkisen ja yksityisen sektorin
yhteistyolle, joka mahdollistaa kestavan ja taloudellisesti kannattavan
lahijunaliikenteen kehittamisen alueelle. On kuitenkin huomioitava, etta
operaattorien tarjoushinta ei valttamatta vastaa todellisia kustannuksia ja
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kuntien keraamien lipputulojen vaikutusta on arvioitava erikseen (Varsinais-
Suomen liitto, 2024, s. 20; WSP, 2023, s. 17-19; Vaylavirasto, 2021, s. 10-14).

4.7 Kaupunkikehitys

Luvussa tarkastellaan kaupunkikehityksen merkitysta Varsinais-Suomen
alueellisen henkildjunaliikenteen kehittamisessa ja sen vaikutuksia alueiden
elinvoimaisuuteen, saavutettavuuteen ja kestavaan kasvuun. Painopisteena on
arvioida, miten infrastruktuurin parantaminen ja joukkoliikenteen kehittaminen
voivat tukea uusien asuin- ja yritysalueiden syntymista seka vastata
kaupungistumisen ja vaestonkasvun haasteisiin. Lisaksi kasitellaan
tyovyohykkeiden laajenemista ja tyOmatkaliikenteen sujuvoittamista, jotka
edistavat alueellista kilpailukykya ja talouskasvua. Analyysiin sisaltyy
esimerkkeja onnistuneista kehityshankkeista, kuten Tampereen Hiedanrannan
projekti, joka toimii vertailukohtana Varsinais-Suomen kehittamiselle. Lopuksi
pohditaan kaupunkikehityksen taloudellisia vaikutuksia, kuten investointien
houkuttelua, kiinteistojen hintakehitysta ja alueiden vetovoimaisuuden
lisaamista, seka tarkastellaan kestavan kehityksen nakokulmaa joukkoliikenteen

roolissa ymparistoystavallisten ja toimivien kaupunkiymparistdjen luomisessa.

Alueellinen arivointi

Alueellinen arviointi tarkastelee hankkeiden vaikutuksia paikallisyhteisoihin ja
ymparistoon. Tahan sisaltyvat muun muassa ymparistovaikutukset, kuten
paastojen vahentaminen ja luonnonvarojen kestavan kayton edistaminen, seka
infrastruktuurin parantaminen ja kaupunkikehityksen tukeminen. Seisakkeen
rakentaminen ja liikenteen tilaaminen toimivat merkittavina
kaupunkikehityshankkeina, jotka voivat edistaa alueiden elinvoimaisuutta ja
kestavyytta (Buchanan & Tullock, 1962, s. 25-30).

Varsinais-Suomen kaupunkikehitys nojaa erityisesti [ahijunaliikenteen
kehittamiseen Turku—Uusikaupunki-valilla. Hankkeilla pyritaan parantamaan
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saavutettavuutta, tukemaan uusien asuin- ja yritysalueiden kehittamista seka
vastaamaan kaupungistumisen ja vaestonkasvun haasteisiin (Kauppinen, E. et
all, 2024, s. 12).

Tyovyohykkeet ja tyomatkat

Tyovyohykkeet, eli tyossakayntialueet, ovat alueita, joilla suuri osa vaestosta
kay toissa kotikuntansa ulkopuolella. Varsinais-Suomessa
tyopaikkaomavaraisuus vaihtelee kunnittain, mika kasvattaa tydmatkojen
tarvetta erityisesti alhaisen omavaraisuuden kunnissa, kuten Maskussa ja
Nousiaisissa. Esimerkiksi Maskun tyopaikkaomavaraisuus on vain noin 50 %,
mika tarkoittaa, etta puolet tydvoimasta tyoskentelee naapurikunnissa, kuten
Turussa tai Uudessakaupungissa (Tilastokeskus, 2024).

Kunta Tyopaikkaomavaraisuus
Turku 121,8%

Raisio 98,2%

Masku 53,3%

Nousiainen 43,3%

Mynamaki 58,8%

Vehmaa 71,5%

Uusikaupunki 121,9%

Taulukko 6: Tyopaikkaomavaraisuus radanvarsikunnissa (Visualisoitu lahteesta:
Tilastokeskus, 2024)

Taulukossa 6 esitetyt tiedot havainnollistavat, kuinka Varsinais-Suomen
lahijunaliikenteen kehittaminen voi tukea tyossakayntialueen laajentumista.
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Parantunut saavutettavuus voisi lisata alueiden houkuttelevuutta asukkaille ja

yrityksille seka helpottaa tydomatkaliikennetta.

Maankaytto ja saavutettavuus

Turku—Uusikaupunki-vaylan lahijunaliikenteen kehittdaminen tarjoaa merkittavia
saavutettavuuden parannuksia. Tama on erityisen tarkeaa
tyomatkaliikenteessa, silla nykytilanteessa suuri osa Uudenkaupungin
tydvoimasta matkustaa tdihin Turkuun tai Helsinkiin (Varsinais-Suomen liitto,
2024, s. 16-17). Esimerkiksi Nuorikkalan ja Jyrkkalan seisakkeet voivat tukea
tyomatkaliikennetta yhdistamalla alueet tehokkaasti Turun keskusta-alueeseen.

| Viestd Tydpaikat

S 3 km "3k -
Turku 96346
Jyrkkala B 37926 15 923
Nuorikkala B 26284 9 721
Kalaranta 0 9934 7 101
Uusikaupunki B 9 652 7222
Salmi I 6 486 6 830
Masku l 4 296 1537
Nousiainen | 3 648 1 056
Mynamaki I 2 274 371
Vinkkila I 1317 453
Hietamki | 648 89
Etelakulma 295 40

Taulukko 7: Seisakealueen vaestd Varsinais-Suomessa (Lahde: Varsinais-
Suomen Liitto, 2024, s. 12-17).

Taulukossa 7 havainnollistetaan vaestdjakaumaa seisakkeiden laheisyydessa,

mika korostaa lahijunaliikenteen merkitysta alueellisen saavutettavuuden
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parantamisessa. Parantunut saavutettavuus mahdollistaa uudenlaisen

maankayton suunnittelun ja tiivimpien tyovyohykkeiden kehittamisen.

Lansiradan vaikutus aluekehitykseen

Lansiradan nopea junayhteys Turun ja Helsingin valilla on avainasemassa
Turun seudun tydomarkkinoiden laajentamisessa. Matka-ajan lyhentyminen
houkuttelee uusia asukkaita Turun seudulle ja parantaa tydvoiman liikkuvuutta,
mika lisaa alueen kilpailukykya (Vaylavirasto, 2020, s. 10). Tama kehitys tukee
tiivimpaa kaupunkirakennetta, joka vahentaa yksityisautoilun tarvetta ja tukee
kestavaa kehitysta. Lisaksi Lansirata tekee joukkoliikenteen kaytosta
houkuttelevan vaihtoehdon tarjoten vaylan paakaupunkiseudulle.

Kaupungistuminen ja vaestonkasvu

Turun kaupunkiseutu on kaupungistumisen myota voimakkaassa kasvussa.
Vaestoennusteen mukaan alueella on vuoteen 2040 mennessa jopa 389 000
asukasta, mika luo paineita infrastruktuurin kehittamiselle (Turun
kaupunkiseudun vaestoennuste, 2024, s. 14). Infrastruktuurin kehitys, mukaan
lukien lahijunaliikenne, on ratkaisevassa roolissa mahdollistamassa tehokkaan

likenteen, joka vastaa kasvavan vaeston tarpeisiin.

Kaavat ja Saantely

Kaavoitus on olennainen osa kaupunkisuunnittelua ja se ohjaa alueiden kayttoa
ja kehittamista. Keskeisia kaavoitustyokaluja ovat yleiskaava, asemakaava ja
maakuntakaava. Yleiskaava maarittelee alueiden paakayttotarkoitukset, kuten
asuin-, tyopaikka- ja virkistysalueet. Asemakaava puolestaan tarkentaa
yksityiskohtaisemmin alueiden kayttoa ja rakentamista. Maakuntakaava on
laajempaa alueellista suunnittelua, joka yhdistaa kuntien kaavoitustarpeet ja
strategiat (Suomen Kuntaliitto, 2021, s. 23-30).
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Taloudelliset Tavoitteet ja Indikaattorit

Taloudellisiin tavoitteisiin kuuluu taloudellisen kasvun edistaminen seka
kestavan ja tasapainoisen kehityksen varmistaminen. Tama tarkoittaa
investointien houkuttelemista, tyopaikkojen luomista ja taloudellisen toiminnan
tukemista siten, ettd samalla huomioidaan ymparisto- ja sosiaaliset nakdkohdat
(Olkkonen, Kaleva & Land, 2017, s. 45-52).

Kiinteistojen hinnat ja investointitrendit ovat keskeisia indikaattoreita
kaupunkikehityksen taloudellisessa arvioinnissa. Nama indikaattorit osoittavat
alueen vetovoimaisuuden ja taloudellisen kasvun tason (Olkkonen, Kaleva &
Land, 2017, s. 32-40).

Tyomatkaliikenne ja kestava kehitys

Alueellisen junaliikenteen jatkoselvityksessa todetaan, etta Varsinais-Suomen ja
erityisesti Turku—Uusikaupunki-reitin 1ahijunaliikenteen kehittaminen tarjoaisi
monille kunnille paremmat tyomatkayhteydet (Traficom 2022, s. 11-13).
Junaliikenne voisi vahentaa yksityisautoilun tarvetta erityisesti
tyomatkaliikenteessa, mika vahentaisi myos liikenteen ymparistovaikutuksia ja
sujuvoittaisi tydmatkaliikennetta.

Esimerkiksi Tampereen seudulla l1ahijunayhteyksien kehittaminen on paitsi
helpottanut tydmatkaliikennetta, myos lisannyt alueiden houkuttelevuutta
yrityksille ja asukkaille. Samanlaista vaikutusta odotetaan Varsinais-Suomessa
Turku—Uusikaupunki-reitin osalta, missa tydmatkayhteydet voisivat yhdistaa
pienempia kuntia tiivimmin osaksi maakunnan tyomarkkinoita (Varsinais-
Suomen liitto, 2023, s. 18).

Tampereen esimerkki: Hiedanrannan kehitys

Tampereella lahijunaliikenteen kehitys on ollut merkittava tekija Hiedanrannan

uuden asuinalueen kasvussa. Lahijunayhteyksien ja tulevan ratikkayhteyden
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(valmistuu vuonna 2025) ansiosta alueelle tavoitellaan 11 000 uutta asukasta ja
3 300 uutta tyopaikkaa, mika edistaa kaupungin kestavaa kasvua (WSP, 2021;
Tampereen lahijunaliikenneselvityksen loppuraportti, 2024).

Hiedanrannan kehitys on osoitus siita, kuinka infrastruktuuriparannukset voivat
houkutella yrityksia ja asukkaita alueelle. Erityisesti suunniteltu Lielahden
seisake vahvistaa joukkoliikenneverkoston merkitysta alueen vetovoimaisuuden

ja toiminnallisuuden lisdajana (Tampereen kaupunki, 2024, s. 14).
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Kuva 4: Hiedanrannan kehityssuunitelmat (WSP, 2021)

Hiedanrannan kokemukset tarjoavat arvokasta oppia Varsinais-Suomen
lahijunaliikenteen kehittamiseen, erityisesti Turku—Uusikaupunki-reitille.
Vastaavat hankkeet voisivat synnyttaa uusia yrityksia ja asuinalueita esimerkiksi
Nuorikkalan ja Jyrkkalan seisakkeiden ymparistoon

Lahijunaliikenne ja kestavan kaupunkikehityksen tukeminen

Lahijunaliikenne on tarkea tyokalu kaupunkiseutujen kestavan kehityksen
tukemisessa. Se vahentaa yksityisautoilun tarvetta ja tukee liikenteen
paastovahennystavoitteita erityisesti lyhyiden ja keskipitkien tydmatkojen osalta
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(Varsinais-Suomen liitto 2023, s. 20). Turku—Uusikaupunki-reitin parantuneet
yhteydet voisivat tarjota tydmatkalaisille ymparistoystavallisen ja sujuvan
vaihtoehdon, joka tukisi Varsinais-Suomen liikennejarjestelman kestavyytta.

Lahijunaliikenteen signaali sijoittajille ja kehityspotentiaalille

Varsinais-Suomen lahijunaliikenne antaisi merkittavan signaalin alueen
kehityspotentiaalista. Turku—Uusikaupunki-reitin avaaminen voisi parantaa
Turun ja Uudenkaupungin saavutettavuutta, mika houkuttelisi uusia
investointeja ja kehityshankkeita (Varsinais-Suomen liitto, 2024, s. 12—-14).
Suunnitellut Nuorikkalan ja Jyrkkalan seisakkeet edistaisivat uusien yritys- ja
asuinalueiden syntymista, kuten Hiedanrannassa on jo nahty Tampereella.

Kaupunkikehityksen vaikutukset ja merkitys

Parantunut saavutettavuus mahdollistaa tehokkaamman tyomatkaliikenteen ja
vahentaa alueiden valista kuormaa tydmatkailussa. Tama sujuvoittaa
likennetta, pienentaa ymparistovaikutuksia ja tukee kunnallista kestavaa
kehitysta. Lisaksi parantuneet yhteydet lahettavat sijoittajille ja asukkaille
selkean viestin siita, ettd alue on houkutteleva paikka asua ja investoida
(Vaylavirasto, 2023, s. 8).

Hiedanrannan asuntojen hintakehitys ja Varsinais-Suomen
mahdollisuudet

Hiedanrannan kehitys on vaikuttanut myos asuntomarkkinoihin. Taulukko 1
esittda alueen nelidhintojen kehityksen, joka on ollut tasaisessa nousussa
huolimatta yleisen asuntokaupan laskusta vuosina 2021-2023. Tama osoittaa,
etta rohkea ja ennakoiva aluekehitys voi luoda vakautta asuntomarkkinoille
my0s epavarmoina aikoina (Tampereen lahijunaliikenneselvitys, 2024, s. 22).
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Kaikki alueella 33400, Luoteis-Tampere
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Kaavio 4: Asuntojen hintakehitys Luoteis-Tampereella (Lahde:
Hintaseurantapalvelu, 2023)

Kaaviossa 4 on tarkasteltu alueellisen nelidhinnan kehitysta Luoteis-
Tampereella, johon Hiedenranta kuuluu. Asuinalueen nelidhinnat ovat
tasaisessa nousussa ja kauppojen maara on pysynyt korkeana huolimatta siita,
etta yleinen asuntokauppa on ollut laskussa 2021-2023. Aluetta rohkeasti ja
mielenkiintoisasti kehittamalla on mahdollisuus luoda alueellisesti vakaampia

asuntomarkkinoita.

Samankaltaiset lahijunaliikenteen hankkeet Varsinais-Suomessa voisivat
tuottaa samanlaisia vaikutuksia, erityisesti Nuorikkalan ja Jyrkkalan
seisakkeiden alueilla. Parantunut saavutettavuus luo mahdollisuuksia kehittaa
uusia asuinalueita, jotka houkuttelevat niin asukkaita kuin sijoittajia.

Kaupunkikehityksen yhteenveto

Lahijunaliikenteen kehittaminen tarjoaa Varsinais-Suomessa merkittavia
mahdollisuuksia parantaa saavutettavuutta, tydmatkaliikenteen sujuvuutta ja
alueiden houkuttelevuutta niin asukkaille kuin yrityksille. Turku—Uusikaupunki-
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reitin seisakkeiden, kuten Nuorikkalan ja Jyrkkalan, kehittaminen voisi tukea
tyossakayntialueiden laajenemista ja edistaa kestavaa kaupunkirakennetta.
Tampereen Hiedanrannan esimerkki osoittaa, kuinka infrastruktuuri-investoinnit
ja toimiva joukkoliikenne voivat lisata alueen vetovoimaa ja vauhdittaa
talouskasvua (Ramboll, 2012; Varsinais-Suomen liitto, 2024, s. 16-17).

Parantunut saavutettavuus ei ainoastaan sujuvoita liikkennetta, vaan myds
vahentaa ymparistovaikutuksia ja vahvistaa alueiden elinvoimaisuutta.
Lahijunaliikenne tarjoaa kestavan ratkaisun kaupungistumisen ja
vaestonkasvun tuomiin haasteisiin, mika tekee siita olennaisen osan Varsinais-
Suomen kaupunkikehitysta nyt ja tulevaisuudessa (Varsinais-Suomen liitto,
2024, s. 12-14).
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5 Johtopaatokset

Turku—Uusikaupunki-lahijunaliikenteen kehittaminen tarjoaa Varsinais-Suomen
alueelle merkittavia mahdollisuuksia. Hankkeen keskeiset tavoitteet, kuten
saavutettavuuden parantaminen, tydmatkaliikenteen sujuvoittaminen ja
kestavan kaupunkikehityksen tukeminen, ovat linjassa alueellisten ja
kansallisten tavoitteiden kanssa. Samalla on tarkeaa tunnistaa ja ratkaista
hankkeen taloudelliset ja operatiiviset haasteet, jotka liittyvat erityisesti
rahoitukseen, subventiotarpeeseen ja eri toimijoiden valiseen yhteistyohon.

Poliittinen ilmapiiri ja kuntavaalien merkitys

Poliittinen ilmapiiri vaikuttaa ratkaisevasti siihen, miten kunnianhimoiset
likenne- ja kaupunkikehityshankkeet etenevat. Kuntavaalit vuonna 2025 voivat
tuoda muutoksia alueellisiin prioriteetteihin, joten lahijunaliikenteen kehittaminen
on tarkeaa esittaa konkreettisena ja poliittisesti houkuttelevana ratkaisuna
iimasto- ja saavutettavuustavoitteisiin. Yhteinen poliittinen tahtotila on ollut
hankkeen vahva tukipilari tdhan asti, mutta muuttuva poliittinen tilanne korostaa
alueellisen ja kunnallisen yhteistyon jatkuvan yllapitamisen merkitysta
(Varsinais-Suomen liitto, 2024, s. 20).

Lahijunaliikenteen integrointi Foli-jarjestelmaan ja markkinamallin
kehittaminen

Lahijunaliikenteen integrointi osaksi Folin joukkoliikennejarjestelmaa on yksi
keskeisimmista kehitysehdotuksista. Tama tarkoittaisi yhtenaista
lippujarjestelmaa ja aikataulujen koordinointia, mika mahdollistaisi sujuvat
vaihtoyhteydet bussien, raitiovaunujen ja junien valilla. Integraatio vahentaisi
likkumisen esteita ja tekisi joukkoliikenteesta houkuttelevamman vaihtoehdon
erityisesti tyomatkalaisille. (Varsinais-Suomen liitto, 2024, s. 14).
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Lisaksi hankkeen onnistuminen edellyttaa markkinamallin kehittamista.
Helsingin seudun liikenteen (HSL) mallin mukaisesti lahijunaliikenteen
suunnittelu, operointi ja rahoitus tulisi keskittaa yhteen koordinoivaan tahoon,
joka varmistaa palvelun kustannustehokkuuden ja matkustajaystavallisyyden.
Varsinais-Suomessa tallainen malli voisi yhdistaa kuntien ja valtion resurssit
saumattomaksi kokonaisuudeksi. Valtion kalustoyhtion tarjoama kaluston
vuokraus lisaisi joustavuutta ja vahentaisi hankkeeseen liittyvia
alkuinvestointeja, mika helpottaisi kuntien osallistumista rahoitukseen
(Vaylavirasto, 2021, s. 10; MAL-sopimus, 2024).

Matkustajadatan hyodyntaminen ja palvelun optimointi

Lahijunaliikenteen suunnittelua tulisi tukea entista tarkemmalla matkustajadatan
analyysilla. Mobiiliverkkojen kautta keratty anonymisoitu data voisi tarjota
arvokasta tietoa matkustajavirroista, aikataulujen optimoinnista ja alueiden
likkumistarpeista. Tallaisen tiedon avulla voidaan suunnitella tehokkaampi ja
matkustajalahtoisempi palvelu, joka vastaa alueen todellisiin tarpeisiin. Tarkka
data tukisi myos paatoksentekoa vuorotarjonnan laajentamisessa ja palvelun
vaiheittaisessa kayttoonotossa (WSP, 2023, s. 22; Traficom, 2022, s. 11-13).

Aluekehitys ja kestava kehitys

Lahijunaliikenteen kehittaminen tukee Varsinais-Suomen ilmastotavoitteita ja
vahentaa liikenteen hiilidioksidipaastoja. Parantunut saavutettavuus edistaa
tiivimpaa ja kestavampaa kaupunkirakennetta, joka vahentaa riippuvuutta
yksityisautoilusta. Tampereen Hiedanrannan kehitys toimii esimerkkina siita,
miten infrastruktuuriparannukset voivat synnyttaa houkuttelevia asuinalueita,
tukea paikallista elinkeinoelamaa ja vahvistaa alueen kilpailukykya. Vastaava
potentiaali on nahtavissa Varsinais-Suomen seisakkeiden, kuten Nuorikkalan ja
Jyrkkalan, ymparistossa (Ramboll, 2012; Tampereen lahijunaliikenneselvitys,
2024).
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Lopuksi

Turku—Uusikaupunki-lahijunaliikenteen kehittdminen on Varsinais-Suomelle
strateginen mahdollisuus, joka yhdistaa taloudelliset, ymparistolliset ja
yhteiskunnalliset hyodyt. Onnistuminen edellyttda kuitenkin vahvaa poliittista
sitoutumista, innovatiivisia ratkaisuja, kuten mobiilidatan hyédyntamista, seka
eri toimijoiden, kuten valtion, kuntien ja yksityisten operaattoreiden, saumatonta
yhteistyota. Hankkeella on potentiaali toimia esimerkkina muille Suomen

alueille, joissa lahijunaliikenteen mahdollisuudet ovat viela hyodyntamatta.

Lopuksi haluan antaa kiitokset kuntien johtohenkildille, joiden osallistuminen
haastatteluihin antoi opinnaytetyodlle hyvat Iahtokohdat yhdistaa virkamiesten

tietoisuus ajankohtaisiin hankearivointeihin ja asiantuntija-arvioihin.
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