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Jalmari Salatera: Viela 90-luvulla Turun seudulla kiisivat paikallisjunat maaseudulle,
mutta nykyisin Turussa nakee saanndllisesti matkustajaliikenteessa ainoastaan
kaukojunia. Missd mennaan Turun lahijunien suhteen? Minne Ilahijunilla voisi
tulevaisuudessa paasta? Enta millaisia hyoétyja lahijunaliikenteellda on? Tama on
Turun liikennepodi.

[alkumusiikki]

Jalmari Salatera: Tervetuloa seuraamaan Turun liikennepodia, joka on talla kaudella
osa EU-rahoitteista Scale-Up-hanketta. Adneen on paassyt jalleen meikaldinen, eli
kaupunkiliikkumiseen erikoistunut toimittaja Jalmari Salatera. Tandan vieraakseni
tanne kaupungin studioon on saapunut Turun kaupungilta erityisasiantuntija Pauliina
Forsman. Tervetuloa.

Pauliina Forsman: Kiitos.

Jalmari Salatera: Tuttuakin tutumpi helppo lammittelykysymys. Eli milla kulkupelilla
saavuit tanaan paikalle studioon?

Pauliina Forsman: No ma tulin Félin kyydissa noin 12 kilometrin matkan. Mut ihan
rehellisyyden nimissa, kaytan kylla myds autoa ja pydraa arjessani aika paljon. Mut
et keskustaan on kivoin tulla bussilla.

Jalmari Salatera: Monien kulkupelien kayttaja siis.

Pauliina Forsman: Kylla.



Jalmari Salatera: Erityisasiantuntijoita on ollut ennenkin tdssa podissa vieraana
Turun kaupungilta, mutta mita kaikkea sun vastuulle sitten kuuluu?

Pauliina Forsman: Joo, eli mun vetovastuulla on taa Lahijuna Varsinais-Suomeen -
projekti. Mitaan virallista hanketta ei 00, mutta naa Varsinais-Suomen
radanvarsikunnat on palkannut mut yhteisesti kahden vuoden ajaksi. Ja tarkoitus on
selvittda sitten lahijunaliikenteen mahdollisuuksia Varsinais-Suomessa. Ja pyritaan
tuottaa konkreettinen suunnitelma ja keraamaan tietoa, et kunnilla ois sit oikeesti
jotain konkreettista paatettavaa, ku sen aika tulee.

Et tdd on pitkalti tammadstad sidosryhmatyoéta, ja sit tiedon murujen kokoamista. Ja
sit esimerkiks eilen kokoontu meijan ohjausryhma, joka on sit tammoénen tarkea
foorumi keskustelemiseen ja naitten tietojen vaihtamiseen ja yhteisten tavoitteiden
maarittelemiseen.

Jalmari Salatera: Siirrytdan hiljalleen taman paivan jakson aiheeseen, eli
paikallisjunaliikenteeseen. Tallasella meikaldisen lyhyelld monologilla me tata
paikallisjunia sivuttiin aiemmin talld kaudella, kun Varsinais-Suomen liitosta Salla
Muurman oli vieraana. Muistaakseni kasijakso oli kyseessa. Ja talléin meikaldinen
hehkutti ainakin tatd Ruotsin mallia junaliikenteessa. Mutta pyhitetaan nyt tanaan
koko jakso naille Turun lahijunille.

Meille toimittajille termien maarittely on rakas ja tuttu aihe. Ma oon itse junaillut
paljon Ruotsissa ja Saksassa. Ja jalkimmaisessa on paikallisjunaliikenteessa useita
eri junaluokkia. Eli S-Bahnit on varmaan monille tuttuja, mut sit sen lisdks on naita
RB eli Regionalbahn-junia esimerkiks.

Ja jos taas kaannetaan katse tanne Suomeen, niin Helsingin seudulla on HSL:n
maksualue tassa Helsingin lahialueilla, ja sitten on myds tama VR:n maksualue, eli
Tampereelle ja Lahden suuntaan meneville junille. Eli Z menee Lahteen, ja onko
sitten R-juna taitaa menna Tampereelle asti.

Kun me puhutaan Turkuun suunnitellusta lahijunaliikenteestda, ni miten siita pitais
puhua? Et pitadkdé puhua paikallisjunista, lahijunista, taajamajunista vai jostain
muusta? Et lansirannikolla kun ollaan, niin oma suosikki on ruotsin kielesta otettu
tammadnen pendeldintijuna, joka ei nyt jostain syystd oo ottanut tuulta alleen tasta
mun lobbaustydstani huolimatta. Mutta olik sulla tahan joku ratkaisu?

Pauliina Forsman: Se oiski hauska. Joo, nait mahdollisii termei on tosiaan useita.
Eikda mikaan niist oo varsinaisesti vaarin. Et on seutujunaa, Idhijunaa, paikallisjunaa,
taajamajunaa, miksei tama pendeldintijunakin. Ja me ollaan nyt jotenkin paadytty
kayttda tata lahijunaa, vaikka esimerkiksi HSL:n ldhijunaliikenne on ihan taysin
erilaista liikennetta. Et ku siel on tihedsti pysdakkeja saman kaupungin alueella, ja
tietty tosi isot kayttdjamaarat. Et ihan kaikkia voi mun mielesta kayttaa.



Jalmari Salatera: Otetaan lyhyt katsaus tonne historiaan, koska noi paikallisjunat ei
oo ratikankaan tapaan mikaan uusi juttu Turussa. Silla junaliikennetta [dhiseuduille
oli viela 90-luvun alkupuolelle. Ja tuolloin reittia liikenndinyt VR lakkautti sitten
matkustajaliikenteen Uudenkaupungin radalla vedoten kannattamattomuuteen. Taa
tais olla ehka viimesia paikallisjunia tadal Turun seudulla. Jos oon vaarassa, ni korjaa
toki.

Naantali-radalla oli kans ollu matkustajaliikennetta, ja se oli lopetettu jo sitten
aiemmin. Ja samoihin aikoihin Turun lahiseudulla oli lakkautettu rankalla kadella
junaseisakkeita ja asemia. Oliks tassa paikallisjunien tai lahijunien alasajon taustalla
pelkka kannattamattomuus, vai oliks esimerkiks vielda 90-luvulla melko tiukassa
istunu ajatus autokaupungista sitten lasna?

Pauliina Forsman: Joo, tatd ma oon yrittany itsekin penkoa ja selvittaa. Eli
kannattamattomuus on ollu perusteluna, ja ilmeisesti muuallakin Suomessa on
samoihin aikoihin lakkautettu sitéd I[dhijunaliikennetta, ja vedottu kaluston
vanhenemiseen. Kaytannéssa homma on menny kaiketi niin, et se vuorovali on
vahennetty ekaks niin harvaks, et sil ei oo sit oikeasti pddssyt enaa
paivittaisliikkumista hoitamaan.

Ja ma ma en tiia, et onks ollu niinkdan kysymys autokaupungista, mutta et julkinen
lilkenne ei oo silloin lakkauttamisen aikaan ollut jarin kovassa huudossa. Et ehka sit
on ajateltu, et autolla padsee. Ja nykyaan tahan julkiseen liikenteeseen
suhtaudutaan eri tavalla, kun esimerkiks sen ymparistévaikutukset on ehka eri
tavalla tiedostaen korostunu.

Ja naa Varsinais-Suomeen kaavaillut yhteysvalit olis kylla julkisella rahalla
subventoituja. Eli ei nda ns. kannattavia oo taloudellisessa mielessa jatkossakaan.
Mutta ehka tal julkiselle liikenteelle nahdaan sit vahan erilainen arvo tana paivana,
ku silloin lakkauttamisen aikoihin.

Jalmari Salatera: Historiasta vieléa sen verran, etta lahijunaliikennettédhan tuli
Suomeen lisdaa tassa ihan viime vuosina. Muistaakseni vuonna 2020 kaynnisty taa
Lilkenne- ja viestintéministerion pilottihanke, jossa alueellista junaliikennetta
edistettiin Tampereen seudulla, Kotkan ja Kouvolan valilla. Eli Tampereella tuli se M-
juna, ja Kouvolan ja Kotkan sataman valille tais tulla sitten O-juna. Ja sitte oli taa
Etela-Pohjanmaa vield. Turun seutu oli muistaakseni kans siina hakemassa
rahoitusta, mutta jai rannalle nuolemaan haavojaan. Miten ndin paasi kadymaan?

Pauliina Forsman: Joo, tas on toinen asia, jota ma oon koittanu vahan penkoa. Ja
ymmartadkseni mitéan kauhean selkeita perusteluja ei oo koskaan saatu. Eli tama
pilotti on ollu semmonen vaha ehka yllattaenkin tullut vayla eri alueille paasta sen
ostosopimuksen sisaan. Ja reunaehdot on ollu aika valjat. Ei oo esitetty mitaan
tiukkoja perusteita tai edes rahasummia, vaan siihen on saanu hakea aika laajalla
spektrilla.



Ja niit hakemuksii ja pyyntdja on tietdakseni tullutkin tosi paljon. Ja sielt on sit LVM
valinnut ne sopivimmat yhteysvalit. Ja yhtena perusteluna on kaiketi kaytetty sita,
et mis on ollut paras valmius sille liikenteelle. Mut et joo, tda on vahan tammaodnen,
et ei siit oo mitaan virallista vastausta. Mut onhan se selkea puute, et Varsinais-
Suomi ehkd ainoana melkein eteldisend maakuntana sielta puuttuu.

Jalmari Salatera: Historian paatoksia nyt varmaan tarpeeks marehditty, niin otetaan
katseet hiljalleen tonne tulevaan. Eli tdnne Turkuun, ja samalla sitten Suomen
junaliikenteeseen.

Suomessahan junaliikenteen markkinat on vapautettuja, mutta haasteena on sitte
ollu taa eri raideleveys verrattuna muuhun lantiseen Eurooppaan. Ja koska mitaan
kalustoyhtidotakaan ei oo saatu vield perustettua, niin ulkomaiset operaattorit sitte ei
kasittadkseni ihan hirvean mielellddan ole investoineet tanne Suomen
junaliikenteeseen. Eli nykyisin ainoastaan noi padakaupunkiseudun lahijunaliikenne
taitaa olla ainoastaan kilpailutettuu Suomessa. Jos puhutaan matkustajaliikenteesta.

Eli toisin sanoen Suomessa junamarkkinat on niin sanotusti de jure vapaat, mutta
de facto VR-monopoli on edelleen voimassa, jos nadin vois sanoa. Ja koska kaikki
junaliikenne Suomessa ei oo kannattavaa, ni sitte on tatd markkinaehtoista
lilkennettda, ja sen lisdks sitte on taa ostoliikenne. Eli ministerié ostaa VR:Ita
esimerkiks sitte Turusta Iahtevan tan pohjoisen yb6junan, joka menee sit
Rovaniemelle saakka.

Ja siin@ varmaan lyhykdisyydessaan. Oonks ma nyt ymmartéany Suomen
junaliikenteen perusperiaatteet oikein? Vai oliks sulla jotain lisayksia tdhan meidan
junaliikenteeseen?

Pauliina Forsman: Joo, kyl se kutakuinkin ndin menee. Eli Suomessa on tosiaan,
toimii  markkinaehtoista lilkennettd nailla kannattavilla yhteysvaleillda ja
ostoliikennettd kannattamattomilla. Ja tan ostoliikenteen maksaa valtio.
Kaytanndssa sen tilaa talla hetkella LVM, mutta tulevaisuudes se on luultavasti
Traficom. Tai sit naa alueelliset toimivaltaiset viranomaiset, jollanen myds HSL on
sit omalla toimialueellaan.

Ja esimerkki tammadsest ostoliikenteesta on vaikkapa Pori-Tampere-yhteysvali, joka
ei ole taloudellisesti kannattava. Ja Varsinais-Suomessa ei tosiaan oo ydjunaa lukuun
ottamatta ostoliikennettd. Ja sehan palvelee ehka sit matkustamista enemman, eika
niinkaan paivittaist liikkumista tai tydmatkaliikkumista.

Ja EU:sta tulevan saantelyn johdosta myods taa ostoliikenne pitaa Kilpailuttaa
jatkossa. Eli tosiaan Suomen ainoan kilpailutuksen on tdhan mennessa tehnyt HSL,
ja siinakin sit ainoan tarjouksen jatti lopulta vain VR. Toki he sai vahan hintaa silla
laskettua. Mut nyt taa ostoliikenne menee myds kilpailutukseen.



VR:n ja LVM:n ostoliikennesopimus paattyy vuoden 2030 lopussa. Eli kdytanndssa
sen jalkeen sit alkaa se uus kilpailutettu operointi. Ja Suomi on tosi pieni markkina.
Ja me ollaan maantieteellisesti kaytanndéssa saari, ja meilla on vield poikkeava
raideleveys. Joten kaytdnndssa me ei olla kauhean houkutteleva aluevaltaus ehka
ulkomaalaisille toimijoille, vaikka se teoriassa onkin ollut mahdollista. et sen ndkee
sit kdytanndssa, et keta sit [ahtee mukaan niihin kilpailutuksiin.

Jalmari Salatera: Jos mietitdan tata Turun tilannetta, niin missa sitten ollaan talla
hetkella tarkalleen Turun seudun paikallisjunien kanssa? Jos sa siita lyhyesti osaat
jotain sanoa?

Pauliina Forsman: Joo, meil on tosiaan useampi ratasuunta, jolle sita liikennetta
toivotaan. Eli on tdma Uudenkaupungin suunta, jossa isoin ongelma talla hetkella on
se, et siel on peruskorjauskuntonen tavaraliikenteen rata, jolla ei saa talla hetkella
operoida henkildliikennetta. Ja tast on nyt valtion kanssa vuoropuhelu kdynnissa, et
heil on kovasti intoa siella Uudenkaupungin suunnalla saada se juna jo ennen sita
30-lukuu liikkeelle.

Sit on Loimaan suunta. Se on infran puolesta ehka helpoin. Sen sais noin viidella
seisakkeella alkuun sen lahijunaliikenteen. Mut siel on talla hetkella VR operoimassa.
Eli sit pitds miettii, et sovitetaanko niit vuoroja sinne valiin, vai oisko sit siin vaan
yksi operaattori. Ja vastaavasti siin on kaksi mahdollista paatepysakkia, et
mennaanko Loimaalle vai jatketaanko lahijunaliikennettd Tampereelle asti.

Ja Salon suunta menee aika kasi kadessa lansiradan kanssa. Et siel on sit se
tarvittava ratakapasiteetti. Ja sit meil on viela taa Raision ja Naantalin suunta, johon
sitten esimerkiksi se Salon juna tekis semmosen niin sanotun hannan. Et se junan
kaantdaika on joka tapauksessa Turussa tunnin luokkaa, jolloin se ehtis ihan hyvin
sinne Naantaliin.

Ja nadiden kuntien osalta on nyt keskustelu auki, et pystyiské ne ostamaan nyt jo 20-
luvulla niitda VR:n Helsinki-Turku-liikenteenhantia. Mut siin on vahan tdmmadsta. Siel
on tietysti infrapuutteitaki viel radalla, mut siin on myds tammdst juridista
laintulkintaa. Et Suomessa markkinaliikenteen palvelutasoa ei saa nostaa julkisella
rahalla. Niin sit tulkitaan, et onk se sen tavallaa, et jos sa& jatkat sita
markkinaehtoista reittia ostoliikenteena sinne Naantaliin. Mut nayttas silta, et taa
nyt saattas olla mahdollista.

Ja vuorovali nais ois kaikissa noin tunnin luokkaa ndin alustavasti. Ja Traficomilt tuli
tammodnen megapaksu julkaisu, joka kannattaa vilkaista, jos on aiheesta
kiinnostunut. Eli tammadnen ku henkildliikenteen raidemarkkinat ja palvelut 2030-
luvulla Suomessa. Ja he on hahmotellut siind nait kilpailutuskokonaisuuksia.



Eli siel on téda nykytason liikenne, jolloin kdaytdanndssa Varsinais-Suomes ei olis sita
ostoliikennetta. Ja muuallakaan ei ois saman vertaa, koska inflaatio sy6 rahan arvoa,
ja naa infrainvestoinnit vie rahaa, ja ylipaataan taa uus organisoitumismalli.

Sit oli tda mydhempien laajennuksien malli VE1+, jossa oli sit kaikki nad muut
ratasuunnat, paitsi Uusikaupunki. Ja sit oli vield taa VE2, jos on naa mydéhemmat
laajennukset. Ja taalla, nda nous mediaanki aika hyvin, ja just huolta heratti se, et
se Uudenkaupungin rata oli siella viimeisessa kategoriassa. Eli kaytannds sit 40-
luvulla.

Ja Traficom ainakin on puhunu tammdsten isojen kilpailutuskokonaisuuksien
edistamisesta. Mut viime viikolla tuli uutinen, ettd Rauma sai kehysriihesta 2,5
miljoonaa euroa valtiolta tammdseen Rauma-Tampere-yhteysvalin. Et onk se sit
kaytannossa kuitenkin myos sita yksittdisten yhteysvalien lobbaamista?

Ja valtion suunnalta odotetaan tietoa aika isoista linjauksista. Et muun muassa siita,
et missa sitd liikennetta tulee ylipaataan jatkossa olemaan. Mika on valtion
taloudellinen rooli tassa lahijunaliikenteessa. Ja sit kalusto on myds semmonen iso
kysymysmerkki.

Ja niin ku sanottu, et ollaan hyvin odottavissa asemissa vield. Ja Traficomin mukaan
naitten Kilpailutusten valmistelu paasis alkuun jo -26 vuonna, eli ens vuonna. Ja silti
meilt puuttuu tietoa nain tarkeista asioista. Et kyl tas vahan hoppu tulee. Et talla
hetkella meidan ohjausryhmassa on ollu ajankohtaisena taa vaikuttamistyd, jotta
saatas sit se mahdollisimman hyva palvelulinjaus tanne Varsinais-Suomeen.

Jalmari Salatera: Onks naissa viel tarkemmin pohdittu sitte, et meneekd linja
Loimaalta Turkuun, vai jatkaako siita Naantaliin asti tai Salosta Naantaliin asti? Vai
miten naa siis menee?

Pauliina Forsman: Joo, no se Salo-Turku—-Naantali on aika varmuudella se. Et siin on
se junan kaantodaika sellanen, et se ehtii sinne. Ihanteellista on, jos se Tampereen
reitti myds jatkaa Naantaliin. Et on ainaki semmonen optio.

Jalmari Salatera: Sa vahan tosta Uudenkaupungin radasta puhuitkin, niin millaiset
valmiudet eri radoilla on sit aloittaa liikenngintia? Et tarvitaak sinne hirveasti lisaa
seisakkeita? Et esimerkiksi Raisiossa Nuorikkalan seisakkeen suunnitelmat etenee
ihan hyvaa tahtii. Et minkalaisista investoinneista puhutaan siis?

Pauliina Forsman: Joo, kyl nail kaikilla ratasuunnilla on vaihtelevasti naita
infratarpeita. Varsinais-Suomi on siinéd mielessa vahan poikkeuksellinen maakunta,
et meil on harmillisen paljon sitéa korjausvelkaa jaanyt. Kun se junaliikenne on
lakkautettu ja asemat on myyty ja on jatetty seisakkeet ja radat rapistumaan.



Ja naitten seisakkeiden summis on tosi paljon vaihtelua. Ja siihen vaikuttaa
esimerkiks se seisakkeen koko ja maapera ja ymparistd, mihin se rakennetaan. Et
esimerkiks tan Raision seisakkeen hinta-arvio on Traficomin mukaan noin Vviisi
miljoonaa euroa. Naantalin liikennepaikka on jopa 15 miljoonaa, et se on tosi
arvokas. Kun taas tan Turku-Toijala-yhteysvalin naa viisi seisaketta maksaa
yhteensa sen 12,5 miljoonaa. Et ei oo ihan vertailukelposia niitten hinnat keskenaan.

Jalmari Salatera: Vahan tuosta kalustosta olikin, tai sita sivusit. Niin ma operaattoria
lahdin pohtimaan. Etta onks siita viel tietoo, et onk sitte VR, Suomen Lahijunat, joku
ulkomainen toimija, vai mita naita kaikkia on? Onk sulla siité mitdan sanoa viela?

Pauliina Forsman: Joo, no se selvii sit vasta kaytanndssa, ku sita
markkinavuoropuheluu aletaan kaymaan. Et tal hetkel ei oo tiedossa muita, kun
tietysti VR operoi Suomessa, ja sit tda Suomen Lahijunat oy, joka on ollut
kiinnostunut erityisesti tastd Uusikaupunki-Turku-yhteysvalista.

Ja kalusto on tosiaan iso pullonkaula Suomessa. Ja siitd asiasta ei oo tullu mitaan
esitysta vield. Mut et ndill nakymin olis tulossa tammoénen valtion omistama
kalustoyhtid, josta naa operaattorit vois sit vuokrata sitd junakalustoa. Ja siihen
kytkeytyy tietty sit varikot viel samaan teemaan.

Jalmari Salatera: Sa myds sivusit tata rahoitusta. Niin miten sen neuvottelut talla
hetkelld on edenny? Et onks naissa radanvarsikunnissa konsensus siita
rahoituksesta? Ka milla periaatteella sitten nait rahoitusosuuksia on vaikka pyritty
maarittelemaan?

Pauliina Forsman: Taa on kenties isoin kysymys sen ohella, et missa sita liikennetta
tulee kulkemaan. Ja aika perinteinen tammdnen muna vai kana ongelma mydskin.
Et valtio odottaa, et kunnat sopis nadista maksuosuuksista ennen ku on niita
palvelulinjauksia. Eli tieto, et missa se liikenne kulkee. Ja vastaavasti kunnat
odottaa, et valtio kertois, et miten se on tassa taloudellisesti mukana. Eli mita sinne
kuntiin jad maksettavaa.

Ja tas on sit viela kaksi nakdkulmaa, eli on se infra, ja sit on itse liikenndinti. Ja
ollaan kayty tata keskustelua periaatteellisella tasolla. Mutta et miten esimerkiks sit
kustannusten jako, tai et millanen kustannusten jakotapa koettais vaiks
oikeudenmukaiseksi. Mutta mistadn konkreettisesta on vield oikeestaan mahdoton
sopii tassa vaiheessa.

Ja eilen just ohjausryhmassa pyoriteltiin vahan tata Tampereen mallia. Eli siella naa
Tampereen seudun kunnat ostaa naditéa muutamia lisdvuoroja. Ja ne kulut on jaettu
niin, et 20 prosenttia maaraytyy asukasluvun mukaan, jolloin Tampere on tietysti
siin kategorias isoin maksaja. Ja se loput 80 sen sijainnin perusteella. Ja siin on
katsottu, et se joka on kauimpana Tampereesta, ni hydtyy eniten siitéd yhteydesta.
Ja he on ollu ilmeisesti tédhan aika tyytyvaisia.



Jalmari Salatera: No ulospain ainakin Uuskaupunki on ollu melko aktiivinen nadiden
paikallisjunien saamiseksi, niin ku sanoitki. Ja entisend uusikaupunkilaisena, niin
olen saman huomannut. Mut sit muuten radanvarsikunnat, ni niis on ollu aika
vaihtelevaa aktiivisuutta tai kiinnostusta asian tiimoilta.

Tossa Varsinais-Suomen liiton liikkennepodijaksossa ma koitin tasta vahan kysellakin,
etta tulisko esimerkiksi Turun olla semmonen johtaja tai ottaa semmonen johtajan
rooli tassa lahijunaprojektissa. Ja sain silloin melko diplomaattisen ja hieman
kiertelevan vastauksen. Tulevalle poliitikolle oli siina tilausta. Saadaak sulta suora
nakemys asiasta, et kuka ottaa sen johtajan roolin tassa?

Pauliina Forsman: Voi olla, et sa saat yhta kiertelevan ja diplomaattisen vastauksen.
Mut ettda Turku on tosiaan ottanut vetovastuulleen nyt tan kahden vuoden
selvitystydn vetamisen. Ja Turun nakdkulmastahan erilaisii raidehankkeit on ilmoil
paljon. Et lansirata on Turulle valtavan tarkead, ja nyt sitten raitiotie herattaa tietysti
kovasti keskustelua, ku on vaalit alla, ja pitdis ehka sit tan vuoden aikana tehda
siihen liittyvaa paatosta.

Ja kun naita ratasuuntii on monta, niin mun mielesta on hyva, et sita aktiivisuutta
on myds muualla. Ja téd meijan ohjausryhma on sit se foorumi, jossa me huolehditaan
siitd, et alueelta lahtee yhtenainen viesti esimerkiksi valtion suuntaan.

Ja helmi-maaliskuussa oli lausuttavana tosiaan tammdnen lakiesityksen luonnos,
jonka perusteella myds alueella vois olla nait toimivaltaisii viranomaisii jatkossa. Eli
myo6s esimerkiksi kunnat tai kuntayhtymat, miksei joku muukin taho pystyisi
tilaamaan sita ostoliikennetta jatkossa.

Kaytannds td on hallinnollisesti aika raskas toteuttaa. Et Traficomin mukaan
pelkastaan siihen kilpailutusten tekemiseen ja valmisteluun tarvittas 10
henkildtyovuotta viideksi vuodeksi, plus sit se koko muu organisaatio ja brandi ja
muut. Ja tammoésen yksittdisen yhteysvalin takii taa tulis todenndkdisesti aika
kalliiksi.

Ja mun arvaus on, et ndissa ensimmaisissa kilpailutuksissa Traficom varmaan tulee
olemaan se toimivaltainen viranomainen, ja kunnat sit tilaa sen kautta liikenteen.
Mut et jatkossa ehka sit tda muuttuu, kun sitd kokemusta karttuu. Mut on hyva asia,
et se mahdollisuus on teorias olemassa.

Jalmari Salatera: Eli jatkossa sitten sun nakemyksen mukaan kuntayhtyma tai sitten
joukkoliikenneviranomainen mahdollisesti tilais liikennetta, vai keta sen hoitais?

Pauliina Forsman: No varmaan nyt ensimmaisella kilpailutuskierroksella, ma luulen,
ettd varmaan Traficom olis se toimivaltainen viranomainen, ja kunnat tilaa sen
kautta. Et se toimivaltaiseksi viranomaiseksi ryhtyminen on aika raskas prosessi. Ja



ma luulen, et yksittainen kunta ei siihen varmaan kykene. Et sit se ois varmaan
kunnat yhdessa jollakin tavalla.

Saatetaan nahda erilaisia versioita. Ihan mielenkiintoista ndhda, et miten. Mut nyt
esimerkiksi Rauma kaynnistaa sen oman liikenteensa jo -27. Ja he esimerkiks ei aio
pyrkia tammodseks toimivaltaiseksi viranomaseks, vaan tilaavat sitten LVM:n tai
Traficomin kautta siis.

Jalmari Salatera: Tanaankin me mainittiin toi Tampereen raideliikenne. Eli taa
paikallisjunaliikenteen M-juna, joka on saavuttanut kasittaakseni aika kovan
suosion. Ja radanvarsikunnat tosiaan hiljattain osti niita lisdvuoroja ministerion
kautta, niin ku tossa mainitsit. Eli kysyntaa lahijunille siis nayttdisi olevan. Mutta
onks ne sit ajankohtaisii muuallakin Suomessa, ja sita kautta Turussa?

Pauliina Forsman: Joo, kiinnostusta nayttas olevan. Eli Varsinais-Suomen ja
Pirkanmaan ohella ainakin Pohjois-Suomessa, Padijat-Hameessa ja Kymenlaaksossa.
Ma en ole ihan karryilla, et missa muualla Suomessa mennaan vaik sen infran osalta.
Et mis kunnos, ja mika valmius siel on. Ja naihin kaikkiin toivottuihin
yhteysvaleihinhan ei varmastikaan oo valtion rahaa tarjolla.

Ja sit yks semmonen naihin lahijuniin kytkeytyva iso kysymys on vield naa
kiskobussit, jotka kulkee aika pitkidkin matkoja Suomessa. Esimerkiks vaikka
Varkaudesta Joensuun kautta Nurmekseen. Ja niihin valtio kayttaa talla hetkella 11
miljoonaa, eli melkein kolmanneksen koko siitda ostoliikennepotistaan. Eli se on
hiukan alle 35 miljoonaa se summa, jolla valtio ostaa tal hetkella sita ostoliikennetta.

Ja Traficom vahan uumoilee, et naa vois siirtyy pyorille, koska siel tulee kaluston ika
vastaan. Niin sen keskindisen Kkilpailun lisaksi, niin téda kiskobussien mahdollinen
lakkauttaminen herattaa varmasti sitten myds poliittista vastustusta muualla pain
Suomea.

Jalmari Salatera: Tassa jakson loppupuolella voitais viela keskustella hieman naista
ldhijunien hyddyista ja linkittymisestd sitten muihin projekteihin. Ja tosiaan, kun
entinen uusikaupunkilainen olen, niin ma oon seurannut tatd keskustelua. Ja siella
ma oon valilla térmannyt siihen, ettei Iahijunaliikenteen maholisii hydtyja nahda.

Ite ma taas nden asian niin, etta moni saattais olla kiinnostunu asumaan tammasissa
kaunistellen sanottuna tyhjenevissa seutukeskuksissa, jos sielta paasis mukavasti
junan kyydissa esimerkiks tunnissa tonne Kupittaan tydpaikkakeskittymaan. Silla
tyépdivan voi alottaa junissa, ja asuminen on aika edullista vaikka
Uudessakaupungissa. Minkalaisii hyotyi sa ite naet lahijunissa?

Pauliina Forsman: Joo, kylldhan taa lahijunaliikenne lois toteutuessaan tammadsen
laajemman asumisen ja tydssakaynnin piirin ja alueen. Ja just naa tiivimmat
tyossakayntialueet olis yks tosi keskeinen hyoéty. Nait hyotyi on paljon, ja ma en



oikeastaan oo kuullu kauheesti argumentteja vastaan. Et ma luulen, et raha on se,
mika sit lopulta ratkasee. Ja lopullist hintalappuuhan ei oo viel tiedossa.

Muita aika keskeisii hyotyja on esimerkiks maankaytdn tehostuminen nailla
asemanseuduilla, ja sit tietty kuntien saamat imagohyddyt. Vetovoimaa, pitovoimaa,
uusia asukkaita. Ymparistohyoédyt on kiistattomat, koska juna on hyvin
vahapaastonen liikkumismuoto. Ja sit tietysti myds hyvin turvallinen. Ja sit
esimerkiksi huoltovarmuus on yksi tulokulma. Et ndita hyotyja kylla riittaa.

Jalmari Salatera: Tassa on ehka hyva puoli se, etta rata on jo rakennettu, niin siita
ei mitdan hirveasti ymparistopdastdja tai ilmastopaastbja siis tule enaa.
Kasittadakseni nait paikallisjunii pystyttdis jo nykyiselldadn ajamaan esimerkiksi Salon
suuntaan nykyradalla. Se on tietty eri asia, mika on sitten vuorovali.

Mut jos me mietitdaan lansirantaa ja Iahijunien linkittymista niihin, niin kaksoisraide
Salon suuntaan ainakin helpottais sitten I|dhijunien ajamista, ja mahdollistais
lyhyemman vuorovalin. Niin minkalainen kytkds lahijunilla on sitten tahan
Lansiranta-projektiin?

Pauliina Forsman: On kytkds, eli talla hetkelld se Salon suunnan ratakapasiteetti
sallis vaan yksittaisten vuorojen ajamisen aika hiljaisina aikoina. Joten siit ei oikein
saa jarkevaa tammosta liikkennekokonaisuutta. Ja se Turku-Salo-kaksoisraide vasta
sit tuo sen riittdvan kapasiteetin siihen riittavan tiheeseen lahijunaliikenteeseen.

Ja itse asias nail kaikilla ratasuunnilla on kytkdksensa Lansirataan, koska ne tietysti
liittdd sen muuhun maakuntaan, ja tuo myoéds sitd syottdliikennetta, jolloin se
Lansiradan potentiaali saadaan paremmin kayttéon.

Jalmari Salatera: Ma& oon jonkin verran taal Turussa tdérmanny sellaseen
vastakkainasetteluun, ettd seudullinen léhijuna ndahdaan tammdésena kaupungin
sisaisen raideliikenteen eli raitiotien korvaajana sitten Turun tapauksessa. Ma kysyin
tatd samaa aiemmin talla kaudella tossa ratikka-jaksossa. Mutta en ehka ihan
semmosta suoraa vastausta saanut, mita hain silloin. Niin miten sa ite naat, voiks
nain ajatella? Vai miten ratikka ja lahijunat kytkeytyy toisiinsa?

Pauliina Forsman: No joo, vaalien alla naky aika monen vaalilupauksissa, etta
korvataan raitiotie [dhijunalla. Mut ei ne voi olla toistensa korvikkeita. Eli se raitiotie
on nimenomaan sitd kaupungin sisaista liikkumista enemmankin, ja sit lahijuna on
tatd maakunnallista. Ja toki niil voi olla yhtymakohtansa, ja tavallaan voidaan tehda
helpoksi vaihtaa kulkumuodosta toiseen. Mut et kyl naa on kaks eri asiaa. Ja raitiotie
on tietysti Turun paatettava asia, ja taa on sit vahan laajempi, taa lahijuna.

Jalmari Salatera: Ainakin toistaiseksi ratikka on Turun oma, mutta ehka -



Pauliina Forsman: Joo, toivotaan et se, sit jos se toteutuu, et se venyy tonne
naapurikuntienkin puolelle.

Jalmari Salatera: No me tiedetdan se, ettda Suomi on saatu autoistettua vahingossa
tai tarkoituksella melko onnistuneesti viela viime vuosikymmeniin asti. Niin riittaako
[dhijuniin sitten matkustajia? Tastakin tuntuu olevan paljon epailyksia ilmoilla.

Pauliina Forsman: Joo, taa on hyva kysymys. Eli erilaisia arvioita naista
kayttajamaarista on tehnyt niin Vayla kuin Traficom. Ja niis on aika isoja heittojakin
keskenaan. Ja myds esimerkiksi Scale-Up:in puitteis on tehty tammonen selvitys
paikallisjunaliikenteen pendeldintipotentiaalista. Mut et tan asian ndkee vast sit
kaytannodssa, kun se juna liikkuu.

Ja joka tapauksessa tiedetaan, et taa tulee olemaan julkisella rahalla subventoitua.
Et ei edes pyrita siihen, et se ois tosiaan taloudellisesti kannattavaa. Mutta kyl taa
ainakin kiinnostusta on herattanyt.

Ja niin ku Salla sano omassa jaksossaan, et ihminen valitsee helposti sen itselleen
helpoimman vaihtoehdon. Et jollekin se varmasti jatkossakin olis se auto. Mut et jos
sa nyt asut aseman lahelld, ja kayt vaikka Turussa tdissa, niin mikas siina sit aamulla
aloittaessa tydpdiva junassa. Ja ei tarvi parkkeerata mihinkdan. Niin uskon kylla,
ettd kylla ihmiset sen varmaan omakseen ottais.

Jalmari Salatera: N&in humanistina haluaisin vield pohtia paikallisjunia talleen
Ruotsin vinkkelista. Lansinaapurissa junaliikenne nahdaan kasitykseni mukaan
herkemmin ehkd palveluna, siind missa vaikkapa sitten terveydenhuoltokin. Johon
paikallisella tasolla sitten halutaan kayttéaa sitd rahaa, ettéd saadaan niita
paikallisjunavuoroja.

Suomessa taas keskustelu pysahtyy monesti siihen, etta junaliikenteen tulisi olla
jonkun kasityksen mukaan kannattavaa, ja tallon sit tietysti monesti jatetdan myds
herkasti naa autoliikenteen ulkoisvaikutukset huomioimatta. Ja niin ku mainitsit, niin
subventiota taa tulee vaatimaan. Niin pitdiskd6 meidan suomalaisten muuttaa
ajatusmaailmaa tassa asiassa? Monestihan sanotaan, etta otetaan Ruotsista mallia,
ja sitten poliittisia toimia tehdaan sen mukaan. Ni pitdisiké ajatusmaailmaakin sitten
lainata sielta?

Pauliina Forsman: Joo, taa on kiinnostava ajatus. Ja itse ndin yhteiskuntatieteilija,
ni oon ihan samaa mieltd. Et ois aika hienoa, jos me ajateltas nadin. Et varmaan siel
sit taas ne raha ja realiteetit tulee vastaan. Mutta toki ne on kaikki arvostus ja
priorisointikysymyksia. Et joo, ei oo tahan tarkkaa vastausta, mutta mielenkiintoinen
nakokulma.

Jalmari Salatera: Tietty ajat on, mita on. Etta rahaa ihan hirveasti ole kenellekaan,
jos puhutaan julkisesta -



Pauliina Forsman: Niukkuutta jaetaan.

Jalmari Salatera: Kylla, taloustieteen termein nain. Meilld uhkaa aika nyt loppua
kesken, mutta jos asia olisi minusta kiinni, niin jatkettaisi tata viela paivan ajan
keskustelua tasta paikallisjunaliikenteesta.

Paketoidaan nyt jakso kuitenkin tahan, silla liikennepodin toisella kaudella olen
paattanyt kysya kaikilta vierailta seuraavan kysymyksen. Eli miten kehittaisit Turun
kestavaa liikennettd, jos olisit paivan ajan Turun autoritaarinen johtaja?

Pauliina Forsman: Joo, ma nyt vahan Turkua laajemmin, mut kyl ma totta kai
toivoisin mydtatuulta Iahijunille ja niihin kytkeytyville raidehankkeille. Kuten
vaikkapa Lansiradalle. Et toivottavasti joku paiva padsee viela hyppaamaan Helsingin
junaan tosta lahiasemalta Piikkiosta. Tai huristaa vaikka Muumimaailmaan junalla.
Tai miksei vaikka sit URPO-rataa pitkin tonne Poriin asti, joka on mun vanha
kotikaupunkini. Tulee kasitietd kulutettua aina vahan valia. Niin toivotaan, et naa
ottaa tuulta alle.

Jalmari Salatera: Me saadaan ihan konkreettinen Muumi-juna, eika vaan semmonen
potkottava asvaltilla meneva juna.

Pauliina Forsman: Joo, just se.

Jalmari Salatera: Se on hyva neuvo se. Aika on taynna, ni ma kiitan Paulina
vierailusta.

Pauliina Forsman: Kiitos.
Jalmari Salatera: Ja tahan jaksoon paattyy mydés liikkennepodin toinen kausi. Joten
kiitos kaikille kuuntelijoille, jos olette tanne asti jaksaneet pitéa korvat avoinna.

Nakemiin.

[loppumusiikki]



