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Rautateiden historia

1800 1900 2000

Nykymuotoinen rautatie 
keksittiin 1800-luvun
alussa.

1862: Suomen rautatieverkko syntyy.
Ensimmäinen säännöllinen matkustajaliikenneyhteys 
avattiin Helsingin ja Hämeenlinnan välillä 17.3.1862. 
Suomi oli ensimmäisiä maita, joka alkoi valtiojohtoises-
ti rakentaa koko maan kattavaa rautatieverkostoa.

Oma maa edellytti toimivaa 
infrastruktuuria. 1920-luvulla 
alkoi voimakas rakennuskausi, 
jolloin rataverkko kasvoi 
huomattavasti.

1939–44: Sotavuosina juna-
liikenne oli vilkasta. Rautatiet 
oli valjastettu puolustusminis-
teriön alaisuuteen puhtaasti 
sotatarkoituksiin.

1951: Sotakorvaukset ja Suomen 
nopea teollistuminen kiihdyttivät 
raiteiden rakennusta ja lisäsivät 
kuljetuskapasiteettia. 

1969: Viimeiset höyry-
junat poistuivat sähkö-
junien ottaessa vas-
tuun yhä suuremmasta 
osasta junaliikennettä.

Kesäkuussa 1954
Valtionrautatiet otti 
liikenteeseen aikansa 
huipputeknologiaa 
edustavat dieselmoot-
torivaunut, jotka sai-
vat kutsumanimen 
Lättähattu.

1995: VR-Yhtymä  syntyy.
Valtion liikelaitoksena toi-
minut virkamies-VR yhtiöi-
tettiin vuonna 1995. Sa-
malla VR-konserni jaettiin 
liiketoiminta-alueisiin, 
jotka hoitavat matkustaja-
liikennettä, logistiikkaa ja 
infrarakentamista. 

Vuonna 2010 
VR-konserni 
uudisti brän-
dinsä, ja kon-
sernista alet-
tiin käyttää
nimeä
VR Group.

VR on tuttu haukkujen kohde viime vu-
osilta. Junien aikataulussa pysyminen 
alkaa olla jo lähes yleinen vitsi.

Yhtiön toiminnassa voi olla kehit-
tämisen tarvetta, mutta usein se joutuu 
syntipukiksi ilman omaa syytä.

Vielä 1800-luvun lopussa Suomi oli 
ensimmäisiä maita, joka valtiojohtois-
esti rakensi koko maan kattavaa rata-
verkkoa. Nyt ratojen kunto on päästetty 
retuperälle, mistä kärsivät sekä VR että 
me kaikki junamatkustajat.

Olisiko aika ottaa oppia esimerkiksi 
länsinaapurista?
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Haukumme 
väärää puuta

KOMMENTTI

Valtion kokonaan omistama 
osakeyhtiö, jonka toimialoja ovat 
rautatie- ja autoliikenne, infra- 
rakentaminen, catering- ja ravintola-
toiminta sekä telepalvelut.
Konsernin liikevaihto oli 1,4 miljardia 
ja liikevoitto 21 miljoonaa euroa 2011. 
Henkilöstöä 11 400.
Yhtiö kuljettaa 68 miljoonaa juna- 
ja 24 miljoonaa bussimatkustajaa 
vuodessa.
Tavaraa kuljetetaan 36 miljoonaa 
tonnia raiteilla ja 8 miljoonaa tonnia 
maanteillä.

VR Group

FAKTAT

Monessa Euroopan maassa panostetaan 
rataverkkoon eri tavalla kuin Suomessa. 
Raideliikenne nähdään muualla tule-
vaisuuden liikennemuotona, johon 
investoidaan, VR-konsernin toimitus-
johtaja Mikael Aro kertoo.

”Kun Suomessa mietitään, miten ny-
kyinen rataverkko saataisiin edes joten-
kin pidettyä liikennöitävässä kunnossa, 
muualla nopeutetaan matkantekoa en-
tisestään ja lähennetään maan eri osia 
toisiinsa.”

Aron mukaan Suomessa valtio ei 
viime vuosikymmeninä ole osoittanut 
riittävästi rahaa rataverkon kunnos-
sapitämiseen. Radat ovat herkkiä 
esimerkiksi roudan aiheuttamille vau-
rioille, jotka pakottavat alentamaan 
junien nopeuksia ja aiheuttavat pitkiä 
myöhästymisiä.

Tappelua radanpätkistä
”Routavaurioita on viime vuosina ollut 
meillä jopa tuhannen kilometrin mat-
kalla, kun Ruotsissa niitä on ollut ko-
vienkin talvien jälkeen vain muutamalla 
kilometrillä”, Aro toteaa.

”Ruotsissa rataverkko suunnitellaan 
sen perusteella, millaiseksi yhteiskun-
taa halutaan kehittää. Suomessa per-
inteinen malli on tapella radanpätkistä 

siellä täällä käymättä keskustelua, mil-
laista ratakokonaisuutta maa tarvitsee.”

Vaikka routavaurioita ennakoidaan 
olevan tänä keväänä edellisvuosia 
vähemmän, niiden aiheuttamia nopeus-
rajoituksia on luvassa myös nyt.

Häiriöt moninkertaistuvat
Rataverkon ja sen laitteiden omistus 
siirtyi VR:ltä nykyiselle Liikenneviras-
tolle vuonna 1995. Järjestely oli Aron 
mukaan varautumista junaliikenteen 
kilpailuun.

”On selvää, että radanpito on neu-
traalilla toimijalla kilpailun alkaessa”, 
hän sanoo.

”Radan kunnossapidolla on ratkai-
seva merkitys liikenteen sujumiseen. 
Teemme kiinteää yhteistyötä Liiken-
neviraston kanssa, jotta rataverkon 
päivittäinen liikennöitävyys paranisi.”

Koska Suomen rataverkko on 
90-prosenttisesti yksiraiteista, häiriöt 
moninkertaistuvat helposti. Yhdelle 
junalle tai yhdelle raiteelle tullut häiriö 
vaikuttaa monen junan kulkuun.

Nopeuksien nosto hidasta
VR pyrkii nostamaan esimerkiksi 
IC-junien nopeuksia 200 kilometriin 
tunnissa. Nyt tällä nopeudella voi ajaa 
Helsingistä Seinäjoelle tai Kouvolaan 
mutta ei isolla osalla rataverkkoa.

Oulun ja Seinäjoen väli on yksi 
Suomen tiheimmin liikennöidyistä 
yksiraiteisista rataosuuksista.

Nopeuden nosto lyhentäisi matka-
aikaa Helsingistä Ouluun kahdella tun-
nilla nykyisestä.

”Se edellyttäisi lisää ohituspaikkoja 
Ylivieskan ja Oulun välille sekä kaksois-
raidetta välille Kokkola-Ylivieska, joka 
on nykyisin ihan täynnä junia tavaralii-

kenteen kasvun takia.”
Tavaraliikenne tappiollista
Rataverkon sähköistyksen jatkaminen 
parantaisi etenkin tavaraliikenteen toi-
mintaedellytyksiä.

Tavaraliikenteestä vastaavan VR 
Transpointin liikevaihto on noin 600 
miljoonaa euroa.

Tavaraliikenne on tappiollista, Aro 
kertoo. Kannattavuutta ovat verottaneet 
maailmantalouden ongelmat sekä koti-
maisen teollisuuden rakennemuutos.

”Pyrimme parantamaan logistisen 
järjestelmän tehokkuutta yhdessä asiak
kaiden kanssa. Kuljetusten toimivuus ja 
hinta ovat olennaisia Suomen teollisu-
uden kilpailukyvylle.”

Kilpailu avautuu lähivuosina
VR kilpailee maantie- ja lentoliiken-
teen kanssa, sillä henkilöliikenteessä 
sen markkinaosuus on vain reilut viisi 
prosenttia. Yhtiö varautuu kilpailuun 
nyt myös raiteilla.

Tavaraliikenteessä kilpailu on jo mah-
dollista, ja ensimmäiset kilpailijat ovat 
valmistelemassa toimintaansa.

Aro ennakoi matkustajaliikenteen 
avautuvan kilpailulle todennäköisesti 
tällä vuosikymmenellä.

”Varaudumme esimerkiksi siihen, 
että lähiliikenteen tilaaja Helsingin 
seudun liikenne kilpailuttaa lähiliiken-
teen sopimuksen nykyisen kauden päät-
tyessä 2017 lopussa”, hän sanoo.

 ”VR:n pitää olla niin tehokas, että 
pärjäämme hinnalla, ja niin hyvä, että 
erotumme laadulla.”

Toista miljardia uuteen kalustoon
VR:llä on menossa historiansa suurin 
kalustohankintaohjelma. Yhtiö investoi 
yhteensä toista miljardia euroa uuteen 

kalustoon reilussa vuosikymmenessä.
Matkustajaliikenteelle hankitaan 

lisää IC-vaunuja ja makuuvaunuja 
sekä kaksikerroksisia ravintolavaunuja 
ja Suomessa uudentyyppisiä ohjaus-
vaunuja.

Ohjausvaunun toisessa päässä on 
veturin ohjaamo, jonka avulla junat 
saadaan käännettyä selvästi nopeam-
min kuin siirtämällä veturi junan päästä 
toiseen. 

Suurin menoerä ovat sähköveturit, 
joita hankitaan vähintään 80. Niillä 
ajetaan sekä matkustaja- että tavaraju-
nia, ja ne korvaavat ikääntyneet neuv-
ostovalmisteiset Sr1-veturit. Lisäksi VR 
Transpoint hankkii uusia tavaravaunuja.

Veturihankintoja kilpailutetaan 
parhaillaan, ja kiinnostuneita valm-
istajia on Aron mukaan riittänyt. Yksi 
kriteereistä on talvenkestävyys.

”Viime vuosikymmeninä hankitussa 
kalustossa on ollut isoja eroja talvenk-
estävyydessä”, hän arvioi.

”Meille on tärkeää, ettemme osta 
enää aivan uudenlaista kalustoa. Uutta 
tekniikkaa kannattaa testata jossain 
muualla kuin meidän haastavissa olois-
samme.”

Junavuoroja lisätty
VR:ssä uskotaan suomalaisten mat-
kustavan junalla myös seuraavat 150 
vuotta. Aron mukaan yhtiö on merkit-
tävä Suomen logistinen tukiranka 
tänäkin päivänä.

VR kuljettaa 92 miljoonaa suoma-
laista junilla ja linja-autoilla sekä vas-
taa esimerkiksi teollisuuden ja muun 
elinkeinoelämän kuljetuksista.

”Raideliikenteellä on kasvava rooli 
muun muassa liikenteen ympäristövai-
kutusten pienentämisessä.”

VR on viime vuosien aikana luopunut 
lipputoimistoista kymmenillä asemilla, 
mutta junavuoroihin näillä ei ole ollut 
vaikutusta.

Aron mukaan vuoroja on päinvas-
toin lisätty kymmeniä prosentteja. Kun 
vuonna 2000 kaukoliikenteessä ajettiin 
230 vuoroa päivässä, nyt vuoroja on 300. 
Lähiliikenteessä vuorojen määrä on 
lisääntynyt samaan aikaan noin 700:sta 
900:aan.

Toki joistakin yksittäisistä vuoroista 
on luovuttu, hän myöntää.

”VR ja liikenneministeriö sopivat 
viime vuoden lopulla vähäliikenteisten 
rataosuuksien matkustajaliikenteestä. 

Se takaa nykyisten vuorojen säilymisen 
neljäksi vuodeksi.” 

Yöjunia ei luvassa Itä-Suomeen
Itä-Suomen yöjunaliikenne päättyi 
vuonna 2006, kun oikorata avattiin ja 
Itä-Suomen matka-ajat lyhenivät.

Matkustajamäärät kasvoivat olen-
naisesti matka-ajan lyhentymisen an-
siosta, Aro sanoo.

”Yöjunien tarvetta on selvitetty, 
mutta niille ei ole löytynyt kaupallista 
ratkaisua. Matkustajamäärien lasketaan 
jäävän niin pieniksi, ettei valtion kanna-
ta kohdistaa ostoliikennerahoja tähän.”
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Markku Ulander/STT-Lehtikuva 

VR investoi nyt kalustoon 
historiallisen paljon. 
Samalla yhtiö painii 
heikkokuntoisen 
rataverkon aiheuttamien 
ongelmien kanssa.

Kehno rataverkko junaliikenteen jarruna

Ruotsissa 
rataverkko 
suunnitel-
laan sen 
mukaan,
millaiseksi 
yhteis- 
kuntaa 
halutaan 
kehittää. 

VR-konsernin toimitusjohtaja Mikael Aro kaipaa Suomeen kokonaisvaltaista 
rataverkkopolitiikkaa. ”Perinteinen malli meillä on tapella radanpätkistä 
siellä täällä.”

Suomen Rautatiemuseo

VR:n 150-juhlavuosi huipentuu tällä 
viikolla. Aikataulunmukainen junal-
iikenne Helsingin ja Hämeenlinnan 
välillä alkoi 17. maaliskuuta vuonna 
1862.

Uusi kulkuväline muutti harvaan 
asutun maan käsityksiä ajasta ja väli-
matkoista.

Ensimmäisellä matkalla oli mukana 
kaikkiaan 30 matkustajaa, ja reilun 
sadan kilometrin pituiseen taipaleeseen 
kului viitisen tuntia.

Rata Riihimäeltä Pietariin valmistui 
syyskuussa 1870, ja koko päärataverkko 
hahmottui Suomen itsenäistymiseen 
mennessä.

Juhlavuosi käynnistyi tammikuussa, 
kun Suomen rautateiden historiasta 
kertova teos Yhteisellä matkalla – VR 
150 vuotta julkaistiin. Kirjan on kirjoit-
tanut filosofian tohtori Seppo Zetter-
berg.

Juhlavuoden kunniaksi otettiin käyt-
töön henkilökunnan uudet työasut hel-
mikuussa, ja maaliskuun alussa VR sai 
omat juhlapostimerkit.

Myös asiakkaat kutsutaan juhliin, sillä 
VR:n palveluasemilla pääsee lipunoston 
ohessa nauttimaan syntymäpäiväkahvit 
juhlaviikolla.

Helsingin päärautatieaseman juhla-
vuoden valokuvanäyttelyssä esitellään 
muun muassa VR:n kalustoa, ammatteja 
ja asemia.

Juhlavuoden kunniaksi VR on kun-
nostanut myös perinnejunan. Valtteri-
junassa on entisöidyt puurakenteiset 
vaunut ja Dr13-dieselveturi.

Rautatiekulttuurikeskus Reilian 
kokoama pienempi valokuvanäyttely 
kiertää vuoden aikana eri asemilla.
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Rautateiden ja VR:n historian tietopankki: 

www.vr150.fi

VR juhlii 150:tä 
vuottaan

Uusi
kulku-
väline 
muutti 
harvaan 
asutun 
maan
käsityksiä 
ajasta
ja väli- 
matkoista.

Aikataulunmukainen junaliikenne alkoi Suomessa 150 vuotta sitten. Kuvan juna on lähdössä Hämeenlinnasta Helsinkiin 1860-luvun puolivälissä.
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