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TIIVISTELMA

Tarkasteltavalla Eteld-Suomen rataverkolla on vilityskykyongelmia, jotka aiheuttavat tavara-
junille ylimdardisida viivytyksid ja lisddvét kuljetusten kustannuksia. Linjaosuuksilla tavara-
liikenteen kulkua rajoittavat suuri litkkennekuormitus ja suuret nopeuserot henkils- ja tavara-
junien vililla. Ratapihoilla vélityskykyongelmien taustalla ovat yleensd vanhentuneet raiteisto-
mallit ja puutteet turvalaitteissa.

Tarkasteltavan rataverkon kuljetusméérissd on tapahtumassa muutoksia. Suurin muutos vuoden
2008 alkupuoleen ndhden on kotimaan raakapuukuljetusten lisddntyminen, mikéli Vendjin
esittdmat raakapuutullit tulevat voimaan. Télléin raakapuun tuonti Vendjiltd loppuu, kotimaan
markkinapuun kysyntd kasvaa, kotimaisen puun kuljetusmatkat pidentyvit ja rautatiekuljetusten
osuus kasvaa. Myos yhdistettyjen kuljetusten arvioidaan kasvavan merkittdvasti. Lisddntyvéaan
kuljetuskysyntéan vastaaminen edellyttda kiireellisimpien toimenpiteiden toteuttamista jo ennen
vuotta 2015. Téllaisia ovat mm. Riihiméen kolmioraiteen sekd Tampereen ratapihan ohikulku-
raiteen rakentaminen ja ratapihan raiteiden jatkaminen.

Tyossd laadittiin Eteld-Suomen vilkkaimmin liikenndidyille rataosuuksille tavaraliikenteen
vakioaikataulurakenne, joka integroitiin osaksi henkildliikenteen vakioaikatauluja. Vakio-
aikataulujérjestelmé on térked ldhtokohta infrastruktuurin johdonmukaiselle ja pitkdjénteiselle
suunnittelulle ja se selkiyttdd liikkenteen suunnittelua ja kapasiteetinjakoa.

Téaméan selvityksen lopputuloksen suositeltavilla toimenpiteilld parannetaan ratojen vilitys-
kykyé, jatketaan rataverkon sahkoistysté, laajennetaan 250 kN akselipainon verkkoa, mahdollis-
tetaan uusien yhdistettyjen kuljetusten terminaalien rakentaminen seké parannetaan ratapihojen
toimivuutta. Suositeltu toimenpideohjelma tarkoittaa noin 560 ME€:n investointitarvetta.
Kustannukset eivit sisédlld jo kdynnissd olevien tai paitettyjen hankkeiden kustannuksia eikd
isojen ratapihojen kehittdmisen kustannuksia.

Toimenpidekorin I investoinneilla (suositus toteutukseksi v. 2011-2015) turvataan padrata-
verkon tavaraliikenteen toimivuus ja kehitetddn tavaraliikenteen kilpailukykyé. Péddpaino on
raakapuukuljetusten péareittien toimivuuden varmistamisessa. Toimenpidekorin kustannukset
ovat noin 120 M€. Toimenpidekorin II investoinneilla (suositus toteutukseksi v. 2016-2020)
mahdollistetaan vakioaikataulurakenteen kayttoonotto rataosilla Vuosaari—Riithimaki—Tampere,
Vuosaari-Lahti ja Riihimdki-Lahti-Kouvola. Téma edellyttdd yksittdisistd valityskyky-
investoinneista muodostuvan kokonaisuuden toteuttamista pédiradalla sekd siithen liittyvilld
Turku-Toijala ja Karjaa—Hyvinkai rataosilla. Toimenpidekorin kustannukset ovat yhteensé noin
195 M€. Toimenpidekorin III investoinneilla (suositus toteutukseksi v. 2020 jdlkeen) jatketaan
padrataverkon kehittdmistd rakentamalla lisdraiteita rataverkon kriittisiin kohtiin ja kehittimalla
tiarkeimpié ratapihoja tehokkaamman toiminnan turvaamiseksi. Toimenpidekorin kustannukset
ovat yhteensd noin 245 M€.

Vastaava selvitys on aikaisemmin tehty Kaakkois-Suomen ja Pohjois-Suomen rataverkon
osalta, joten koko rataverkon kehittdmistarpeet on kertaalleen selvitetty. Ndiden jérjestelma-
analyysien avulla on luotu Suomen rataverkon tavaraliikennejérjestelmén perusta radanpidon
osalta.
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SAMMANDRAG

Det i utredningen granskade jarnvigsnitet i sddra Finland har kapacitetsproblem, vilket innebér
onddiga fordrojningar for godstdgen och Okade transportkostnader. Godstrafikens fram-
komlighet péa banstrickorna begréinsas av en hog trafikbelastning och en stor skillnad i hastighet
mellan persontdg och godstdg. P4 bangardarna dr det i allménhet foraldrade sparsystem och
bristfdlliga sikerhetsanordningar som ligger bakom kapacitetsproblemen.

Storleken av godsfldena i det granskade jarnvégsndtet haller pd att &ndras. Den storsta
fordndringen i jimforelse med forsta halvaret 2008 4r 6kningen av inrikes ravirkestransporter, i
fall de av Ryssland foreslagna réavirkestullarna trider i kraft. Da avstannar importen av ravirke
fran Ryssland, efterfragan pé inhemskt virke okar, transportstrickorna for inhemskt virke blir
langre och jirnvigstransporternas andel kar. Aven de kombinerade transporterna bedoms oka i
betydande grad. For att kunna mota den 6kande efterfrigan pa transporter maste de mest
angeldgna atgirderna genomfbras redan fore ar 2015. Sddana atgédrder dr bl.a. byggande av
Riihimiki triangelbana och forbifartsspar pA Tammerfors bangard samt férlangning av sparen
péa bangérden.

I arbetet upprittades en tidtabellsstruktur med fasta tidtabeller for de livligast trafikerade
banavsnitten i sddra Finland, och den integrerades med persontrafikens fasta tidtabeller.
Strukturen med fasta tidtabeller utgor en viktig grundval for en konsekvent och langsiktig
planering av infrastrukturen och den fortydligar trafikplanering och kapacitetsfordelning.

De rekommenderade atgirderna fOrbattrar banornas kapacitet, fortsdtter jarnvégsnitets
elektrifiering, utvidgar nitet for 250 kN axeltryck, gor det mojligt att bygga nya terminaler for
kombitransporter och goér att bangardarna fungerar béttre. Investeringsbehovet for det
rekommenderade atgirdsprogrammet 4r ca 560 M€. 1 denna summa ingér inte kostnaderna for
redan paborjade eller avslutade projekt och inte heller kostnader for utveckling av stora
bangardar.

Med investeringarna i atgérdskorg I (rekommenderad genomftrandetid dren 2011-2015) sdkras
framkomligheten for godstrafiken p& huvudbannidtet och utvecklas godstrafikens
konkurrenskraft. Tyngdpunkten ligger vid att sékra framkomligheten pa ravirkestransporternas
huvudrutter. Kostnaderna for atgirderna ar ca 120 ME. Investeringarna i atgdrdskorg II
(rekommenderad genomf6randetid &dren 2016-2020) gér det mojligt att ta i bruk en struktur med
fasta tidtabeller pa banavsnitten Nordsjo—Riihimidki-Tammerfors, Nordsjé—Lahtis och
Riihimdki-Lahtis—Kouvola. Detta forutsitter genomférande av en rad separata kapacitets-
héjande investeringar som bildar en helhet pd huvudbanan och pi de anslutande bandelarna
Abo-Toijala och Karis—-Hyvinge. Kostnaderna for atgirdskorgen #r sammanlagt ca 195 ME.
Med investeringarna i atgérdskorg III (rekommenderad genomfrandetid efter ar 2020) fortsitts
utvecklingen av huvudbannitet genom att anldgga nya spar vid de mest kritiska avsnitten av
bannitet och utveckla de viktigaste bangardarna for att sikra en higre effektivitet. Kostnaderna
for atgardskorgen dr sammanlagt ca 245 ME.

Tidigare har gjorts motsvarande utredningar av bannéten i syddstra och norra Finland, och
utvecklingsbehovet i hela banndtet har ddrmed en géng utretts. Med hjélp av dessa system-
analyser har en grundval for banhallningen med avseende pa godstrafiksystemet p& bannitet i
Finland upprittats.



likkanen, Pekka — Kosonen, Tero — Mukula, Mikko — Kiuru, Tiina: Development of
Freight Traffic on the Southern Finland Rail Network. Finnish Rail Administration, Traffic
System Department. Helsinki 2009. Publications of the Finnish Rail Administration A 16/2009.
84 pages and 6 appendices. ISBN 978-952-445-311-0, ISBN 978-952-445-312-7 (pdf), ISSN
1455-2604, ISSN 1797-6995 (pdf)

SUMMARY

The Southern Finland rail network under examination has capacity problems that cause
excessive delays to freight trains and increase transport costs. On line sections, flow of freight
traffic is restricted by high traffic loading and large differences in speed between passenger and
freight trains. At railway yards, capacity problems are generally a reflection of outdated track
lay-outs and shortcomings in safety devices.

Changes are taking place in the transport volumes of the rail network under examination. The
biggest change as of early 2008 is an increase in domestic raw wood transports if the raw wood
export duties proposed by Russia come into force. In that case, imports from Russia will stop,
demand for domestic market wood will grow, transport distances for domestic wood will
lengthen and the proportion of rail transports will increase. Combined transports are also
expected to grow significantly. Meeting increasing transport demand will require the
implementation of the most urgent measures before 2015. Such measures include, for example,
the construction of the Riihiméki triangular track and the Tampere railway yard by-pass track as
well as the extension of railway yard tracks.

The work has included the preparation of a freight traffic standard timetable structure for the
busiest track sections, and this has been integrated into the standard timetable for passenger
traffic. The standard timetable system is an important starting point for the logical and long-
term planning of infrastructure and it clarifies the planning and capacity division of rail
transport.

The recommended measures will improve track capacity, continue rail network electrification,
extend the 250 kN axle weight network, facilitate the construction of new combined-transport
terminals and improve yard efficiency. The recommended programme of measures represents an
investment requirement of around EUR 560 million. The costs do not include the cost of
projects already under way or decided nor the cost of railway yard development.

The investments of the first basket of measures (recommended for implementation in 2011-
2015) will safeguard freight traffic efficiency on the main track network and improve the
competitiveness of freight transport. The emphasis is on ensuring the efficient movement of raw
wood transports on main routes. The cost of this basket of measures is around EUR 120 million.
The investments of the second basket of measures (recommended for implementation in 2016—
2020) will facilitate the introduction of a standard timetable structure on the rail sections
Vuosaari-Riihimédki-Tampere, Vuosaari—Lahti and Riihimadki—Lahti—Kouvola. This will require
the implementation of a package of individual capacity investments on the main track and on
the Turku-Toijala and Karjaa—Hyvinkaé rail sections connecting to it. The cost of this basket of
measures is around EUR 195 million. The investments of the third basket of measures
(recommended for implementation after 2020) will continue the development of the main track
network by constructing additional track to critical points on the track network and by
developing the most important railway yards to ensure more efficient operations. The cost of
this basket of measures is around EUR 245 million.

A corresponding study has been made earlier in terms of the South-East Finland and Northern
Finland rail networks, so the development needs of the entire network have been covered. These
system analyses have helped create the basis of a freight traffic system for Finland’s rail
network in respect of track maintenance.



ESIPUHE

Ratahallintokeskus kdynnisti maaliskuussa 2008 selvityksen, jonka tavoitteena oli
arvioida Eteld-Suomen rataverkon infrastruktuurin ja tavaraliikenteen nykytilaa seka
kuljetusten kysynnin laadullisia ja mé#drillisid kysyntdmuutoksia vuoteen 2030 ulottu-
valla aikavililli. Edelleen tavoitteena oli méirittdd konkreettiset kasvavan tavarajuna-
liikenteen ja suunnitellun henkiljunaliikenteen tarjonnan edellyttimét toimenpiteet
tavaraliikenteen toimivuuden varmistamiseksi ja kilpailukyvyn parantamiseksi.

T#ssd selvityksessd on esitetty suositus ratainfrastruktuurin kehittimistoimenpiteistd ja
niiden toteuttamisjdrjestyksestd. Eteld-Suomen rataverkon ja tavaraliikenteen nyky-
tilannetta on kuvattu yksityiskohtaisemmin erillisessé teknisessd raportissa. Selvitys
tdydentdd aikaisempia, Kaakkois-Suomen ja Pohjois-Suomen rataverkkojen vastaavia
selvityksid, minkad jidlkeen koko Suomen rataverkon kehitystarpeet on kertaalleen
arvioitu. Tdmin ja aikaisempien selvitysten vélilld ovat tavaraliikenteen kehitysndkymét
osittain muuttuneet.

Selvityksen projektiryhmidn muodostivat Timo Vilke (puheenjohtaja) ja Hannu
Lehikoinen Ratahallintokeskuksesta, Pekka likkanen ja Mikko Mukula Rambollista,
Tero Kosonen VR-Radasta ja Raimo Siivonen VR-Cargosta. Selvityksen ohjaus-
ryhméin kuuluivat projektiryhmin liséiksi: Anne Herneoja (31.12.2008 saakka), Kari
Ruohonen, Jukka Ronni, Harri Yli-Villamo ja Sini Puntanen Ratahallintokeskuksesta
sek# Ilkka Seppinen VR Cargosta. Ohjausryhmin puheenjohtajana toimi Timo Vilke.

Selvitys tehtiin Ramboll Finland Oy:n ja Oy VR-Rata Ab:n yhteistyond. Ramboll
Finland Oy vastasi liikenteen kysyntédin vaikuttavista toimintaympériston muutosten
selvittimisestd, liikkenne-ennusteista, yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arvioinnista
ja loppuraportin kokoamisesta. Oy VR-Rata Ab vastasi rataverkon nykytilanteen
kuvauksesta, liikenteen toimivuusanalyyseisti sekd suositeltujen toimenpiteiden
méirittimisestd ja kustannusarvioista. Ramboll Finland Oy:sséd tydhdn ovat osallistuneet
Pekka likkanen (vastuuhenkild) ja Mikko Mukula. Oy VR Rata Ab:ssd tychon ovat
osallistuneet Tero Kosonen (vastuuhenkild), Tiina Kiuru, Juha Nieminen, Jarmo
Tomperi, Salme Ruokanen, Aarno Kinnunen, Hannu Jéirvinen, Jukka Hackman, Juha-
Pekka Martikainen, Janne Wuorenjuuri, Juha-Pekka Huttunen ja Kimmo Stahlberg.

Tyo6n aikana haastateltiin liikenndéitsijin ja kuljetusasiakkaiden edustajia ja jarjestettiin
Tampereella 6.5.2009 tySpaja, jossa arvioitiin ehdotettuja alustavia toimenpiteitd
kuljetusasiakkaiden, liikennéitsijdn sekd maakuntien, satamien ja muiden sidosryhmien
nidkokulmasta. TyOpajan tulokset otettiin huomioon tdmén raportin suosituksia laadit-
taessa. Ratahallintokeskus kiittdd kaikkia haastateltuja ja tyopajaan osallistuneita heidén
antamastaan arvokkaasta panoksesta Eteld-Suomen rataverkon kehittamiseksi.

Helsingissd, marraskuussa 2009

Ratahallintokeskus
Liikennejérjestelmédosasto
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YHTEENVETO

Tama selvitys tdydentdd aikaisempia vastaavia selvityksid, jotka on tehty Kaakkois-
Suomen ja Pohjois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen osalta. Tarkastelualue kattaa
kaikki ne rataosat ja niihin liittyvdt ratapihat, joita ei ole tarkasteltu kahdessa
aikaisemmassa selvityksessd. Naiden kolmen selvityksen tavoitteena on ollut luoda
Suomen rataverkon tavaraliikennejérjestelmén perusta radanpidon osalta.

Tarkasteltavalla Eteld-Suomen rataverkolla on keskeinen rooli erityisesti raskaan
teollisuuden kuljetuksissa. Eteld-Suomen rataverkon tavaraliikenteen keskuspaikkana
toimii Tampere, joka on toinen maamme kahdesta keskusjdrjestelyratapihasta Kouvolan
lisaksi. Tarkastelualueella kuljetetaan pédasiassa metsé-, metalli- ja kemianteollisuuden
raaka-aineita ja tuotteita.

Tarkasteltavana olevan rataverkon tavaraliikenteen suurimmat volyymit olivat vuonna
2008 Lahden ja Kouvolan vililld (noin 6 milj. tonnia) sekd P#ddradalla Riihiméden ja
Tampereen vililld (4,3-5,3 milj. tonnia). Volyymit ylittivit 3 milj. tonnia myds rata-
osuuksilla Rithiméki—Lahti, Tampere—Seindjoki, Tampere—Jamsd ja Tampere—Rauma.
Tarkastelualueella sijaitsevat Suomen vilkkaimmat henkil6liikenteen rataosuudet, joita
ovat Péadrata Helsingistd Seindjoelle, Helsinki—Turku, Kerava—Lahti, Lahti—-Kouvola ja
Tampere—Jyviaskyld.

Rataverkon nykyiset ongelmat

Tarkasteltavalla rataverkolla on huomattavia tavaraliikennettd haittaavia vilityskyky-
ongelmia. Linjaosuuksilla tavaraliikenteen kulkua rajoittavat suuri litkennekuormitus
sekd suuret nopeuserot henkild- ja tavarajunien vililld. Ongelmallisimpia linjaosuuksia
ovat Lielahti-Seingjoki, Toijala—Turku, Parikkala—Sékdniemi ja Kouvola—Mikkeli,
joilla tavarajunille aiheutuu runsaasti kohtauspysahdyksid. Ongelmien taustalla on suuri
liikkennekuormitus yksiraiteisen radan vélityskykyyn néhden. Toijala-Turku ja
Parikkala—Sékaniemi-osuuksilla ongelmaa lisddvdt myos pitkdt liikennepaikkavalit.
Rataosuuksilla Kouvola-Mikkeli, Hakosilta—Lahti, Tampere—Orivesi sekd Tampere—
Lielahti ylimaérdisid viiveitd aiheutuu kun, tavarajunat joutuvat odottamaan rata-
osuudelle pddsyé henkildjuna- ja muun tavarajunaliikenteen vuoksi.

Ratapihojen vilityskykya rajoittavat useimmiten vanhentuneet raiteistomallit ja puutteet
turvalaitteissa. Tarkastelualueen tavaraliikenteelle keskeisen Tampereen keskusjérjes-
telyratapihan ongelmana ovat eteldisen tuloratapihan ahtaus sekd 750 metrin juna-
pituuden mahdollistamien raiteiden puuttuminen.

Tavaraliikenteen kysyntimuutokset

Tarkastelualueen kuljetuskysynnin kehitykseen vaikuttavat ennen kaikkea Suomen
perusteollisuuden toimintaympéristdssd tapahtuvat muutokset. Maailmantalouden epé-
varmojen kehitysndkymien vuoksi teollisuustuotannon kehityksen ennustaminen on
hankalaa. Tarkasteltavan rataverkon kannalta erityisend ongelmana on metsiteolli-
suuden tuotannon ja rautatiekuljetusmédrien ennustaminen. Metséteollisuuden tuotanto-
laitosten ja yksittdisten tuotantolinjojen alasajon vuoksi vientikuljetukset satamiin
vidhenevit. Tuotannon supistuksista huolimatta kotimaan raakapuun kuljetukset tulevat
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kasvamaan, mikili Venéjan esittdmét raakapuutullien korotukset tulevat tdysiméérédisind
voimaan. T&lloin kotimaan markkinapuun tarve kasvaa ja tavaravirrat pidentyvit,
jolloin kuljetuskysynndn kasvu kohdistuu eniten rautatiekuljetuksiin. Erityisen
merkittivisti lisddntyvit rautatiekuljetukset Lénsi- ja Keski-Suomesta sekd Kainuusta
Kaakkois-Suomeen. Merkittdvin kuormituksen kasvu kohdistuu Seindjoen ja Rithiméden
sekd Riihimden ja Kouvolan vilisille rataosuuksille. Rajaliikenteessd Vendjan tuonnin
loppuminen ndkyisi junaméddrien huomattavana vidhenemisend. Mikédli Vendjin
vientitullien korotukset eivit toteudu, kotimaan kuljetukset Kaakkois-Suomeen jadvét
lamaa edeltédville tasolle tai sitd pienemmaksi.

Tarkastelualueen metalli- ja kemianteollisuuden kuljetuksissa ei ole odotettavissa suuria
muutoksia. Se sijaan kotimaan yhdistettyjen kuljetusten kysynnén ennustetaan kasvavan
kuljetusten ympérist6- ja turvallisuuskysymysten korostumisen ja yhdistettyihin kulje-
tuksiin soveltuvan terminaaliverkon kehittyessd. Yhdistettyjen kuljetusten tarjontaa
ennustetaan syntyvan myos Suomen ja Vendjan vélisiin kuljetuksiin.

Rataverkon kehittimistarpeet

Liikenne-ennusteisiin perustuvien analyysien mukaan rataverkko ruuhkautuu pahoin
vuoteen 2015 mennessd osuuksilta Riihimiki-Hdmeenlinna, Riihiméki-Lahti ja
Tampere—Parkano. My§s rataosat Himeenlinna—Tampere, Parkano—Jalasjérvi ja Siilin-
jarvi-lisalmi tulevat olemaan selvésti ylikuormittuneita. Néille rataosuuksille tarvitaan
liikenteen sujuvuutta parantavia toimenpiteita.

Térkeimpii ja kiireellisimpid toimenpiteitd ovat Riithiméden kolmioraiteen rakentaminen
ja Tampereen tuloratapihan kehittiminen. Riihimden kolmioraide lyhentéd huomatta-
vasti itd-pohjoissuuntaisen liikenteen matka-aikaa Tampereen ja Kouvolan vililld ja
vihentdd Riihimden ratapihan kuormitusta. Tampereen ldpikulkevan liikenteen kasvu
lisdd entisestddn Tampereen ahtaan ja lyhyen tuloratapihan aiheuttamia ongelmia.
Ongelman poistamiseksi ratapihaa tulee jatkaa neljdn raiteen osalta, jolloin niilld
raiteilla olisi mahdollisuus 750 metrin junapituuden kéyttoon. Lisdksi tuloratapihan
viereen tarvitaan uusi ohitusraide.

Infrastruktuurin pitkéjanteistd ja johdonmukaista kehittdmistd varten Eteld-Suomen
vilkasliikenteisimmille rataosuuksille tarvitaan tavaraliikenteen vakioaikataulurakenne,
joka integroidaan osaksi henkil6liikenteen vakioaikatauluja. Jarjestelmdn kayttoonotto
edellyttdd uusien ohituspaikkojen rakentamista Péddradalle Riihimden ja Tampereen
vilille, lisdraiteen rakentamista Riihimden pohjois- ja eteldpuolelle sekd Toijalan
kolmioraiteen rakentamista.

Kasvava Kainuun ja Kaakkois-Suomen vilinen raakapuuliikenne edellyttdd uusien
likkennepaikkojen rakentamista Imatran ja Parikkalan sekd Parikkalan ja Sdk&niemen
vélille. Imatran ja Parikkalan rataosuuden kehittdmistarpeeseen vaikuttaa osaltaan myds
Keski-Suomesta Pieksdméen ja Huutokosken kautta kulkeva liikenne, jonka kustannus-
tehokas hoitaminen edellyttdd kahden liikennepaikan jatkamista Savonlinnan itd-
puolella.
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Tarked osa rataverkon liikenteen vélityskyvyn kehittdmistdi on my6s liikenteen
suojastuksen tihentdminen ja radio-ohjauksen rakentaminen. Pienind investointeina
tallaiset toimenpiteet ovat hyvin kustannustehokkaita.

Rataverkon sdhkoistys parantaa rautatiekuljetusten kilpailukykyéd ja tukee ilmasto-
poliittisia tavoitteita. Merkittdvin Eteld-Suomen sdhkoistdiméton rataosa on Hyvinkdd—
Hanko, jonka liikennemédédrdksi vuonna 2015 ennustetaan 20-24 tavarajunaa vuoro-

......

Rataosuuden liikennemééréksi vuonna 2015 ennustetaan 10 junaa vuorokaudessa.

Suurimpien sallittujen akselipainon korottaminen 250 kN:iin tehostaisi erityisesti
raskaita metalli- ja metséteollisuuden kuljetuksia. Tarkasteltavalla Eteld-Suomen
alueella suurin tarve akselipainojen korotuksiin on perusteollisuuden vienti- ja tuonti-
satamien sekd Vendjdn kuljetusreiteilld. Kiireellisin investointikohde on rataosuus
Riithiméaki—Hakosilta, jolloin Tampereen ja Kouvolan keskusratapihojen vélille muodos-
tuu yhtendinen 250 kN reitti.

Yhdistettyjen kuljetusten tarjonnan kasvu edellyttdd terminaaliverkon laajentamista.
Terminaalien varasto- ja kuormauskentét vaativat paljon tilaa, minkd vuoksi
potentiaalisille ratapihoille tulee tehdd riittdvét aluevaraukset mahdollisille termi-
naaleille. Uusi terminaali voi olla my®ds osa yksityisraiteen péaédssd sijaitsevaa
logistiikkakeskusta.

Kotimaan raakapuukuljetusten kasvun hoitaminen edellyttadd ratalinjojen vilityskykyyn
panostamisen ohella raakapuun terminaaliverkoston laajentamista. Tehokkaan
lastauksen ja liikenndinnin vuoksi raakapuuterminaalien rakentamisella saavutetaan
kuljetuskustannussadstoja.

Suositeltavat toimenpiteet

Suositeltavien toimenpiteiden avulla parannetaan tavaraliikenteen sujuvuutta ja
kustannustehokkuutta. Esitettyjen kehittimistoimenpiteiden liséksi tarkastelualueelle on
loydettdvissd runsaasti myds pienid, kustannustehokkaita toimenpiteitd, joita ei tdmén
projektin puitteissa ollut mahdollista tarkastella. Suositeltuun toimenpideohjelmaan
sisdltyvien investointien kustannukset ovat noin 560 M€. Kustannusarvio ei sisélld
ratapihojen kehittdmiskustannuksia.

Toimenpideryhmittdin kustannukset jakautuvat seuraavasti:

— rataverkon vilityskyvyn parantaminen, raideinvestoinnit (liikkennepaikat,
kolmioraiteet, lisdraiteet jne.) 279 M€

— turvalaitteiden kehittdminen (suojastuksen tihentdminen ja radio-ohjauksen
rakentaminen) 16 M€

— 250 kN akselipainon rataverkon kehittdminen 129 M€

— rataverkon jatkosdhkoistys 86 M€

— intermodaaliterminaalin rakentaminen 15 M€

— raakapuuterminaalien rakentaminen 38 M€

— ratapihojen kehittdminen: ei arvioitu (tehddin pddasiassa ratapihojen
peruskorjausten yhteydessi)
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Toimenpidekori I (suositus vuosina 2011-2015 toteuttavista investoinneista)

Ensimméisen korin toimenpiteiden tavoitteena on pdérataverkon kehittdminen sekéd
raakapuukuljetusten turvaaminen paéreiteilld Lansi-Suomesta sekéd Kainuusta Kaakkois-
Suomeen. Toimenpidekori sisdltdd padasiassa jarjestelmédn toimintakykyéd parantavia
investointeja. Tarkeimmiit ja kiireellisimmét toimenpiteet ovat Riihimden kolmioraiteen
rakentaminen (8 M€) ja Tampereen tavararatapihan ohitusraiteen rakentaminen ja tulo-
ratapihan raiteiden jatkaminen (5 M€). Muita merkittdvid toimenpiteitd ovat Hanko—
Hyvinkéé-radan sihkoistys ja Riihiméki-Hakosilta akselipainon nosto 250 kN:iin (15
ME€). Toimenpidekorin investointien kustannusarvio on yhteensd 120 M€.

Toimenpidekori II (suositus vuosina 20162020 toteuttavista investoinneista)

Toisen toimenpidekorin investoinnit koostuvat pédasiassa toimenpiteistd, jotka

mahdollistavat tavaraliikenteen vakioaikataulurakenteen kayttéonoton Eteld-Suomen

vilkkaimmin liikennoidyilld rataosuuksilla. Toimenpidekorin investointien kustannus-

arvio on yhteensd 195 M€. Toimenpidekoriin siséltyvdt suurimmat investoinnit (kustan-

nusarvio yli 10 M€) ovat:

— Hyvinkdid—Kirkniemi akselipainon nosto 250 kN:iin (36 M€)

— Siilinjarvi-Joensuu sdhkaistys (33 M€)

— Sammalisto—Ryttyl4 lisdraide (20 M€)

— Hyvinkdd-Riihimaki lisdraide ja eritasoyhteys Hangon radalle (20 M€)

— Tampereen eteldpuolinen eritasoyhteys (16 M€)

— pédidkaupunkiseudun uuden yhdistettyjen kuljetusten terminaalin rakentaminen (15
ME€)

Toimenpidekori III (suositus vuoden 2020 jilkeen toteutettavista investoinneista)

Kolmannessa toimenpidekorissa jatketaan padrataverkkoon panostamista rakentamalla
lisdraiteita kriittisiin kohtiin, kehittdmalld tdrkeimpid ratapihoja tehokkaamman
toiminnan mahdollistamiseksi ja korottamalla akselipainoja tavarakuljetusten runko-
reiteilld. Toimenpidekorin investointien kustannusarvio on yhteensd 245 M€. Toimen-
pidekoriin sisdltyvit suurimmat investoinnit (kustannusarvio yli 10 M€) ovat:

- Sisdtto—Madesjérvi lisdraiteen rakentaminen (78 M€)

- Lahdenperd—Jamsénkoski lisdraiteen rakentaminen (45 M€)

- Hakosilta—Lahti lisdraiteen rakentaminen (23 M€)

- Pieksamiki—Jamsédnkoski akselipainon noston edellyttdmat toimenpiteet (40 M€)

- Pieksdamaiki-Iisalmi akselipainon noston edellyttdmat toimenpiteet (24 M€)

- Turun tavararatapihan siirto (ei kustannusarviota).
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1 JOHDANTO
1.1 Selvityksen tausta

Rautatiekuljetuksilla on kustannustehokkaana ja ympéristoystavillisend kuljetus-
muotona tirked asema Suomen elinkeinoeldmén kuljetustoiminnassa. Elinkeinoeldmén
logistiset vaatimukset edellyttévit kuljetustoiminnalta hyvéd sujuvuutta ja kustannus-
tehokkuutta. Pyrkimys on kohti suoria ja tdsmaéllisesti kulkevia kokojunakuljetuksia,
joissa vaunu- ja veturikaluston kierto on nopeaa. Tama edellyttdd, ettd rataverkolta on
riittdvad vilityskykyd niin henkilo- kuin tavaraliikenteen tarpeita varten. Vilityskyky-
ongelmat ilmenevit erityisesti tavarajunien matka-aikaa pidentdvind viivytyksind ja
liikkenteen héiricherkkyyden kasvuna. Sujuvan ja kustannustehokkaan tavaraliikenteen
edellytyksend ovat my0s toimivat ja tarkoituksenmukaiset ratapihat.

Rautateiden tavaraliikenteen toimivuuden varmistaminen edellyttdd kuljetuskysynnén
ennakointia pitkdlle tulevaisuuteen. Rataosittainen kuljetuskysyntd on riippuvainen
yksittdisistd suurista perusteollisuuden tuotantolaitoksista ja kaivoksista. Uuden
tuotantolaitoksen tai kaivoksen perustaminen voi moninkertaistaa vihiliikenteisen
radan kuljetusmédrdn tai vastaavasti tuotantolaitoksen lakkautus voi romahduttaa
kuljetuskysynnén tietylld rataosalla. Rataverkon kehittdmisen ldhtokohtana on tdmén
vuoksi oltava mahdollisimman hyvd ndkemys elinkeinoeldmén toimintaympéristossd
tapahtuvista muutoksista ja sen vaikutuksista rataverkolla liikennéivien junien méardén.
Tavaraliikenteen kasvun ohella henkil6junaliikenteen tarjonnan ja nopeuden kasvu
lisddvit rataverkon kapasiteetin niukkuutta.

Suomen rataverkon kuljetuskysyntdd on maailmantalouden taantumassa ja Suomen
metséteollisuuden  epdvarman  tulevaisuuden  vallitessa  vaikeaa ennakoida.
Perusteollisuuden viennin romahtaminen on nidkynyt rautatiekuljetusten méérén
vihenemisend. Metsdteollisuudessa on viime vuosien aikana lakkautettu useita
tuotantolaitoksia, osa tuotantolaitoksista seisoo ja suurten metsdyhtiéiden johto on
ilmoittanut tuotannon alasajon jatkuvan Euroopan paperiteollisuuden ylitarjonnan
vuoksi. Metsiteollisuuden raakapuukuljetusten osalta rautatiekuljetusten kysynnin epé-
varmuutta lisdd Vendjdn raakapuun vientitullit, joiden korotusten aikataulua on lykétty
useaan kertaan.

Suomen rataverkon kehittdmistarpeita on aikaisemmin selvitetty Kaakkois-Suomen ja
Pohjois-Suomen rataverkkojen osalta. Néaissd selvityksissd esitetyt toimenpide-
suositukset ovat jo osittain konkretisoituneet kehittdmishankkeiksi. Ndiden kahden
selvityksen jdlkeen tarkastelematta oli Eteld- ja Keski-Suomen rataverkko. Tassé
selvityksessd on tarkasteltu kaikkia niitd rataosia, joita ei ole kdisitelty kahdessa
aikaisemmassa selvityksessa.

1.2 Selvityksen tavoitteet ja sisdlto

Témidn selvityksen tarkoituksena oli médrittdd toimenpiteet, joiden avulla voidaan
varmistaa Eteld-Suomen rataverkon tavaraliikenteen toimivuus ja kilpailukyky vuoteen
2030 ulottuvalla aikajénteelld. Tyon lopputuloksena esitetdéin alueen rataverkon
kehittdmistoimenpiteiden priorisoitu toteuttamisjérjestys.
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Selvityksessd laadittiin tarkasteltavalle rataverkolle kuljetettavia tavaratonneja ja
tavarajunia koskevat ennusteet, joiden pohjalta arvioitiin rataverkon kehittdmistarpeita.
Toiminnallisten tarkastelujen lahtokohdaksi laadittiin myds arvio henkil6litkenteen
tulevaisuuden aikataulurakenteesta. Kehittdmistoimenpiteet kohdennettiin sekd rata-
linjan ldpdisykyvyn ettd kriittisten ratapihojen toiminnallisuuksien kehittdmiseen ja
rautateiden tavaraliikenteen kilpailukyvyn parantamiseen. Rautatiekuljetusten kilpailu-
kykyd voidaan parantaa esimerkiksi akselipainojen ja junapituuksien nostolla, rata-
verkon sihkoistykselld sekd rakentamalla liséraiteita ja turvalaitteita.

Tyossd ideoitiin erilaisia liikenndintimalleja (kuljetusten reititysvaihtoehtoja), joita
vertailtiin liikenteen toimivuuden, investointi- ja kuljetuskustannusten sekd ympéristo-
vaikutusten nidkokulmasta. Tarkasteluja tehtiin nykyisiin (vuoden 2008) seké ennustet-
tuihin liikenne-méériin perustuen. Toimenpiteiden valinnassa ja priorisoinnissa otettiin
huomioon myds kdynnissi olevien hankkeiden tyonaikaiset liikenteenhoito-
mahdollisuudet.

Tyon ldhtokohtia ja alustavia tuloksia késiteltiin tyopajassa, jossa arvioitiin ideoituja
liikenndintimalleja ja niihin perustuvia alustavia rataverkon kehittdmisvaihtoehtoja.
Tyo6pajassa esilld olleita vaihtoehtoja tarkasteltiin kuljetusasiakkaiden, liikennditsijén
sekd maakuntien ja muiden liikennejérjestelmén kehittimiseen liittyvien sidosryhmien
ndkokulmasta. Tavoitteena oli tdlld tavoin varmistaa, ettd tyon lopputuloksena suosi-
teltava kehittimisohjelma on riittdvd kuljetus- ja henkiloliikenteen tuleviin tarpeisiin
nihden ja tukee tarkastelualueen taloudellista kehitystd. Lopputuloksena esitetdén
suositus toimenpideohjelmaksi kustannusarvioineen. Toimenpiteet luokitellaan niiden
kiireellisyyden mukaan kolmeen toimenpidekoriin seuraavasti:

— viimeistddn vuonna 2015 toteutettavat hankkeet

— vuosina 2016-2020 toteutettavat hankkeet

— vuoden 2020 jélkeen toteutettavat hankkeet.

Ty jakautui seuraaviin ty6vaiheisiin:

1. Rataverkon ja liikenteen nykytilan kartoitus (yksityiskohtaiset tulokset on koottu
erilliseen tekniseen loppuraporttiin)

2. Henkildjunaliikenteen tulevaisuuden arviointi (laadittu erillinen taustamuistio)

3. Rataverkon tavaravirtoihin, reitteihin ja kuljetusjérjestelméén vaikuttavien toiminta-
ympériston muutosten inventointi

4. Rataverkon tavaravirta-ennusteiden (tonnien) laatiminen tavararyhmittdin ja
litkkennesuunnittain

5. Rataverkon junaméirien kehityksen arviointi rataosittain

6. Ennustettuihin junaméiriin ja kuljetusten laadullisiin vaatimuksiin soveltuvan kulje-
tusjérjestelmén ja tavaraliikenteen aikataulurakenteen suunnittelu ja yhteensovitta-
minen henkil6liikenteen kanssa.

7. Tavaraliikenteen toimivuuden ja puutteiden arviointi rataosittain ja eri reititys-
vaihtoehdoilla

8. Kuljetusjérjestelmén toimivuuden ja rautatiekuljetusten kilpailukyvyn kehittdamisen
edellyttdmien toimenpiteiden médrittiminen

9. Liikenteen kysynnén epavarmuustekumhm liittyvét herkkyystarkastelut

10. Toimenpiteiden vaikutusten arviointi ja priorisointi (toimenpidekorien muodosta-
minen)
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2 LIIKENTEEN JA RATAVERKON NYKYTILA
2.1 Tarkastelualue

Selvitys tdydentdd aikaisempia vastaavia selvityksid, jotka on tehty Kaakkois-Suomen
rataverkon' ja Pohjois-Suomen rataverkon’ osalta. Tarkastelualue kattaa kaikki muut
rataosat ja niihin liittyvét ratapihat, joita ei ole tarkasteltu kahdessa aikaisemmassa
selvityksessd (kuva 1). Selvityksen valmistuttua koko Suomen rataverkon kehitystarpeet
tavaraliikenteen ndkokulmasta on kéyty kertaalleen lapi.

Kuva 1. Selvityksessd tarkasteltavat rataosat ja ratapihat.

! Kaakkois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittiminen. RHK:n julkaisu A 4/2005.
? Pohjois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittiminen. RHK:n julkaisu A 5/2007.
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2.2 Tavaravirrat ja rataverkon kuormitus

Tarkasteltavana olevan rataverkon tavaraliikenteen suurimmat volyymit olivat vuonna
2008 Lahden ja Kouvolan vililld (noin 6 milj. tonnia) sekd Pédradalla Riihiméen ja
Tampereen vililld (4,3-5,3 milj. tonnia). Volyymit ylittivdt 3 milj. tonnia myds rata-
osuuksilla Riihim#ki—Lahti, Tampere—Seindjoki, Tampere—Jamsd ja Tampere—Rauma
(kuva 2).

Niirala on tarkastelualueen ainoa itdisen liikenteen raja-asema. Vuonna 2008 raja-
aseman liikenne oli 1,5 miljoonaa tonnia. Tarkastelualueen lédntinen rautatieliikenne
hoidetaan junalauttakuljetuksina Turun ja Tukholman vililld. Vuoteen 2008 asti juna-
vaunuja kuljetettiin myos Turun ja Saksan Travemiinden vililld. Vuonna 2008 juna-
vaunuissa meritse kuljetetun lastin mééré oli 117 000 tonnia.

1770 1727

Kuva 2. Rataosittaiset tavaraliikenteen kuljetukset (1000 nettotonnia) vuonna
2008.
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Tarkastelualueen tavaraliikenteen keskuspaikka on Tampere, joka on Kouvolan ohella
toinen maamme keskusjarjestelyratapihoista. Tampere on keskittynyt ldhes kokonaan
kotimaisten vaunujen késittelyyn, kun taas Kouvolan liikenteestd suuren osan
muodostaa Vendjidn liikenne. Tampereella kdy jarjesteltivind merkittdvd osa koko
lantisen sekd eteldisen Suomen tavaravirroista ja vain suorat asiakaskuljetukset ohittavat
sen.

Tarkastelualueen suurimpia liikennevirtoja vuonna 2008 olivat (kuva 3):

— paperikuljetukset Jamsdnjokilaaksosta sekd Kajaanista Rauman satamaan (Kajaanin
ja Rauman viéliset kuljetukset loppuivat vuonna 2009 Kajaanin paperitehtaan sulke-
misen vuoksi)

— paperikuljetukset Kirkniemestd Hangon satamaan

— paperikuljetukset Varkaudesta Kotkaan

— terdksen kuljetukset Raahesta Himeenlinnaan ja edelleen Lappohjaan

— yhdistetyt kuljetukset vélilla Helsinki-Tampere—Oulu (molempiin suuntiin)

— kemikaalikuljetukset Siilinjérvelté ja Vainikkalasta Uuteenkaupunkiin

— Oljykuljetukset Vainikkalasta Skoldvikiin

— rikastekuljetukset Mantyluodon satamasta Harjavaltaan

— hakekuljetukset Vilppulasta Joutsenoon

— rautapasutteen kuljetukset Siilinjdrveltd Kokkolan satamaan

— raakapuukuljetukset Niiralasta Uimaharjuun.
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Kuva 3. Tarkastelualueen merkittdvimmdit nykyiset tavaravirrat (ei raakapuuta).
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2.3 Junatarjonta

Tarkastelualueen nykyistd junatarjontaa tarkastellaan huhtikuussa 2008 voimaan tulleen
vakioaikataulurakenteen perusteella. Junaméérid arvioitaessa otettiin huomioon keski-
méirin peruttavien junien osuus (5 %) sekd lisdjunat, jotka kasvattavat tavarajunien
médrdd keskimddrin noin 10 %. Eniten lisdjunia ajetaan raakapuukuljetuksissa sekd
Vendjan liikenteessd. Vihiliikenteisilld rataosilla ldhes koko tavaraliikenne voi
muodostua lisdjunista.

Tarkastelualueen suurimmat tavarajunaméérdt ovat rataosuuksilla Tampere—Lielahti
(52 tavarajunaa/vrk) sekd Toijala—Tampere (50 tavarajunaa/vrk). Riithiméden ja Himeen-
linnan vililld tavarajunien mééré on yli 40 tavarajunaa vuorokaudessa. Tarkastelualueen
suurimmat henkil6liikenteen junamaéirit (pois lukien padkaupunkiseudun ldhilitkenne)
ovat rataosuuksilla Helsinki—Kerava (118 junaa vuorokaudessa), Toijala—Tampere (107
junaa/vrk) sekd Kerava-Toijala (78-85 junaa/vrk). Henkilojunien médrdt ovat
merkittdvid myos rataosuuksilla Kerava—Hakosilta, Lahti-Kouvola ja Tampere—Lielahti
(kuva 4).

Tavarajunat
Henkildjunat
Yhteensid

2 \
. . v
0
5N S .
: 2 -1
’ ) Rilbiowid ot
3 ~-v'\42

Kuva 4. Tarkastelualueen sdcnnollinen vuorokautinen tavara- ja henkilojuna-
litkenne (pois lukien pdcdkaupunkiseudun Idhiliikenne) huhtikuussa 2008.
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2.4 Rataverkon tekniset ominaisuudet
2.4.1 Yleisti

Tarkasteltavan rataverkon tekniset ominaisuudet on kuvattu yksityiskohtaisesti selvityk-
sen yhteydessd laaditussa raportissa 'Eteld-suomen rataverkon tavaraliikenteen kehitté-
minen, nykytilanteen kartoitus'. Raportti siséltdd seuraavat tiedot ratalinjasta ja rautatie-
liikkennepaikoista:

Ratalinjaa koskevat tiedot:

— rataosan pituus

— tiedot sdhkoistyksestd, liikenteen ohjauksesta, suojastuksesta, kulunvalvonnasta

— tieto rataosan liikenteestd: henkil6- ja/tai tavaraliikenteen rata

— paillysrakenneluokka, polkytys ja kiskotus

— suurimmat nopeudet henkil6- ja tavarajunilla, suurin sallittu akselipaino

— perusparannustiedot saatavilla olevan tiedon mukaan

— kunnossapitotaso ja madrddva kaltevuus

— ratalinjan turvalaitteet (asiantuntijalausunnot)

— rautatieliikennepaikat (liikennepaikat, seisakkeet ja linjavaihteet)

— tasoristeykset (tasoristeysrekisteri)

— rataosan sillat ja rummut (silta- ja rumpurekisteri)

— rataosan pehmeik6t sekd osuus kilometreissd pellolla ja suolla (pehmeikkorekisterin
ja peruskarttatarkastelun perustuen)

Liikennepaikkoja koskevat tiedot:

— kéyttotarkoitus

— ldpiajettavien ja puskimeen pédttyvien raiteiden méaré sekd niiden hyoty- tai
kayttopituudet

— maininta litkenteen ohjauksen piirissé olevista raiteista

— henkil6liikenteen- ja kuormauslaiturit

— yksityisraiteet saatavilla olevan tiedon mukaan

— liikennepaikan varustus kuten punnituslaitteet ja nosturit.

Seuraavassa on esitetty yleiselld tasolla rataverkon tarkeimpid ominaisuuksia tavara-
liikenteen kannalta. Tarkeimpid ratalinjan teknisid ominaisuuksia ovat vilityskyky,
suurimmat sallitut akselipainot, suurin sallittu nopeustaso ja sahkdistys.

2.4.2 Viilityskykyyn vaikuttavat ominaisuudet

Tavaraliikenteen vilityskykyyn vaikuttavat eniten linjaraiteiden lukumédrd, junien
keskindisten kohtaamisten mahdollistavien liikennepaikkojen tiheys seké junien perdk-
kdin ajon minimivédlin madrittdva suojastus.

Tarkastelualueelle sijoittuu suuri osa Suomen kaksiraiteisista rataosuuksista. Kaksi-
raiteista verkkoa on Helsingistd Kirkkonummelle, Tampereelle ja Kouvolaan, Riihi-
méiki-Lahti-rataosa sekd lyhyempid osuuksia Tampereen ja Seindjoen ympéristossa.
Muut tarkastelualueen rataosat ovat yksiraiteisia. Kaksiraiteisen radan vélityskyky on
noin nelinkertainen yksiraiteiseen ndhden ja niilld tavarajunien kulkua rajoittavat
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henkil6liikenteen tarjonta, tavaraliikenteen ja henkildliikenteen nopeuserot seké ohitus-
mahdollisuudet.

Yksiraiteisella radalla vilityskyky riippuu merkittdvasti junien kohtaamiset mahdollista-
vien liikennepaikkojen keskindisistd etdisyyksistd. Mitd lyhyemmat kohtauspaikkavalit
ovat, sitd parempi osuuden vilityskyky on. Tarkastelualueen rataosien mitoittavat
kohtauspaikkavilit vaihtelevat noin 11 kilometristd 164 kilometriin. Tavaraliikenteen
vilityskyvyn kannalta hankalimpia ovat rataosat, joilla on runsaasti henkil6liikennettd ja
joiden mitoittava liikennepaikkavdli on pitkd. Téllaisia ovat muun muassa Turku-—
Toijala, Imatra—Parikkala ja Parikkala—Sékéaniemi rataosat (kuva 5).

Mitoittava kohtauspaikkojen vilinen etdisyys (km)
10-20

21-30

31-40

yli 40

s==——== Kaksi- tai useampiraiteinen rataosuus

Kuva 5. Tarkasteltavan rataverkon raiteiden lukumdidrd ja kohtauspaikkojen
viliset etdisyydet rataosittain.

Junien perdkkdin ajoa mitoittaa rataosien suojastus ja sen tiheys. Mitd tihedmpi
suojastusvili on, sitd ladhempénd perékkaiset junat voivat kulkea. Jos suojastustiheys on
litkennepaikkavilin mittainen (asemavilisuojastus), voi yhdelld liikennepaikkavalilld
olla kerrallaan vain yksi juna. Jos rataosalla ei ole suojastusta, voi koko rataosalla
kulkea kerrallaan vain yksi juna. Suurimmalla osalla tarkastelualueesta suojastustiheys
on riittdvd nykyliikenteen tarpeisiin. Suojastuksen kannalta ongelmallisimpia ovat
Tampere—Orivesi, Imatra—Joensuu, Parikkala—Savonlinna, Hyvinkdd-Hanko ja Pieksd-
méki-Joensuu-osuudet (kuva 6).
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Mitoittava suojastusvili (km)

<10

11-20

—e 21 - 30
31-40

— > 40

Kaksi- tal useampiraiteinen rataosuus

Kuva 6. Tarkastelualueen mitoittavat suojastusvlit.

2.4.3 Rataverkon sihkoistys

Tarkastelualueen séhkoistystilanne on esitetty kuvassa 7. Liikenteellisesti merkittdvim-
mét sdhkoistdméttomat osuudet ovat Hanko—Hyvinkdd, Pori-Méntyluoto, Siilinjédrvi-
ndistd reiteistd (esim. Hanko—Hyvinkd) voitaisiin kuljetuksissa sdhkdvetoa hyddyntda
vélittomasti, osalla reiteistd (esim. Pori-Méntyluoto) hyoddyntdamismahdollisuudet
riippuvat tarkeimpien kuljetusvirtojen kuormaus- ja purkupaikkojen jarjestelyista.
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- e e - -

Kuva 7. Scdhkaistetyt rataosat vuonna 2009.

2.4.4 Suurimmat sallitut akselipainot ja nopeudet

Tarkastelualueen radoilla on paéosin sallittu 225 kN:n akselipaino. Kotimaan tavara-
liikenteen vaunukalustosta pddosa on mitoitettu tille akselipainolle ja se on riittévé taso
useimpiin kuljetuksiin. 250 kN akselipainoja hyddynnetddn télld hetkelld erityisesti
rikaste- ja paperikuljetuksissa.

Viime vuosina tason noston ldpikdyneilld runkoreiteilld Helsinki-Tampere—Seingjoki ja
Kerava—Lahti on sallittu 250 kN:in akselipainojen kdytté. Samoin tietyilld teollisuuden
vilkkailla kuljetusreiteilld (Kirkniemi—Hanko ja Harjavalta—Maintyluoto) on akselipainot
korotettu 250 kN:iin. Tietyilld vihiliikenteisilli radoilla (Nurmes-Vuokatti, Azne-
koski—Haapajérvi ja Joensuu—Ilomantsi) suurin sallittu akselipaino on radan rakenteesta
ja kunnosta johtuen rajoitettu 200 kN:iin, mik4 rajoittaa kyseisten reittien litkenndintia.
Vendlidiselle vaunukalustolle sallitaan korkeintaan 235 kN akselipaino 225 kN:in
verkolla. Erillisluvat 245 kN:n akselipainojen kaytolle myonnetdén junakohtaisesti.

Tarkastelualueen vilkasliikenteisimmill rataosilla suurin sallittu tavarajunien nopeus on
80 tai 100 km/h (venildiselld kalustolla 60 km/h). Véhiliikenteiselld rataverkolla
nopeusrajoitukset voivat olla jopa alle 40 km/h radan heikon kunnon vuoksi (kuva 8).
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Suurin sallittu akselipaino (kN)
o 250

— 225

— 200

Suurin sallittu nopeus (km/h)
100 Henkilglikenne

80 Tavaraliikenne*
* Nopeus suurimmalla saliitulla akselipainolia

Kuva 8. Tarkasteltavan rataverkon suurimmat sallitut nopeudet ja akselipainot.

2.4.5 Merkittivit ratapihat

Seuraavassa tarkastellaan tarkasteltavan rataverkon tarkeimpien liikennepaikkojen mer-
kitystd tavaraliikenteen jérjestelméssd seké liikennepaikkojen teknisid ominaisuuksia.

Hanko

Hangon pédtavaravirrat koostuvat Kirkniemestd, Tampereelta ja Kemistd saapuvista
sekd Vengjille ldhtevistd kuljetuksista. Hangon merkittdvin rautateitse kuljetettava
tavaravirta on Kirkniemen paperitehtaan kuljetukset. Hanko on suurin autojen tuonti-
satama Suomessa. Hankoon meriteitse saapuvista autoista osa jdd kotimaan markki-
noille, mutta suurin osa jatkaa transitokuljetuksina Vendjille. Osa transitokuljetuksista
kulkee rautateitse, mutta valtaosa edelleen rekoilla.

Hangon liikennepaikka koostuu kolmesta liikennepaikan osasta: Hanko pohjoisesta,
Hanko tavarasta ja Hanko asemasta. Hanko pohjoinen toimii vain henkildliikenteen
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pysihdyspaikkana ja Hanko asema pé#iteasemana. Hanko tavara on satamaliikenteen
tuloratapiha, jonka kautta kulkee kaikki satamaan menevid tavaraliikenne. Sataman
puoleisella RHK:n raiteistolla on autojen lastaus-, s#ilididen purku- sekd junien
jérjestely- ja junamuodostusraiteita. Raiteiston lédpi péisee Vapaasatamaan, jonka
raiteita kiytetddin Vendjdn autokuljetuksissa. Hangon Li#nsisataman rautatieliikenne
koostuu paperi- ja autokuljetuksista. Sataman muilla raiteistoilla kuormataan autoja ja
kontteja. Hangosta kisin hoidetaan Koppnisin ja Dynamiittivaihteen kuljetukset.

Helsinki/Vuosaari

Helsingissd on tavaraliikenteen kaupallista toimintaa Pasila Alapihalla ja Pasila
Tavarassa. Pasila Tavarassa kuormataan ja puretaan yhdistettyjen kuljetusten junia sekd
jérjestelldén ja pysdkoidéddn kalustoa. Pasila alapihalla kuormataan jétepaperia. Ilmalasta
ajetaan padivittdin veturisiirtoja Skoldvikiin ja Vuosaareen.

Vuosaaren satama avattiin marraskuussa 2008, jolloin Linsisataman ja Sorndisten
liikenne siirtyi Vuosaareen. Vuosaaren liikennepaikka koostuu RHK:n omistamasta
ratapihasta ja Helsingin sataman hallinnoimasta alueesta. RHK:n ratapiha toimii
sataman tulo-, 1dhtd- ja lajitteluratapihana. Vuosaareen liikenndiddédn rautateitse
pddasiassa paperi-, metalli- ja konttikuljetuksia.

Himeenlinna

Hameenlinnan liikenne rakentuu Rautaruukin ympérivuorokautisten terdskuljetusten
ympdrille. Raiteistolla kuormataan raakapuuta ja kierrdtysmetallia. Hameenlinnan
kautta kuljetetaan myo6s satunnaisesti rainoja paikalliselle putkitehtaalle, sokeri-
juurikkaita, Puolustusvoimien kuljetuksia ja viljakuljetuksia.

Himeenlinnan liikennepaikka toimii henkiloliikenteen pysdhdyspaikkana ja tavara-
liikenteen kuormaus- ja junien kokoamispaikkana. Tavaraliikenteen raiteet koostuvat
tulo-, 14ht5- ja kokoamisraiteista sekd kuormaus- ja vaunukaluston seisontaraiteista.

Liikennepaikan eteldpuolelta erkanee raide Rautaruukille. Rautaruukin alueella on
tehtaan oman raiteiston lisdksi my0Os raiteet putkitehtaalle ja Huhtaméen tehtaalle.
Hiameenlinnasta kisin hoidetaan oman liikennepaikan lisdksi Parolan, Ryttyldn ja
Turengin liikennepaikkojen kuljetukset.

Joensuu

Joensuun liikennepaikka toimii raakapuuliikenteen alueellisena keskuksena, Niiralan
liikenteen hoitopaikkana ja kuormauspaikkana useille tavaralajeille. Metséteollisuuden
kuljetukset ovat Joensuun merkittivin kuljetustavaralaji. Kotimaan liikenteessd Joensuu
toimii etupddssd kokoomapaikkana ja tuontikuljetukset ovat p#dasiassa Niiralasta
tulevaa ldpiajettavaa liikkennetta.

Joensuun liikennepaikka jakaantuu kolmeen osaan Joensuu Sulkulahteen, Joensuu
Peltolaan ja Joensuu Asemaan. Ympérdivin maankdyton vuoksi liikennepaikan
laajentumismahdollisuudet ovat rajalliset. Joensuu Asema toimii henkilliikenteen
asemana, jolla pysdkdidddan myds korjaukseen menevid vaunuja seké tankataan vaunuja.
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Joensuu Asemalta erkanee UPM:n vaneritehtaan yksityisraiteita ja VR Yhtymén
yksityisraiteet veturivarikolle ja vaunukorjaamolle. Vanhan veturitallin raiteet ovat
radanpidon kaytossa.

Sulkulahden ja Peltolan raiteet toimivat tulo-, 1&ht6- ja kokoamisraiteina. Liséksi
Peltolan raiteistolla kuormataan ja puretaan raakapuuta. Peltolasta erkanee yksityisraide
Syvdsatamaan, jonka raiteistoa kéytetddn talkin purkuun sekd sellun ja pylvédiden
kuljetuksiin. Joensuusta hoidetaan myds Onttolan, Yldmyllyn ja Hammaslahden
liikkennepaikkojen kuljetukset.

Jyviskylid

Jyvéskyldn liikennepaikka on vilkas henkilo- ja tavaraliikenteen risteysasema, jolta
erkanevat radat Tampereelle, Pieksaméelle, Haapaméelle ja Haapajirvelle. Jyviaskyldn
liikennepaikan tavaraliikenteestéd valtaosa on paikallisen metséteollisuuden kuljetuksia.
Jyviskyldstd hoidetaan Kankaan tehtaan ja Vaajakosken liikennepaikan kuljetukset.
Jyvéskyldn liikennepaikalla kuormataan myos kierrdtysmetallia sekd vahdisid maérid
kontteja ja sekalaisia Vendjille menevid kuljetuksia.

Jyviskyldn litkennepaikalla on henkildliikenteen laituri-, kaluston seisonta- ja huolto-
valmiusraiteita sekd radanpidon koneiden ja vetureiden seisontaraiteita. Liikenne-
paikalla on my0s tavaraliikenteen kdytossd olevia tulo-, lajittelu- ja ldhtoraiteita sekd
vaunujen varastointi- ja seisontaraiteita. Ratapihan pohjoispuolella on konttien
kuormausalue.

Jiamsi, Jimsédnkoski ja Kaipola

Jamsédn ratapiha muodostaa Jamsédnkosken ja Kaipolan paperitehtaiden ratapihojen
kanssa kiinteén toiminnallisen kokonaisuuden. Paperitehtailta 1dhtee pdasiassa paperi-
kuljetuksia Raumalle ja Tampereelle. Tehtaille tuodaan Raumalta paperin raaka-aineita.
Ratapihojen toiminta on voimakkaasti riippuvainen tehtaiden toimintarytmeista.
Jamsistd hoidetaan Jimsdnkosken ja Kaipolan paperitehtaiden liikenne.

Jamsin liikennepaikalla on henkil6liikenteen laituriraiteita seké tavaraliikenteen seison-
ta-, varastointi-, huolto- ja kuormausraiteita. Raiteistolla kuormataan raakapuuta ja
kierrdtysmetallia. Jdmsén ratapihasta erkanee rata Kaipolaan, jolta rata jatkuu UPM-
Kymmenen Kaipolan paperitehtaalle. Kuormaus-, purku- ja lajitteluty6t tehdédén
pédasiassa paperitehtaan raiteistolla. Kaipolaan on suunniteltu energiapuun kuormaus-
ja purkupaikkaa. Jamsdnkosken liikennepaikalta on ratayhteys Jamsénkosken paperi-
tehtaalle. Jamsdnkoskelta erkanee my6s radanpidon raiteisto.

Kuopio
Kuopion liikennepaikka on vilkas henkil6- ja tavaraliikenteen asema. Tavaralitkenteesté
valtaosa on kierrdtysmetalli- ja raakapuukuljetuksia sekd paikallisen sellutehtaan tuote-

kuljetuksia. Kuopiossa tehddédn myds raakapuun kerdilyjunien yhdistdmisté.

Liikennepaikka koostuu Kuopio Asemasta ja Kuopio Tavarasta sekd erillisistda Ilo-
harjun, Kelloniemen ja Siikaniemen raiteistoista. Vuonna 2009 on aloitettu kunnostus-
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tyO, joka sisdltdd muutoksia Iloharjuun, henkil6- ja tavararatapihalle sekd konepaja-
alueelle.

Henkildratapihalla on laituriraiteiden lisdksi kaluston pysédkointi- ja lépiajoraiteita.
Tavararatapihalla on tulo-, lajittelu- ja ldhtoraiteiden lisédksi henkiloliikenteen huolto-
valmiusraiteita, kuormaus- ja purkuraiteita sekd veturien ja henkiltliikenteen vaunujen
pysdkdointiraiteita. Tavararatapihan vanhalla konepaja-alueella on raiteita vetureiden ja
radanpidon kaluston pysdkointiin sekd dieselvetureiden tankkauspaikka. Kuopio
Tavaralta erkanee raide Kelloniemen raiteistolle, jonne ajetaan 6ljykuljetuksia. Kuopio
Asemalta eteldin sijaitsee Iloharjun raiteisto, josta erkanee yhteys radanpidon kédytossad
olevalle Siikaniemen raiteistolle.

Lahti

Lahden liikennepaikka on vilkas tavara- ja henkil6liikenteen asema. Valtaosa Lahden
litkenteestd on Kouvolaan menevid sekajunia. Liikennepaikalta erkanevat raiteet Hako-
siltaan (Helsinki ja Riihimiki), Heinolaan (ja Mukkulaan), Loviisan satamaan ja
Kouvolaan.

Kerava—ILahti-oikoradan rakentamisen yhteydessd Lahden liikennepaikkaa parannettiin
henkiloliikenteen, ldpiajoraiteiden, turvalaitteiden, piddllysrakenteen ja raiteistomallin
osalta.

Henkil6liikenteen kdytdsséd on laituri- ja pysédkdintiraiteita. Tavaraliikenteen kiytossd on
junien tulo-, 1dht6-, ldpiajo- ja kokoamisraiteita sekd useita pienempié asiakasraiteistoja.
Lahden liikennepaikan ldnsipééssi sijaitsee Sopenkorven teollisuusalueen raiteisto, joka
on radanpidon kiytossa. Alueella sdilytetddn polkkyja ja sepelid. Sopenkorven ja tavara-
ratapihan vilistd erkanevat raiteet Salpausseldlle ja Tallille, jotka ovat museo- ja
radanpidon kaytossd. Tavararatapihalta erkanevat myds VR Yhtymin yksityisraiteet,
jotka toimivat lajittelu-, sdilytys-, seisonta- ja kuormausraiteina.

Lahden liikennepaikalta erkanee yksityisraiteita Pilkingtonin lasitehtaalle, BE
Groupille, Askolle, Renor'ille, Transpointin alueelle ja Merivaaran alueelle.
Pilkingtonin ja BE Groupin raiteistolle ajetaan raaka-ainekuljetuksia. Askon ja Meri-
vaaran raiteistoilta ldhtee tuotekuljetuksia. Mukkulan radan varressa sijaitsevat Lahden
Energian, Viking Maltin ja Iskun raiteistot. Viking Maltin raiteistolta ldhtee
tuotekuljetuksia ja sinne saapuu raaka-aineita. Mukkulassa kuormataan myos
raakapuuta.

Pieksamiki

Pieksam#ki on raakapuuliikenteen alueellinen keskus ja kuormauspaikka. Raiteisto
palvelee myds konepajaa, vaihdehallia ja muuta alueellista toimintaa. Pieksdmdéden
liikennepaikka koostuu Pieksdmiki Asemasta, Pieksdmiki Tavarasta (tuloratapiha),
Pieksamadki Lajittelusta (lajitteluratapiha) sekd Pieksdamaiki Temusta. Henkiloratapihalla
on laituriraiteiden lisdksi vaunujen seisonta- ja radanpidon sepelin kuormausraiteita.
Raiteistolta erkanee raide vanhalle varikkoalueelle ja Pieksdmien kaupungin raiteille,
jotka nykyisin ovat radanpidon ja Rataterdksen kdytdssd. Rataterds huoltaa ja rakentaa
vendldisid tavaravaunuja.
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Lajitteluratapiha koostuu neljdstd raideviuhkasta. Lajitteluratapihan laskuméesti
purettiin automatiikka vuonna 2005 ja samalla méki poistettiin. Ratapihalta on yhteys
vaihdehalliin, jossa rakennetaan ja korjataan rautatievaihteita. Raiteistosta erkanee
Tahin alueen ja raakapuun kuormausalueen raiteistot. Lajitteluun tulevat junat
kuljettavat raakapuun lisdksi mm. ldhialueiden tehtailta tulevaa sahatavaraa ja
kierratysmetallia.

Temun alueella sijaitsee varikko ja sielld seisotetaan konepajakorjaukseen menossa
olevaa kalustoa. Alueelta on yhteys VR Osakeyhtion konepajalle, jossa peruskorjataan
vetureita ja tavaravaunuja sekd huolletaan kiskobusseja. Temun raiteilla seisotetaan ja
hiekoitetaan vetureita ja Pendolino-runkoja. Temun raiteisto toimii tarvittaessa myds
tuloratapihana.

Pori

Porin litkenteen kannalta olennaisia liikennepaikkoja ovat Méntyluodon ja Tahkoluodon
satamat sekd noin 17 km:n pédssd eteldssd oleva Harjavalta. Suurin osa Porin tavara-
liikenteestd on lépiajoliikennettd sisdmaan tuotantolaitoksilta Porin satamiin. Harja-
vallan ja Méntyluodon vililld kulkee useita junapareja pdivdssi, joista valtaosa on
rikastekuljetuksia.

Porin raiteisto toimii ldpiajoliikenteen liséksi tulo- ja l4htoraiteina, veturien siilytys-
raiteina sekd vaunujen huolto- ja varastoraiteina. Liikennepaikalta erkanee raide
varastoalueelle, jolla sdilytetdéin vaunuja ja kuormataan sepelid. Porista ldhtee kierrdtys-
metallia, kaukoldmpd&putkia ja raakapuuta. Méntyluodon radasta erkanevat VR-Radan
kdyttdmit varikon ja VR-Yhtymin yksityisraiteet tankkauspisteelle ja veturitallille seké
Puroksen Rauma-Repolan yksityisraiteet. VR Yhtymén alueella on mm. kierritys-
metallin ja umpivaunujen kuormausta, raaka-ainekuljetusten purkua ja vaunujen
sdilytyst.

Mintyluodon liikennepaikalta jatkuvat Kirrinsannan ja Méntyluodon sataman yksityis-
raiteet. Sataman kuljetettaviin tavaroihin kuuluvat rikasteen lisdksi kontit, sahatavara,
kappaletavara, katodit, hake, puru, sellu ja kierrdtysmetalli. Tahkoluoto on Porin
kaupungin satamaraiteistoa. Tahkoluodon alueella kuormataan ja puretaan kierritys-
metallia. Ratapihalta erkanee raide, jolla puretaan nestekuljetuksia. Tahkoluoto on my®s
rikastekuljetusten varapaikka.

Rauma

Rauman liikennevirrat tulevat padasiassa Jamsénjokilaaksosta ja Tampereelta. Jimsén-
jokilaaksosta tulee metséteollisuuden tuotteita ja Tampereelta sekalaista vientitavaraa.
Raumalle kuljetetaan my0s raakapuuta ja sieltd lihtee metsiteollisuuden raaka-aine-
kuljetuksia. Rauman liikennepaikka toimii paperitehtaiden ja Rauman sataman
toiminnan ehdoilla ja niiden aikataulujen mukaan.

Liikennepaikan raiteistoa kédytetddn tulo-, 14htd- ja kokoamisraiteina. Lisdksi raiteilla
sdilytetddn dieselvetureita ja radanpidon koneita. VR Yhtymin raiteita kdytetdén ldhinna
vaihtotyd- ja varastoraiteina. Rauman liikennepaikalta erkanevat UPM Kymmenen, CT-
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Logisticsin ja Rauman kaupungin sataman yksityisraiteet. UPM-Kymmenen raidetta
pitkin kuljetetaan raakapuuta ja haketta Botnian tehtaalle. Rauman sataman raiteisto on
Rauman kaupungin omistama. Satama toimii UPM-Kymmenen paperin pédvienti-
satamana.

Riihiméki

Riihimaki toimii tavaraliikenteen alueellisena keskuspaikkana ja on merkittédvé raaka-
puuliikenteen keskus. Riihimédked kiytetdsn myds Eteld-Suomen liikenteen puskuri-
ratapihana. Riihiméeltd hoidetaan suurin osa Hyvinkda—Hanko-vilin liikenteestd sekd
Jarvenpiin, Hyvinkddn ja Rajamden liikenne. Riithimdked kuormittaa padttyvén ja
lahteviin liikenteen lisdksi ldpikulkeva Tampereen ja Kouvolan vilinen liikenne. Se
joudutaan ajamaan Riihim#ki Tavaralle suunnanvaihtoa varten, koska Riihiméden
raiteisto ei mahdollista ndiden suuntien junille ratapihojen suoraa ohitusta. Liikenne-
paikka toimii my&s Puolustusvoimien varusteluasemana ja sielld kuormataan raakapuun
lisiksi sahatavaraa ja haketta. Kaupungin teollisuusraiteella kuormataan kierrétys-
metallia ja lasimurskaa.

Riihimden liikennepaikka koostuu neljdstd osasta: Riithiméki Arolampi, Riihiméki
Tavara (tuloratapiha), Riihimiki Lajittelu (lajitteluratapiha) ja Riihiméki Asema. Tulo-
ja lajitteluratapihojen vililld toimii laskuméki. Riihimdki Asema on henkildliikenteen
kdytossd. Laituriraiteiden lisiksi aseman kohdalla on lahiliikenteen kaluston ja veturien
seisontaraiteita. Ratapihalta erkanee raide matkustajaliikenteen Eil-kaluston seisonta-
raiteille, varastoraiteille, veturitalleille ja varikolle. Rithiméki lajittelu koostuu etupdéssé
junanmuodostus- ja ldhtoraiteista, jotka jakautuvat kolmeen eri raideviuhkaan. Termi-
naalin raiteistolla on yksi RHK:n kuormausraide, jolta erkanevat raiteet VR-Yhtymén ja
Riihiméden kaupungin raiteistoille. Sammalistosta erkanee Ekokemin raiteisto.

Tampere

Tampere on toinen maamme keskusjdrjestelyratapihoista ja valtakunnallinen tavara-
liikenteen keskuspaikka, jonka kautta kulkee suuri osa kotimaisesta tavaraliikenteesti.
Suurimmat tavaravirrat ovat Keski-Suomen tuotantolaitosten tuotekuljetukset satamiin
ja raaka-ainekuljetukset tehtaille. Lahes kaikki saapuvat junat jarjestelldén uudelleen
Tampereella. Tampereen l4pi kulkevat mm. péivittdiset yhdistetyt kuljetukset, Rauman
paperikuljetukset, Himeenlinnan teréskelakuljetukset sekd Uudenkaupungin kemikaali-
kuljetukset. Turusta Vainikkalaan liikenndivét junat kd&nnetddn Tampereella. Valkea-
kosken ja Korkeakosken sahan kuljetukset hoidetaan Tampereelta. Tampereen tavara-
ratapihan toimintarytmi on vahvasti riippuvainen tehtaiden ja satamien aikatauluista.

Tampereen liikennepaikka koostuu Tampere Asemasta (henkiloratapiha), Tampere
Tavarasta (tuloratapiha), Tampere Viinikasta (lajitteluratapiha) ja Tampere Jarven-
sivusta. Tulo- ja lajitteluratapihojen vililld toimii laskumaki. Henkiloratapihalla ei ole
tavaraliikenteen toimintaa. Henkildasemalla suoritetaan autojen kuormaus pikajuniin.
Tampere Jdarvensivussa ei ole tavaraliikenteen toimintaa. Tuloratapihan yhteydessé
toimii veturivarikko, jolla huolletaan kalustoa ja seisotetaan kiskobusseja ja vetureita.
Tuloratapihalta erkanee kunnossapidon kiskovaraston raiteet ja radanpidon raiteisto.
Ratapihalla on automatisoitu jarrujenkoettelulaite, joka mahdollistaa vaunujen jarrujen
koettelun ilman veturia.
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Lajitteluratapihalla on neljd lajitteluviuhkaa, joille on yhteys laskumiestd. Kolme
lajitteluviuhkaa toimii junanmuodostusraiteina. Neljédnnelld viuhkalla seisotetaan
tarvittaessa yksittdisid raakapuuvaunuja sekd vaunukorjaamoon menossa olevia vaunuja.
Lajitteluratapihan kohdalta erkanevat vaunukorjaamon ja kuormausalueen raiteistot.
Kuormausalueella mm. puretaan sellua ja kuormataan traktoreita. Lajitteluratapihan
raiteistolta erkanee RailTransin terminaalin halliraiteet, yhdistettyjen kuljetusten
kuormausraiteet ja nosturilla varustetut vaunujen kuormausraiteet.

Turku

Turku toimii tavaraliikenteen alueellisena keskuspaikkana. Suurin tavaraliikenteen
asiakas Turun alueella on Uudenkaupungin lannoitetehdas, jolle on pdivittdisid kuljetuk-
sia. Turusta hoidetaan my6s Viheridisten, Raision, Pernon, Salon ja Piikkion liikenne.
Ratapihan toimintarytmiin vaikuttavat olennaisesti satamien ja tehtaiden toiminta.

Turun litkennepaikka koostuu Turku Asemasta (henkiloratapiha) ja Turku Tavarasta
(tavararatapiha). Liikennepaikan osia ovat myds Kupittaa, Turku satama ja Turku
Viheridinen. Tavaraliikenteen kannalta tarkeimmdt raiteet ovat henkiléaseman kohdalla
olevat tavarajunien tulo-, lajittelu- ja ldhtoraiteet. Ratapihan yhteydessd toimii veturi-
talli, kddntopoytd ja varikko, jolla seisotetaan ja huolletaan henkil6junia. Ratapihalta
erkanee raide Turun sataman asemalle.

Turku Tavaran ldnsipuolella sijaitsee radanpidon raiteisto sekd vanha tavara-asema,
jolla kuormataan raakapuuta ja Vengjille ldhtevdd tavaraa. Turun kantasatamassa
kuormataan mm. paperi- ja metalliteollisuustuotteita ja puretaan kontteja. Satamassa on
SeaRailin raiteistolla kdytossd kaksi raideleveyttd, suomalainen ja eurooppalainen, seké
telinvaihtohalli. SeaRail kuljettaa laivoihin ajettavissa junavaunuissa mm. metalli- ja
kemiallisen metséteollisuuden tuotteita. Pansion satama-alueella on yhdistettyjen
kuljetusten kuormausmahdollisuus.
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3 TOIMINTAYMPARISTON MUUTOSTEKIJAT
3.1 Maailmantalouden kasvu

Maailmantalouden kasvu oli useita vuosia ennen syksylld 2008 alkanutta finanssikriisid
poikkeuksellisen voimakasta. Rahoitussektorin ongelmien seurauksena tuotanto supistui
jyrkésti koko maailmassa ja arvioiden mukaan tdnd vuonna maailmankauppa pienenee
ensimmadistd kertaa ldhes 30 vuoteen. Tuotannon arvioidaan pysyvén ainakin vuoden
2009 ajan matalana. OECD arvioi koko maailmantalouden tuotannon supistuvan
vuonna 2009 parisen prosenttia, teollisuusmaiden tuotannon nelisen prosenttia ja
maailmankaupan viitisentoista prosenttia. Vuonna 2010 maailmantalouden odotetaan
kddntyvan noin 2 %:n kasvuun, kun teollisuusmaat véahitellen elpyviat ja kasvu
vauhdittuu Kiinassa ja Intiassa.

Vaikka tuotanto olikin kesidlld 2009 vield laskussa, ovat tulevaisuuden odotukset
varovaisesti vahvistuneet. Taloudellista aktiviteettia ovat tukeneet mittavat
finanssipoliittiset elvytystoimet, raaka-aineiden hintojen lasku sekd varastotasojen
tdydentdminen. Vaikka joitakin myodnteisid merkkejd onkin jo nidhtdvissd, talouden
kokonaiskuva on edelleen hyvin synkkd. Pessimistisimpien arvioiden mukaan velka-
vetoiset elvytystoimet tarjoavat vain tilapdistd helpotusta maailman taloustilanteeseen.

Valtiovarainministerion katsauksen' mukaan uuden nousukauden alkaminen on vield
epdvarmaa, samoin sen kestdvyys. Tyottémyyden jatkuva kasvu yhdessé reaalitalouden
jatkuvien ongelmien kanssa saattaa vield tuottaa uusia rasitteita rahoituslaitoksille.
Deflaatio voi lyhyelld aikavililld myo6s olla riskitekijd. Hieman pitemmaélld aikavélilld
julkisten talouksien mittava velkaantuminen saattaa aiheuttaa tarvetta talouspolitiikan
kiristimiseen

Valtiovarainministerion mukaan erityisesti Euroopassa taantuma on muodostumassa
tavanomaista voimakkaammaksi ja pitkdkestoisemmaksi. Teollisuudesta ja ulkomaan-
kaupasta suuresti riippuvien maiden, kuten Saksan, Ruotsin ja Suomen taloudet karsivit
maailmankaupan romahduksesta. Baltian maiden taloudet ovat erityisen vaikeassa
tilanteessa, samoin erdit itdisen Euroopan maat. Euromaiden vaikeuksia lisdd euron
arvon vahvistuminen. Arvioiden mukaan EU-maat padsevit ulos taantumasta vasta
viimeisimpien joukossa.

3.2 Suomen talouskehitys

3.2.1 Yleiset kehitysndkymiit

Vahvana vientimaan Suomi on hyd&tynyt merkittdvasti maailmantalouden vahvasta
vedosta viime vuosina. Taloudellisen taantuman myd6td tilanne on muuttunut péin-
vastaiseksi. Suomen talous supistui vuoden 2009 ensimmadiselld neljannekselld merkitta-
vasti. Ulkomaankaupan romahduksen myétd teollisuustuotannon arvioidaan laskevan
edelleen. Myo6s kotimainen kysyntd supistuu. Valtiovarainministerié (VM) arvioi
bruttokansantuotteen vdhenevidn vuonna 2009 noin 6 % ja tydpaikkojen vdhenevin noin
100 000:lla, jolloin tyéttomyysaste nousee 9 %:iin. VM arvioi tyollisyystilanteen
pahenevan edelleen vuonna 2010.

! Suhdannekatsaus 16.6.2009.



31

Suomen lahtokohdat taantumaan olivat muita keskiméérin paremmat terveen talouden
vuoksi. Talouden avoimuuden voimakas kasvu korkeasuhdannevuosina seké teollisuu-
den suuri osuus olivat kuitenkin lisdnneet merkittdvisti Suomen kansantalouden
haavoittuvuutta maailmankaupan romahtaessa. Tuotanto supistui tdmédn vuoden
ensimmdiselld neljannekselld jyrkemmin kuin euromaissa keskiméérin - 7,5 % viime
vuoden vastaavasta neljanneksestd ja 2,7 % viime vuoden viimeisestd neljanneksesti.
Suomen térkeimpien vientimaiden heikkojen ndkymien ja vahvan euron vuoksi Suomen
vientivetoinen talous toipuu muuta maailmaa hitaammin. VM arvioi kdynnissd olevasta
taantumasta tulevan kuitenkin Iyhyemmédn kuin 1990-luvun alussa, jolloin kasvu
kaynnistyisi jo vuoden 2010 aikana.

3.2.2 Metsiteollisuus

Suomen metsdteollisuus on merkittdvéissd rakennemuutoksessa. Talouden lasku-
suhdanne ja samanaikainen paperin kysynnédn lasku on pakottanut metséteollisuuden
supistamaan tuotantoaan vastaamaan vdhentynyttd kysyntdd. Paperin ja kartongin
tuotannon kapasiteetti oli suurimmillaan vuonna 2005, jolloin se oli 15,5 milj. tonnia.
Témén jdlkeen paperi- ja kartonkikapasiteettia on suljettu yhteensd noin 2,8 milj. tonnia
(18 %). Paperimassan tuotantokapasiteetti oli suurimmillaan vuonna 2006, jolloin se oli
14,9 milj. tonnia. Vuoden 2009 kevéilld se oli 12,2 milj. tonnia. Tuotantolaitosten
lakkautukset jatkuivat syksylld 2009, kun Stora Enso ilmoitti sulkevansa Sunilan sellu-
tehtaan ja Tolkkisten sahan. My6s Varkauden kaikki tuotantolaitokset (ml. saha)
suljetaan vuoden 2010 loppuun mennessd, mikdli paperin kysyntd ei kasva
merkittavasti. Tuotantolaitosten lakkautusten odotetaan jatkuvan, koska Euroopassa on
paperintuotannon ylikapasiteettia edelleen.

Metsiteollisuuden kuljetuksilla on hyvin suuri merkitys rataverkon kuormituksessa,
silla ldhes kaksi kolmasosaa tavaraliikenteestdi muodostuu metsdteollisuuden
kuljetuksista. Erityisesti vahdliikenteisilld radoilla metséteollisuuden kayttdméin raaka-
puun kuljetukset muodostavat valtaosan kuljetettavista tavaramédristd. Vendjaltd
tapahtuneen tuonnin vuoksi on raakapuukuljetuksilla ollut merkittévd asema myos
itdisen yhdysliikenteen radoilla. T#ltd osin tilanne on kuitenkin muuttunut, silld tuonti
Vendgjiltd on vdhentynyt selvdsti Vendjdn raakapuun vientitullien noston vuoksi. Tdmé
on lisdnnyt kotimaisen markkinapuun kysyntaa.

Metsdtutkimuslaitos (Metla) laati kevadéllda 2009 maa- ja metsédtalousministerion
pyynndstd arvion Suomen puunjalostuksen tuotannosta ja puun kéytdstd vuosina 2015
ja 2020'. Arviot perustuvat mm. kysynndn ja tarjonnan muutoksiin metsi-
teollisuustuotteiden kansainvilisilldi markkinoilla, ilmastonmuutoksen, uusiutuvia
energiamuotoja tukevan politiikkan sekd yhteiskunnan elinkeinorakenteen ja arvojen
muutoksiin. Selvityksen mukaan maailman paino- ja kirjoituspaperin kulutuksen
arvioidaan vihentyvan noin 5 prosenttia vuodesta 2007 vuoteen 2020; teollisuusmaiden
kulutus vdhenee 35 prosenttia, kun taas kehittyvien maiden kasvaa 43 prosenttia.
Kartongin ja pakkauspapereiden kulutuksen arvioidaan kasvavan 28 prosenttia vuodesta
2007 vuoteen 2020; teollisuusmaiden kulutus laskee 6 prosenttia, mutta kehittyvien
maiden kulutus kasvaa periti 60 prosenttia. Metlan arvion mukaan globaalit yritykset
sopeuttavat tuotantoa kulutuksen vdhenemiseen sieltd, missd se on heikoimmin

! Lauri Hetemiki ja Riitta Hanninen, Arvio Suomen puunjalostuksen tuotannosta ja puunkaytdstd vuosina
2015 ja 2020.
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kannattavaa. Témédn vuoksi Suomen tuotannon arvioidaan vdhentyvén keskiméadrdistd
enemman. Suomen paperi- ja kartonkituotteiden tuotannon arvioidaan olevan 9,4 milj.
tonnia vuonna 2020, kun se vuonna 2007 oli 14,3 milj. tonnia.

Suomen sahatavaran tuotannon kasvu on ollut kotimaisen kulutuksen varassa.
Kotimaisen kdyton osuus sahatavarasta oli 29 % vuonna 1997, ja vuonna 2007 jo 43 %.
Metlan arvion mukaan kotimaan sahatavaran kulutus ei kasva endd merkittdvasti.
Sahatavaran seki levytuotteiden tuotannon arvioidaan olevan vuonna 2020 noin 17 %
pienempi kuin vuonna 2007.

Metlan ennusteen mukaan metséteollisuuden tuotannon supistuminen johtaa puun
kdyton vdhenemiseen noin 23 milj. kuutiometrilld vuodesta 2007 vuoteen 2020, eli
laskua tulisi vajaa kolmannes. Kotimaisen ainespuun kéytto pienenisi samaan aikaan
12,4 milj. kuutiometrid eli noin viidenneksen. Kuitupuun kdyton arvioidaan vdhenevin
runsaat 7 ja tukkipuun runsaat 5 milj. kuutiometrid. Ennusteessa ei ole otettu huomioon
mahdollisten uusien tuotteiden vaikutusta puunkdyttoon, eikd energiateollisuuden
kasvavaa puunkdyttod. Selvityksessd on kuitenkin esitetty, ettd vuonna 2020 Suomessa
voisi toimia kaksi biojalostamoa, jotka kéyttdisivat yhteensd noin 2 milj.
kiintokuutiometrid puuta vuodessa. Suomen pitkdn aikavilin ilmasto- ja energia-
strategiassa on asetettu tavoitteeksi nostaa metsihakkeen kéyttd nykyisestd noin 4 milj.
kuutiosta 12 milj. kuutioon vuoteen 2020 mennessd. Energian hinnan nousun myd6td
my6s kuitupuun polttaminen tulee kannattavammaksi ja sitd tulee ohjautumaan
energiantuotantoon tulevaisuudessa. Nykyisin energiapuukuljetukset hoidetaan
pédasiassa tiekuljetuksina ja kuljetusmatkat ovat lyhyehkoja.

Venijin raakapuun vientitullien vaikutus teollisuuden puuhuoltoon

Suomen metsiteollisuus kaytti 2000-luvun alkupuolella vuosittain yli 70 milj. kuutiota
raakapuuta. Tuontipuun osuus teollisuuden puunkédytostd nousi jatkuvasti ja oli
enimmilldédn noin neljdnnes. Téstd ldhes 80 % oli Vendjéltd hankittua puuta, josta noin
puolet tuotiin rautateitse.

Vendjédn tuonti on palvellut p4dasiassa [td-Suomen metséteollisuutta, silld 1dhes 85 %
Vendjdn tuonnista on suuntautunut Kaakkois-Suomen, Eteld-Savon ja Pohjois-Karjalan
metsdkeskusten alueille. Kaakkois-Suomen metséteollisuudessa tuontipuun osuus on
ollut noin puolet ja Pohjois-Karjalan selluteollisuudessa lédhes kaksi kolmasosaa puun
kokonaiskéytosta.

Helmikuussa 2007 julkaistiin Vendjdn hallituksen asetus (n:o 75), jonka mukaan
vientiin menevaltd puulta (paitsi alle 15 cm koivu) alettiin heindkuun 2007 alusta perid
vuosittain kohoavia vientitulleja. Alkuperdisen suunnitelman mukaan puutulleja tuli
korottaa vuoden 2009 alussa 50 euroon kuutiolta. Joulukuussa 2008 Vendja patti lykata
korotuksen voimaantuloa vuoden 2010 alkuun. Keséllda 2009 Vendjd ilmoitti
lykkddvansd tullien korotusta edelleen vuoden 2011 alkuun. Suomen hallituksen
tavoitteena kdydyissd neuvotteluissa on saada Vendjd perumaan korotukset kokonaan.

Suomen metséteollisuus on varautunut Vendjdn tuonnin védhenemiseen. Tuotantolinjoja
on muutettu koivukuidulta havukuidulle ja Vendjdn tuontiriippuvuutta on pyritty
vihentdmadin. Alkuvuodesta 2009 Vendjdn tuontiméérdt romahtivat, mutta ovat jélleen
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kadntyneet kasvuun. Mikili Vengjdn esittdmé 50 euron tulli tulee voimaan, arvioidaan
puun tuonnin Vendjdltd loppuvan kokonaan. Vendjén tuonnin korvaaminen Kotimaisia
hakkuita lisddmilld on haasteellista. Metsdyhtiot eivédt pysty juurikaan lisddméidn
hakkuitaan omistamissaan metsissd. Myoskddn valtion metsistd ei ole hakattavissa
merkittdvasti nykyistd suurempia puumdérid mm. suojelupaineiden vuoksi. Merkittavit
mahdollisuudet lisdtd hakkuita on ainoastaan yksityismetsissi.

Periaatteessa raakapuun tuontia on mahdollisuus lisdtd Itimeren alueelta ja Eteld- ja
Pohjois-Amerikasta. Metsidteollisuus toi viliaikaisesti Pohjanlahden rannikon tuotanto-
laitoksille eukalyptuspuuta, mutta sen tuonti loppui vuonna 2008 kdytdnnossé
kokonaan. Sen sijaan lehtipuuhakkeen tuonti Eteld-Amerikasta on ollut voimakkaassa
kasvussa. Myos sellun tuonti Suomeen on kasvanut viime vuosina paljon. Vuonna 2008
Suomeen tuotiin 20 milj. kuutiometrid puuta eli kaikkien aikojen toiseksi suurin méaéra.
Veniji on edelleen selviisti merkittéivin tuontimaa (12,2 milj. m’), mutta sen merkitys
on selvisti vihentynyt. Toiseksi eniten puuta tuotiin Ruotsista (2,1 milj. m’ ). Puuta on
alettu tuoda Suomeen myos Valko-Venajélta.

Ratahallintokeskuksen selvityksen' mukaan Vendjin esittimien puutullien korotusten
toteutuminen tulee lisdédméan kilpailua kotimaisesta puusta, jolloin tuotantolaitokset
pyrkivdt laajentamaan hankinta-alueitaan. Syntyvdn kotimaisen markkinapuun
kysynnén ja tarjonnan alueellisen epétasapainon arvioidaan lisddvan kuljetuksia Lénsi-
ja Keski-Suomesta sekd Kainuusta Kaakkois-Suomeen. Samanaikaisesti puun, hakkeen
ja sellun tuontia rannikon tuotantolaitoksille pyritddn lisdéamidn. Mikéli esimerkiksi
Kaakkois-Suomen metsidkeskuksen Vendjédn tuonti pystytddn korvaamaan kokonaan, on
kyse todella merkittdvistd tavaravirtamuutoksista (kuva 9).

! Raakapuukuljetusten tulevaisuuden haasteet, RHK:n julkaisu A 4/2008.
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Kuva 9. Merkittivimmdt raakapuun kotimaankuljetusten ja meritse tapahtuvan
tuonnin kasvusuunnat.

3.2.3 Metalliteollisuus

Metalliteollisuudessa rautatiekuljetusten kéyttdjia ovat suurimmat perusmetalleja
valmistavat yritykset. Metallien jalostus edellyttdd suuria raaka-ainemdérid ja
valmistettujen perusmetallien kuljetuksia jatkojalostukseen. Uusien kaivosten (mm.
Talvivaara) myotéd rikasteita on mahdollista saada aikaisempaa enemmén kotimaasta,
jolloin niiden tuonti laivoilla voi vahentyé.

Maailmantalouden taantuman vuoksi metallien tuotanto ja vienti ovat romahtaneet
vuoden 2009 aikana noin 40 % edellisvuoteen verrattuna. Ennen maailmantalouden
taantumaa metalliteollisuudella oli merkittdvid investointisuunnitelmia mm. Torniossa
ja Harjavallassa. Outokumpu on suunnitellut kaksinkertaistavansa Tornion tuotanto-



35

kapasiteetin vuoteen 2015 mennessd. Laajennusinvestoinnin toteutumisella ei
kuitenkaan olisi suurta vaikutusta tarkasteltavan rataverkon kuljetuksiin, silld
kuljetukset hoidettaisiin padasiassa aluksilla. Bolidenilld ja Norilsk Nickelilld on ollut
suuria investointisuunnitelmia Harjavallan tuotantolaitoksilla. Mikéli Bolidenin
investointisuunnitelmat toteutuvat, kasvaa rikasteiden tarve taantumaan edeltdvéén
tilanteeseen ndhden 0,9 milj. tonnista 1,5 milj. tonniin vuodessa. Nykyisin rikastetta
tuodaan Porin Méntyluodon sataman kautta. Investointi tulisi lisddméén my6s rauta-
teiden tuotekuljetuksia merkittdvasti. Norilsk Nickelin suunnitelmissa on ollut nykyisen
tuotantolaitoksen kapasiteetin kaksinkertaistaminen vuoteen 2011 mennessa.

3.2.4 Kemianteollisuus

Kemianteollisuuden alatoimialoista rautatiekuljetusten kannalta térkeimpid ovat 6ljyn-
jalostus sekd lannoite- ja muoviteollisuus. Néilld toimialoilla tarvitaan huomattavia
médrid raaka-aineiden ja puolijalosteiden kuten erilaisten peruskemikaalien kuljetuksia.

Oljynjalostusteollisuus on viime vuosina investoinut uuteen tuotantokapasiteettiin ja
tehnyt korvausinvestointeja. Esimerkiksi Neste Oil otti kdytt6on miljoonan tonnin
diesellaitoksen ja 170 000 tonnin biodljyjalostamon Porvoossa vuonna 2007. Vuonna
2009 avattiin toinen vastaavan kokoinen biodiesellaitos. Nesteen rautatiekuljetukset
ovat puolittuneet 2000-luvulla noin puoleen mm. Vendjdn oman Oljynjalostuksen
kehittymisen ja uusien Oljysatamien avautumisen vuoksi. Yhtion tavoitteena on
nykyisen tason sdilyttdiminen, mutta se ndhdéén haasteellisena.

Muoviyhtié Borealiksella valmistui vuonna 2008 laajennusinvestointi Porvoon tehtailla.
Yhtid on siirtinyt kuljetuksia rautateille ja suunnitelmissa on ollut teollisuusbensiinin ja
nestekaasun kuljetusten huomattava lisddminen Vendjéltd Vainikkalan kautta Porvoon
tuotantolaitoksille.

Lannoitteita valmistava Yara lisdd Siilinjarven kaivoksen tuotantoa. Tuotannon lisdys
lisid fosfaatin ja lannoitteiden kuljetuksia Uuteenkaupunkiin sekd mahdollisesti
Kokkolaan. Laajennusinvestoinnin my®6td Siilinjdrven rikkihapon tuotantokapasiteettia
lisitdan, minkd vuoksi rikkihapon kuljetukset Kokkolasta ja Harjavallasta toden-
nikoisesti loppuvat kokonaan. Typpihapon kuljetukset Uudestakaupungista Siilin-
jarvelle sen sijaan kasvavat merkittavésti.

Yaran tuotantolaitokselta Siilinjarveltd on aloitettu rautapasutteen kuljetukset Kokko-
laan satamaan, josta pasute laivataan Kiinaan metalliteollisuuden raaka-aineeksi.
Kuljetusméérin on arvioitu nousevan lhivuosina ja tavoitteena on nostaa pasuteviennin
médrd jopa 1,5 milj. tonniin.

3.2.5 Kaivosteollisuus

Ennen maailmantalouden taantumaa vallinnut korkeasuhdanne ndkyi metallien kysyn-
nidn kasvuna ja maailmanmarkkinahintojen rajuna nousuna. Raaka-aineiden kysynnéin
kasvua kiihdyttivit mm. Kiinan ja Intian nopea talouskasvu. Suotuisa talouskehitys
synnytti kiinnostuksen uusien kaivosten avaamiseksi. Suomen malmipotentiaalia
pidetddn hyvind, vaikkakin kansainvilisten yhtididen mukaan Suomen malmivarat ovat
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vield puutteellisesti kartoitettu. Suomen tunnettujen ja otaksuttujen malmivarojen
arvoksi Geologian tutkimuskeskus ilmoittaa peréti 73 miljardia euroa.

Suomessa merkittdvin hanke on ollut Kainuun Sotkamossa avattu kaivosyhtié
Talvivaaran nikkelikaivos. My&s Kolariin ja Ruotsin puolella sijaitsevaan Pajalaan on
suunniteltu avattavaksi kanadalaisen kaivosyhtié Northland Resources yhtién toimesta
suuri rautakaivos. Vireilld ovat olleet mydés mm. Suhangon kaivoshanke Ranualla,
Narkauksen kaivoshanke Rovaniemelld ja Keivitsan kaivoshanke Sodankylédssé.

Talvivaaran kaivoksen esiintymd on yksi Euroopan suurimmista tiedossa olevista
sulfidisen nikkelin esiintymistd. Kaivoksen malmivarat arvioidaan jopa yli miljardiksi
tonniksi ja sen toiminta-ajaksi on arvioitu yli 60 vuotta. Kaivoksen on tarkoitus tuottaa
myos kuparia ja sinkkid ja kobolttia. Kaivoksen synnyttdmien rautatiekuljetusméérien
arvioidaan olevan noin 1,5 milj. tonnia vuodessa. Kaivosyhtion mukaan malmivarat
riittdvét vahintddn 24 vuoden tuotantoon. Yhtié on tehnyt 10 vuoden myynti- ja
ostosopimuksen koko nikkeli- ja kobolttituotannostaan Norilsk Nickelin kanssa.

Kolarin ja Pajalan kaivoshankkeen toteutumisen vaikutus tarkasteltavan rataverkon
kuljetusméérin jéisi vahdiseksi, silld kaivosyhtion suunnitelmissa on kuljettaa tuotettava
rautapelletti Kemin satamaan laivattavaksi. MyOhemméissd vaiheessa kuljetuksia
voidaan hoitaa my6s muiden Perdmeren satamien (esim. Kalix Ruotsissa) tai Narvikin
sataman kautta.

Kolmas merkittivd hanke on Koillis-Lapissa Savukoskella sijaitsevan Yaran Soklin
fosfaattikaivos, joka nédyttdd vihdoin olevan toteutumassa. Soklin lannoiteraaka-aine on
erittdin puhdasta, hyvin rikasta ja lisdksi helposti hyddynnettédvissd. Toteutuessaan
hanke voisi synnyttdd huomattaviakin rautatiekuljetusten volyymejd. Télld hetkelld
varantoja arvioidaan olevan ainakin 100 milj. tonnia ja louhittavaa riittdisi useiksi
kymmeniksi vuosiksi. Toistaiseksi on epdselvdd, missd rikastus tapahtuisi ja minne
rikasteet kuljetettaisiin. Vaihtoehtoina ovat rikasteen rautatiekuljetukset Soklista
rakennettavaa uutta rataa pitkin Perdmeren satamiin tai Vendjdn Kovdoriin.

Myos Eteld- ja Keski-Suomen alueella on tutkittavana ja kdynnistymédssd muutamia
kaivoshankkeita. Esiintymét ovat kuitenkin suhteellisen pienid ja lyhytikdisid, eivétkd
synnytd suuria kuljetusméadrid. Kylylahden kaivoksen rakentaminen oli tarkoitus aloittaa
kesélla 2008, mutta rahoitusmarkkinoiden epdvarmuuden ja metallien hintojen laskun
vuoksi hanketta on siirretty eteenpdin. Yhti6lld on aiesopimus Talvivaara Mining
Companyn kanssa rikasteiden (n. 200 000 t/a) jatkojalostuksesta Talvivaarassa. Louhit-
tavaa kaivoksella riittdd arvioiden mukaan véhintdén kymmeneksi vuodeksi eteenpéin.

3.3 Venijin kehitys

Maailmankaupan pieneneminen koskettaa erityisesti Vendjidn kaltaisia raaka-aineita
tuottavia kehittyvid talouksia, joiden tuotantorakenne on yksipuolinen. Suomen Pankin
siirtymitalouksien tutkimuslaitoksen (BOFIT) mukaan' Vendjdn kokonaistuotannon
ennustetaan supistuvan 2 % vuonna 2009. Maailmantalouden varovaisen elpymisen ja
futuurimarkkinoiden pohjalta oletetun 6ljyn hinnan maltillisen nousun tukemana myds

' BOFIT, Venija-ennuste 2009-2911, 25.3.2009.
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Vendjdn kokonaistuotannon arvioidaan kaddntyvén hienoiseen 1 %:n kasvuun vuonna
2010 ja kasvun piristyvdn edelleen 3 %:iin vuonna 2011. Venijdn viennin kehitys
madrdytyy lahivuosina pitkélti maailmanmarkkinoiden kysynnidn mukaan, joten viennin
médrdn odotetaan supistuvan hieman vuonna 2009, mutta elpyvéin vihitellen vuosina
2010-2011.

WTO-neuvottelut

Vendjé ja EU sopivat vuonna 2004, ettd EU tukee Vendjén liittymistd WTO:hon, miké
tarkoittaa sitd, ettd Vendjdn on tdytettdvd EU:n asettamat GATT:n ja WTO:n sdént6jen
mukaiset jasenyysehdot. Vendjain WTO-neuvottelut ovat yhd kesken. WTO-jdsenyys
toisi Vendjdn kansainvélisen kauppajérjestelmédn sdéntdjen piiriin. Jasenyyden myoté
Vendjdd sitoutuu alentamaan tuontitulleja ja parantamaan tavaroiden ja palvelujen
markkinoillepddsyd. Talloin poistuisi esimerkiksi ns. kaksoistariffijarjestelmd, mikéa
voisi lisdtd Suomen satamien kdyttod Vendjén viennin kuljetuksissa. Jasenyys poistaisi
Vendjidn kuljetusten maksukayténtoihin liittyneen epdvarmuuden ja helpottaisi yritysten
pitkén aikavilin logistista suunnittelua. Jasenyysneuvottelut ovat edenneet jo melko
pitkélle. Yksi keskeisimpid ratkaisemattomia kysymyksid on Vendjdn raakapuun
vientitullit. Vendjén tekemat tullien korotuspéitokset ovat ristiriidassa EU:n ja Vendjén
kahdenvilisen sopimuksen kanssa.

Veniijin liikennestrategia

Vendjdn investoinnit Suomenlahden satamiin ovat olleet viime vuosina huomattavia ja
niilld on pyritty varmistamaan erityisesti Vendjin tdrkeimmin vientituotteen, raaka-
Oljyn, vienti maailmanmarkkinoille. Vendjdn suunnitelmissa on kasvattaa satama-
kapasiteettinsa ldhes kaksinkertaiseksi vuoteen 2020-mennessd. Tamakaén ei kokonai-
suudessaan vastaa Vendjan ulkomaankaupan liikenteen suuria kasvuennusteita. Vendji
on pyrkinyt lisddmédn myds Suomenlahden satamien yksikkotavarakapasiteettia
voimakkaasti. Téstd esimerkkind ovat Pietarin sataman konttikapasiteetin kasvattaminen
ja Ust-Lugan uuden sataman rakentaminen. Ust-Lugan sataman kapasiteetiksi on
suunniteltu vuoteen 2010 mennesséd noin 40 milj. tonnia ja vuoteen 2015 mennessé noin
120 milj. tonnia, mikd on noin kymmenkertainen verrattuna Vuosaaren satamaan. Ust-
Lugaan on tulossa Itdmeren suurin konttiterminaali ja autoterminaali.

Suomen satamilla on ollut Vendjdn ulkomaankaupassa merkittdvé rooli. Eteld-Suomen
satamien kautta on kulkenut jopa 30 % Vendjén tuonnin arvosta. Suomen reittid
pidetdédn turvallisena ja lisdksi Suomesta 16ytyy arvotavaran sdilytykseen soveltuvia
terminaali- ja varastotiloja, mistd Vendjdlld on huutava pula. Tiheédfrekvenssinen,
aikataulutettu linjaliikenne ja toimiva jd&nmurto merkitsevét nopeutta ja tdsméllisyytta
kuljetuksissa. Konttilaivat vievét tdysid kontteja Vendjdn satamiin, mutta paluulasteja
niissd ei vield ole. Tdmd rakenteellinen ongelma on pitdnyt rahtitasoa suorissa
kuljetuksissa korkeana ja parantanut Suomen satamien Kkilpailukykyd, koska
satamillamme on ollut tarjota meno—paluurahteja.

Léhivuosina Suomen kautta hoidettavien kuljetusten miédrddn vaikuttaa Vendjdn
taloudellisen tilanteen kehittymisen ohella kiristyvd kilpailu Vendjdn Suomenlahden ja
Mustanmeren satamien sekd Baltian reittien kanssa. Todenndkdisempand pidetddn
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kehitysté, jossa Vendjdn ja Baltian omien satamien osuus konttiliikenteestd kasvaa ja
Suomen satamien osuus pienenee.

Huolimatta Suomen ja Vendjdn samasta raideleveydestd Suomen kautta tapahtuvien
konttien ja henkil6autojen kuljetuksia ei ole onnistuttu merkittdvisti siirtdméén
maanteiltd rautateille. Syynd ovat erityisesti tullaukseen liittyvat tekijat, jotka ovat
puoltaneet autokuljetusten kayttod. Vendjén tullilaitos ehdotti toukokuussa 2009, ettéd yli
20 jalkaiset kontit kuljetettaisiin joko meritse suoraan Vendjdn satamiin tai
naapurimaiden kautta rautateitse. Esityksen taustalla arvioidaan olevan Vendjdn
pyrkimys siirtdd naapurimaidensa satamien kautta tapahtuvat kuljetukset omiin
satamiin. Suomen satamien kautta Venijille kuljetettujen konttien méérd vuonna 2008
oli 196 000, josta 40 jalan kontteja oli noin 170 000. Heindkuussa 2009 Vendjin
tullilaitos muutti ehdotustaan siten, etti eri litkkennemuodoille asetettaisiin omat kiintiot.
Nykyisin VR Cargo liikenndi sddnndllisid viikoittaisia konttijunia Pietariin ja
Moskovaan.

Vuonna 2008 Suomesta Vendjille ja [VY-maihin vietiin yhteensd 740 000 autoa.
Autojen rautatiekuljetuksia Suomen satamista Venéjélle on rajoittanut erityisesti puute
terminaalitiloista, joissa autoja voidaan purkaa junista, vélivarastoida ja tullata.
Moskovassa otettiin vuonna 2008 kdytt6on Mikhnevon ja Akulovon autoterminaalit,
jotka avaavat uusia mahdollisuuksia autojen junakuljetuksille Suomesta Vendjille.
Mikhnevon autoterminaali on Venéjén suurin ajoneuvojen jélleenlastaukseen tarkoitettu
terminaali, jossa voidaan kisitelld yli 250 000 autoa vuodessa. Suomesta Vendjille
menevit autot lastataan junavaunuihin Kotkan ja Hangon satamissa. VR:n tavoitteena
on aloittaa sddnndélliset autokuljetukset Vendjélle, kun taloudellisen laskusuhdanteen
my6td loppuvuonna 2008 tyrehtynyt autokauppa kdynnistyy. Tavoitteena on saavuttaa
noin kolmanneksen markkinaosuus autokuljetuksista.

3.4 Kuljetus- ja jakelujiirjestelmiit
3.4.1 Vuosaaren satama

Vuosaaren satama avautui vuoden 2008 marraskuussa. Satamaan johtaa 19 kilometrid
pitkd satamarata, joka erkanee padradalta Keravan Saviolla. Vuosaaren satama on
erikoistunut ns. yksikkétavaran (kontit, perdvaunut jne.) késittelyyn. Satamassa on kaksi
750 m pitkdd konttilaituria ja 15 roro-paikkaa, joista osassa on mahdollista késitelld
kansilastia nosturilla. Satamasta johtaa avomerelle suora 12,5 m syvé véyld. Satamassa
toimii useita operaattoreita ja muita palveluiden tarjoajia.

Vuosaaren sataman rakentamisessa on ldhdetty siité, ettd kokonaisvirroista tieliikenteen
osuus on noin 80 % ja rautateiden 20 %. Kun sataman maksimivilityskyky on noin
12 milj. tonnia vuodessa, tarkoittaa 20 % osuus noin 2.4 milj. tonnia. Helsingin sataman
rautatiekuljetukset ovat viime vuosina olleet noin 1,1 milj. tonnia vuodessa. Toisin
sanoen késittelykapasiteetin puolesta rautatiekuljetusten osuus voitaisiin yli kaksin-
kertaistaa. Periaatteessa Vuosaaren satama ja oikorata tarjoaisivat myds sujuvan reitin
transitoliikenteelle.
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3.4.2 Logistiikkakeskushankkeet

Eteld-Suomessa on viime vuosina ollut esilld lukuisia logistiikkakeskushankkeita, joista
osa on edelleen vireilld ja osa ainakin toistaiseksi hyldtty (kuva 10). Useat hankkeet
ovat perustuneet Vuosaaren sataman kehittdmiseen tai Vendjén ja Kaukoidédn liikenteen
potentiaaleihin. Vuosaaren sataman toiminnan suunniteltiin aluksi perustuvan ns.
sisimaaterminaalitoimintaan, ts. sanoen tavaroiden kontitus tapahtuisi sisdimaassa
toimivissa logistiikkakeskuksissa. Sisdmaaterminaalikonseptista pdddyttiin kuitenkin
luopumaan ja satamaan rakennettiin kontituskeskus. Téstd huolimatta on arvioitu, ettd
sataman tilanpuutteen ja kuljetusten nopeusvaatimusten vuoksi osa sataman tavara-
virroista joudutaan kisitteleméddn sataman ulkopuolella. Logistiikkakeskukset vahvis-
taisivat Vuosaaren sataman tavaravirtoja ja siirtdisivét painetta pois etukédteen pieneksi
arvioidulta satama-alueelta. Ne voisivat vaikuttaa myonteisesti my0s yhdistettyjen
kuljetusten toimintamahdollisuuksiin.

Kuva 10. Vireilld olevia logistiikkakeskushankkeita.

Esilld olleita logistiikkakeskushankkeita ovat mm. Hollolan Nostava, Keravan Kerca
(rakennustyt kaynnissd), Riihimden Railport ja Tampereen Pirkkala'. Hankkeiden
toimintakonseptit eivdt ole tdysin selkeytyneitd. Erdiden arvioiden mukaan eniten
hy6tyjd voitaisiin saavuttaa, jos terminaali pystyisi palvelemaan useita satamia.
Toisaalta valtaosa Helsingin sataman kuljetuksista jdd pédakaupunkiseudulle, miké
puoltaisi sisémaaterminaalin sijaintia lahelld pddkaupunkiseutua. Mahdollisimman lyhyt
satamayhteys olisi my0s aikataulun suhteen luotettavin. Mikédli Vuosaaren sataman ja

! Ratahallintokeskus 2007: Logistiikkakeskusten tie- ja ratayhteydet. RHK:n julkaisu A 11/2007.
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terminaalin vilille saadaan riittdvén vahva tavaravirta, voitaisiin terminaalin ja sataman
vililla operoida sddnndllisesti kustannustehokkailla kokojunilla. Téllainen toimintamalli
soveltuisi suuryksikkoliikenteeseen hyvin.

3.4.3 Raakapuun terminaaliverkon kehittiminen

Vendjdn raakapuutullien vuoksi arvioitu kotimaisen markkinapuun kysynnédn kasvu ja
yleinen raakapuun kuljetusten kustannustehokkuuden parantaminen edellyttévét
raakapuun kuormaus- ja terminaalitoiminnan kehittdmistd. Suomessa oli syksyllda 2008
aktiivisessa kdytossd 125 kuormauspaikkaa, joista yhdeksédn oli erilliseen kuormaus-
palveluun perustuvaa raakapuuterminaalia. Terminaaleissa puun lastaaminen junan-
vaunuihin hoidetaan erillisen kuormauspalvelun avulla, jolloin vuotuiset volyymit
voivat nousta jopa puoleen miljoonaan kuutiometriin vuodessa. Terminaalien kaytolld
saavutetaan tehokkaan lastauksen ja liikenndinnin wvuoksi merkittdvid kuljetus-
kustannussdéstojd ja parannetaan tdlld tavoin Suomen metséteollisuuden kilpailukykya.

Ratahallintokeskuksen selvityksessi' on esitetty raakapuun terminaaliverkon laajenta-
mista 19 terminaalia késittdviksi verkoksi. Hankkeet on jaettu niiden kiireellisyyden
perusteella kolmeen toimenpidekoriin. Terminaaliverkkoa esitetddn laajennettavaksi
tirkeille rataverkon vaikutusalueella sijaitseville puunhankinta-alueille, joista ldhtevit
tavaravirrat ovat pitkid ja suuria. Uusien raakapuuterminaalien perustamisen liséksi
selvityksessd on estetty pienemmistd kuormauspaikoista muodostuvan verkon
laajentamista varsinkin sellaisilla rataosilla, joiden ympériston puu on aiemmin
kuljetettu kuorma-autolla suoraan tuotantolaitoksille. Téllaisilla rataosilla on joitakin
suljettuja kuormauspaikkoja, jotka voidaan ottaa kdyttoon ilman merkittavid
kustannuksia. Esitettyjen toimenpiteiden tarpeellisuutta on tarkoitus tarkistaa metsa-
teollisuuden ja raakapuun kuljetusméaérien kehittymisen perusteella.

3.4.4 Rautatiekuljetusten kilpailukyky

Rautatiekuljetus on energiatehokas ja ympdaristoystdvéllinen kuljetusmuoto. Néiden
tekijéiden merkityksen korostuminen tulee fossiilisten polttoaineiden hintakehityksen,
padstokaupan sekd yleisten ilmastonkehitystd koskevien tavoitteiden vuoksi korostu-
maan yhd enemmin tulevaisuudessa. Ympéristoasioiden merkitys kasvaa tdimén vuoksi
myos elinkeinoeldmén kuljetusjérjestelmid koskevissa padtoksissd. Paineita kuljetusten
siirtdimiselle maanteiltd rautatateille on lisdnnyt myos paheneva pula autonkuljettajista.

Ympiéristoasioiden korostuminen suosii erityisesti yhdistettyjd kuljetuksia, joissa runko-
kuljetus hoidetaan rautateitse. Yhdistettyjen kuljetusten asiakaskunnan laajentaminen
voisi tarkoittaa sellaisia aikataulumuutoksia tai yhteyksid, jotka palvelisivat esimerkiksi
péivittdistavarakaupan kuljetustarpeita. Myos yhdistettyjen kuljetusten solmukohtina
toimivien logistiikkakeskusten ja terminaalien kehittiminen, rataverkon kehittdminen,
vaunukaluston hankinta ja tavarajunien nopeuden nosto lisddvit yhdistettyjen kuljetus-
ten kysyntdd niin, ettd tarjontaa voidaan lisdtd nykyisilld ja uusilla yhteysvileilld.
Helsingin Vuosaaren sataman avautuminen lisdd Helsingin sataman suuryksikko-
kuljetuksia ja yhdistettyjen kuljetusten potentiaalia.

! Raakapuun terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittiminen. RHK:n julkaisu A 4/2009.
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Kuljetusten siirtdiminen maanteiltd rautateille on myos valtioneuvoston sekd EU:n
energia- ja ilmastopolitiikan tavoitteena. Ilmastonmuutoksen hillintd todettiin
hallituksen huhtikuussa 2008 julkaiseman litkennepoliittisen selonteon keskeisimmaéksi
tavoitteeksi. Konkreettisesti ilmastonmuutosta pyritddn hillitsemddn mm. rataverkon
jatkosdhkoistykselld.

Kotimaan tavaraliikenne avautui kilpailulle vuoden 2007 alussa. Kilpailun avautuminen
mahdollistaa uusien rautatieyritysten tulemisen Suomen kuljetusmarkkinoille. Uudessa
tilanteessa Suomen markkinoille arvioidaan tulevan uusia rautatieyrityksid, minké
seurauksena kilpailu kuljetuksista kiristyy. Kilpailun avautumisella arvioidaan olevan
positiivisia vaikutuksia rautatiekuljetusten kysyntédan kun rahtihintataso alenee ja alalle
syntyy mahdollisesti uudenlaisia palvelukonsepteja. Toistaiseksi markkinoille ei ole
kuitenkaan tullut uusia liikennéitsijoita.
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4 TAVARALIIKENTEEN ENNUSTEET
4.1 Lahtokohdat

Tarkastelualueen rataverkon tavaraliikenteen kehitysarviot perustuvat tietoihin rautatie-
asiakkaiden nykyisistd tavaravirroista, yritysten esittdmiin arvioihin tavaravirtojensa
muutoksista sekd edelld esitettyihin yleisiin toimintaympériston muutostekijoihin ja
niiden arvioituihin trendivaikutuksiin pitkilld aikavililld. Liséksi ldhtokohtana olivat
Ratahallintokeskuksen tiedot rataosittaisista kokonaisnettotonneista vuonna 2008.

Ennustetta varten ei ollut kédytettdvissa yleisid Suomen kansantalouden ja eri toimialojen
kehitysennusteita. Erityisend ongelmana oli metséteollisuuden kehitysndkymien
arviointi. Metsiteollisuuden raakapuukuljetusten ennustamista vaikeutti liséksi Vendjéin
raakapuun vientitulleja koskevien pddtosten voimaantuloa koskeva epdvarmuus.

Seuraavassa esitettidvit kehitysarviot koskevat pitkdn aikavélin kehitystd maailman-
talouden taantumaa edeltdvain tilanteeseen nahden

4.2 Metsiteollisuuden kuljetukset

Teollisuuden alana metsiteollisuus on taantuva, mutta sen merkitys Suomen kansan-
taloudessa ja viennissd sdilyy vield pitkdan huomattavana. Ennusteen 1dht6kohtana on
arvio, ettd seuraavan 10-20 vuoden aikana Suomessa sijaitseva massa- ja
paperiteollisuuden tuotanto tulee pienentymddn merkittdvasti. Kéytdnnossd tdmé
merkitsee uusia tuotantolaitosten lakkautuksia. Kehityksen taustalla ovat erityisesti
seuraavat tekijat: kannattavuuden parantaminen vanhentuneita koneita sulkemalla,
uusien korvausinvestointien suhteessa yhd pienemmit kapasiteetin lisdysvaikutukset,
pyrkimykset jalostusarvon nostamiseen ja kotimaisen sellun osittainen korvaaminen
tuontisellulla sekd Vendjdn raakapuun vientitullien korotukset. Myds mekaanisen
metséteollisuuden kapasiteettia tullaan vahentdméain. Kehityksen taustalla ovat alenevat
sahatavaran vientihinnat ja kiristyva kilpailu maailmanmarkkinoilla.

Raakapuun kuljetukset

Raakapuun kokonaistarve tulee edelleen vdhentyméédn. Tuonti Vendjéltd loppuu ldhes
kokonaan, kun Vendjdn raakapuun vientitullit astuvat tdysiméaérdisind voimaan. Raaka-
puun kysynti kohdistuu tdmédn wvuoksi nykyistd selvdsti enemméin kotimaiseen
markkinapuuhun. Selvityksessd on arvioitu, ettd kotimaisen puun k&yttd lisddntyy
merkittdvasti. Pitkdn aikavélin kehitystd on kuitenkin hyvin vaikea ennustaa. Vendjéltd
hankittua puuta tullaan korvaamaan lyhyelld aikavililld myds meritse Itimeren alueelta
tuotavalla puulla. Tuotantolaitokset laajentavat raakapuun hankinta-alueitaan koti-
maassa. Kotimaisen markkinapuun kysynnén ja tarjonnan alueellinen epédtasapaino tulee
lisddmddn kuljetuksia Liansi- ja Keski-Suomesta Itd-Suomeen sekd Kainuusta eteldén.
Yksinomaan kuljetukset Kaakkois-Suomen metsdteollisuudelle muualta Suomesta
kasvavat miljoonilla tonneilla vuodessa. Osa lisddntyvistd kotimaan kuljetuksista
hoidetaan kuorma-autoilla suoraan tehtaille ja osa vilivarastoihin odottamaan joko
rautateitse tai maanteitse tapahtuvaa jatkokuljetusta. Eniten kasvavat rautatiekuljetukset.
Rautatiekuljetusten kéyttod edistdvit pidentyvét raakapuuvirrat ja rautatiekuljetusten
kustannustehokkuuden parantuminen rakennettavan raakapuuterminaaliverkon vuoksi.
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Eteld- ja Keski-Suomen rataverkolla raakapuukuljetukset kasvavat erityisesti lansi—
itdsuuntaisilla ratayhteyksilld seki kaikilla vahaliikenteisilld radoilla.

Energiapuun kuljetukset

Fossiilisten polttoaineiden kallistuminen yhdessé uusiutuvaa energiaa tukevan politiikan
kanssa lisdd energiapuun kéyttéd ja tuo kuljetuksia myos rautateille. EU:n uusiutuvan
energian kdyton tavoitteet lisddvdat myods metsdteollisuuden kiinnostusta biopoltto-
nesteiden tuotantoon. Hakkeen korjuun ajoittuminen padosin sulan maan kauteen tasaa
talvipainotteista teollisuuspuun hankinnan kausivaihtelua. Energiapuukuljetukset
vilkastuttavat monen vahéliikenteisen radan liikennetta.

Paperin ja paperimassan kuljetukset

Rautatiekuljetusten kilpailukyky sdilyy hyvénd paperin kuljetuksissa. Sisdmaassa
sijaitsevilta tuotantolaitoksilta satamiin tapahtuvista kuljetuksista yhd suurempi osa
hoidetaan rautatiekuljetuksina. Rautatiekuljetusten kokonaismddrdd vadhentavit
kuitenkin sisimaassa toimivien tuotantolaitosten lakkautukset. Tuotteiden jalostusarvon
kasvu védhentdd kuljetusvolyymejd pitkdlld aikavalilld. Vientikuljetusten keskittdminen
jatkuu. Vientisatamista markkinaosuuttaan tulevat kasvattamaan Kotka, Hanko, Rauma
ja Helsinki. Vendjén ja entisten [VY-maiden merkitys vientimarkkina-alueena kasvaa ja
kuljetukset ndihin maihin lisédédntyvét tarkastelujakson alkupuolella merkittavésti.

Paperimassaa ja paperia valmistavien tuotantolaitosten lakkautusten ja paperimassan
kasvavan tuonnin vuoksi kotimaan sisdiset paperimassan tavaravirrat tulevat osittain
suuntautumaan uudelleen ja muuttumaan kooltaan.

Mekaanisen metsiiteollisuuden tuotteiden kuljetukset

Mekaanisen metséteollisuuden vientikuljetuksissa rautatiekuljetusten kéytto tulee
vidhenemdédn. Syynd tdhdn on toisaalta kiristynyt kilpailu maailmanmarkkinoilla ja
viennin heikot kasvundkymét. Lisdksi toimituserien pienentyminen ja toimitusaika-
taulujen kiristyminen suosivat traileri- ja konttikuljetuksia. Vendjén raakapuun vienti-
tullien korotukset eivit koske haketta, minkd vuoksi hakkeen tuonti Vendjaltd tulee
jonkin verran kasvamaan.

4.3 Perusmetalliteollisuuden kuljetukset

Tarkasteltavan rataverkon metalliteollisuuden kuljetusméérit tulevat kasvamaan. Tamé
koskee sekd rikasteiden ettd metallituotteiden kuljetuksia. Positiiviseen kehitykseen
vaikuttavat erityisesti perusmetallien valmistuksen kasvu Harjavallassa sekd Kainuussa
avattava uusi Talvivaaran kaivos. Metalliteollisuuden raaka-aineiden lisdtarve tullaan
tyydyttimédn osittain tuonnilla ulkomailta ja osittain uusien kaivosten tuottaman raaka-
aineen avulla. Sotkamon Talvivaaran kaivoksen nikkelirikasteet kuljetetaan Harjavallan
tuotantolaitokselle. Rautatiekuljetusten kasvu kohdistuu erityisesti Porin Méntyluodon
sataman ja Harjavallan viliselle rataosalle. Tuotannon yleisen kasvun vuoksi myos
muut nykyiset tavaravirrat kasvavat pitkélld aikavililld jonkin verran. Itdisessd
liikkenteessa terdksen vienti Vendjélle ja muualle entisiin [VY-maihin kasvaa. Sen sijaan
romun tuonti tulee vihenemaéin.
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4.4 Kemianteollisuuden kuljetukset

Peruskemikaalien (mm. hapot, kaasut ja lannoitteet) valmistus ja kuljetukset kasvavat
hieman pitkilla aikavélilld. Lannoitteiden hinnan nousu lisdd kotimaisten raaka-aineiden
ja lannoitteiden tuotantoa. Kuljetukset tulevat kasvamaan erityisesti Siilinjérven ja
Uudenkaupungin vililld. Siilinjdrveltd Uuteenkaupunkiin kasvavat lannoitteiden
kuljetukset ja Uudestakaupungista Siilinjarvelle typpihapon kuljetukset. Siilinjdrven
rikkihappotuotannon kasvun myotd rikkihapon kuljetukset Siilinjdrvelle vahenevit
merkittdvisti tai voivat jopa loppua kokonaan. Rautateitse tapahtuva raakadljyn tuonti
Vendjélta sdilyy korkeintaan nykyiselld tasolla.

4.5 Yhdistetyt kuljetukset
Kotimaan liikenne

Yhdistetyt kuljetukset jatkavat kasvuaan Oulun ja Helsingin/Tampereen vélilld. Suotui-
saan kehitykseen vaikuttavat kéytettdvissd olevan vaunukaluston lisddntyminen,
padradan kapasiteetin kasvattamisen mahdollistama ldhtotarjonnan ja asiakkaiden
tarpeisiin nykyistd paremmin soveltuvan tarjonnan lisddntyminen, Vuosaaren sataman
avautuminen sekd kuljetusten ympérist6- ja turvallisuuskysymysten korostuminen
tulevaisuudessa. Suurin osa yhdistetyistd kuljetuksista on perusteollisuuden kuljetuksia.
Pitkélld aikavililldi myos kaupan kappaletavarakuljetuksia siirtyy yhdistettyihin
kuljetuksiin. Suomeen syntyy uusia yhdistettyjen kuljetusten terminaaleja ja yhteys-
vilejd. Néitd ovat mm. Helsinki—Jyviaskyld—Kuopio ja Turku-Tampere. Tarkastelu-
jaksolla yhdistetyt kuljetukset kdynnistyvit myds Suomen ja Vendjin vililla.

4.6 Transitokuljetukset

Suomen reitin Kkilpailukyky Vendjdlle suuntautuvien kulutus- ja arvotavaroiden
kuljetuksissa heikkenee. Suomen reitin markkinaosuus pienenee mm. Vendjdn omien
Suomenlahden satamainvestointien vuoksi. Kasvavien volyymien vuoksi kuljetusten
mddrd Suomen kautta voi kasvaa kuitenkin edelleen. Kiinan talouskasvu ja Vendjén
pyrkimys lisdtd raaka-aineiden jalostusta Vendjédlld heijastuvat raaka-aineiden
vientitransitoon. Pitkdlld aikavililld erilaisten rikasteiden sekd metallien ja muiden
puolijalosteiden vienti Ven#jiltd Suomen satamien kautta tulee jadmédén korkeintaan
nykyiselle tasolle.

Rautatiekuljetusten merkitys Suomen kautta tapahtuvissa konttien kuljetuksissa tulee
kasvamaan merkittdvasti. Henkildautojen kuljetuksissa Suomen reitin markkinaosuus
pienentyy merkittdvédsti, kun yhd suurempi osa autoista kuljetetaan suoraan Vendjéin
omiin satamiin. Autojen junakuljetukset kuitenkin kasvavat uusien autoterminaalien
avaamisen myotd. TSR-liikenne elpyy ja reitistd tulee pitkélld aikavililld muodostu-
maan tirked Kaukoiddn ja Euroopan vilinen reitti. Tosin kilpailu reitin Euroopan
satamien vililld kiristyy. Suomessa TSR-kuljetuksia tullaan hoitamaan pédasiassa
Kymenlaakson satamien kautta ja jonkin verran myds Vuosaaren sataman kautta.

4.7 Rataverkon kuormitusmuutokset

Rataverkolla tulevaisuudessa kuljetettavien tavaratonnien kehitystd arvioitiin ennen
taloustilanteen heikkenemistd, joka vastasi vuoden 2008 alkupuoliskon tilannetta.
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Tonnim@drdt on esitetty vuositasolla. Perusennusteessa on arvioitu kuljetusmaérid
vuonna 2015. Ennuste perustuu nykyiseen liikenndintimalliin, toisin sanoen liikenteen
reitityksessd ei tapahdu muutoksia. Vuotta 2015 pidemmélle ulottuvaa kehitystd on
vaikea arvioida erityisesti metséteollisuuden hyvin epdvarmojen kehitysndkymien
vuoksi. Rataverkon liikenteen toimivuustarkasteluissa ja esitettdvien toimenpiteiden
riittdvyyden ja tarpeellisuuden arvioinnissa on kuitenkin otettu huomioon toden-
nikoisimpéand pidettdvit, vuoden 2015 jélkeiset kehitysskenaariot.

Vuosien 2008 ja 2015 vililld tarkastelualueen rataverkon merkittdvin kuormituksen
kasvu kohdistuu pdédradalle Seindjoen ja Riihiméen vilille sekd Riihiméen ja Kouvolan
viliselle rataosalle. Niilld rataosilla liikenne kasvaa erityisesti raakapuukuljetusten ja
yhdistettyjen kuljetusten osalta. Merkittdvd liikenteen lisdys on odotettavissa myds
Porin ja Harjavallan vililld kasvavien rikastekuljetusten vuoksi. Vastaavasti kuljetus-
madrdt tulevat vdhenemddn eniten Vainikkalan, Imatrankosken ja Niiralan rajan-
ylityspaikoille johtavilla radoilla raakapuutuonnin romahtamisen vuoksi (kuva 11).
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Kuva 11. Tarkastelualueen ennustetut kuormitusmuutokset vuosien 2008 (alkupuoli)

Jja 2015 vadlilla (1000 tonnia.




46

Vuoden 2015 jdlkeen kuljetusmédrien arvioidaan kehittyvin yleiselld tasolla

seuraavasti:

— raakapuun kuljetusmaérit vihenevét hieman, mutta vahennys korvautuu osittain
energiapuun kuljetusten kasvulla,

— paperin ja paperimassan kuljetukset vihenevit,

— tarkasteltavan rataverkon metalliteollisuuden kuljetuksissa ei tapahdu oleellisia
muutoksia

— peruskemikaalien ja lannoitteiden kuljetusméaérét pysyvét vuoden 2015 tasolla.

— yhdistettyjen kuljetusten maérat kasvavat merkittavésti erityisesti uusilla kotimaan
sekd Suomen ja Vendjan vélisill4 reiteilld.

4.8 Junatarjonnan ennusteet

Tavaraliikenteen junaméddrdennusteet vuodelle 2015 perustuivat edelld esitettyihin
tavaravirtaennusteisiin, jotka muutettiin juniksi toteutuneiden keskiméérdisten juna-
painojen mukaisesti. Tonniméardiset tavaravirtaennusteet on muutettu juniksi yhteis-
tyossd VR Cargon asiantuntijoiden kanssa toteutuneiden keskimédrdisten junapainojen
mukaisesti. Keskimédrdiset junapainot ja niistd johdetut junamédrdt on médritetty
suunnittain ja tavaralajeittain. Liséksi junaméédrdennusteissa on otettu huomioon
tavoitteet junakoon kasvattamiseen erityisesti raakapuuliikenteessd. Raakapuujunien
keskimédrdisen junapainon on oletettu olevan tulevaisuudessa noin 25 % nykyistd
korkeampi. Tehokkuutta on ajateltu parannettavan raakapuuterminaaliverkon laajenta-
misen, sdhkovedon sekd suorien junien avulla. Ennustetilanne kuvaa sesonkiajan
keskiviikon vuorokausittaista litkkennettd.

Junaméirien kasvu kohdistuu etupddssd osuuksille Kouvolasta Riithiméden kautta
Tampereelle ja siitd edelleen pohjoiseen aina Seindjoelle asti (kuva 10). Ennusteen
lahtékohtana on, ettd kaikki kasvavat tavaravirrat (raakapuu, yhdistetyt kuljetukset ja
kemikaalit) keskitetdén nykyisen kuljetusjérjestelmdn mukaisesti kulkemaan Tampereen
kautta. Tdmd johtaa siihen, ettdi Tampere-Toijala-osuudesta tulee junaméddrissad
mitattuna valtakunnan vilkkaimmin liikennéity tavaraliikenteen rata. Lisdksi Lahden
lansipuolen jo nykyisin vilkas tavaraliikenne ldhes kaksinkertaistuu junaméérien osalta.
Muita rataosia, joilla junamddrdt kasvavat merkittdvdsti, ovat Pori-Méntyluoto- ja
Turku-Toijala seka reitti Iisalmesta Siilinjérven kautta Joensuuhun.

Raakapuun Vendjdn tuonnin loppuminen ndkyy junamédrien vidhenemisend Itd-
Suomessa. Erityisesti Joensuun ympdériston radoilla litkenne tulee véhenemién
merkittdvasti (kuva 12).
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Kuva 12. Tavaraliikenteen junamddrdn ennustettu kehitys vuosina 2008-20135.
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5 RATAVERKON KEHITTAMISTARPEET
5.1 Kehittimistarpeiden arviointimenetelméi

Tarkasteltavana olleen rataverkon kehittdmistarpeita arvioitiin toisaalta rataverkon
nykyisten ja toisaalta liikenteen kasvun aiheuttamien uusien ongelmien nékékulmasta.
Puutteiden arvioinnissa tarkasteltiin erityisesti liikenteen sujuvuuteen vaikuttavien rata-
osuuksien ja liikennepaikkojen valityskyvyn riittdvyyttd, kuljetusten kustannustehok-
kuuden parantamistarpeita sekd ratapihojen raiteiston toimivuuteen liittyvid puutteita.

Vilityskykyanalyysien lahtokohtana oli aikataulumalli, jossa ennustettu tavarajuna-
tarjonta oli sovitettu yhteen henkiléliikenteen pitkdn tahtdimen aikataulumallin kanssa.
Ratalinjan vilityskykyd ja sujuvuutta kuvaavina tunnuslukuina tarkasteltiin junien
keskinopeuksia, keskinopeuksien hajontoja, matka-aikoja, ei-kaupallisten pysdhdysten
médrid sekd niistd aiheutuneita junakohtaisia ja vuosittaisia viiveitd. Merkittdvien
ratapihojen liikenteellisii ongelmia arvioitiin rautatieyrittdjén paikallisten asian-
tuntijoiden haastattelujen perusteella.

Rataverkon jatkosdhkoistystarpeen ja 250 kN akselipainoverkon kehittdmistarpeita
arvioitiin nykytilanteen ja liikenteen ennustetun kehityksen pohjalta. Sahkoistyksen
osalta otettiin huomioon myds sdhkoenergian kdyton ympéristoystivéllisyyden
merkitys.

5.1.1 Vertailuvaihtoehto

Rataverkon kehittdmistarpeita arvioitiin ns. vertailuvaihtoehtoon ndhden. Vertailu-
vaihtoehtoon sisiltyy sellaisia toimenpiteitd, joiden toteutuksesta on olemassa paétokset
tai niiden katsotaan olevan tirked osa rautatieliikenteen strategista kehitystydtd. Osa
rataverkon nykyisistd ongelmista poistuu ndiden toimenpiteiden vuoksi.

Vertailuvaihtoehtoon sisiltyy jo kdynnistettyjen tai kdynnistymidssd olevien toimen-
piteiden lisdksi toimenpiteet, jotka on mainittu 10.3.2008 julkaistussa ja 13.3.2008
tdydennetyssi liikennepoliittisessa selonteossa toteutettavaksi vaalikauden 2007-2011
aikana. Pitkdn aikavilin strategisen kehitystyon osalta ldhtokohtana kédytettiin Rata-
hallintokeskuksen pitkdn aikavilin suunnitelmassa’ mainittuja henkilsliikennettd
koskevia toimenpiteité.

Tarkasteltavalla rataverkolla vertailuvaihtoehtoon sisdltyy seuraavat nykyistd rata-
verkkoa tdydentédvit kehittdimishankkeet (kuva 13):

Lahti-Vainikkala-osuuden tason nosto

Hankkeen toteuttaminen mahdollistaa henkil6liikenteessd nopeuden 200 km/h ja tavara-
liikenteessd 80-100 km/h nopeuden. Hanke siséltdd radan geometriamuutoksia, taso-
risteysten poistoja, liikkenteenohjaus- ja turvalaitejirjestelmien uusimisen (suojastus ja
kauko-ohjaus) sekéd liikennepaikka- ja vaihdemuutoksia kapasiteetin lisddmiseksi.
Lisdksi rakennetaan uusi ratapiha Kullasvaaraan ja tehdddn muutoksia Kouvolan

! Rautatieliikenne 2030 — Radanpidon pitkin aikavilin suunnitelma. RHK:n strategioita ja selvityksid
2/2006.
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henkilératapihaan. Hankkeen rakennusty6t kdynnistyivédt kevadlla 2008 ja koko
hankkeen on méérd valmistua vuonna 2012.

Etelid-Seinijoki-Seinijoki-kaksoisraiteen rakentaminen

Kaksoisraiteen rakentaminen Eteld-Seindjoen ja Seindjoen vilille on osa Seindjoki—
Oulu-ratahankkeen ensimmadistd vaihetta. Kaksoisraiteen on maérd valmistua vuoden
2009 aikana.

Kehiradan rakentaminen

Kehdrata on pddkaupunkiseudun keskiosiin rakennettava henkildliikenteen rata, joka
yhdistdd Vantaankosken radan Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta pédrataan.
Rakentamisty6t aloitettiin kevaélld 2009 ja radan on méérd valmistua vuonna 2014.

Jimsinkoski-Rauma yhteysviilin akselipainon korotus 250 kN:iin
Ratahallintokeskuksen tavoitteena on saada Jimsankoski-Rauma vilille 250 kN akseli-
paino jo vuoden 2010 loppuun mennessd. Akselipainon nosto ei edellytd merkittivia
toimenpiteitd. Lielahti-Kokeméki vilille jdd pééllysrakenteesta johtuva 60 km/h
nopeusrajoitus, joka poistetaan myShemmin korvausinvestointina.

Helsinki—Riihimiki-rataosuuden vilityskyvyn parantaminen

Pdédradan ruuhkaisuus Helsingin ja Riihimden vélilld on suuri ongelma. Rataosuuden
vilityskyvyn parantaminen on Ratahallintokeskuksen strategiassa ajoitettu aloitettavaksi
ennen vuotta 2015. Tédssd tydssd péddradan vélityskykyd parantavaksi toimenpiteeksi
oletettiin Pddradan simulointiselvityksen (RHK, 2008) perusteella rataosuuden Purola—
Palopuro rakentaminen neliraiteiseksi. Parannustoimenpiteeksi voi valikoitua myos
jonkin muun osuuden varustaminen lisdraiteilla, silld asian suhteen ei ole tehty
paatoksid.

Kuopion ratapihan kehittiminen

Kuopiossa on kédynnissd tavararatapihan perusparannushanke, jonka yhteydessd
uusitaan ratapihan paéllysrakenne ja varustetaan ratapiha moderneilla turvalaitteilla.
Perusparannuksen on suunniteltu valmistuvan vuonna 2011.

Héimeenlinnan ratapihan kehittiminen

Hémeenlinnassa parannetaan vuoden 2009 aikana eteldsuuntaisen ldpiajavan liikenteen
kulkumahdollisuuksia muuttamalla vaihdejérjestelyitdi. Samalla aseman viereisen
henkiloliikenteen laituriraiteen kdyttomahdollisuudet paranevat nykyisesta.

Jimsin ratapihan kehittiiminen

Jamsidssd rakennetaan vuoden 2009 aikana henkildliikenteen kédytt6on uusi laituriraide
aseman viereen. Tavaraliikenteen kdytt6on vapautuu osittain henkil6liikenteen kaytossi
ollut raide, mik# parantaa tavaraliikenteen toimintaedellytyksid.

Rauman ratapihan kehittiminen

Rauman ratapihalla uusitaan turvalaitteet ja lisdtdén keskitettyjen vaihteiden méérda.
Liséksi litkenteenohjaus siirretd&in Tampereelta kauko-ohjattavaksi. Toéiden on
suunniteltu valmistuvan vuoden 2009 aikana. Toimenpiteilld parannetaan liikenteen-
hoidon tehokkuutta.
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Porin ratapihan kehittiminen
Porissa parannetaan kuormausaluetta raakapuuliikenteen tarpeisiin ja uudistetaan
ratapihan liikenteenohjaus Tampereelta kauko-ohjattavaksi vuoden 2009 aikana.

Riihiméen ratapihan kehittiminen

Helsinki-Riihiméki-osuuden vilityskyvyn parantamishankkeen yhteydessd kehitetéén
Riihimden henkiloratapihaa. Merkittdvimmit kehittdmistoimenpiteet kohdistuvat
henkil6liikenteen infrastruktuuriin, joita ovat mm. laiturien korotukset ja junien sisdéin-
tulon nopeutumista parantavat toimenpiteet. Myds tavaraliikenteen ldpikulku-
mahdollisuuksia pyritddn kehittdmaén.

Turku-Salo-osuuden lLihiliikenteen jirjestelyt

Tdmén tyon ldhtokohtana oli Turun ja Salon vélisen paikallisliikenteen kéynnistyminen
- vuoteen 2015 mennessé. Paikallisliikenteen kdynnistdminen edellyttdd tehdyn selvityk-
sen mukaan uusien liikennepaikkojen rakentamista Hajalaan, Halikkoon ja Littoisiin.
Uudet liikennepaikat mahdollistavat lhi- ja kaukojunien kohtaamisen tai kaupallisen
pysdhdyksen.

Tampereen seudun lihiliikenteen jérjestelyt

Hallituksen liikennepoliittisessa selonteossa mainittiin Tampereen l4hiliikennejérjestelyt
vuoden 2011 jéilkeen alkavana hankkeena. Témén tyon lahtokohtana oli, etteivét ldhi-
liikenteen jdrjestelyt vaikeuta tavaraliikennettd. Toisin sanoen lahiliikenteen liikenndinti
tulee tapahtumaan omilla raiteillaan eikd ldhiliikenteen kehittdiminen Tampereella
vaikuta oleellisesti nykyisten raiteiden kayttoon.
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Vertailuvaihtoehdon toimenpiteet

L ] Ison ratapihan parantaminen

) Likennepaikan kehittaminen

® Uusi likennepaikka
Lisdraiteen rakentaminen
Sahkdistyksen rakentaminen
Akselipainon korottaminen
Henkiloliikenteen jarjestelyja
Perusparannus

Kuva 13. Vertailuvaihtoehtoon sisdltyvdt nykyistd rataverkkoa taydentdvdit
toimenpiteet.

5.1.2 Tavaraliikenteen vakioaikataulurakenne

Tarkastelualueen vilkasliikenteisimmille kaksiraiteisille osuuksille sekd niihin valitto-
misti kytkeytyville rataosille laadittiin vakioaikataulurakenne. Vakioaikataululla tarkoi-
tetaan identtisend toistuvaa aikataulurakennetta, joka takaa kuljetuksille samanlaiset
liikkenndintimahdollisuudet vuorokaudenajasta riippumatta. Nykyisestd mallista tdmé
poikkeaa sen suhteen, ettd tavaraliikennettd késitellddn jirjestelmédnd, ei yksittdisind
junina.

Vakioaikataulut integroisivat tavaraliikenteen osaksi henkiloliikenteen aikataulu-
jarjestelmad. Mikali integrointia ei tehd4, jaa tavaraliikenne henkildliikenteeseen néhden
altavastaajaksi jérjestelmdd kehitettdessd, koska vain henkil6liikenteen keskindiset
riippuvuudet ja muutoksien vaikutus jérjestelmdn toimintaan ovat kapasiteetin jaon
yhteydessd selkedsti osoitettavissa. Télloin on helpompi tehdd muutoksia tavara-
liikkenteen yksittdisiin juniin kuin ldhted rakentamaan uudestaan henkil6liikenne-
kokonaisuutta. Kun molemmat litkkennemuodot késitellddn kokonaisuuksina, tulee
niiden kohtelusta tasaveroista.

Vakioaikataulut yksinkertaistavat myos jarjestelmdn suunnittelua ja hallintaa
merkittavasti. Lisdksi ne mahdollistavat ratainfrastruktuurin kehittdmistoimenpiteiden
keskittimisen oikeisiin kohtiin, jolloin investoinneista saadaan mahdollisimman suuri
hy6ty ja hukkainvestointien riski pienenee. Vakioaikataulurakenne yksinkertaistaa
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kapasiteetinjakoa huomattavasti, mikéli tulevaisuudessa rataverkolla operoi useita
rautatieyrityksia.

Vakioaikataulualue ja 1dhtokohtana kdytetyt tunnittaiset tarjonnat on esitetty kuvassa
14. Tarjonnat perustuvat ty6ssd laadittuihin henkildliikenteen tarjontaennusteisiin.
Vakioaikataulualueen kehittdmistarpeet on médritetty kéyttden esitettyd tarjonta-
rakennetta ldhtokohtana. Rakenne on pyritty suunnittelemaan siten, ettéd yhteydet rata-
osalta toiselle jatkavilla junilla ovat mahdollisimman joustavia.

Vakioaikataulujarjestelmén erdénlaiseksi keskuspaikaksi tulee Riihiméki sijaintinsa
puolesta. Tulevaisuudessa suurin osa tavaraliikenteestd ohittaa Riihiméen ratapihan
pysdhtymittd, minkd vuoksi Riihimden ohitusmahdollisuuksien kehittdminen on
tarkedd. Riihiméeltd on oltava sujuvat yhteydet kaikkiin suuntiin ilman yliméaéraisia
odotusaikoja. My6s Tampereen eteldpuoli on aikataulujen kannalta kriittinen ja osuuden
lapdisykyvyn varmistaminen on térkeas.

Perusjunien nopeustasona vakioaikataulurakenteen suunnittelussa on kéytetty 80 km/h.

Tétd hitaammat junat vievit tilan usealta perusjunalta ja vastaavasti 100 km/h kulkevia
junia voidaan litkenn6idé tunneittain perusjunia enemmaén

TAMPERE

Kolme Nelja
i ~ junaparia
Nelja pmapara ok .
junaparia joka joka tunti HTI joka tunti
tunti
o . () KouvoLA
RIIHIMAKI
?)L:napari: Junapari joka
Joka tunti toinen tunti
VUOSAARI
Kuva 14. Selvityksessd kdytetty Eteld-Suomen tavaraliikenteen vakioaikataulu-

rakenne.
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5.1.3 Mitoittavat junapituudet

Junapituuksien kasvattaminen parantaa rautatiekuljetusten kustannustehokkuutta ja
kilpailukykyd. Tyossd laadittiin ehdotus koko rataverkkoa koskevista junapituus-
linjauksista', jota sovellettiin junaméairien laskennassa ja investointien kustannus-
laskelmissa (kuva 15). Ajatuksena oli, ettd ehdotus toimisi tulevaisuudessa ldhinnd
lahtokohtana uusien ja kehitettdvien liikennepaikkojen suunnittelussa, ts. kaikkia
litkennepaikkoja ei tulisi rakentaa ehdotuksen mittaisiksi. Liikenndinnin joustavuuden
lisadmiseksi litkennepaikka olisi hyvd rakentaa jonkun verran esitettyd pidemmaiksi
ympérdivan maankdyton salliessa.

Padsdantoisesti mitoittava junapituus (hyotypituus) on 750 metrid. Poikkeuksen muo-
dostavat itdiset yhteydet Vainikkalan, Imatrankosken ja Vartiuksen rajanylityspaikoille,
joilla mitoittava junapituus on 925-1100 metrid (kuva 15). Rataverkolla voidaan liiken-
noidd mitoittavaa junapituutta pidemmilla junilla, jos muu liikenne sen sallii.

JOENSUU

LAPPEENRANTA 1100 m
VAINIKKALA

Kuva 15. Ehdotus rataverkon mitoittaviksi junapituuksiksi.

5.1.4 Henkiloliikenteen junatarjonta

Rataverkon kehittdmistarpeiden selvityksen lédhtokohtana kaytetty henkiloliikenteen
junatarjonta madritettiin asiantuntijahaastatteluihin sekd olemassa oleviin suunnitelmiin
ja selvityksiin perustuen. Haastatteluita tehtiin liikennditsijdn ja Ratahallintokeskuksen

! Mitoittavalla junapituudella tarkoitetaan ns. hyGtypituutta.
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edustajille. Tulevaisuuden aikataulurakenteen maérittelyssd kaytettiin hyviksi myos
olemassa olevia ennusteita, joita olivat muun muassa:

— pddradan kuormitustarkastelu,

— rantaradan kehittdmisselvitys,

— Rautatieliikenne 2030 -selvitys,

— Rautatielitkenne 2030 -suunnitelman liikenne-ennusteet,

— Helsinki—Pietari-rautatieyhteys -esiselvitys ja

— lahiliikenneselvitykset Turun ja Tampereen ymparistossé.

Kaukoliikenne

Henkiloliikenteen tarjontaa ja aikataulurakenteita suunniteltaessa otettiin huomioon
liikenteen toimivuus tarkastelualueella ja myods yhteysvileilld Kouvola-Imatra ja
Luumiki—Vainikkala, jotta liikenteen verkollinen toimivuus saadaan varmistettua koti-
maisen ja kansainvilisen liikenteen osalta. Lahtokohtana rataverkon osalta oli nykyinen
infrastruktuuri tdydennettyni vertailuvaihtoehtoon kehittdmistoimenpiteilld.

Tulevaisuuden yleisend trendind voidaan n#hdd kehitys, jossa véestén siirtyminen
kasvukeskuksiin jatkuu. Tdmén vuoksi jo nykyisin vilkkaimmat yhteysvilit tulevat
saamaan lisdi tarjontaa. Vastaavasti hiljaisempien rataosien matkustajamédiriin ja sitd
kautta tarjontaan ei ole odotettavissa lisdystd. Oletuksena minké&an rataosuuden henkil6-
liitkennettd ei kuitenkaan lakkauteta, vaan valtion odotetaan ostavan tdmén liitkenteen
myds jatkossa. Niiden vihiliikenteisten ratojen liikennettd séitelee jatkossa myds
valtion méérittelemd kaukoliikenteen valtakunnallinen peruspalvelutaso. Kaukoliiken-
teen peruspalvelutaso-selvitystd (2007) on téssd tyOssd kidytetty médrittdiméin vihi-
liikenteisten ratojen minimitarjontaa (kuva 16).

/ = tarkastelualueeseen kuuluva rata, -.,,_;,,1,_, g
jolla henkildliikennetta v. 2008 .
= tarkastelualueeseen / /
kuulumaton rata,
jonka henkildliikenne X,
madriteltiin .- :
/ = rataosalla 8/9/9 i
ei henkiléliikennetti tai (TPTITI #*
se ei kuulu tarkastelu- | W
alueeseen Q
°°°° = tarkastelualueen raja e

17/18/18 = kaukojunien maara

(junaparia / vrk) P
yhteysvililla vuosina 6/8/8

2008/2015/2030 O ®

{ ] e :7 . o ..‘.
01 g | e N
o e A e
74
17/18/18 ) 1 /
' .
. 17118118 % Huom! Vendjén liikenne ei
rimis ole mukana Helsinki - Luumik

-yhteysvalin luvuissa

Kuva 16. Henkilokaukoliikenteen tarjontaennusteet vuosille 2015 ja 2030.
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Lahiliikenne

Lahiliikenteen tarkastelu keskittyi kaukoliikenneraiteita kdyttdvadn liikenteeseen, joten
yksinomaan kaupunkiradoilla liikenndivit linjat on rajattu tulevaisuuden tarkastelujen
ulkopuolelle (kehdradan avaaminen ei muuta tilannetta tiltd osin).

Tampereen ja Turun seuduilla ei tilld hetkelld ole rautateiden ldhiliikennettd, mutta
tdssd tyOssd on ldhdetty siitd, ettd kaupunkiseutujen kasvu yhdistettynd ilmasto-
poliittisiin tavoitteisiin ja energian hinnan kasvuun aiheuttaa sen, ettd ldhiliikenteen
kehittdmiseen tullaan jatkossa investoimaan merkittdvid summia. Nykytilanteeseen
ndhden kokonaan uutta tarjontaa on ennustettu syntyvan Turun seudulle, jossa ldhi-
liikenteen on ajateltu alkavan Salon suunnalla ennen vuotta 2015 ja laajenevan
Loimaalle ja Uuteenkaupunkiin vuoteen 2030 mennessd (kuva 17). Tarkastelujen
yhteydessd on huomioitu lahilitkenne Salon suuntaan, mutta ei Loimaalle tai Uuteen-
kaupunkiin.

Kartalla ei ol'e Tampereen.l-éihiliikenteen
maarid, silld se kulkee omilla raiteillaan.

/ = tarkastelualueeseen kuuluva rata,
jolla henkildliikennettd v. 2008 R

= tarkastelualueeseen ‘
kuulumaton rata,
jonka henkildliikenne
madriteltiin

= rataosalla
ei henkiléliikennetts tai

|

[
se ei kuulu tarkastelu- 1
alueeseen \

18/18/18

+++++ = tarkastelualueen raja

17/18/18 = taajama- ja lahijunien méaara

(junaparia / vrk) -H6/17
yhteysviililld vuosina \ -
2008/2015/2030 \
Kartalla ei ole vilkkaimpien yhteysvilien,
kuten Helsinki - Riihiméki ja Helsinki -
Kirkkonummi junamaaria.
Kuva 17. Taajamaliikenteen tarjontaennusteet vuosille 2015 ja 2030.

5.2 Rataverkon nykyiset ongelmat
5.2.1 Ratalinjan vilityskyky

Linjaosuuksilla tavaraliikenteen kulkua rajoittavat suuri henkildliikenteen tarjonta seké
suuret nopeuserot henkilo- ja tavarajunien vililld. Samanaikaisesti rataosien vilitys-
kyvylliset ominaisuudet eivdt ole kehittyneet vastaavalla tavalla. Linjaosuuksilla
pahimmat vilityskykyongelmat ovat yksiraiteisilla rataosuuksilla Lielahti—Seindjoki,
Toijala—Turku, Parikkala—Sdkéniemi ja Kouvola—Mikkeli (kuva 18). Nailld rata-
osuuksilla kaikilla litkenndivilld tavarajunilla on runsaasti kohtauspysahdyksia ja pitkié
kohtausviiveitd. Edelld mainituilla rataosuuksilla ongelmat aiheutuvat etupdéssé
voimakkaasta liikennekuormituksesta yksiraiteisella rataosalla. Toijala—Turku- ja
Parikkala—Sékéniemi-osuuksilla ongelmaa voimistavat pitkét liikennepaikkavélit.
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Rataosuuksilla Kouvola—Mikkeli, Hakosilta—Lahti, Tampere—Orivesi sekd Tampere—
Lielahti yliméardisid viiveitd aiheutuu, kun tavarajunat joutuvat odottamaan melko
pitkid aikoja ldhtdasemalla rataosuudelle padsyd muun tavara- tai henkildjunaliikenteen
takia. Erittdin korostuneesti timai tulee esiin rataosuudella Tampere—Lielahti.

Helsinki-Tampere-osuudella ongelmat johtuvat vilkkaasta henkiloliikenteestd, jonka
viliin tavarajunia on tiettyind vuorokaudenaikoina vaikea saada mahtumaan. Erityisen
hankalia ovat vendldisid vaunuja sisdltdvit tavarajunat, joiden suurin sallittu nopeus on
60 km/h. Ne j4dvit pahasti maksimissaan nopeudella 200 km/h liikennditdvien henkild-
junien jalkoihin.

Osuudella Hyvink#d—Karjaa ongelmia aiheuttaa erittdin pitkédt kohtauspaikkavilit sekd
vanhentunut turvalaitejirjestelmd (junien perdkkdin ajoa mitoittava radioloppuopastin-
jdrjestelmd). Koko rataosan liikenne on jouduttu suunnittelemaan edelld mainittujen
tekijoiden ehdoilla, ei kaupallisista 1dhtékohdista.

Kuljetusten hoitoa rajoittavia kunto-ongelmia esiintyy rataosuuksilla Porokyld-
Vuokatti, Pieksdmiki-Iisalmi, A#nekoski-Haapajarvi, Seindjoki—Kaskinen, Lahti—
Mukkula, Mynttilé—Ristiina ja Joensuu—Ilomantsi.

Usealle tarkastelualueen rataosalle on viime vuosina rakennettu radio-ohjaus.
Rakentamisen yhteydessé liikennepaikoille on lisédtty ainoastaan radio-opastimet sekd
keskitetyt vaihteet, mutta raiteistomalleihin ei ole juurikaan tehty muutoksia, jolloin
kohtauspaikkojen hyotypituudet ovat monessa kohteessa lyhentyneet. Tdmé pakottaa
lilkenndimédn kyseisilld osuuksilla lyhyempid junia ja aiheuttaa tehottomuutta
jérjestelmédn.

Rataosien vilityskykypuutteita on erilaisten puutekriteerien nékokulmasta tarkasteltu
liitteessd 1.
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Rataverkon vilityskykyongelmat 2008
Saannollisia valityskykyongelmia
----- Ajoittaisia valityskykyongelmia
@ Liikennepaikalla valityskykyongelmia

Kuva 18. Tarkasteltavan rataverkon nykyiset ongelmakohdat.

5.2.2 Ratapihojen ongelmat

Useiden tarkastelualueen ratapihojen raiteistomallit ovat vanhentuneita eivitkd vastaa
nykyisid kuljetustarpeita. Téllaisia liikkennepaikkoja ovat mm. Turku, Hanko, Riihimaki,
Joensuu, Pieksdmidki, Kuopio ja Pori. Osalla ndistd ratapihoista on puutteita myos
turvalaitteissa tai moderneja turvalaitteita ei ole kdytdnnossd lainkaan (esimerkiksi
Hanko ja Joensuu). Téaméd heikentdd turvallisuutta ja sitoo runsaasti henkil6stod.
Merkittédva osa ratapihahenkildstostd on jadméssi eldkkeelle ldhiaikoina. Turvalaitteisiin
investointi vahentdisi henkil6tyon tarvetta ratapihoilla.

Tampereen keskusjarjestelyratapihan merkittdvin ongelma koskee eteldistd tuloratapihaa
(Tampere Tavara), joka on tarpeisiin ndhden ahdas ja lyhyt. Ratapihalla on vain yksi
725 metrin junapituuden mahdollistama raide ja ratapihan raiteiden méaard (10 kpl) on
vihdinen. N@md puutteet rajoittavat Tampereen jdrjestelyratapihan vilityskykya.
Ongelmaa korostaa liikennekuormituksen epétasainen jakautuminen. Ratapihan litkenne
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on vihdistd pidivisaikaan vaunujen ollessa kuormattavina tuotantolaitoksilla, mutta
illalla ja y6lld vaunujen kasittelytarve on huomattava.

Tarkastelualueella on myds ratapihoja, joita on aikaisemmin kéytetty alueellisina
jdrjestelyratapihoina. Tillaisia ovat muun muassa Riihiméki ja Pieksdaméki. Nykyisin
niiden vapaata kapasiteettia kdytetdan puskurina voimakkaissa kuormitustilanteissa ja
osa puskurikapasiteetista tarvitaan myos tulevaisuudessa, jotta jérjestelmélld on
mahdollisuudet reagoida kuormitusmuutoksiin. Raiteisto on kuitenkin malliltaan
sellaista, ettei sitd voida nykytilanteessa kéyttdd tehokkaasti tai puskuriraiteiston maéré
on tarpeisiin ndhden liian suuri. Riithiméelld erityinen ongelma on ité—pohjoissuuntaisen
liikenteen sujuvan ldpiajomahdollisuuden puute, joka pidentdd ldpikulkevan litkenteen
matka-aikaa ja kuormittaa tarpeettomasti ratapihaa.

Alueen tavaraliikenteen suurista liikennepaikoista ovat liikenteen kasvun myotéd
ruuhkautuneet mm. Hidmeenlinna, Jimsd/Jamsdnkoski ja Rauma. Niille kaikille on
tyypillisté, ettd niiden kuljetuksilla on yksi suuri asiakas, joka on keskittanyt kuljetuk-
siaan rautateille.

5.3 Tulevat kehittimistarpeet
5.3.1 Yleisti

Rataverkon ongelmat ennustetilanteessa ovat pitkdlti samoja kuin nykytilanteessa.
Vertailuvaihtoehtoon sisiltyvit toimenpiteet poistavat kuitenkin osittain néitd puutteita.
Esimerkiksi vilityskykyongelmat poistuvat Lahti-Vainikkala tasonnoston vuoksi
Lahden ja Kouvolan vililtd. Ratalinjojen ja myos ratapihojen vilityskykyongelmat
tulevat kuitenkin lisdintymaén liikenteen ennustetun kasvun vuoksi.

Ratapihojen roolissa ei ole tapahtumassa merkittdvid muutoksia, joskin yhdistettyjen
kuljetusten tarjonnan laajentuminen uusille reiteille synnyttdé tarpeita lisdtd kuormaus-
ja varastotiloja ratapihojen yhteydessd. Kotimaan raakapuukuljetusten kasvun
hoitaminen edellyttdd ratalinjojen vilityskykyyn panostamisen ohella toimenpiteitd
raakapuun kuormausmahdollisuuksien ja kaluston kierron nopeuttamiseksi. Reiteilld,
joilla liikenne tulee kasvamaan merkittdvésti, tulee varmistaa sdhkévoiman kéytto-
mahdollisuus rautatiekuljetusten kilpailukyvyn parantamiseksi ja hiilidioksidipéddstojen
vihentdmiseksi. Raskaille kuljetuksille soveltuvan 250 kN verkon laajentaminen
kaikille padradoille on tarpeellista sitd mukaan kuin ratoja peruskorjataan ja kaluston
uusiutuminen mahdollistaa suurempien vaunukuormien kéyton.

5.3.2 Rataverkon ruuhkautuminen

Liikenne-ennusteisiin perustuvien analyysien mukaan rataverkko ruuhkautuu pahoin
vuoteen 2015 mennessd osuuksilta Riithimdki-Hdmeenlinna, Riithiméki-Lahti ja
Tampere—Parkano (kuva 19). Tamd ndkyy selvidsti ko. rataosuuksien vuosittaisten
kohtausviiveiden kasvuna. Riihimden ympéristossd merkittdvd vilityskyvyllinen
ongelma on suoran yhteyden (niin sanotun kolmioraiteen) puute idén ja pohjoisen
suunnan vilisessd liikenteessd. Vilityskykyongelmat lisddntyvit nykytilanteeseen
verrattuna myos osuuksilla Hameenlinna—Tampere, Parkano—Jalasjérvi ja Siilinjdrvi—
lisalmi. Vuoden 2015 ennusteliikenteelld myds rataosuuksien Lahti-Kouvola, Harja-
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Pieksdmiki kohtausviiveiden médrd tulee kasvamaan. Mydskddn osuudelle Turku—Salo
ei saada mahtumaan ennusteiden mukaista tavaraliikennettd, kun ldhiliikenne alkaa.
Rataosien vilityskykyongelmia ennustetilanteessa (vuosi 2015) on tarkasteltu erilaisten
puutekriteerien nakokulmasta liitteessd 2.

Vuosittaisten kohtausviiveiden muutos (h) 2008-2015
300 - -1
— 1 - 509
e 600 - 1199
— 1200 - 1799
1800 - 2399

Kuva 19. Tavarajunien pysdhdysviiveiden muutos vuosina 2008-20135.

5.3.3 Rataverkon sihkaoistystarve

Merkittdvimmét liikennemdérien lisdykset kohdistuvat jo sdhkoistetylle rataverkolle.
Poikkeuksen muodostavat rataosat Hanko—Hyvink&é ja Siilinjarvi—Joensuu.

Hyvinkda—Hanko rataosuuden litkkennemaéirdksi vuonna 2015 ennustetaan 20-24 tavara-
junaa vuorokaudessa, mikd merkitsee 20-25 %:n kasvua vuoden 2008 alkupuolen
liikenneméériin ndhden. Sdhkoistykselld saavutettaisiin sddstojd energiakustannuksissa,
veturien padomakustannuksissa (veturien tarve vidhenee) sekd veturien vaihtojen
poistuessa. Nykyisin veturivaihdot hoidetaan Riihiméella.

Rataosuuden Siilinjarvi—Joensuu liikenne-ennuste on 10-12 tavarajunaa vuorokaudessa,
mikd merkitsee junaméirdn kasvua yli 100 % vuoden 2008 alkupuoleen ndhden.
Rataosuuden sihkdistys poistaisi nykyisin Iisalmessa ja Joensuussa tapahtuvat veturin-



60

vaihdot. Rataosuuden séhkoistyksen vaikutukset ulottuisivat siten myos séhkoistetylle
rataosuudelle Siilinjarvi-lisalmi.

5.3.4 Raakapuuterminaalien tarve

Odotettavissa olevaa rautatiekuljetusten kysynnén kasvua ei voida hoitaa kdytettavissad
olevalla vaunukalustolla ilman kuljetusjirjestelméin tehostamista niin, ettd vaunukiertoa
voidaan parantaa. Tdmid voidaan toteuttaa keskittdmélld kuljetuksia raakapuu-
terminaaleihin, joista kuljetukset tuotantolaitoksille voidaan hoitaa pendelimiisind
asiakasjunina. Terminaaleissa puun lastaaminen junanvaunuihin hoidetaan erillisen
kuormauspalvelun avulla ja vuotuiset volyymit voivat nousta jopa puoleen miljoonaan
kuutiometriin vuodessa. Terminaalien kdytolld saavutetaan tehokkaan lastauksen ja
liikkennéinnin vuoksi merkittdvid kuljetuskustannussédstdjd ja parannetaan tédlld tavoin
Suomen metsdteollisuuden kilpailukykya.

Vuonna 2008 kéytossd oli yhdeksdn raakapuuterminaalia. Ratahallintokeskuksen
laatimassa selvityksessd esitetddn terminaaliverkon laajentamista 19 terminaalia
késittavaksi verkoksi. Terminaaliverkkoa esitetddn laajennettavaksi térkeille rataverkon
vaikutusalueella sijaitseville puunhankinta-alueille, joilta ldhtevét tavaravirrat ovat
pitkid ja suuria. Tarkasteltavalla rataverkolla tillaisia ovat Parkano, Kolkanlahti,
Ylakoski, Juankoski, Haapamaiki, Kerimiki, Riihiméki ja Turun seutu (paikka avoin).

5.3.5 Ratapihojen kehittimistarve

Edellda kuvatut ratapihojen nykyiset ongelmat tulevat liikenteen kasvun vuoksi
pahenemaan. Erityisesti timé koskee Tampereen ratapihaa, jonka tuloratapihan lyhyys
ja ldpikulkevan liikenteen rajallinen kapasiteetti vaikeuttavat liikenteen hoitoa. Myds
yhdistettyjen kuljetusten uusien reittien vaikutukset ratapihojen kehittdmistarpeisiin
tulee ottaa huomioon.
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6  SUOSITELTAVAT TOIMENPITEET
6.1 Reititysvaihtoehdot

Raakapuukuljetukset

Léansi-Suomen ja Kaakkois-Suomen vilisille raakapuun kuljetuksille mééritettiin kaksi
pédreittivaihtoehtoa, jotka olivat (kuva 20):

Vaihtoehto 1 (VE 1)

Téma on edelld esitetyn ennusteen (luku 4.7—4.8) mukainen vaihtoehto, joka oli myos
esitettyjen kehittdmistarpeiden (luku 5.3) ldhtokohtana. Vaihtoehdossa raakapuu-
kuljetukset keskitetdén nykyisen liikennejérjestelmén mukaisesti paédradoille Riithiméen
kautta.

Vaihtoehto 2 (VE 2)
Tésséd vaihtoehdossa Lansi-Suomen tavaravirrat ohjataan mahdollisimman suurelta osin
ns. Keski-Suomen reitille, joka kulkee Jyvidskyldn, Pieksdméen ja Parikkalan kautta
Kaakkois-Suomeen. Vaihtoehdon tavoitteena on jakaa kasvavaa liikennettd tasaisesti
rataverkon eri osille.

Kuva 20. Tarkastellut pddreititysvaihtoehdot: vasemmalla pddratojen kdyttoon
perustuva vaihtoehto (VE 1) ja oikealla rataverkon kuormituksen tasaa-
mista tavoitteleva ns. Keski-Suomen reititysvaihtoehto (VE 2).

Edella esitettyjen Lénsi-Suomen raakapuukuljetusten reititysvaihtoehtojen ohella tyossé
tarkasteltiin Kainuun ja Kaakkois-Suomen vilisten raakapuukuljetusten reititys-
mahdollisuuksia. Esilld olivat vaihtoehdot (kuva 21), joissa

a) Kuljetukset hoidetaan Siilinjdrven ja Joensuun kautta (luvussa 4.8 esitetyt ennustetut
Junamdirédt perustuvat tdhédn perusvaihtoehtoon).
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b) Kuljetukset hoidetaan Pieksdméen ja Huutokosken kautta. Tdma vaihtoehto (2B)
liittyy edelld esitettyyn Lénsi-Suomen raakapuukuljetusten ohjaamiseen ns. Keski-
Suomen reitille. Télloin Lansi-Suomen ja Kainuun kuljetukset kdyttdvit samaa rataa
Pieksdmdéen ja Kaakkois-Suomen vililla.

Kuva 21. Kainuun ja Kaakkois-Suomen vilisten raakapuukuljetusten reititysvaihto-
ehdot. Vasemmalla on ns. perusvaihtoehto (VE 2A) ja oikealla vaihtoehto,
Jjoka liittyy Léinsi-Suomen kuljetusten reittivaihtoehtoon 2.

Reititysvaihtoehto 1 edellyttdd voimakkaita panostuksia pédratoihin, jotta tavaraliiken-
teen tehokkuus kasvaisi ja sen toimintaedellytykset paranisivat. Kaytdnnossd tdmé
tarkoittaa tavaraliikenteen ohitusraiteiden rakentamista sekd linjaosuuksilla ettd rata-
pihojen ymparistossd. Koska suurin osa kasvavista virroista on ratapihat ohittavaa, on
luontevaa, ettd niille pyritddn luomaan sujuvat ohitusmahdollisuudet ilman ratapihojen
toimintojen héiriintymistd. Riihimédelle ja Toijalaan tarvitaan suoran liikenndinnin
mahdollistamat kolmioraiteet. Uusia lisdraideosuuksia tarvitaan Riithimden molemmin
puolin, Hakosilta—Lahti-osuuden rakentamista kolmiraiteiseksi sekd lisdraidetta
Parkanon molemmin puolin. Vilityskyvyltdan ongelmallisilla yksiraiteisilla osuuksilla
junien kulkua on parannettava rakentamalla uusia kohtauspaikkoja ja parantamalla
suojastusta. Uusia kohtauspaikkoja joudutaan rakentamaan mm. rataosuuksille Turku—
Toijala, Parikkala—Sékaniemi ja Kirkniemi—Hyvinkaa.

Kehittdmisvaihtoehdossa 2 ei ole tarpeen investoida Parkanon ympériston lisdraiteisiin
vaihtoehdon 1 tapaan. Sen sijaan lisdraiteita tarvitaan rataosuudella Orivesi—Jamsé.
Lisdksi Haapaméeltd Pieksdméden ja Parikkalan kautta Imatralle kulkevalla reitilld
tarvitaan uusia kohtauspaikkoja ja suojastuksen tihentdmistd. Kaikissa vaihtoehdoissa
Hyvinkdd—Hanko sdhkoistys parantaisi tehokkaasti kuljetusten kustannustehokkuutta.
Rataosuuden Siilinjarvi-Joensuu sdhkoistystarve koskee pelkéstddn vaihtoehtoja 1 ja
2A. Alavaihtoehdon 2B edellyttdmid erityisinvestointeja ovat rataosan Pieksdmaki—
Parikkala séhkoistys sekd vilityskykyéd parantavat liikennepaikkainvestoinnit yhteys-
viélilla Siilinjarvi-Pieksamaki—Parikkala. Toisaalta téssé alavaihtoehdossa poistuu rata-
osuuden Siilinjarvi-Joensuu sdhkoistarve ja uusien liikennepaikkainvestointien tarve
vililla Parikkala—Sakaniemi.
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Varsinais-Suomen kuljetukset

Nykyisin mm. Turku—Salo-alueen raakapuukuljetukset ja Uudenkaupungin Vendjaltd
tulevat ammoniakkikuljetukset hoidetaan Turku-Toijala-rataa pitkin. Vaihtoehtoisena
reittind ndille kuljetuksille tutkittiin kuljetusten hoitamista rantaradan ja Karjaa—
Hyvinkdd-radan kautta. Tdssd vaihtoehdossa Toijalan kolmioraiteen sekd Turku—
Toijala-rataosan kehittdmistarve poistuisi.

Pidempien pysdhdysviiveiden takia reitti on keskimdérin noin tunnin hitaampi kuin
reitti Toijalan kautta. Suurten pituuskaltevuuksien vuoksi junien maksimipainoa
jouduttaisiin alentamaan noin 20 % ja junaméérdé kasvattamaan. Mékien loiventaminen
edellyttdisi pitkien tunneleiden rakentamista, mikd on erittdin kallista eikd siten ole
realistista. Mikéli suunniteltu Salon ja Turun vilinen lahiliikenne alkaa, edellyttdisi
tavarajunien liikenndinti pdivdsaikaan kaksoisraideosuuksien rakentamista ja nykyisten
liikkennepaikkojen jatkamista rantaradalla.

6.2 Vaihtoehtojen vertailu ja valinta

Kehittdmisvaihtoehtoja vertailtiin investointitarpeen, liikenteen sujuvuuden ja litken-
ndinti- ja péddstokustannusten ndkokulmasta. Vertailuvaihtoehdossa liikenteen reititys
vastaa nykytilannetta eli se on sama kuin kehittdmisvaihtoehdossa 1.

Investointitarve

Kehittdmisvaihtoehdon 1 edellyttimien toimenpiteiden kustannukset ovat ilman
ratapihainvestointeja noin 560 M€ ja vaihtoehdon 2A noin 370 M€. Vaihtoehdon 2B
toimenpiteiden kustannukset ovat hieman pienemmat kuin vaihtoehdon 2A.

Liikenteen sujuvuus

Vaihtoehdossa 1 tavarajunien keskinopeus kasvaa vertailuvaihtoehdon 54 kilometristd
57 kilometriin tunnissa. Vaihtoehdossa 2 (my6s vaihtoehdossa 2B) keskinopeus kasvaa
56 kilometriin tunnissa.

Vertailuvaihtoehdossa ei-kaupallisten viivytysten kokonaissumma vuonna 2015 on noin
30 600 tuntia vuodessa. Kehittédmisvaihtoehdossa 1 viivytysten summa putoaa noin
18 400 tuntiin toisin sanoen viivytykset vdhenevdt 40 %. Vaihtoehdossa 2A ei-
kaupallisten viivytysten summa vdhenee 22 400 tuntiin eli 27 %. Mikali Kainuun raaka-
puukuljetukset ohjattaisiin Pieksdméden ja Huutokosken kautta (alavaihtoehto 2B)
véhenisivit viivytykset noin 23 400 tuntiin eli noin 23 % (kuva 22).
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Vuotuiset ei-kaupalliset viivytykset v. 2015 (h)
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Kuva 22. Tavarajunien ei-kaupalliset viivytykset vertailu- ja kehittdmisvaihto-
ehdoissa vuonna 2015.

Tavarajunien vuotuinen matka-aikasuorite on vertailuvaihdossa noin 248 000 tuntia.
Vaihtoehdossa 1 aikasuorite putoaa noin 220 000 tuntiin eli noin 8 % ja vaihtoehdossa
2A noin 245 000 tuntiin eli 1,5 %. Vaihtoehdossa 2B aikasuorite vdhenee vield vihem-
mén (kuva 23).

Vuotuiset matka-ajat v. 2015 (h)
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Kuva 23. Tavarajunien matka-ajat vertailu- ja kehittimisvaihtoehdossa vuonna
2015.
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Riihiméen ja Toijalan kolmioraiteet pienentédvét vaihtoehdossa 1 tavarajunien kilometri-
suoritteita noin 0,27 milj. kilometrilld vuodessa (2 %). Vaihtoehdossa 2 kolmioraiteiden
vaikutus matkasuoritteisiin on pienempi. Raakapuukuljetusten ohjaaminen Keski-
Suomen reitille pidentdd kuljetusmatkoja niin, ettd kokonaissuorite kasvaa noin
0,37 milj. kilometrid (2,7 %). Alavaihtoehdossa 2B kasvu on hieman suurempi noin
0,39 milj. km (2,9 %) (kuva 24).

Vuotuiset junakilometrit v. 2015 (1000 km)
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Kuva 24. Tavarajunien suoritteet vertailu- ja kehittdmisvaihtoehdossa vuonna 2015.

Liikenndinti- ja piAdstokustannukset

Vaihtoehdon 1 junakilometri- ja matka-aikasuoritteiden muutoksiin ja Hyvinkdid—
Hanko- ja Siilinjarvi-Joensuu-rataosien sidhkoistykseen perustuen tavarajunien liiken-
nointikustannukset vidhenevit vaihtoehdossa noin 9,1 M€ vuodessa. Luku ei sisdlld
mahdollisia sd#st6jd ratapihojen toiminnoissa eikd henkildliikenteen kustannussadstoja.
Lisdksi s@hkoistyksen ja kolmioraiteiden vuoksi saavutetaan tavarajunien paasto-
kustannuksissa 0,7 M€ vuotuinen sdisto.

Vastaavasti vaihtoehdossa 2 tavarajunien liikenndintikustannukset vahenevidt perus-
vaihtoehdossa 2,3 M€ ja alavaihtoehdossa 2B noin 1,5 M€ vuodessa. Hyvinkdda—Hanko
ja rataverkon jatkosdhkoistyksen ja kolmioraiteiden tavarajunien péastokustannukset
vihenevit vaihtoehdossa 2A noin 0,7 M€ ja alavaihtoehdossa 2B noin 0,6 M€ vuodessa
(kuva 25).



66

Sadstot vertailuvaihtoehtoon ndhden
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Kuva 25. Kehittimisvaihtoehdoilla saavutettavat litkennetaloudelliset sddstot ver-

tailuvaihtoehtoon néihden vuonna 2015 (sisdltdd tavarajunien liikennéinti-
Jja pddstokustannukset ilman ratamaksua ja rataveroa).

Varsinais-Suomen kuljetukset

Varsinais-Suomen kuljetusten hoitaminen Karjaan kautta olisi kuljetustaloudellisesti
kalliimpi vaihtoehto kuin kuljettaminen Toijalan kautta. Liséksi vaihtoehdon edellytta-
mét lisdinvestoinnit rantaradalla olisivat suuremmat kuin Toijalan reitin kéyton
vahenemiselld saavutettavat investointisdastot.

6.3 Johtopiiitokset ja vaihtoehdon valinta

Edella esitettyjen analyysien pohjalta voidaan todeta seuraavaa:

— vaihtoehto 1 parantaa vaihtoehtoa 2 tehokkaammin liikenteen sujuvuutta tavara-
junien viivytyksilld, matka-ajoilla ja nopeuksilla mitattuna

— vaihtoehto 1 védhentdd tavarajunien liikennesuoritteita, kun taas vaihtoehto 2 lisda
niitd

— vaihtoehto 1 parantaa rautatiekuljetusten kilpailukykya selvésti tehokkaammin kuin
vaihtoehto 2

— vaihtoehdot vdhentdvit suunnilleen yhté tehokkaasti tavaraliikenteen péaastoja

— perusvaihtoehto 2A parantaa hieman paremmin liikenteen sujuvuutta ja kilpailu-
kykyd kuin alavaihtoehto 2B, mutta vaihtoehdon 2A investointitarve on suurempi
kuin vaihtoehdon 2B.



67

Analyysien perusteella kehittdmisvaihtoehdon 1 edut vaihtoehtoon 2 nidhden ovat
selkedt. Lisdksi vaihtoehtoon 1 liittyvd kysyntériski on selvésti pienempi kuin vaihto-
ehdossa 2, jossa toimenpiteet perustuvat ldhes yksinomaan ennustettuun raakapuu-
kuljetusten kasvuun. On hyvin mahdollista ettd raakapuukuljetusten maéaédrd jaa
ennustettua pienemmiéksi, jolloin vaihtoehdon 2 investoinneilla saavutettavat hyodyt
jddvit vihdisiksi. Sen sijaan vaihtoehto 1 varmistaa raakapuukuljetusten ohella péda-
ratojen muun vilkkaan tavara- ja henkiloliikenteen sujumisen ja elinkeinoeldmén
kilpailukyvyn. Pddratojen vilityskyvyn lisddminen ja litkenteen sujuvuuden paranta-
minen edistdd myds tieliikenteen pdistdjen ja onnettomuuksien védhentdmistavoitteita
parantamalla yhdistettyjen kuljetusten toimintaympéristod ja kehittdmismahdolli-
suuksia.

Varsinais-Suomen kuljetusten reitittiminen Karjaan kautta ei ole jarkevdd matka-
aikojen pidentymisestd ja junien lyhentdmisestd aiheutuvien lisdkustannusten vuoksi.
Liséksi reitin kehittiminen nykyiselld rantaradalla muodostuisi kalliiksi. Yhteys Karjaan
kautta voi kuitenkin toimia tavaraliikenteen varareittind ldhinnd yodaikaan. Espoon ja
Salon vilille on kaavailtu uutta oikorataa, joka voisi valmistuttuaan palvella my&s
tavaraliikennetti. Ratahallintokeskuksen radanpidon pitkidn aikavélin suunnitelmassa
(Rautatieliikenne 2030), on todettu, ettd maank&dyton suunnittelussa varaudutaan uuteen
Espoo—Salo-oikoradan linjaukseen, joskaan sen toteuttaminen ei ole ajankohtainen
ennen vuotta 2030.

Rataverkon kehittdmisen ldhtokohdaksi valittiin vaihtoehto 1. T#td vaihtoehtoa tdyden-
netdidn toimenpiteilld, jotka mahdollistavat osittain rataosien tehokkaamman kéyton.

6.4 Suositeltava toimenpidekokonaisuus

Toimenpiteiden avulla parannetaan tavaraliikenteen sujuvuutta ja kustannustehokkuutta.
Sujuvuutta parantavat toimenpiteet kohdennetaan reiteille, joilla radan vilityskyky on jo
nykyisin kriittinen tai muuttumassa Kriittiseksi tavaraliikenteen kasvun ja kasvavan
henkiléjunaliikenteen vuoksi. Tillaisia kasvavia kuljetusvirtoja ovat erityisesti raaka-
puun kuljetukset Linsi- ja Keski-Suomesta sekd Kainuusta Kaakkois-Suomeen seki
yhdistetyt kuljetukset nykyisilld ja uusilla reiteilld. Esitetyt toimenpiteet muodostavat
kokonaisuuden, jossa tavaraliikenteen hyddyt ndkyviit jirjestelmitasolla. Saavutettavat
hysédyt mahdollistavat tavarajunien aikataulujen suunnittelun siten, ettd tavarajunien
liikennéinti on sujuvaa, jolloin yliméériisid ei-kaupallisia viivytyksid aiheutuu mahdol-
lisimman véhén.

Tavaraliikenteen sujuvuuden parantumisella saavutetaan kuljetuskustannussidéstoja
veturi- ja kalustokierron nopeutuessa. Tavaraliikenteen sujuvuuteen kohdistuvien
toimenpiteiden ohella rautatiekuljetusten kilpailukykyd parannetaan myos rataverkon
jatkosidhkoistykselld ja mahdollistamalla nykyistd korkeampien akselipainojen sekd
nykyistd pidempien junien kdyttd. Naiden toimenpiteiden avulla pyritddn muodosta-
maan suurille kuljetusvirroille yhtendiset sahkoistetyt ja 250 kN:n akselipainon verkot.
Rataverkon jatkosdhkdoistykselld on hyvin suotuisia vaikutuksia liikenteen aiheuttamien
padstdjen madraan.
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Toimenpide-esityksen tavoitteena on edistdd yhdistettyjen kuljetusten tarjonnan
kehittymistd ja pyrkid tdlld tavoin torjumaan tieliikenteen aiheuttamia haitallisia
vaikutuksia. Kdytdnnossd tdmd tapahtuu nykyisten ja potentiaalisten uusien reittien
sujuvuuden varmistamisen ohella varautumalla uusien suuryksikkéjen kasittelyyn
soveltuvien terminaalien rakentamiseen Ratahallintokeskuksen hallinnoimilla alueilla.
Esitettdvissd toimenpideohjelmassa ei ole otettu kantaa uusien yksityisraiteiden varrella
sijaitsevien logistiikkakeskusten toteuttamiseen. Tavoitteena on kuitenkin varautua
myds tillaisten hankkeiden edellyttdmiin raidejérjestelyihin valtion rataverkolla.

Suositeltava toimenpidekokonaisuus on esitetty kuvassa 26. Esitykseen sisdltyvien

toimenpiteiden kustannukset ovat noin 560 M€. Kustannukset eivit sisélld ratapihojen

kehittdmisen kustannuksia, joita on vaikea erottaa ratapihojen peruskorjausten kustan-

nuksista ilman yksityiskohtaista suunnittelua. Toimenpiteiden kustannusarvioiden

taustalla olevat suunnitelmat on esitetty liitteessd 1. Toimenpideryhmittdin esityksen

kustannukset jakautuvat seuraavasti (liite 3):

— rataverkon vilityskyvyn parantaminen, raideinvestoinnit (liikennepaikat, kolmio-
raiteet, lisdraiteet jne.) 279 M€

— rataverkon jatkosdhkdistys 86 M€

— 250 kN akselipainon rataverkon kehittiminen 129 M€

— turvalaitteiden kehittdminen 16 M€

— intermodaaliterminaalien rakentaminen 15 M€

— raakapuuterminaalien rakentaminen 38 M€

— ratapihojen kehittdminen: ei arvioitu.

Edelld esitettyjen suurempien kehittdmistoimenpiteiden liséksi tarkastelualueelle on
l6ydettdvissd runsaasti pienid, kustannustehokkaita toimenpiteitd, joita ei tdmén
projektin puitteissa ollut mahdollista tarkastella. Naitd ovat esimerkiksi kriittisten
vaihteiden vaihtaminen sujuvamman kulun mahdollistavaan tyyppiin, junakulun-
valvonnan tdydentdminen ja kevyelld kiskotuksella varustettujen sivuraiteiden paéllys-
rakenteen uusiminen. Jatkossa my®0s tdllaisten pienempien, tavaraliikenteen toiminta-
edellytyksid parantavien toimenpiteiden jarjestelmillinen kartoittaminen on tirkedd ja
niille tulisi varata oma osuutensa radanpidon rahoituksessa.
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Kuva 26. Suositukseen sisdltyvdt rataverkon toimenpiteet.

6.5 Toimenpide-esityksen epidvarmuustekijit

Pitkéin aikavilin ennusteen laatimiseen liittyy aina merkittdvid epdvarmuustekijoitd.
Esityksen taustalla oli ennen maailman talouden taantumaa laadittu tavaravirta-ennuste,
joka perustui varsin suotuisiin taloudellisiin kehitysndkymiin. Kehityksen myotd
teollisuuden rautatiekuljetusten médrdn arvioitiin kasvavan. Merkittdvin rautatie-
kuljetusten kysynndn kasvua aiheuttava tekija on kuitenkin Vendjdn raakapuun
vientitulleja koskeva pdétds, kun se tulee voimaan. Tamin seurauksena kotimaisen
markkinapuun kysyntd kasvaa voimakkaasti, mikd lisdd pitkien rautatiekuljetusten
tarvetta Linsi-Suomesta ja Kainuusta Kaakkois-Suomeen. Tavaraliikenteen kehitykseen
liittyen on tydn aikana tunnistettu seuraavia toimenpide-esityksen kannalta keskeisid
kysymyksid:

— Kuinka paljon Suomen metsiteollisuus tulee vahentdméén tuotantoaan ja miten alan
sisdinen tuotantorakenne tulee kehittyméin ennen lamaa edeltdneeseen tilanteeseen
nihden, kuinka paljon uusia tuotantolaitosten lakkautuksia tulee ja missd
lakkautettavat tuotantolaitokset sijaitsevat? Nédmd epdvarmuustekijat vaikuttavat
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erittdin  keskeisesti metséteollisuuden rataosakohtaisiin  tuote- ja raaka-
ainekuljetusten méadrddn. Erityisesti paperimassaa valmistavien tuotantolaitosten
lakkautukset vaikuttavat raakapuun alueellisen kysynnén ja tarjonnan tasapainoon ja
tavaravirtojen pituuden muutosten kautta eri kuljetusmuotojen kysyntién.

— Toteutuvatko Vendjan kaavailemat raakapuun vientitullien korotukset ja tuleeko
niistd pysyvid. Ennusteen ldhtokohtana on ollut Vendjdn tuonnin korvautuminen
kokonaan kotimaisella puulla ja lénsituontia kasvattamalla. Tdméd synnyttdi
huomattavan pitkid tavaravirtoja Lé#nsi- ja Keski-Suomesta sekd Kainuusta
Kaakkois-Suomeen. Mikaili tuonti Ven#jdltd jatkuu, jddvdat Kaakkois-Suomeen
suuntautuvat kotimaan raakapuuvirrat selvisti ennustettua pienemmiksi.

— Saadaanko kotimaista markkinapuuta riittdvdsti korvaamaan vidhentyvd Vendjin
tuonti? Teoreettisesti tdmd on mahdollista, mutta se vaatinee osittain sellun
tuotantolinjojen muuttamista koivusta havukuidun kaytt6on.

— Onko Suomessa riittdvédsti rautatiekuljetusten kapasiteettia hoitamaan ennustettu
kotimaisen raakapuukuljetusten kasvu? Tuonnissa kdytettyjd venildisid vaunuja ei
saa kdyttdd Suomen sisdisissi kuljetuksissa.

— Tuleeko metséteollisuuden vientituotteiden jakelujirjestelmissd muutoksia? Ennuste
perustuu siihen, ettd tuotantolaitosten vientikuljetuksissa kéytettdvissd satamissa ei
tapahdu muutoksia. Epdvarmaa on, tullaanko esim. Vuosaaren satamaa kidyttiméin
nykyistd enemmin ja tullaanko vientikuljetuksissa kédyttimddn ns. sisédmaa-
terminaalikonseptia.

— Miten maailmantalouden lama vaikuttaa metalli- ja kemianteollisuuden
suunnittelemien laajennusinvestointien toteutumiseen?

— Paranevatko kotimaan yhdistettyjen kuljetusten toimintaedellytykset niin, ettd
nykyiselle ja ennusteen lahtokohtana olleille uusille reiteille syntyy tarjontaa ja
kysyntdd. Toimintaedellytysten paraneminen tarkoittaa kidytdnndssd tiekuljetusten
kilpailukyvyn heikentymistd polttoaineen hinnan korotusten, tydvoimapulan,
ympdristondkokohtien tai muiden rautatiekuljetusten kdyttod suosivien muutosten
vuoksi. Ennusteen toteutumista varten yhdistettyjen kuljetusten terminaaliverkkoa
on kehitettdvé ja kuljetuksia varten kehitettéva kilpailukykyinen palvelukonsepti.

— Miten Suomen ja Vendjdn vilinen konttitransito ja henkildautojen kuljetukset
kehittyvit ja minkélaiseksi rautatiekuljetusten rooli néissi kuljetuksissa muodostuu?
Néihin kysymyksiin liittyy monia epavarmuustekijoitd kuten Vendjén talouskehitys,
Vendjdn omien satamien kehitys, Suomen reitin kilpailukyky Baltian reitteihin
ndhden ja Vendjédn harjoittama liikennepolitiikka.

Herkkyystarkasteluita

Toimenpide-esitykseen liittyvien epdvarmuuksien arvioimiseksi laadittiin vaihto-
chtoinen junaméirien kehitysennuste ja arvioitiin sen vaikutuksia toimenpide-esityksen
sisdltoon. Herkkyystarkastelussa kéytetty junamdidrdennuste perustui seuraaviin
oletuksiin:
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— Paperi- ja paperimassan valmistuksessa arvioidaan tapahtuvan uusia tuotanto-
laitosten lakkautuksia, joista merkittdvd osa sijaitsee Itd- ja Kaakkois-Suomessa.
Osa lakkautuksista otettiin huomioon jo esityksen pohjana olleessa vuoden 2015
ennusteessa.

— Raakapuukuljetusten kasvu Lénsi-Suomesta ja Kainuusta Kaakkois-Suomeen jdd
pienemméiksi mitd vuoden 2015 ennusteessa arvioitiin. Talld on erityinen merkitys
yhteysvilin Parkano—Tampere—Riihiméki—Lahti junam&ériin.

— Tuotantolaitosten lakkautukset vdhentdvit osaltaan mys paperin tuotekuljetuksia
satamiin.

Herkkyystarkastelussa kéytetyssd ennusteessa raakapuukuljetusten kasvua Lénsi-
Suomesta Kaakkois-Suomeen pienennettiin noin puolella sekd Kainuusta ja Keski-
Suomesta Kaakkois-Suomeen noin kolmanneksella. Paperin vientikuljetuksia satamiin
vihennettiin raakapuun tarpeen védhenemistd vastaavalla osuudella. Toisaalta
yhdistettyjen kuljetusten tarjontaa kasvatettiin perusennusteeseen nidhden. Herkkyys-
tarkastelussa tidrkeimpien raakapuureittien tavarajunien kokonaisméérit ovat rataosittain
seuraavat (suluissa vuoden 2008 junamiéra):

— Seindjoki-Parkano 29 (20)
— Parkano-Tampere 63 (52)
— Tampere-Toijala 71 (50)
— Toijala—Hémeenlinna 56 (35)
— Hémeenlinna—Riihiméki 62 (41)
— Riihimédki-Lahti 42 (27)
— Lahti-Kouvola 53 (35)
— Jyviskyla—Pieksaméki 15 (10)
— Pieksdméki—Huutokoski 11 (4)
— Huutokoski—Parikkala 4 (2)
—  lisalmi-Siilijarvi 22 (14)
— Siilinjarvi-Viinjjarvi 8 (4)
— Viinijdrvi-Joensuu 10 (7)
— Joensuu—Sdkdniemi 19 (18)
— Sikéniemi—Parikkala 15 (10)

Toimenpide-esitykseen liittyvdd liikenteen Kkysyntdriskid voidaan pitdéd melko
vihiisend. Toimenpiteiden painopiste oli pédratojen kehittimisessd. Rataosille, joiden
liikennemaéirit vihenevit metsiteollisuuden tuotannon laskun vuoksi, ei ole esitetty
merkittdvid investointeja. Vaikka liikenteen kasvu jdisikin huomattavasti ennustettua
pienemmaksi tukevat esitetyt toimenpiteet rataverkon kehittdmistarpeita, silld toimen-
piteilld voidaan poistaa jo nykyisin kriittiseksi muodostuneita vilityskykyongelmia
pddradalla sekd parantaa rautatiekuljetusten kustannustehokkuutta, mikd on tirkeda
Suomen teollisuuden kilpailukyvyn sdilymiselle ja osana hiilidioksidipdéstdjen aiheutta-
maa ilmastomuutoksen torjuntaa.
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7 TOIMENPITEIDEN AJOITUS
7.1 Periaatteet

Suositeltavat toimenpiteet luokitellaan niiden kiireellisyyden mukaan kolmeen
toimenpidekoriin seuraavasti:

— toimenpidekori I: viimeistddn vuonna 2015 toteutettavat toimenpiteet
— toimenpidekori II: vuosina 2016-2020 toteutettavat toimenpiteet
— toimenpidekori III: ~ vuoden 2020 jilkeen toteutettavat toimenpiteet.

Téarkeimmat toimenpiteiden ajoitukseen vaikuttaneet kriteerit olivat:

1. Toimenpiteet turvaavat tarkasteltavan rataverkon kuljetusten toimivuuden koko
tarkastelujakson ajan, toisin sanoen toimenpiteiden avulla huolehditaan rataverkon
riittédvastd valityskyvysti.

2. Rautatiekuljetusten kilpailukykyd parantavat toimenpiteet pyritdédn toteuttamaan
mahdollisimman aikaisessa vaiheessa.

3. Toimenpiteet mahdollistavat Eteld-Suomen vilkasliikenteisimmilld rataosilla tavara-
litkenteen vakioaikataulurakenteen kédyttoonoton.

4. Toimenpidekorit muodostavat jiarkevdn kokonaisuuden, jossa on otettu huomioon
mahdollisuus vaiheittaiseen toteuttamiseen ja toimenpiteiden yhdistdmiseen tyo-
aikaisten haittojen minimoimiseksi.

5. Toimenpiteen toteuttamisaikataulu on realistinen huomioon ottaen suunnittelun,
pédtoksenteon ja rakentamisen vaatiman ajan.

Osa kustannusarvioista on suuntaa antavia, koska kaikista hankkeista ei ole laadittu
yksityiskohtaisia selvityksid tai suunnitelmia (liitteet 4—6).

7.2 Toimenpidekori I

Ensimmadisen korin toimenpiteiden tavoitteena on padrataverkon kehittdminen ja tavara-
likkenteen sujuvuuden turvaaminen kasvavan henkiloliikenteen puristuksessa. Lisdksi
tavoitteena on raakapuukuljetusten turvaaminen paéreiteilld Lansi-Suomesta sekd
Kainuusta Kaakkois-Suomeen.

Korin tdrkeimmit ja kiireellisimmét toimenpiteet ovat Riithimden kolmioraiteen seké
Tampereen ratapihan ohitusraiteen rakentaminen ja tuloratapihan jatkaminen. Kolmio-
raide lyhentdd junien matka-aikaa huomattavasti, kun junia ei tarvitse ajaa Riihiméelle
kéddnnettdvaksi. Tampereen ohitusraide parantaa ldpikulkevan tavaraliikenteen suju-
vuutta. Tuloratapihan jatkaminen lisdd koko eteldisen Suomen tavaraliikenteen tehok-
kuutta merkittévasti, koska Tampereella kisitellddn suuri osa koko tarkastelualueen
junista.
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Joensuun ratapihan kunto edellyttdd uudistamista ldhivuosina. Péaillysrakenteen
uusimisen yhteydessd tulee ratapiha varustaa moderneilla turvalaitteilla ja muuttaa
raiteistomalli nykyliikenteen edellytyksid vastaavaksi. Siilinjarvi-Joensuu-radan
mahdollinen sdhkoistys (toimenpidekori II) tulee huomioida ratapihan raiteistomallin
suunnittelussa.

Parikkalan ja Pieksdmden vilisen reitin kéytettdvyyttd parannetaan jatkamalla Punka-
harjun ja Kerimden liikennepaikat, mikd mahdollistaa pidemmit junapituudet lapi-
kulkevalle liikenteelle. Talld hetkelld liikkennepaikat rajoittavat junien pituuden noin 400
metriin. Vilin kehittiminen tdydentdd vuoden 2009 aikana valmistuvaa Savonlinna—
Huutokoski-radan perusparannusta ja mahdollistaa jo tehtyjen investointien taysi-
madrdisen hyodyntdmisen.

Kilpailukyvyn parantamiseksi ja eteldisen Suomen kuljetusverkon ominaisuuksien
yhtendistimiseksi sdhkoistetddn Hyvinkdd—Hanko-rataosa. Sahkoistys vaikuttaa Hangon
tavararatapihan raiteistotarpeisiin, joten ratapihaa on syytd kehittédd samassa yhteydessé
turhien investointien vélttimiseksi. Raiteistomallin kehittdmisen liséksi Hangon rata-
pihan turvalaitteet modernisoidaan. Sdhkoistyksen myotd henkildliikenteen tarjontaan
on odotettavissa kasvua, minkd vuoksi Hanko—Karjaa-vilin suojastusta tihennetdin
tavarajunien kulkuedellytysten turvaamiseksi.

Kainuun raakapuuvirtaa Kaakkois-Suomeen edistetddn rakentamalla kaksi uutta liiken-
nepaikkaa Sdkdniemen ja Parikkalan vilille, parantamalla Poiksillan liikennepaikkaa,
rakentamalla yksi uusi liikennepaikka Parikkalan ja Imatran vilille sekd laajentamalla
Rautjérven liikennepaikkaa.

Muita vilityskykyé kehittdvid toimenpiteitd (mm. uusia litkennepaikkoja seké ohitus- ja
kohtauspaikkoja) tehdddn seuraaville nykyisin ongelmallisille reiteille: Himeenlinna—
Toijala, Turku-Toijala, Karjaa—Hyvinkdd, Kouvola—Pieksaméki, Harjavalta—Pori ja
Jyviskyld-Pieksaméki. Télld tavoin parannetaan olemassa olevan ratainfrastruktuurin
tehokkuutta kriittisissd kohdissa.

Rataosuuden Riihimdki—Hakosilta kantavuuden vahvistamisella saadaan toteutettua
yhtdjaksoinen 250 kN akselipainon reitti Tampereen ja Kouvolan keskusjérjestely-
ratapihojen vilille. Vastaavasti Porista Tampereelle saadaan yhtendinen 250 kN akseli-
painon reitti poistamalla Harjavallan ja Kokeméen viliset kantavuuspuutteet.

Vihiliikenteisten ratojen perusparannuksen yhteydessd niiden kdytettdvyys varmiste-
taan radio-ohjausta kehittamalla.

Toimenpidekorin kustannukset ovat yhteensd 120 M€ ja korin sisélt6 on seuraava (kuva
27, liite 4):

Vilityskykyi parantavat toimenpiteet

Riihiméen kolmioraide, 8,0 M€

Rautjdrven laajentaminen (Imatra—Parikkala), 2,2 M€
Uusi liikennepaikka (Imatra—Parikkala), 2,9 M€
Punkaharjun jatkaminen (Parikkala—Savonlinna), 1,1 M€
Keriméden jatkaminen (Parikkala—Savonlinna), 1,7 M€
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Poiksillan liikennepaikan kehittdminen (Parikkala—Sékéniemi), 2,0 M€

Uusi litkennepaikka (Parikkala—Sdkéniemi), 1,9 M€

Uusi litkennepaikka (Parikkala—Sékéniemi), 2,0 M€

Leteensuolle uusi ohituspaikka, (Hdmeenlinna—Toijala), 6,0 M€

Matkun liikennepaikka (Turku—Toijala), 4,0 M€

Mellildn liikennepaikka (Turku—Toijala), 4,0 M€

Nummelan ldheisyyteen kohtauspaikka (Hyvinkdé—Hanko), 3,0 M€

Kuusankosken radan ottaminen linjaliikenteen kéytt6on (Kouvola—Pieksamaiki), 0,8 M€
Keuruun kehittdminen kohtauspaikaksi (Haapamaki—Jyviskyld), 0,1 M€

Sidhkdistyksen rakentaminen
Hanko-Hyvinkéé-radan sdhkoistyksen rakentaminen, 40 M€

Akselipainon korottaminen
Kokemiki—Harjavalta-osuuden akselipainon nosto, 0,5 M€
Riihiméki—Hakosilta-osuuden akselipainon nosto 250 kN:iin, 15 M€

Turvalaitteiden rakentaminen

Aznekoski—Haapajirvi radio-ohjauksen rakentaminen, 5,0 M€
Kontioméki—Vuokatti(—Nurmes) radio-ohjauksen rakentaminen, 3,0 M€
Parikkala—Punkaharju-osuuden suojastuksen tihentdminen, 0,7 M€
Jyviéskyléa—Pieksdmaiki-radan suojastuksen tihentdminen, 1,0 M€
Harjavalta—Pori-osuuden suojastuksen tihentdminen, 3,0 M€
Tampere—Orivesi-vilin suojastuksen tihentdminen, 2,0 M€
Hanko—Karjaa-vilin suojastuksen tihentdminen, 1,0 M€

Ratapihan kehittiminen

Joensuun ratapihan kehittiminen

Tampereen tavararatapihan ohitusraide ja tuloratapihan raiteiden jatkaminen 5 M€
Hangon ratapihan kehittiminen (mm. automatisointi)

Raakapuuterminaalin rakentaminen
Parkanon raakapuuterminaali, 6,0 M€

Kerimden raakapuuterminaali, molemmat vaiheet, 3,1 M€

Yhteensid 120 M€
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Toimenpidekori 1, 2011-2015
Toimenpide

Ison ratapihan kehittéminen
Kolmioraide

Lilkennepaikan kehittaminen

Uusi liikennepaikka

Suojastuksen tihentédminen
Sahkdistyksen rakentaminen
Akselipainon korottaminen
Radio-ohjauksen rakentaminen

O Raakapuuterminaalin rakentaminen

oo o

Hanko

Kuva 27. Toimenpidekoriin 1 sisdltyvdt toimenpiteet (foteutus viimeistidn vuonna
2015).

7.3 Toimenpidekori II

Toisen toimenpidekorin toimenpiteet mahdollistavat eteldisen Suomen tavaraliiken-
teessd vakioaikataulurakenteen kiyttoonoton. Vakioaikataulujen avulla selkiytetdén
merkittivésti tavaraliikennejdrjestelmén suunnittelua, hallintaa ja ohjausta, mahdollis-
tetaan useamman operaattorin tulo rataverkolle sekd kytketddn tavaraliikenne- ja
henkiloliikennejérjestelmdt yhteen. Mitd suuremmaksi henkil6- ja tavaraliikenteen
tarjonnat sekd nopeuserot kasvavat, sitd tirkedmp#d on niiden kisittely yhtend
kokonaisuutena. Muuten tavaraliikenne jdd viistdmittd henkiloliikenteen jalkoihin
nopean liikenteen rataverkolla.

Vakioaikataulurakenteen edellyttimid toimenpiteitd ovat Tampereen tavararatapihan
eteldpuolisen yhdysraiteen toteutus eritasossa sekd uudet ohituspaikat pédradalle
Riihiméen ja Tampereen vilille (Lempééld, Toijala, Turenki). vakioaikataulurakenteen
toimivuutta parannetaan myos rakentamalla lisdraiteet Riihimden molemmin puolin
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(Sammalisto—Ryttyld ja Hyvinkdd—Arolampi) sekd rakentamalla Riihimien eteld-
puolelle eritasoyhteys Hangon suunnan liikennetti varten.

Vakioaikataulurakenteen kéytolld saavutettavien hydtyjen kasvattamiseksi rataosuudelle
Turku-Toijala rakennetaan kaksi ja rataosuudelle Karjaa—Hyvink#d yksi uusi liikenne-
paikka. My6s Toijalan kolmioraide kytkeytyy osaltaan vakioaikataulurakenteeseen.
Kolmioraiteen avulla Toijala—Tampere-osuuden ja Tampereen tavararatapihan liikenne-
madrdd vahennetéén tuntuvasti, kun Turusta itdén suuntautuvan liikenteen junien ei endd
tarvitse kdyda kaantyméssd Tampereen ratapihalla. T4lloin muulle liikenteelle jd4 tilaa
tdllda koko tarkastelualueen vilkkaimmalla tavaraliikenneosuudella. Kolmioraiteen
toteutuksella avataan myds aivan uusia mahdollisuuksia Turun ja Vendjdn viliselle
transitoliikenteelle. Toijalan kolmioraide parantaa yhdessd ensimmaéiseen koriin sisélty-
vin Riihimden kolmioraiteen kanssa huomattavasti ldpi Eteld-Suomen kulkevan reitin
kilpailukykya.

Kainuun ja Kaakkois-Suomen vilisten raakapuukuljetusten kustannustehokkuutta

......

Niiralasta Siilinjérvelle ja Perdmeren rannikolle suuntautuvia kuljetuksia.
Riihiméen ratapihan ohitusmahdollisuuksia parannetaan rakentamalla uusi ohitusraide.

Yhdistettyjen kuljetusten toimintaedellytyksid parannetaan rakentamalla paikaupunki-
seudulle uusi terminaali (vaihtoehtoja ovat esim. Kerava tai Vuosaari). Terminaalin
rakentaminen tulee ajankohtaiseksi maaliikennekeskuksen siirtyessd pois Pasilasta
vuonna 2014.

Toimenpidekorin II kustannukset ovat yhteensd 195 M€ ja sen siséltd on seuraava (kuva
28, liite 5):

Viilityskykyé parantavat toimenpiteet

Toijalan kolmioraide, 8,0 M€

Tampereen eteldpuolinen eritasoyhteys 16 M€
Lempéildédn uusi ohituspaikka, 6,0 M€

Toijalan eteldpuolelle uusi ohituspaikka, 6,0 M€

Turenkiin uusi ohituspaikka, 6,0 M€

Sammalisto—Ryttyl4 lisdraide, 20 M€
Hyvink&d—Riihiméki-osuuden lisdraiteen rakentaminen ja eritasoyhteys, 20 M€
Ypéjdn uusi liikennepaikka (Turku—Toijala), 4,0 M€
Kylmékosken uusi liikkennepaikka (Turku-Toijala), 4,0 M€
Nummela-Hyvinkéa-vélille uusi liikennepaikka, 3,0 M€

Sihkéistyksen rakentaminen
Siilinjarvi-Joensuu-radan séhkoistyksen rakentaminen, 33 M€

Akselipainon korottaminen
Hyvink&a—Kirkniemi-osuuden akselipainon nosto 250 kN:iin, 36 M€

Ratapihan kehittiminen
Riihiméen tavararatapihan kehittdminen (tavaraliikenteen ohitusraide)
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Intermodaaliterminaalin rakentaminen
Péikaupunkiseudun uusi intermodaaliterminaali, 15 M€

Raakapuuterminaalin rakentaminen

Haapamaien raakapuuterminaali, 0,9 M€

Juankosken raakapuuterminaali, molemmat vaiheet, 3,6 M€
Ylidkosken raakapuuterminaali, 2,8 M€

Riihiméden raakapuuterminaali, 3,4 M€

Kolkanlahden raakapuuterminaali, 7,1 M€

Lahden raakapuuterminaali (Sopenkorpi), 1,3 M€

Yhteensi 195 M€

Toimenpidekori 2, 2016-2020
Toimenpide
? Ison ratapihan kehittaminen
A Kolmioraide
L ] Uusi likennepaikka
@ Eritasoyhteys
Lisaraiteen rakentaminen
Suojastuksen tihentaminen "
Sahkoistyksen rakentaminen
Akselipainon korottaminen
o Raakapuuterminaalin rakentaminen
L ] Intermodaaliterminaalin rakentaminen

Kuva 28. Toimenpidekoriin 11 sisdltyvdt toimenpiteet (toteutus vuosina 2016-2020).
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7.4 Toimenpidekori III

Kolmannessa toimenpidekorissa jatketaan pdédrataverkkoon panostamista rakentamalla
lisdraiteita kriittisiin  kohtiin, kehittdmalld tdrkeimpid ratapihoja tehokkaamman
toiminnan mahdollistamiseksi, jatkamalla rataverkon sdhkoistystd ja korottamalla
akselipainoja tavarakuljetusten runkoreiteilla.

Lisdraiteita toteutetaan tarkastelualueen vilkkaimmin liikenndidyille yksiraiteisille
osuuksille kuten Tampere—Seindjoki (Sisdtté—Madesjadrvi-osuus) ja Orivesi—Jyviskyld
(Lahdenperda—Jamséankoski). Lisdksi voimakkaasti kuormitettua osuuden Hakosilta—
Lahti vélityskykyd parannetaan rakentamalla sille kolmas raide. Néilld osuuksilla
kasvava henkil6litkenne heikentdd merkittdavéasti tavarajunien kulkumahdollisuuksia.

Tampereen ja Turun ratapihoja kehitetddn. Tampereella kehittdmisen painopiste on
laskumaéen lajittelukapasiteetin kasvattamisessa. Kapasiteettia kasvatetaan pidentdmalléd
nykyisin vajaakéyt6lld olevaa osaa raiteiston itdreunalla ja parantamalla sinne johtavien
raiteiden geometriaa. Turussa sopeutetaan raiteisto paremmin nykyistd toimintaa
vastaavaksi.

Rautatiekuljetusten  kustannustehokkuutta ja ympéristoystavillisyyttd kehitetddn
sdahkoistdmaélld rataosuus Niiralasta Sdkdniemeen, joka on osa Perdmeren rannikolle
johtavaa kansainvalistd reittid. Toinen s@hkoistettdvd kohde on Porin ja Méntyluodon
vélinen rataosuus, minkd edellytyksend on, ettd sdhkovoimaa voidaan kéyttdd
Miéntyluodon satamaraiteilla ja Harjavallan tuotantolaitoksen raiteilla.

250 kN akselipainon verkon kehitystd jatketaan reiteilld Turku-Toijala, Kouvola—
Pieksdméki(—Varkaus)-Kuopio-lisalmi ja Pieksdmiki—Jyviaskyla—Jamsénkoski. Kahden
viimeksi mainitun reitin korotustarpeita tulee kuitenkin arvioida vield erikseen ennen
toteutusta.

Helsinkiin varaudutaan rakentamaan ns. kaupunkiterminaali. Tdmd on otettava
huomioon jo aiemmin suunniteltaessa Pasilasta vapautuvan alueen kayttod. Inter-
modaaliterminaalien rakentamiseen varaudutaan Turussa, Joensuussa, Vuosaaressa,
Hangossa, Lahdessa ja Pieksamadelld.

Toimenpidekorin III kustannukset ovat 238 M€ ja sen siséltd on seuraava (kuva 29, liite
6):

Viilityskykyé parantavat toimenpiteet
Sisédtto—Madesjarvi-lisdraiteen toteutus, 78 M€
Lahdenperda—Jamsankoski-lisdraiteen toteutus, 45 M€
Hakosilta—Lahti-lisdraiteen toteutus, 23 M€

Sihkoistyksen rakentaminen
Sékéniemi—Niirala-radan sdhkoistyksen rakentaminen, 7,1 M€
Pori-Méntyluoto-vilin sahkéistyksen rakentaminen, 5,7 M€
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Akselipainon korottaminen

Turku-Toijala-osuuden akselipainon nosto 250 kN:iin, 6,0 M€
Kouvola—Pieksdméki-osuuden akselipainon nosto, 5,5 M€
Pieksdmaki-Iisalmi-osuuden akselipainon nosto, 24 M€
Pieksédmaki—Varkaus-osuuden akselipainon nosto, 2,2 M€
Pieksidmiki—Jamsédnkoski-osuuden akselipainon nostoon, 40 M€

Ratapihan kehittiminen
Tampereen ratapihan laskumaékiraiteiston kehittdminen, 15 M€
Turun tavararatapihan siirto

Varalla (toteutus tarpeen mukaan)

Helsingin kaupunkiterminaaliin varautuminen
Joensuun intermodaaliterminaaliin varautuminen
Vuosaaren intermodaaliterminaaliin varautuminen
Hangon intermodaaliterminaaliin varautuminen
Lahden intermodaaliterminaaliin varautuminen
Turun intermodaaliterminaaliin varautuminen
Pieksdmien intermodaaliterminaaliin varautuminen

Raakapuuterminaalin rakentaminen
Turun seudun raakapuuterminaaliin varautuminen, 10 M€

Yhteensi 245 M€
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Toimenpidekori 3, 2021-2025
Toimenpide
(=] Ison ratapihan kehittdminen
Lisaraiteen rakentaminen
Sahkdistyksen rakentaminen
Akselipainon korottaminen
5] Raakapuuterminaalin rakentaminen ‘
[ ] Intermodaaliterminaaliin varautuminen
@ Kaupunkiterminaaliin varautuminen

Helsinki

Hanko @

Kuva 29. Toimenpidekoriin III sisdltyvit toimenpiteet (toteutus vuoden 2020
Jélkeen).
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8 JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

Tarkasteltavalla Eteldi-Suomen rataverkolla on vilityskykyongelmia useilla rataosilla.
Ongelmien taustalla on suuri tavara- ja henkil6liikenteen kuormitus ja suuret nopeuserot
henkild- ja tavarajunien vililld. Tampereen keskusjérjestelyratapihan toimivuudella on
keskeinen merkitys tarkasteltavan rataverkon tavaraliikenteelle. Jarjestelyratapihan
vilityskykyé rajoittavat eteldisen tuloratapihan ahtaus ja lyhyys. Ratapihalla on vain
yksi 725 metrin junapituuden mahdollistama raide. Témé merkittdvé puute, silld suuri
osa tarkasteltavan alueen tavaraliikenteestd kulkee Tampereen kautta ja mitoittaa siten
koko eteldisen Suomen junapituuksia.

Metsiteollisuuden tuotantolaitosten lakkautuksista huolimatta kotimaan raakapuun
kuljetusméérien ennustetaan kasvavan lamaa edeltdvéd tasoa suuremmiksi, mikali
Vendjén esittimat raakapuutullien korotukset toteutuvat. Tillaisessa tilanteessa
kotimaan markkinapuun kysyntd kasvaa, kuljetusmatkat pidentyvét ja rautatie-
kuljetusten markkinaosuus kasvaa. Mikéli puutullien korotus ei toteudu, jdd kotimaan
raakapuukuljetusten médrd lamaa edeltdville tasolle tai sitd pienemmiksi. Pitkédn
aikavilin merkittdvimpid kasvupotentiaaleja ovat yhdistettyjen kuljetusten kasvu
kotimaan sisilld sekd Suomen ja Vendjdn vélilla.

Kuljetuskysynnin epdvarmuuden vuoksi liikennemédrien kehittymisté tulee seurata ja
reagoida kehityksen edellyttimélld tavalla. Rataverkon kehittimisen painopiste on
padrataverkolla, jolla kuljetuskysynndn ja vilityskykytarpeen arvioidaan joka
tapauksessa kasvavan mm. yhdistettyjen kuljetusten ja nopeiden henkildjunien
tarjonnan kasvun vuoksi

Kuljetusjdrjestelmén toimivuuden kannalta on erityisen tdrkedd, ettd Tampereen ja
Kouvolan keskusjdrjestelyratapihat ja niiden véliset yhteydet ovat kunnossa.
Tarkasteltavan rataverkon Kiireellisin toimenpide on Riihiméen kolmioraiteen
rakentaminen. Kolmioraide lyhentdd huomattavasti itdi—pohjois-suuntaisen liikenteen
matka-aikaa Tampereen ja Kouvolan vililld ja vdhentdd Rithimden ratapihan kuormi-
tusta, kun junia ei tarvitse ajaa Riihim&en ratapihalle kddnnettédviaksi. Riithiméden kolmio-
raiteen kustannusarvio on 8 M€ ja sen avulla pitkalld aikavalilld saavutettavat sddstot
litkenndintikustannuksissa ovat huomattavasti investointia suuremmat. Toinen kiireelli-
nen toimenpide on ruuhkaisen Tampereen ratapihan ohitusraiteen rakentaminen ja
tuloratapihan raiteiden jatkaminen.

Eteli-Suomen vilkasliikenteisimmilld tavaraliikenteen rataosilla tulee ottaa
kiyttoon tavaraliikenteen vakioaikataulurakenne, joka integroidaan osaksi henkil-
liikenteen vakioaikatauluja. Vakioaikataulujérjestelmd on tirked ldhtokohta
infrastruktuurin johdonmukaiselle ja pitkdjénteiselle kehittamistyolle ja se yksin-
kertaistaa liikenteen suunnittelua ja kapasiteetinjakoa. Jarjestelmédn kéyttoonotto
edellyttdd uusien ohituspaikkojen rakentamista Paéradalle Riihiméen ja Tampereen
vilille, lisdraiteen rakentamista Riihimden pohjois- ja eteldpuolelle sekd Toijalan
kolmioraiteen rakentamista. Viimeksi mainittu toimenpide mahdollistaa suoran
liikenndinnin Turun ja Riihiméden vililld, mikd vidhentdd vilkkaasti litkenndidyn Toijala-
Tampere-radan ja Tampereen ratapihan kuormitusta. Turun ja Toijalan sekd Karjaan ja
Hyvinkién vilisen liikenteen integrointi vakioaikataulujdrjestelméin edellyttdd uusien
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lilkennepaikkojen rakentamista ko. rataosalle sekd eritasoyhteyden rakentamista
Hyvinkéille Karjaan radan ja Pddradan liittyméaén.

Kainuun ja Kaakkois-Suomen viliset raakapuukuljetukset kannattaa keskittdd Karjalan
radalle Siilinjarven ja Joensuun kautta. Tdméd edellyttdd uusien litkennepaikkojen
rakentamista Imatran ja Parikkalan sekd Parikkalan ja Sékéniemen vilille. Imatran ja
Parikkalan rataosuuden kehittdmistarpeeseen vaikuttaa osaltaan Keski-Suomesta
Pieksdmden ja Huutokosken kautta kulkeva liikenne, jonka kustannustehokas
hoitaminen edellyttdd kahden liikennepaikan jatkamista Savonlinnan itépuolella.
Luuméki-Imatra kaksoisraiteen rakentamisen aikana em. reitti voi toimia myds
Kaakkois-Suomeen suuntautuvien raakapuukuljetusten varareittind.

Térked osa rataverkon liikenteen vilityskyvyn kehittdmistdi on myds liikenteen
suojastuksen tihentdminen ja radio-ohjauksen rakentaminen. Pienind investointeina
tdllaiset toimenpiteet ovat kustannustehokkaita ja neliporrasmallin mukaisesti toteutta-
misjérjestyksen kérkipadssa.

Rataverkon jatkosidhkoistys parantaa merkittdvasti kuljetusten kustannustehokkuutta
ja vdhentdd haitallisia hiilidioksidipadst6jd. Hyvinkdd—Hanko-radan sdhkoistys on jo
pitkddn kuulunut jatkosdhkoistyksen kérkihankkeisiin. Radan kuljetuskysynnidn
ennustettu kasvu lisdd investoinnin tdrkeyttd. Kainuun ja Pohjois-Savon raakapuu-
kuljetusten ohjaaminen Karjalan radalle lisdd rataosuuden Siilinjdrvi-Joensuu
sdhkoistdmisen tarvetta. Niiralan ja Sdkdniemen rataosuuden sdhkoistdmistd puoltaa
kuljetuskysynnén vihenemisestd huolimatta rataosuuden kansainvilinen merkitys.
Kuljetusméirien ndkdkulmasta myds Porin ja Méntyluodon vélisen rataosan séhkdistys
olisi tarpeellista, jos ratapihatoiminnot satamassa ja Harjavallan tuotantolaitoksella
voidaan jérjestdd sdhkoliikenteen edellyttimalla tavalla.

Suurimpien sallittujen akselipainon korottaminen 250 kN:iin tehostaisi erityisesti
raskaita metalli- ja metsdteollisuuden kuljetuksia. Tarkasteltavalla Eteld-Suomen
alueella suurin tarve akselipainojen korotuksiin on perusteollisuuden vienti- ja tuonti-
satamien sekd Vendjdn kuljetusreiteilld. Kiireellisin investointikohde on Riihiméki—
Hakosilta, jolloin Tampereen ja Kouvolan keskusjdrjestelyratapihojen vilille muodos-
tuu yhtendinen 250 kN reitti.

Rautatiekuljetusten toimintaedellytysten kehittdmiseksi on myds tdrkedd parantaa
ratapihojen toimivuutta. Useiden tarkastelualueen ratapihojen rooli on muuttunut ja
raiteistomalli on vanhentunut kuljetusjérjestelmén tarpeisiin néhden. Kiireellisimpid
kehittdmiskohteita ovat Tampereen ja Joensuun ratapihat. Tampereen merkitys keskus-
ratapihana séilyy ja ohitusraiteen rakentamisen ohella tarvetta on tuloratapihan raiteiden
jatkamiseen. Joensuussa ongelmana on erityisesti vanhentunut raiteistomalli ja turva-
laitteiden puute.

Intermodaalikuljetusten tarjonnan lisiiminen edellyttdd suuryksikoiden kisittelyyn
soveltuvien terminaalien rakentamista. Intermodaaliterminaalien varasto- ja kuormaus-
kentdt edellyttavat paljon tilaa, jonka vuoksi potentiaalisille ratapihoille tulee tehdi
riittdvét aluevaraukset mahdollisille terminaaleille. Intermodaaliterminaali voi olla myds
osa yksityisraiteen pddsséd sijaitsevaa logistiikkakeskusta. Télld hetkelld on rakenteilla
logistiikkakeskus Keravalle (Kerca) ja liséksi vireilld on useita muita mm. Tampereen,
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Lahden, Riihiméen ja Kuopion seudulle sijoittuvia logistiikkakeskushankkeita. Ndihin
liittyvien yhdistettyjen kuljetusten edistdmiseksi on tdrked huolehtia yhteydesté valtion
rataverkon ja yksityisraiteiden vililld. Pédkaupunkiseudun yhdistettyjen kuljetusten
terminaali joudutaan todenndkoisesti siirtimdén pois Pasilasta. Uuden terminaalin
vaihtoehtoisia sijaintipaikkoja ovat mm. Kerava ja Vuosaari. Pasilaan on syytd jdttad
maa-aluevaraus pédkaupunkiseutua palvelevalle kaupunkiterminaalille esim. yhdys-
kuntajitteiden kuljetuksia varten.

Osana metsiteollisuuden raakapuukuljetusten toimintamahdollisuuksien ja kustannus-
tehokkuuden kehittimisti on raakapuun terminaaliverkon laajentaminen. Tarkas-
telualueella sijaitsevan verkon laajuudeksi on esitetty yhdeksdn terminaalia. Néistd
kiireellisimmaksi on katsottu Parkanon ja Kerimden terminaalit. Terminaaliverkon
laajuuden lopullinen tarve tarkentuu, kun metsiteollisuuden kotimaan puun ja
rautatiekuljetusten tarve selkiytyy.

Edelld esitettyjen suurempien kehittdmistoimenpiteiden liséksi tarkasteltavalle rata-
verkolle voidaan tehdd runsaasti pieniii, kustannustehokkaita toimenpiteiti, joita ei
tamén projektin puitteissa ollut mahdollista tarkastella. Néit4 ovat esimerkiksi kriittisten
vaihteiden vaihtaminen sujuvamman kulun mahdollistavaan tyyppiin, junakulun-
valvonnan tiydentiminen ja kevyelld kiskotuksella varustettujen sivuraiteiden pallys-
rakenteen uusiminen. Jatkossa my®os tillaisten pienempien, tavaraliikenteen toiminta-
edellytyksid parantavien toimenpiteiden jarjestelméllinen kartoittaminen on térkeéd ja
niille tulisi varata oma osuutensa radanpidon rahoituksessa.

Esitetyn toimenpidesuosituksen kustannukset ovat yhteensd noin 560 M€. Kustannukset
eivit sisilld ratapihojen kehittdmisen kustannuksia. Suosituksen mukaiset toimenpiteet
on ajoitettu niiden kiireellisyyden perusteella kolmeen toimenpidekoriin eli vuosina
2011-2015 toteutettaviin (kori I), vuosina 2016-2020 toteuttaviin (kori II) ja vuoden
2020 jélkeen toteutettaviin investointeihin (kori III).

Toimenpidekori I

Toimenpidekorin I investoinneilla turvataan péérataverkon tavaraliikenteen toiminta ja
kehitetddn tavaraliikenteen kilpailukykyd kasvavan henkildliikenteen puristuksessa.
Padpaino on raakapuukuljetusten péireittien toimivuuden varmistamisessa. Toimen-
pidekorin investointien kustannukset ovat yhteensd noin 120 ME. Kiireellisimmit
toimenpiteet ovat Riihimden kolmioraiteen rakentaminen (8 ME€) sekd Tampereen
ratapihan ohitusraiteen rakentaminen ja tuloratapihan raiteiden jatkaminen (5 ME).
Suuruudeltaan merkittdvid toimenpiteitd ovat Riihimdki-Hakosilta-akselipainon nosto
(15 M€) sekd Hanko-Hyvinkéi-rataosan sdhkoistaminen (40 ME€) ja siihen liittyvd
Hangon ratapihan kehittdminen.

Toimenpidekori 11

Toimenpidekorin II investoinneilla mahdollistetaan eteldisen Suomen tavaraliikenteessé
vakioaikataulurakenteen kiyttoonotto. Tamd edellyttdd yksittdisistd vélityskyky-
investoinneista muodostuvan kokonaisuuden toteuttamista pédradalla sekd siihen
liittyvilla Turku-Toijala ja Karjaa—Hyvinkéi rataosilla. Néistéd toimenpiteistd suurimpia
ovat Sammaliston ja Ryttyldn vilinen lisdraide (20 M€) sekd Hyvinkdén ja Riihimden
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vélisen lisdraiteen ja eritasoyhteyden rakentaminen Hangon radalle (20 M€). Muita

......

Hyvinkda-Kirkniemi- rataosan akselipainon nosto (36 M€) sekd uusi yhdistettyjen
kuljetusten terminaali padkaupunkiseudulla (15 ME€). Toimenpidekorin kustannukset
ovat yhteensd noin 195 M€E.

Toimenpidekori 111

Toimenpidekorin III investoinneilla jatketaan pdirataverkon kehittimistd rakentamalla
lisdraiteita rataverkon kriittisiin kohtiin ja kehittdmalld tdrkeimpié ratapihoja tavara-
liikenteen tehokkaamman toiminnan turvaamiseksi. Toimenpidekorin kustannukset ovat
yhteensd noin 245 M€. Merkittdvimpid yksittdisid investointeja ovat Sisétto—Mades-
jarvi-lisdraiteen rakentaminen (78 ME€), Lahdenperi-Jamsinkoski-lisiraiteen rakenta-
minen (45 M€), Hakosilta—Lahti-liséraiteen rakentaminen (23 M€), Pieksdmiki—Tisalmi-
osuuden akselipainon korotus (24 ME€) ja Pieksdmiki—Jamsidnkoski-osuuden akseli-
painon korotus (40 M€).




RATAOSIEN VALITYSKYKYPUUTTEET VUONNA 2008
o

[_ Keskimaéarainen kohtausviive/juna yli 10 min (2008)

Rataosat, joilla tavarajunien keskimddrdinen kohtausviive/juna oli vuonna
2008 yli 10 minuuttia.

Rataosat, joilla tavarajunien vuosittaisten kohtausviiveiden mddird oli
vuonna 2008 yli 1000 h/vuosi.
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RATAOSIEN VALITYSKYKYPUUTTEET VUONNA 2008

Rataosat, joilla tavarajunien keskimdicrdinen nopeus oli vuonna
2008 alle 50 km/h.

l— Miniminopeus alle 30 km/h (2008)

Rataosat, joilla tavarajunien miniminopeus oli vuonna 2008 alle 30 km/h.
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VALITYSKYKYPUUTTEET VUONNA 2015 (VERTAILUVAIHTOEHTO)
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l_ Keskimaarainen kohtausviive/juna yli 10 min (2015 venailu)J:‘L’./ L’ ’
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Rataosat, joilla tavarajunien ennustettu keskimdcdrdinen kohtausviive/juna

vuonna 2015 on yli 10 minuuttia.

Rataosat, joilla tavarajunien ennustettu vuosittaisten kohtausviiveiden

mddrd vuonna 2015 on yli 1000 h/vuosi.
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VALITYSKYKYPUUTTEET VUONNA 2015 (VERTAILUVAIHTOEHTO)

Rataosat, joilla tavarajunien ennustettu keskimdicrdinen nopeus
vuonna 2015 on alle 50 km/h.

TN -
== Miniminopeus alle 30 kv (2015 vertailu) | .

Rataosat, joilla tavarajunien ennustettu miniminopeus vuonna 2015 on alle 30 km/h.




SUOSITUKSET TOIMENPIDERYHMITTAIN JA KOREITTAIN

Vertailuvaihtoehto
® Liikennepaikan kehittaminen
e ] Uusi likennepaikka
Lis#raiteen rakentaminen
s Henkilolikenteen jarjestelyjd
Toimenpidekorit
| kori, kolmioraide
1 kori, likennepaikan kehittaminen
| kori, uusi liikennepaikka
Il kori, eritasoyhteys
Il kori, kolmioraide
Il kori, uusi liikennepaikka
Il kori, lisaraiteen rakentaminen
s ||| kori, liséraiteen rakentaminen

orPPOer

Vilityskyky4 parantavat toimenpiteet| -

S#hkdistyksen rakentaminen
Nykytilanne, sahkaistetty
Vertailuvaihtoehto

| kori

— || KOTi

— ||| kOTi

Rataverkon sdhkoistys.
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SUOSITUKSET TOIMENPIDERYHMITTAIN JA KOREITTAIN

Akselipainon korottaminen
Nykytilanne, 25 t akselipaino
Vertsiluvaibtoehio

1 kori

It kori

i kori

Turvalaitteiden kehittiminen / .
I kori, radio-ohjauksen rakentaminen F__— L’

I kori, suojastuksen tihentaminen Lo »”

Turvalaitteiden kehittiminen.
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SUOSITUKSET TOIMENPIDERYHMITTAIN JA KOREITTAIN

Ison ratapihan kehittdminen
@ Verailuvaihtoehto

@ lkori

@ |l kori

® ikori

O Il kori (varautuminen)

Ratapihojen kehittdminen.

Raakapuuterminaalin rakentaminen
® Nykytilanne
@ lkori
® likori
@ i kori

Raakapuuterminaliverkon kehittiminen.

Liite 3/3 (3)
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Toimenpidekori 1 (2011-2015)

Kustannus-
Kohde arvio (M€) Lihde
Viilityskykyi parantavat toimenpiteet
Riihiméen kolmioraide 8,0 6
Rautjérven laajentaminen (Imatra—Parikkala) 22 1
Uusi liikennepaikka (Imatra—Parikkala) 29 1
Punkaharjun jatkaminen (Parikkala—Savonlinna) 1,1 1
Kerimien jatkaminen (Parikkala—Savonlinna) 1,7 1
Poiksillan liikennepaikan kehitt&minen (Parikkala-Sékéniemi) 2,0 1
Uusi liikennepaikka (Parikkala—Sékéaniemi) 1,9 1
Uusi liikennepaikka (Parikkala—Sakéniemi) 2,0 1
Leteensuolle uusi ohituspaikka (Hdmeenlinna—Toijala) 6,0 1
Matkun liikennepaikka (Turku—Toijala) 4,0 1
Mellilén liikennepaikka (Turku—Toijala) 4,0 1
Nummelan l4heisyyteen kohtauspaikka (Hyvinkada—Hanko) 3,0 7
Kuusankosken radan ottaminen linjaliikenteen kdyttéon (Kouvola—Pieksamaki) 0,8 1
Keuruun kehittiminen kohtauspaikaksi (Haapamaki-Jyviskyld) 0,9 1
Séihkoistyksen rakentaminen
Hanko-Hyvinka#-radan sahkoistys 40 1
Akselipainon korottaminen
Kokemiki—Harjavalta-osuuden akselipainon nosto 250 kN:iin 0,5 5
Riihimaki—Hakosilta-osuuden akselipainon nosto 250 kN:iin 15 3
Turvalaitteiden rakentaminen
Adinekoski-Haapajérvi radio-ohjauksen rakentaminen 5,0 1
Kontiomiki—Vuokatti(—-Nurmes) radio-ohjauksen rakentaminen 3,0 1
Parikkala—Punkaharju-osuuden suojastuksen tihentdminen 0,7 1
Jyviskyld-Pieksdmaki-radan suojastuksen tihentiminen 1,0 1
Harjavalta—Pori-osuuden suojastuksen tihentdminen 3,0 1
Tampere—Orivesi-vilin suojastuksen tihentdminen 2,0 1
Hanko-Karjaa-vilin suojastuksen tihentdminen 1,0 1
Ratapihan kehittiminen
Joensuun ratapihan kehittdminen -
Tampereen tavararatapihan ohitusraide ja tuloratapihan jatkaminen 5,0 1
Hangon ratapihan kehittdminen - 1
Raakapuuterminaalin rakentaminen
Parkanon raakapuuterminaali 6,0 2
Keriméen raakapuuterminaali, molemmat vaiheet 3,1 2
Yhteensi toimenpidekori 1 120

Kustannusarvion ldhteet

1 ESUn yhteydessi tehty karkea tarkastelu

2 Raakapuuterminaaliselvitys, 2009

3 Riihimiki-Kouvola selvitys, 2002
(Kustannukset korotettu vuoden 2009 hintatasoon)

5 Akselipainoselvitys Jimsankoski-Kokeméki-Rauma,
Kokemiki-Harjavalta ja Jamsé Kaipola, 2008

6 Riihiméen kolmioraiteen yleissuunnitelma, 2007

7 Nummelan ja Haimoon kohtauspaikkojen tarveselvitys, 2007
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Toimenpidekori 2 (2016-2020)

Kohde

Liite 5/1 (1)

Kustannusarvio (M€) Lihde

Viilityskykyi parantavat toimenpiteet
Toijalan kolmioraide

Tampereen etelédpuolen eritasoyhteys
Lempaéldan uusi ohituspaikka

Toijalan eteldpuolelle uusi ohituspaikka
Turenkiin uusi ohituspaikka
Sammalisto-Ryttyl4 lisdraiteen rakentaminen

Hyvinkag-Riihimédki-osuuden liséraiteen rakentaminen ja eritasoyhteys
Ypéjin uusi liikkennepaikka (Turku—Toijala)

Kylmikosken uusi litkennepaikka (Turku-Toijala)
Nummela-Hyvinké#-vilille uusi liikkennepaikka

Sihkoistyksen rakentaminen

Siilinjarvi-Joensuu-radan sahkoistys

Akselipainon korottaminen

Hyvink#s—Kirkniemi-osuuden akselipainon nosto 250 kN:iin
Ratapihan kehittiminen

Riihiméen tavararatapihan kehittiminen (tavaraliikenteen ohitusraide)
Intermodaaliterminaalin rakentaminen

Pasilan yhdistettyjen kuljetusten terminaalin siirto Keravalle/Vuosaareen
Raakapuuterminaalin rakentaminen

Haapaméen raakapuuterminaali

Juankosken raakapuuterminaali, molemmat vaiheet

Ylikosken raakapuuterminaali

Riihiméen raakapuuterminaali

Kolkanlahden raakapuuterminaali

Lahden raakapuuterminaali (Sopenkorpi)

Yhteens# toimenpidekori 2

Kustannusarvion ldhteet

1 ESU:n yhteydess tehty karkea tarkastelu

2 Raakapuuterminaaliselvitys, 2009

7 Nummelan ja Haimoon kohtauspaikkojen tarveselvitys, 2007

8,0
16
6,0
6,0
6,0
20

20
4,0
4,0
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0,9
3.6
2,8
3.4
7,1
1,3
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Toimenpidekori 3 (2021-)

Liite 6/ 1 (1)

Kustannus-
Kohde arvio (M€) Lihde
Viilityskykyé# parantavat toimenpiteet
Sisdtto—Madesjarvi-liséraiteen toteutus 78 1
Lahdenperi—Jamsénkoski-lisdraiteen toteutus 45 1
Hakosilta—Lahti-lisdraiteen toteutus 23 1
Siihkoistyksen rakentaminen
Pori-Mintyluoto-vilin séhkdistyksen rakentaminen 5,7 1
Sikaniemi—Niirala-radan sahkoistyksen rakentaminen 7,1 1
Akselipainon korottaminen
Turku-Toijala-osuuden akselipainon nosto 250 kN:iin 6,0 10
Kouvola-Pieksdmaki-osuuden akselipainon nosto 55 1,11
Pieksamiki-Tisalmi-osuuden akselipainon nosto 24 11
Pieksé@maki—Varkaus-osuuden akselipainon nosto 22 1
Pieksdmaki-Jamsinkoski-osuuden akselipainon nostoon 40 1
Ratapihan kehittiminen
Tampereen ratapihan kehittiminen (laskumakiraiteiston kehittdminen) 15
Turun tavararatapihan kehittiminen -
Varalla (toteutus tarpeen mukaan)
Ratapihan kehittiminen
Helsingin kaupunkiterminaaliin varautuminen ** -
Intermodaaliterminaalin rakentaminen
Joensuun intermodaaliterminaaliin varautuminen ** -
Vuosaaren intermodaaliterminaaliin varautuminen ** -
Hangon intermodaaliterminaaliin varautuminen ** -
Lahden intermodaaliterminaaliin varautuminen ** -
Turun intermodaaliterminaaliin varautuminen ** -
Pieksimien intermodaaliterminaaliin varautuminen ** -
Raakapuuterminaalin rakentaminen
Turun seudun raakapuuterminaaliin varautuminen * 10 2
Yhteensi toimenpidekori 3 245

Kustannusarvion ldhteet

1 ESU:n yhteydessi tehty karkea tarkastelu

2 Raakapuuterminaaliselvitys, 2009

10 Turku-Toijala akselipainoselvitys 2007 (vain sillat ja rummut)
11 Pieksamiki-Kuopio-lisalmi perusparannukseen tarvittavat

suunnittelun asiantuntijapalvelut, 2009

* Tarkka sijainti ei ole tiedossa
** Kaavavaraus, kustannuksia ei ole arvioitu téssd yhteydessa.
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Akselipainon noston tekniset edellytykset ja niiden soveltuminen Luumaki—-Imatra-
rataosuudelle

Radan kulumisen rajakustannukset 1997-2005

Marginal Rail Infrastructure Costs in Finland 1997-2005

Ratarakenteen kuormituksen maarittaminen stabiliteettitarkasteluihin
Pohjois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittdminen

Suomen rataverkon tarinaselvitys. Kirjallisuuskatsaus ja tarinakohteet vuosina 2000—
2006

Luvattomien radanylitysten valttdminen

Maatutkatekniikan hyédyntadminen radan tukikerroksen kunnon arvioinnissa
Markkinoilletulo ja rautatiemarkkinoiden muutos kotimaisen tavaraliikenteen avautuessa
kilpailulle Suomessa

Rautatieliikkenne 2030 -suunnitelman likenne-ennusteet

Logistiikkakeskusten tie- ja ratayhteydet

Aikataulusuunnittelu ja rautatieliikenteen tasmallisyys

Rautatieliikenteen simuloinnin merkitys ratakapasiteettihakemusten yhteensovittamisessa
Rautateiden liikkuvan kaluston kunnon valvonta runkoverkolla

Raakapuukuljetusten tulevaisuuden haasteet

Perussolmuratapihojen merkitys ja nakymat osana kuljetusjarjestelmaa
Tasoristeysten kansirakenteet

Ratojen alusrakenteissa kaytettyjen materiaalien routimisherkkyys

Kolarin seudun kaivoshankkeet

Rataverkon pohjavesialueiden riskienhallinnan kehittaminen

Rautatieliikenteen pitkdn aikavalin suunnitteluprosessin kehittdminen
Rautatieliikenteen hairididen analysoinnin kehittaminen

Junan pyéravikojen havainnointi raiteeseen asennetulla mittalaitteella

A Collaborative Process of Product Lifecycle Management for Railway Signalling
Infrastructure

Rataverkon jatkosahkdistyksen hankearvioinnin paivitys

Rautatieliikenteen tasmallisyyden mittaaminen

limastonmuutokseen sopeutuminen radanpidossa. Esiselvitys

Keharadan kiintoraideselvitys

Rautatiekuljetusten riskienhallinta. Esiselvitys

Rataverkon kunnon ja sen liikenteellisten vaikutusten visualisoinnin l1ahtékohdat
Sahkémagneettisten kenttien kartoitus Ratahallintokeskuksen hallinnoimalla rataverkolla
Ratahallintokeskuksen tutkimus- ja kehittamisstrategia

Raakapuun terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittdminen

Nopean junaliikenteen kehittdmisen vaikutukset. Kirjallisuustutkimus

Junaliikenteen informaatiokeskuksen toimintatapa. INTO-hanke

Esiselvitys akseli- ja metrikuormien korotuksen yleisesta teknis-taloudellisuudesta ja
case-tarkastelu Kemi—Kolari-rataosalla

Etela-Suomen kauko-ohjausjarjestelman (ESKO) kayttéonotto ja muutokset
likenteenohjaustydssa

Olemassa olevien ratapenkereiden stabiliteetin laskenta elementtimenetelmalla
Matalat meluesteet raidemelun torjunnassa

Market Entry Strategies and Confronted Barriers on Liberalized Railway Freight Markets
in Sweden and Poland

Kerava-Lahti-oikoradan vaikutukset Mantsalan Vahajarvenkallioiden metsa-alueen
pesimalinnustoon. Yhteenveto vuosien 2002-2008 seurannan tuloksista

Liikenteen ulkoisvaikutukset Suomessa ja EU:ssa. Katsaus ulkoisvaikutusten
arvottamiseen ja ulkoisvaikutusten soveltamiseen hankearvioinneissa

Vaylanpidon pitkan aikavalin suunnittelun pohjoismainen vertailu

Junan kontaktihiilien kunnon valvonta virroittimen valokuvaukseen perustuvalla
laitteistolla
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