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TIIVISTELMA

Kaakkois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen maarit ovat suuria. Merkittivimpid tavaravirtoja
ovat metsiteollisuuden vientikuljetukset Kotkan ja Haminan satamiin, raaka-aineiden tuontikul-
jetukset Suomen teollisuudelle sekd kemikaalien ja konttien transitokuljetukset. Suomen ja Ve-
ndjén viliset kuljetukset hoidetaan Vainikkalan ja Imatrankosken raja-asemien kautta. Vainikka-
lan raja-asemaa kaytetddn my0os Helsingin ja Pietarin vilisessd henkil6junaliikenteess.

Suurten litkennemédrien vuoksi Kaakkois-Suomen rataverkolla on erityisesti tavaraliikennettd
haittaavia pullonkauloja, jotka tulevat lisddntyman tavaraliikenteen ennustetun nopean kasvun ja
vuonna 2010 kdynnistyvdn Helsingin ja Pietarin vilisen nopean junaliikenteen vuoksi. Vilitys-
kykyongelmien poistamiseksi ja rautatiekuljetusten kilpailukyvyn parantamiseksi Kaakkois-
Suomen rataverkolla on toteutettava mittavia kehittdmistoimenpiteitd. Kiireellisin toimenpide
on Lahti-Vainikkala-vilin tasonnosto, joka valtion vuoden 2006 budjettiesityksen mukaan
kaynnistetdan vuonna 2007.

Téamin selvityksen lopputuloksena laadittiin suositus Kaakkois-Suomen rataverkon kehittdmi-
sen toimenpideohjelmaksi. Ohjelma tarkoittaa Lahti-Vainikkala-hankkeen lisdksi noin 400
Mé€:n investointitarvetta vuoteen 2020 mennessd. Toimenpiteet jaettiin niiden kiireellisyyden
mukaan kolmeen toimenpidekoriin. Merkittdvin kehittimistoimenpide on Luumiki-Imatra-
kaksoisraiteen rakentaminen, jonka ensimmdiinen vaihe, Joutseno—Imatra, tulisi toteuttaa jo
vuoden 2010 loppuun mennessd. Muita kiireellisid, ensimmaiseen koriin siséltyvid toimenpiteitd
ovat 1100 metrin junapituuden mahdollistavat raiteet Kouvola—Vainikkala vilin ratapihoilla
(sisdltden suunniteltuun Kullasvaaran ratapihaan liittyvd uusi ohitusraide radan eteldpuolella),
Kouvolan laskumden jarrujirjestelman kehittdiminen, Kotkan Kotolahden ratapihan rakentami-
nen ja suurimpien sallittujen akselipainojen korottaminen 250 kN:iin Imatralta ja Kuusankoskel-
ta Kymenlaakson satamiin johtavilla reiteilla.

Vuosina 2011-2015 toteutettavia toisen korin toimenpiteitd ovat kaksoisraiteen rakentaminen
Luumiki—Joutseno-vilille sekd Kotkan ja Haminan ratapihojen kehittdminen. Toimenpideoh-
jelman kolmannessa vaiheessa eli vuosien 2016-2020 aikana toteutettavaksi esitetdan lisdraide
Luuméki—Vainikkala, Imatran alueen ratapihojen kehittiminen, kolmioraide Imatrankoskelta
lanteen sekd 1100 m junien ohitusraiteet Muukkoon Lappeenrannan ja Joutseno vilill4.

Edelld esitettyjen rataverkon kehittdmistoimenpiteiden ohella selvityksessd arvioitiin Kaakkois-
Suomen tavaraliikenteen aikatauluranteen kehittdmistarpeita. Nykyinen yksityiskohtaiseen
suunnitteluun perustuva kiytdntd edellyttdd aikataulujen jatkuvaa pdivittimistd. Kaakkois-
Suomen tavaraliikenteen suunnittelussa suositellaan siirryttdvan vakioaikatauluihin perustuvan
aikataulurakenteen kayttoon. Téllaisen aikataulurakenteen etuina nykyiseen kdytiantoon nihden
ovat yksinkertaisuus ja selkeys, mika parantaa kuljetusten hallintaa sekéd asiakkaan ettd operaat-
torin nakokulmasta. Vakioaikatauluihin siirtyminen selkeyttdisi myos ratakapasiteetin jakoa,
kun kotimaan tavaralitkenne vapautetaan kilpailulle vuoden 2007 alussa.
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SAMMANFATTNING

Godstrafikens transportvolymer pa jarnvédgsnitet i sydostra Finlands ar stora. De mest betydan-
de godsflodena utgors av skogsindustrins exporttransporter till hamnarna 1 Kotka och Fredriks-
hamn, importtransporter av industrirdvaror for den finska industrin samt transittransporter av
kemikalier och containrar. Transporterna mellan Finland och Ryssland géir via gransstationerna i
Vainikkala och Imatrankoski. Aven persontdgen mellan Helsingfors och St. Petersburg gér via
gransstationen 1 Vainikkala.

P& grund av de stora transportvolymerna finns det flaskhalsar pa jarnvagsntet i sydostra Fin-
land som forsvarar for isynnerhet godstrafiken. Antalet sadana flaskhalsar kommer att 6ka pa
grund av den forutspddda snabba tillvixten i godstrafiken och snabbtdgen mellan Helsingfors
och St. Petersburg, som kommer i trafik ar 2007. Omfattande forbattringsatgarder bor genomfo-
ras i sydostra Finlands jarnvédgsnit for att komma tillritta med kapacitetsproblemen och forbitt-
ra konkurrenskraften. Den mest angeldgna forbattringsatgirden ar att hoja nivan pd avsnittet
Lahtis — Vainikkala och den pdbérjas ar 2007 enligt statens budgetforslag for ar 2006.

Denna utredning utmynnade i en rekommendation for atgardsprogram for utveckling av syddost-
ra Finlands jarnvagsnit. Programmet for med sig ett investeringsbehov pa ca 400 M € fram till
ar 2020 utdver projektet Lahtis — Vainikkala. Atgirderna delades i tre korgar enligt angeldgen-
hetsgrad. Den mest betydande utvecklingsatgiarden dr anldggning av ett andra spar pa avsnittet
Luumiki — Imatra. Det forsta skedet mellan Joutseno och Imatra borde genomforas fore utgdng-
en av ar 2010. Ovriga bridskande dtgirder i den forsta korgen ir nya spdr pd bangérdarna pa
avsnittet Kouvola — Vainikkala som tilldter 1100 meter ldnga tig (inklusive ett nytt forbigangs-
spar soder om banan vid bangarden i Kullasvaara), utveckling av bromssystemet vid vixlings-
vallen i Kouvola, anlaggning av bangard i Kotolahti i Kotka och hojning av storsta tillitna axel-
tryck till 250 kN pa sparen som leder fran Imatra och Kuusankoski till hamnarna 1 Kymmeneda-
len.

Atgirder i den andra korgen som skall genomfGras under dren 2011 — 2015 ar anldggning av
dubbelspar mellan Luumaiki och Joutseno och utveckling av bangardarna i Kotka och Fredriks-
hamn. Foreslagna atgérder att genomfora i atgardsprogrammets tredje fas eller under dren 2016
— 2020 &r ett extra spar pa avsnittet Luumaki — Vainikkala, utveckling av bangardarna i Imatra-
omrédet, ett nytt spar som ger direkt forbindelse visterut fran Imatrankoski och forbigédngsspar
for 1100 meter langa tdg i Muukko mellan Villmanstrand och Joutseno.

I utredningen bedomdes forutom ovan presenterade forbattringsitgarder dven behovet att ut-
veckla tidtabellstrukturen for godstrafiken 1 sydostra Finland. Nuvarande praxis, som utgdr fran
detaljplanering, forutsitter fortlopande uppdatering av tidtabellerna. Vid planering av godstrafi-
ken i sydostra Finland rekommenderas overgang till en tidtabellstruktur som bygger pa fasta
tidtabeller. Jamfort med nuvarande praxis har denna struktur fordelen att vara enkel och tydlig
och den ger darigenom bade kunder och operatorer battre forutsdttningar att administrera trans-
porterna. Overgéng till fasta tidtabeller skulle dven gora fordelningen av sparkapaciteten mera
overskadlig nir den inrikes godstrafiken 6ppnas for konkurrens i1 borjan av ar 2007.
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SUMMARY

High volumes of freight are transported on the South-East Finland rail network. The most sig-
nificant goods flows are forest industry exports to the ports of Kotka and Hamina, raw material
imports to Finnish industry and transit shipments of chemicals and containers. Transports be-
tween Finland and Russia are handled via the Vainikkala and Imatrankoski border stations. The
Vainikkala border station is also used in passenger rail traffic between Helsinki and St. Peters-
burg.

Owing to the large amounts of traffic, the South-East Finland rail network has bottlenecks
which adversely effect freight traffic in particular and which will increase as a result of the fore-
cast rapid growth of freight traffic and the fast rail link between Helsinki and St. Petersburg,
which is expected to open in 2010. To remove throughput problems and improve the competi-
tiveness of railway transports, substantial development measures must be implemented on the
South-East Finland rail network. The most urgent measure is raising the standard of the Lahti-
Vainikkala rail link, which according to the 2006 state budget will begin in 2007.

This study resulted in the preparation of a recommendation for a programme of measures to
develop the South-East Finland rail network. The programme will mean, in addition to the
Lahti-Vainikkala project, an investment requirement of around 400 million euros by 2020. The
measures were divided according to their urgency into three groups. The most significant devel-
opment measure is the construction of the Luuméki-Imatra double rail track, the first stage of
which, Joutseno—Imatra, should be completed by the end of 2010. Other urgent measures in-
cluded in the first group of measures are tracks facilitating the use of 1,100 metre-long trains at
railway yards on the Kouvola—Vainikkala section (including, on the south side of the line, a new
shunting track linked to the planned Kullasvaara railway yard), developing the braking system
for the Kouvola downhill section, building the Kotolahti railway yard in Kotka and increasing
the maximum permitted axle weights to 250 kN on routes running to the port of Kymenlaakso
from Imatra and Kuusankoski.

The second group of measures, to be implemented in 2011-2015, are the construction of a dou-
ble rail track on the Luumidki—Joutseno section and the development of the Kotka and Hamina
railway yards. The third phase of the programme of measures, i.e. to be implemented in 2016—
2020, proposes an additional track between Luuméiki and Vainikkala, the development of rail-
way yards in the Imatra area, a triangular track from Imatrankoski to the west as well as shunt-
ing tracks for 1,100 metre trains between Muukko, Lappeenranta and Joutseno.

As well as the rail network development measures presented above, the studied evaluated the
need to develop the timetable structure of South-East Finland freight traffic. The present prac-
tice based on detailed planning requires the continuous updating of timetables. In the planning
of South-East Finland freight traffic it is recommended that a timetable structure based on stan-
dard timetables be adopted. The advantages of such a timetable structure over the present prac-
tice are simplicity and clarity, which will improve the management of transports from both the
customer’s and the operator’s perspective. The adoption of standard timetables would also clar-
ify the division of rail capacity when domestic freight traffic is opened to competition at the
beginning of 2007.



ESIPUHE

Ratahallintokeskus kdynnisti syksylld 2004 selvityksen, jonka tavoitteena oli arvioida
Kaakkois-Suomen rataverkon infrastruktuurin ja tavaraliikenteen nykytilaa seka kulje-
tusten kysynnén laadullisia ja maarallisid kysyntdmuutoksia pitkalld vuoteen 2025 ulot-
tuvalla aikavililld. Edelleen tavoitteena oli maarittdd konkreettiset kasvavan tavara-
junaliikenteen ja suunnitellun henkiljunaliikenteen tarjonnan edellyttimat toimenpiteet
tavaraliikenteen toimivuuden varmistamiseksi ja kilpailukyvyn parantamiseksi. Selvi-
tyksessd on laadittu ehdotus tavaraliikenteen aikataulurakenteen kehittimiseksi ja laadit-
tu suositus ratainfrastruktuurin kehittdmistoimenpiteistd ja niiden toteuttamisjérjestyk-
sestd. Kaakkois-Suomen rataverkon ja tavaraliikenteen nykytilannetta on kuvattu yksi-
tyiskohtaisemmin erillisessa teknisessé raportissa.

Selvitystd valvoneeseen ohjausryhmaan kuuluivat:

Timo Vilke Ratahallintokeskus (puheenjohtaja)
Anne Herneoja Ratahallintokeskus

Kari Ruohonen Ratahallintokeskus

Pentti Hirvonen Ratahallintokeskus

Jyrki Pussinen VR Osakeyhtio

Ilkka Seppanen VR Cargo

Raimo Siivonen VR Cargo

Selvityksen projektiryhméssd tyohon osallistuivat:

Timo Vilke Ratahallintokeskus (puheenjohtaja)
Jukka Ronni Ratahallintokeskus

Tuomo Késndnen Ratahallintokeskus

Jyrki Pussinen VR Osakeyhtio

Raimo Siivonen VR Cargo

Selvitys tilattiin Ramboll Finland Oy:n ja Oy VR-Rata Ab:n muodostamalta konsult-
tiyhteenliittymalti. DI Pekka likkanen vastasi tyostd Ramboll Finland Oy:ssé ja DI Tero
Kosonen Oy VR-Rata Ab:ssa. Selvityksen projektipaallikkond toimi DI Pekka likkanen
ja projektisihteerind FM Janne Rautio Ramboll Finland Oy:sta.

Tyon tulokset perustuivat osaksi litkkennditsijan, kuljetusasiakkaiden ja kuljetusketjun
muiden sidosryhmien edustajien haastatteluihin. Tyohon liittyen jérjestettiin Kouvolassa
15.9.2005 tyOpaja, jossa arvioitiin ehdotettuja alustavia toimenpiteitd kuljetusasiakkai-
den, liikennditsijan sekd kuntien, satamien ja muiden viranomaisten ndkokulmasta.
Ty0pajan tulokset otettiin huomioon tdmén raportin suosituksia laadittaessa. Ratahallin-
tokeskus kiittdd kaikkia haastateltuja ja tyopajaan osallistuneita heiddn antamastaan
arvokkaasta panoksesta Kaakkois-Suomen rataverkon kehittdmiseksi.

Helsingissi, joulukuussa 2005

Ratahallintokeskus
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YHTEENVETO

Kaakkois-Suomen rataverkolla on tirked merkitys Suomen rautateiden tavaraliikentees-
sd. Alueen rataverkkoa kiytetddn mm. Kymenlaakson satamien vienti- ja tuontikulje-
tuksissa, raaka-aineiden tuonnissa Suomen teollisuudelle sekd Suomen kautta tapahtu-
vissa kemikaalien ja konttien transitokujetuksissa. Kaakkois-Suomen rautatieliikenteen
keskus on Kouvolan jérjestelyratapiha, jonka kautta kulkee vuosittain yli 11 000 junaa
ja 300 000 vaunua. Kaakkois-Suomessa on kaksi itdisen yhdysliikenteen rajanylitys-
paikkaa, Vainikkala ja Imatrankoski. Vainikkala raja-aseman kautta kulkee yli 50 %
rautateitse tapahtuvasta tuonnista ja noin 90 % rautateitse tapahtuvasta viennistd. Vai-
nikkalan raja-aseman kautta hoidetaan myos Helsingin ja Pietarin/Moskovan vilinen
henkilolitkenne. Imatrankosken raja-asemaa kaytetdén ldhes yksinomaan raakapuun
tuontikuljetuksiin, joita vuonna 2004 oli yli kolme miljoonaa tonnia. Raja-aseman kulje-
tusmadrit ovat kasvaneet nopeasti viime vuosina.

Kaakkois-Suomen rataverkon liikenteellisesti vilkkaimmat rataosat ovat Kouvola—
Luuméki- ja Kouvola—Kotka/Hamina, jotka ovat pddosin kaksiraiteisia rataosia. Sen
sijaan rataosat Luumidki—Vainikkala-valtakunnanraja sekd Luuméki—Imatra ja Imatra—
Imatrankoski—valtakunnanraja ovat yksiraiteisia ratoja. Nykyisin merkittdvimmat vali-
tyskykyongelmat ovat Kouvola-Luumiki- ja Luumaki-Imatra-rataosilla. Kouvolan ja
Luumdéen vilin ohitusmahdollisuudet ovat riittiméttdmat junien suurten nopeuserojen ja
vihdisten ohituspaikkojen vuoksi. Tamd ongelma poistuu padosin siind vaiheessa, kun
Lahti—Vainikkala-tasonnostohanke valmistuu. Hanke mahdollistaa myds akselipainojen
korottamisen 250 kN:iin. Luuméen ja Imatran vilin vélityskykyongelmat ovat seurausta
suurista litkennemadristd yksiraiteisen rataosan valityskykyyn nidhden.

Tavaraliikenteen kysyntdmuutokset

Kaakkois-Suomen rataverkon kuljetusméddrien ennustetaan kasvavan erittdin nopeasti.
Kuljetuskysynnidn kasvuun vaikuttavat erityisesti alueen metséteollisuuden raakapuun
tuonnin ja metsateollisuuden tuoteviennin kasvu, [td-Suomen metsiteollisuuden viennin
keskittyminen Kymenlaakson satamiin sekd Trans-Siperian radan konttiliikenteen suo-
tuisat kasvundkymdit. Mahdollisesti pitkdlld aikavélillda vdhenevid kuljetuksia ovat ke-
mikaalien transitokuljetukset. Nopeimmin tulee kasvamaan Imatrankosken raja-aseman
litkenne.

Selvityksen aikana Vendjélld otettiin esille tavaraliikenteen kehittdmisvaihtoehto, jonka
mukaan Losevon ja Kamennogorskin vilille rakennetaan uusi rata siten, ettd tavaralii-
kenne kulkisi Kamennogorskista Viipuriin ja sieltd edelleen Vendjén satamiin ja Suo-
men puolella Vainikkalaan. Yhtend vaihtoehtona Vendjélld oli esilld, voitaisiinko kont-
tikuljetukset ja raakapuukuljetukset siirtdd Vainikkalan reitiltd Imatrankosken reitille.
Téssd selvityksessd tutkitun ns. Imatrankosken liikkennointimallin mukaan edelld mainit-
tujen kuljetusten siirtyminen on mahdotonta niin kauan, kun Luuméki—Imatra-valin
kaksoisraidetta sekd Imatran alueen ratapihojen kehittdmistd ja kolmioraidetta ei ole
toteutettu. Tdssd tydssd edelld mainittujen investointien ajoitus perustuu nykyisen lii-
kennointimallin mukaiseen litkenteen kehitykseen.
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Aikataulurakenteen kehittiminen

Kaakkois-Suomen rautatiekuljetuksille on ominaista etukdteen tehtyjen suunnitelmien
jatkuva pdivittdmistarve kuljetustilanteiden muutosten vuoksi. Suurin osa Kouvolan
kautta kulkevista junista edellyttda lajittelua Kouvolan ratapihan laskumaiessa, silld suo-
ria junia ajetaan melko vdhan. Kotimaan tavaraliikenteen avautuessa kilpailulle vuoden
2007 alussa, voidaan ratakapasiteettia joutua jakamaan usean liikennditsijdn kesken.
Téllaisessa tilanteessa aikataulurakenteelta edellytetddn selkeyttd ja johdonmukaisuutta.
Aikataulurakenne ei kuitenkaan saa olla liian jiykka, vaan sen tulee mahdollistaa asia-
kasldhtoisten aikataulumuutosten tekeminen.

Selvityksen perusteella Kaakkois-Suomen tavaraliikenteessd kannattaisi soveltaa ns.
vakioaikatauluihin perustuvaa aikataulurakennetta, jonka ominaisuuksia ovat jdrjestel-
man yksinkertaisuus, selkeys sekd identtiset ja sddnnoélliset yhteydet kaikilla litkenne-
suunnilla. Tallainen aikataulurakenne parantaa kuljetusten hallintaa nykyiseen kdytan-
toon nahden niin asiakkaan kuin rautatieyrityksen nakokulmasta. Tarkastellun aikatau-
lurakenteen avulla raiteiston kuormitusta voidaan tehostaa ja rataverkon pullonkaulat
voidaan maarittdd pitkalld tdhtdimelld. Vakioaikataulurakenne mahdollistaa joustavat
kuljetusaikataulujen muutokset, kun aikataulurakenteessa tavarajunille varataan todellis-
ta tarvetta enemmdn kulkurakoja. Aikataulujirjestelmdn kehittimisessd tulee ottaa
huomioon metséteollisuuden ja tirkeimpien muiden asiakkaiden logistiset odotukset ja
kuljetusjirjestelmien kehittdmistarpeet.

Esitetyn aikataulurakenteen mukaan Kouvolan keskusjérjestelyratapiha toimii Kaak-
kois-Suomen tavaraliikenteen solmukohtana, josta on sdénnélliset tavarajunayhteydet
kaikkiin padsuuntiin eli Kotkaan/Haminaan, Vainikkalaan, Imatralle, Lahteen ja Piek-
samaelle. Tietyilld suunnilla on lisdksi lisdvuoroja, jotta asiakkaiden kuljetustarpeisiin
voidaan vastata mahdollisimman hyvin.

Rataverkon kehittimistarpeet

Toimivuustarkastelujen mukaan Kaakkois-Suomen rataverkolle tulee jadmadn Lahti—
Vainikkala-tasonnostohankkeen toteuttamisesta huolimatta merkittdvid valityskyky-
ongelmia. Mikéli rataverkolla ei tehdd pikaisia vilityskyvyn parantamistoimenpiteitd,
tavaraliikenteen hoito vaikeutuu, viivytykset lisddntyvdt ja pahimmassa tapauksessa
tavaraliikenteen kasvua joudutaan rajoittamaan. Pahin ldhivuosien pullonkaula tulee
olemaan Luumaden ja Imatran véliselld rataosalla. Jatkuvasti lisddntyvid vélityskykyon-
gelmia tulee lisdksi esiintymddn mm. Imatrankosken ja Imatran vililld, Kotkan satama-
litkenteessd seka pitkalla aikavililld myos Luuméen ja Vainikkalan viélisessa litkentees-
sd.

Rataverkon vilityskyvyn riittdvyyden ohella on huolehdittava myds rautatiekuljetusten
kilpailukyvyn kehityksestd. Liikennoitsijdn ja asiakkaiden tdrkeind pitdmid tavoitteita
ovat 1100 metrin pituisten junien liikenndintimahdollisuus raja-asemilta Kouvolaan ja
Kymenlaakson satamiin sekd 250 kN akselipainon hyodyntdmismahdollisuus Imatralta
ja Kuusankoskelta Kotkan ja Haminan satamiin tapahtuvissa metsiteollisuuden tuote-
kuljetuksissa. Kaakkois-Suomen rautatiekuljetusten kustannustehokkuutta tulee paran-
taa myOs ratapihojen tekniikkaa kehittdmalla. Talta osin tirkein kehittdmiskohde on
Kouvolan lajitteluratapihan jarrujérjestelma.
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Ehdotetut toimenpiteet

Kaakkois-Suomen rataverkon kiireellisin hanke on Lahti—Vainikkala-tasonosto. Hanke
parantaa yhteysvilin vilityskykyd ja mahdollistaa 250 kN akselipainon kdyton. Hank-
keeseen kannattaisi sisdllyttdd yleissuunnitelmassa esitettyjen toimenpiteiden lisdksi
1100 metrin junien liikenndinnin mahdollistavat raideinvestoinnit Kouvolan ja Vainik-
kalan vililld. Tavarajunien pidentdmisen avulla voidaan saavuttaa investointien suuruu-
teen ndhden huomattavat kustannussaéstot. Lisaksi pitkdt raiteet vapauttavat yhteysvilin
kapasiteettia muun liikenteen kdyttoon. Toisessa vaiheessa pitkien junien litkenndinti
tulisi mahdollistaa Kouvolasta Kotkan ja Haminan satamiin. Satamien raidemuutosten
yhteydessa raiteet tulee varustaa turvalaitteilla.

Lahti—Vainikkala-yhteysvilin parantamisen jdlkeen Kaakkois-Suomen rataverkon kehit-
timisen painopiste on Luuméen ja Imatran sekd Imatran ja Imatrankosken raja-aseman
vililld. Kiireellisintd on kdynnistdd kaksoisraiteen rakentaminen Luumden ja Imatran
vilille. My6hemmin rajaliikenteen valityskykyd on parannettava Imatran alueen ratapi-
hoja kehittamalla ja rakentamalla sdhkoistetty kolmioraide Imatrankoskelta Joutsenon
suuntaan.

Kiireellisid kehittimiskohteita ovat myds Kouvolan ja Kotkan ratapihat. Kouvolan jar-
jestelyratapihalle tarvitaan sen toimivuutta ja turvallisuutta parantavat laskuméen lisd-
jarrut. Kotkaan tarvitaan metséteollisuuden tavaravirtamuutosten vuoksi uusi, turvalait-
teilla varustettu Kotolahden ratapiha varmistamaan Kotkan satamaliikenteen toimivuus.

Akselipainojen korottaminen 250 kN:iin Imatralta ja Kuusankoskelta Kotkan ja Hami-
nan satamiin kannattaa toteuttaa nopealla aikataululla, silld toimenpiteen avulla voidaan
saavuttaa merkittavit kustannussadstot metséteollisuuden vuosittaisissa 2—3 miljoonan
tonnin vientikuljetuksissa. Akselipainojen korottaminen edellyttda siltojen ja pehmeik-
kdjen kantavuutta parantavia investointeja.

Lisédraiteen rakentaminen Luumden ja Vainikkalan vilille tulisi toteuttaa liikenteen vali-
tyskyvyn varmistamiseksi vuoteen 2020 mennessi. Investoinnin aikaistaminen voi kui-
tenkin olla perusteltua henkildliikenteen nopeuttamiseksi, silld nykyinen raide mahdol-
listaa vain 120 km/h kulkunopeuden (kallistuvakorisella kalustolla 160 km/h).

Selvityksessd laadittiin suositus toimenpideohjelmaksi, jossa toimenpiteet jaettiin niiden
kiireellisyyden perusteella kolmeen toimenpidekoriin. Toimenpidekori I sisdltdd Kouvo-
lan ja Vainikkalan vilid koskevia raideinvestointeja, jotka esitetddn liitettdviksi valtion
budjettiesityksen mukaan vuonna 2007 kdynnistyvddn Lahti—Vainikkala-tasonnosto-
hankkeeseen.

Toimenpidekori |

Toimenpidekori I sisdltda seuraavat vuoden 2010 loppuun mennessd toteutettavat toi-
menpiteet, joiden kokonaiskustannusarvio on 123 M€:

e Kouvola—Vainikkala, pitkien raiteiden rakentaminen (Kouvola, Kullasvaara,
Luumadki ja Vainikkala), kustannusarvio 18 M€. Tama toimenpide esitetddn lii-
tettdviksi Lahti—Vainikkala-tasonostohankkeeseen.
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Luumaiki-Imatra-kaksoisraide, 1. vaihe: Joutseno—Imatra, kustannusarvio 45
ME,

Kouvolan laskuméen jarrujirjestelmédn kehittdminen, kustannusarvio 12 M€,
Kotkan Kotolahden ratapihan rakentaminen, kustannusarvio 30 M€,

Sallittujen akselipainojen korottaminen 250 kN:iin Imatralta ja Kuusankoskelta
Kymenlaakson satamiin johtavilla reiteilld, alustava kustannusarvio siltojen osal-
ta 18 M€ (pohjavahvistuksen edellyttdmid toimenpiteitd ja niiden kustannuksia
ei ole selvitetty kaikilta rataosilta).

Toimenpidekori 11

Toimenpidekori II sisdltdd seuraavat vuosina 2011-2016 toteutettavat toimenpiteet, joi-
den kokonaiskustannusarvio on 118 M¢€:

Luumaki-Imatra-kaksoisraide, 2. vaihe: Luumadki—Joutseno, kustannusarvio 78
ME (kustannusarvio edellyttdd, ettd akselipainon korotuksen edellyttimat inves-
toinnit toteutetaan erillishankkeena toimenpidekori I mukaisesti),

Kotkan ratapihojen kehittiminen, kustannusarvio 25 M€,

Haminan ratapihojen kehittiminen, kustannusarvio 15 M€.

Toimenpidekori 111

Toimenpidekori III sisdltdd seuraavat vuosina 20162020 aikana toteutettavat toimenpi-
teet, joiden kokonaiskustannusarvio on 130 M€:

Luumaki—Vainikkala-lisdraiteen rakentaminen, kustannusarvio 95 M€,

Imatran alueen ratapihojen kehittdminen ja kolmioraiteen rakentaminen Imat-
rankoskelta lanteen, kustannusarvio 30 M€,

1100 m junien ohitusmahdollisuuden rakentaminen vilille Lappeenranta—
Joutseno, kustannusarvio 5 M€ (edellyttiden, ettd Luuméki—Imatra-osuudella on
kaksoisraide).

Edelld esitettyjen toimenpiteiden lisdksi Kaakkois-Suomen rataverkolla tulee toteuttaa
myds muita, toimenpidekoreihin siséltyvid investointeja pienempid kehittdmistoimenpi-
teitd, joita ei tassd selvityksessd ole yksityiskohtaisesti arvioitu. Alustavien selvitysten
perusteella tllaiset toimenpiteet koskevat mm. Lappeenrannan, Lauritsalan, Joutsenon,
Kuusankosken ja Inkeroisten ratapihojen kehittdmistd. Yhdessd Vendjén viranomaisten
kanssa on selvitettdvd kaksoisraiteen toteuttamismahdollisuuksia Vainikkalan ja Bus-
lovskajan raja-asemien valilla.
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1. JOHDANTO

1.1. Selvityksen tausta

Kaakkois-Suomen rataverkon liikenteessd on tapahtumassa monia tavara- ja henkil6lii-
kenteen toimivuuteen vaikuttavia muutoksia. Alueen jo nykyisin suuret tavaraliikenteen
madrat ovat kasvussa ja kasvun odotetaan jatkuvan muun muassa metsiteollisuuden
raakapuun tuontitarpeen ja metséteollisuuden vientikuljetusten kasvun vuoksi. Kuljetus-
ten kasvundkymadt ovat suotuisat my6s Suomen kautta tapahtuvissa Trans-Siperian ra-
dan kuljetuksissa. Toinen merkittiva liikenteen toimivuuteen vaikuttava muutostekiji
on Helsingin ja Pietarin vilisen nopean junaliikenteen kdynnistyminen kuluvan vuosi-
kymmenen loppuun mennessi. Tdma tarkoittaa henkildjunien madrdn (kotimaiset ja
kansainviliset junat) sekd henkil6- ja tavarajunien vilisten nopeuserojen kasvua Kouvo-
lan ja Vainikkalan valill4.

Kaakkois-Suomen rataverkolla on jo nykyisin rataosien ja ratapihojen vilityskykyyn
nidhden suurista lilkennemaardstd aiheutuvia vilityskykyongelmia. Niiden ongelmien
arvioidaan lisddntyvén tavaraliikenteen ja nopean henkilojunaliikenteen tarjonnan kas-
vun vuoksi. Valtion 2006 budjettiesityksen mukaan vuonna 2007 kidynnistyva Lahti—
Vainikkala-tasonnostohanke tulee parantamaan vilityskykyd kyseiselld yhteysvililla.
Hankkeen on oletettu valmistuvan vuoteen 2010 mennessd. Lahivuosien ongelmien ja
rataverkon kehittamistarpeiden arvioidaan kohdistuvan erityisesti yhteysvilille Imatran-
koski-Luuméki-Imatra Imatrankosken raja-aseman kautta tapahtuvan raakapuutuonnin
kasvun vuoksi. Toisaalta Trans-Sipearian-radan konttiliikenteen kasvun ja metsiteolli-
suuden tekemien vientikuljetusten keskittimispdétosten arvioidaan edellyttidvin ratapi-
hojen kehittimistarpeita mm. Kouvolassa ja Kymenlaakson satamissa. Myds tietyt lii-
kennepaikat, ratapihat ja terminaalit kaipaavat parannustoimenpiteita.

Kaakkois-Suomen rataverkon toimivuus on tirkedd Suomen teollisuuden ja Suomen
kautta kulkevan transitoreitin kilpailukyvylle. Alueen rataverkon toimivuudesta ja rauta-
tiekuljetusten kilpailukyvystd huolehtiminen on nédhty Ratahallintokeskuksessa erittdin
tiarkedksi. Jotta haitallisilta vaikutuksilta voitaisiin valttyd on Kaakkois-Suomen ratain-
frastruktuurin kehittiminen aloitettava riittdvdn ajoissa. Tétd varten tarvitaan yksityis-
kohtaisia arvioita alueen rataverkon tavaraliikenteen kehityksestd, asiakkaiden odotuk-
sista ja rataverkon konkreettisista kehittdmistarpeista ja toimenpiteiden kiireellisyydes-
ta.

1.2. Selvityksen tavoitteet ja sisalto

Tavoitteena on laatia selvitys Kaakkois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen muutosten
edellyttdmistd radanpidon toimenpiteistd. Selvityksessd médritetddn tirkeimmét toimen-
piteet, joiden avulla voidaan varmistaa Kaakkois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen
toimivuus ja kilpailukyky vuoteen 2025 ulottuvalla aikajdnteelld. Selvityksen lopputu-
loksena esitetddn alueen rataverkon kehittamistoimenpiteiden priorisoitu toteuttamisjar-
jestys.
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Selvitys sisilsi seuraavat Kaakkois-Suomen rataverkkoa koskevat osaselvitykset:

1.

2.

Rataverkon ja liikenteen nykytilan kartoitus

Rataverkon tavaravirtoihin, reitteihin ja kuljetusjérjestelmdén vaikuttavien toi-
mintaympariston muutosten inventointi

Rataverkon tavaraliikenne-ennusteiden (tonnien) laatiminen tavararyhmittdin ja
litkennesuunnittain

Rataverkon junamairien kehityksen arviointi yhteysvaleittdin

Ennustettuihin junamaéériin ja kuljetusten laadullisiin vaatimuksiin soveltuvan
kuljetusjérjestelman periaatteiden madrittiminen ja aikataulurakenteen suunnit-
telu

Tavaraliikenteen toimivuuden ja puutteiden arviointi rataosittain ja eri aikajan-
teilld

Kuljetusjérjestelmén toimivuuden ja rautatiekuljetusten kilpailukyvyn kehittdmi-
sen edellyttimien toimenpiteiden maérittiminen ja

Toimenpiteiden vaikutusten arviointi ja priorisointi (toimenpidekorien muodos-
taminen).

Selvityksestd on laadittu tdmén loppuraportin ohella nykytilanteen kartoitusta kasittele-
vi tekninen raportti.
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2. KAAKKOIS-SUOMEN RATAVERKON JA LIIKENTEEN NY-
KYTILA

2.1. Tarkastelualue

Selvityksen tarkastelualue kattaa seuraavat rataosat ja niihin liittyvat tdrkeimmét ratapi-
hat ja liikennepaikat: Kouvola—Kotka/Hamina, Kouvola—Vainikkala, Kouvola—Imatra ja
Imatra—Imatrankoski-rataosat (kuva 1). Kouvolan lénsi- ja pohjoispuoliset rataosat ja
Imatran pohjoispuolinen rataverkko otettiin myds huomioon siltd osin kuin niiden tava-
ra- ja henkil6liikenne liittyy varsinaisen tarkastelualueen ratainfrastruktuurin, kuljetus-
jarjestelmén ja aikataulurakenteen kehittdmiseen.

Kuva 1. Selvityksen tarkastelualueen rataosat ja tdrkeimmdt ratapihat ja litkenne-
paikat.

Seuraavassa esitettdvi tarkastelualueen ratainfrastruktuurin ja liikenteen kuvaus vastaa
vuoden 2005 tilannetta tdydennettynd toimenpiteilld, jotka ovat joko kdynnissa tai niista
on tehty toteuttamispdatos. Lahti-Vainikkala tasonnostohankkeeseen liittyvid toimenpi-
teitd ja tarkastellaan kuitenkin erikseen.

2.2. Rataosat

Kouvola—Luumaki

Rataosa on 59 kilometrid pitkd, kaksiraiteinen sahkdistetty D-luokan rata lukuun otta-
matta Kaipiainen—Luumaéki-vélin pohjoista raidetta jolla rataluokka on C1. Rataosan
kunnossapitotaso on 1 ja suurin sallittu nopeus on 140 km/h. Tavaraliikenteessd suurin
sallittu akselipaino on 225 kN. Rataosa on molemmilla raiteilla yksisuuntaisesti suojas-
tettu. Rataosalla ei ole tasoristeyksid Taavetissa sijaitsevaa laituripolkua lukuun otta-
matta.

Luumiki—Vainikkala—valtakunnanraja
Rataosa on 32 kilometria pitkd, yksiraiteinen, sahkoistetty D-luokan rata, jonka kunnos-
sapitotaso on 2. Rataosan suurin sallittu nopeus on 120 km/h. Tavaraliikenteen suurin
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sallittu akselipaino on 225 kN. Osuus on kaksisuuntaisesti suojastettu ja kauko-ohjattu
Kouvolasta. Rataosalla on yksi kevyen liikenteen tasoristeys ilman varoituslaitteita.

Luumiki-Imatran tavararatapiha

Rataosa on 65 kilometrid pitkd, yksiraiteinen sdhkdistetty D-luokan rata. Rataosan kun-
nossapitotaso on 1 ja suurin sallittu nopeus on 140 km/h. Tavaraliikenteen suurin sallittu
akselipaino on 225 kN. Osuus on kaksisuuntaisesti suojastettu ja kauko-ohjattu Kouvo-
lasta. Rataosalla on viisi tasoristeysti, joista yksi on ilman varoituslaitteita.

Imatra—Imatrankoski—valtakunnanraja

Rataosa on 7,9 kilometrid pitkd, yksiraiteinen, suojastamaton ja sdhkoistamaton Cl-
luokan rata. Rataosan kunnossapitotaso on 3 ja suurin sallittu nopeus 60 km/h. Tavara-
litkenteen suurin sallittu akselipaino on 225 kN. Rataosalla on viisi tasoristeystd. Rata-
osalla ei ole junan kulunvalvontaa (JKV) ja liikenteenohjaus hoidetaan paikallisesti.

Kouvola—Kotka/Hamina

Kouvola—Juurikorpi on 33 kilometrid pitkd kaksiraiteinen, sdhkdistetty D-luokan rata-
osa. Juurikorven liikennepaikalta erkanevat yksiraiteiset radat Kotkan ja Haminan suun-
tiin. Osuus Juurikorpi—Kotka on pituudeltaan 18 kilometrid ja se on sdhkdistettyd D-
luokan rataa. Osuus Juurikorpi—Hamina on pituudeltaan 19 kilometrid ja se on sdhkois-
tettyd Cl-luokan rataa. Osuuksien kunnossapitotasot ovat 2 ja 3. Kouvola—Kotka-vélin
suurin sallittu nopeus on 120 km/h ja Juurikorpi—-Hamina-vilin 100 km/h. Tavaraliiken-
teen suurin sallittu akselipaino on kaikilla osuuksilla 225 kN. Rataosalla on 10 tasoris-
teystd, joista kolme on ilman varoituslaitteita.

2.3. Ratapihat ja liikennepaikat

Kouvola—Vainikkala-rataosa

Kouvola on valtakunnallisesti yksi merkittivimmistd rautatieliikenteen litkennepaikois-
ta ja tavaraliikenteen kannalta Iti-Suomen téirkein ratapiha. Kouvola on Tampereen
ohella toinen valtakunnallisista keskusjérjestelyratapihoista ja sen kautta kulkee valta-
osa tarkastelualueella liikennditavistd junista. Kouvolan tavararatapihan kautta kulkee
vuosittain yli 11 000 junaa ja noin 300 000 junavaunua. Kouvolan tavararatapihan ydin
koostuu tuloratapihasta, laskumdestd, lajitteluratapihasta ja ldhtovalmiusraiteistosta.
Tamin lisdksi ratapihan alueella ja sen vilittoméssd 1dheisyydessd on vaunukorjaamo ja
sithen liittyvia raiteita sekd useita pienempid asiakasraiteistoja. Kouvolan ratapihan lan-
sipadsti erkanee rata Kuusankoskelle, jossa sijaitsee mm. UPM Kymmenen paperiteh-
taita.

Kaitjiarvelli on padraiteiden eteldpuolella yksi sdhkoistimaton 756 metrin pituinen
sivuraide. Liikennepaikka toimii Vendjalta tulevan raakapuun varastointipaikkana. Ra-
tapihan molemmissa pdissd on raiteenvaihtopaikka.

Luumaden ratapihan itdpaissa paattyy kaksoisraide ja radat Lappeenrantaan sekd Vai-
nikkalaan erkanevat toisistaan. Ratapihalla on kolme sdhkoistettyd sivuraidetta, joiden
pituudet ovat 790460 metrid. Ratapihan molemmissa pdissd on raiteenvaihtoyhteydet.
Luumden ratapihan sivuraiteita kdytetdan junien ohitus- ja kohtausraiteina. Lisdksi rata-
pihalla sijaitsee John Nurmisen terminaali, jonne liikenn6iddén paivittdin.
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Vainikkala on rautatieliikenteen kannalta merkittdvin Suomen ja Vendjan vilinen raja-
asema, noin 54 % tuonti- ja 90 % vientiliikenteestd kulkee sen kautta. Se koostuu kah-
desta osasta, ldntisestd ja itdisestd ratapihasta. Lantiselld ratapihalla on seitsemin sdh-
koistettyd ja kolme sdhkdistdimdtontd raidetta. Itdiselld ratapihalla on kolme henkil6lii-
kenteen ja 16 tavaraliikenteen raidetta, jotka kaikki ovat sdhkoistettyja.

Luumaiki—Imatra-rataosa

Lappeenrannan liikkennepaikalla on kahdeksan sdhkoistettyd kulkutieraidetta. Yhteensd
litkennepaikalla on kaksikymmentd raidetta. Kolme pohjoisinta raidetta on varustettu
henkildlaiturein. Ratapihalla on noin 30 vuotta vanha releasetinlaite, jota ohjataan Kou-
volasta. Lappeenranta on henkiloliikenteen matkakeskusasema. Tavaraliikenteessa rata-
piha toimii sekd tulo- ettd lahtoratapihana, minkd lisdksi silld tehdddn jarjestelytyota.
Ratapihalta erkanee raide Mustolan satama-alueelle sekd Metsd Timberin tuotantolai-
tokselle. Molempiin suuntiin on metsateollisuuden vientikuljetuksia, konttikuljetuksia
seka lahtevid kuljetuksia Saimaan kanavan kautta. Mustolan sataman junaliikenne hoi-
detaan pdivystystyond Lappeenrannasta késin.

Lauritsalan ratapihaa on uusittu ja laajennettu vuonna 2002. Ratapihan turvalaitos on
kytketty rata-osan tietokoneasetinlaitteeseen, asetinlaitetta hoidetaan joko paikallisesti
tai Kouvolasta. Ratapiha késittdd seitsemédn sahkdistettyd raidetta, joista yksi on varus-
tettu turvavaihteilla. Ratapihalta on yhteys UPM Kymmene Oy:n Kaukaan tehtaille.
Raiteiden pituudet ovat 681-394 metrid. Lauritsalan tavaraliikenne muodostuu Kaukaan
tehtaiden kotimaan ja Vendjdn raakapuukuljetuksista, talkkikuljetuksista, metsateolli-
suuden vientikuljetuksista sekd tyhjien vaunujen palautuksista.

Muukko on linjaliikenteen kohtauspaikka, jolla on yksi 817 metrid pitkd ja turvavaih-
tein varustettu sivuraide.

Joutsenon ratapiha on uusittu ja laajennettu vuonna 2000. Ratapihalla on kaksi linjalii-
kenteelle varattua sivuraidetta, jotka on varustettu turvavaihtein. Kahden eteldisimmén
raiteen vélissi on korkea matkustajalaituri. Muut yhdeksén raidetta, joita kdytetdan paa-
asiassa junanmuodostukseen ja lajittelutoimintaan, ovat 809-318 metrid pitkia. Naistd
kuusi raidetta on sdhkoistetty. Ratapihan ldnsipdéstd 1dhtee teollisuusraide Saimaan ran-
nassa oleville puunjalostustehtaille. Ratapiha toimii Stora Enson sahan, M-Realin, Met-
sdBotnian, Pappilankankaan ja Finnish Chemicalsin tuotantolaitosten sekd tulo- ettd
lahtoratapihana. Ratapihan liikenne koostuu etupddssd metsateollisuuden tuotteista,
minka lisdksi sielld tehdddn myos jarjestelytyota.

Rauhan ratapiha on uusittu vuonna 2003. Ratapihalla on yksi sdhkdistetty, 823 metrid
pitkd kulkutieraide, joka on varustettu turvavaihtein. Muut raiteet ovat sdahkoistamatto-
mid. Ratapihan turvalaitos on kytketty rataosan kauko-ohjaukseen. Liikennepaikalla
puretaan raakapuuta, joka haketetaan sielld ja kuljetetaan pddosin autoilla teollisuudelle.

Imatra (Imatra) on merkittivd tavaraliikenteen jdrjestelyratapiha, jolta erkanevat rai-
teet Imatrankosken raja-asemalle ja Harakan ratapihalle. Harakan ratapihalta on edel-
leen yhteys Stora Enson paperi- ja sellutehtaille ja se toimii ndiden tehtaiden tuotanto-
kuljetusten luovutusratapihana. Imatran raiteista kolme eteldisintd toimivat linjaliiken-
teen raiteina, muut 23 raidetta ovat tavaraliikenteen kaytossd. Ratapihalla ovat kdynnis-
tymdssd muutostyot, joissa ratapihan asetinlaitetta laajennetaan ja osaa raiteista jatke-
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taan pohjoiseen. Muutostdiden valmistumisen jalkeen vuonna 2007 jalkeen kaikki rata-
pihan raiteet on sidhkoistetty ja vaihteet varustettu sdhkokadntolaitteillaRatapihan asetin-
laitetta ohjataan joko Kouvolasta tai paikallisesti. Raiteiden pituudet ovat muutostoiden
jdlkeen 1150-510 metria.

Imatrankoski on Suomen ja Vendjén vilinen raja-asema, joka késittdd yhdekséan raidet-
ta ja kaksi pussiraidetta. Ratapihan raiteet ovat 1269220 metrin pituisia. Ratapihalla ei
ole elektronista asetinlaitetta. Ratapihaa ei ole varsinaisesti avattu kansainvaliselle lii-
kenteelle, mika tarkoittaa, ettei raja-aseman kautta voida hoitaa esimerkiksi vientikulje-
tuksia itddn. Ratapihan kautta hoidetaankin ldahes raakapuun tuontikuljetuksia ja jonkin
verran my0s romun tuontikuljetuksia. Imatrankosken ratapiha kuuluu Imatran liikenne-
paikan alueeseen ja sen litkenne hoidetaan vaihtotyond Imatralta kdsin pdivystysveturil-
la. Imatrankosken raja on auki klo 08:00-23:00 vélisend aikana ja asema on miehitetty
klo 07:30-23:00.

Kouvola—Kotka/Hamina-rataosat

Inkeroisten asemalla on padraiteiden lisdksi kuusi sahkoistettyd kulkutieraidetta (pituu-
det 831477 metrid) ja kolme sdhkbistamatontd sivuraidetta (pituudet 271-220 metrid).
Ratapihalta erkanevat raiteet Stora Enson kartonki- ja paperitehtaille. Padraiteen vieres-
sd sekd niiden vilissd on matalat matkustajalaiturit. Inkeroisten tavaraliikenne koostuu
paaasiassa Stora Enson tehtaiden raakapuun liikenteestd ja vientikuljetuksista (paperi ja
kartonki). Ratapihalla tehdidan vaihto- ja junamuodostustoita.

Juurikorven liikennepaikalta erkanevat radat Kotkaan ja Haminaan. Pdaraiteiden lisdk-
si sielld on yksi 825 metrid pitkd kulkutieraide. Ratapihan molemmissa paissa on rai-
teenvaihtomahdollisuus.

Kymin liikennepaikalla on kymmenen sdhkdistettyd kulkutieraidetta. Kahdella lanti-
simmalld raiteella on matalat matkustajalaiturit. Ratapihalta ldhtee Karhulan—Sunilan
Rautatie Oy:n yksityinen teollisuusraide. Ratapihalta hoidetaan Sunila Oy:n, Kymen-
so Oy:n ja A. Ahlstrom Oy:n tuotantolaitosten tuonti- ja vientikuljetukset.

Kotkan raiteistot muodostuvat Hovinsaaren yla- ja alaratapihoista, Kotkan henkiloase-
man ja Kantasataman ratapihoista sekd Mussalon sataman ratapihasta. Kotkan satama
on Suomen vilkkain vientisatama, jonka kautta kulkee vuosittain noin yhdeksdn miljoo-
naa tonnia tavaraa. Hovinsaaren ratapiha on alueen ratapihoista tarkein, sen kautta kul-
kee suurin osa kaikista Kotkan eri satamiin menevistd kuljetuksista. Hovinsaaren ratapi-
halta on raideyhteydet Hietasen ja Vasikan/Puolan laiturin satamiin. Lisdksi alueella on
pienid asiakasraiteistoja ja vaunujen huoltotila raiteineen. Hietasen satamaan kuljetetaan
rautateitse padasiassa paperia, sahatavaraa ja autoja. Mussalo on oma kokonaisuutensa
ja se jakaantuu Kotolahden raiteisiin sekd tulo-, lajittelu-, seisonta- ja lahtoratapiha
Mussaloon. Kotolahden ratapihalta on yhteys Kotkan konttiterminaaliin, joka on Suo-
men suurin. Mussalon ratapihalta on raideyhteydet sataman bulkki- ja nesteterminaalei-
hin.
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Haminan litkennepaikka koostuu Poitsilan tuloratapihasta, Keskipihasta ja Summan
raiteistosta. Keskipihalta 1dhtevit yksityisraiteet Hiilisataman, Idén, Hiirenkarin ja Palo-
kankaan alueille sekd Nestesatamaan. Haminan saapuvien junien tuloraiteina kaytetain
Poitsilan ratapihaa. Haminan satama on Suomen viidenneksi suurin satama, jossa kautta
kulkee tavaraa vuosittain noin 5 miljoonaa tonnia. Satama on erikoistunut nestemaisten
aineiden (0ljyt, kemikaalit yms.) ja kaasujen kisittelyyn. Muita rautateitse kuljetettavia
tuotteita ovat paperi, sahatavara ja levyt, sellu, projektikuljetukset, TSR-kontit (Trans-
Siberian Railway), kotimaan kontit ja autot.

2.4. Lahti-Vainikkala-yleissuunnitelma

Kaakkois-Suomen rataverkon ldhivuosien tdrkein kehittimishanke on Lahti—
Vainikkala-osuuden tasonnosto. Hanke kdynnistetdan valtion vuoden 2006 budjettiesi-
tyksen mukaan vuonna 2007. Yleissuunnitelman mukaan hankkeen kustannusarvio on
150 miljoonaa euroa. Hankkeen yleissuunnitelmasta on valmistumassa tarkistus syksyn
2005 aikana.

Hanke parantaa radan vilityskykya ja mahdollistaa 250 kN akselipainon kidytén radan
kuljetuksissa. Hankkeen avulla suurin sallittu henkildjunien suurin nopeus nousee Lah-
den ja Luumaden vililld tasolle 160-200 km/h (hankkeella ei ole vaikutusta henkil6juni-
en nopeuksiin Luumden ja Vainikkalan vililld). Yleissuunnitelmaan kuuluvat seuraavat
toimenpiteet:

e Radan péillysrakenteen uusiminen

e Ratageometrian parantaminen

e Huoltotieverkoston laajennus

e Taajamien ja luvattomien ylityskohteiden aitaaminen (16 kohdetta)

e Tasoristeysten poisto (7 kpl)

e Alus- ja pohjarakenteen parantaminen

e Siltojen (36 kohdetta) ja rumpujen (25 kohdetta) parantaminen

e Sihkoradan parantaminen

e Turvalaitteiden uusiminen

e Liikennepaikkojen kehittdminen, joista Kouvola-Vainikkala-valilld seuraavat:

= Kouvolassa uudistetaan henkiloratapiha, tavararatapihalla 3 1dhto-
valmiusraidetta jatketaan 925 metrin junapituudelle, lisdksi tehddan va-
raus raiteiden pidentdmiseksi 1100 metrin junille

= Kullasvaaraan, Kouvolan itdpuolelle, rakennetaan uusi tuloratapiha, jon-
ne tulee kolme raidetta 1100 metrin junille ja lisdksi varaus kahdelle
1100 metrin raiteelle

= Utissa molemmille puolille ratapihaa tehddén raiteenvaihdot ja jatketaan
sivuraide 925 metrin junapituudelle

= Kaipiaisissa uusitaan paillysrakenne

= Kaitjarvelld uusitaan raide 1100 metrin junille ja rakennetaan sivuraide
myos pédraiteiden pohjoispuolelle
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= Taavetiin henkildlaiturit korotetaan, rakennetaan molemmille puolille ra-
tapihaa raiteenvaihdot ja laituripolku poistetaan

* Luumden ratapihan raiteita jatketaan 1100 metrin junille ja tehddédn pie-
nid geometriamuutoksia

= Vainikkalassa selvitetddn 1100 metrin junapituuden kdyttéonoton edelly-
tykset.

2.5. Merkittdvimmit tavaravirrat ja rataosien kuljetusmaarat

Kaakkois-Suomen tavaraliikenne on painottunut metsiteollisuuden raaka-aineiden ja
tuotteiden kuljetuksiin sekd Vendjan rajaliikenteeseen. Alueen suurimpia tavaravirtoja
ovat kemikaalien (mm. ammoniakin) ja raakadljyn tuontikuljetukset Vainikkalasta
Kouvolan kautta Eteld-Suomen teollisuudelle, kemikaalien transitokuljetukset Vainik-
kalasta Kotkan ja Haminan satamiin, raakapuukuljetukset Vainikkalasta ja Imatrankos-
kelta Simpeleen, Imatran, Joutsenon, Lauritsalan, Lappeenrannan ja Kuusankosken
metséteollisuuden tuotantolaitoksille sekéd ndiden tuotantolaitosten tuotekuljetukset (pa-
peria ja paperimassa) kotimaahan ja vientiin Kymenlaakson satamien kautta.

Kaakkois-Suomen rataverkon kuormitetuimmat rataosat vuonna 2004 olivat Kouvola—
Luumédki (10,3 milj. tonnia), Luumiki—Vainikkala (7,3 milj. tonnia) ja Kouvola—
Juurikorpi (6,5 milj. tonnia) (kuva 2).

KAAKKOIS-SUOMEN RATAVERKON TAVARALIIKENNE VUONNA 2004
1000 nettotonnia / vuosi rataosittain
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Kuva 2. Vuoden 2004 tavaraliikenne Kaakkois-Suomen rataverkolla.
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2.6. Junamairat

Junamaérissd laskettuna liikenne vuonna 2004 oli vilkkainta kaksiraiteisella Kouvolan
ja Luuméen viliselld rataosalla, jolla kulki paivittdin keskimddrin 26 tavarajunaa ja 9
henkildjunaa vuorokaudessa. Toiseksi vilkkainta litkenne oli myds kaksiraiteisella rata-
osalla Kouvola—Juurikorpi, jolla kulki keskimddrin 20 tavarajunaa ja 6 henkildjunaa
vuorokaudessa. Luuméen Imatran vélinen tavaraliikenne oli keskimédrin 18 tavarajunaa
ja kuusi henkildjunaa vuorokaudessa ja Vainikkalan rajaliikenne oli keskimdarin 12
junaparia vuorokaudessa. Kuusankosken ja Kouvolan vilinen liikenne kasitti keskimaa-
rin neljd junaparia vuorokaudessa (kuva 3).

Henkiloliikenteen junatarjonta

Kouvolan ja Luuméen vélisestd padivittdisestd henkiloliikenteen junatarjonnasta (9 juna-
paria) 3 junaparia on kansainvilisessd Helsingin ja Pietarin/Moskovan liikenteessd, joka
kulkee Vainikkalan raja-aseman kautta. Muut 6 junaparia liikenndivdt Helsingin ja
Imatran/Joensuun vililld. Kouvolan ja Kotkan vélilld litkennéi 6 junaparia vuorokau-
dessa.

Kerava—Lahti-oikoradan avaamisen jalkeen vuonna 2006 tarkastelualueen henkildlii-
kenteen tarjonta kasvaa jonkin verran. Helsinki—Kouvola-vilille tulee kaukojunavuoro
kerran tunnissa ja Helsinki—Joensuu-vilille 1-2 Pendolino-junaparia vuorokaudessa.

Henkildliikenne
Kouvolan
saapuva ja lahteva 84 junaa / vrk

Imatrankoski

Vainikkala

Tavaraliikenne
Kouvolan

Kotka saapuva ja lahteva 132 junaa / vrk

Loviisa

Kuva 3. Tavara- ja henkilojunien mddrdt Kaakkois-Suomen rataverkolla vuonna
2004 (syksyn keskimddrdinen vuorokausiliikenne).
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2.7. Tavaraliikenteen junatyypit ja kausivaihtelut

Tavaraliikenteessa kaytettdvit junatyypit vaihtelevat yhteysvileittdin (kuva 4). Kouvo-
lan ja Kymenlaakson satamien vélinen litkenne muodostuu pidasiassa runkojunaliiken-
teestd. Sekalaista tavaraa kuljettavilla runkojunilla on merkittdva osuus my6s Vainikka-
lan ja Kouvolan vilisessd rajaliikenteessd. Sen sijaan Kouvolan ja Imatran vélisesta lii-
kenteestd merkittdvd osa hoidetaan ldhiverkkojunilla, silld ldhiverkkojunat soveltuvat
hyvin seudun useiden 1dht6- ja maarapaikkojen tavaravirtoihin, jotka muuttuvat nopeas-
ti. Kouvolan ja Imatran vilin liikenteestd huomattava osa on myds raakapuujunia.

Kaakkois-Suomessa kdytetddn melko vahan suoria asiakasjunia. Vuonna 2004 asiakas-
junia kdytettiin 1&hinnd Vainikkalan rajaliikenteessd. Vuonna 2004 asiakasjunia ei ollut
lainkaan Kotkan ja Haminan satamien liikenteessd. Asiakasjunat ovat kuitenkin yleis-
tymassd metsdteollisuuden vientikuljetusten keskittimispadtosten myota.

Junamaarat /vko
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Kuva 4.  Tavaraliikenteen viikoittaiset junamddrdt junatyypeittdin ja yhteysvdleittdin
(TA — asiakasjuna, TL — ldhiverkkojuna, TR — raakapuujuna, T — runkojuna,
Vet — veturi).

Kausivaihtelut

Kaakkois-Suomen tavaraliikenne kasvaa asteittain syksystd alkaen ja on suurimmillaan
kevattalvella. Sahatavaran, paperimassan ja metallien kuljetuksessa vilkkain aika on
talvella, kun Saimaan kanava on suljettu ja kuljetukset hoidetaan padasiassa rautateitse
Kymenlaakson satamiin. Raakapuuta, paperia ja kartonkia kuljetetaan eniten tammi-
kuusta kesdkuuhun. Paperilla ja kartongilla vaihtelu on tosin raakapuuta selvésti vihii-
sempdd. Raakapuun kuljetusmadirien kausivaihteluun vaikuttaa alempiasteisten teiden
kelirikko ja Saimaan kanavan sulkeutuminen keskitalvella.

Konttikuljetukset vilkastuvat asteittain syksyn edetessd. Kaukoiddstd rautateilld Suo-
meen tulevan ja Suomesta rekoilla Vendjdlle jatkavan tavaran suurin sesonki on ennen
vuoden vaihdetta. Myos transitoliikenne vilkastuu vuodenvaihteen jélkeen, jolloin edel-
liseltd vuodelta jadneitd vajauksia ajetaan pois.
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Kaakkois-Suomen tavaraliikenteen suuria kausivaihteluita varten tarvitaan vakinaista
litkennettd tdydentavaa lisdliikennettd. Lisdjunia on liikenteessd pdivittdin 5-10, joista
suurin osa kuljettaa raakapuuta. Vakinaisessa liikenteessd tehdddn paivittdin 20-30
muutosta (junia ei ajeta tai niitd joudutaan lisidmaén).

2.8. Kuljetusjirjestelma

2.8.1. VYleiset periaatteet

Kaakkois-Suomen tavaraliikenteen junat kootaan ldhtdasemilla useimmiten VR Cargon
toimesta pdivystysvetureilla. Sdadnnollistd pédivystystoimintaa on suurilla ratapihoilla
sekd Joutsenossa, Lappeenrannassa, Luumadelld, Kaipiaisissa ja Taavetissa. My0Os osa
asiakkaista kokoaa omalla vetokalustollaan junia, esimerkiksi Imatra Steel Imatralla,
UPM-Kymmene Lauritsalassa ja Kuusankoskella, Stora Enso Imatralla ja Inkeroisissa
ja M-Real Simpeleella.

Tyypillinen vuorokausi etenee siten, ettd asiakkaat kuormaavat vaunut pdivan aikana,
péivystdji muodostaa niistd junan ja juna ldhtee illalla kulkuun. Aamuksi asiakkaille
tuodaan tyhjat vaunut seuraavaa lahetystd varten. Suurin osa alueen junista ajetaan
Kouvolan laskumden ja jérjestelyratapihan kautta, josta ne ryhmitelldan méardasemien
tarpeiden mukaan uudelleen. Lajittelutoimintaa tehddin vield my6s muutamilla maara-
asemilla, kuten Kotkan ja Haminan satamissa. Paluusuunnassa satamista ldhtee runsaas-
ti tyhjavaunukuljetuksia takaisin tehtaille tai valtakunnanrajalle. Suoria asiakasjunia on
vain vihén tavaravirtojen useiden 13ht6- ja mairdpaikkojen vuoksi. Kouvolan ldpiajetta-
via junia ovat kotimaan raakapuujunat, Vainikkalasta Skoldvikiin, Hankoon ja Uuteen-
kaupunkiin kulkevat junat, kotimaan O6ljykuljetuksia hoitavat junat sekd Joutsenon ja
Vilppulan vilisten hakekuljetusten junat.

Raakapuulitkenne toimii omana jérjestelmindédn, joka perustuu valtakunnallisiin ko-
koamisalueisiin (24 kpl). Raakapuujuna kootaan kokoamisalueen 1-2 perikkdiselté lii-
kennepaikalta tai viimeistddn keskuspaikalta yhdelle madraasemalle. Raakapuujunalle
on madritetty tavoitekoko (1000 m3). Jos se ei tiyty, hoidetaan kuljetus normaalina vau-
nukuormaliikenteend. Raja-asemien ldheisyydessd (erityisesti Vainikkala ja Imatran-
koski) ei raakapuuta kuormata Suomen puolella, koska valtaosa kyseiselld alueella kdy-
tettivastd puusta tuodaan Vendjalta autoilla.
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2.8.2. Tavarajunien nopeudet

Junien nopeudet vaikuttavat keskeisesti ratalinjan vilityskykyyn. Junien nopeuksien
hajonnan pienentyminen ja nopeustason kasvu lisdd ja vastaavasti hajonnan kasvu ja
nopeustason pienentyminen vahentda ratalinjan vilityskykya. Junien sallitut suurimmat
nopeudet ovat rataosan ja kaluston ominaisuuksista riippuvaisia. Kaakkois-Suomessa
rataosien vilityskyyn vaikuttaa keskeisesti venéldisen ja muiden entisten IVY-maiden
vaunujen suuri osuus. IVY-kalustolle on annettu poikkeuslupa kayttdd 245 kN akseli-
painoja nopeudella 60 km/h. Niilld rataosilla, joilla kulkee paljon IVY-kalustoa kuor-
masuunnassa, on myos suuri alhaisen nopeustason junien osuus.

Henkiloliikenteen maksiminopeustaso on Kouvola—Kotka-vililld 120 km/h, Kouvola—
Imatra-valilld 140 km/h ja Luuméki—Vainikkala-vélilld 120 km/h. Eniten henkiloliitken-
nettd on Kouvola—Luumiki-vililld, jota kayttdvat sekd kotimaisen Karjalan radan junat
ettd kansainvilisen henkildlitkenteen junat. Vilityskyvyn kannalta kaikkein kriittisin on
Kouvola-Luumaki-vili, koska vilin junaméird ja junien nopeuserot ovat suuria. No-
peimpien henkildjunien ja hitaimpien tavarajunien (60 km/h) nopeusero on 80 km/h.
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3. TOIMINTAYMPARISTON MUUTOKSET

3.1. Suomen kansantalouden ja teollisuustuotannon kehitys

Elinkeinoeldmén tutkimuslaitos (ETLA) on arvioinut Suomen bruttokansantuotteen
vuotuiseksi kasvuksi vuosina 2003-2008 keskimairin 3,1 %. Ennusteen mukaan vienti
kasvaa samanaikaisesti keskimdarin 4,2 % ja tuonti 3,5 % vuodessa.

Pitkdn aikavidlin taloudellisesta kehityksestd ei laadita varsinaisia kehitysennusteita.
Taloudellista kehitystd voidaan kuitenkin arvioida skenaariotekniikkaa kdyttden. Esi-
merkiksi kauppa- ja teollisuusministerid on laatinut kansallisen ilmastostrategian selvi-
tystyota varten skenaarion, jossa on arvioitu suomen teollisuuden paitoimialojen kehi-
tystd vuoteen 2020 asti. Skenaarion mukaan Suomen BKT kasvaa vuosina 2005-2010
keskimaarin 2,3 % ja vuosina 2010-2020 keski-mdérin 2,1 % vuodessa (taulukko 1).
ETLA:n arviossa Suomen BKT:n kasvu hidastuu vuoden 2010 jdlkeen noin prosent-
tiin/vuosi (Suhdanne 4/2004)

Taulukko 1. Suomen ilmastostrategiatyon mukaiset teollisuustuotannon kehitysskenaa-
riot pddtoimialoittain (KTM 4/2001: Kasvihuonekaasujen vihentdmistar-
peet ja mahdollisuudet Suomessa).

Toimiala [ 19901998 19982005 | 20052010 | 20102020 | 199852020
Maa- ja metsatalous 0,5 1.3 0,7 0,6 0,8
Kaivannaistoiminta 11 2.7 0,5 0,1 0,8
Tehdasteollisuus 43 45 2.1 2,0 2,7
Metsateollisuus 4.0 2.1 1,8 1, 1.8
Kemianteollisuus 3,0 20 1,4 1,2 1,4
Metallien valmistus 59 3.0 2,0 1,5 2,0
Sahkotekniset tuotteet 18,1 11,7 3,0 2,8 5,1
Muu teollisuus 0,9 19 1,6 1,5 1,6
Sahko-, kaasu- ja vesihuolto 25 1.4 1,0 0,7 0,9
Rakennustoiminta -3,2 3.3 0,5 0,2 1,1
Palvelut 1.1 29 2,6 2,4 2,6
Bruttokansantuote 1,7 3,3 2,3 2,1 2,4

Teollisuustuotannon ja erityisesti sen toimialoittainen kehitys on tarkein kuljetussuorit-
teiden kehitykseen vaikuttava tekija. Liikenne- ja viestintiministerion selvityksen' mu-
kaan teollisuustuotannon yhden euron suuruinen arvonlisdys synnytti vuonna 2002 kes-
kimédrin 1,1 tonnikilometrin suuruisen kuljetuskysynnin, josta rautatiekuljetusten ky-
synnédn osuus oli 0,3 tonnikilometrid/euro. Eniten kuljetuksia tuotannon arvoon nidhden
synnyttdvit perinteiset perusteollisuuden toimialat eli metsd-, perusmetalli-, kemian-,
elintarvike- ja rakennusaineteollisuus sekd nestemdisten polttoaineiden valmistus (kuva
5).

Kuljetusintensiivisten perusteollisuuden toimialojen tuotannon muutokset nakyvét sel-
kedsti kuljetussuoritteiden muutoksina. Perusteollisuuden tuotannon kasvu vahvistaa
rautatiekuljetusten markkinaosuutta, silla rautatiekuljetusten kilpailukyky on paras juuri
néilld toimialoilla. Esimerkiksi metsdteollisuuden kuljetuksissa rautatiekuljetusten

" Toimialojen kuljetusintensiteetit, Liikenne- ja viestintiministerion julkaisuja 26/2004.
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markkinaosuus on yli 30 prosenttia ja perusmetalliteollisuudessa jopa 55 prosenttia.
Kaakkois-Suomen tuotantorakenne, jossa metsiteollisuuden rooli on keskeinen, tukee
hyvin rautatiekuljetusten kayttoa.

Toimialojen arvonlisdykset ja kuljetussuoritteet v. 2002
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Kuva 5.  Teollisuuden toimialojen ja maarakentamisen tuotannon arvonlisdykset ja

eri kuljetusmuotojen markkinaosuudet vuonna 2002 (Ldhde: Toimialojen
kuljetusintensiteetit, LVM:n julkaisu 26/2004).

3.1.1. Metsdteollisuus

ETLA ennustaa vuoden 2005 tuotannon kasvun olevan 3—4% luokkaa sekd puutavara-
ettd paperiteollisuudessa. Paperiteollisuuden tuotannon ennustetaan kasvavan 3,1 % ja
viennin 2,5 % vuonna 2005. ETLA ennustaa puutavarateollisuuden kasvuksi vuonna
2005 noin 4 %. Vuoteen 2008 asti puutavaraviennin ennustetaan kasvavan keskimaérin
2,7 % ja paperiteollisuuden viennin keskimaérin 2,3 % vuodessa. Valtiovarainministerid
(2004) on ennustanut metsateollisuuden tuotannon kasvuksi 3 % vuonna 2005.

Metsiteollisuuden tuotannon kasvu lisdd kotimaisen raakapuun kysyntdi. Vuonna 2006
siirrytddan kokonaisuudessaan puun myyntitulojen verotukseen, mikd tulee lisdamadn
puun myyntihalukkuutta pinta-alaverotuksen piiriin kuuluvilla metsanomistajilla. Pel-
lervon taloudellinen tutkimuskeskus ennustaa vuonna 2005 puun tuonnin lisddntyvan
7 % edellisvuodesta.

Metsiteollisuuden kansainvilistymisen arvioidaan jatkuvan myds seuraavalla viisivuo-
tiskaudella. Investoinnit Suomessa jddnevit melko vahdisiksi. Suomalaisia metsateolli-
suusyrityksid kiinnostavat erityisesti Pohjois-Amerikan sekd nopeasti kasvavat Aasian
markkinat. Maailman paperin ja kartongin kysynnan arvioidaan kasvavan 450 milj. ton-
niin vuoteen 2015 mennessd. Nopeimmin arvioidaan kasvavan Itid-Euroopan ja Kiinan
markkinoiden kysynnin. Kokonaiskysynnin ennustetaan kasvavan keskimdarin 2,2 %
vuodessa (kuva 6).
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Kuva 6.  Maailman paperin ja kartongin kysynndn kasvu vuosina 2000-2015 (Lihde:
Valtioneuvoston kanslian julkaisusarja 20/2004).

3.1.2. Metalliteollisuus

Rautatiekuljetusten kysynndn ndkokulmasta metalliteollisuuden alatoimilaoista térkein
on metallien jalostus, jonka tuotanto edellyttdd suuria raaka-ainemaarid ja valmistettujen
perusmetallien kuljetuksia jatkojalostukseen. ETLA ennustaa metallien jalostuksen
viennin kasvuksi vuodelle 2005 4,3 % ja tuotannon kasvuksi 2,4 %. Teréstuotteiden
kysynnédn odotetaan kasvavan ldhitulevaisuudessa; Kiinan markkinat laajenevat, ja me-
tallijalosteiden vienti Kaukoitddn sekd Keski- ja Itd-Eurooppaan vetdd hyvin. Samoin
metallien vienti Lansi-Eurooppaa jatkuu vilkkaana. Myds Vendjdn viennin arvioidaan
kehittyvdn suotuisasti. Viennin kasvattamismahdollisuudet ovat hyvdt mm. Tornion
terdstehtaan toteutuneen suurinvestoinnin vuoksi, joka lisdsi tuotantolaitoksen kuuma-
valssauksen kapasiteettia 1,7 miljoonalla tonnilla. Metalliteollisuuden tuotannon pitkidn
aikavilin kehitykseksi on arvioitu kansallista ilmastostrategiaa koskevassa selvityksessi
vuosina 2006-2010 keskimédrin 1,3 % ja aikavalilld 2011-2020 keskimdirin 1,0 %
vuodessa.

3.1.3. Kemianteollisuus

Kemianteollisuuden toimialoista rautatiekuljetusten kysynnin kannalta selvisti tarkein
on peruskemikaalien valmistus. Peruskemikaaleja ovat mm. kaasut, hapot ja lannoitteet.
Rautateitse kuljetetaan peruskemikaalien valmistuksessa tarvittavia raaka-aineita ja puo-
lijalosteita. Raaka-aineita tuodaan rautateitse mm. Vendjalta. Tuotteiden jakelukuljetuk-
set tapahtuvat pédd-asiassa kuorma-autoilla. Peruskemikaalien kotimainen kysyntd on
riippuvainen mm. kemianteollisuuden sisdisestd panos-tarpeesta esimerkiksi muoviteol-
lisuudessa sekd muiden perusteollisuuden toimialojen tuotannon kehityksestd. ETLA
ennustaa kemianteollisuuden vuoden 2005 tuotannon kasvuksi 3,9 % ja viennin kasvuk-
si 4,7 %. Kemianteollisuuden pidemmén aikavilin tuotannon vuotuiseksi kasvuksi on
arvioitu kansallista ilmastostrategiaa koskevassa tyossd vuosille 2005-2010 keskiméérin
1,4 % vuodessa ja vuosille 2010-2020 keskimaarin 1,2 % vuodessa.
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3.1.4. Polttoaineiden valmistus

Nestemdisten polttoaineiden tuotannossa rautatiekuljetuksia kdytetddn Venijélta hankit-
tavan raakadljyn kuljetuksissa Porvoon ja Naantalin tuotantolaitoksille. Suurin osa Ve-
ndjdn Oljystd tuodaan laivoilla Primorskin satamasta. Rautatiekuljetusta kdytetddn tuo-
tantoprosesseissa, joissa raakadljyn on oltava tasalaatuista sekd kuljetuksissa tuotanto-
ldhteiltd, joista ei ole 6ljyputkea. Raskaan polttodljyn kotimarkkinat ovat pienentymais-
sd, ja sen valmistus kdytinndssd loppuu Porvoon jalostamolla. Vastaavasti rikittoman
dieselin tuotantokapasiteetti kasvaa 25-30 % vuonna 2006 valmistuvan Porvoon jalos-
tamon laajennusinvestoinnin myo6td, mikd puolestaan voi lisatd Vendjaltd rautateitse
tuotavia raakaoljykuljetuksia.

3.2. Sidosryhmien odotukset

3.2.1. Yhteiskunta

Rautatiekuljetus kilpailee 1dhinnéd tiekuljetuksen ja osittain myds vesitiekuljetuksen
kanssa. Rautatiekuljetus on tie- ja vesitiekuljetusta selvdsti ympdristoystivillisempi ja
tiekuljetusta selvisti turvallisempi kuljetusmuoto. Koko yhteiskunnan kannalta rautatie-
kuljetusten kilpailukykya tulisi kehittdd yhteiskuntataloudellisesti jarkevien resurssien
puitteissa niin, ettd rautatiekuljetusyritykset pystyvédt vastaamaan elinkeinoelimin
muuttuviin tarpeisiin. Tavoitteena on, ettd rautatiekuljetusten markkinaosuus kuljetuk-
sista kasvaisi tai sdilyisi vihintddn nykyiselld tasolla. Tdmai tavoite korostuu Kaakkois-
Suomessa, jossa sekd rautatie- etta tiekuljetukset kasvavat poikkeuksellisen nopeasti.

Rautatiekuljetusten kilpailu avautuu kotimaan sisdisessd litkenteessd vuonna 2007. Lii-
kenne- ja viestintaministerion selvityksen mukaan kilpailua odotetaan syntyvén erityi-
sesti vahvoissa tavaravirroissa. Téllaisia tavaravirtoja on erityisesti Kaakkois-Suomen
rataverkolla, vaikka ididn yhdysliikenne jai ainakin toistaiseksi kilpailun ulkopuolelle.
Kilpailutilanteessa rataverkolla voi litkennoidd useita rautatieliikennettd harjoittavaa
rautatieyritystd. Liikenteen harjoittamisen yhtend edellytyksend on, ettd rautatieyrityk-
selle on myOnnetty ratakapasiteettia. Kapasiteetin jakokysymys voi muodostua ongel-
malliseksi, jos vapaata kapasiteettia on tarjolla vahidn kapasiteetin kysyntdan nidhden.

3.2.2. Rautatiekuljetusten asiakkaat

Kaakkois-Suomen rautatiekuljetusten merkittavimpid asiakasryhmid ovat metsiteolli-
suus, kemianteollisuus, 6ljynjalostus seka yritykset, jotka valittavit transitokuljetuksia
Suomen kautta. Rautateitse hoidettavat transitokuljetukset voidaan jakaa karkeasti kont-
tikuljetuksiin ja kemikaalikuljetuksiin.

Rautatiekuljetuksia kdyttavan perusteollisuuden kuljetusten laadulliset vaatimukset ovat
jatkuvasti kiristymassa. Teollisuuden tuotekuljetuksissa toimitusajat lyhenevit, aikatau-
lulliset tdsmaéllisyysvaatimukset kiristyvit, toimituserét pienentyvit ja lahetysfrekvenssit
tihenevat. Raaka-ainekuljetuksissa toimituserdt tulevat myds osittain kasvamaan. Palve-
lutasotekijoiden merkityksen kasvusta huolimatta kuljetuskustannus siilyy perusteolli-
suuden kuljetuksissa tarkeimpand kuljetustavan valintakriteerina.




29

Metsidteollisuuden vientikuljetuksissa satamiin aikataulutetut ja tiheddn liikenndivét
asiakasjunat yleistyvit ja junakoot pienentyvdt. Toimiakseen tdllainen kuljetusjarjestel-
mé edellyttdd rataverkolta hyvaa vilityskykyd, joka takaa liikenteen hdirittomén suju-
vuuden. Samanaikaisesti my0s kuljetusten kustannustehokkuutta pyritddn parantamaan
mm. vaunukuormien kokoa ja junien pituutta kasvattamalla. Vaunukuormien kasvatta-
minen voidaan toteuttaa radan akselipainoja nostamalla. Nykyistd suurempien akseli-
painojen hyodyntdminen edellyttdd osin myos vaunujen kantavuuden parantamista tai
uusia vaunuja.

Akselipainon korottaminen 250 kN:iin erityisen tdrkedd metsateollisuuden paperin vien-
tikuljetuksissa. Esimerkiksi Stora Enso alkaa kéyttdd Kotkan sataman kautta kulkevissa
[td-Suomen tuotantolaitosten paperin vientikuljetuksissa SECU-suurkasettia, jonka kul-
jettaminen tdydessd kuormassa edellyttdd 250 kN akselipainon kayttomahdollisuutta.
Aluksi suurkasetit lastataan satamissa. Myohemmassa vaiheessa kasettien lastaus siirret-
taneen tuotantolaitoksille (paatoksia ei ole kuitenkaan tehty).

Raaka-aineiden (mm. raakapuun ja kemikaalien kuljetukset) kuljetuksissa asiakkaiden
keskeisimpid tavoitteita ovat kuljetusten toimintavarmuus ja kuljetusten kustannuste-
hokkuus. Néissd kuljetuksissa kustannustehokkuutta pyritdédn parantamaan mm. vaunu-
kiertoa nopeuttamalla ja junapituutta kasvattamalla (esim. kemikaalikuljetukset Vendjal-
td). Junapituuden kasvattaminen edellyttda, ettd ratapihat ja ohitus- ja kohtaamispaikat
on varustettu riittavin pitkilla raiteilla. Kaakkois-Suomessa junapituuden kasvattaminen
on erityisen tirkedd Vainikkalan ja Kouvolan vililld, jolla hoidetaan raakadljyn tuonti-
kuljetuksia sekd kemikaalien transito- ja tuontikuljetuksia. Talloin Vendjdlta tulevia
pitkid junia ei tarvitsisi pilkkoa raja-asemalla lyhyemmiksi juniksi.

Idin konttiliikenteestd suurin osa on ja tulee ennusteen mukaan olemaan Trans-
Siperian-radan transitokuljetuksia. Ndissd kuljetuksissa kuljetukset Suomen kautta kil-
pailevat monien muiden reittien kanssa. Suomen kautta tapahtuvien konttikuljetusten
kilpailukyky edellyttdd hyvad kuljetusten palvelutasoa, miki tarkoittaa mm. kuljetusten
sujuvuutta ja tdsméllisyyttd sekd kustannustehokkuutta. Trans-Siperian-radan konttiju-

nat ovat pitkid. Kuljetusten kustannustehokkuuden ja sujuvuuden kannalta on tirkeéd,
ettd junat voidaan ajaa kokonaisina suoraan madrdnpddhin ja takaisin Vendjalle.

Kuljetusasiakkaan nidkdkulmasta tavoitteena on kuljetusjarjestelma, joka takaa teolli-
suuden vientikuljetusten sddnnollisyyden ja sujuvuuden, varmistaa raaka-
ainekuljetusten ja kemikaalikuljetusten toimitusvarmuuden seka itdisen konttilitkenteen
sujuvuuden. Kuljetusjarjestelmidn suunnittelussa tulee varautua myos asiakkaan kulje-
tustarpeiden ajallisiin vaihteluihin sekd odottamattomiin muutostilanteisiin erityisesti
rajaliikenteessa.

Samanaikaisesti tavoitteena on kuljetusten kustannustehokkuuden parantaminen mm.
ratainfrastruktuuria ja kuljetuskalustoa koskevien investointien sekd kuljetusjérjestel-
man kehittdmisen avulla.
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3.2.3. Kuljetuselinkeino

Liikennditsijan ndkokulmasta rataverkon tulee varmistaa mahdollisimman hyvin rauta-
tiekuljetusten kilpailukyky muihin kuljetustapoihin ndhden tai tarvittaessa liityntd nii-
hin. Liikennditsijan on kyettdva vastamaan asiakkaan odotuksiin mahdollisimman hy-
vin. Liikennoitsijdn ja asiakkaan intressit rataverkon kehittimisen suhteen ovat saman-
kaltaiset, toisin sanoen keskeisié tavoitteita ovat junapituuden kasvattamisen mahdollis-
tamat pitkit raiteet, suurimman sallitun akselipainon nosto 250 kN:iin sekd radan vili-
tyskyvyn takaavat lisdraiteet. Tarked ndkokulma on my0s ratapihojen lapdisykyky, jota
mm. raiteiden pidentdminen parantaa. Vaunujen akselipainojen nostoa pidetdén kiireel-
lisend, silla litkennditsija on jo tehnyt investointeja nykyistd kantavampaan vaunukalus-
ton.

Liikennditsijdn ja radanpitdjan nakokulmasta tirkeitd ovat myds monet muut investoin-
nit, jotka parantavat mm. vaihtotoiden ja linjavedon kustannustehokkuutta seka turvalli-
suutta.

Rautatiekuljetusten kilpailukyvylld on tarked merkitys muulle Kaakkois-Suomen kulje-
tuselinkeinolle kuten satamille ja logistiikan yrityksille, jotka tarjoavat transitoliikentee-
seen liittyvid palveluja. Toistaiseksi Suomen reitin valttina on ollut sujuvuus, kuljetus-
varmuus ja hyvad osaaminen vaativien tuotteiden (esim. kemikaalien) kisittelyssd. Mika-
li nditd laadullisia kriteerejd ei voida taata, on vaarana, ettd kuljetuksia menetetadn kil-
paileville reiteille, jotka toistaiseksi ovat kilpailleet 1dhinnd kuljetushinnan avulla.

3.3. Rautatiekuljetusten kilpailukyky

Eri liikennemuotojen kuljetussuoritteita on tilastoitu kattavasti 1970-luvulta ldhtien.
Vuonna 1970 rautatiekuljetusten markkinaosuus oli noin 27 % kotimaan liikenteessa.
Taman jilkeen rautatiekuljetukset kasvoivat melko hitaasti aina 1990-luvun alkupuolel-
le asti, tosin samalla rautatiekuljetusten markkinaosuus putosi 21 %:iin. Vuonna 1993
rautatiekuljetukset 1dhtivat nopeaan kasvuun ja ne saavuttivat 26 %:n markkinaosuuden
vuonna 1996, minka jalkeen rautatiekuljetusten kehitys on ollut vakaata. Vuonna 2003
rautatiekuljetusten markkinaosuus oli 25 prosenttia (kuva 7).

Liikenne- ja viestintiministerion selvityksen’ mukaan rautatiekuljetusten markkina-
osuuden sdilyttimisen kannalta tirkein kilpailukyvyn kehittdmisen painopiste on perus-
teollisuuden vahvoissa tavaravirroissa. Toinen tirkea kehittimisalue koskee pienid vau-
nukuormaldhetyksid sekd pienid, nopeita ja tdsmallisid toimituksia palvelevia yhdistetty-
ja kuljetuksia.

Teollisuuden toimitusaika- ja tismaéllisyysvaatimusten kiristymisen arvioidaan suosivan
vahvoissa virroissa kokojunakuljetuksia ja ohuissa tavaravirroissa tiekuljetuksia. Koko-
junakuljetusten etuna on myds niiden avulla saavutettava hyva kustannustehokkuus,
silld kaluston kierto on nopeaa. Vastaavasti pienissd vaunuryhmakuljetuksissa kaluston
kierron hitaus on kuljetuskustannuksia nostava tekija.

? Rautatiekuljetusten kilpailukyky, LVM:n julkaisu 44/2005.
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Toimituserien pienentyminen ja frekvenssin tiheneminen vahvistaa tiekuljetusten kilpai-
lukykyd ohuissa tavaravirroissa. Sen sijaan vahvoissa tuotekuljetusten tavaravirroissa
laatuvaatimusten muutokset voivat johtaa myds rautatiekuljetusten kilpailukyvyn paran-
tumiseen, mikali frekvenssin tihentyminen johtaa vaunukierron nopeutumiseen tai logis-
tisten hyodtyjen saavuttamiseen kuljetusketjun muissa vaiheissa. Raaka-aineiden kulje-
tuksissa toimituserien kasvu parantaa rautatiekuljetusten kilpailukykya, silld se mahdol-
listaa junapituuden kasvattamisen ja kokojunakuljetusten laajemman hyddyntédmisen.

Kuljetuskustannuksen suuri painoarvo perusteollisuuden kuljetusmuodon valinnassa
tulee asettamaan jatkuvasti suurempia kustannustehokkuusvaatimuksia kilpaileville kul-
jetusmuodoille. Rautatiekuljetus on kustannuksiltaan kilpailukykyisin suurissa tavara-
virroissa. Kilpailukyky heikentyy tiekuljetuksiin ndhden, kun tavaravirrat ohenevat ja
kuljetusmatkat lyhenevit. Rautatiekuljetus voi olla kilpailukyinen myds lyhyilla, jopa
alle 50 kilometrin matkoilla, jos tavaravirrat ovat niin suuret, ettd kuljetukset voidaan
hoitaa ilman vaunukiertoa hidastavia vaihtotditd kokojunaliikenteend. Mikili rautatie-
kuljetusten kilpailukyky pystytddn pitimdan nykytasolla, ovat rautatiekuljetusten kehi-
tysnakymaét hyvat.

Kuljetustapojen markkinaosuudet kotimaan liikenteessa
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Kuva 7.  Kuljetusmuotojenmarkkinaosuuksien kehitys kotimaan liikenteessd vuosina
1970-2003 (Ldhde: Rautatiekuljetusten kilpailukyky, LVM:n julkaisu
44/2005).
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Kilpailun avautuminen

VR Osakeyhti6 on tilld hetkelld ainoa liikennditsija Suomen rataverkolla ja silld on rau-
tatielain mukaan monopoliasema harjoittaa kotimaan tavaraliikennettd. Sen sijaan ETA-
alueen sisdinen kansainvilinen tavaraliikenne on rautatielain perusteella vapautettu kil-
pailulle 15.3.2003 ldhtien. Markkinoille ei ole kuitenkaan toistaiseksi ilmaantunut yh-
tddn uutta liikkennditsijdd. Suomen ja EU:n muiden maiden viliset rautatiekuljetukset
ovat muutoinkin vahaisid Suomen saarimaisen sijainnin ja Suomen yleiseurooppalaises-
ta raideleveydestd poikkeavan raideleveyden vuoksi.

Suomen ja Vendjan liikenteestd on sovittu Suomen ja Vendjdn vilisessd yhdysliikenne-
sopimuksessa. Sopimusneuvottelut on aiemmin Suomen puolesta hoitanut VR-Yhtyma
Oy, jolla on rautatielain mukaan monopolioikeus myds Suomen ja Vendjén vilisen rau-
tatieliikenteen harjoittamiseen. Nykyisin sopimusneuvotteluista vastaa litkkenne- ja vies-
tintdministerio.

Euroopan komission paitoksen mukaan jdsenmaiden on avattava kansallinen tavaralii-
kenne kilpailulle vuoden 2007 alussa. VR Osakeyhtion lisédksi Suomen rataverkolla saisi
rautatickuljetuksia hoitaa kuka tahansa toimiluvan omaava liikennoitsijd, joka tayttada
asetetut litkkenteen turvallisuus- ja kalustomairaykset.

Kotimaan tavaraliikenteen avautuminen kilpailulle vuonna 2007 ndhddan rautatiekulje-
tusten asiakkaiden keskuudessa merkittdvinid mahdollisuutena parantaa rautatiekuljetus-
ten kilpailukykya kilpaileviin kuljetustapoihin ndahden. Kilpailun avautumisen arvioi-
daan tuovan markkinoille uusia liikennoitsijoitd, jonka seurauksena odotetaan syntyvéan
tervettd kilpailua uusien yksityisten ja nykyisen valtion omistaman rautatieyhtion valil-
14. Kilpailun avautumien ei koske itdista yhdyslitkennetta.

3.4. Venijin talouden ja ulkomaankaupan kehitysnikymit

Veniji on Suomen tirkeimpid kauppakumppaneita. Vendjéltd tuodaan Suomeen raaka-
puuta, 0ljya, maakaasua, metalleja ja muita raaka-aineita. Arvossa mitattuna raaka-
aineiden osuus on noin 80 % tuonnista. Suomesta vieddan Vendjélle pddasiassa elektro-
niikkateollisuuden tuotteita, koneita, laitteita, elintarvikkeita ja muita valmiita tavaroita.

ETLA:n liikenne- ja viestintaministerion toimeksiannosta tehdyssa selvityksessii3 laadit-
tiin Vendjan ja Suomen vilisen kaupan kehityksestd kolme erilaista skenaariota vuosille
2004-2010. Skenaariot olivat seuraavat (taulukko 2):

e Jatkuva kasvun skenaariossa Suomen viennin Vendjélle arvioidaan kasvavan
vuosina 2004-2010 keskimaérin 6 % vuodessa. Vendjan BKT kasvaa keskimaa-
rin 4 % vuodessa ja Venijin talouden avautuminen on laajamittaista ja nopeaa.
Transito kasvaa maltillisesti sekd itddn ettd ldnteen.

e Taantuvan kasvun vaihtoehdossa Vendjin taloudellinen kasvu hidastuu ja
Suomen vienti Vendjdlle kasvaa keskimdarin 3 % vuodessa. Transiton maaraa
pienenee seka itddn ettd lanteen.

3 Hannu Hernesniemi, Seppo Auvinen & Grigory Dudarev, Suomen ja Venijin logistinen kumppanuus,
ETLA B209/2005.
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e Nopean kasvun mukaisessa ennusteessa Suomen vienti Vendjdlle lisddntyy
keskimdérin 10 % vuodessa ja tuonti Vendjiltd keskimdirin 5 % vuodessa. Tran-
sito itddn kasvaa 10 % ja lanteen 5 % vuodessa.

Taulukko 2. Suomen logistiikan kehitysarvioita eri Vendjin kasvuskenaarioissa (Ldh-
de: ETLA B209/2005).

Suomen logistiikan kehitys

Venijin skenaario Vientikuljetus- | Tuontikuljetus- | Transito itiin | Transito linteen
ten kasvu ten kasvu
0/ o .
Nopea 6 %:n BKT:n 10 % 50, 10 % 59,
kasvu
0/ . .

Jatkuva 4 %:n BKT:n 6% 39 0-6 % 0-3 %

kasvu

Taantuva 2 %:n BKT:n Pienenee abso- Pienenee abso-
3% 1 % o o

kasvu luuttisesti luuttisesti

Kansainvidlinen valuuttarahasto ja Vendjan taloudellisen kehityksen ja kaupan ministe-
rié pitdvit nopean kasvun skenaariota todenndkdisimpdnd. Skenaarion toteutuminen
merkitsee Vendjdn bruttokansantuotteen kasvua keskimddrin 6 % vuodessa vuoteen
2010 asti. Vendjin vientiylijadma mahdollistaa tuonnin vientid nopeamman kasvun vuo-
siksi eteenpdin. Kehityksen riskit ovat romahdus 6ljyn hinnoissa tai Vendjan sisdisen
tilanteen kiristyminen ja yritysten toimintaedellytysten heikkeneminen, jos politiikan ja
talouden vélit kiristyvit. Suomalais-venildinen tutkija- ja konsulttiryhma pitad kaikkein
epatodennakdisimpand taantuvan kasvun vaihtoehtoa.

3.5. Idén liikenteen kysyntain vaikuttavat muut tekijat

3.5.1. Vendjdn liikennestrategia

Venijin litkenneministerid valmistelema liikennestrategia valmistui vuonna 2004. Stra-
tegiaan otti kantaa myo6s korkein poliittinen johto. Strategia tulee ohjaamaan Vendjan
valtion roolia keskeisissd liikenteen ja kuljetusten kehittamishankkeissa sekd infrastruk-
tuuri-investoinneissa.

Vendjan liikennestrategian tavoitteena vuoteen 2020 ulottuvalla ajanjaksolla on mm.
litkenneinfrastruktuurin puuttuvien linkkien ja pullonkaulojen poistaminen, tavarantoi-
mitusten nopeuden kasvattaminen 20-30 % kansainvalisilld kuljetuskéytavilld, liikenne-
tariffien kasvun pitiminen 10-20 % inflaatiota pienempénd, rajanylityspaikkojen kehit-
taminen ja tullimuodollisuuksien yksinkertaistaminen, Vendjan omien satamien kautta
kulkevien tavaravirtojen osuuden kasvattaminen 85 %:iin ulkomaankaupan tavaravir-
roista (vuonna 2003 osuus oli 75 %) ja kauttakuljetusten lisdidminen Vendjan lapi 150-
200 %:lla.

Vendjd on suosinut omia satamia mm. ns. kaksihintajarjestelmén avulla. Tama tarkoit-
taa, ettd esimerkiksi suomalaisilta yrityksiltd junarahdista Vendjdlla perittiva hinta on
ollut kaksinkertainen venéldisyrityksiin verrattuna. Tilanne kuitenkin muuttuu, silld Ve-
ndjan varaliikenneministeri Aristov ilmoitti joulukuun 2005 alussa Vendjén luopuvansa
kahden vuoden sisdlld rautatierahdin kaksihintajédrjestelmésta.
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Venijan litkenneministerié valmistelee venaldisille satamille uutta lakia, jolla pyritdan
nostamaan satamien kilpailukykyé sekd kiinnostavuutta investointikohteina. Lakimuu-
tos on maara esitelld vuoden 2005 aikana. Vendjin litkennestrategia suosii venaldisid
toimijoita tavalla, joka on ristiriidassa WTO:n periaatteiden kanssa, mika tulee osaltaan
vaikeuttamaan Vendjan neuvotteluja liittyméstd WTO:n jaseneksi.

Venijin valtio vihentda strategian mukaan osallistumisensa liikennesektorin toimintaan
mahdollisimman véhdiseksi. Kilpailua pyritddn edistetddn liikkennemarkkinoilla, joilla se
on mahdollista. Hintasddnnostely puretaan asteittain lukuun ottamatta luonnollisia mo-
nopoleja. Infrastruktuuria aiotaan yksityistdd ja osittain vuokrata yksityisille kayttdjille
sekd ottaa kayttoon valtion ja yksityissektorin kumppanuuksia.

Liikenneinfrastruktuuria edistetddn kehittimalld kuljetuskdytivia, jotka yhdistyvit kan-
sainvdlisiin kuljetuskaytaviin Vendjdn eurooppalaisilla ja aasialaisilla alueilla. Trans-
Siperian- rata ja Euroopan ja Aasian vilisen transiton kehittiminen on yksi tarkeimmis-
ta vendjan litkennepalvelujen painopisteista.

3.5.2. Vendjin WTO-jdsenyys

ETLA on arvioinut, ettd viime vuosina valmisteltu Vendjan mahdollinen WTO-jdsenyys
tulee toteutuessaan lisdédmaan maahantuontia erityisesti kulutustavaroiden osalta. Venadja
ja EU sopivat vuonna 2004, ettd EU tukee Vendjén liittymistd WTO:hon, mika tarkoit-
taa sitd, ettd Vendjin on taytettivd EU:n asettamat GATTin ja WTO:n sdidntojen mukai-
set jdsenyysehdot.

WTO —jasenyydelld on arvioitu olevan sekd myonteisid ettd kielteisid vaikutuksia Vena-
jélle:
e lyhyella aikavililla Vendjdn vienti (rauta- ja terdstuotteet, lannoitteet) voi lisddn-
tyd
¢ tuontitariffit laskevat, mikd mahdollistaa tuontihyddykkeiden kuluttajahintojen
laskun
e kiristyvi kilpailu Vendjian markkinoilla nostaa paikallisten yritysten tehokkuutta
ja lisdé niiden kilpailukykyad maailmanmarkkinoilla
o tullimaksut laskevat huomattavasti WTO-jdsenyyden myota
energiaintensiivisten alojen toiminta vaikeutuu energiatariffien noustessa.

3.5.3. Vendjain transito

ETLA ndkee Suomella olevan vield pitkddn merkittdvdn roolin Vendjdn transitossa:
Logistiset palvelut Suomessa ovat hyvit eikd Vendjille ole toistaiseksi mahdollista pe-
rustaa tullivapaita varastoja. Muutoksia transitoliikenteeseen on kuitenkin odotettavissa:
Veniji investoi voimakkaasti Pietarin satamaan ja tavoitteena on saada suurin osa kulje-
tuksista satamiin ja rakennettaviin terminaaleihin. Konttikuljetuksissa Pietarin satamat
ovat jo kasvaneet esimerkiksi ohi Helsingin sataman.
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ETLA:n mukaan venaldiset itse nikevit, ettd transitoliikenteessd tulee tapahtumaan tiet-
tyd uusjakoa, mm. seuraavista syista:

e Suomen ja Vendjédn rajaseutujen litkenneinfrastruktuurin ylikuormitus sekd Ve-
ndjdn tullin ja rajaviranomaisten tehoton toiminta vaikeuttavat suomalaisia kulje-
tuksia Vendgjélle,

e Baltian maat ja Puola voivat ottaa suuremman osan Vendjin ja EU:n vélisista
kuljetuksista hallintaansa,

e EU:n tulokasmaiden kilpailu Vendjan litkenteestd voi laskea kuljetustariffeja
Itimeren alueella,

e EU:n uudet jisenmaat saavat EU:ssa mukana ollessaan paremman neuvottelu-
aseman Vendjin suhteen kuin aikaisemmin,

e vanhoja EU-maita alhaisempi kustannustaso tullee lisédméén investointeja uu-
siin EU:n jasenmaihin, mikd saattaa lisdtd uusien jadsenmaiden vientimahdolli-
suuksia Vendjille.

ETLA:n mukaan Suomen kilpailuetu on itddn suuntautuvassa arvotavaran transitossa.
Vendjan omat satamat ja Baltian maiden satamat huolehtivat Vendjan lansitransitosta,
jossa keskeisid artikkeleita ovat raaka-oljy, Oljytuotteet ja muut raaka-aineet. Suomen
reitti tulee kilpailemaan markkinaosuuksista erityisesti Pietarin konttisataman kanssa.
Suomen kilpailuetuna Baltian maihin verrattuna on kuljetusten monipuolisuus, koska
Suomen oma vienti ja tuonti sekd Vendjan kauppa on merkittdvdd. Suomen satamat ei-
vit ole riippuvaisia pelkéstdan transitoliikenteestd kuten Baltian satamat. Toisaalta tdma
tekee niistd varteenotettavia kilpailijoita transitoliikenteessa.

3.5.4. TSR-litkenne

Kaukoididn merkitys tuotannollisena alueena kasvaa nopeasti. Vendjan ldpi kulkeva ju-
nakuljetus-reitti (Trans-Siberian Railway eli TSR) on heréttinyt yhd suurempaa kiinnos-
tusta nopeutensa ja merikuljetusten rahtihintojen nousun vuoksi. Reitin kuljetusten li-
sdaminen on myoOs Vendjdn uuden liikennestrategian mukaista. Kuljetusten padsuunta
on nykyisistd Kaukoidéstd ldnteen. Suomeen idéstd saapuvat konttikuljetukset suuntau-
tuvat osaksi Euroopan markkinoille ja osaksi takaisin Vendjélle tiekuljetuksina, silld
Vendjilld ei ole tullin hyvdksymid vapaavarastoja, minkd seurauksena tullimaksut lan-
keavat maksettaviksi heti.

TSR-liikenteen kasvun myotd Kouvolaan on muodostunut merkittivad konttiliikenteen
keskus. Nykyisin valtaosa ko. liikenteestd suuntautuu kuitenkin Haminaan. Kaukoidésta
Suomen kautta Vendjille suuntautuvien kuljetusten jatkuminen pitkalld aikavélilld on
epdvarmaa Vendjdn logistiikkapalveluja koskevien sdddosten ja palvelujen kehittyessa.
Toisaalta TSR-liikenteen kokonaisvolyymien kasvun vuoksi on todenndkdistd, ettd lii-
kenne Suomen kautta tulee kasvamaan.
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3.5.5. Suomen investoinnit Vendjille

Suomen investoinnit Vendjille voivat vaikuttaa viennin tasoon joko syrjdyttdmalla vien-
tid tai luomalla sitd. Suomalaiset yritykset ovat investoineet Vendjélle noin 1,3 miljardia
euroa. Summa on huomattavasti suurempi, jos mukaan lasketaan sellaiset kansainvilis-
ten konsernien Vendji-investoinnit, jotka on toteuttanut suomalainen tytdr- tai osak-
kuusyhtid. Alueellisesti suomalaiset investoinnit ovat painottuneet Pietariin ja Luoteis-
Venijin alueille, jossa Suomi on yhteisyritysten lukumaérdlld mitaten merkittdvin ul-
komainen investoijamaa. Investointeja on tehty tai on vireilld my6s Vendjan muilla alu-
eilla, mm. Moskovassa ja Moskovan alueella sekd Nizhni Novgorodin ja Permin alueil-
la.

Metsd- ja puunjalostusteollisuuteen ovat investoineet mm. Stora Enso ja UPM-
Kymmene. Stora Enso on investoinut myds pakkauskartongin tuotantoon Vendjalld.
Toukokuussa 2004 Metsiliiton tytiryhtio Thomesto hankki 44 prosentin osuuden puun-
hankintayhti6 Vologodskije Lesopromyshlennikistd, milld varmistetaan emoyhtion
puunsaanti. Botnialla on saha ja sellutehdashanke Podporozhjessa Leningradin alueella
sekd suunnitteilla saha Sudaan Vologdan alueelle.

Kemianteollisuuden piirissd Nokian Renkaiden uusi Vsevolozhskin tehdas vihittiin vi-
rallisesti kayttoon 22.9.2005. Metalliteollisuudessa mm. Rannila (nyk. Ruukki) on in-
vestoinut kattoelementtien tuotantoon Pietarissa. Metalliromun kierrdtykseen erikoistu-
neella Kuusakoskella on yhteisyritys Viipurissa.

Investointisuojasopimus Suomen ja Vendjan vililld on edelleen neuvotteluvaiheessa.
Kevailla 2002 yritys saada sopimus voimaan kaatui sithen, etteivit vendlaiset hyvaksy-
neet metséteollisuutta sopimuksen piiriin. Sopimuksella olisi suuri merkitys suomalai-
sille investoinneille, silld sen avulla saataisiin mm. estettyd kaksoistariffit, ts. korkeam-
mat hinnat sdhkostd, vedestd ja kuljetuksista kuin venaldisilld yrityksilld. Myos voitto-
jen kotiuttaminen helpottuisi uuden sopimuksen myota.

3.6. Kuljetusten reititykseen vaikuttavat muutostekijit

3.6.1. Metsiteollisuuden kuljetusten keskittiminen

Kaakkois-Suomen rataverkon tavarakuljetuksissa tapahtuu kuljetusten keskittymistd.
Stora Enso keskittda Iti-Suomen viennin Kotkan Hietasen satamaan. Muutos koskee
Stora Enson Heinolan, Imatran, Inkeroisen, Kotkan, Kommilan/Varkauden sekd Hami-
nan tuotantolaitoksia.

UPM-Kymmene on keskittiméssd paperin ja osittain myos mekaanisen metsateollisuu-
den tuotteiden storo- ja roro-kuljetuksiaan Haminan satamaan. Nykyisin Kotkan Hieta-
sen kautta kulkeva liikkenne (n. 330 000 t/v) siirtyy ensi vuoden alussa Haminaan. Sa-
malla Kuusankosken tehtaiden vientikuljetukset Rauman sataman kautta vdhenevit noin
100 000 tonnilla kuljetusten siirtyessi Haminaan. Mussalon konttiliikenne tulee sdily-
madn ennallaan samoin kuin paperin vienti Helsingin sataman kautta. Muutoksia tapah-
tuu myos yhtion mekaanisen metsiteollisuuden kuljetuksissa, mutta niiden merkitys
rautatiekuljetusten reitityksen kannalta on vahdinen.
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3.6.2. Vendjin ratasuunnitelmat

Vendjan Oktyabrskaya-rautatien investointiohjelman tarkoituksena on rakentaa uusi
sahkoistetty rata Losevon ja Kamennogorskin vilille (kuva 8). Uusi rata vapauttaisi ny-
kyisen Pietarin ja Viipurin vélisen radan kapasiteetin Vendjdn omaa tavaraliikenteen
sekd Suomen ja Vendjdn vilisen henkiloliikenteen tarpeisiin. Vendjdn suunnitelmissa on
siirtdd uudelle radalle Primorskin ja Vysotskin satamien kuljetusten ohella Vainikkalan
ja Imatrankosken raja-asemien kautta kulkeva Suomen tavaraliikenne. Kamennogorskis-
ta on sdhkdistimaton rata Svetogorskin kautta Imatrankosken raja-asemalle. Jos Veni-
jan ratasuunnitelmat toteutuvat, hoidettaisiin Vainikkalan rajalitkenne Kammenogorskin
ja Viipurin vilistd rataa pitkin. Vendji on hakenut hankkeelle kansainvilistd rahoitusta

(mm. EBRD).

_~[Suunniteltu rata|

Pietari

Kuva 8. Suunniteltu Losevo—Kamennogorsk-rata.
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4. TAVARALIIKENTEEN ENNUSTEET

4.1. Ennusteiden lihtokohdat

Kaakkois-Suomen rataverkon rautatiekuljetusten ennusteet vuoteen 2025 asti ulottuvalla
ajan-jaksolla perustuvat Suomen ja Vendjan teollisuuden ja ulkomaankaupan kehitysna-
kymiin, kuljetustapojen kdyton yleisiin kehitystrendeihin, tirkeimpien rautatiekuljetuk-
sia kdyttidvien yritysten logistisiin padtoksiin ja suunnitelmiin sekd Suomen kautta kul-
kevien transitoreittien kehitysnakymiin.

Ennuste perustuu Suomen talouden suotuisan kehityksen jatkumiseen. Bruttokansan-
tuotteen arvioidaan kasvavan keskimddrin 2-2,5 % vuosittain ennustejakson loppuun
asti. Suomen teollisuuden tuotantorakenteen muutoksen arvioidaan jatkuvan, mikd mer-
kitsee, ettd kaikkein nopeimmin tulevat kasvamaan pitkélle jalostettuja tuotteita valmis-
tavien toimialojen tuotannot. Tuotantorakenteen muutos tulee olemaan kuitenkin ole-
maan selvisti vahdisempdd viimeksi kuluneen 10 vuoden aikana. Myds perinteisten
perusteollisuuden toimialojen, kuten metsateollisuuden, metallien jalostuksen ja ke-
mianteollisuuden tuotantojen arvioidaan kehittyvin suotuisasti. Metsiteollisuuden tuo-
tannon kasvu perustuu jalostusasteen kasvuun ja ulkomailta, 1dhinnd Venajalta hankitta-
van raakapuun tuonnin kasvuun.

Venijin talouden ennustetaan kehittyvin ETLA:n esittdimén nopean kasvun skenaarion
mukaisesti. Suomen ja Vendjan vililld kulkevien kansainvélisten tavaravirtojen kehityk-
seen vaikuttavat myods Vendjdn liikennestrategia, mika tulee lisddmadn merkittavasti
Vendjan lapi mm. Trans-Siperian-rataa pitkin kuljetettavia tavaramaaria.

Yhtend ennusteen ldhtGkohtana on kaytetty myos Vendjdlld tehtyd ennustetta vuoden

2010 raja-liikenteestd. Suomessa tehtyihin arvioihin ja asiantuntijahaastatteluihin perus-
tuen Vendjilld ennustetut volyymit ovat suuria usean tavararyhmén osalta.

4.2. Tarkasteltavat tavararyhmit ja liikkennointimallit

Ennusteet laadittiin tavararyhmittdin ja kuljetuslajeittain kahdelle eri tavaraliikenteen
litkkenndintimallille. Ennusteet laadittiin vuosille 2010 ja 2025.

Kéytettava tavararyhmédjako oli seuraava:

e raakapuu e koneet ja laitteet (sisdltad

e paperi ja sellu kuormatut ja tyhjat kontit)

e sahatavara, puulevyt ja hake e muut tavarat (sementti, kivihii-
e metallit, romu li, rakennusaineet, vilja jne.)

e raakadljy ja oljytuotteet

e kemikaalit

Kuljetuslajeja olivat:

e kotimaan liikenne e lansituonti
e Itdtuonti e transito linteen
e itivienti e transito itdan.

e lansivienti



39

Tarkasteltavia litkkennointimallit olivat:

e ”Nykyinen liikennointimalli”, joka tarkoittaa Suomen sisdisten sekd Suomen
ja Vendjan vilisten kuljetusten hoitamista nykyisid reitteja kayttden. Tatd lii-
kenndintimallia tarkastellaan ensisijaisena vaihtoehtona, johon myd6s aikaisem-
min tehdyt suunnitelmat perustuvat.

¢ ”“Imatrankosken liikenndintimallia” on tarkasteltu teoreettisena vaihtoehtona.
Mallin ldhtokohtana on, ettd Imatrankosken raja-asema avataan kansainviliselle
litkkenteelle. Lisdksi oletetaan, ettd Vendjan Losevo-Kamennogorsk-rataa kos-
kevat suunnitelmat toteutuvat, jolloin uudelle radalle siirretdin Vendjdn omien
kuljetusten ohella Vainikkalan ja Imatrankosken tavaraliikenne. Liikennointi-
mallia koskevat teoreettiset ennusteet perustuvat oletukseen, ettd Vainikkalan
kautta kulkeva raakapuu- ja konttiliikenne siirtyy Imatrankosken reitille. Kdy-
tdnnossd timd el ole mahdollista ennen kuin Luumiki-Imatra-kaksoisraide,
Imatran alueen ratapihojen kehittdminen ja Imatrankoskelta ldnteen suuntuvan
kolmioraide on toteutettu.

4.3. Tavararyhmikohtaiset kehitysarviot

4.3.1. Raakapuu

Raakapuun tuonnin kasvu jatkuu nopeana ainakin vuoteen 2010 asti, jonka jdlkeen kehi-
tyksen suunta on epdvarmaa. Yleisesti raakapuun tuonnin arvioidaan kuitenkin jatkavan
kasvuaan. Raakapuun tuonnin jatkumiseen pitkalld aikavalilla vaikuttavat mm. kysymyk-
set paperintuotannon kasvusta Suomessa ja tulevatko metsdyhtiot investoimaan Suomen
asemasta ldhemmaksi kdyttdmattomid raaka-ainevaroja, esimerkiksi Vendjille. Suomeen
ei ole suunnitteilla uusia kemiallisen metsateollisuuden tuotantolaitoksia. Sen sijaan ny-
kyisid tuotantolaitoksia modernisoimaan, minkd vuoksi tuotantoa voidaan kasvattaa tule-
vaisuudessa huomattavastikin.

Raakapuun tuonnissa kdytetddn rautatiekuljetusten ohella merikuljetuksia, Saimaan kana-
vaa pitkin tapahtuvia sisdvesikuljetuksia seka tiekuljetuksia lyhyilld kuljetusetdisyyksilla.
Kuljetustavan valinta perustuu kuljetuskustannuksiin, jotka ovat vastaavasti riippuvaisia
puun hankinta-alueista ja méadrdpaikoista Suomessa. Viime vuosina eniten ovat kasvaneet
tuontikuljetukset Venajalta rautateitse ja Saimaan kanavaa pitkin. Keskeinen kuljetustapo-
jen markkinaosuuksien kehitykseen vaikuttava kysymys, on jatketaanko Saimaan kanavan
nykyistd, vuonna 2013 péattyvdd vuokrasopimusta. Sopimuksen jatkumista koskevat neu-
vottelut ovat kdynnissd ja sopimuksen jatkuminen on todenndkdisend. Yleensd ottaen voi-
daan arvioida, ettd rautatiekuljetusten kilpailukyky sdilyy hyvéna. Pitkdlld aikavélilld on
otettava huomioon myds itdisen yhdyslitkenteen kilpailun mahdollinen vapautuminen,
mikd toteutuessaan todenndkoisesti parantaisi edelleen rautatiekuljetusten kilpailukykya
raakapuun kuljetuksissa.

Raakapuun rautatiekuljetusten tuonti tulee painottumaan yha selkeimmin Imatrankosken
reitille. Kaakkois-Suomeen puuta tuodaan myods Vainikkalan kautta, mikali kuljetuksia ei
keskitetd pelkdstdan Imatrankosken reitille.
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Kotimaan rautatiekuljetusten méaran kehitys on riippuvainen ennen kaikkea kuljetustapo-
jen vilisen hintakilpailukyvyn kehityksestd, silld kuljetusten kokonaisvolyymi ei voi enda
merkittdvasti kasvaa metsien rajallisten hakkuumahdollisuuksien vuoksi. Kuljetustapojen
viliset markkinaosuuksien muutokset ovat olleet melko véhiisid eikd nakdpiirissé ole sel-
laisia tekijoita, jotka voisivat muuttaa oleellisesti kilpailuasetelmaa.

4.3.2. Paperi ja sellu

Kemiallisen metsateollisuuden rautatiekuljetusten volyymien kehitykseen vaikuttavat toi-
mialan tuotannon kasvu erityisesti Itd-Suomessa, kuljetusmuotojen yleinen kilpailukyvyn
muutos sekd teollisuuden jakelujdrjestelmien muutokset. Kemiallisen metsi-teollisuuden
odotetaan kasvattavan tuotantoaan tuotantolaitosten modernisoinnin avulla. Tuotannon
kasvusta suurin osa tulee menemaén vientiin. Rautatiekuljetusten kilpailukyvyn arvioidaan
pysyvin metsiteollisuuden vientikuljetuksissa hyvand. Positiivisen kehityksen taustalla on
mm. teollisuuden, litkennditsijédn ja muiden sidosryhmien (mm. varustamot) tiivis yhteis-
ty0 tuotantolaitosten ja satamien vélisten kuljetusten kehittdmiseksi. Kdytdnnossd suorien
asiakasjunien osuudet ja kuljetusten frekvenssit tulevat kasvamaan, jolloin asiakasjunat
todennakdisesti hieman lyhenevit.

Kemiallisen metsateollisuuden rautatiekuljetusten markkinaosuuden oletetaan kasvavan,
silld rautatiekuljetusten kilpailukyky paranee kotimaan liikenteen kilpailun avautumisen ja
Stora Enson ja UPM-Kymmenen vientikuljetusten keskittimispdatosten vuoksi. Stora En-
son kdyttiman suurkasettien (SECU) lastauksen todennédkdinen siirtyminen tuotantolaitok-
sille tulee my6s lisddmain rautatiekuljetuksia. Saimaan kanavan vuokrasopimuksen jat-
kaminen ja Saimaan kanavan muuttaminen ympdérivuotiseen litkenteeseen soveltuvaksi
eivit ole merkittdvid kysymyksid, silla Saimaan kanavaa kaytetddn melko vahan kemialli-
sen metsiteollisuuden tuotteiden kuljetuksissa.

Kemiallisen metsdteollisuuden kuljetusten sijoittumiseen rataverkolla vaikuttavat vienti-
markkinoiden muutokset sekid kaytettivia reittejd koskevat muutokset. Merkittavin odotet-
tavissa oleva muutos on viennin nopea kasvu Vendjille, Ukrainaan ym. entisiin IVY-
maihin. Téllaisen kehityksen seurauksena rautateitse itddn tapahtuva vienti kasvaisi sel-
vasti nopeammin kuin vienti Suomenlahden satamien kautta lanteen (itddn suuntautuva
vienti olisi kdytinndssa poissa lansi-viennistd). Idin vienti on konttiliikennetti, jossa hyo-
dynnetddn Suomessa purettavia TSR-liitkenteen kontteja.

Ita-Suomen metsiteollisuuden kuljetukset keskitetddn Kymenlaakson satamiin. Saimaan
kanavaa kiaytetdan sellaisissa kuljetuksissa, joissa voidaan hyodyntad sisdvesiyhteyksid
myos kuljetusketjun toisessa pdédssa (esim. Reinilld ja Vendjdlld). Uuden Vuosaaren sata-
man vaikutus jddnee vdhiiseksi. Kaukoidén paperin viennissd merikuljetuksia tultaneen
korvaamaan Vendjan lipi hoidettavilla TSR-kuljetuksilla.
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4.3.3. Sahatavara, puulevyt ja hake

Rautatiekuljetusten osuus tuoteryhmén kotimaan kuljetuksista on vdhentynyt ja tulee to-
denndkoisesti edelleen vdhentyméddn toimituserien pienentymisen ja toimitus-
aikavaatimusten kiristyessa.

Suomen sahateollisuuden viennin kilpailukyvyn odotetaan heikentyvian Vendjille toteutta-
vien tuotantolaitosinvestointien vuoksi, mikd tulee vdhentimidin myds vientisatamiin
suuntautuvia rautatiekuljetuksia. Sahatavaratuotteita tuodaan nykyistd enemman Vendjalta
Suomeen ja korkeasti jalostettuja puutuotteita viedddn Suomesta Venijille. Nadissd kulje-
tuksissa tultaneen kayttimaan seka rautatie- ettd tiekuljetuksia.

[td-Suomen mekaanisen metsiteollisuuden kuljetukset keskittyvét lahinnd Kotkan, Hami-
nan ja Loviisan satamiin. Lisdksi kdytetddn Saimaan sisdvesi-meriliikenteen reittia.

4.3.4. Metallit ja romu

Kaakkois-Suomen rataverkon raudan ja terdksen kuljetukset muodostuvat lukuisista pie-
nistd virroista. Suurimmat tavaravirrat ovat Vainikkalasta Imatrankoskelle. Suurin osa
kuljetuksista on rautaromun tuontia Venijdltd Imatra Steelin tuotantolaitoksille. Muita
merkittavia tavaravirtoja ovat rautaromun transitokuljetukset sekd Imatran tuotantolaitos-
ten vientikuljetukset merisatamiin. Imatran tuotantolaitoksen viennissd rautatie-
merikuljetuksen kanssa kilpailee l1dhinni sisd-vesi-merikuljetus.

Edelld mainituissa rautaromun merkittdvimmissa tavaravirroissa ei ole odotettavissa mer-
kittdvid muutoksia. Kuljetusten arvioidaan jonkin verran kasvavan rautaromun tuonti- ja
transitokuljetuksissa Vendjédltd sekd terdsteollisuuden vientikuljetuksissa Vendjille ja
muualle Itd-Europpaan.

4.3.5. Raakadljy ja oljytuotteet

Raakadljyn rautateitse tapahtuneelle tuonnille on ollut ominaista suuret vuosittaiset vaihte-
lut. Suuri vaihtelu johtuu monista eri tekijoistd, kuten Vendjéltd hankittavan raakadljyn
kokonais-méérdstd, raakadljyn hankintaldhteistd Vendjalld (aina ei ole rautatiekuljetusten
kayttomahdollisuutta) seka reittien vélisistd kustannusmuutoksista. Suorien rautatiekulje-
tusten etuna esim. putki-merikuljetuksiin ndhden on rautateitse kuljetettavan 6ljyn tasalaa-
tuisuus. Nykyisin suurin osa Vendjdn Oljystd tulee Primorskin kautta laivoilla Porvoon
jalostamolle. Osa Vendjaltd tuotavasta 0ljystd kuljetetaan ensin rautateitse Kaliningradiin,
josta Oljy tuodaan laivoilla Suomeen. Reitin kdyttdé perustuu Vendjin rautatiekuljetusten
tariffipolitiikkaan, joka suosii Vendjdn omien satamien kayttod.

Tulevaisuudessa raakadljyn rautatiekuljetusten arvioidaan pysyvan nykyisen suuruisena
tai hieman kasvavan. Mahdollinen kasvu perustuu mm. Porvoon jalostamon diesel-
hankkeeseen, joka tulee todenndkoisesti lisddméddn tuotannon tarvitsemien raakadljyn eri-
koislaatujen tuontia Vendjalta.
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Raakadljyn tuontikuljetusten méairdpaikoissa ei ole odotettavissa muutoksia. Rautateitse
tapahtuva tuonti tulee painottumaan Porvoon jalostamolle. Haminan terminaalin kdytto
pysyy toden-ndkoisesti vahdisend.

Oljytuotteiden jakelukuljetukset kotimaassa ovat pitkilld aikavililld vihentyneet. Nykyi-
sin kuljetetaan 6ljytuotteita Skoldvikin jalostamolta mm. Varkauteen ja Kuopioon. Tule-
vaisuudessa kuljetukset tulevat sdilymddn nykyiselld tasolla tai mahdollisesti vdhenty-
maan.

4.3.6. Kemikaalit

Kotimaan sisdiset kemikaalien kuljetukset Kaakkois-Suomen rataverkolla ovat melko vi-
haiset. Sen sijaan kemikaalien tuonti- ja transitokuljetukset Venajdltd ovat huomattavia
(yhteensa noin 2,8 milj. tonnia). Suurimmat tavaravirrat (noin 2 milj. tonnia/v) kulkevat
Venajilta Kotkan ja Haminan satamien kautta ldnteen. Tuontikuljetuksista merkittavim-
mat tavaravirrat ovat kaasujen (mm. ammoniakki) kuljetukset Skoldvikin, Uudenkaupun-
gin ja Harjavallan tuotantolaitoksille.

Euroopan markkinoille menevien transitokuljetusten kehitysndkymat pitkalld aikavalilla
ovat epavarmoja. Lahivuosina volyymit tulevat pysymiidn todennidkoisesti nykyiselld ta-
solla. Pidemmalla aikavililld Suomen reitin kdyttoon vaikuttavat monet tekijat. Kotkan ja
Haminan satamien kautta kuljetetaan kemikaaleja, jotka tarvitsevat erikoiskdsittelyd. On
todennikista, ettd Baltian satamat tulevat kilpailemaan yhd enemmin my6s nailld kulje-
tusmarkkinoilla, minkd vuoksi ainakin osa Suomen kautta hoidetuista kuljetuksista tulee
siirtyméddn muille reiteille. Vainikkalasta Kotkan ja Haminan satamiin tuotavien kemikaa-
lien madraan odotetaan pienentyvan myds siksi, ettd Vendja tulee kdyttdmadn itse yha suu-
remman osan valmistamistaan kemikaaleista. Toisaalta on myds mahdollista, ettd Vendja
tarvitsee yhd enemmén ulkomailla, mm. Suomessa valmistettavia erikoiskemikaaleja, mi-
ké lisdnnee rautatiekuljetuksia Vendjille.

4.3.7. Suuryksikot, koneet ja laitteet

Tavararyhmin nykyiset Kaakkois-Suomen rataverkon kuljetukset ovat padasiassa konttien
kuljetuksia Kaukoidin TSR-liikenteestd. Konttikuljetukset tapahtuvat Vainikkalan raja-
aseman kautta. Tavaratonneista kaksi kolmasosaa on Suomeen saapuvia ja yksi kolmasosa
Suomesta lahtevia rautatiekuljetuksia.

Suurimmat TSR-liikenteen tavaravirrat kulkevat Vainikkalasta Haminan satamaan ja
Kouvolan konttiterminaaliin. Kouvolan konttiterminaaliin saapuvat kontit sisiltdvit Vena-
jan markkinoille menevid tuotteita, etupddssa elektroniikkaa. Konttien tuotteet puretaan
varastoon kuorma-autoilla Vendjélle tapahtuvaa jakelukuljetusta varten. Tyhjdt kontit pa-
lautetaan osittain tyhjdna takaisin, positioidaan osaksi Suomen metsiteollisuuden vientisa-
tamiin tai lastataan Suomen vientituotteilla Kouvolassa Vendjille ja Kaukoitddn suuntau-
tuvia rautatiekuljetuksia varten. Haminan tavaravirrat ovat transitokuljetuksia, jotka sisal-
tavit Lansi-Euroopan markkinoille menevié tuotteita.

Kouvolan terminaalin TSR-liikenne on kasvanut nopeaa vauhtia. Tulevaisuudessa Kau-
koidastd Suomen kautta Vendjille kulkevan tavaravirran kasvun arvioidaan hidastuvan tai
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kddntyvin laskuun, kun logistiikkapalvelut Vendjilld kehittyvit. Samoin arvioidaan Balti-
an satamien kautta kulkevien reittien vievdn osan Kaukoidan liikenteesta.

Kaukoiddn merkitys tuotannollisena alueena tulee kasvamaan nopeasti, minkd vuoksi Ve-
ndjan lapi kulkeva junakuljetusreitti ndhddédn tulevaisuudessa yhd tarkedmpénd reitin no-
peuden ja merikuljetusten rahtihintojen nousun vuoksi. TSR-litkenteen arvioidaankin kas-
vavan nopeasti siitd huolimatta, ettd edelld mainitut kuljetukset Suomen kautta Vendjille
vahenevit. TSR-reitin kilpailukykyd tulee parantamaan metsdteollisuuden viennin kasvu
itddn, jolloin tyhjien konttien palautukset vdhenevit ja kuljetusjdrjestelman kustannuste-
hokkuus paranee.

Jatkuvasti kasvavat Suomen ja Vendjan viliset ulkomaankaupan tiekuljetukset sekd Suo-
men satamien kautta Vendjélle tapahtuvat kontti- ja kuorma-autokuljetukset muodostavat
merkittivan tulevaisuuden rautatiekuljetuspotentiaalin Suomen kautta Vendjdlle tapahtu-
vissa transitokuljetuksissa. Nykyisin nima maarallisesti huomattavat kuljetukset hoidetaan
ldhes yksinomaan tiekuljetuksena, mikd johtuu Vendjén rautatiekuljetusten kaksoistarif-
feista. On perusteltua odottaa, ettd Vendjdn omia satamia rautatickuljetuksissa suosiva
kdytinté tulee muuttumaan niin, ettd kuljetuksia kannattaa hoitaa rautateitse myos Suo-
mesta. Pitkdlld aikavalilla Suomen kautta tapahtuvien suuryksikkokuljetusten méard saat-
taa kuitenkin kdintyd laskuun Vendjdn tuonnin kasvusta huolimatta. Syyna tdhdn on Ve-
ndjan omien satamien (Pietari ja Kaliningrad) ja Baltian satamien lisddntyva kilpailukyky
sekd suuryksikkokuljetusten kapasiteetti. Sen sijaan Suomen ja Vendjian vélisen kaupan
arvioidaan jatkavan suotuisaa kehitysta.

4.3.8. Muut tavarat

Kaakkois-Suomen rataverkolla kuljetettavia muita tavaroita ovat mm. sementti, muut ra-
kennus-aineet ja vilja. Merkittdvin tavaralaji on nykyisin sementti, jota tuodaan Venajalta.
Muiden tavaroiden kuljetukset tulevat kasvamaan erityisesti iddn liikenteessd. Suomesta
arvioidaan vietdvian Vendjdlle yhd enemman valmiita rakennusaineita. Vastaavasti erilais-
ten raaka-aineiden tuonti kasvaa Vendjiltd. Suomen sisdisessd liikenteessd ei tapahdu
oleellisia muutoksia.
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4.4. Tonnimaiarien kehitys

Ennustetut tavaravirrat (tonnimaérit) laskettiin seuraavia muutoskertoimia kayttien:

muutoskerroin ¢

V. 2010 v.2015 v. 2025
Kotimaan liikenne
raakapuu 1,13 1,18 1,18
paperi ja sellu® 1,16-1,19 1,28-1,34 1,41-1,49
sahatavara, puulevyt ja hake 0,89 0,80 0,65
metallit, romu 1,13 1,24 1,37
raakadljy ja 6ljytuotteet 0,74 0,57 0,57
kemikaalit 1,06 1,12 1,12
kontit, koneet ja laitteet 1,00 1,28 2,08
muut 1,00 1,00 1,00
Itituonti
raakapuu 1,54 1,97 2,40
paperi ja sellu 1,00 1,00 1,00
sahatavara, puulevyt ja hake 1,34 1,71 2,08
metallit, romu 1,13 1,24 1,52
raakadljy ja oljytuotteet 1,13 1,13 1,13
kemikaalit 1,13 1,18 1,18
kontit, koneet ja laitteet 1,34 1,71 2,19
muut 1,34 1,55 1,89
Itavienti
raakapuu 1,00 1,00 1,00
paperi ja sellu 2,99 4,81 5,86
sahatavara, puulevyt ja hake 1,34 1,71 2,08
metallit, romu 1,34 1,71 2,08
raakadljy ja oljytuotteet 1,00 1,00 1,00
kemikaalit 1,13 1,31 1,59
kontit, koneet ja laitteet 1.25 1,92 2,40
muut 1,77 2,26 2,75
Léansivienti ja —tuonti
raakapuu 1,00 1,00 1,00
paperi ja sellu 1,16 1,28 1,41
sahatavara, puulevyt ja hake 1,00 1,00 1,00
metallit, romu 1,20 1,30 1,50
raakaéljy ja oljytuotteet 1,00 1,00 1,00
kemikaalit 1,06 1,12 1,12
kontit, koneet ja laitteet 1,20 1,30 1,50
muut 1,20 1,30 1,50
Transito lanteen
raakapuu 1,00 1,00 1,00
paperi ja sellu 1,00 1,00 1,00
sahatavara, puulevyt ja hake 1,00 1,00 1,00
metallit, romu 1,00 1,00 1,00
raakaéljy ja oljytuotteet 1,00 1,00 1,00
kemikaalit 1,00 0,77 0,46
kontit, koneet ja laitteet 1,77 2,85 4,65
muut 1,00 1,00 1,00
Transito itddn
raakapuu 1,00 1,00 1,00
paperi ja sellu 1,00 1,00 1,00
sahatavara, puulevyt ja hake 1,00 1,00 1,00
metallit, romu 1,00 1,00 1,00
raakadljy ja oljytuotteet 1,00 1,00 1,00
kemikaalit 1,34 1,71 2,08
kontit, koneet ja laitteet 1,49 3,73 5,97
muut 1,19 1,38 1,69

" Ennustevuoden volyymi laskettiin kertomalla vuoden 2004 volyymi muutoskertoimen avulla
(K syetty kasvukerroin oli tavaravirtakohtainen. Lisiksi otettiin huomioon muutokset kiytettivissi vientisatamissa.
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4.4.1. Nykyinen liikennointimalli

Nykyista litkenndintimallia koskevassa ennusteessa merkittdvimmat rataosakohtaiset kul-
jetusmédrien muutokset (kaikki tavararyhmét yhteensi) ovat seuraavat (kuva 9-10):

e Imatrankosken ja Imatran vililld kuljetukset kasvavat vuoteen 2010 mennessd noin
1,8 milj. tonnilla (noin 50 %) ja vuoteen 2025 mennessid noin 4,7 milj. tonnilla
(noin 140 %). Kasvu on raakapuun tuontia Venadjalta.

¢ Luumden ja Vainikkalan vililld kuljetukset kasvavat vuoteen 2010 mennessé noin
2,1 milj. tonnilla (30 %) ja vuoteen 2025 mennessd noin 4,6 milj. tonnilla (noin 60
%).

e Kouvolan ja Luumien vilisella rataosalla kuljetukset kasvavat vuoteen 2010 men-
nessd noin 2,1 milj. tonnilla (noin 20 %) ja vuoteen 2025 mennessd noin 4,6 milj.
tonnilla (noin 40 %).

e Imatran ja Joutsenon vililld kuljetukset kasvavat vuoteen 2010 mennessd noin 1,0
milj. tonnilla (noin 20 %) ja vuoteen 2025 mennessd noin 2,3 milj. tonnilla (noin
55 %).

e Kouvolan ja Juurikorven vililld kuljetukset kasvavat vuoteen 2010 mennessd noin
1,0 milj. tonnilla (14 %) ja vuoteen 2025 mennessa noin 2,1 milj. tonnilla (23 %).

/
KAAKKOIS-SUOMEN RATAVERKON TAVARALIIKENNE-ENNUSTE
Kuljetusmadrien muutokset vuosina 2005-2010
Nykyinen liikenndintimalli
1000 nettotonnla / vuosi rataosittain

LUUMAKI

Kuva 9.  Nykyisen liikennéintimallin mukaiset kuljetusmddrien muutokset vuosien 2004
ja 2010 vdlilla.
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KAAKKOIS-SUOMEN RATAVERKON TAVARALIIKENNE-ENNUSTE
Kuljetusméaarien muutokset vuosina 2005-2025

Nykyinen lilkennéintimalli

1000 nettotonnia / vuosi rataosittain 0

Kuva 10. Nykyisen liikenndintimallin mukaiset kuljetusmddrien muutokset vuosien 2004
Jja 2025 valilla.

4.4.2. Imatrankosken liikennointimalli

Tarkasteltu Imatrankosken litkenndintimalli perustuu teoreettiseen oletukseen raakapuu- ja
konttikuljetusten keskittdmisestd Imatrankosken reitille. Kdytdnnossi tdimd on mahdollista
vasta sen jalkeen, kun raja-asema on avattu kansainvaliselle litkenteelle ja raja-aseman
kautta kulkevan reitin vélityskykyd on parannettu tissd selvityksessd esitetyn mukaisesti.
Kéytannossa tdma tarkoittaa, ettd seuraavassa esitetyt ennusteet ovat vuoden 2010 osalta
epdrealistisia mutta vuoden 2025 osalta mahdollisia.

Rataverkolla Imatrankosken mallin toteutuminen kasvattaisi nykyiseen liikkenndintimalliin
ndhden rataosien Imatrankoski—Imatra, Luuméaki—Imatra kuljetusmairid ja vastaavasti vé-
hentimain merkittavasti rataosan Vainikkala—Luumdki kuljetusmiirid. Nédiden rataosien
kuljetusméarat kasvaisivat vuoteen 2004 ndhden seuraavasti (kuva 11-12):

e Rataosan Imatrankoski—Imatra kuljetusmiédrda kasvaisi vuoteen 2010 mennessd
noin 4,8 milj. tonnilla (noin 140 %) ja vuoteen 2025 noin 10,3 milj. tonnilla (noin
300 %).

e Rataosan Imatra—Joutseno kuljetusméird kasvaisi vuoteen 2010 mennessé noin 4,0
milj. tonnilla (noin 100 %) ja vuoteen 2025 mennessa noin 7,9 milj. tonnilla (noin
200 %).
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e Rataosan Lappeenranta—Joutseno kuljetusmdird kasvaisi vuoteen 2010 mennessa
noin 3,7 milj. tonnilla (noin 90 %) ja vuoteen 2025 mennessd noin 7,2 milj. tonnil-
la (noin 180 %).

e Rataosan Luumadki-Lappeenranta kuljetusmaird kasvaisi vuoteen 2010 mennessi
noin 3,0 milj. tonnilla (noin 75 %) ja vuoteen 2025 mennessd noin 6,1 milj. tonnil-
la (noin 150 %).

e Rataosan Luumiki—Vainikkala kuljetusmddra vdhenisi vuoteen 2010 mennessd
noin 0,9 milj. tonnilla (noin-10 %) ja vuoteen 2025 mennessa noin 0,7 milj. tonnil-
la.

/
KAAKKOIS-SUOMEN RATAVERKON TAVARALIIKENNE-ENNUSTE
Kuljetusmaarien muutokset vuosina 2005-2010
Imatrankosken malli
1000 nettotonnia / vuosi rataosittain

/

Kuva 11.  ’Imatrankosken liikennointimallin” mukaiset teoreettiset kuljetusmddrien
muutokset vuosien 2004 ja 2010 vdlilld (kdytinndssd mallin mukaisen ennus-
teen toteutuminen ei ole mahdollista rataverkon vdlityskykypuutteiden vuoksi).
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/
KAAKKOIS-SUOMEN RATAVERKON TAVARALIIKENNE-ENNUSTE
Kuljetusmaarien muutokset vuosina 2005-2025
"Imatrankosken malll"
1000 nettotonnia / vuosi rataosittain

LUUMAKI

Kuva 12.  "Imatrankosken liikenndintimallin” mukaiset kuljetusmddrien muutokset vuo-
sien 2004 ja 2025 vdlilld.

4.5. Junamaiirien kehitys

4.5.1. Laskentamenetelmd

Vuosien 2010 ja 2025 junamdirat madritettiin yhteysvileittdin muuttamalla tonnimééraiset
tavaravirtaennusteet juniksi syyskuun 2004 toteutuneiden keskiméidrdisten junapainojen
perusteella (taulukko 3). Lisdksi otettiin huomioon suurimman junapituuden kasvu 925
metristd 1100 metriin Imatrankosken rajaliikenteesséd (valilla Imatrankoski—Imatra). Vas-
taava junapituuden kasvattaminen on tavoitteena myds Vainikkalan liikenteessd, mika
edellyttda raidepituuksien kasvattamista Vainikkalan, Luumden ja Kouvolan ratapihoilla.

Koska junapituuden edellyttdmien toimenpiteiden valmistuminen vuoteen 2010 mennessa
on epdvarmaa, arvioitiin Vainikkalan kautta vuonna 2010 kulkevat junamadrit erikseen
sekd nykyistd ettd tavoitteena olevaa 1100 metrin junapituutta kdyttden. Junapituuden kas-
vattamisella olisi vaikutus ldhinnd raakapuujunien ja sekalaisten junien méérdan, kun ve-
ndjdltd saapuvia junia ei raja-asemilla tarvitse jakaa kahdeksi eri junaksi. Junapituuden
kasvattaminen lisdd junapainoja noin 20 %.
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Taulukko 3. Junamddrien laskennassa kdytetyt keskimddrdiset junapainot.

Tavararyhma Junapaino
(tonnia)
Raakapuu kotimainen 1000
Raakapuu venildinen
Kouvola—Vainikkala ja Imatrankoski—Imatra 2500
Imatra—Lappeenranta 1900
Mekaaninen metsiteollisuus 1550
Kemiallinen metsiteollisuus 1400
Raakadljy 3300
Sekalaiset junat (muut tavararyhmat)
Kouvola—Vainikkala 2500
Kouvola—Kotka/Hamina 1500
Muut osavilit 1200

Junamadirien laskentataulukot on esitetty sekd nykyisen ettd “Imatrankosken liikennointi-
mallin” osalta liitteessa 1.

4.5.2. Nykyinen liikennointimalli

Vuoteen 2010 mennessd junamadrat kasvavat eniten rataosilla Kouvola—Juurikorpi (lisdys
10 junaa) ja Imatrankoski-Imatra (lisdys 8 junaa). Vuoden 2010 jalkeen junamdérien kas-
vu painottuu Imatrankosken rajan ylittavddn liikenteeseen, silld vuoteen 2025 mennessi
Imatrankoski-Imatra-rataosan junaméirien arvioidaan yli kaksinkertaistuvan nykyiseen
junaméarain ndhden. Joutseno-Imatra-rataosan junamidrien kasvuksi vuoteen 2025 men-
nessd ennustetaan yli 30 %.

Kouvolan ja Vainikkalan yhteysvilin keskimddrdisen vuorokausilitkenteen arvioidaan
kasvavan vuoteen 2010 mennessé kahdella junalla nykyisestd 26 junasta, mikali yhteysva-
lin suurin junapituus voidaan kasvattaa 1100 metriin. Mikéli tdmé ei ole mahdollista, li-
sadntyy yhteysvilin liikkenne edelleen kuudella junalla vuorokaudessa.. Vuonna 2025 yh-
teysvililld arvioidaan kulkevan 36 junaa vuorokaudessa (junapituus 1100 metrid) (kuva 13
ja liite 1).

4.5.3. Imatrankosken litkennointimalli

Imatrankosken liikenndintimallin mukaiset junatarjonnat ovat vuoden 2010 osalta teoreet-
tisia, silld alueen rataverkko ei pysty vilittdiméan ennusteen mukaisia junamaarid. Liiken-
nointimalli merkitsisi esimerkiksi Imatrankoski—Imatra-rataosan junamaarin kasvua yli 50
% ja Joutseno—Imatra- ja Lappeenranta—Joutseno-rataosien junamddran kasvua noin kol-
manneksella vuoteen 2010 mennessa.

Vuotta 2025 koskeva ennuste merkitsisi Imatrankoski—Imatra-rataosan junamaarian kas-
vamista yli nelinkertaiseksi, Joutseno—Imatra-rataosan junamaaran kasvamista kaksinker-
taiseksi ja Lappeenranta—Joutseno-rataosan junamadrin kasvamista ldhes kaksinkertaisek-
si vuoteen 2005 verrattuna. Sen sijaan Luuméki—Vainikkala-rataosan junaméard tulisi en-
nusteen mukaan pienentyméan noin 40 % (kuva 14 ja liite 2).
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4.6. Epavarmuustekijoiden arviointi

Kaakkois-Suomen rataverkon kuljetuksiin liittyvat merkittdvimmat epdvarmuustekijat
ovat iddn liikenteessd. Suomen sisdisessd liikenteessd ennusteiden epavarmuustekijat ovat
selvasti vahdisempid ja liittyvét ldhinnd teollisuustuotannon kehitysarvioihin. Tonnimaé-
rdisesti suurin epavarmuus liittyy seuraaviin idin litkenteen kysymyksiin:

e Miten Suomen metséteollisuuden puuntarve tulee kehittyméén pitkalla aikavalilla?
Vuoteen 2010 asti raakapuun tuonnin kasvu jatkuu hyvin todennédkdéisesti nopeana,
mutta vuoden 2010 jalkeinen kehitys on epavarmaa. Siihen vaikuttavat mm. kemi-
allisen metsdteollisuuden tuotannon kasvu Suomessa ja mahdolliset investoinnit
Venijille. Ennusteessa ldhtokohtana on raakapuun tuonnin jatkuva kasvu vuoteen
2025 asti. Tuonnin kasvun loppuminen tai kddntyminen laskuun vaikuttaisikin erit-
tain merkittdvasti Imatrankosken ja Vainikkalan reittien kuljetusmaériin. Vuonna
2004 raakapuun tuonti em. rajanylityspaikkojenkautta oli noin 4,4 milj. tonnia. En-
nustetun kasvun mukaan vuonna 2010 kuljetukset olisivat noin 6,8 milj. tonnia ja
vuonna 2025 noin 10,7 milj. tonnia.

e Miten Suomessa valmistettavan paperin markkinaosuus kehittyy Vendjan, Ukrai-
nan, muiden Itd-Euroopan, Kiinan ja Korean kasvavilla kysynnidn markkinoilla ja
mikd on TSR-liikenteen osuus Kaukoitddn suuntautuvassa viennissa? Lahtokohta-
na ennusteessa on Suomen viennin erittdin nopea kasvu Itd-Euroopan markkinoille
ja TSR-liitkenteen nopea kasvu. Vuonna 2004 rautateitse toteutunut vienti itdén oli
0,35 milj. tonnia. Itdviennin ennustetaan kasvavan vuoteen 2010 mennessid 0,9
milj. tonniin ja vuoteen 2025 mennessé 1,6 milj. tonniin.

e Tullaanko rautatiekuljetusta kdyttimidn myds jatkossa raakadljyn tuontiin Veni-
jaltd? Raakadljyn tuontimiddrdt ovat vaihdelleet vuosittain melko paljon. Viime
vuosina kuljetuksia on siirtynyt laivoille, jotka tuovat Vendjdn 6ljyd Primorskista
ja Kaliningradista. Tulevaan kehitykseen liittyy huomattavaa epavarmuutta, kui-
tenkin nykyisen volyymin (1,3 milj. tonnia) arvioidaan sdilyvdn mm. rautateitse
tuotavan 0ljyn tasalaatuisuuden vuoksi.

e Miten kemikaalien transitokuljetukset kehittyvit Kymenlaakson satamien kautta?
Raaka-aineiden ja puolijaosteiden transitokuljetuksiin liittyy aina huomattavaa
epavarmuutta. Télld hetkelld Suomen reitin kilpailukyky on hyva, mutta jatkossa
sen arvioidaan heikentyvin Baltian ja Vendjdn omien satamien kilpailukyvyn pa-
rantuessa. Reitityksen ohella kehitykseen vaikuttaa Vendjan kemikaalien vientiin
riittdvdssd volyymissa mahdollisesti tapahtuvat muutokset seka kemikaalien maa-
ilmanmarkkinahintojen kehitys. Vuonna 2004 transitokuljetukset Suomen kautta
olivat 1,9 milj. tonnia. Ldhtokohtana ennusteessa on, ettd kemikaalien transitokul-
jetukset Kymenlaakson satamiin vdhenisivit vuoden 2010 jalkeen niin, ettd ne ovat
vuonna 2015 noin 1,5 milj. tonnia ja vuonna 2025 noin 0,9 milj. tonnia.

e Miten TSR-radan kuljetukset kehittyvat Suomen kautta? Nama kuljetukset ovat ol-
leet viime vuosina nopeassa kasvussa ja kasvun odotetaan jatkuvan myos nopeana.
Vuonna 2004 kuljetukset olivat 0,5 milj. tonnia. Ennusteen mukaan kuljetukset
ovat vuonna 2010 noin 0,8 milj. tonnia ja vuonna 2025 jo noin 2,2 milj. tonnia.
Liikenteen kehitykseen liittyy monia epavarmuustekijoitd, joita on vaikea arvioida.
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5. TAVARALIIKENTEEN AIKATAULURAKENTEEN KEHIT-
TAMINEN

5.1. Liahtokohdat

Kaakkois-Suomen tavaraliikenteen hoito perustuu nykyisin hyvin yksityiskohtaiseen kuta-
kin aikataulukautta koskevaan aikataulusuunnitteluun. Jokaisen aikataulukauden perus-
suunnitelmaa joudutaan kuitenkin pdivittdmaan jatkuvasti, silld kuljetustilanteet muuttuvat
péivittdin. Aikataulujen muutostarpeita atheutuu mm. Vendjdn kuljetusten epatasmallisyy-
den ja kausivaihteluiden seki alueen tavaravirtojen pdivittdisten muutosten vuoksi. Tava-
ravirtojen 13ht6- ja madrdpaikkojen suuren méadran vuoksi suuri osa junista joudutaan lajit-
telemaan matkalla 13htdasemalta méadrdasemalle. Junien lajittelu suoritetaan Kouvolan
lajitteluratapihan laskumadessd. Laskumdessd muodostetaan noin 60 junaa vuorokaudessa.
Kouvolan lajitteluratapihan ohittaa keskimdarin noin 20 junaa vuorokaudessa.

Kotimaan tavaralitkenteen avautuessa kilpailulle vuoden 2007 alussa, voidaan joutua rata-
kapasiteettia jakamaan usean liikennditsijan kesken. Nykyinen paljon yksityiskohtaista
suunnittelua edellyttiva aikataulujen suunnittelujarjestelma soveltuu huonosti uuteen tilan-
teeseen. Tdman vuoksi Ratahallintokeskuksen kannalta nykyistd suunnittelujirjestelmaa
tulisi yksinkertaista ja selkeyttdd. Aikataulurakenteen uudistamistarvetta tukevat myos
teollisuuden pyrkimykset tehostaa rautatiekuljetuksia kuljetusvirtoja keskittamalla, valila-
jittelua viahentamélla ja kalustonkiertoa nopeuttamalla.

5.2. Tavoitteet ja yleiset periaatteet

Tyossa laadittiin ehdotus Kaakkois-Suomen tavaraliikenteen aikataulurakenteen uudista-
miseksi. Ehdotus perustuu vakioaikatauluihin perustuvan aikataulurakenteen kehittimi-
seen. Tarkasteltua aikataulurakennetta kdytettiin tassd tyossd ratainfrastruktuurin riitta-
vyyden arviointiin.

Uuden aikataulurakenteen tavoitteeksi asetettiin:

e rakenteen yksinkertaisuus ja selkeys, mika parantaa kuljetusten hallintaa asiakkaan
ja operaattorin nikokulmasta,

e identtiset, sddnnolliset ja tihedt yhteydet kaikilla suunnilla,

e rakenteen soveltuvuus metsiteollisuuden ja tirkeimpien muiden asiakkaiden logis-
tisiin odotuksiin ja tehtyihin suunnitelmiin ja

e rakenteen soveltuvuus ratakapasiteetin riittdvyyden arviointiin ja ongelmakohtien
tunnistamiseen seka rataverkon kehittdmisinvestointien madrittdmiseen ja kohden-
tamiseen.

Esitetyt tavoitteet voidaan saavuttaa esimerkiksi soveltamalla Kaakkois-Suomen tavaralii-
kenteessd henkildliikenteessd vuonna 2002 kadyttoon otettua vakioaikataulurakennetta.
Henkil6liikenteessd vakioaikataulujarjestelméd on mahdollistanut tehokkaan kalustonkier-
ron ja vihentinyt jarjestelmén hallintaan sekd suunnitteluun sitoutuneita resursseja. Kaak-
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kois-Suomen henkildjunaliikenteen tarjonnan kasvu ohjaa joka tapauksessa tavarajunalii-
kennettd kohti vakioitua aikataulurakennetta. Taméan vuoksi olisi luontevaa, ettd tavaralii-
kenne liitetddn kiintedksi osaksi henkilo- ja tavaraliikenteen vakioaikataulujen muodosta-
maa kokonaisuutta.

Tarkastellun tavaraliikenteen aikataulurakenteen padajatuksena on, ettd Kouvolan keskus-
jarjestelyrata toimii my0s tulevaisuudessa alueen tavaraliikennejérjestelmédn solmukohta-
na. Kouvolasta ldhtee tasatunnin tuntumassa yhteys kaikkiin padsuuntiin (Kotka/Hamina,
Vainikkala, Imatra, Lahti ja Pieksdmaiki). Aikataulu on symmetrinen eli vastasuunnassa
Kouvolaan saapuvat yhteydet kaikilta pdasuunnilta hieman ennen tasatuntia. Kouvolaan
saapuvat junat voidaan joko ajaa tuloratapihalle uudelleenjdrjesteltdvaksi tai vaihtoehtoi-
sesti jatkaa ldpi lyhyen miehistonvaihto- ja ajantasauspysdhdyksen jélkeen.

Tarkastellussa aikataulurakenteessa veturien miehistonvaihto- ja ajantasauspaikkana on
kaytetty Kouvolan itdpuolelle suunniteltua Kullasvaaran ratapihaa. Tunneittaisten yhteyk-
sien liséksi tietyilld suunnilla voi olla lisdyhteyksid junamadrien tai kuljetusrakenteen aset-
tamien vaatimusten vuoksi.

Aikataulurakenteen joustavuus edellyttdd, ettd tavarajunille varataan todellista tarvetta
enemman kulkurakoja. Koska kulkuraot ja yhteydet eri rataosien vililld ovat samoja tun-
nista toiseen, on operaattorin mahdollista tehdd muutoksia kuljetussuunnitelmaan ilman,
ettd varsinaista aikataulurakennetta tarvitsee muuttaa. Vastaavasti vapautunutta kulkura-
koa voidaan hyodyntdd muissa kuljetuksissa. Vakioaikataulurakenteen avulla voidaan si-
ten vilttda suuri osa paivittdisistd aikataulujen muutostarpeista. Uusi malli mahdollistaa
myos aikaisempaa nopeamman reagoinnin kuljetustilanteiden muutoksiin. Lisdksi tavara-
ja henkiloliikenteen vakioaikataulurakenteen avulla rataverkon pullonkaulat voidaan tun-
nistaa helposti, jolloin ratainfrastruktuurin kehittdmistarpeita voidaan arvioida pitkélla
aikavililld nykyista luotettavammin.

5.3. Aikataulurakenteet eri liikennointimalleissa

Aikataulurakenteet laadittiin erikseen sekd nykyisen ettd Imatrankosken liikenndintimallin
mukaiselle junatarjonnalle. Imatrankosken liikenndintimallin tarkastelun tavoitteena oli
tuottaa tietoa, minkélaisia vaikutuksia Imatrankosken reitin nykyista laajemmalla kaytolla
olisi Kaakkois-Suomen rataverkon liikenteen toimivuuteen ja infrastruktuurin kehittdmis-
tarpeisiin.

Ennustetun junatarjonnan edellyttima sddnndllinen aikataulurakenne mééritettiin tarkeim-
pien yhteysvilien osalta, joita ovat:

e Kouvola—Imatra

e Kouvola—Vainikkala

¢ Kouvola—Kotka/Hamina.

Aikataulurakenteissa tavaraliikenteen jarjestelmamallit sovitettiin yhteen henkildliikenteen
alustavan VALI 2012-aikataulurakenteen kanssa. Kotimaan henkildliikenteen tarjonnan
lahtokohtana oli Kerava—Lahti-oikoradan suunniteltu tarjonta vuonna 2006, jota kasvatet-
tiin vuoden 2010 tilanteessa yhdelld Pendolino-junaparilla (Helsinki—Imatra) ja vuoden
2025 tilanteessa kolmella Pendolino-junaparilla vuorokaudessa (kaksi vilille Helsinki—
Imatra ja yksi vilille Helsinki—Joensuu). Kansainvélisen nopean junaliikenteen arvioidaan
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kdynnistyvdn vuonna 2010 Helsingin ja Pietarin valilli. Vuoden 2010 tarkasteluissa oli
nelja nopean liikenteen junaparia ja vuoden 2025 tarkasteluissa kahdeksan junaparia vuo-
rokaudessa.

Tavarajunat yhteen sovitettiin yksityiskohtaisesti vain IC-junien kanssa. Kotimaan ja kan-
sainvilisen liikenteen nopeiden junien kanssa ei yksityiskohtaista yhteensovitusta tehty,
koska niiden aikataulurakenteen lopulliseen toteutukseen liittyy vield useita epdvarmuus-
tekijoitd. Pendolinot ja kansainviliset nopeat junat huomioitiin kuitenkin kapasiteettitar-
kasteluissa ja niiden vaikutukset tavarajunien kulkuun arvioitiin tapauskohtaisesti.

Vuonna 2010 junien nopeuksina kadytettiin nykyisid arvoja. Kotimaisella kalustolla (ja
Imatrankoskella rajan ylittavalla vendldiselld kalustolla) tima tarkoittaa 80 km/h nopeutta
kuorma- ja tyhjdvaunusuunnassa. Vendldiselld kalustolla kuormasuunnan nopeus on 60
km/h ja tyhjavaunusuunnan nopeus 80 km/h.

Vuoteen 2025 mennessa tavaraliikenteen kaluston ja radan ominaisuuksien oletettiin ke-
hittyvin siten, ettd tavaraliikenteen nopeuksia voidaan nostaa. Kotimaisen kaluston nopeu-
tena kaytettiin sekd kuorma- ettd tyhjavaunusuunnassa 100 km/h ja venildisen kaluston
nopeutena 80 km/h.

5.3.1. Nykyinen liikennéintimalli

Vuoden 2010 tavaraliikenne-ennusteiden mukainen junatarjonta edellyttdd kaikilla paa-
suunnilla yhtd sddnnollistd junavuoroa tunnissa molempiin suuntiin, joiden lisdksi tarvi-
taan lisdyhteyksid Kouvolasta Imatran suuntaan aamu- ja iltatunteina, silld metséteollisuu-
den kuljetustarpeet eivit ajoitu tasaisesti vuorokauden sisdlld. Aamuksi usealle alueen
tuotantolaitoksista tarvitaan tyhjid vaunuja ldhes samanaikaisesti, jotta vaunut pystytain
kuormaamaan pdivan aikana. Vastaavasti kuormatut vaunut ovat iltapdivilld lahtovalmiina
eri tuotantolaitoksilta ldhes samanaikaisesti. Tdmd aiheuttaa tarpeen lisdvuorojen toteutuk-
seen.

Kouvolan ja Kotkan/Haminan satamien valille on jarjestelmassa kuvattu vain ne yhteydet,
joille on jarjestetty jatko Kouvolasta eteenpdin. Rataosan kapasiteetti mahdollistaa ndiden
liséksi jarjestelman ulkopuolisten junien ajamisen Kouvolan ja satamien vélilld. N&ita jar-
jestelman ulkopuolisia junavuoroja voidaan kayttad esimerkiksi Kouvolan laskuméessa
lajittelussa kayville junille.

Vuoteen 2025 mennessé tilanne ei muutu oleellisesti. Junatarjonta kasvaa melko tasaisesti
sekd Vainikkalan ettd Imatrankosken suunnalla, mutta kuljetusjarjestelmén rakenteeseen ja
yhteysmaarien muutoksiin ei ole tarvetta (kuva 15).

Nykyisen litkennointimallin graafiset aikataulurakenteet vuodelle 2010 on esitetty liittees-
sd 3 ja vuodelle 2025 liitteessa 4.
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TAVARALIIKENTEEN AIKATAULURAKENNE
Nykyinen liikenndintimalli

Kouvola - Imatra

- 26 junaalvrk

- Yhteys molempiin suuntiin kerran tunnissa
- Alkuiliasta lisiyhteyks|a Kouvolaan Joutsen®
- Aamuydsta lisdyhteyksid Imatran suuntaan
- 32 junaaivrk

- Yhteys molempiin suuntiin kerran tunnissa pee
- Alkuillasta lisdyhteyksia Kouvolaan Lap!

- Aamuydsti lisdyhteyksid Imatran suuntaan
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Kuva 15. Kaakkois-Suomen rataverkon aikataulurakenne nykyisessd liikennointimallis-

”

sa .

5.3.2. Imatrankosken litkennointimalli

Imatrankosken liikenndintimalli eroaa aikataulurakenteeltaan nykyisestd litkenndintimal-
lista Kouvolan ja Vainikkalan sekd Kouvolan ja Imatran vilisten yhteyksien osalta. Sen
sijaan yhteysvililldi Kouvolasta Kotkan/Haminaan satamiin aikataulurakenne ei poikkea
nykyisestd liikennointimallista.

Vuonna 2010 “Imatrankosken litkenndintimallissa” Kouvolan ja Vainikkalan vilinen ju-
nalitkkenne vdhenee nykyiseen liikenndintimalliin ndhden. Taman vuoksi yhteysvililla
tarvitaan junavuoro molempiin suuntiin vain joka toinen tunti. Sen sijaan Imatran suunnal-
la junatarjonta kasvaa, mutta tarvetta lisdtd sadnnollisid junavuoroja yhdesta kahteen vuo-
roon jokaista tuntia kohti ei vield esiinny. Vuorokauden sisdiset vaihtelut hoidetaan nykyi-
sen litkkenndintimallin tapaan ajamalla lisdjunia aamu- ja iltatuntien aikana.

Vuonna 2025 Vainikkalan suunnalla tarvitaan edelleen vain yhteys joka toinen tunti. Imat-
ran suunnan sddnnoéllinen yhteystarve on kasvanut kahteen junavuoroon tunnissa molem-
piin suuntiin (kuva 16).

Imatrankosken liikenndintimallin graafiset aikataulurakenteet vuodelle 2010 on esitetty
liitteessd 5 ja vuodelle 2025 liitteessa 6.
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TAVARALIIKENTEEN AIKATAULURAKENNE
"Imatrankosken malli"

Kouvola - Imatra

- 38 junaalvrk
- Yhteys molempiin suuntiin kerran tunnissa Jomsem
- Alkuillasta lisdyhteyksid Kouvolaan

- Aamuydstd lisdyhteyksia Imatran suuntaan

~56 junaalvrk Lappee

- Yhteys molempiin suuntiin
kaksi kertaa tunnissa

Kuva 16.  Kaakkois-Suomen rataverkon aikataulurakenne Imatrankosken liikennéinti-

mallissa”.
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6. RATAVERKON KEHITTAMISTARPEET

6.1. Arviointimenetelma

Kaakkois-Suomen rataverkon nykyisia ja tulevia puutteita arvioitiin liitkenteen sujuvuuden
ja rautatiekuljetusten kilpailukyvyn kehittdmisen nakokulmasta. Téarkein tavaraliitkenteen
sujuvuuteen vaikuttava tekija on ratalinjojen ja ratapihojen vélityskyky. Huono vilitysky-
ky ndkyy mm. tavarajunien liikenndintid hidastavina liikennerajoituksina. Kun rataosa on
kokonaan ruuhkautunut, on rataosan litkennemaéria endé vaikea kasvattaa. Rautatiekulje-
tusten kilpailukyvylld tarkoitetaan liikenteellisestd palvelutasosta (mm. litkenteen suju-
vuudesta ja hédirioherkkyydestd) ja kustannustehokkuudesta muodostuvaa kokonaisuutta.

Kaakkois-Suomen rataverkon vilityskyvyn riittdvyyttd analysoitiin liikenteen toimivuus-
tarkasteluilla, joiden ldahtokohtana olivat edelld esitetyt aikataulurakenteet molemmille
lilkkenndintimalleille. Analyyseissd arvioitiin Lahti—Vainikkala-yleissuunnitelman mukai-
silla toimenpiteilld tdydennetyn ratainfrastruktuurin puutteita ja liikenteen toimivuuden
edellyttdmid toimenpiteitd. Puutteiden arvioinnissa otettiin huomioon tavara- ja henkildlii-
kenteen kasvun ohella vuonna 2007 avautuvan tavaraliikenteen kilpailun ja ratatdiden vaa-
timien tydrakojen vaikutukset ratalinjojen kapasiteettitarpeeseen.

Toimenpiteiden madrittdmisessd pyrittiin luomaan toimiva ratainfrastruktuurin kokonai-
suus, joka ottaa huomioon tarkastellun vakioaikataulurakenteen vaatimukset nykyisen
litkennointimallin mukaisessa junatarjonnassa koko tarkastelujakson ajan (vuodet 2010-
2025). Lisaksi varmistettiin, ettd esitettdvat toimenpiteet mahdollistavat pitklla aikavalilld
myo0s Imatrankosken liikenndintimallin mukaisen junatarjonnan.

6.2. Rataverkon nykyiset ongelmat

6.2.1. Ratalinjojen vilityskyky

Merkittavida vilityskykyongelmia on nykytilanteessa Kouvola—Luumdéki- ja Luumaki-
Imatra-rataosilla.

Kouvola-Luuméki-rataosalla ongelmana ovat junien vidhdiset ohitusmahdollisuudet, mika
johtuu junien suurista nopeuseroista ja ohituspaikkojen vihdisyydestd. Naméd ongelmat
tulevat tietyiltd osin poistumaan Lahti—Vainikkala-yleissuunnitelmassa esitettyjen toimen-
piteiden myota.

Luumaki—Imatra-rataosan vilityskykyongelmat ovat seurausta rataosan ajoittaisista suuris-
ta litkkennemaaristd yksiraiteisen rataosan valityskykyyn ndhden. Aamu- ja iltatunteina
rataosan kapasiteetti on kokonaan kaytossd, minkd vuoksi junia joudutaan pahimmassa
tapauksessa seisottamaan ratapihalla odottamassa linjan vapautumista.

Muita ratalinjoja koskevia valityskykypuutteita esiintyy linjasuojastuksen puutteen vuoksi
myos Juurikorpi—Kotka-rataosalla.
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6.2.2. Ratapihat

Junapituuden kasvattamisen esteet

Vainikkalasta Kouvolaan ja edelleen Kotkaan ja Haminaan suuntautuvan kansainvilisen
litkkenteen suurimpia ongelmia on, ettei Suomen puolella voida hyddyntdd 1100 metrin
junapituutta Vendjan tapaan. Vainikkalaan Vendjalta saapuvasta liikenteestd yli kilometrin
mittaisia junia kaytetddn ldhinnd kemikaalien ja konttien kuljetuksissa. Pitkét junat on ly-
hennettdva Vainikkalassa osiin jatkokuljetuksia varten. Vastaavasti vaunujen palautuksia
varten junia joudutaan yhdistimadn. Tama kasvattaa junamairia ja ratalinjan kapasiteetti-
tarvetta. VaihtotyOn ja junamaérien kasvu lisddvat merkittavasti litkenndintikustannuksia.

Kaakkois-Suomen rataverkolla 1100 metrin junapituus tarvitaan ensisijaisesti reitilld Vai-
nikkalasta Kouvolaan ja edelleen Kotkan ja Haminan satamiin. Vainikkalassa on jo kaksi
yli kilometrin pituista raidetta lantiselld ratapihalla, mika on kuitenkin liian vdhén tarpei-
siin ndhden. Aluksi pitkien junien litkenndinti tulisi mahdollistaa Vainikkalan ja Kouvolan
vililla, mika edellyttdisi 1100 metrin raiteiden rakentamista Vainikkalan, Luumden, Kul-
lasvaaran ja Kouvolan ratapihoille. Tdssa vaiheessa Kouvolasta lédnteen ja eteldan jatkavat
junat tulisi vield pilkkoa Kouvolassa lyhyemmiksi juniksi. Myohemmassa vaiheessa pitki-
en junien liikkenndinti tulisi olla mahdollista Kotkan ja Haminan satamiin, mika edellyttaisi
raiteiden pidentdmistd myds ndilld ratapihoilla.

Ratapihojen muut ongelmat

Ratapihoja koskevia muita merkittdvia puutteita ovat:

e Kouvolan ratapihalla tulo- ja 1dhtdvalmiusraiteiston védhyyden ja lyhyyden vuoksi
925 m pitkid junia ei ole mahdollista koota kuin yhdelle 1dhtGvalmius- ja yhdelle
lajitteluraiteelle. Kouvolan ratapihan kapasiteettipulan vuoksi junia joudutaan jos-
kus ajamaan Kotkan Hovinsaareen tai Lahteen. Ongelmat voidaan poistaa raken-
tamalla Kullasvaaran ratapiha ja pidentimalld ratapihan lahtoraiteita, mikd samalla
mahdollistaisi myos 1100 metrin junien litkenndinnin.

e Kouvolan lajitteluratapihan laskuméen ohjaukseen on vuonna 2001 rakennettu uusi
prosessitietokonejarjestelma. Se ohjaa vaunujen jarrutusta ja tehostaa lajittelutoi-
mintaa. Lajitteluratapihaa ei kuitenkaan ole varusteltu siten, ettd kaikki jérjestel-
mastd irti saatavat hyodyt olisivat ulosmitattavissa. Laskumékeen on asennettu
vain yhdet jarrut heti méen juurelle, vauhdin hienosdadén mahdollistavat jarrut se-
ké paitejarrut puuttuvat. Tdméan vuoksi lajitteluraiteilla tarvitaan suuri médara hen-
kilokuntaa ja my0s useasti ylimddrdinen jirjestelyveturi varmistamaan, ettd vaunut
rullaavat oikein ja pysdhtyvit suunniteltuun kohtaan. Jarrukengilld manuaalisesti
tehtdvit jarrutukset ovat jossain mdérin turvallisuusriski ja ratapihan toiminta te-
hottomampaa automatiikkaan verrattuna.

e Kullasvaaran ratapihalle Lahti—Vainikkala-yleissuunnitelmassa esitetyssd raiteis-
tomallissa kaikki sivuraiteet ovat sijoitettu padraiteiden pohjoispuolelle. Tdmén
vuoksi miehistonvaihto- ja ajantasauspysdhdysten suorittaminen itddn kulkeville
junille edellyttdd vastasuunnan raiteiden kanssa ristiinajoa ratapihalle padsemisek-
si. Ongelman korjaamiseksi esitetdin pédraiteiden eteldpuolelle toteutettavan ohi-
tusraide itd4n suuntautuvan lapikulkuliikenteen kayttoon.
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e Kotkan satamaliikenteessd tapahtumassa olevat muutokset, kuten metséteollisuu-
den viennin keskittyminen Hietasen satamaan ja konttiliikenteen kasvu Mussalon
kautta tulevat lisidmaén junaliikennettd Hovisaaren ratapihan kautta. Hovisaaren
ratapihaa ei kapasiteettipulan vuoksi voida enda kdyttdd Mussalon puskuriratapiha-
na nykyiseen tapaan. Ongelmana on myos nykyisen raiteiston huono soveltuvuus
konttiliikenteen hoitamiseen. Vaihtotyohon liittyvdt vaunujen siirrot ovat pitkid ja
osa vaihtotdistd joudutaan tekemdén padraiteella, koska Kotolahden nykyiset rai-
teet ovat liian lyhyité ja niitd on lukuméardisesti liian viahin. Konttiliikenteen hoito
on tdman vuoksi hidasta ja tehotonta. Ongelmat voidaan ratkaista rakentamalla Ko-
tolahteen uusi ratapiha niin, etti se olisi kdytossé jo vuonna 2010. Liséksi turvalli-
suuden ja liikenteenhoidon tehokkuuden parantamiseksi sataman nykyiset ratapihat
on varustettava turvalaitteilla.

e Pitkien raiteiden puutteen ohella Haminassa on ongelmana 14dhto- ja tuloraiteiden
vihyys. Haminassa ei mydskdidn ole minkdanlaisia turvalaitteita. Tuloraiteiden
kdyttod rajoittaa myos raiteistomalli, jonka vuoksi ldhtevidt junat joudutaan aja-
maan tuloratapihan lapi. Myoskdan lahtoratapihan raiteiden lukumééri ei ole riitta-
vi tulevaisuuden Vendjdn litkenteen tarpeisiin. Yleinen rajaliikennettd haittaava
ongelma, puskuriraiteistojen puute, koskee myos Haminan ratapihaa. Ratkaisuna
ongelmiin on lisdraiteiden rakentaminen Poitsilan tuloratapihalle, ratapihojen va-
rustaminen turvalaitteilla ja raiteiden pidentdminen.

e Luumden ratapihalle Lahti—Vainikkala-yleissuunnitelmassa esitetty raiteistomalli
on turvalaiteteknisesti vaikea toteuttaa ja se palvelee Imatran suunnan litkennettd
varsin heikosti. Ongelman ratkaisemiseksi raiteistomallia tulee kehittdd siten, ettd
ratapihan raidejérjestelyja muutetaan ja padraiteiden pohjoispuolelle rakennetaan
uusi ohitusraide.

e Vainikkalan ongelma on pitkien raiteiden puute, mika aiheuttaa ylimaéardista vaih-
totyotd ja poikkeusjirjestelyin tehtdvad liikenteenhoitoa ratapihalla. Lisdksi Vai-
nikkalassa erityisend ongelmana on junien kasautuminen ratapihalle maanantain ja
perjantain vélilld odottamaan noutoa Vendjille. Venaldiset tyhjentdvat ratapihan
viikonlopun aikana. Loppuviikosta, kun ratapiha on tiynni, joudutaan Kouvolassa
seisottamaan ldhtévalmiita junia. Ongelmaa voidaan lievittad rakentamalla Kouvo-
laan Kullasvaaran ratapiha, joka voi toimia puskurina Vendjalle meneville litken-
teelle. Toinen ongelma on vaunujen teknisistd vioista, ylitdytoista tai ylikuormista
aiheutuvat vaunujen palautukset Vendjélle. Palautukset aiheuttavat ylimaardistd
jarjestelytyotd. Koska Vainikkalan ja Vendjan puoleisen Buslovskajan rajaratapi-
han vililld on vain yksi raide, aiheuttavat vaunujen palautukset hdiri6itd aikatau-
lunmukaiselle liikenteelle.

Edelld esitettyjen ratapihojen ongelmien lisdksi Kaakkois-Suomen ratapihoilla on lukuisa
médrd muita pienempid puutteita, jotka vaikeuttavat tavaraliikenteen tehokasta hoitoa.
Alustavien selvitysten mukaan ongelmat koskevat mm. Lappeenrannan, Lauritsalan , Jout-
senon ja Kuusankosken ja Inkeroisten ratapihoja.
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6.2.3. Akselipainot

Kaakkois-Suomen rataverkko ei mahdollista kotimaan liitkenteessd 225 kN suurempien
akselipainojen kidyttéd. Tatd pidetddn ongelmana erityisesti metsdteollisuudessa, jonka
tavoitteena on 250 kN akselipainon hyédyntiminen kuljetuksissaan. Akselipainon kasvat-
taminen parantaisi rautatickuljetusten kilpailukykya, silla kuljetuksissa tarvitaan nykyista
vihemmain vaunuja, jolloin vaihtotyon tarve ja vedettdvit bruttotonnit myos vidhenevit.
Kisiteltivien vaunujen vdhiisempi mairi tehostaa my0s vaunujen lastausta ja purkamista.
Kaakkois-Suomessa akselipainojen korotustarve koskee ensisijaisesti kuljetusreitteja Imat-
ralta, Lauritsalasta ja Kuusankoskelta Kotkan ja Haminan satamiin.

Akselipainojen nosto Kouvolan ja Vainikkalan vililla sisdltyy jo paitettyyn Lahti-
Vainikkala yleissuunnitelmaan. Kaakkois-Suomen yhtendisen 250 kN rataverkon muodos-
taminen edellyttiisi edelld mainitun hankkeen lisdksi radan kantavuutta parantavia inves-
tointeja Imatran ja Luumiden, Kouvolan ja Kuusankosken sekd Kouvolan ja Kot-
kan/Haminan valisilla rataosilla. Erikseen tulee selvittia, voidaanko rataosalla sallia 250
kN akselipainon kaytté aluksi ilman merkittidvid lisdinvestointeja kdyttimalla pistemdisid
nopeusrajoituksia. Rataosien kantavuutta on kuitenkin parannettava mahdollisimman no-
peasti niin, etta liikkennointi 250 kN akselipainoisella kalustolla on mahdollista ilman rajoi-
tuksia.

6.3. Liikenteen kasvun aiheuttamat ongelmat

Seuraavassa tarkastellaan liikenteen toimivuuden kehitystd vuoteen 2025 asti, jos rataver-
kolle ei tehdi vilityskykyéd parantavia toimenpiteitd (lukuun ottamatta Lahti—Vainikkala—
yleissuunnitelmaan sisdltyvid toimenpiteitd). Rataosien toimivuuden ennustettu tilanne
vuonna 2010 on esitetty kuvassa 17 ja tilanne vuonna 2025 kuvassa 18.

Kouvola—Luumaiki

Taman kaksiraiteisen rataosan vilityskyky paranee Lahti—Vainikkala-yleissuunnitelman
mukaisten investointien valmistuessa. Yleissuunnitelma sisédltdd mm. vuonna 2010 kdyn-
nistyvin nopean henkildliikenteen edellyttimien tavaraliikenteen ohituspaikkojen raken-
tamisen. Ohitusraiteiden pituutta suunniteltaessa tulisi ottaa huomioon my®os tavarajunien
pidentamistarve 1100 metriin. Toimenpide parantaisi Vainikkalan kautta tapahtuvan kan-
sainvalisen liikenteen rautatiekuljetusten kilpailukyvyn ohella rataosan liikenteen suju-
vuutta. Ratapihojen pidentiminen hyodyttda pitkien junien liséksi ohitustilanteissa myds
lyhyempien junien kulkua.

Luumaiki—Imatra (—Imatrankoski)

Ennustettu tavara- ja henkiloliikenteen kasvu tulee lisdamain rataosan valityskykyongel-
mia niin, ettei rataosan liitkenteen toimivuutta voida ilman kehittdmistoimenpiteiti taata
endd vuoden 2010 jilkeen. Imatrankosken raja-aseman kautta tapahtuvan raakapuutuonnin
kasvu tulee lisddamiian Luumien ja Imatran vilistd liikennettd niin, ettd Joutseno—
Vainikkala-rataosa ruuhkautuu jo vuoteen 2010 mennessid ja Luumaédki—Joutseno-rataosa
vuoteen 2015 mennessa. Vilityskykyongelma voidaan ratkaista rakentamalla rataosalle
kaksoisraide.
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Vuoden 2015 jilkeen Imatrankosken liitkenteen kasvu edellyttdd toimenpiteitd myos Imat-
ran alueen ratapihojen kehittimiseksi ja Imatrankosken ja Imatran vilisen rataosan vali-
tyskyvyn lisdamiseksi toisen raiteen avulla.

Junapituuden kasvattaminen 1100 metriin tulee tarkedksi rautatiekuljetusten kilpailukykya
parantavaksi tekijaksi myds Imatrankosken ja Luuméen vililld. Tétd varten Joutsenon ja
Lappeenrannan vilille tarvitaan 1100 metrin raiteilla varustettu junien ohituspaikka (esi-
merkiksi Muukko).

Luumaki—Vainikkala

Luuméen ja Vainikkalan vilisen rataosan vilityskyky on riittdéd periaatteessa noin vuoteen
2020 asti. Nopeat kansainvalisen liikenteen henkildjunat voivat kuitenkin aiheuttaa pienid
rajoitteita tavarajunien kulkuun silloin, kun nopeat henkiljunat ovat kulussa. Tavarajuni-
en litkenndinti on tdlléin mahdollinen vain toiseen suuntaan.

Ennusteiden perusteella rataosan vilityskyky muodostuu merkittaviksi ongelmaksi vasta
tarkastelujakson loppupuolella. Kiaytinndssd tdmad tarkoittaa lisdraiteen Luuméki-—
Vainikkala rakentamistarvetta. Vilityskyvyn riittdvyyteen vaikuttaa osaltaan henkil6-
junatarjonnan kehitys ja henkiloliikenteessd kdytettdvda kalusto. Perinteiset henkildjunat
voivat litkennoida rataosalla 120 km/h nopeudella, kun taas kallistuvakoriset henkil6junat
voivat litkenndidd nopeudella 160 km/h. Téta korkeampi nopeustaso on mahdollinen vain
kokonaan uudelle linjalle rakennettavan lisaraiteen avulla.

Kouvola—Kotka/Hamina

Kouvolan ja Juurikorven vilinen kaksiraiteinen rataosa sekd yksiraiteiset rataosat Juuri-
korvesta Kotkaan ja Haminaan ovat vilityskyvyltdn riittdvid ennustettuja tavaraliikenteen
kysyntamuutoksia varten. Kuitenkin Kouvolan ja Kotkan vililla joillekin yksittdisille tava-
rajunille saattaa tulla poikkeavia kulkuaikoja niilld tunneilla, kun Kotkan suunnan henkil6-
juna on kulussa. Haminan ja Juurikorven vililld ei ole henkilojunaliikennettd ja kyseisen
rataosan kapasiteetti on riittdva tavaraliikenteen tarpeisiin.
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Ennustettu tilanne vuonna 2010

/ Rataosa ruuhkautunut

P @ Rataosalla likennerajoituksia

() Ratapinalia valityskykyongelmia |

Kuva 17.  Rataverkon vilityskykyongelmat vuonna 2010 ennustetulla liikenteen kasvulla
ilman rataverkolle tehtyjd kehittimistoimia.
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Ennustettu tilanne vuonna 2025
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Kuva 18.  Rataverkon vilityskykyongelmat vuonna 2025 ennustetulla liikenteen kasvulla
ilman rataverkolle tehtyjd kehittamistoimia.

6.4. Muut kehittamistarpeet

Edelld mainittujen hankkeiden lisaksi Kaakkois-Suomen rataverkolla tarvitaan investoin-
teja, joilla on vaikutusta erityisesti rautatiekuljetusten kilpailukykyyn kuljetustuotannon
tehostumisen muodossa. Téllaisia investointeja ovat mm. raideyhteys Kullasvaaran ratapi-
halta Kouvolan konttiraiteistolle sekd Vainikkalan ja Buslovskajan vilisen kaksoisraiteen
rakentaminen. Vainikkalaa koskevat investoinnit tulee toteuttaa yhteistyossa Vendjan vi-
ranomaisten kanssa.

Jotta kaikkia valtion rataverkkoon esitettavid kehitystoimenpiteitd voitaisiin hyodyntdi
tdysmittaisesti, on investointeja tehtivd myos yksityisraiteille ja kuljetuskalustoon. Rai-
teistojen ominaisuuksia on kehitettdvi siten, ettd 250 kN akselipainojen kdytté on mahdol-
lista my0s tuotantolaitoksilla ja satamissa. Lisdksi tarvetta saattaa tulla myos yksityisrai-
teiden raidepituuksien kasvattamiseen. Samalla myo6s yksityisten ratapihojen ominaisuuk-
sia ja raiteistomalleja on tarkistettava kuljetusjarjestelmén tehokkuuden kasvattamiseksi.
Esimerkkejd tdiman tyyppisistd investoinneista ovat mm. Kuusankosken uuden puutermi-
naalin sdhkoistys, Kotkan sataman ratapihojen (Hietanen yms.) kehittdminen sekd Laurit-
salan ja Joutsenon tuotantolaitosten raiteistomallien tarkistus.

Kalustopuolella investointeja tarvitaan 250 kN akselipainot mahdollistaviin vaunuihin.
Lisdksi on varmistettava, ettd kdytettdvissd on riittdvésti vetovoimaa pitkien junien teho-
kasta litkenndintid varten.
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SUOSITELTAVAT TOIMENPITEET

Kouvola—Vainikkala

Kouvola—Vainikkala-rataosalle suositeltavat toimenpiteet tdydentdavat Lahti—Vainikkala-
yleissuunnitelmaan sisdltyvid toimenpiteitd. Esitettdvien toimenpiteiden tavoitteena on:

1.

Parantaa rautatiekuljetusten kilpailukykya ja vilityskykya kansainvalisissa kulje-
tuksissa mahdollistamalla 1100 metrin pituisten junien liitkenndinti Vainikkalan ja
Kouvolan valilla

Vilttaa tavara- ja henkildliikenteen sujuvuutta haittaavat liikennerajoitukset Luu-
mden ja Vainikkalan vililla

Kouvolan lajitteluratapihan lajittelutehokkuuden ja turvallisuuden parantaminen

Mahdollistaa vilityskyvyn kannalta pitkélle tulevaisuuteen riittdva ratkaisu, joka
palvelee tavaraliikennejédrjestelmaé riippumatta rajalitkenteen tavaravirtojen suun-
tautumisesta jatkossa.

Toimenpiteet

Kouvolan ratapihan ldhtoraiteiden pidentdminen, kustannusarvio 5 M€

Kullasvaaran ratapihan eteldpuolisen pitkédn ohitusraiteen rakentamien, kustannus-
arvio 7 M€

Vainikkalan tulo- ja ldhtoraiteiden pidentdminen, kustannusarvio 4 M€

Luumaden ratapihan pohjoispuolisen, pitkdn ohitusraiteen rakentaminen, kustan-
nusarvio 2 M€.

Kouvolan lajitteluratapihan jarrujirjestelmin kehittiminen, kustannusarvio 12 Mg€.

Toimenpidekokonaisuuden kustannukset ovat yhteensd 30 M€.

Vaikutuksia

Pitkien, 1100 metrin raiteiden rakentaminen Vainikkalaan, Luumadelle, Kullasvaaraan ja
Kouvolaan synnyttdd rataosalle lisdkapasiteettia, jota voivat hyodyntdd pitkien junien
ohella myds yhteysvalilla litkenndivat muut junat. Lisdkapasiteetin avulla voidaan vilttaa
muutoin tavaralitkennettd uhkaavat viivytykset. Vilityskyvyn parantuminen nopeuttaa
vaunukiertoa ja lisdd siten kuljetusten kustannustehokkuutta.

Pitkien junien liikenndintimahdollisuus Vainikkalan ja Kouvolan valilld vahentdd junien
vetokustannuksia, kun pitkid junia ei tarvitse endd vetdd kahdessa osassa Vainikkalan ja
Kouvolan vililld. Merkittdvid kustannussidstojd saavutetaan myds pitkien junien pilkko-
misen ja uudelleen kokoamisen edellyttimén vaihtotyon poistumisella. Mahdollisuus pit-
kien junien liikenndintiin parantaa myos Suomen kautta kulkevan transitoreitin kilpailu-
kykyd mm. konttien ja kemikaalien kuljetuksissa.
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Pitkien junien kaytté vdhentdd yhteysvélin junamiérii, jolloin myos muu litkkenne hyotyy
ratakapasiteetin kasvun vuoksi. Tédmén vuoksi esimerkiksi Luumdéki—Vainikkala-
lisdraiteen rakentamisen ajoitusta voidaan siirtdd myohaisemmaksi.

Junapituuden kasvattamisen avulla on arvioitu voitavan vihentdd Vainikkalan ja Kouvolan
vilistd liikennettd jopa 6 junalla vuorokaudessa. Vuositasolla saavutettavat sddstot ovat
erittain merkittdvat verrattuna investointikustannuksiin.

Kouvolan lajitteluratapihan jarrujarjestelmén tdydentdminen parantaa ratapihan lajittelute-
hokkuutta ja henkilokunnan turvallisuutta seka lyhentdd junien ldpdisyaikoja. Samalla se
mahdollistaa jo olemassa olevan jarjestelmén ominaisuuksien hydyntdmisen tdysmittaises-
ti. Tdéman vuoksi kyseinen investointi on syyta toteuttaa nopealla aikataululla.

7.2. Luumaiaki-Imatrankoski-vilin kehittaminen
Yhteysvilin kehittimisen tavoitteita ovat:
1. Poistaa yhteysvilin tavara- ja henkiloliikennetti haittaavat vilityskykyongelmat ja

parantaa rautatiekuljetusten kilpailukykya.

2. Mahdollistaa rautatiekuljetusten kasvu Imatrankosken raja-aseman kautta ja valttad
siten korvaavien kuljetustapojen aiheuttamat haitat liikenneturvallisuudelle ja ym-
péristolle.

3. Lisédtd Imatrankosken raja-aseman vilityskykyd sekd tehostaa ja nopeuttaa Imat-
rankosken rajaliikenteen hoitoa.

Toimenpiteet

Tavoitteiden saavuttaminen edellyttia seuraavia toimenpiteita:

e Luumaiki—Imatra-kaksoisraiteen rakentaminen, kustannusarvio 123 M€ (kustan-
nusarvio edellyttdd, ettd akselipainojen nosto toteutetaan rataosalla erillishankkee-
na, jonka kustannusarvio on 12 M€)

e Imatran alueen ratapihojen kehittiminen ja kolmioraiteen rakentaminen Imatran-
koskelta lanteen, kustannusarvio 30 ME.

e 1100 m junien molemminpuolisten ohitusraiteiden rakentaminen Muukkoon (vili
Lappeenranta—Joutseno), kustannusarvio 5 M€.

Yhteysvilin toimenpiteiden kustannusarvio on noin 158 M€. Liséksi erillishankkeena esi-
tetddn toteutettavaksi yhteysvilin akselipainojen nosto 250 kN:iin, minkd kustannusarvio
on 12 M€ (ks. kohta 7.3).
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Vaikutuksia

Vilityskykyd parantavat toimenpiteet ovat edellytyksend sille, ettd Imatrankosken raja-
aseman kautta tapahtuvia kuljetuksia voidaan ylipddtiansa kasvattaa. Kiireellisintd on to-
teuttaa Imatran ja Luumaen vilinen kaksoisraide. Kaksoisraiteen rakentaminen tulee aloit-
taa vililtd Imatra—Joutseno.

Kaksoisraiteen viivastyminen heikentéisi metsiteollisuuden mahdollisuuksia lisdtd raaka-
puun tuontia Vendjaltd rautateitse, mikd johtaisi tiekuljetusten méardn kasvuun. Tiekulje-
tusten kasvu puolestaan aiheuttaisi huomattavia lisdkustannuksia sekd litkenneonnetto-
muuksien ja pdastojen kasvua. Vilityskyvystd aiheutuvia ongelmia tulisi esiintymdin
myos metsiteollisuuden vientikuljetuksissa satamiin. Kaksoisraide mahdollistaa sujuvat ja
aikataulullisesti tdsmalliset kuljetukset Imatran ja Lappeenrannan tuotantolaitoksilta Ky-
menlaakson satamiin, jolloin koko logistisen ketjun kustannustehokkuus paranee.

Luumaen ja Imatran vilinen kaksoisraide parantaa myds henkildlitkenteen sujuvuutta ja
tasmallisyyttd. Matkustajien aikasdéstoilld ja matkan palvelutason parantumisella on yh-
teiskunnan kannalta myonteisiad vaikutuksia kulkutapojen viliseen kysyntaén.

Imatran alueen ratapihojen kehittdminen ja Imatrankosken lisdraiteen rakentaminen tuovat
Luumaki-Imatra-kaksoisraiteen rakentamisen jdlkeen tarvittavaa lisdkapasiteettia Imat-
rankosken rajalitkenteeseen. Kun lisdraide toteutetaan ns. sdhkdistettynd kolmioraiteena
Imatrankoskelta lanteen, kuljetukset nopeutuvat ja liikennointikustannukset pienentyvit
suoran linjavetomahdollisuuden vuoksi. Ratapihojen kehittdmisen ja kolmioraiteen mah-
dollistama lisdkapasiteetti on erityisen tarpeellinen, jos Imatrankosken raja-asema avataan
kansainviliselle liikenteelle.

Muukkoon sijoitettavien pitkien ohitusraiteiden hyddyt ovat vastaavia kuin Kouvolan ja
Vainikkalan vilin pitkilla raiteilla saavutettavat hyodyt.

7.3. Suurimpien sallittujen akselipainojen korottaminen

Toimenpiteiden tavoitteena on korottaa suurin sallittu akselipaino 250 kN:iin Imatralta ja
Kuusankoskelta Kotkan ja Haminan satamiin kulkevilla reiteilld. Akselipainon korottami-
nen parantaa erityisesti metsiteollisuuden viennin kilpailukykyé. Tavoite edellyttda rato-
Jjen kantavuuden parantamista edelld mainituilla reiteilla.

Toimenpiteet

e Akselipainon korottaminen 250 kN:iin vélilld Luuméki—Imatra, kustannusarvio 12
ME (kustannusarvio sisdltdd siltojen ja pohjarakenteiden vahvistamisen edellytta-
mat investoinnit).

e Akselipainon korottaminen 250 kN:iin valilld Kuusankoski/Kouvola—Juurikorpi,
kustannusarvio on 4 M€ (kustannusarvio siséltda investoinnit siltoihin, mutta ei
mahdollisia investointeja pohjarakenteisiin, minka vuoksi kustannusarvio voi nous-
ta esitettyd korkeammaksi).

e Akselipainon korottaminen 250 kN:iin valilld Juurikorpi—Kotka, kustannusarvio 2
ME (kustannusarvio sisdltdd investoinnit siltoihin, mutta ei mahdollisia investointe-
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ja pohjarakenteisiin, minka vuoksi kustannusarvio voi nousta esitettyd korkeam-
maksi )

Toimenpiteiden alustava kustannusarvio on noin 18 M€. Kustannusarvio sisdltdd inves-
toinnit siltojen ja pohjarakenteiden vahvistamisen Luumdéen ja Imatran vililtd, mutta ei
mahdollisia pohjarakenteiden vahvistamisia muilla rataosilla. Kustannusarvion tarkenta-
minen edellyttdd pohjanvahvistusrapeiden selvittimistd Kuusankosken ja Kouvolan, Kou-
volan ja Juurokorven seka Juurikorven ja Kotkan vililla.

Vaikutuksia

Akselipainojen korottaminen 250 kN:iin Imatralta ja Kuusankoskelta Kotkan ja Haminan
satamiin hyodyttad 1dhinnd Kaakkois-Suomen metsiteollisuuden paperin vientikuljetuksia.
Toimenpiteistd hyotyvat erityisesti Imatralta ja Inkeroisista Kotkan satamaan sekd Lap-
peenrannasta ja Kuusankoskelta Haminan satamaan kulkevat tavaravirrat. Toimenpiteestd
ennen vuotta 2010 hyotyva kuljetusmédrd on noin 2 milj. tonnia. MyShemmaéssi vaiheessa
akselipainojen korotuksesta voivat hyotyd myos muut kuljetukset. Hyotyjen savuttaminen
edellyttdd investointeja myos nykyistd kantavampiin vaunuihin. Kantavuudeltaan riittavid
vaunuja on jonkin verran jo kdytossa.

Akselipainojen korottaminen 250 kN:iin tarkoittaa kdytdnnosséd sitd, ettd neliakseliseen
paperivaunuun voidaan periaatteessa lastata 10 tonnia enemmén kuin nykyadn. Kuljetuk-
sissa tarvitaan siten nykyistd vihemmén vaunuja, jolloin kustannuksia sddstyy niin vaunu-
jen padomakustannuksissa kuin junien vetokustannuksissa. Kasiteltdvien vaunujen méaérén
vaheneminen synnyttdd kustannussddstdja myos asiakkaan vastuulla olevassa vaunujen
lastaus- ja purkaustydssd, koska tyohon kuluva aika lyhenee.

7.4. Kotkan ja Haminan satamien ratapihojen kehittiminen

Ratapihojen kehittimisen tavoitteita ovat:

1. Mahdollistaa konttikuljetusten lisdidminen rautateitse Kotkan Mussalon sataman
kautta ja tehostaa konttilitkenteen hoitoa.

2. Mahdollistaa 1100 metrin pituisten junien liikenndinti Kotkan ja Haminan sata-
miin.

3. Parantaa Kotkan ja Haminan ratapihojen turvallisuutta ja tehostaa liikkenteen hoi-
toa.

Ratapihojen kehittimiseen edellyttdmia toimenpiteitd ovat:

e Kotkan Kotolahden ratapihan rakentaminen (10 raidetta ja turvalaitteet), kustan-
nusarvio, 30 M€.

¢ Kotkan ratapihojen kehittiminen (Hovinsaaren ja Mussalon ratapihojen varustami-
nen turvalaitteilla ja keskitetyilld vaihteilla sekd raidetyot), kustannusarvio 25 M€.

e Haminan ratapihojen kehittdminen (Pointsilan ratapihan ja keskipihan varustami-
nen turvalaitteilla ja keskitetyilld vaihteilla sekd raidety6t ), kustannusarvio 15 M€.

Toimenpidekokonaisuuden kustannusarvio on 70 M€.
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Vaikutuksia

Kotolahden ratapihan avulla saavutettavaa lisdkapasiteettia tarvitaan mm. Mussalon kont-
tikuljetuksia varten. Aikaisemmin Mussalon puskuriratapihana kéytettyd Hovisaaren rata-
pihaa ei endd voida hyédyntad, silld koko Hovisaaren kapasiteetti tarvitaan kasvavia Hie-
tasen sataman kuljetuksia varten. Kotolahden ratapihan avulla konttiliikenteen pitkét siir-
rot jadvit pois, jolloin kuljetusten vaihtotydkustannukset alenevat.

Pitkat raiteet mahdollistavat 1100 metrin pituiset junien ajamisen Kotkan ja Haminan sa-
tamiin Vainikkalasta, jolloin junia ei tarvitse pilkkoa nykyiseen tapaan endd Vainikkalassa
tai Kouvolassa. Saavutettavat kuljetuskustannussddstot ovat huomattavat. Ratapihojen
turvalaitteet parantavat ratapihatiden turvallisuutta ja tehokkuutta.

7.5. Luumaki—Vainikkala-lisaraiteen rakentaminen

Investoinnilla turvataan rataosan vilityskyvyn riittdvyys kasvavia tavara- ja henkil6liiken-
teen tarpeita varten. Lisdkapasiteettia tarvitaan erityisesti paivalld, jolloin henkildjunalii-
kenne on vilkkainta.

Investointi kasittdd uudelle linjalle rakennettavan lisdraiteen rakentamisen. Raiteen kus-
tannusarvio on 95 M€.

Vaikutuksia

Lisédraiteen rakentaminen turvaa rataosan vilityskyvyn. Vilityskyvyn ylldpitdminen mah-
dollistaa tavaraliikenteen kasvamisen Vainikkalan ja Luumaden vélilli. Tavaraliikenteen
ohella hyotyjad tulee myos henkiloliikenteelle, silld lisdraide mahdollistaa henkil6junalii-
kenteen nopeustason nostamisen nykyistd 120/160 km/h suuremmaksi. Henkil6liikenteen
hyodyt muodostuvat junaa jo kdyttidvien matkustajien aikakustannussidstoistd, yhteyden
nopeutumisen vuoksi junaan siirtyvien matkustajien hyodyistd seka vihenevén tieliiken-
teen haittojen vahenemisesta.



69

8. TOIMENPITEIDEN AJOITUS

8.1. Periaatteet

Kiireellisin toteutettava hanke on Lahti—Vainikkala-tasonnosto, joka valtion vuoden 2006
budjettiesityksen mukaan kdynnistyy vuonna 2007. Muut toimenpiteet jaettiin niiden kii-
reellisyyden mukaan kolmeen toimenpidekoriin, jotka olivat:

¢ toimenpidekori I: vuoden 2010 loppuun mennesséi valmistuvat toimenpiteet
e toimenpidekori II: vuosina 2011-2015 valmistuvat toimenpiteet

e toimenpidekori III: vuosina 2016-2020 valmistuvat toimenpiteet

Tarkeimmadt toimenpiteiden ajoitukseen vaikuttaneet kriteerit olivat:

1. Toimenpiteet turvaavat Kaakkois-Suomen rautatiekuljetusten toimivuuden koko
tarkastelujakson ajan, toisin sanoen toimenpiteiden avulla huolehditaan rataverkon
riittdvistd valityskyvysta.

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

3. Toimenpidekorit muodostavat jarkevdn kokonaisuuden, jossa on otettu huomioon
mahdollisuus vaiheittaiseen toteuttamiseen ja toimenpiteiden yhdistimiseen tyo-
aikaisten haittojen minimoimiseksi.

4. Toimenpiteen toteuttamisaikataulu on realistinen huomioon ottaen suunnittelun,
paatoksenteon ja rakentamisen vaatiman ajan.

Toimenpiteiden sisédlt ja kustannusarvioiden perusteet on esitetty liitteessd 7. Suuri osa
esitetyistd kustannuksista on karkeita karttatarkasteluun perustuvia arvioita, koska yksi-
tyiskohtaista suunnittelua ei useasta kehitystoimenpiteestd ole vield tehty.

8.2. Toimenpidekori I

Ensimmdisen toimenpidekoriin sisdltyy investointeja, joiden avulla voidaan tehokkaasti
parantaa rautatiekuljetusten kilpailukykya. Téllaisia ovat 1100 metrin pituisten junien lii-
kenndinnin Vainikkalan ja Kouvolan vililld mahdollistavat investoinnit, 250 kN akseli-
painot tirkeimmilld metsateollisuuden vientireiteilld mahdollistavat investoinnit sekd
Kouvolan lajitteluratapihan jarrujarjestelméan kehittaminen.

Ensimmaiseen toimenpidekoriin sisdltyvdt myods kaksoisraiteen rakentaminen Luuméen ja
Imatran vilille, jonka avulla poistetaan Kaakkois-Suomen nopeimmin ruuhkautuvan rata-
osan tavaraliikenteen pullonkaula.

Liséksi ensimmadiseen koriin sisdltyy Kotkan Kotolahden ratapihan rakentaminen, jonka
avulla parannetaan Kotkan satamaliikenteen toimivuutta.
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Toimenpiteet ja niiden kustannusarviot ovat seuraavat (kuva 19):

e Kouvola—Vainikkala, pitkat raiteet (Vainikkala, Luumaki, Kullasvaara ja Kouvo-
la), kustannusarvio 18 M€,

e Luumadki-Imatra-kaksoisraide, 1. vaihe: Joutseno—Imatra, kustannusarvio 45 M€,

e Sallittujen akselipainojen korottaminen 250 kN:iin Imatralta ja Kuusankoskelta
Kymenlaakson satamiin johtavilla reiteilld, alustava kustannusarvio 18 M€ (osa
pohjavahvistuksen kustannuksista puuttuu),

e Kotkan Kotolahden ratapihan rakentaminen, kustannusarvio 30 M€,

e Kouvolan laskumaden lisdjarrut, kustannusarvio n. 12 M€,

Toimenpidekori I:n kustannukset ovat yhteensa noin 123 ME€.
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Kuva 19.  Ensimmdiseen koriin sisdltyvit toimenpiteet
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8.3. Toimenpidekori Il

Toisen toimenpidekorin avulla jatketaan Luuméki-Imatrankoski-vilin kehittdmista liiken-
teen vilityskyvyn turvaamisen edellyttdmilld toimenpiteilld, joita ovat Luuméki—
Joutseno—kaksoisraiteen rakentaminen ja ratapihamuutokset Imatran alueella. Tdman toi-
sen korin toimenpiteisiin sisidltyy myos Kotkan sekd Haminan ratapihojen varustaminen
turvalaitteilla sekd Haminan ratapihan raiteiden pidentdminen niin, ettd 1100 metrin pituis-
ten junien liikenne tulee mahdolliseksi.

Toimenpiteet ja niiden kustannusarviot ovat seuraavat (kuva 20):

e [Luumiki-Imatra-kaksoisraide, 2. vaihe: Luuméki—Joutseno, kustannusarvio 78 M€
(edellyttden, ettd akselipainon korotuksen edellyttimat toimenpiteet on toteutettu
jo aikaisemmin toimenpidekori I mukaisesti),

e Kotkan satamaratapihojen kehittdminen, kustannusarvio 25 M€,

e Haminan satamaratapihojen kehittiminen, kustannusarvio 15 M€,

Toimenpidekori II:n kustannukset ovat yhteensd noin 118 M€.
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Kuva 20.  Toiseen koriin sisdltyvdt toimenpiteet.
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8.4. Toimenpidekori II1

Kolmannen toimenpidekorin avulla parannetaan Luumaki-Vainikkala-rataosan seka Imat-
rankosken raja-aseman vilityskykya ja mahdollistetaan pitkien junien litkkenndinti myos
Luumaden ja Imatran vililld. Imatrankosken rajaliikenteen kasvun edellytyksien turvaami-
nen aiheuttaa lisdksi investointitarpeita alueen ratapihoihin.

Toimenpiteet ja niiden kustannusarviot ovat seuraavat (kuva 21):

Luumadki—Vainikkala-lisdraiteen rakentaminen, kustannusarvio 95 M€,

Imatran alueen ratapihojen kehittdiminen ja kolmioraiteen rakentaminen Imatran-
koskelta ldnteen, kustannusarvio 30 M€,

1100 m junien ohitusmahdollisuuden rakentaminen vélille Lappeenranta—Joutseno,
kustannusarvio 5 M€ (edellyttden, ettdi Luumaki—Imatra-osuudella on kaksoisrai-
de).

Toimenpidekori I1I:n kustannukset ovat yhteensé noin 130 M€.

Il korin investoinnit (vuosina 2016-2020 valmistuvat) St /
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Kuva 21. Kolmanteen koriin sisdltyvit toimenpiteet.
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9. JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

Kaakkois-Suomen tavaraliikenteen suunnittelussa suositellaan siirryttivian vakioaikatau-
luihin perustuvan aikataulurakenteen kédyttoon. Téllaisen aikataulurakenteen etuina nykyi-
seen kdytdntdon ndhden ovat yksinkertaisuus ja selkeys, mikd parantaa kuljetusten hallin-
taa sekd asiakkaan ettd operaattorin nakokulmasta. Ehdotetun aikataulujérjestelmén avulla
raiteiston kuormitusta voidaan tehostaa ja rataverkon pullonkaulat voidaan maarittaa pit-
kalld tahtdimelld. Vakioaikataulurakenne mahdollistaa myds joustavat kuljetusaikataulujen
muutokset, kun aikataulurakenteessa tavarajunille varataan todellista tarvetta enemmaén
kulkurakoja.

Tavaraliikenteen ja nopean henkilGjunaliikenteen kasvun vuoksi Kaakkois-Suomen rata-
verkolla tulee esiintymdin Lahti—Vainikkala-tasonnostohankkeen toteuttamisesta huoli-
matta merkittavid vilityskykyongelmia jo vuoteen 2010 mennessd. Mikali rataverkolla ei
tehda pikaisia kehittimistoimenpiteitd, tavaraliikenteen hoito vaikeutuu, viivytykset li-
saantyvit ja pahimmassa tapauksessa tavaraliikenteen kasvua joudutaan rajoittamaan. Pa-
hin lahivuosien pullonkaula tulee olemaan Luumien ja Imatran vilinen yksiraiteinen rata-
osa. Muita merkittavid vilityskykyongelmia tulee esiintymddn Luumden ja Vainikkalan
valilld seka Imatrankosken raja-aseman ja Kotkan satamaliikenteessa.

Kaakkois-Suomen rataverkon vilityskyvyn parantamiseksi kiireellisintd on kaksoisraiteen
rakentaminen Imatran ja Joutsenon vilille. Muita kiireellisid kehittdmiskohteita ovat Kou-
volan ja Kotkan ratapihat. Kouvolan jirjestelyratapihalle tarvitaan sen toimivuutta ja tur-
vallisuutta parantavat laskuméen lisdjarrut. Kotkaan tarvitaan metsiteollisuuden tavaravir-
tamuutosten vuoksi uusi, turvalaitteilla varustettu Kotolahden ratapiha varmistamaan Kot-
kan satamaliikenteen toimivuus.

Vilityskyvyn riittdivyyden ohella radanpidon kehittdmistoimenpiteilld on varmistettava
myos rautatiekuljetusten kilpailukyvyn kehitys. Tédrkeimpid tavoitteita ovat 1100 metrin
pituisten junien liikkenndinnin mahdollistaminen aluksi Kouvolan ja Vainikkalan valilla.
Pitkit junat mahdollistavat raideinvestoinnit ovat yksi kustannustehokkaimpia rautatiekul-
jetusten kilpailukykya parantavia toimenpiteitd, jotka Kouvolan ja Vainikkalan vilin osal-
ta kannattaisi toteuttaa jo Lahti—Vainikkala-tasonnostohankkeen yhteydessd. Samalla juni-
en pidentaimismahdollisuus vapauttaisi yhteysvilin kapasiteettia muun liikenteen kdytt66n,
jonka avulla tavara- ja henkildliikenteen toimivuus voidaan varmistaa pitkélle tulevaisuu-
teen.

Toinen tirked rautatiekuljetusten kilpailukykya koskeva tavoite on mahdollisuus kayttdd
250 kN akselipainoa tarkeimmilld metsdteollisuuden kuljetusreiteilld eli Imatralta ja Kuu-
sankoskelta Kotkan ja Haminan satamiin. Lahti—Vainikkala-tasonnostohankkeeseen sisil-
tyy akselipainojen nosto kyseiselld valilld. Akselipainojen nosto 250 kN:iin kannattaa si-
joittaa toimenpideohjelman alkuun, silld toimenpiteen avulla voidaan saavuttaa merkitta-
vit kustannussddstét 2-3 miljoonan tonnin vuosittaisissa kuljetuksissa. Akselipainojen
korottaminen voi edellyttdd investointeja myds tuotantolaitosten ja satamien raiteistoihin.

Edelld mainittujen kiireellisimpien toimenpiteiden jélkeen tulee pitkien junien liikenndin-
timahdollisuus ulottaa Vainikkalan rajalta Kymenlaakson satamiin. Lisdksi tulee jatkaa
Luumiki-Imatra-Imatrankoski-rataosan vélityskyvyn parantamista rakentamalla kaksois-
raide Luuméki—Joutseno ja kehittdmalld Imatran alueen ratapihoja.
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Tarkastelujakson loppupuolelle ajoittuvia investointitarpeita ovat Luuméiki—Vainikkala-
lisdraiteen rakentaminen ja sdhkdistetyn kolmioraiteen rakentaminen Imatrankoskelta
Joutsenon suuntaan. Samanaikaisesti kolmioraiteen rakentamisen kanssa kannattaa raken-
taa pitkdt ohitusraiteet Lappeenrannan ja Joutsenon vilille (Muukkoon), mikd mahdollis-
taa pitkien junien liikenndinnin Imatrankosken raja-aseman ja Kouvolan vililla.

Esitetty toimenpideohjelma tarkoittaa noin 370 M€:n investointitarvetta vuoden 2020 lop-
puun mennessd, Osa toimenpiteiden kustannusarvioista on suuntaa antavia, koska kaikista
toimenpiteistd ei ole laadittu yksityiskohtaisia selvityksia tai suunnitelmia.

Toimenpidekori I sisdltdd seuraavat vuoden 2010 loppuun mennessi toteutettavat toimen-
piteet:

e Kouvola—Vainikkala, pitkien raiteiden rakentaminen (Kouvola, Kullasvaara, Luu-
maki ja Vainikkala), kustannusarvio 18 M€. Tdma toimenpide esitetdén liitettdvak-
si Lahti—Vainikkala-tasonostohankkeeseen,

e Luumaki—Imatra-kaksoisraide, 1. vaihe: Joutseno—Imatra, kustannusarvio 45 M€,
e Kouvolan laskumaien jarrujarjestelmin kehittaminen, kustannusarvio 12 M€,
e Kotkan Kotolahden ratapihan rakentaminen, kustannusarvio 30 M€,

e Sallittujen akselipainojen korottaminen 250 kN:iin Imatralta ja Kuusankoskelta
Kymenlaakson satamiin johtavilla reiteilld, alustava kustannusarvio siltojen osalta
18 M€ (pohjavahvistuksen edellyttamia toimenpiteitd ja niiden kustannuksia ei ole
selvitetty).

Toimenpidekori II sisdltdd seuraavat vuosina 2011-2016 toteutettavat toimenpiteet:

e Luumiki—Imatra-kaksoisraide, 2. vaihe: Luumaki—Joutseno, kustannusarvio 78 M€
(kustannusarvio edellyttdi, ettd akselipainon korotuksen edellyttimét investoinnit
on toteutettu erillishankkeena toimenpidekorin I mukaisesti),

e Kotkan satamaratapihojen kehittiminen, kustannusarvio 25 M€,

e Haminan satamaratapihojen kehittiminen, kustannusarvio 15 ME€.

Toimenpidekori IIT sisdltdd seuraavat vuosina 2016-2020 aikana toteutettavat toimenpi-
teet:

e Luumaki—Vainikkala-lisiraiteen rakentaminen, kustannusarvio 95 M€,

e Imatran alueen ratapihojen kehittdminen ja kolmioraiteen rakentaminen Imatran-
koskelta ldnteen, kustannusarvio 30 M€,

e 1100 m junien ohitusmahdollisuuden rakentaminen vilille Lappeenranta—Joutseno,
kustannusarvio 5 M€ (edellyttden, ettd Luumiki—Imatra-osuudella on kaksoisrai-
de).
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Edelld esitettyjen toimenpiteiden lisdksi Kaakkois-Suomen rataverkolla tulee toteuttaa
my0ds muita, toimenpidekoreihin sisdltyvid investointeja pienempid kehittamistoimenpitei-
td, joita ei tdssd selvityksessd ole yksityiskohtaisesti arvioitu. Alustavien selvitysten perus-
teella tdllaiset toimenpiteet koskevat mm. Lappeenrannan, Lauritsalan, Joutsenon, Kuu-
sankosken ja Inkeroisten ratapihojen kehittdmistd. Yhdessd Vendjan viranomaisten kanssa
on selvitettivd kaksoisraiteen toteuttamismahdollisuuksia Vainikkalan ja Buslovskajan
valilla.
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