\ ’ Vaylavirasto
' v Trafikledsverket

Rataverkon kokonaiskuva

Vaylaviraston julkaisuja 80/2023
24.11.2023




Vayldviraston julkaisuja 80/2023

Rataverkon kokonaiskuva

Vaylaviraston julkaisuja

80/2023

Vaylavirasto
Helsinki 2023




Vayldviraston julkaisuja 80/2023

Verkkojulkaisu pdf (www.vayla.fi)

ISSN 2490-0745

ISBN 978-952-405-124-8
Vaylavirasto

PL 33

00521 HELSINKI
puh. 0295 343 000



http://www.vayla.fi/

Vayldviraston julkaisuja 80/2023

Rataverkon kokonaiskuva. Vayldvirasto Helsinki 2023. Vaylaviraston julkaisuja 80/2023. 75 sivua. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-124-8.

Avainsanat: Rataverkot, rautatiet, radat (raideliikenne), liikennejarjestelmat

Tiivistelma

Rataverkon kokonaiskuva on Vayldvirastossa
asiantuntijatyona tehty koonti rataverkkoa kos-
kevista asioista. Se kokoaa yhteen erilaista eri
yhteyksissa syntynytta ja hajallaan olevaa tie-
toa.

Kokonaiskuvassa tuodaan esille rautatieliiken-
teeseen, rataverkkoon ja radanpitoon liittyvia
lahtokohtia. Siina kdydaan lapi aihepiireittdin
erilaisia rautateiden ja radanpidon osa-alueita
naihin liittyvine nykytiloineen, nakymineen, tar-
peineen ja vaikutuksineen. Muutostekij6ita tar-
kastellaan myds erikseen. Vaikutusten arviointi
on ollut keskeinen osa kokonaiskuvan valmiste-
lua. Radanpidon erilaisia toimenpiteitd on tar-
kasteltu Liikennel2-suunnitelman tavoitteiden
nakokohdista tunnistaen erityisesti toimenpitei-
den merkittdvimpia vaikutuksia.

Rataverkon kokonaiskuva kasittelee 2030-luvun
puolivaliin ulottuvaa lahitulevaisuutta tarkem-
malla ja vuoteen 2055 jatkuvaa pidempaa aika-
vélid yleisemmalla tasolla. Pitkalla ja lyhyella ai-
kavalilla nahdaan olevan paljon samoja asioita

ja kysymyksia. Pidemmalla aikavalilla tapahtu-
vat muutokset ovat kuitenkin vaikeammin nah-
tavissa.

Rautateilld on vahva yhteiskunnallinen merki-
tys. Ne vaikuttavat muiden markkinoiden toi-
mintaan ja kansantalouden dynamiikkaan. Ra-
taverkon asiakkaita ovat matkustajat, rahdinan-
tajat ja kuljetusyritykset.

Rataverkon hoidolla varmistetaan rataverkon
paivittdinen liikennditévyys ja turvallisuus. Hoi-
dosta ei voi karsia, vaikka perusvaylanpidon ra-
hoitustasot vaihtelisivat.

Korjauksilla uusitaan elinkaarensa paassa ole-
vaa rautatieinfraa. Haasteena on se, miten kor-
jauksia pystytadn tekemdan riittavasti ja oikea-
aikaisesti. Nykyrahoituksella pystytaan vastaa-
maan peruskorjaustarpeisiin vain osittain. Rata-
verkon huono kunto nakyy liikenteelle hairiding
ja rajoituksina.

Kehitysvaiheessa oleva Digirata-hanke uudistaa
rautateiden kulunvalvonnan (JKV) kokonaisuu-
den. Hanke on valttdmatdn korvausinvestointi

nykyisen kulunvalvonnan tullessa elinkaarensa
padhan 2030-luvulla. Hankkeen eteneminen
saumattomasti varsinaiseen toteutusvaihee-
seen on tarkeaa.

Perinteisen rautatieturvallisuuden rinnalle huo-
mioitavaksi on noussut digitaalinen turvallisuus
ja turva-asiat (security). Ne ovat yhd enemman
sidoksissa toisiinsa ja muodostavat yhdessa ra-
taverkon kokonaisturvallisuuden kuvan.

Tasoristeysturvallisuuden parantaminen vaatii
jatkuvaa rahoitusta, jotta myds sille asetettu
EU-komission asetukseen perustuvan kansalli-
sen maarays voidaan toimeenpanna. Paranta-
mista tehdaan talla hetkelld osana perusvaylan-
pidon rahoitusta.

Kriittisen infrastruktuurin varmistaminen liiken-
nejarjestelman yhteensovittamisessa ja radan-
pidossa on keskeisia lahtdkohtia. Viimeaikaiset
toimintaymparistdssa tapahtuneet muutokset
ovat tuoneet varautumisen ja huoltovarmuuden
merkityksen aiempaa selvemmin esille. Naihin
liittyy keskeisesti kansainvalisen saavutettavuu-
den varmistaminen ja sotilaallinen liikkuvuus.




Vaylaviraston toimintaan kohdistuu yha kasva-
via ymparistdvaatimuksia ja -odotuksia, jotka
littyvat mm. ilmastonmuutoksen hillintaan, il-
mastonmuutokseen sopeutumiseen, kiertota-
louteen, luontokatoon ja kemikaaleihin. Ympa-
ristdlainsaadanndssa seka strategia- ja ohjel-
matasolla on meneilldan myés paljon valmiste-
lua, jolla on vaikutuksia radanpitoon.

Parantamis- ja kehittdmishankkeilla nostetaan
rataverkon palvelutasoa. Erilaisia parantamis-
ja kehittdmistarpeita sekd myds ndihin kohdis-
tuvia toiveita on moninkertainen maara hank-
keiden toteutusmahdollisuuksiin nahden. Pel-
kastaan yksittdiset hankkeetkin saattavat olla
huomattavan suuria ndkopiirissa olevaan rahoi-
tukseen ndhden. Toteutettavien hankkeiden on
tarked pohjautua mm. perusteltuihin tarpeisiin
ja selkedan vaikuttavuuteen.

Rautatieinfraa koskevia hanketarpeita syntyy
myds muista kuin rautatieliikenteen ja radanpi-
don tarpeista. Tyypillisia ovat kuntien maankay-
tollisten tavoitteiden myota syntyvat tarpeet.
Uudet tai kiristyvat vaatimukset voivat vaikut-
taa osaltaan uusien hanketarpeiden syntymi-
seen.

Niukassa taloustilanteessa on pystyttéva teke-
maan selkedd priorisointia. Entistd selkeammin
on arvioitava mm. sitd, millaista palvelutasoa
rataverkon eri osilla on mahdollista tarjota.

Ennakoinnin merkitys jatkuvana osana Vaylavi-
raston toimintaa on kasvamassa. Ennakointia
tukee mm. Vaylavirastossa tehtava toimintaym-

paristdon seuranta, erilainen viranomaisyhteis-
tyd eri tasoilla, asiakkuustyd seka muu sidos-
ryhmayhteistyo.

Teollisuuden investoinnit, tuotannon supistami-
set ja toimintaymparistéssa tapahtuvat muu-
tokset voivat vaikuttaa nopeasti rataverkon kul-
jetusvirtoihin.  Kuljetusvirroissa  tapahtuvat
muutokset voivat edelleen muuttaa nopeasti ra-
taverkon parantamis- ja kehittamistarpeita.

Henkildliikenteen toimintaedellytysten osalta
keskeista on se, miten liikenne kehittyy paa-
vaylilld. Oleellista on my6s se, miten henkilgju-
nalilkkennepalvelujen jarjestaminen jatkossa tu-
lee mahdollisesti vaikuttamaan odotuksiin rau-
tatieinfrastruktuurilta.

Radanpidossa on tarkedd |6ytda ratkaisuja,
jotka palvelevat pitkajénteisesti tulevia liikenne-
tarpeita, vaikka toimintaymparistéssa ja liiken-
teessa tapahtuisi ennustamattomia muutoksia.
Rautateiden paavaylien palvelutasosta huoleh-
timalla voidaan vastata pitkalle erilaisiin tarpei-
siin, myds liikenteen tarpeiden muuttuessa.
Muulla verkolla on kuitenkin my6s tarkea roo-
linsa esimerkiksi kuljetusketjujen kannalta.
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Sammanfattning

Helhetsbilden av banndtet ar Trafikledsverkets
expertsammanstdllning av saker som beror
banndtet. Den sammanstéller olika typer av
spridd information som har genererats i olika
sammanhang.

Helhetsbilden lyfter fram utgdngspunkter for
jarnvagstrafiken, bannéatet och banhdliningen.
Uppdelat pd teman behandlar den olika delom-
rdden inom jarnvagar och banhdlining, tillsam-
mans med nuvarande tillstdnd, perspektiv, be-
hov och effekter som hor ihop med dessa. For-
andringsfaktorer granskas ocksd separat. Be-
doémning av effekter har varit en viktig del av
beredningen av helhetsbilden. Olika atgarder
inom banhdllning har granskats med avseende
p& madlen i Trafik 12-planen, och sarskilt de
mest signifikanta effekterna av dtgarderna har
identifierats.

Helhetsbilden av bannétet behandlar p& en mer
detaljerad nivd den ndrmaste framtiden som
stracker sig fram till mitten av 2030-talet, och
den léngre tidsperioden fram till &r 2055 pd en
mer allman nivd. Man ser att pa ldng och kort

sikt finns det mdnga saker och frdgor som sam-
manfaller. Férandringar som sker pa langre sikt
ar dock svérare att se.

Jarnvagarna har en stark samhallsmassig bety-
delse. De pdverkar andra marknaders funktion
och dynamiken i samhallsekonomin. Jarnvags-
natets kunder bestdr av resenarer, befraktare
och transportforetag.

Genom underhdll av banndtet sakerstélls ban-
natets dagliga trafikerbarhet och sdkerhet.
Nedskarningar i underhdll ar inte mojliga dven
om finansieringsnivderna for bastrafikledshall-
ningen skulle variera.

Genom reparationer férnyas jarnvagsinfra-
struktur som borjar nd slutet av sin livscykel.
Utmaningen &r hur reparationer ska kunna ut-
foras i tillracklig omfattning och i ratt tid. Den
nuvarande finansieringen kan endast delvis
tacka behoven av renoveringsarbeten. Banna-
tets daliga skick dter-speglas i stérningar och
begransningar i trafiken.

Digispdr-projektet, som befinner sig i utveckl-
ingsstadiet, fornyar hela den automatiska tag-
kontrol-len (JKV) p& jarnvagarna. Projektet ar

en nddvandig ersattningsinvestering eftersom
den nuvarande tdgkontrollen nér slutet av sin
livscykel under 2030-talet. Det ar viktigt att pro-
jektet fortskrider somldst énda till den egentliga
genomforandefasen.

Digital sékerhet och trygghetsfrdgor har kom-
mit upp till ytan som ndgot att uppméarksamma
vid sidan av traditionell jarnvagssakerhet. De ar
alltmer sammanlankade och bildar tillsammans
en helhetsbild av den évergripande sakerheten
i bannatet.

Forbattring av sakerheten vid plankorsningar
forutsatter kontinuerlig finansiering sd att dven
den nationella bestimmelse som grundar sig pa
EU-kommissionens férordning kan verkstallas.
For-battringar genomférs just nu som en del av
finansieringen av bastrafikledshallningen.

En viktig utgdngspunkt i samordningen av tra-
fiksystemet och banhéliningen &r att sékerstdlla
kritisk infrastruktur. De férandringar som den
senaste tiden har intraffat i verksamhetsmiljon
har framhavt betydelsen av beredskap och f6r-
sorjningstrygghet pa ett tydligare satt an tidi-
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gare. Dessa ar pad ett avgorande satt forknip-
pade med sakerstdllande av internationell till-
ganglighet och militér rérlighet.

Trafikledsverkets verksamhet omfattas av allt
hogre miljokrav och miljéforvantningar, vilka
bland annat har samband med kontroll av och
anpassning till klimatférandringen, cirkuldr eko-
nomi, for-lust av biologisk mdngfald och kemi-
kalier. Inom miljclagstiftningen samt p& stra-
tegi- och program-niva pdgar ocksd mycket for-
beredelser som kommer att pdverka banhall-
ningen.

Banndtets serviceniva hojs genom forbattrings-
och utvecklingsprojekt. Det finns mdnga ganger
flera olika forbattrings- och utvecklingsbehov,
samt onskemdl om sddana, jamfort med moj-
ligheterna att genomféra projekten. Enbart en-
skilda projekt kan ha en betydande storlek i for-
héllande till den finansiering som finns inom
synhdll. Det &r viktigt att de projekt som ge-
nomfGrs bland annat baseras pd motiverade be-
hov och tydlig effektivitet.

Projektbehov som avser jarnvagsinfrastruktur
uppstadr ocksd genom andra behov &n jarnvags-
trafik och banhéllning. Typiska sddana &r de be-
hov som uppkommer genom kommunernas
markan-vandningsmal. Nya eller skarpta krav
kan bidra till att nya projektbehov skapas.

I ett anstrangt ekonomiskt Idge méste vi kunna
gora tydliga prioriteringar. Det ar nddvandigt
att annu tydligare bl.a. bedéma vilken service-
nivéd som det ar majligt att tillhandahdlla i ban-
natets olika delar.

Framforhdliningens betydelse som en kontinu-
erlig del av Trafikledsverkets verksamhet véxer.
Framforhalining stods bland annat genom den
uppfdljning av verksamhetsmiljon som Trafik-
leds-verket utfor, olika myndighetssamarbeten
pa olika nivaer, kundrelationsarbetet samt ov-
rigt samarbete med intressentgrupper.

Industrins investeringar, produktionsminsk-
ningar och férandringar i verksamhetsmiljon
kan f& en snabb inverkan pd bannatets trans-
portfléden. Férandringar i transportfloden kan
fortsatta att snabbt forandra behoven av att
forbattra och utveckla bannatet.

Nar det galler verksamhetsforutsattningar for
persontrafik ar det avgérande hur trafiken ut-
vecklas pd huvudlederna. Vasentligt ar ocksd
hur organiseringen av persontdgstrafikens
tjdnster i framtiden eventuellt kommer att pa-
verka forvantningarna pd jarnvéagsinfrastruk-
turen.

I banhadliningen &r det viktigt att hitta I6sningar
som betjanar kommande trafikbehov pd I&ng
sikt, dven om det skulle ske oférutsagbara for-
andringar i verksamhetsmiljon och trafiken. Ge-
nom att sakerstélla servicenivan pd jarnvagar-
nas huvudleder ar det mdjligt att Iangtgdende
svara pd ménga olika behov, dven nar trafikens
behov férdndras. Men aven resten av natet har
en viktig roll, till exempel nar det galler trans-
portkedjor.
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Abstract

The overview of the railway network is an ex-
pert compilation of matters concerning the rail-
way network carried out by the Finnish
Transport Infrastructure Agency. The overview
brings together a variety of information gener-
ated and scattered in different contexts.

The overview highlights the bases related to rail
traffic, the railway network and track mainte-
nance. It covers different areas of railways and
track maintenance by theme, with their current
statuses, views, needs and impacts. Also, the
change factors are considered separately. Im-
pact assessment has been a key part of prepar-
ing the overview. Various measures for track
maintenance have been examined from the
perspectives of the objectives of the National
Transport System Plan (Liikennel2), identifying
in particular the most significant impacts of the
measures.

The overview of the railway network deals with
the near future extending to the mid-2030s on
a more detailed level and in the longer term up
to 2055 on a more general level. In the long
and short term, the view is that there are many
of the same issues and questions surfacing.

However, changes in the longer term are more
difficult to anticipate.

Railway traffic has a strong social impact. It af-
fects the functioning of other markets and the
dynamics of the national economy. The cus-
tomers of the railway network include passen-
gers, freighters and transport companies.

The maintenance of the railway network seeks
to ensure the daily operability and safety of the
railway network. Funding for maintenance can-
not be cut even if the funding levels for basic
transport infrastructure management would
vary.

Repairs will be done to renew the railway infra-
structure that is at the end of its life cycle. The
challenge is how to carry out sufficient and
timely repairs. The current funding can only
partially meet the major overhaul needs. The
poor condition of the railway network is re-
flected in traffic disruptions and restrictions.

The Digirail project, which is currently under
development, will renew the entirety of the

train control system (JKV). The project is a nec-
essary replacement investment as the current
train control system reaches the end of its life
cycle in the 2030s. It is important that the pro-
ject proceeds seamlessly to its actual imple-
mentation phase.

In addition to traditional railway safety, digital
safety and security issues also need to be taken
into account. They are increasingly interlinked
and together form a picture of the overall safety
of the railway network.

Improving level crossing safety requires contin-
uous funding so that the national regulation
based on the EU Commission regulation can
also be implemented. Improvements are cur-
rently being made as part of the funding for
basic transport infrastructure management.

Ensuring critical infrastructure in the coordina-
tion of the transport system and track mainte-
nance is a key basis. Recent changes in the op-
erating environment have highlighted the im-
portance of preparedness and security of sup-
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ply more clearly than in the past. Ensuring in-
ternational accessibility and military mobility
are key to these changes.

The operations of the Finnish Transport Infra-
structure Agency are subject to ever-increasing
environmental requirements and expectations,
which are related to, for example, climate
change mitigation, climate change adaptation,
circular economy, biodiversity loss and chemi-
cals. There is al-so a lot of ongoing preparatory
work in environmental legislation at both the
strategic and pro-gramme level, which will have
an impact on track maintenance.

Improvement and development projects will
raise the service level of the railway network.
There are so many more different needs for im-
provement and development, as well as wishes
regarding these, as there are possibilities of im-
plementing the projects. Even individual pro-
jects alone may be considerable in relation to
the funding on the horizon. It is important that
the projects implemented are based on justified
needs and clear impact, among other things.

Project needs concerning railway infrastructure
also arise from needs other than railway traffic
and track maintenance. Typical needs are the
ones arising from the land use objectives of mu-
nicipalities. New or stricter requirements may
contribute to the emergence of new project
needs.

In a tight economic situation, we must be able
to make clear prioritizations. For example, it is
necessary to assess more clearly what level of

service can be provided in different parts of the
railway network.

The importance of anticipation as a continuous
part of the Finnish Transport Infrastructure
Agen-cy's operations is growing. Anticipation is
supported by, for example, the monitoring of
the operating environment, various official co-
operation at different levels, customer relation-
ship work and other stakeholder cooperation
carried out at the Finnish Transport Infrastruc-
ture Agency.

Industrial investments, production reductions
and changes in the operating environment can
have a rapid impact on transport flows on the
railway network. Changes in transport flows
may continue to rapidly change the needs for
improving and developing the railway network.

With regard to the operating conditions for pas-
senger transport, the key issue is how traffic
will develop on the main routes. It is also es-
sential how the organisation of passenger train
services in the future will possibly affect the ex-
pectations placed on the rail infrastructure.

In track maintenance, it is important to find so-
lutions that serve future traffic needs in the
long term, even if unpredictable changes occur
in the operating environment and traffic. By en-
suring the ser-vice level of the main train
routes, it is possible to respond to a wide range
of needs, also in situations where transport
needs change. However, the rest of the net-
work also plays an important role, for example,
in terms of transport chains.
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Esipuhe

Rataverkon kokonaiskuva on Vaylaviraston koonti rautateitd koskevista asioista. Se kokoaa yhteen erilaista eri yhteyksissa syntynytta ja hajallaan olevaa
tietoa laatimishetken yhtendiseksi kuvaksi. Se perustuu tietoon, jota sen laatimishetkelld on ollut olemassa. Kokonaiskuva ei ole luonteeltaan suunnitelma,
eika siind linjata asioita. Pidempi aikatahtdin on vuoteen 2055 asti. Tarkemmin tarkastellaan 2030-luvun puolivaliin ulottuvaa ajanjaksoa.

Rataverkon kokonaiskuva on laadittu helmikuun ja lokakuun 2023 valisend aikana. Kokonaiskuvan laatimiseen on osallistunut laajasti Vaylaviraston asiantun-
tijoita ja johtoa. Laatimisvastuu on ollut Liikenneverkot ja palvelutaso -osastolla.

Helsingissa marraskuussa 2023

Vaylavirasto
Liikenneverkot ja palvelutaso -osasto
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1 Lahtokohtia

1.1 Kokonaiskuvan tarkoitus

Vaylavirasto vastaa vaylanpitajana palvelutason
yllapidosta ja kehittdmisestd valtion hallin-
noimilla rautateillda. Rataverkon kokonaiskuva
on Vaylaviraston asiantuntijatyéna tehty koonti
rautateita koskevista asioista. Se kokoaa yhteen
erilaista eri yhteyksissa syntynyttd ja hajallaan
olevaa tietoa. Sen laatimisessa on hyddynnetty
Vaylavirastossa tehtyja selvityksia.

Uutta tietoa syntyy jatkuvasti. Kokonaiskuva
perustuu tietoon, jota sen laatimishetkelld on
ollut olemassa. Aiempia vastaavia Vaylaviras-
tossa tehtyja koonteja ovat olleet vuonna 2018
julkaistu " Rataverkon kokonaiskuva: Lahtokoh-
tia ja nakokulmid' seka vuonna 2020 julkaistu
"Rataverkon tavoiteltava kehityskuva vuoteen
2050'. Monet asiat ovat muuttuneet ja kehitty-
neet ndiden selvitysten laatimisen jalkeen, ei-
vatka ne ole monin paikoin enaa ajan tasalla.

Kokonaiskuva ei ole luonteeltaan suunnitelma.
Se ei myodskaan linjaa asioita. Se kertoo erilai-
sista rautateitd koskevista asioista ja niiden ti-
lanteesta. Kokonaiskuvan tuottamaa tietoa voi-
daan hyddyntaa esimerkiksi valtakunnallisessa
ja alueellisessa lilkennejarjestelmatydssa. Toi-
saalta sen voi ndhdé avaavan rautateita ja ra-
danpitoa koskevia asioita yleisestikin nadista
kiinnostuneille tai tietoa tarvitseville.

Valtakunnallinen keskeinen suunnitelma on val-
takunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma,
Liikenne12-suunnitelma, jonka valmistelusta
vastaa liikenne- ja viestintdministerié (jaljem-
pana LVM). Siihen kytkeytyy myds eri vayla-
muotoja kasitteleva liikenneverkon strateginen
tilannekuva, jonka ylldpito on Liikenne- ja vies-
tintdvirasto Traficomin (jaljempana Traficom)
vastuulla. Vaylavirasto tuottaa strategiseen ti-
lannekuvaan tietoa valtion vaylista.

Rataverkon kokonaiskuva kasittelee 2030-luvun
puolivdliin ulottuvaa lahitulevaisuutta tarkem-
malla ja vuoteen 2055 jatkuvaa pidempaa aika-
valia yleisemmalld tasolla. Aikatahtaimia on
tuotu tapauskohtaisesti eri tavoin esiin eri asi-
oiden kasittelyn yhteydessa.

Kokonaiskuvan luvussa 1 tarkastellaan rautatie-
liikenteeseen, rataverkkoon ja radanpitoon liit-
tyvia lahtokohtia. Luvussa 2 tarkastellaan eri-
laisten aihepiirien kautta tarkemmin erilaisia
rautateiden ja radanpidon osa-alueita naihin
littyvine nykytiloineen, nakymineen, tarpeineen
ja vaikutuksineen. Lukuun 3 on koottu ja tay-
dennetty vield nakodkohtia erilaisiin muutosteki-
joihin liittyen. Luku 4 kokoaa rataverkon koko-
naisuutta keskeisine viesteineen yhteen.

Vaikutusten arviointi on ollut keskeinen osa ko-
konaiskuvan valmistelua. Arviointia on yhdis-
tetty erityisesti luvun 2 sisaltédn. Radanpidon
erilaisia toimenpiteitdé on tarkasteltu Lii-
kennel2-suunnitelman tavoitteiden nakokoh-
dista ja yleisesti on tunnistettu erilaisten toi-
mien merkittavimpia vaikutuksia.

Kokonaiskuvassa esitetyt euromaarat vastaavat
vuoden 2022 kustannustasoa. Jos taustalla on
ollut varsinaista hanketietoa, talta osin kustan-
nukset  perustuvat  maarakennusindeksiin
MAKU140 (2015=100).

1.2 Rautatiet osana liikenne-
jarjestelmaa

Rautateilld on vahva yhteiskunnallinen merki-
tys. Ne vaikuttavat muiden markkinoiden toi-
mintaan ja kansantalouden dynamiikkaan. Rau-
tatiemarkkinat ovat paaomaintensiiviset seka
infran etta liikenndinnin osalta. Saantely ja ra-
kenteet (viranomaissaantely, rataverkon halti-
jan toiminta, liikenteenohjaus, junakaluston,
toimitilojen, palvelujen ja osaavan tydvoiman
saatavuus) vaikuttavat merkittdvasti markkinoi-
den toimintaan. Rautatiet tarjoavat taloudelli-
sen ja energiatehokkaan kulku- ja kuljetustavan
tasaisille ja volyymiltdan suurille liikennevir-
roille.

Valtion rataverkon pituus vuonna 2022 oli 5 918
ratakilometria. Padvayliin tastd kuuluu noin
3 400 kilometria ja Euroopan laajuiseen TEN-T-
verkkoon noin 3 600 kilometrid. Radoista yksi-
raiteista on 5 205 kilometria ja kaksi- tai use-
ampiraiteista 713 kilometria. Tavarajunat liiken-
noivat ldhes koko rataverkolla ja henkildjunat
noin neljallatuhannella ratakilometrilla. Raidele-
veys Suomessa on 1524 millimetria.

Suomesta on raideyhteys Ruotsiin Tornion
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kautta. Raideyhteys Suomesta Venajalle on Vai-
nikkalasta, Imatrankoskelta, Niiralasta ja Var-
tiuksesta. Kansainvaliset yhteydet muodostuvat
myos yhteyksistd merkittaviin tavara- ja henki-
I6liikenteen solmuihin (satamat, lentoasemat,
rajanylityspaikat).

Rautateiden kotimaan kaukoliikenteessa
tehtiin vuonna 2022 yhteensa noin 13,2 miljoo-
naa henkilématkaa. Monilla rataosilla on mat-
kustajamaarissa palattu lahes Covid19-pande-
miaa edeltaneelle ennatysvuoden 2019 tasolle.
Kasvua on ollut voimakkaammin vapaa-ajan
matkustuksessa, ja sen rooli matkustuksessa
on kasvanut. Ennatyskorkeita matkamaarat oli-
vat paadradalla Seindjoen ja Rovaniemen valillg,
Savon radalla Iisalmen ja Oulun valilla seka Po-
rin, Jyvaskylan ja Kolarin radoilla. Kaukoliiken-
nematkojen keskipituus jatkoi vuonna 2022
kasvuaan ja oli 269 kilometria.

Suomen ja Vendjan valinen henkildliikenne kes-
keytyi ensin pandemian takia ja loppui vuoden
2022 alkupuolella Vendjan Ukrainaan kohdistu-
neen sodan seurauksena. Alkuvuonna 2022
matkoja tehtiin noin 31 000. Vuonna 2019 ndita
matkoja oli yli 600 000.

Vuonna 2022 ldhiliikenteessa tehtiin noin
63,0 miljoonaa matkaa. Lahiliikenteessa ei ole
viela palattu pandemiaa edelténeelle tasolle.
Lahiliikenteen maarat eivat ole tdysin vertailu-
kelpoisia aiempiin vuosiin, silld Eteld-Suomen
Iahiliikennealue on laajentunut vuonna 2022.

Rautateiden henkil6liikenteen  kulkumuoto-

osuus maaliikennemuodoista oli vuonna 2022
noin kuusi prosenttia.

Tavaraliikenteessa rautateiden merkitys on
suuri erityisesti metsa-, metalli- ja kemianteolli-
suudessa. Vuonna 2022 rautateilld kuljetettiin
yhteensa 31 miljoonaa tonnia raaka-aineita
seka vali- ja lopputuotteita. Maara on selvasti
alhaisempi kuin aiempina vuosina, jolloin kulje-
tusmadrat ovat vaihdelleet 33—41 miljoonan
tonnin valilla. Merkittavin syy muutokseen on
Venadjan liikenteen vaheneminen Venajan hyok-
kdyssodan seurauksena. Rautateiden kuljetus-
suorite vaheni suhteessa véhemman, ollen 9
miljardia tonnikilometrid vuonna 2022, kun se
viime vuosina on vaihdellut 811 miljardin ton-
nikilometrin valilla. Hake-, raakapuu- ja kemi-
kaalitoimituksia on myds suuntautunut uudel-
leen. Muutosten seurauksena rautateiden tava-
ravirrat ovat muuttuneet merkittavasti, raaka-
puun kuormauspaikkoihin on kohdistunut uu-
denlaisia vaatimuksia seka kahden pisteen va-
lilld pendelbivien asiakasjunien maara on kas-
vanut.

Vuonna 2022 tavaraliikenne on vaéhentynyt eri-
tyisesti Vartius—Oulu—Kokkola—osuuksilla seka
Luumaki—Vainikkala-osuuksilla. Kotimaan kulje-
tusten kasvu on lisénnyt tavarajunia erityisesti
Savon radalla osuuksilla Kouvola—Pieksamaki-
Kontiomaki seka Karjalan radalla Luumaki—-Jo-
ensuu-osuuksilla.

Rautateiden tavaraliikenteen kuljetusmuoto-
osuus maaliikennemuodoista oli vuonna 2022

Luvussa 1.5. on kayty lapi rautatielikennemark-
kinoita ja toimijoita.

TEN-T ydinverkko

TEN-T kattava verkko jp Kolarl

~— Rautateiden paavaylat \

f _—emiiarvi

Muu rataverkko { Rovaniemi

Kokkola
lisalmi . _Nurmes
‘-

“ow Lieksa
Vaasa {

Uusikaupunkige,
Turku

Helsinki

Hanko

Kuva 1. Valtion rataverkko. Kartalla on esitetty myods ase-

noin 21 prosenttia. tuksen mukaiset paavéylét ja TEN-T-verkkoon kuuluvat

radat.
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Kaukoliikenteen matkat vuonna 2022
Yhteensa 13,236 milj. matkaa

Matkojen miérd rataosittain Q Kolari

alle 0,1 milj.
0,1 - 0.5 mil).
0,5 - 1 milj.

1 -2 milj. 100

2 - 3 milj.
3 -5 milj.
i 5 milj.

Rovaniemi

Rataositaiset kit csoitavat matkojen
masrsn vuodessa (1000 mataa).

Tilasioinsmuutosien tkia luvut edt ole tysin
vertallukeipaisia alkaisempien vucsien kanssa.

L i -
rataosilla Helsink -Siunso, Huopalaht-Hiskiaharju, Kemi
Helsinki- okia, RifimakiLanti ja
Kerava-Lak-Kouvola-Kobia,

Lahde: VR, Vaylnirasi

A1/

Vaylavirasto
Trafikledsverket

9.5.2023 HL Hanko (100 1585 i

Kuva 2. Kaukoliikenteen matkat vuonna 2022
(1000 matkaa).

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2022
Yhteensd 31 miljoonaa tonnia ja 9,0 miljardia tonnikilometria

S6e2 Rataesittaiset luvut ossittavat 307
I o ratacsaa pitkin kuljetettuja

netiotonneja (1000 tonnia).

Lahteet:
LIIKE-tietojarjestelma ja
tilastoaineistot.

Vaylawvirasto
Trafikledsverket
15.2.2023 HL

Kuva 3. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat vuonna
2022 (1000 tonnia).
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1.3 Asiakastarpeet

Rataverkon asiakkaita ovat matkustajat, rah-
dinantajat ja kuljetusyritykset. Vaylavirasto sel-
vittaa asiakkaiden tarpeita erilaisin tutkimuksin
ja selvityksin seka palautekanavien ja asiakas-
yhteistyon kautta. Asiakasyhteistyon puitteissa
virasto tapaa saanndllisesti kahdenvalisissa ta-
paamisissa kaikkia rautatieyrityksia, liikenteen
tilaajia (Helsingin seudun liikenne), noin 10
suurinta rautateiden rahdinantajaa sekda mat-
kustajia ja yrityksia edustavia jarjestoja.

Matkustajakokemus muodostuu monista
tekijoista

Matkustajien kokonaispalvelutaso koostuu mo-
nista tekijoista, jotka liittyvat niin erilaisiin pal-
veluihin  kuin infrastruktuuriin. Kokonaisuu-
dessa on mukana monta toimijaa, joiden yhteis-
ty6 on tarkeda.

Lahtdkohtaisesti oleellista on se, millaisia yh-
teyksia matkustaijilla on kaytettdvissa. Rautatei-
den infrastruktuuri luo pohjan sille, millaista lii-
kennettd rautatieyritykset voivat silla tarjota.
Ratojen ominaisuudet puolestaan maarittelevat
esimerkiksi millaisia matka-aikoja on mahdol-
lista saavuttaa. Yhteyksiin liittyy myds asemien
saavutettavuus eri tavoin ja liityntapysakointi-
mahdollisuudet.

Matkustajalle tarjottavan palvelutason voidaan
katsoa muodostuvan kahdesta tasosta: palvelu-
tason minimi eli ns. kriittiset asiakastarpeet
seka hyva asiakaskokemus.

Minimin eli kriittisten asiakastarpeiden toteutu-
essa matkaketjut toimivat ja matkustaminen on
sujuvaa ja turvallista. Naita ovat aikataulujen
luotettavuus ja junien tasmadllinen kulkeminen,
selked opastus ja matkustajainformaatio, riit-
tdva matkustajainformaatio hairidtilanteissa,
esteettéman liikkumisen mahdollistava infra-
struktuuri ja sen hoito seka turvallisuuden
tunne henkildliikennepaikoilla, niiden laheisyy-
dessad ja kulkuvalineessa.

Hyva asiakaskokemus syntyy palvelutason mi-
nimin paalle. Naiden tekijéiden avulla matkus-
taminen on miellyttdvaa: asema-alueiden ja -
laitureiden siisteys ja oikea-aikainen talvihoito,
riittdva asemavarustelu (kuten penkit, roskik-
set, sdansuoja, lammin odotustila) ja matkusta-
jainformaatio itselle sopivasta lahteesta. Hyvan
asiakaskokemuksen tekijoiden voidaan katsoa
lisadvan myos junaliikenteen houkuttelevuutta.

Kuljetuksissa haetaan tehokkuutta

Rataverkon kayttd kuljetuksissa on Suomessa
keskittynytta. Kymmenen eniten rautateitd
kayttavaa yritysta vastaa yli 90 % kaikista koti-
maan kuljetuksista (Valtakunnalliset likenne-
ennusteet, Traficom 6/22). Teollisuuden tuo-
tantokapasiteetin ja raaka-ainehankinnan muu-
toksilla on siten suuri merkitys rataverkon kul-
jetusmaarien kehittymiseen. Raakapuun osuus
tavaraliikenteen kuljetuksista on merkittava.

Rautatiekuljetukset ovat padsaantoisesti kus-
tannustehokas kuljetusmuoto, kun volyymit

ovat suuria ja kuljetusmatkat pitkid. Kaanto-
puolena on, ettei hairitilanteissa korvaavia kul-
jetusmuotoja ole helposti saatavissa. Yritykset
odottavat  kuljetuksiltaan  kustannustehok-
kuutta, toimitusvarmuutta ja ennakoitavuutta.
Kustannustehokkuuteen rautateilld vaikuttavat
mm. junapituudet, akselipainot ja sahkoistys.
Toimitusvarmuuteen vaikuttavat mm. radan va-
lityskyky, hairiéttdmyys ja hairidista toipumis-
kyky. Ennakoitavuuteen vaikuttavat mm. rata-
verkon kunto sekd tiedottaminen ratatdista ja
rataverkon hairidista. Yhad enenevissa maarin
kuljetuksiin vaikuttavat my6s ymparistéarvot
seka paastovahennystavoitteet.

Rautatiekuljetusten merkitys yritysten logistii-
kassa on kasvanut. Yha useampi rautateitd
kayttdva yritys on suunnitellut logistiikkansa
rautatiekuljetusten varaan. Rautatiekuljetusten
tulisi vastata toimitusketjujen perustarpeisiin ja
vaatimuksiin, joko toimitusketjun osana tai sen
ainoana kuljetusmuotona. Rautatie toimii esi-
merkiksi kuljettimena kahden tuotantolaitoksen
valilld tai tuotantolaitoksesta satamaan, jossa
yrityksen varastot sijaitsevat. Myds ns. asiakas-
junien maara on kasvanut, mika tarkoittaa sit3,
ettd tietyt vaunut kulkevat saanndllisesti kah-
den pisteen valilla ja ne on varattu yhden yri-
tyksen kuljetuksiin. Muutokset lisdavat rautatie-
kuljetusten hairiéttomyyden merkitysta.

Huoltovarmuus ja varautuminen erilaisiin logis-
tikkan hairidihin ovat nostaneet merkitystaan.
Rataverkon osalta aihepiiri liittyy mm. liikenteen
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ohjauksen haavoittuvuuteen, yksiraiteisiin rata-
osiin ja Suomen kansainvalisiin yhteyksiin.

1.4 Valtakunnalliset liikenne-

Liikenne ja sen maardt ovat keskeisimpia ra-
danpidon lahttkohtia. Tavara- ja henkiléliiken-
teen muutoksiin liittyvid ndkokohtia on tarkas-
teltu useassa kokonaiskuvan kohdassa.

enn USteet Matkojen maara
rataosittain 2040
Traficom on laatinut viimeiset valtakunnalliset rrige)
liikenne-ennusteet vuoden 2022 aikana. Ennus- === 05 - 1 mi.

. . I 1 - 2 milj. |
teiden aikajanne ulottuu vuoteen.2060 saakka. 2 - i Rovamoni 4‘ L
Ennusteet ovat ns. perusennusteita. Ne perus- | z -5 =i 0 '
tuvat olemassa oleviin paatoksiin ja kertovat, [y 5 mii

Rataosittaiset luvut osoittavat matkojen

maaran vuodessa (1 000 matkaa) K’""

mihin kehitys johtaa nykyisilla toimenpiteilla.
Ennusteissa ei ole huomioitu sellaisia poliittisia
ohjauskeinoja, vayldinvestointeja tai muita toi-

menpiteitd, joista ei ole tehty paatoksia.

Perusennusteen mukaan kaukoliikenteen mat-
kustajamdara vuonna 2040 on yhteensd 14,1
milj. matkustajaa. Muutokset eri raideosuuksien Vassa
matkustajamaarissa aiheutuvat vaestdmuutok-
sista eri puolilla Suomea. Junaliikenteen kilpai-
lukyky heikkenee suhteessa henkildautoliiken-
teeseen autoilun sahkdistymisen seurauksena.
Kansainvalista liikennetta ennuste ei sisalla. Pe-
rusennusteen mukaan Helsingin seudun lahiju- ,,
naliikenteen suorite kasvaa aina vuoteen 2040 " g n 2t ww;& :::m
asti, jonka jalkeen se kaantyy laskuun. Tavara-

liikenteen perusennusteissa arvioidaan vuonna
2030 kuljetusmaaraksi 30,7 milj. tonnia. Vuo-
den 2030 jélkeen kuljetusmaarassa arvioidaan
tapahtuvan vain pienia muutoksia. Ennusteissa
on tehty Iahtdoletus, ettei kuljetuksia Suomen
ja Vendjan valilla enaa ole.

Kuopio

( .Ioeﬂsuu/

20 Jyvaskyla 540 vars:aL>_

110 Pieksamaki

/ 610 K 5““"“““' d
Mikkeli

590 Fanhka\a

Kuva 5. Vuoden 2030 ennustetut kuljetusmaéa-
rat rataverkolla (1000 nettotonnia, suunnat
erikseen). (Valtakunnalliset liikenne-ennusteet,
Traficom 6/22)

Kuva 4. Vuoden 2040 ennustetut matkustaja-
madaarat rataverkolla (kaukoliikenne, 1000 mat-
kaa). (Valtakunnalliset liikenne-ennusteet, Tra-
ficom 6/22)
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1.5 Rautatieliikennemarkkinat

Liikenteen harjoittajille yhtélaisia toimin-
taedellytyksia

Rautatieliikenteen saantely kuuluu paaosin Eu-
roopan unionin (EU) toimivaltaan. Saantely
edellyttad mm. tasapuolisia kilpailuolosuhteita
markkinoilla. Padasaantona julkisesti hankittujen
palveluiden jarjestamisessa on niiden kilpailut-
taminen.

Tavaraliikenteen kilpailu avautui Suomessa
vuonna 2007. Talla hetkella valtion rataverkolla
kaupallista liikennettd harjoittaa useampi yritys
(koko valtion rataverkolla VR-Yhtyma Oyj (jal-
jempana VR), Fenniarail Oy ja North Rail Oy,
seka yksittdisilla ratapihoilla useita muita rauta-
tieliikenteen harjoittajia).

Henkildliikenteen kilpailu Suomessa avautui
vuonna 2021. Suomen henkildjunaliikenne-
markkinoilla toteutuu ns. Open Access -malli,
joka mahdollistaa sen, etta yritykset voivat tulla
omalla junakalustollaan kilpailemaan lilkkenndin-
nista. Uusia toimijoita ei kuitenkaan toistaiseksi
ole tdman mallin myo6ta tullut.

Keskeinen toimija henkildliikenteessa on VR.
VR:n harjoittaman markkinaehtoisen liikenteen
lisaksi LVM ostaa VR:Ita henkildliikennettd (mm.
Iahijunaliikennetta, taajamaliikennetta ja yoju-
nalilkkennettd). Henkildjunaliikenteen ostosopi-
mus on voimassa vuoteen 2030. LVM on kayn-
nistanyt valmistelut siitd, miten sopimuksen

paatyttya siirrytdan hallitusti sdantelyn mukai-
siin hankintajérjestelyihin.

Padkaupunkiseudun toimivaltaisena joukkolii-
kenneviranomaisena toimiva Helsingin seudun
likenne -kuntayhtyma (jéljempana HSL) on
hankkinut paakaupunkiseudun Ilahijunaliiken-
teen tarjouskilpailulla. Sopimus VR:n kanssa al-
koi vuonna 2021 ja on voimassa kymmenen
vuotta.

Vaylanpitdjan tulee luoda edellytyksia monitoi-
mijaympariston kehittamiselle. Rautatieliiken-
teen harjoittajilla on oltava yhtaldiset edellytyk-
set tarjota palveluita rataverkolla.

Junakalusto tarkedssa roolissa

Matkustajaliikenteen kalusto koostuu seka
moottorijunista, ettd veturivetoisista junista.
Moottorijunat ovat kiinteitd junayksikéita, joi-
den kokoonpanoa ei voi vaihtaa, mutta yksi-
koitd voidaan kytked yhteen tarpeen mukaan
eri maaria.

Kaukojunakalusto koostuu paaasiallisesti vetu-
rivetoisista kaksikerroksisista vaunuista, joita
operoidaan Intercity-junissa enimmilldan 200
km/h nopeudella. Kaukoliikenteessé ajetaan
myo6s yojunia Helsingistd ja Turusta Pohjois-
Suomeen. Ydjunien suurimmat nopeudet vaih-
televat 120-160 km/h valilla. Y®&junissa on
mahdollisuus myos kuljettaa autoja. VR on hil-
jattain tilannut uusia makuu- ja autovaunuja
y6juniin. Veturivetoinen kaksikerroskalusto tu-
lee olemaan vield vuosikymmenid kaukojunien
paaasiallinen vaunukalusto.

Paivajunia ajetaan myds Sm3-Pendolino kalus-
tolla, jotka ovat moottorijunia. Niiden suurin
sallittu nopeus on 220 km/h. Kaytéanndssa junia
operoidaan enimmilldaan 200 km/h nopeudella,
silld rataverkolla suurin sallittu nopeus useilla
padradoilla on rajoitettu nopeudelle 200 km/h.
Kerava—-Lahti-oikoradalla Pendolinoilla voidaan
liikkenndida 220 km/h. Sm3-Pendolinojunat ovat
elinkaarensa puolivalissa tai ylittaneet sen.

Etela-Suomen kaupunkien valisessa lahiliiken-
teessa kaytetdan moottorijunia yksittdisia vuo-
roja lukuun ottamatta. Liikenndintinopeudet
ovat enimmillaégn 120-160 km/h. VR on tilannut
uusia lahiliikennejunia, joilla korvataan vanhat
hitaammat Sm2-junat. Helsingin seudun lahilii-
kenteessa kaytetdan Sm5-junia, jotka on otettu
kayttdon vuonna 2009. Junien elinkaarta on jal-
jella viela useita vuosikymmenia. Liikenteen li-
saaminen edellyttad myods uutta junakalustoa.

Haja-asutusalueiden  taajamajunaliikennetta
hoidetaan nykyisin dieselkayttoisilla Dm12-kis-
kobusseilla tai veturivetoisella kalustolla.

Yhtena uuden lahijunaliikenteen kehittdmisen
vaihtoehtona on joillain kaupunkiseuduilla ollut
esilld my6s nk. Duo-raitiotieliikenne, jossa rai-
dekalusto kulkisi seka valtion rataverkolla, etta
raitiotieverkolla. Tallaisen kaluston haasteena
on kahden erityyppisen ratainfran huomioimi-
nen kalustossa (mm. kulunvalvontalaitteet,
pyorastdjen rakenne, térmdyskestavyys).
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Suomessa on perinteisesti operoitu kahdella
erityyppiselld tavaravaunukalustolla, koti-
maisella ja OSID/GOST-normien mukaisella
kansainvaliseen liikenteeseen tarkoitetulla ka-
lustolla. Kotimaisen kaluston suurin sallittu ak-
selipaino on kehittynyt viime vuosikymmenina
200 kN:sta 250 kN:iin. Tosin viimeisimmat koti-
maiset vaunut on tehty 225 kN:n akselipainolle.
Rataverkolla paaasiallinen suurin sallittu akseli-
paino on 225 kN, merkittavien teollisuuslaitos-
ten ja satamien valilla on sallittu 250 kN:n ak-
selipainojen kaytto.

0SJD/GOST-normien mukaisten tavaravaunu-
jen liikkenndinti vaheni merkittévasti Suomessa
Ukrainan sodan alkamisen myoéta. Valiaikaisen
lakimuutoksen myo6ta Suomen sisdisessa liikken-
teessd on sallittua kayttdd suomalaisomisteisia
tai vuokrattuja OSJD/GOST-normien mukaisia
vaunuja vuoden 2026 loppuun asti. Suomen ja
Viron valille on suunniteltu junalauttayhteytts,
jota kautta todenndkoisesti kulkisi my6s
0SJD/GOST-normien mukaista kalustoa. Lanti-
selld yhdysliikennekalustolla ei ole Suomessa
operoitu yli kymmeneen vuoteen, mutta sen
odotetaan alkavan uudelleen. Vaylavirasto on
investoinut Tornion ratapihalle uuden telinvaih-
toraiteen, joka mahdollistaa eurooppalaisen ka-
luston tulemisen Suomeen.

Veturikalusto koostuu seka diesel- ettd sahko-
vetureista. Dieselvetureista merkittavasti suurin
veturisarja on Dv12-veturit, joita on valmistettu
1960-1980 Iluvuilla. Ne alkavat olla elinkaa-
rensa paassa. VR on tilannut 60 kappaletta kor-
vaavia dieselvetureita Stadlerilta. Vetureiden

toimitukset ovat kaynnissd. North Rail Finlan-
dilla ja Fenniaraililla on kaytossaan yhteensa
15-20 erittdin raskasta dieselveturia, jotka ovat
olleet kaytdssa alle kymmenen vuotta.

Sahkovetureita on toistaiseksi kdytéssa vain
VR:lIa. Suurin ja vanhin veturisarja Srl on pois-
tumassa kaytossa ja niitd korvataan toimituk-
sessa olevilla Sr3-vetureilla. Fenniarail on myos
tilannut séhkdveturin ja optio on myds useam-
masta veturista.

Nakymana on, ettd vuonna 2030 suuri osa ta-
varaliikenteen dieselvetureista ja osa sahkove-
tureista on korvattu aikaisempaa energiatehok-
kaammilla ja viimeistadn 2045 olisi koko sahko-
ja dieselvetokalusto uusittu. Uusien vetureiden,
moottorivaunujen ja raitiovaunujenkin teknolo-
giassa korostuu energian saast6 ja myds uudet
kayttdvoimat. Uusi sahkovetokalusto on entista
energiatehokkaampaa uusien saatdjarjestel-
mien ja energian takaisinsyoton takia.

EU hyvéksyi heindkuussa 2023 liikenteen vaih-
toehtoisia  kayttdvoimia koskevan  AFIR-
asetuksen, jonka mukaan vuoden 2024 loppuun
mennessa tulee laatia luonnokset kansallisista
politiikkaohjelmista eri liikkennemuotojen vaih-
toehtoisten kdyttovoimien edistamiseksi. Raide-
liikenteen osalta vaatimus koskee sahkoisté-
mattomia rataosia.

Erittdin tarked huomioitava kalustoa koskeva
tuleva muutos on kulunvalvontajérjestelman
(JKV) muutos. Jarjestelma korvataan uudella

yleiseurooppalaisella jarjestelmalld ja siirtymi-
nen uuteen jarjestelmdan edellyttaa veturilait-
teiden hankinnan ja asennukset vetureihin ja
moottorijuniin sekd mahdollisesti liikenndiviin
ratatyokoneisiin. Investointi on erittdin mittava.
Digirata-hankkeesta on enemman luvussa 2.4.

1.6 Lait ja asetukset

1.6.1 Radanpitoa ohjaavia kes-
keisimpia lakeja

Euroopan unionin liilkennepolitiikan tavoitteena
on varmistaa ihmisten ja tavaroiden sujuva, te-
hokas, turvallinen ja vapaa liikkkuvuus kaikkialla
EU:ssa integroitujen lilkenneverkkojen ja kaik-
kien kuljetusmuotojen (maantie-, rautatie-,
vesi- ja lentoliikenne) avulla. Sadadoksista toiset
ovat sitovia, toiset eivat. Asetukset ovat sitovia
saadoksia. Direktiiveilld saddetdan EU-maita
koskevista velvoittavista tavoitteista. Rautatei-
den EU-lainsdadanndsta |16ytyy kattavasti tietoa
EUR-Lex-verkkosivuston Liikenne-osiosta. TEN-
T-asetusta on tarkasteltu tarkemmin luvussa
1.6.3.

Seuraavassa on kayty lapi keskeisia kansallisia
lakeja. Luvun 2 yhteydessa on tuotu esiin lisaa
aihepiirikohtaisia ndkdkulmia niin EU:n lainsaa-
dannén kuin kansallisen lain osalta.

Ratalain tarkoituksena on yllapitaa ja kehittaa
rautateiden henkil- ja tavaraliikenteen vaati-
mia toimivia, turvallisia ja kestdvaa kehitysta
edistdvia rautatieyhteyksia osana liikennejar-
jestelmaa. Lain tarkoituksena on lisdksi turvata
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rautateiden yllapitdminen, kehittdéminen ja ra-
kentaminen valtakunnan eri osia yhdistavana
liikennemuotona seka turvata osallistumismah-
dollisuudet rautatieliikenneratkaisuja koske-
vaan suunnitteluun toteuttamalla ja edistamalla
hyvad hallintoa ja oikeusturvaa rataverkkoa
koskevissa asioissa.

Lisaksi raideliikenteen turvallisuutta, rautatie-
jarjestelman yhteentoimivuutta ja rataverkon
tehokkuutta edistetadn raideliikennelailla.
Lain tavoitteena on my6s luoda tasapuoliset ja
syrjimattdmat edellytykset raideliikennemarkki-
noiden toiminnalle.

Laissa liikenteen palveluista saadetaan
mm. rautatieliikenteen harjoittamisen edelly-
tyksista, rautatieliikenteen toimiluvan myoénta-
misen edellytyksistd, rautatieliikenteen pate-
vyyksistd ja kuljettajakoulutuksista.

Lain liikennejdrjestelmasta ja maanteista
tarkoituksena on jarjestaa liikennejarjestelma-
suunnittelu siten, etta siind sovitetaan yhteen
valtakunnalliset ja alueelliset tavoitteet ja luo-
daan edellytykset toimivalle liikennejarjestel-
malle ja sen kehittamiselle.

1.6.2 Paavaylat ja niiden palve-
lutaso

LVM:n asetus maanteiden ja rautateiden paa-
vaylistd ja niiden palvelutasosta (913/2018,
paavaylaasetus) madrittelee ratalain mukaisen
runkoverkon ja asettaa sille tarkempia palvelu-

tasotavoitteita. Rautateiden paavdylien rata-
osuudet luokitellaan henkildliikenteen ja tavara-
liikenteen ratoihin niiden paaasiallisen liikenne-
profiilin perusteella.

Paavayliin kuuluu lahes 60 % rataverkon laa-
juudesta. Liikennesuoritteista silla tapahtuu
vield merkittavampi osuus. Paavaylat on esi-
tetty kuvassa 1.

Rautateiden paavaylien henkildliikenteen ra-
doilla nopeuden on oltava vahintdan 120 km/h.
Tavaraliikenteen radoilla nopeuden on oltava
vahintadn 80 km/h ja akselipainon vahintaan
225 kN. Vahimmaisnopeuksista ja akselipai-
nosta voi poiketa liikenneturvallisuuteen, ympa-
ristédn ja maankayttodn liittyvien paikallisten
olosuhteiden sitd vaatiessa. Rautatiet tayttavat
hyvin niille asetetut vaatimukset.

1.6.3 Euroopan laajuinen liiken-
neverkko (TEN-T)

TEN-T-verkko (Trans-European Transport Net-
work) tarkoittaa Euroopan laajuista liikenne-
verkkoa, jonka infrastruktuuri sisaltdd mm. rau-
tatie- ja multimodaalisen liikenneinfrastruktuu-
rin. TEN-T-verkko yhdistaa Euroopan eri alueita
ja yhdistdd Suomenkin muun Euroopan lilken-
neverkkoon. TEN-T-liikenneverkko koostuu tar-
keimmista yhteyksista ja solmukohdista koostu-
vasta ydinverkosta ja kattavasta verkosta. Jat-
kossa rinnalla on myés kasite laajennettu ydin-
verkko. TEN-T-verkkoon kuuluvat radat on esi-
tetty kuvassa 1.

TEN-T-asetuksen uudistus kdaynnissa

TEN-T-suuntaviiva-asetuksessa =~ maaritetadn
verkon kehittamistd koskevat painopisteet ja
tavoitteet seka verkon rakenne, laajuus ja ase-
tetut vaatimukset. TEN-T-asetuksen
(1315/2013) uudistus on parhaillaan kaynnissa.
Komissio antoi ehdotuksen asetuksesta
joulukuussa 2021. EU:n jasenmaista koostuvan
neuvoston kanta  muodostettin  vuotta
my6hemmin ja se on hyvin pitkdlle Suomen
nakemysten mukainen. Euroopan parlamentin
kanta esitettiin huhtikuussa 2023 ja se on sisél-
|6ltdan huomattavasti aiempia tiukempi. Kan-
toja sovitetaan neuvoston, komission ja parla-
mentin kolmikantaneuvotteluissa. Asetuksen lo-
pullinen sisaltd ja asetuksen voimaan tulon ai-
kataulu riippuvat taysin kolmikantaneuvottelu-
jen lopputuloksesta. Aikaisintaan asetus voi
tulla voimaan vuoden 2024 aikana, mutta tar-
kempaan ajankohtaan liittyy téman raportin kir-
joitushetkelld suuria epavarmuuksia.

Suomen erityispiirteet huomioon vaati-
muksissa

Suomen nakokulmasta on tarkeda, ettd asetus
mahdollistaa Suomen kansallisten erityispiirtei-
den huomioimisen ja sdilyttdd jasenvaltioille
riittdvasti kansallista liikkumavaraa asetuksen
soveltamisessa. Talla hetkelld voimassa olevan
asetuksen mukaisesti rautateille asetettuihin
vaatimuksiin kohdistuu erillisverkkopoikkeus,
joka koskee Suomea. Erillisverkoilla tarkoite-
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taan rautatieverkkoa, jonka raideleveys poik-
keaa eurooppalaisten vaatimusten mukaisesta
nimellisesta raideleveydesta (1435 mm).

Vaikka erillisverkkostatuksen myéta olisi vapau-
tus vaatimuksista, Suomen rataverkon palvelu-
taso tayttaa TEN-T-vaatimukset nykyiselldan jo
hyvin. Ydinverkon viimeisen sdhkgistamatto-
man osuuden sahkoéistaminen on kadynnissa,
kattavalla verkolla muutama rataosa on sdh-
koistamaton. Ydinverkon vaatimukset 225 kN:n
akselipainosta toteutuvat samoin kuin mahdol-
lisuus liikenndida 740 m pitkia tavaraliikenneju-
nia. Tavaraliikenteen matkanopeus 100 km/h
tayttyy padosalla ydinverkkoa. Ydinverkon
osalta tavoitevuosi on 2030 ja kattavan verkon
osalta 2050. Yhteiseurooppalaista kulunvalvon-
taa ERTMS:in (European Rail Traffic Manage-
ment System) kayttddnottoa edistetdan Digi-
rata-hankkeessa (luku 2.4).

TEN-T-asetuksen uudistuksen yhteydessa esilla
on vaatimusten tasmentamistd ja myds uusia
vaatimuksia mm. kuormaulottumaan ja henki-
I6liikenteen nopeuteen. Erityisen merkittava
asia on asetuksen kirjaukset, jotka koskevat
siirtymistd eurooppalaiseen 1435 millimetrin
raideleveyteen (luku 2.15).

TEN-T-verkkojen laajuuteen ehdotettu
muutoksia

Myds verkkojen laajuuteen on ehdotettu muu-
toksia ja myds naiden osalta neuvottelut jatku-
vat. Vendjan rajalle johtava ydinverkkokayta-

van yhteys Luumaki—Vainikkala alennetaan kat-
tavalle verkolle. Neuvoston yleisnakemyksen
mukaan (12/2022) tilalle nostettaisiin Luumaki—
Lappeenranta. Kouvola—Kotka/Hamina-rata
olisi ainoastaan osa tavaraliikenteen ydinverk-
kokdytdvaa. Merisatamiin ja ydinverkon lento-
asemille tulisi olla raideyhteydet. Uusina meri-
satamina verkolle on esilld Inkoo ja Tornio.
Neuvoston yleisndkemyksessé ratavaateeseen
esitetaan lievennyksia lasti- ja matkustajamaa-
ran perusteella. Naantalin ja Turun satamien ra-
tayhteyksien lisdamista kattavalle verkolle on
my0s esitetty. Lisdksi hankeyhtidissa suunnitel-
tavat radat sisallytdan ehdotuksen mukaan laa-
jennetulle henkildliikenteen ydinverkolle.

Rataverkon palvelutaso jo myos asetuk-
sia korkeampi

Ydinverkon osalta palvelutaso on jo nykyisel-
ladn paavayldasetuksen sekd monen nykyisen
ja uudessa asetusluonnoksessa olleen TEN-T-
vaatimuksen osalta korkeampi. Merkittavalla
osalla ydinverkkoa sallitaan edellytetyn tavara-
liikenteen 225 kN:n sijaan 250 kN:n akseli-
paino. Suomessa on mahdollista kuljettaa esilla
olevan 4,0 metrin kuormaulottuman sijasta 4,2
metrid korkeita trailereita. My6s junapituudet
ovat osalla ydinverkkoa vaaditun 740 metrin si-
jaan jopa 1100 metrid. Ydinverkon henkil6lii-
kenteen radoilla ovat matkanopeudet suurelta
osin 160-200 km/h. Asetusten vaatimuksia kor-
keampia palvelutasoja suunnitellaan myds han-
keyhtididen suunnittelemilla ratayhteyksilla.

TEN-T-verkolle mahdollista hakea CEF-
rahoitusta

TEN-T-verkon kehittdmiseen ja modernisointiin
on mahdollista hakea CEF (Connecting Europe
Facility, Verkkojen Eurooppa) lilkkenne -rahoi-
tusta. Ohjelmakauden 2021-2027 alussa jul-
kaistiin kolmivuotinen tydohjelma, jossa on
madritelty tukikelpoiset raideinvestoinnit ydin-
ja kattavalla verkolla. Tukea voi hakea mm. ny-
kyisten ratojen kapasiteetin ja suorituskyvyn
parantamiseen, puuttuvien yhteyksien rakenta-
miseen, kapasiteetin parantamiseen solmukoh-
dissa, ratojen sahkoistamiseen, TEN-T-verkon
rahtiterminaalien yhteyksien parantamiseen,
ratamelun vahentamiseen sekéd ERTMS:iin. Tu-
kea suunnitteluun voi hakea 50 % ja rakenta-
miseen 30 %. Sotilaallisen liikkuvuuden koh-
teissa tukiprosentti on 50 %.

Ohjelmakausien rahoitus on etupainotteinen.
Ohjelmakaudella 2021-2027 on raideinfrastruk-
tuurin  kehittamista koskevia hakuja avoinna
vuosina 2021-2023. Vuoden 2024 haku koskee
talla tietoa ainoastaan TEN-T-verkon moderni-
sointia kuten ERTMS-hankkeita. Edelliselld oh-
jelmakaudella kayttdmattémia tukirahoja pa-
lautui komissioon, joka jakoi ne uudestaan ns.
reflow-hauissa, joten vastaava toimintatapa voi
olla myés mahdollinen kuluvalla ohjelmakau-
della.
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1.7 Perusvaylanpito ja kehit-
taminen

Perusvdyldanpitoa suunnitellaan perus-
suunnitelmassa

Perusvayldnpidon rahoituksen kayton suunnit-
telun ja ohjauksen véline on Vaylaviraston vay-
lanpidon perussuunnitelma. Sen avulla kohden-
netaan eri vdylamuotojen maararahat. Suunnit-
telu tehdaan tarkemmin yksivuotiskaudelle (ta-
lousarviovuosi) ja alustavana julkisen talouden
suunnitelmakaudelle (nelja vuotta). Perus-
vaylanpito voi sisdltdd myds eduskunnan erilli-
sin paatdksin rahoittamia toimenpiteita.

Perusvaylanpidon rahoituksen piiriin kuuluvia
keskeisia ns. tuotteita on rataverkon kunnossa-
pito eli hoito ja korjaukset seké parantaminen.
Hoito ja korjaukset vievat padosan rahoituk-
sesta.

Rataverkon hoidolla varmistetaan verkon paivit-
tainen liikennditavyys. Hoitoon kuuluu mm. tal-
vikunnossapito, erilaista varusteiden ja laittei-
den hoitoa ja huoltoa, rataverkon isanndinti,
sahkéradan kunnossapito seka siltojen ja laitu-
reiden hoito. Korjaamiseen sisaltyy rataverkon
ja sen rakenteiden rikkoutumisesta, kulumi-
sesta ja ikaantymisestd aiheutuvien vaurioiden
korjausta seka toimivuudeltaan heikkenevien
rakenteiden ja laitteiden uusimista. Parantami-
sella parannetaan rataverkon liikenneturvalli-
suutta ja palvelutasoa vastaamaan lisdanty-
neen lilkenteen tai muuttuneen maankaytén ai-
heuttamaa tarvetta.

Liikennepalveluilla huolehditaan matkojen ja
kuljetusten toimivuudesta tarjoten asiakkaille
palveluita ja ajantasaista informaatiota, jotka
edistavat liikenteen, kuljetusten ja liilkkumisen
turvallisuutta, sujuvuutta ja ymparistoystavalli-
syyttd. Vaylavirasto tilaa liikenteenohjaus- ja
hallintapalveluita Liikenteenohjausyhti6 Fintraf-
fic Oy:lta (jaljempana Fintraffic).

Suunnittelu on myds osa radanpitoa. Vuosittain
paivitettdva Vaylaviraston suunnitteluohjelma
on kooste eri vaylamuotojen suunnittelusta. Ra-
tojen suunnittelun kokonaisuudesta on enem-
man luvussa 1.8.

Rataverkon kdytosta peritadan ratamak-
sua

Rataverkon haltijana Vaylavirasto perii vahim-
maiskayttdmahdollisuuksiin siséltyvien palvelui-
den kaytosta ratamaksun perusmaksua. Perus-
maksun on perustuttava suoraan rautatieliiken-
teen harjoittamisesta aiheutuviin kustannuk-
siin.  Ratamaksun perusmaksun maarittely
koostuu kahdesta kokonaisuudesta: radanpi-
don kokonaiskustannusaineiston kasittelysta ja
suorien yksikkdkustannusten laskennasta.

Ratamaksun perusteena ovat bruttotonnikilo-
metrit. Vuonna 2023 perusmaksun perusosaa
perittiin 0,1341 ja sahkdnsyottolaitteiston kay-
ton lisahintaa 0,0129 senttia bruttotonnikilo-
metrida kohden. Vuonna 2022 ratamaksuja pe-
rittiin kaikkiaan noin 43 milj. euroa, josta tava-
raliikenteen osuus oli noin 27 milj. euroa ja hen-

kildliikenteen osuus noin 16 milj. euroa. Rata-
maksutulot kdytetadn kunnossapidon menoi-
hin.

Kehittamisinvestoinneista paatetaan
erikseen

Rataverkon kehittamisesta ja kehittamisinves-
toinneista paatetdan erikseen eduskunnassa.
Valtion vaylaverkon investointiohjelma on Vay-
laviraston tietoon perustuva ehdotus uusien
rata-, maantie- ja vesivadyldhankkeiden toteut-
tamisesta vaikutusarviointeineen. Investoin-
tiohjelman toteutumista seurataan vuosittain ja
seurannan tuloksia hyddynnetdan investoin-
tiohjelman vuosittaisissa paivityksissa. Viimeisin
investointiohjelma on laadittu vuosille 2024
2031. Investointiohjelma perustuu Liikennel2-
suunnitelman taloudellisiin kehyksiin seka sen
tavoitteisin ja linjauksiin.

Liikennel2-suunnitelmassa Digirata-hankkeen
edistdminen on erotettu omaksi toimenpiteek-
seen rataverkon kehittdmisesta. Samoin hanke-
yhtitissa tehtdvaa isojen ratahankkeiden suun-
nittelua tehdaan erillisina hankkeina.

Tieto toiminnan keskiossa

Ratainfrasta ja radanpidon toimenpiteista kera-
tdan ja yllapidetdan tietoja tietojarjestelmiin.
Keskidssa on Vaylaviraston ratainfratietojen
hallintajarjestelmd, joka oheisjarjestelmineen
tukee fyysisen ratainfran elinkaaren hallintaa,
kunnossapitoa ja yllapidon ohjelmointia. Tieto-
jarjestelmistd saatavasta tiedosta tuotetaan
uutta tietoa paatdksenteon tueksi analytiikkaa
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hyddyntden. Osa ratainfratiedoista on luokiteltu
salassa pidettavaksi, mutta suurin osa paatyy
jaeltavaksi avoimena datana yhteiskunnan hy6-
dynnettavaksi.

Vaylaviraston tavoitteena on entistd laajemmin
ja tehokkaammin hyddyntaa ratainfrasta ja -lii-
kenteesta kerattavia tietoja ja siten edistda ra-
danpidon digitalisaatiota. Kehittdémisessa ote-
taan huomioon kansainvaliset standardit (esim.
IFC) ja yhteentoimivuuden vaatimukset (esim.
RINF). Tietojarjestelmien kehittédminen etenee
lahivuosina tukemaan mm. konenddn ja mui-
den kehittyneempien tiedontuotantomenetel-
mien hybédyntamistd. Ratainfran keskeisista
osista luodaan ns. digitaalinen kaksonen eli fyy-
sisen vayldinfran digitaalinen ja virtuaalinen ko-
pio. Digitaalinen kaksonen sisaltaa myos vaylien
kunto- ja ennustemallit.

Suunnittelu Rakentaminen
’ Ratatiedot l
Kaytto Hoito

\ Korjaaminen /

Kuva 6. Tieto toiminnan keskiossa.

1.8 Suunnittelu

Ratahankkeiden suunnittelu on vaiheittain tar-
kentuva prosessi. Kunkin vaiheen suunnittelu-
tarkkuus ja padtoksenteko sovitetaan yhteen
maankaytdn suunnittelun kanssa.

Ratahankkeiden suunnittelu etenee vaiheittain
(kesto):

1) esiselvitys (1-2 vuotta)

2) yleissuunnitelma (2—4 vuotta)

3) ratasuunnitelma (2—4 vuotta) seka
4) rakentamissuunnitelma (1-2 vuotta).

Kaikkia suunnitteluvaiheita ei aina tarvita ja
suunnittelun kesto on lyhyempi, jos hankkeen
vaikutukset arvioidaan vahaisiksi. Vaiheita voi-
daan tarvittaessa yhdistda. Suunniteltaessa
uutta rautatietd tai rataosuuden parantamista,
on suunnittelun perustuttava maankaytté- ja
rakennuslain mukaiseen kaavaan.

Erilaiset esille nousevat rataverkon puutteet
vaativat selvitystd, ennen kuin varsinaisia hank-
keita voidaan edistaa. Esiselvityksissa tarkas-
tellaan ongelmia ja niiden ratkaisuvaihtoehtoja,
toimenpiteiden tarpeellisuutta ja vaikutuksia
seka jatkosuunnittelun perusteita. Lakisaateisia
suunnitelmia ovat yleis- ja ratasuunnitelma.
Edellisen vaiheen suunnitelman hyvaksymis-
paatdksen ja seuraavan vaiheen suunnittelu-
paatoksen valissa voi olla useita vuosia.

Lakisadteiset suunnitelmat ovat voimassa tietyn
ajan. Ratasuunnitelman laatiminen on aloitet-
tava kahdeksan vuoden kuluessa sen vuoden
paattymisestd, jona hankkeesta laadittu yleis-
suunnitelma on saanut lainvoiman. Muuten
yleissuunnitelman hyvaksymispaatds raukeaa.
Traficom voi pidentaa yleissuunnitelman voi-
massaoloaikaa enintaan neljalla vuodella.

Ratasuunnitelma on hyvaksyttdva neljan vuo-
den kuluessa sen laatimisen aloittamisesta.
Paatds hyvaksymisesta raukeaa, jos ratatyota
ei ole osaksikaan aloitettu ennen kuin nelja
vuotta on kulunut sen vuoden pdattymisesta,
jona ratasuunnitelma on lainvoimaisesti hyvak-
sytty. Traficom voi pidentda ratasuunnitelman
voimassaoloaikaa enintdan neljalld vuodella ja
erityisista syista sen lisdksi yhdellda enintdan
neljan vuoden ajanjaksolla.

Suunnittelun yhteydessd, aina esiselvityksista
|ahtien, tehddan hankearviointeja. Hankear-
viointi sisaltdd mm. hyo6ty-kustannuslaskelman
ja vaikuttavuuden arvioinnin. Hankearvioinnilla
haetaan parhaita hankevaihtoehtoja ja viimeka-
dessa sen tuottama tieto tukee paatdsta hank-
keen toteuttamisesta. Ratahankkeiden arvioin-
tiohjeiden liséksi on erillisia ohjeita korjaus-
hankkeiden ja ratapihahankkeiden arviointiin.

Lakisadteisen ymparistévaikutusten arvi-
ointimenettelyn (YVA) tarkoituksena on var-
mistaa, etta suurten tai muuten vaikutuksiltaan
merkittavien hankkeiden ymparistévaikutukset
selvitetaan riittdvan laajasti ja riittavalla tark-
kuudella. YVA-menettely toteutetaan yleensa
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yleissuunnitteluvaiheessa. Sen lisdksi, ettd on
luetteloitu millaiset hankkeet vaativat YVA-
menettelyn, -menettelyyn voidaan paatyd, jos
vaikutusten arvioidaan olevan merkittdvia,
vaikka hanke ei ole luettelon mukainen. Viime
aikoina esille on noussut vahvemmin tarve laa-
tia YVA-menettely my6s lyhyemmista lisa-
raideosuuksista, jonka myo6td menettelyja saa-
tetaan lapikdyda aiempaa enemman.

Ratahankkeiden suunnittelua tehddan niin val-
tion talousarvion perusvayldnpidon kuin kehit-
tamisen momenttien maararahoilla. Kehittamis-
momentilta rahoitetaan padsaantoisesti suun-
nittelukohteita, jotka tullaan aikanaan rakenta-
maan my0s kehittamismomentin hankkeina.
Vayldviraston vuosittain paivitettavdssa suun-
nitteluohjelmassa  esitetdan  keskeisimmat
kdynnissa olevat ja kdynnistettavat suunnittelu-
kohteet. Esimerkiksi korjausten kaikkea suun-
nittelua siind ei esiteta.

Kaikki suunnittelutarpeet huomioiden perus-
vaylanpidon suunnittelun rahoitustarve on vuo-
sittain 8-12 milj. euroa. Kehittdmispuolen vuo-
tuinen rahoitustarve on 7-10 milj. euroa. Mer-
kittdvan suuret suunnittelukohteet tarvitsevat
kuitenkin omat paatoksensa rahoituksesta. Ra-
kentamissuunnitelmien laatimisen kustannuk-
set sisdltyvat yleensa hankkeiden toteutuksen
kustannusarvioihin.

Hankeyhtidissa tapahtuvan suunnittelun rahoi-
tuksesta on eduskunnassa paatetty erikseen.
Hankeyhtidita kasitelldan luvussa 2.14.

*Ei loadita kaikissa hankkeissa
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Kuva 7. Véylien suunnittelun vaiheita.
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2 Tarkastelut
aihepiireittain

2.1 Hoito

Rataverkon hoidolla varmistetaan rataverkon
paivittdinen liikennoditdvyys ja turvallisuus.
Hoito pyrkii yllapitdamaan ratainfran elinkaarta
hallitusti. Hoitoa toteutetaan radan kunnossapi-
tosopimusten kautta. Kunnossapitosopimukset
sisaltdvat mm. ratakomponenttien tarkastukset
ja huollot, raiteen tuennat seka yksittdisia kom-
ponenttien korjauksia ja vaihtoja. Naiden kun-
nossapitosopimusten arvo on noin 220 milj. eu-
roa vuodessa.

Radanpidon yksi lahtdkohta on, ettei hoidosta
karsita, vaikka rahoitustasot vaihtelevat. Hoito
varmistaa sen, ettd rautatiet ovat turvallisesti
likennoitavissa eika radan kunto aiheuta vaara-
tilanteita. Jos hoito ei riita radan kunnon yllapi-
tamiseksi tai hoidosta pitad karsia, on pian
edessa palvelutason (akselipaino ja/tai nopeus)
laskeminen tai yhteyden sulkeminen.

Tehokkaan hoidon keinoin ratainfran elinkaari
saadaan mahdollisimman pitkdksi, mutta aino-
astaan hoidon keinoin ratainfraa ei pystyta ylla-
pitémaan. Ratarakenteiden ikdantyessa tarvi-
taan my6s korjauksia, joilla palautetaan alkupe-
rainen palvelutaso, kun hoidon keinoin sen ylla-
pitdminen ei ole enda mahdollista.

Hoidolla reagoidaan mm. ilmastonmuutoksen
vaikutuksiin, ja saan aari-ilmiét vaikuttavat tar-
vittavaan hoidon maaraan. Hoidolla ei ole tar-
koitus kehittaa rautateitd, vaan ainoastaan ylla-
pitda kaytettavyytta ja nykyista tasoa.

2.2 Korjaukset

Rataverkolla oli korjausvelkaa vuoden 2023
alussa noin 1,5 mrd. euroa. Velan maaraan vai-
kuttava huonokuntoisen ratainfran kasvu saa-
tiin lahes pysadytettyad vuonna 2022, mutta mer-
kittdvasti kohonnut kustannustaso on nostanut
rahamaaraistad korjausvelkaa.

Korjausvelan ennustetaan pienenevéan hieman
vuonna 2023, mikd johtuu merkittédvien moni-
vuotisten asetinlaitteiden uusimisprojektien val-
mistumisesta. Vuonna 2024 korjausvelan arvi-
oidaan kaantyvan jalleen kasvuun.

Rataverkon korjauksen rahoitustarpeet vaihte-
levat omaisuuslajeittain. Korjausvelasta runsaat
puolet on paavaylaverkolla ja valtaosa siita koh-
distuu ratojen paallysrakenteisiin. Kuvassa 8 on
esitetty rahoitustarpeita omaisuuslajeittain.

Rataverkon korjauksen rahoitustarpeet
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Rataverkolla tehdaan karkeasti ottaen kahden-
laisia korjauksia: yksittdisia korjauksia ja perus-
korjaushankkeita. Korjausten ajoittaminen on
haastavaa, silla toimintatapoihin vaikuttavat si-
jainti rataverkolla ja se, millaisesta rakenteen
osasta tai komponentista on kyse. Osa infrasta
kannattaa korjata ennen kuin elinkaaren paat-
tyminen vaikuttaa radan palvelutasoon tai ai-
heuttaa hairiditd, kun taas osa infrasta kannat-
taa kayttaa aivan elinkaarensa loppuun asti.
Haastetta lisaa myos se, etta ratainfran kom-
ponentit vanhenevat eri tahtiin ja niiden vikaan-
tumisen ennakointi on haastavaa kayttéian lop-
puvaiheessa.

2.2.1 Yksittaiset korjaukset

Yksittdisten korjausten avulla yllapidetaan sel-
laisia rataosia, joilla ei ole merkittdvaa korjaus-
tarvetta, mutta jonkin rakenteen vioittuminen
uhkaa koko rataosan kaytettdvyytta. Esimer-
kiksi jollakin rataosalla saattaa olla yksi heikko-
kuntoinen silta, jonka elinkaaren paattyessa
koko rataosan liikenne loppuu. Talléin vain
tama yksittainen silta korjataan erillisena tyona.
Rataverkon erityispiirteena on rautatietekniikan
yhteensovittamisen tarve: esimerkiksi huono-
kuntoisten kiskojen vaihtaminen voi vaatia
my6s polkkyjen vaihdon, jos kiskopaino (kiskon
tyyppi) muuttuu, vaikka pdlkkyjen vaihto ei olisi
vield ollut akuutti korjaustoimenpide. Vastaa-
vaa eri tekniikkalajien korjaustoimien yhteenso-
vittamista taytyy usein tehdd, jotta korjaukset
ovat ylipdatdan mahdollisia. Samalla pyritdan

huomioimaan, ettd korjauksista aiheutuvat lii-
kennevaikutukset olisivat mahdollisimman va-
haisia.

Yksittaisiin korjauksiin kuuluvat mm. sillankor-
jaukset, rummunvaihdot, vaihteiden vaihdot,
turvalaitteiden ja sahkdradan elinkaaren jatka-
minen seka paallysrakenteen pienet korjaukset.
Turvalaitteiden kunnon ylldpidossa jatketaan
nykyisen asetinlaitekannan elinkaarta, kunnes
Digirata-hankkeen myo6ta siirrytddn uuteen ku-
lunvalvontajarjestelmaan. Tama tarkoittaa,
ettei uusia asetinlaitteita hankita enaa kayn-
nissa olevien investointien jdlkeen, ja nykyisten
laitteiden elinkaarta jatketaan korjauksin, kun-
nes uusi jarjestelma on kayttéonotettu. Sahko-
radan kunnon yllapidon toimintatapoja valmis-
tellaan Vaylavirastossa. Vanhimmat sahkorata-
osuudet ovat noin 50 vuoden idssg, jolloin nii-
den sahkoératatekniikan elinkaaren jatkaminen
voi alkaa vaatia aiempaa merkittdvampia kor-
jauksia.

Yksittdisten korjausten vuosivolyymi on noin
60-80 milj. euroa. Tavoitetaso rahoituksessa
on hetkelld 100-110 milj. euroa/vuosi, mika
varmistaisi ajantasaisten korjausten toteuttami-
sen. Tavoitetasolla tarkoitetaan tarvittavaa ra-
hasummaa, jotta nykyisin tunnistetut korjaus-
tarpeet saataisiin toteutettua ajallaan. Nykyi-
selld rahoitustasolla kaikkia korjauksia ei voida
toteuttaa ajankohtaisesti, jolloin huonokun-
toista infraa hoidetaan tehostetusti pidempaan
ennen sen uusimista. Téma voi johtaa tilapaisiin
hairiéihin ja rajoituksiin rataverkolla, koska

huonokuntoisen infran kunto voi edelleen hei-
keta yllattaen.

2.2.2 Peruskorjaukset

Rataosille suunnitellaan peruskorjaushankkeita,
kun niilla havaitaan laajoja korjaustarpeita. Tal-
I6in peruskorjaushankkeeseen pyritadn liitta-
maan kaikki kyseisen rataosan korjaustarpeet
ja toteuttamaan ne kerralla. Peruskorjaushank-
keiden etu yksittdisiin korjauksiin néhden on nii-
den rajoittuminen lyhyelle ajanjaksolle ja kus-
tannustehokkuus: kun tyot tehdaan kerralla,
ajoittuvat tydnaikaiset haitat vain yhdelle ajan-
jaksolle, eika rataosalla ole jatkuvasti korjaus-
toita, minka lisaksi rataosan eri komponenttien
elinkaari saadaan saman vaiheiseksi.

Ongelmana isoissa peruskorjauksissa talla het-
kelld on niiden rahoitus, joka on noin 50 milj.
euroa vuodessa. Tama perusvaylanpidon rahoi-
tus ei ole riittdva peruskorjausten ajantasaiselle
edistamiselle, vaan useita peruskorjaushank-
keita on odottamassa rahoitusta, vaikka hanke
olisi jo ajankohtainen. Taman liséksi kdynnissa
olevien peruskorjaushankkeiden sisdltéa on
taytynyt karsia, kun rahoitus ei ole riittanyt
kaikkiin korjauskohteisiin. Tama heikentaa pe-
ruskorjausten tehokkuutta, kun rataosalle tay-
tyy tulla tekemaan korjauksia myds peruskor-
jaushankkeen jalkeen. Peruskorjaushankkeiden
rahoituksen tavoitetaso on talla hetkella 70-80
milj. euroa/vuosi, mutta rataosien elinkaaren
perusteella tdma luku kasvaa tultaessa 2030-lu-
vulle. Peruskorjausten rahoitustaso pitaisi olla
riittdvan suuruuden lisdksi vakaa, jotta isoja
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hankkeita voidaan edistda suunnitelmallisesti.
Kertaluontoisiin rahoituksen suuriin lisayksiin tai
vdhennyksiin on vaikea reagoida hankkeilla,
silld ndiden hankkeiden suunnittelu voi vieda
useamman vuoden.

Peruskorjaushankkeet kohdistuvat lahes poik-
keuksetta linjaosuuksille, silla liikennepaikat
(ratapihat) muodostavat erilaisen kokonaisuu-
den. Liikennepaikkojen ratarakenteet muodos-
tavat linjahankkeita pienempia korjauskokonai-
suuksia, mutta liikennepaikkojen muut raken-
teet (esim. laiturit ja asemanympadristét) ovat
radanpidon kannalta haastava kokonaisuus.
Matkustaja-asemilla on paljon korjaustarpeita,
mutta naiden hankkeiden valmistelu on haasta-
vaa nykyisen rahoituksen vahadisyyden ja ase-
manseudun muiden toimijoiden (mm. kunnat ja
kaupungit) tarpeiden yhteensovituksen takia.

2.2.3 Korjausten kohdentaminen
rataverkolle

Perusvdylénpidon rahoituksen ndkdkulmasta
rataosat voidaan jakaa kolmeen ryhmaan rata-
osien tarpeiden perusteella:

e isot peruskorjaushankkeet

e tehostettu kunnossapito ja yksittaiset
korjaukset

e tavanomainen kunnossapito ja yksittai-
set korjaukset.

Kuvissa 9 ja 10 on esitetty kartalla, mitkd ovat
rataosien korjaustarpeet tdllda hetkellda ja
vuonna 2035, jos nykyinen perusvdyldnpidon
rahoitustaso pysyy ennallaan. Kuvissa on huo-
mioitu ainoastaan perusvaylanpidon rahoituk-
sella tehtavat hankkeet.

Isoja peruskorjaustarpeita lahivuosina
kymmenella rataosalla

Rataosilla, joilla tarvitaan merkittdvia peruskor-
jaushankkeita, on tyypillisesti laajoja korjausta
vaativia alueita ja nakyvyys liikenteen jatkumi-
sesta on hyva. Jos toinen tai molemmat naista
ehdoista (laajat korjaustarpeet tai liikenteen
jatkuminen) on epdvarma, soveltuu rataosalle
joko tehostettu tai tavanomainen kunnossapito.
Isoja peruskorjauksia suunnitellaankin usein
paavaylaverkolle, kun muulla rataverkolla my6s
tehostettu kunnossapito voi olla vaihtoehtona.

Isoja peruskorjaushankkeita ldhestytadn usein
paallysrakenteen kunnon kautta. Kun tarve pe-
ruskorjaukselle on todettu, pyritddn hankkee-
seen liittdmaan mukaan kaikkien tekniikkalajien
korjaustarpeet. Peruskorjauksia on tarkea so-
vittaa yhteen myds rataosan mahdollisten pa-
rantamis- tai kehittdmistoimenpiteiden kanssa.
Joskus kyse voi olla esimerkiksi ndiden eri toi-
menpiteiden keskindisesta ajoituksesta tai jos-
kus vyhdistamisesta samaan hankkeeseen.
Thanteellisinta on, jos korjaus- ja parantamis-
tai kehittdmistoimia voidaan tehda riittavalla
laajuudella toisiaan tukien, oli kyse sitten perus-
vaylanpidon tai kehittamisen rahoituksella teh-
tévista toimenpiteista. Haastavinta on se, jos

korjaus- ja parantamistéitéa tullaan tekemaan
viela mybhemmin samalle rataosalle, jossa on
juuri ollut ratatéitd kdynnissa. Tama heikentaa
my®s hankkeiden tehokkuutta.

Lahitulevaisuudessa peruskorjattavien rata-
osien tekniset selvitykset ovat viela varhaisessa
vaiheessa ja ndiden peruskorjaustarpeiden tun-
nistaminen perustuu radan elinkaaritilastoihin
ja asiantuntija-arvioihin, minka lisdksi kehitteilla
ja osin kaytdssdkin on data-analytiikan sovel-
luksia. Jatkoselvityksia peruskorjaustarpeisiin
edistetdan kriittisimmat rataosat edelld. Nyky-
tiedoilla akuuteimmat 10 rataosaa vaatisivat
peruskorjaushankkeen aloittamisen 0-5 vuo-
den aikana. Tamanhetkinen perusvaylanpidon
rahoitus mahdollistaa kahden hankkeen saman-
aikaisen toteutuksen, kun hankkeet kestavat
noin 5 vuotta. Onkin ilmeistd, ettd nykyrahoi-
tuksella pystytégan vastaamaan peruskorjaus-
tarpeisiin vain osittain. Tassa tilanteessa osa
naista rataosista siirtyy hoidettavaksi tehostet-
tuun kunnossapitoon, jossa pahimpia ongelma-
kohtia radoista korjataan tehostetusti jo ennen
peruskorjaushanketta. Ongelmia kehittyy, jos
tehostetulla kunnossapidolla pyritéan peruskor-
jaamaan koko rataosa, silld tydn tekeminen ei
ole tehokasta pienessa paloissa ja rataosalle jaa
rakenteita, jotka ovat eri vaiheessa elinkaarta,
jolloin mydhemmin rataosalla on ldhes jatkuvaa
korjaustarvetta, kun jokin rakenne ikaantyy.
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Tehostetulla kunnossapidolla pidetdaan
palvelutasoa ylla jatkuvalla korjaamisella

Tehostettu kunnossapito on hyva keino elinkaa-
ren jatkamiseksi niilld rataosilla, joilla liikenne
on melko védhdista ja tdiden tekeminen liiken-
teen ehdoilla on tehokasta. Talléin kunnossapi-
dossa tehdadn enemman kiskojen, tukikerrok-
sen ja polkkyjen vaihtoa, joiden lisdksi rata-
osalla tehdaan yksittaisia erilliskorjauksia. Yksit-
taiset korjaukset ovat mm. vaihteen vaihtoja ja
siltojen korjauksia, joita ei erityisemmin yhdis-
tetd isompaan korjaushankkeeseen. Tehoste-
tun kunnossapidon on tarkoitus varmistaa, ettd
nykyinen palvelutaso pidetadn ylla jatkuvalla
korjaamisella. Téllaiset rataosat ovat tyypilli-
sesti liikenteeltadn hiljaisempia puupdlkkyra-
toja, joskin poikkeuksiakin on.

Tehostettu kunnossapito ei ole tdysin ongelma-
ton ratkaisu, silla se on harvoin pysyva ratkaisu
ja se on altis liikenteellisille vaihteluille. Tehos-
tetulla kunnossapidolla saatetaan pystya jatka-
maan rataosan elinkaarta melko pitkaankin,
mutta on todennakdista, etta rataosalle kertyy
pitkalla aikavalilla myds suuria kertaluontoisia
korjaustarpeita. N&itd voivat olla esimerkiksi
isojen siltojen uusimiset tai pohjarakenteiden
vahvistaminen. Tall6in rataosalle vaaditaan
joka tapauksessa isompia korjauksia, jotta lii-
kennettd voidaan jatkaa. Sen lisaksi, mikali te-
hostetulla kunnossapidolla yllépidetyn radan lii-
kenne kasvaa ja palvelutasoa halutaan korot-
taa, tarvitaan rataosalle iso peruskorjaushanke,
mikd tarkoittaa sita, ettd tehdyn tehostetun

kunnossapidon hydéty menetetaan. Siksi on tar-
keda tunnistaa liikenteellinen nakyvyys jollekin
rataosalle ennen kuin siirrytddn tehostettuun
kunnossapitoon, jottei ratkaisu tuhlaa resurs-
seja.

Suurella osalla rataverkkoa riittaa tavan-
omainen kunnossapito

Tavanomainen kunnossapito ja yksittaiset kor-
jaukset ovat riittdvia radanpidon keinoja niille
rataosille, joilla paallysrakenteen elinkaarta on
jaljella yli 10 vuotta, eika rataosalla ole laajoja
ongelmia muissa tekniikkalajeissa. Tallgin eri-
tyisesti pohjarakenteet on otettava huomioon.
Nailla rataosilla paéllysrakenne vaatii vain kun-
nossapidossa tehtdvia téita eli mm. tuentaa, tu-
kikerroksen taydennystd, kiskojen hiontaa ja
kaarrekiskojen vaihtoa. Yksittdisia korjauksia
tehdaan tarpeen mukaan mm. vaihteisiin ja sil-
toihin. Valtaosa paavaylaverkosta on talla het-
kelld tavanomaisen kunnossapidon ja yksittais-
ten korjausten keinoin yllapidettavaa.

Nailld rataosilla suurena haasteena on tunnistaa
seuraavan peruskorjauksen ajoitus. Kun paal-
lysrakenteen kayttdikaa on jaljelld vield yli 10
vuotta ja rataosan kunto on hyva, ei kuntoen-
nusteita voida tehda mitattuun dataan perus-
tuen. Talléin tarkastellaan radan kuormitustilas-
toja ja komponenttien ikad. Ongelmaksi tallai-
sissa tarkasteluissa tulee liikenteen muutosten
vaikutukset; jos ennusteet tehdaan nykyliiken-
teen perusteella yli 10 vuoden paahan, vahai-
setkin muutokset lilkenteessa voivat muuttaa

ennusteita merkittavasti. Liséksi historiasta loy-
tyy esimerkkeja rataosista, joiden kayttoika on
paattynyt ennenaikaisesti (esim. Oulu—-Laurila
kiskotus ja Jyvaskyla—Pieksamaki pdlkytys).
Tallaisissa tapauksissa peruskorjaustarve saat-
taa tulla melko ylldttaen, silld korjaustarve ei
noudata bruttotonniennustetta. Toisaalta nai-
denkin rataosien kuntoa tarkasti seuraamalla
saadaan elinkaaren paattymisestd havaintoja
hyvissa ajoin ja voidaan suunnitella peruskor-
jauksen tai tehostetun kunnossapidon tarvetta,
kun elinkaaren paattyminen alkaa tulevaisuu-
dessa lahestya.

2.2.4 Vaikutukset

Korjauksilla palautetaan alentunut palvelutaso
alkuperadiseksi tai ehkaistdan tulevaa palveluta-
son laskemista ennakkoon. Korjauksille on
haastavaa laskea taloudellista kannattavuutta,
silld usein on mahdotonta tarkkaan arvioida,
milloin ja minkalaisia vaikutuksia vikaantu-
neesta ratainfrasta aiheutuu. Radanpidon lah-
tokohtana on estaa vikaantuminen ennakolta,
eika korjata vasta rikkindista.

Riittamaton rahoitus johtaa tekemaan vain yk-
sittdisia pienia korjauksia. Tama syd korjausten
tehokkuutta ja tekee kokonaisten rataosien
elinkaarenhallinnasta haastavaa, kun ratara-
kenteet ovat samalla alueella eri elinkaarensa
vaiheessa.

Riittdmattdmasta korjausrahoituksesta seuraa
rataverkon kunnosta johtuvia hairiéita ja rajoi-
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tuksia. Ne puolestaan heikentavat verkon tar-
joamaa saavutettavuutta. Vaikutukset nakyvat
likenteelle selvemmin paavaylaverkon ulkopuo-
lisella rataverkolla, kun ensisijaista on yllapitaa
paavaylien palvelutasoa. Muulla rataverkolla
korjauksilla ei valttdamatta pystytd pitamaan
palvelutasoa ennallaan. Tallgin etenkin laajem-
min koko rataverkkoa kayttdva tavaraliikenne
karsii korjausten rahoituksen leikkauksista hen-
kildliikennetta enemman.

Vaikka korjauksilla voidaan vain harvoin kehit-
taa rataverkkoa, ovat korjaukset yleensa edel-
lytyksena muulle rataverkon kehittamiselle. Esi-
merkiksi akselipainon tai nopeuden nosto vaatii
usein myds nykyisten rakenteiden korjaamista,
jotta investoinnin hyddyt toteutuvat. Rataver-
kon kehittamisessa ja kehittdmisen toteutuk-
sessa onkin otettava huomioon korjaustarpeet.
Kehittamisen myo6ta lisaantyva infra lisdaa myos
kunnossapidon tarpeita.

Korjausten tekeminen, kuten kaikki rakentami-
nen, kayttada luonnonvaroja. Luonnonvarojen
kayttd rautateiden korjaukseen kuitenkin var-
mistaa nykyisen ratainfran luotettavuutta.
Tama puolestaan yllapitaa ja lisaa raideliiken-
teen houkuttelevuutta.
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I Tarve peruskorjaushankkeelle

Tehostettu kunnossapito

Kemijsri
== Peruskorjaus tai tehostettu
kunnossapito

I Tavanomaista kunnossapitoa ja - &
yhsittdisia korjauksia :
—  Rautateiden pddvaylat

———  Muu rataverkko

*) Pohjanvahvistuksen osalta haastava ja vaatii merkitt3va3 rahoitusta
(Kirkkonummi~Turku, Kerava—Skaldvik, Seinajoki~Vaasa)

**) Seindjoki—Kaskinen-rataosan elinkaaren jatkaminen ratkaistava erillisend
tarkasteluna

Kuva 9. Rataverkon nykyiset paallysrakennekorjausten tarpeet radan kun-
nossapidon nékékulmasta nykyliikenteella.

Tarve peruskorjaushankkeelle

. Motari

Tehostettu kunnossapito

Peruskorjaus tai tehostettu
kunnossapito

Tavanomaista kunnossapitoa ja“ i |
yksittdisia korjauksia

Rautateiden padvaylat
Muu rataverkko

*) Pohjanvahvistuksen osalta haastava ja vaatii merkittavaa rahoitusta
(Kirkkonummi~Turku, Kerava—Skildvik, Seindjoki-Vaasa)

**) Seindjoki-Kaskinen-radan elinkaaren jatkaminen ratkaistava erillisend
tarkasteluna

Kuva 10. Rataverkon pééllysrakenteen korjaustarpeet nykyiselld rahoitusta-
solla vuonna 2035.
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2.3 Liikenteenohjaus ja -hal-
linta

Palveluja tilataan Fintrafficilta

Vaylavirasto vastaa lainsaadannan velvoitteiden
mukaisesti liikenteenohjaus- ja hallintapalvelui-
den jarjestamisesta. Tavoitteena on tehok-
kaasti varmistaa sujuvaa ja turvallista rautatie-
likennettd, jossa huomioidaan kapasiteetin
kayton muuttuvat tarpeet.

Vaylavirasto tilaa liikenteenohjaus ja -hallinta-
palvelut Fintrafficilta strategisella kumppanuus-
sopimuksella, jonka tavoitteet perustuvat val-
tion talousarviotavoitteista ja LVM:n asetta-
mista tavoitteista johdettuihin sopimusosapuol-
ten yhteisiin tavoitteisiin. Sopimus kattaa
Fintrafficilta ja sen liikennemuotokohtaisilta ty-
taryhtigilta (tie, meri ja raide) hankittavat pal-
velut, jotka raideliikenteen osalta ovat rautatie-
liikenteen ohjaus-, sdhkdradan kayttd-, mat-
kustajainformaatio-, kapasiteetin hallinta-, tur-
vallisuuden valvonta- ja rataverkon tietopalve-
lut.

Asiakastarpeet korostuvat

Asiakastarpeet ja toimintaymparistdn muutok-
set vaikuttavat palveluiden kehittamistarpee-
seen. Asiakastarpeet korostuvat palvelutason
maarittelyssa. Haasteensa asettavat mm. nope-
asti muuttuvat kuljetustarpeet. Palveluiden ke-
hittdmisessa on tarkedssa roolissa toimintavar-
muus ja erityisesti ennakoiva hairidnhallinta. Li-
saksi esimerkiksi ilmastonmuutokseen liittyvat

haasteet vaikuttavat entista enemman my®os lii-
kenteenohjaus ja -hallintapalveluiden kehitta-
miseen.

Lakeihin ja asetuksiin kohdistuvat muutokset
voivat tuoda vaatimuksia palveluiden kehittdmi-
seen. Nama voivat liittya esimerkiksi varautu-
misvelvoitteisiin, esteettdmyysvaatimuksiin, ka-
pasiteetinhallintaan tai tietoturvaan.

Liikenteenhallinnan jarjestelmien kuten kauko-
ohjauksen datan ja siihen liittyvan analytiikan
avulla saadaan lisad mahdollisuuksia enna-
koivaan radanpitoon. Dataekosysteemin kehit-
taminen/alustapalvelut tarjoavat mahdollisuuk-
sia uusille palveluille liikennesektorilla. Alusta-
palveluille on eri toimijoiden mahdollista raken-
taa omia palveluitaan esimerkiksi liikennetietoa
jalostaen.

Liikenteen ohjaus on osaltaan valttamattomyys
sille, ettd rataverkolla voidaan liikenndida tur-
vallisesti ja sujuvasti. Liikenteen ohjauksella ja
hallinnalla voidaan vaikuttaa niin kansainvali-
seen, alueiden valiseen kuin alueiden sisaiseen
saavutettavuuteen. Tehokkaalla liikenteen oh-
jauksella optimoidaan ratakapasiteetin kayttéa
ja vahennetadn liikenteen hairiéita. Henkilolii-
kennepaikoilla hyvalla liikenteenohjauksella
seka opastuksella ja informaatiolla yllapidetaan
osaltaan liikkumisen mahdollisuuksia.

Digitalisaation kehitys vaikuttaa palvelu-
jen tuottamiseen

Vuosittainen  kumppanuussopimuksen arvo
Fintrafficin kanssa on talla hetkella noin 160

milj. euroa, josta rautateiden osuus on noin
puolet. Liikenteenohjauksen ja -hallinnan pal-
veluiden hankinnan rahoitustarpeeseen vaikut-
tavat rataverkon kehittyminen ja teknisten
mahdollisuuksien muuttuminen mm. liikenteen-
hallinnan jarjestelmien automaatioasteen nos-
tamisen kautta.

Digirata-hankkeen vaikutukset ulottuvat myos
liikenteen ohjauksen ja hallinnan operatiiviseen
toimintaan  sekda  jarjestelmakehitykseen.
Fintrafficilta bhankittavat palvelut muuttuvat
merkittdvasti, jos Digirata-hankkeen myéta
esilla olevat muutokset omaisuusrajoihin toteu-
tuvat.
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2.4 Digirata-hanke

Hanke korvaa nykyisen kulunvalvontajar-
jestelman

Digirata-hanke uudistaa rautateiden kulunval-
vonnan (JKV) kokonaisuuden. Hanke on valtta-
matoén korvausinvestointi nykyisen kulunval-
vonnan tullessa elinkaarensa paahan 2030-lu-
vulla. Hankkeen myota siirrytadn yhteiseuroop-
palaiseen moderniin radiopohjaiseen kulunval-
vontaan (ERTMS European Rail Traffic Manage-
ment System) koko Suomen rataverkolla.

Kdynnissa on vuoteen 2027 asti ulottuva Digi-
rata-hankkeen kehitys- ja verifiointivaihe (130
ME€), johon saadaan tukea EU:n elpymis- ja pa-
lautumistukivalineestd (RRF, 85 ME€). Vaylavi-
raston allianssikumppanina hankkeessa on
Fintraffic.

Investoinnin toteutus tulisi jatkua saumatto-
masti kehitysvaiheen jalkeen. Toteutus tapah-
tuu erillisen kayttéonottoa koskevan suunnitel-
man mukaisesti vaiheittain koko rataverkko I&-
pikdyden. Toteutusvaiheen investoinnin kus-
tannusarvio on noin 1,2 mrd. euroa vuoteen
2040 mennessa. Toteutusajankohdan kustan-
nustaso ja markkinatilanne vaikuttavat kustan-
nuksiin. TEN-T-ydinverkon investointiin on
mahdollista saada CEF-tukea. Lisaksi toteutuk-
sesta aiheutuu arviolta 260 milj. euron kustan-
nukset liikkuvan kaluston omistajille.

Toteutuskustannusten ja omaisuuden on suun-
niteltu jakautuvan Vaylavirastolle ja Fintraffi-
cille. Samanaikaisesti on tarkasteltava Vaylavi-
raston ja Fintrafficin rooleja ja tehtavia esimer-
kiksi rataverkon haltijuuden jakautumisessa.
Rataverkon haltijuuden jakautuminen olisi mer-
kittdva muutos ja se vaatisi mm. todennakoi-
sesti lainsadgdanndn muutoksia. Vaikutukset
ulottuvat my6s liikenteen ohjauksen ja hallin-
nan operatiivisen toiminnan ja jarjestelmien
elinkaaren rahoittamiseen.

Hankkeessa turvataan rataverkon kayt-
tomahdollisuuksia

Digirata-hanke turvaa osaltaan véhintddan ny-
kyisen tasoisen ja laajuisen rataverkon kayton.
Hanke parantaa rataverkon kdyton luotetta-
vuutta, vahentda hairibherkkyyttd seka helpot-
taa hairidistéd palautumista. Joillain rataosilla
voidaan hankkeen myoéta liséta kapasiteettia,
mutta |ahinna@ osana muita valityskykya paran-
tavia toimenpiteita.

Investointeja kulunvalvontajarjestelmdan ja
turvalaitteiden uusimiseen tarvitaan joka ta-
pauksessa. Mikali investointeja ei tehtdisi lain-
kaan, jouduttaisiin tilanteeseen, jossa liiken-
teellisesti hiljaisemmalta rataverkolta purettai-
siin JKV-jarjestelmaa varaosiksi muualle. Rata-
osalla, jossa JKV-jarjestelmaa ei olisi, jouduttai-
siin laskemaan junien nopeustasoja. Paavaylien
palvelutason turvaamiseksi jouduttaisiin siis tin-
kimaan muun rataverkon palvelutasosta.

Digirata-hanke vahentaa jarjestelmien elinkaa-
ren uusimiseen tarvittavaa rahoitusta merkitta-
vasti (650 M€ 2040 mennessad). Samalla pure-
taan ratojen turvalaitteiden korjausvelka suun-
nitelmallisesti vuoteen 2040 mennessa. Verrat-
tuna vaihtoehtoon, jossa nykyisia rautateiden
asetinlaitteita uusittaisiin tapauskohtaisesti ja
sen rinnalla nykyinen kulunvalvonta korvattai-
siin yhteiseurooppalaisella ERTMS:Ild, hank-
keen arvioidaan tuovan useiden satojen miljoo-
nien eurojen saastdt investointikustannuksissa
vuoteen 2040 mennessa.

Modernin modulaarisen jarjestelmakokonaisuu-
den elinkaaren hallinta on kustannustehok-
kaampaa, koska eurooppalaisilla markkinailla
mahdollisia palveluntoimittajia on useampia.
Rautatieyrityksille hankkeesta koituu kustan-
nuksia kalustoinvestointien my6ta.

Terasmateriaaleja kdytetdaan Digirata-hankkeen
myota vahemman. Jarjestelman paivitykset ei-
vat myoskaan vaadi uusia infrarakenteita. Mi-
kali hanke edesauttaa osana toimenpidekoko-
naisuutta infratoimien vahentamista, on talla
vaikutusta hiilijalanjalkeen. Hankkeella on myds
tasoristeysturvallisuutta parantavia vaikutuksia.
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Raideki-
Digirata, Toteutusvaiheen kustannusarvio milj. € Arvioitu Arvioitu | lometrien
rakentamis- kayttoon- maara
120 aika ottovuosi (yksi raide)
- 2025-2026 2026 191
100
2 2028-2029 2029 451
80 - 2029-2031 2031 302
Kemijanvi
60 2030-2033 2033 214
5 2033-2035 2035 544
40
Haaparanta - 2034-2036 2036 1091
20 I - 2036-2037 2037 453
0 | I 8 2036-2038 2038 649
20242025202620272028202920302031203220332034203520362037203820392040
- 2037-2038 2038 376
- 2038-2039 2039 615
Kuva 11. Digirata-hankkeen toteutusvaiheen - 20392040 2040 574

kustannusarvio. Rahoitus jakautuu Vayldviras-
ton ja Fintrafficin vélille. Kustannusjaoista ei ole
toistaiseksy sovittu.
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Kuva 12. Digirata-hankkeen suunniteltu vaiheit-
tain toteutus.
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2.5 Turvallisuus

Turvallisuuden kolme nakokulmaa

Digitaalinen turvallisuus on noussut aiempaa
merkittdvampaan rooliin myo6s rautateilla. Sa-
moin nykyisin ja tulevaisuudessa on erityista
huomioita kiinnitettava turva-asioihin (security)
ja sen kehittymiseen perinteisen rautatieturval-
lisuuden rinnalla. Turvallisuuden nama kolme
nakokulmaa, turva (security), digitaalinen ja
perinteinen turvallisuus ovatkin yha enemman
sidoksissa toisiinsa. Ne yhdessa muodostavat
rataverkon kokonaisturvallisuuden kuvan.

Turvallisuuden kulmakivet ennallaan

Keskeisina tekijoina rautateiden turvallisuudelle
nahdaan jatkossakin olevan rautatieinfrastruk-
tuuri, rautatieturvalaitteet ja niiden kunto seka
tasoristeykset ja digitaaliset tietojarjestelmat.
Kyseiset tekijat ovat samaan aikaa seka turval-
lisuutta mahdollistavia, etta riskeja tuottavia te-
kijoita.

Edelld mainittujen ymparilld on aina ihmiset ja
organisaatiot, joiden toiminta mahdollistaa tur-
vallisuuden. Toiminta- ja johtamisjarjestelmien
ja ohjeiden laadun seka yritys- ja tydntekijata-
son osaamisen varmistamisen avulla huolehdi-
taan rautatiejarjestelman turvallisuudesta. Rau-
tatiejarjestelman turvallisuuskulttuurin jatkuva
parantaminen on keskeinen osa turvallisuuden
kehittdmista. Osaavan henkildkunnan saata-
vuudesta on térkedd huolehtia pitkdjanteisesti
koulutusohjelmia kehittamalla.

Operatiivisten prosessien ja menettelyiden ke-
hittdmistd on syyta jatkaa turvallisuuden var-
mistamiseksi. Tama korostuu radanpidon ope-
ratiivisissa tehtdvissa, radalla tehtdvissa toissa.
Keskeistd on varmistaa, etté toimintamalleilla ja
uusilla tekniikoilla tuetaan yksiloita ja organi-
saatioita onnistumaan tehtavassaan.

Rataverkon korjausvelkaan on tarkeda kiinnit-
tdaa huomiota myos turvallisuusnakokulmasta.
Vaikka rautateilla on menettelyja infrasta johtu-
vien riskien pienentamiseksi, riskit kuitenkin
suurenevat mita enemman korjausvelkaa rata-
verkolla on.

Digirata-hanke tulee muuttamaan rautatiejar-
jestelman tekniikkaa ja toimintatapoja merkit-
tavasti vuosina 2027-2040. Uusien tekniikoiden
ja toimintatapojen sekd automaation ja uusien
digitaalisten jarjestelmien kdyttdéonotto antaa
mahdollisuuksia kehittaa turvallisuutta, mutta
samalla edellyttd@ merkittdvaa panostusta alan
osaamiseen. Digirata-hankkeen osana junien
automaattiajaminen muuttaa ihmisen roolia
rautatieliikenteessa. Digirata-hankkeen ja ylei-
sen digitalisaation my6ta toiminnallisen turvalli-
suuden merkitys rautatiejarjestelmassa kasvaa.

Digirata-hanke antaa mahdollisuuden maarittaa
toimijoiden rooleja uudelleen myds turvallisuu-
den varmistamisessa. Muutos tuo samalla mu-
kanaan tarkan yhteensovittamisen tarpeen tur-
vallisuuden varmistamiseksi.

Digirata-hankkeesta huolimatta suuri osa rauta-
tieinfrastruktuurin tekniikasta ja turvallisuuden

kulmakivista ei muutu. Myds perinteisemmasta
rautatietekniikasta ja siihen liittyvasta osaami-
sesta on tdarkeaa huolehtia — myds turvallisuus-
mielessa.

Ilmastonmuutos, liikenteen kasvu ja kau-
pungistuminen luovat uusia haasteita

Ilmastonmuutoksen vaikutusten oletetaan tule-
vaisuudessa lisdantyvan. Tama tarkoittaa rau-
tatieturvallisuudelle aiheutuvien riskien kasvua
(mm. kovat tuulet, voimakkaat sateet, tulvat,
suuret lumikertymat, pitkdkestoiset helteet).
Tasta syysta ilmastonmuutoksesta johtuvien,
rautatieturvallisuuteen kohdistuvien riskien hal-
lintaan on panostettava liséd. Voimakkaat saa-
ilmiét aiheuttavat turvallisuuden lisdksi riskeja
myds toimintavarmuudelle ja jatkuvuudelle.

Yleisesti on nahtdvissa, etta rautatieliikenteen
volyymeissa saattaa tapahtua yhtdalld kasvua
ja toisaalla supistumista. Tama voi vaikuttaa
turvallisuusinvestointien priorisointiin (mm. ta-
soristeykset, radan kunto). Liikenteen voimakas
lisddntyminen rataosilla, joiden valityskyky on
rajallinen, saattaa aiheuttaa turvallisuusriskeja
radalla tehtaville toille Iyhyiden ty6rakojen
muodossa.

Fossiilisten polttoaineiden kaytdn vaheneminen
vahentdnee myds niiden kuljetusta rautateilla.
Silti on huomattava, etta muiden vaarallisten ai-
neiden kuljetuksen rautateilld jatkuvat. Vaaral-
lisia aineita tullaan jatkossakin sailyttémaan 12
ratapihalla. Viime vuosina tapahtuneet toimin-
taymparistdomuutokset ovat muuttaneet VAK-
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kuljetusten maaria ja kuljetuksissa arvioidaan
jatkossakin tapahtuvan muutoksia mm. kan-
sainvdlisen tilanteen ja elinkeinoeldman tuotan-
totoiminnan takia. Kaupungistuminen tuo pai-
neita kaavoittaa asuinalueita ym. lahelle ratapi-
hoja ja nostaa my0s esille ratapihojen siirtd-
mista nykyisilta paikoiltaan toisaalle. Turvalli-
suuden vuoksi yhteistydtd maankayton ja kaa-
voituksen suhteen on syyta syventda.

Asutuksen lisdantyminen ratojen laheisyydessa
voi johtaa lisadntyvaan luvattomaan radalla liik-
kumiseen ja ilkivaltaan. Seurauksena tarvitaan
enemman huomiota luvattoman radan ylittdmi-
sen, radalla likkumisen ja ilkivallan ehkaisyyn
seka rahoitusta kulkureittien ja radan varren ai-
tausten kehittdmiseen. Turvallisuutta voidaan
edistdd myds mm. uusien valvontatekniikoiden
avulla.

Asema-alueilla niin nykyisin kuin jatkossa on
syyta kiinnittda huomiota matkustajien turvalli-
suuteen laituripoluilla. Laituripoluilla kulku ju-
naan ja junasta pois tapahtuu samassa tasossa
raiteen yli.

Nahtavilld on, ettd myds rautateilla saatetaan
ottaa kdyttédn jossain vaiheessa vaihtoehtoisia
liikennepolttoaineita. Esimerkiksi vedyn kayttd
junien kayttévoimana voi lisatd riskeja, joten
turvallisuuteen on tassakin syyta kiinnittaa huo-
miota. Asiaan liittyvat myds vedyn tankkauspai-
kat, vedyn kuljetus junissa ja vedyn tuotanto-
laitokset radan lahella.

Tasoristeysten maaraystenmukaisuus
varmistettava

Padvaylaasetuksen mukaisella paavaylaverkolla
on edelleen 689 tasoristeysta ja muulla rataver-
kolla 1 826 tasoristeysta (tilanne vuoden 2022
lopussa). Kaikista tasoristeyksista 1 784 on il-
man puomi- tai aani- ja valovaroituslaitosta.
Vaikka onnettomuusmaarat ovat laskeneet
huomattavasti aiemmasta, rataverkolla tapah-
tuu edelleen noin 20 tasoristeysonnettomuutta
vuosittain.

EU-komission asetukseen perustuvan kansalli-
sen maarayksen mukaan tasoristeys, joka ei ole
kyseisen maardyksen mukainen, on saatettava
sen mukaiseksi vuoden 2035 loppuun men-
nessa tai se on varustettava varoituslaitoksella
tai poistettava kaytosta.

Tasoristeysten maardaystenmukaisuus on tar-
keda varmistaa. Varmistamiseksi on laskettu
tarvittavan vuotuinen 15-20 milj. euron erilli-
nen rahoitus. Haasteena on nakdpiirissa olevan
perusvaylanpidon rahoituksen riittavyys téhan.
Lisaksi kehittdmis- ja peruskorjaushankkeisiin
on tarkea pyrkia sisdllyttdmaan tasoristeystur-
vallisuuteen liittyvia toimenpiteita.

Kaynnissa olevista ja em. tasoristeysturvallisuu-
den parantamisen hankkeista huolimatta taso-
risteyksia tulee edelleen olemaan rataverkolla.
Tastd syysta tasoristeysturvallisuuden kehitta-
miseen on muillakin tavoin syytd panostaa pit-
kdjanteisesti, huomioimalla my6s tieliikenteen
turvallisuutta kehittavat toimet.

Tasoristeysten turvallisuutta parannetaan par-
haiten joko poistamalla tasoristeys kokonaan tai
varustamalla se varoituslaitteella. Junaliiken-
teen virtojen ja madrien muutokset voivat osal-
taan muuttaa tasoristeysturvallisuuden paran-
tamistarpeita.

Vaylavirastossa on kdynnissa tasoristeysten toi-
mintalinjatyé. Toimintalinjauksissa kuvataan
miten ja minkd periaatteiden mukaisesti taso-
risteysty6ta tehdaan.

Tasoristeysturvallisuuden parantamisella pa-
rannetaan niin tien- kuin radankayttajien turval-
lisuutta seka vahennetdan tasoristeysonnetto-
muuksista aiheutuvia kalustovahinkoja, hairi-
6itd junaliikenteelle ja ymparistévahinkojen ris-
keja. Seka poistamalla tasoristeyksia ettd pa-
rantamalla niitd, edistetdan myos raideliiken-
teen sujuvuutta ja parannetaan alueiden valista
saavutettavuutta. Muun liikenteen kuin raidelii-
kenteen nakdkulmasta toimenpiteet voivat seka
poistaa radan aiheuttamaa estevaikutusta etta
lisatd estevaikutusta risteamismahdollisuuksien
vahentyessa.

Digitaalinen turvallisuus korostumassa

Digitaalisen turvallisuuden merkitys korostuu
entisestaan liilkenteen ja palveluiden digitalisoi-
tuessa. Sujuvan rautatieliikenteen nakokul-
masta keskeisimpia suojattavia kohteita ovat lii-
kenteenhallinnan jarjestelmat, sahkonsyotto-
jarjestelmat, turvalaitteet ja tietoliikenneverkot.
Todennakdisin kyberhairidon vaikutus olisi hairid
liikenteen sujuvuudelle. Tiedon paatymisella
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vaariin kasiin ei valttamatta viela saada aikaan
muuta kuin hairid tai sen uhka. Hairiétilantees-
sakin turvalaitteiden toimintaperiaatteen vuoksi
fyysisen onnettomuuden mahdollisuutta pide-
taan talla hetkelld hyvin epatodennakdisena.

Rataverkon haltijana Vaylavirasto on ollut EU:n
verkko- ja tietoturvadirektiivin saantelyn piirissa
(NIS), joka on tullut voimaan 2016. Direktiivi
vaatii kyberriskinhallintaa ja erityisesti kybertur-
vallisuuteen liittyvien hairididen ilmoittamista.
Direktiivi on uudistumassa, ja tulee maaritta-
maan tarkemmin vaadittuja kyberturvallisuutta
parantavia toimia. NIS2 direktiivi tulee voimaan
2024. Lisaksi CER-direktiivi tuo velvoitteita kriit-
tiselle infrastruktuurille.

Rautatieymparistossa toimii useita eri osapuo-
lia, jotka ovat riippuvaisia toisistaan, ja joiden
yhteistoiminnasta koko rautatiejarjestelmén
toiminta on riippuvainen. Kyberturvallisen koko-
naisuuden saavuttaminen vaatii yhteistyéta nai-
den osapuolten vélilld. Jokaisen toimijan tulee
rakentaa ja yllapitda kyberturvallisuutta omalta
osaltaan, jotta kokonaisuus saadaan turvattua.
Koska riippuvuuksista aiheutuvat riskit tulee
myds tunnistaa ja hallita, pyrkii Vaylavirasto li-
saamaan ja kehittdmaan nadiden toimijoiden ky-
berturvallisuustietoisuutta ja koulutusta kyber-
turvallisuusnakékulmien huomioimiseksi suun-
nittelussa, rakentamisessa ja kunnossapidossa.

Kyberturvallisuusriskit on pddosin tunnistettu.
Riskien tunnistaminen ja uhkien vaikutusten ar-
viointi on kuitenkin jatkuvaa ty6td, jossa huo-

mioidaan teknologian kehittyminen, tietoisuu-
den ja kyvykkyyksien lisaantyminen sekd maa-
ilmantilanteen muuttuminen.

Tilanne rataverkon turvalaitteiden osalta tilanne
on kohtuullinen. Turvalaitekokonaisuus koostuu
useista eri laitteista ja eri aikakausien teknolo-
gioista. Vanhimmat kaytdssa olevat turvalaite-
jarjestelmdt on otettu kayttéén 1960-luvulla ja
uusimmat 2020-luvulla, mika luo omat haas-
teensa kyberturvallisuuden kehittamiselle. Van-
hat laitteet ja jarjestelmat eivat usein tue mo-
derneja ratkaisuja. Lisaksi se, ettd osa jarjestel-
mista ja laitteista on kolmannen osapuolen hal-
linnassa, tuo omia haasteita kokonaisuuden
hallintaan.

Rautatiejarjestelmien kyberturvallisuus on eri-
tyinen kyberturvallisuuden osa, jota ei pysty ke-
hittamaan pelkastdan kyberturvallisuutta ym-
martamalld, vaan oikeanlainen kehittédminen
vaatii my6s kohdeympariston tuntemista. Osaa-
japoolin laajentaminen ja yllépitéminen on tér-
ked huomioida my&s tulevaisuudessa.

Teknologiakehityksen myota rautatiejarjestel-
matkin tulevat enenevissa maarin avaamaan
yhteyksia muihin verkkoihin, esimerkiksi yllapi-
don helpottamiseksi. Vanhoissa jarjestelmissa
voi olla haavoittuvuuksia, joita on helpompi
paasta kayttdmaan hyvaksi.

Tulevaisuuden kehittyvat teknologiat tuovat
omat haasteet kyberturvallisuuteen. Jo nyt te-
kodly pystyy kehittdmaén uusia haittaohjelmia,

hakkerit kykenevat laajoihinkin kyberhyokkayk-
siin ja kvanttikoneiden kehitys uhkaa nykyisten
salausalgoritmien kayttda. Kriittisen infrastruk-
tuurin alalla toimivien ihmisten ja organisaatioi-
den tulee olla enenevissa maarin kyvykkaitd
vastaamaan tulevaisuuden kyberhaasteisiin.

Tulevaisuuden ennustaminen vuoteen 2055 asti
on kyberturvallisuuden nakokulmasta erityisen
haasteellista, koska teknologinen kehitys on no-
peaa. Rautatieympdristdssa tulevaisuuden ky-
berturvallisuusratkaisuja maaritténevat paljolti
EU-saddokset ja standardit seka sektorin toimi-
joiden luomat hyvat kdytdnnot. Rautatiejarjes-
telmien teknologisen yhteentoimivuuden kehit-
tdminen (erityisesti ERTMS/ETCS) EU-tasolla
mahdollistanee toimivia standardiratkaisuja
myds kyberturvallisuuden hallintaan eri jasen-
valtioissa.

2.6 Ymparisto

Vaatimukset ja odotukset kasvussa

Vaylaviraston toimintaan kohdistuu yha kasva-
via ymparistdvaatimuksia ja -odotuksia, jotka
liittyvadt mm. ilmastonmuutoksen hillintaan, il-
mastonmuutokseen sopeutumiseen, Kkiertota-
louteen, luontokatoon ja kemikaaleihin. Erilais-
ten rahoitustarpeiden lisaksi ymparistdteemo-
jen painoarvon lisddminen suunnittelussa, ra-
kentamisessa ja kunnossapidossa vaatii kaytan-
tdjen uudistamista ja uutta osaamista ja edel-
lyttda resursointia myds ydinprosesseissa. Myods
ymparistotiedon merkitys on kasvamassa ja tie-
donhallintaa kehitetaan. Eri yhteyksissa syntyva
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ymparistotieto tulisi olla muiden ratatietojen
kanssa saatavilla ja |6ydettavissa.

Ilmastonmuutoksen hillinta keskeinen
tavoite

Suomen ilmastopolitiikkaa ohjaavat kansainva-
liset ilmastosopimukset, EU:n ilmastopolitiikka
ja kansallinen ilmastolaki. Ilmastolaissa on esi-
tetty Suomen paastdvahennystavoitteet ja il-
mastopolitiikan suunnittelujarjestelma. Ilmas-
tolaissa on hiilineutraalisuustavoite vuodelle
2035 ja tavoite vdahentaa padstokauppa- ja taa-
kanjakosektorin paastdja vahintaan 60 % vuo-
den 1990 tasosta. Uusi keskipitkdn aikavalin il-
mastopoliittinen suunnitelma (KAISU) sisaltaa
toimia mm. liikennejarjestelman tehostamiseksi
ja tybkoneiden paastdjen vahentamiseksi.
Maankayttdsektorin ilmastosuunnitelma ohjaa
toimia hiilensidonnan ja —varastoinnin tehosta-
miseksi mm. maankaytossa.

Suomen kotimaan liikenteen kasvihuonekaasu-
paastdét vuonna 2019 olivat VTT:n LIPASTO-
laskentajarjestelman mukaan yhteensa noin 11
miljoonaa tonnia (CO2ekv). Tasta 0,07 miljoo-
naa tonnia (0,6 %) oli rautatieliikenteen paas-
téja. Vuonna 2021 rautatieliikenteen CO»-
paastot olivat samaa suuruusluokkaa.

Suomen tavoitteena on puolittaa liikenteen
paastét vuoteen 2030 mennessa verrattuna
vuoteen 2005 sekd saavuttaa kokonaan paas-
toton lilkkenne vuoteen 2045 mennessa. Vuonna
2021 tehdyn perusennusteen mukaan liiken-
teen hiilidioksidipdastét vahenevat nykyisilla

toimenpiteilla yhteensd noin 40 % vuoteen
2030 mennessa verrattuna vuoteen 2005. Va-
heneminen tapahtuu padosin tieliikenteessa.
Vuoteen 2045 mennessd paastdjen arvioidaan
vahenevan noin 30 % vuoteen 2030 verrattuna.

IImastonmuutoksen hillinnan painoarvo ja toi-
mintaymparistdn odotukset ovat suuret. Ra-
danpidon ilmastovaikutukset syntyvat ratojen
rakentamisesta, kadytdsta ja kunnossapidosta
seka kulku- ja kuljetustapamuutoksista tielii-
kenteesta juniin ja junaliikenteen paastojen va-
hentdmisesta (mm. sdhkdistys). IImastovaiku-
tusten kannalta tehokkaimpia ovat koko nykyi-
sen infran hyddyntamistd tehostavat hankkeet,
kuten liikenteen ohjaus ja pienet parantamistoi-
met. Edelleen on tarve selkeyttada vaylanpidon
tehokkaimpia toimia.

Infrastruktuurin  rakentamisesta aiheutuvat
kasvihuonekaasupaastot eivat toistaiseksi si-
sally paastélaskelmiin, mutta rakentamisen las-
kentoja kehitetadn parhaillaan. Laskennat sisal-
lytetdan myoOs hankearviointeihin. Infrarakenta-
misen ja kunnossapidon kaluston CO»-
paastdtasojen selvittdmisen ja paastdjen va-
hentamisen tarve on korostunut, mm. paasto-
ton tydmaa Green Deal -sopimukseen liittymi-
sen kautta. Hankkeiden toteutuksessa koros-
tuu myds CO2-padstdjen seuranta ja vahahiili-
syytta tukevien hankintakriteerien kdyttédnotto
ja kehittdminen yhteistydssa urakoitsijoiden ja
alan toimijoiden kanssa. Infrarakentamisen Inf-
raCO2-paastdtietokanta on julkaistu co2data.fi
—palvelussa.

Rataverkko altis saan hairiovaikutuksille

Kansallisen ilmastonmuutokseen sopeutumisen
suunnitelman (KISS2030) tavoitteena on, ettd
liikenne- ja viestintdinfrastruktuurin haavoittu-
vuudet on tunnistettu vuoteen 2026 mennessa
ja ilmastokestavyytta vahvistettu vuoteen 2030
mennessa. Tietoperustaista paatdksentekoa,
vaikutusarviointia ja toimintamalleja tulee ke-
hittda haavoittuvuuksien ja riskien tunnistami-
seen seka toimenpiteiden suuntaamiseen.

Vaylainfrastruktuuri on altista useiden saailmi-
Oiden hairidvaikutuksille. Erityisen altis hairigille
on rataverkko, silla poikkeustilanteissa vaihto-
ehtoisia reittejd on vahan. Saan aari-ilmididen
voimistuminen ja toistuvuuden lisda@antyminen
seka hitaammin etenevat muutokset lisadvat
vaylarakenteiden ja laitteiden kunnossapito- ja
korjaustarvetta. Vaylaverkon ilmastokestavyy-
den parantamisella taataan liikenneturvalli-
suutta, huoltovarmuutta ja yhteiskunnan toimi-
vuutta.

Vaylavirastossa on selvitetty riskeja ja haavoit-
tuvuuksia. IImastonmuutoksen vaikutusten hal-
linta ja muutokseen sopeutuminen edellyttavat
myds kunnossapidon ja peruskorjausten riitta-
vaa rahoitusta. Ennakoiva varautuminen on
kustannustehokkaampaa kuin reaktiivinen.

Luonnon monimuotoisuuden turvaami-
sen merkitys kasvanut

Luonnon monimuotoisuudella eli biodiversitee-
tilla tarkoitetaan lajien ja ekosysteemien kirjoa.
Jokaisella lajilla on tehtdvansa luonnossa ja
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kriittisten lajien vaheneminen tai haviaminen
voi sekoittaa kokonaisen ekosysteemin. Luon-
non monimuotoisuuden kdéyhtymisen eli luonto-
kadon syité ovat luontotyyppien muutokset,
jotka johtuvat luonnonvarojen liiallisesta hyvak-
sikaytostd, rakentamisesta, vieraslajien leviami-
sestd, saastumisesta ja yha enemman maail-
manlaajuisesta ilmastonmuutoksesta. Luonto-
kato on nostettu viiden vakavimman ihmiskun-
taa uhkaavan riskin joukkoon.

Luontokatoa on ensisijaisesti valtettdva. Jos se
ei onnistu, vaikutuksia tulee lieventaa tai alueita
tulee ennallistaa. Viimeisin keino on kompen-
saatioiden kayttd. Taman ns. lievennyshierar-
kian lisdksi ndkdkulmana on myds kokonaan
uusien luontoarvojen synnyttaminen. Vaylaver-
kon ja vaylanpidon merkitys ja odotukset ovat
nousseet esiin mm. korvaavina elinymparis-
toéina.

Vaylavirastossa on laadittu selvitys “Luontokato
Jja vaylaverkot — Vayldanpidon monimuotoisuus-
vaikutukset ja kehittamistarpeet’ (Vaylaviras-
ton julkaisuja 15/2023). Vaylanpito ja vaylaver-
kot vaikuttavat luonnon monimuotoisuuteen
seka vaylien rakentamisen, kunnossapidon ja
ylldpidon etta liikenteen kautta. Vaikutukset
luonnon monimuotoisuuteen ryhmiteltin em.
selvityksessa Trafikverketin mukaisesti: este-
vaikutukset, liikennekuolemat, hairiét, elinym-
paristdn menetys, uudet luontoarvot ja vieras-
lajit. Naiden lisdksi ilmaston |ampeneminen
muuttaa elinymparistéja niin nopeasti, etteivat
monet lajit pysty sopeutumaan muutokseen.

Luonnon monimuotoisuuden turvaaminen voi
[ahitulevaisuudessa nousta merkittavyydeltaan
ilmastonmuutoksen kaltaiseksi asiaksi. Moni-
muotoisuuden  turvaaminen vaylanpidossa
edellyttad, etta asia integroidaan vadylanpidon
ohjauksen ja suunnittelun kaikille tasoille. Vay-
laviraston selvityksessa esitetadn toimenpide-
ehdotuksia, jotka kasittelevat erityisesti luonto-
katoa ja laajemmin ymparistéa koskevien viras-
ton toimintaperiaatteiden tésmentamistg, tieto-
pohjan parantamista ja tiedon hyddyntamista
vaylanpidon strategisessa suunnittelussa, han-
kesuunnittelun ja hankearvioinnin kehittémista
luontokadon nakdkulmasta sekd luontokatoa
kasittelevien oppaiden tarvetta. Uudeksi nako-
kulmaksi ehdotetaan toiminnan suuntaamista
niin, ettd saavutetaan mahdollisimman suuri
ymparistdhyoty sen sijaan, ettd rajaudutaan
vain haittojen minimointiin.

Rautatiealueella ja sen lahelld sijaitsevia suoje-
lualueita ja muita luontoarvoja on selvitetty jul-
kaisussa “Rautatiealueiden luonnon erityiskoh-
teet ja hoito — esiselvitys” (Vaylaviraston julkai-
suja 86/2022). Yleisesti rautatiealueet yllapita-
vat nykyisten kunnossapitotoimin monimuotoi-
sia ymparistdja. Esiselvityksessa suositellaan
rautatiealueen tiettyjen luontoarvoiltaan mer-
kittdvien kohteiden ottamista erityishoidon pii-
riin luonnon monimuotoisuuden tukemiseksi.
Kohteita uhkaavat umpeenkasvu ja haitalliset
vieraslajit.

Haitallisten vieraslajien hallinta vaatii
huomiota

Rataverkon haitallisten vieraslajien esiintyma-
tiedoissa on puutteita. Haitallisten vieraslajien
esiintymista on selvitetty joidenkin hankkeiden
yhteydessa ja kunnossapidon inventointipilo-
tissa, jonka perusteella inventointeja jatketaan
liikennepaikoilla. Kurtturuusun torjuntaa rauta-
tieymparistdssa pilotoidaan. Linjaosuuksien
haitallisten vieraslajien tunnistamiseen on selvi-
tetty soveltuvan kuvamateriaalin saatavuutta ja
konenaodn kehittamista haitallisten vieraslajien
tunnistamiseen tulee jatkaa. Rautatiealueiden
haitallisten vieraslajien hallintaa - seka inven-
tointeja etta torjuntaa — on edelleen edistet-
tdva, mika vaatii my6s rahoituksen varmista-
mista talle.

Kielteisia vaikutuksia valtetaan ja lieven-
netaan hankkeissa

Ekologinen kompensaatio eli esimerkiksi raken-
tamisesta aiheutuvan luontohaitan korvaami-
nen toisaalla kirjattiin luonnonsuojelulain uudis-
tuksessa vapaaehtoiseksi toimeksi. Nykyaan
Vaylaviraston rakentamishankkeissa kielteisia
vaikutuksia valtetaan ja lievennetdan mm.
suunnitteluratkaisuilla ja paikoitellen luontoar-
voja ennallistetaan hankealueella. Lievennys-
hierarkiaan liittyy keskeisesti ajatus siitd, etta
ekologisen kompensaation tavoite on moni-
muotoisuuden  kokonaisheikentymattomyys,
jolloin valttamisen, lieventdmisen, ennallistami-
sen ja kompensaation jalkeen monimuotoisuus
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ei vahene. Luonnonsuojelulain kokonaisuudis-
tukseen sisaltyvéd vapaaehtoinen ekologinen
kompensaatio ei mahdollista rahoituksen suun-
taamista vaylahankkeissa ekologiseen kompen-
saatioon nykyisten vaylalakien puitteissa. Eko-
logisten kompensaatioiden vaatimukset ja pai-
noarvo voivat tulevaisuudessa korostua.

Kiertotalous vaatii edelleen vahvista-
mista

Kiertotalouden toimia viedadn vaylanpitoon
mm. uusiomateriaaliohjeiden, hankintakritee-
rien ja suunnitteluperusteiden kautta. Massojen
koordinaation kehittaminen, kiertotaloutta tu-
kevien suunnittelutehtdvien ja hankintakritee-
rien toimeenpano sekd materiaalitiedon hal-
tuunotto vaativat panostusta. Markkinavuoro-
puheluja hyédynnetdan kiertotalouden edista-
miseksi. Kiertotalouden kytkentda vaylanpitoon
tulee edelleen vahvistaa mm. kiertotalouden
kansallisen Green dealin (paastétén tydomaa)
valmistelun, kiertotalouden strategista ohjel-
maa koskevan valtioneuvoston paatdksen ja
uuden valtakunnallisen jatesuunnitelman toi-
meenpanemiseksi. Se edellyttdd enenevassa
maarin yhteisty6td ja toiminnan muutosta eri-
tyisesti kaupunkiseuduilla. Kiertotaloustavoit-
teista tehdaén polkua suunnittelun ja rakenta-
misen toimenpiteisiin. Kiertotaloutta tukeviin
toimiin panostaminen tukee myos ilmastoty6ta
ja luontokadon ehkaisya.

EU:n taksonomia-asetus konkretisoituu
epasuorasti

Euroopan unioni edistda vihreaa siirtymaa mui-
den keinojen ohessa rahoituksen ohjauksella,
jossa keskeisena valineena toimii kestdvien in-
vestointien luokitusjdrjestelma eli taksonomia.
Taksonomian mukaisesti kestdvan liiketoimin-
nan tulee tayttaa kolme ehtoa: Toiminta edistda
merkittavasti yhta tai useampaa taksonomiassa
madriteltyd kuudesta ymparistétavoitteesta,
toiminta ei aiheuta merkittavaa haittaa (“Do No
Significant Harm”, DNSH) muille ymparistota-
voitteille, ja toiminnassa tayttyvat hyvan hallin-
totavan ja sosiaalisen kestavyyden perusperi-
aatteiden toteutumisen varmistavat sosiaaliset
vahimmaissuojatoimet.

Taksonomiassa maaritetdan kriteeri vaylanpi-
don arvoketjun eri vaiheille vaylamateriaalien
tuotannosta vaylien yllapitoon kolmen ymparis-
totavoitteen merkittavalle edistéamiselle. 1) II-
mastonmuutoksen hillinta: vaylat toimivat va-
hahiilisen liikenteen mahdollistajana ja vayla-
materiaalien valmistusprosesseissa voidaan
saavuttaa huomattavia paastdvahennyksia. 2)
Ilmastonmuutokseen sopeutuminen: vaylanpi-
dossa ja vaylamateriaalien tuotannossa voidaan
huomioida ilmastoriskit ja soveltaa sopeutumis-
ratkaisuja niiden resilienssin lisddmiseksi. 3)
Kiertotalouden edistédminen: vaylien suunnitte-
lussa voidaan huomioida niiden elinkaaren pi-
tuus ja rakentamisvaiheessa hyddyntaa kierra-
tysmateriaaleja ja maksimoida syntyvan jatteen
kierratys ja uudelleenkayttd.

EU:n taksonomia-asetus vaikuttaa taloudellisen
toiminnan suuntaamiseen ilmaston, luonnonva-
rojen ja luonnon kannalta kestavaksi. Takso-
nomiasta ei aiheudu Vaylaviraston kaltaiselle
julkisen sektorin toimijalle suoraa tiedonanto-
velvoitetta, mutta merkitykset konkretisoituvat
epasuorasti kolmen pdateeman alla: julkinen
rahoitus (erityisesti “ei merkittdvaa haittaa” -
periaate ja EU:n elpymisvalinerahoitus RRF),
vaylanpidon hankintaketjut ja yritysten omat in-
tressit, seka Vaylaviraston oman vastuullisuus-
tyd, jonka tavoitteet ovat yhtenevat EU-
taksonomian ymparistttavoitteiden kanssa.

Melun- ja tdrindntorjunnalla vahenne-
taan asukkaisiin kohdistuvia haittavaiku-
tuksia

Rautatiemeluntorjuntaa on kdytdnndssa toteu-
tettu viimeisen kymmenen vuoden aikana vain
ratahankkeiden yhteydessa. Hankkeet, jotka
keskittyvat pelkastadan meluntorjuntaan, olisivat
meluntorjunnan hydtyjen nakodkulmasta
yleensa tehokkaampia.

Vaylaviraston tuottaman selvityksen mukaan
EU-meluselvitykseen kuuluvan radanpidon alu-
een (165 km) meluntorjuntatarpeiden kustan-
nusarvio on 20 milj. euroa. Lisdksi yhdeksan
kaupungin alueella sijaitsevien rautateiden EU-
meluntorjuntasuunnitelmat valmistuvat kesalla
2024 ja niissa on lisad meluntorjuntatarpeita.
EU-meluselvityksen alueen ulkopuolella melun-
torjuntatarpeita on muuallakin missa on tiheaa
asutusta vilkkaan raideliikenteen varrella.
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Tarinahaitat ovat vahentyneet transitokuljetus-
ten vahennyttyd. Tarindhaittakohteita on silti
edelleen ja niiden haittojen torjuntatoimet edel-
lyttavat rahoitusta. Riski runkomelun haitoille
on kansirakentamisen my6ta nousussa.

Haittojen torjumiseksi voidaan asettaa myds
alempia nopeusrajoituksia, mutta ne heikenta-
vat alueiden valista saavutettavuutta. Mikali no-
peusrajoituksia pystytdan korvaamaan muilla
melua ja tarinda hillitsevilla toimenpiteilld, voi-
daan myds saavutettavuutta parantaa.

Kemikaalien kdytossa esilla tiukentuvia
rajoituksia

Rautateilld kemikaaleja kaytetdan mm. kasvilli-
suuden hallintaan, liukkaudentorjuntaan ja voi-
teluaineina. Liséksi rataverkolla on kreosootilla
kyllastettyja ratapdlkkyja. EU-komissio on eh-
dottanut torjunta-aineiden kayttdmaarien ja ris-
kien véhentamista. Radanpidossa on varaudut-
tava kemikaalien mahdollisiin tiukentuviin rajoi-
tuksiin.

2.7 Varautuminen ja huolto-
varmuus

Merkitys kasvussa

Kriittisen infrastruktuurin varmistaminen liiken-
nejarjestelman yhteensovittamisessa ja radan-
pidossa on keskeisia ldhtokohtia. Tahan liittyy
my6s moninaista yhteistoimintaa- ja ty6ta. Vii-
meaikaiset toimintaymparistossa tapahtuneet
muutokset ovat korostaneet varautumisen ja

huoltovarmuuden merkitystd vaylanpidossa.
Kansainvalisen saavutettavuuden merkittdvyys
huoltovarmuuden ndkokulmasta on keskeista.
Nykyisellaankin on huomioitava yhteiskunnan
normaalin toiminnan varmistamisen lisaksi
my®s sotilaallinen liikkuvuus.

NATOnN jasenend Suomessa tapahtuvat sotilaal-
liset harjoitukset tulevat lisdéantymaan ja Vayla-
virasto tulee toimimaan aktiivisena osapuolena
sopimusten mukaisesti. Jasenyyteen liittyva so-
tilaallinen liikkuvuus ja sen mahdollistaminen
saattaa aiheuttaa tulevaisuudessa myds osal-
taan rataverkon kehittamistarpeita.

Kansainvalisen huoltovarmuuden nékdkulmasta
mikdan liikennemuoto ei ole toista merkitta-
vampi, vaan kaikkien tulee toimia saumatto-
masti yhteen. Vaikka satamat usein ovatkin
"portti maailmalle”, on tie- ja rataverkon merki-
tys niin satamille kuin muullekin liikkuvuudelle
kiistaton. Lisaksi kansainvalisen saavutettavuu-
den, varautumisen ja huoltovarmuuden kan-
nalta ei tule unohtaa rataverkon yhteyksia poh-
joisen kautta Ruotsiin sekd myds mahdollisesti
eteldn suuntaan Baltiaan.

Valmiuden ja varautumisen tehtavat laki-
saateisia

Vaylaviraston valmiussuunnittelun tavoitteena
on maaritella ja esittdd perusvalmiudessa suo-
ritettavat etukateisvalmistelut Vaylaviraston
tehtavien ja toimintojen turvaamiseksi normaa-
liolojen héiridtilanteissa ja poikkeusoloissa seka

kuvata toiminnot hairiétilanteissa ja poikkeus-
oloissa ja niista toipumisen toimenpiteet.

Valmiussuunnitelma antaa perusteet Vaylavi-
raston toimialojen valmiussuunnittelulle. Lisaksi
se edesauttaa ja ohjaa ELY-keskusten liikenne-
ja infrastruktuurivastuualueiden, Fintrafficin
seka palveluntuottajien varautumista.

Vaylaviraston valmiussuunnitteluvelvoite perus-
tuu valmiuslakiin, Vaylavirastolakiin seka Tra-
ficomin maaraykseen (Valmiussuunnittelun jar-
jestaminen liikennejarjestelmassa). Vaylaviras-
ton valmiussuunnitelma koostuu kokonaisuu-
den kuvaavasta julkisesta padasiakirjasta ja liit-
teista, jotka ovat salassa pidettavia julkisuuslain
mukaisesti.

Kriittisia kumppaneita ovat yhteistoimintaviran-
omaiset, hoito- ja kunnossapitoyritykset, raken-
tamiseen liittyvat urakoitsijat seka muut palve-
luntuottajat, joilla on kriittisiin toimintoihin ja
palveluihin liittyvia sopimuksia Vaylaviraston
kanssa. Kaytdnnodssa useat tehtdvat toteute-
taan yhteistydssa urakoitsijoiden seka muiden
palveluntuottajien kanssa tarkeysluokitusten,
yhteistoimintasopimusten ja tilausmenettelyjen
avulla.

Kuljetuslogistisen jarjestelman toimintavar-
muutta kehitetddn viranomaisten ja elinkei-
noelaman yhteistydna. Viranomaisten tehta-
vana on kartoittaa yhteiskunnalle merkittavat
hairiét ja riskit, suunnitella ja ohjata tarvittavia
toimenpiteitd seka turvata toimintaedellytysten
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ylldpito my6s hairidtilanteissa. Kuljetus- ja lo-
gistiikka-alan yritykset varautuvat omassa toi-
minnassaan liiketoimintaansa kohdistuviin ris-
keihin, hairididen vaikutusten eliminoimiseen
seka vaihtoehtoisten toimintatapojen kehitta-
miseen osana varautumista ja oman liiketoimin-
tansa jatkuvuuden varmistamista kaikissa tilan-
teissa. Urakoitsijoiden ja muiden toimijoiden
varautumisen vastuut on maaritetty sopimuk-
sissa seka erillisissa varautumisohjeissa.

Varautumisasioiden ja poikkeusoloissa toimimi-
sen perusteet ovat osa kaikkien Vaylaviraston
tyontekijoiden perehdyttédmistd. Varautumisen
kannalta keskeisia henkil6itéd koulutetaan erik-
seen. Puolustusvoimat, pelastuslaitos ym. yh-
teisty6tahot jarjestavat saanndllisesti harjoituk-
sia, joihin Vaylavirasto osallistuu. Lisaksi Vayla-
virasto jarjestaa harjoituksia.

Varautumisen painoarvo tulee kasvamaan
osana vaylienpidon kokonaisuutta. Lisaksi val-
miuslain muutos on tulossa ja sen avulla pysty-
taan jatkossa paremmin varautumaan erilaisiin
vakaviin hairié- ja poikkeustilanteisiin.

Huoltovarmuus huomioon radanpidossa

Huoltovarmuudella tarkoitetaan véeston toi-
meentulon, maan talouseldman ja maanpuolus-
tuksen kannalta valttamattdman kriittisen tuo-
tannon, palvelujen ja infrastruktuurin turvaa-
mista vakavissa héiridtilanteissa ja poikkeus-
oloissa.

Vaylavirasto tekee merkittavaa yhteisty6ta elin-
keinoeldman kanssa varautumisen osalta. Vay-
lavirasto osallistuu Huoltovarmuuskeskuksen
yhteydessa toimivien pooliorganisaatioiden
(kuljetuslogistiikkasektorin, vesikuljetuspoolin,
rakennuspoolin ja maakuljetuspoolin) toimin-
taan. Maakuljetuspoolin alla toimii rautatie-
osasto.

Huoltovarmuuden huomiointi on nostanut mer-
kitystaan vaylanpidossa. Siihen tullaan jatkossa
kiinnittamaan enemman huomiota. Tama nakyy
esimerkiksi hankkeiden perusteluissa.

2.8 Kansainvalinen saavutet-
tavuus

Itdmeri ja satamat keskeisessa roolissa

Suomen kansainvalisen saavutettavuuden var-
mistaminen ja kehittdminen on kriittista elinkei-
noelaman logistiikalle seké toiminta- ja huolto-
varmuudelle. Kansainvalinen saavutettavuus on
tarkeda@ myos sotilaallisen liikkuvuuden nako-
kulmasta. Henkildliikenteessa oleellisia ovat
kansainvalisen tydasioinnin tarpeet ja ulkomai-
sen tydvoiman liikkumistarpeet.

Yhteydet merkittaviin tavara- ja henkil6liiken-
teen solmuihin (satamat, lentoasemat ja rajan-
ylityspaikat) ovat keskeisessa osassa kansain-
valisia yhteyksia tarkasteltaessa. Valtaosa Suo-
men ulkomaankaupan kuljetuksista tapahtuu
Itameren kautta. Lanteen, Ruotsiin Suomesta
on raideyhteys Tornion kautta. Maailmanpoliit-

tisen tilanteen my6ta lantisten yhteyksien mer-
kitys on noussut aiempaa voimakkaammin
esille. Esilla on aiempaa enemman myds poh-
joiseen ulottuvuuteen liittyva yhteistyd seka
mahdollisuudet liittyen pohjoisen suunnan
maaliikenneyhteyksiin Ruotsiin ja Norjaan ja
sitd kautta myds muihin maihin. Itamerelle koh-
distuvassa hdiriétilanteessa yhteys Ruotsiin ja
tata kautta muihin maihin lisdisi merkitystaan.
Oleellista talléin on myds se, mikd on muiden
maiden liikennejarjestelman kantokyky.

Raideyhteys Suomesta Venadjdlle on Vainikka-
lasta, Imatrankoskelta, Niiralasta ja Vartiuk-
sesta. Maailmanpoliittisen tilanteen seurauk-
sena tavaraliikenne on loppunut muilta Vendjan
rajalle kulkevilta ratayhteyksilta paitsi Luumaki—
Vainikkala-valilta. Henkildliikennettéa on ollut
Vainikkalan kautta Pietariin ja Moskovaan,
mutta se on loppunut vuoden 2022 aikana.

Saavutettavuuteen vaikuttaa koko
matka- tai kuljetusketju

Kaynnissa olevia ratahankkeita, joilla paranne-
taan kansainvalisia yhteyksia erityisesti tavara-
liikenteen nakékulmasta, on mm. Laurila—Tor-
nio—Haaparanta-valillg, Kouvola—Kotka/Ha-
mina-valillda ja Hyvinkad—Hanko-valilld. Koska
yhteydet muodostuvat koko kuljetusketjuista,
myds monet pidemmalla sissmaassa kaynnissa
olevat hankkeet tukevat kansainvalisen saavu-
tettavuuden paranemista.

Satamien ratayhteyksien korjaus- ja paranta-
mistarpeisiin kytkeytyvat erityisesti mahdolliset
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muutokset kuljetusmadrissa tai kuljetusten
suuntauksissa. Tilannetta ja tarpeita seurataan
ja niistd keskustellaan yritysten kanssa mm.
elinkeinoeldman  asiakkuustyén yhteydessa.
Tarvittaessa laaditaan erilaisia selvityksia.

Kansainvalisessa henkildliikenteessa tarkedssa
roolissa on Helsinki-Vantaan lentoaseman saa-
vutettavuus maakunnista. Paavayliin kuuluvien
maakuntien valisten ratayhteyksien toimivuus
on keskeistd lentoaseman saavutettavuuden
kannalta. Suunnitteilla oleva Lentorata toisi
kaukoliikenteelle suoran yhteyden lentoase-
malle (hankeyhtididen suunnitelmista enem-
man luvussa 2.14).

Venadjan rajanylityspaikkoja on kehitetty vuo-
teen 2022 saakka. Rajayhteyksien rautateiden
korjaus- ja parantamistarpeita on vahentanyt
loppunut tai vahentynyt lilkenne seka se, ettei
henkil6- tai tavaraliikenteen kehittymisesta ole
selkeitd nakymia. Ajan kuluessa Suomen ja Ve-
ndjan valiselle liikenteelle tai Vendjan kautta
muihin maihin kulkevalle liikenteelle voi koitua
haasteita esimerkiksi eriytyvan teknologian ja
digitalisaation kehityksen my6ta.

Suoria maayhteyksia lanteen vahan

Euroopan laajuisen TEN-T-verkon tavoitteena
on turvallinen ja kestéva EU:n kattava liikenne-
jarjestelmd, joka edistaa tavaroiden ja ihmisten
saumatonta liikkumista. TEN-T-verkkoa ja -ase-
tusta, asetuksen paivitystd seka CEF-rahoitusta
on kasitelty tarkemmin luvussa 1.6.3.

Eurooppalaisella tasolla Suomen rataverkkoa
leimaa erityinen ominaisuus, poikkeava raidele-
veys. Kdynnissa olevassa TEN-T-asetuksen pai-
vityksessa esilld on vaatimuksia eurooppalaisen
raideleveyden laajentamisesta unionin alueella.
Luvussa 2.15 on kasitelty tarkemmin raidele-
veyttd. Kaytanndssa Suomen yhdistaminen eu-
rooppalaisen raideleveyden omaavaan verk-
koon voisi konkretisoitua nykyverkolta suoraan
vain Torniosta Haaparannalle.

Kansainvalisiin  yhteyksiin liittyvia keskeisia
maakuntakaavavarauksia ovat olleet varaukset
Tallinnan ja Helsingin valiselle rautatietunnelille
seka Pohjois-Suomessa Jaamerenradalle. Tal-
linnan tunnelihankkeeseen kytkeytyva nako-
kohta on rakenteilla oleva Rail Baltica -hanke,
joka tulee yhdistémaan Viron, Latvian ja Liet-
tuan nopealla ratayhteydelld Puolaan. Jaame-
renradan varauksesta ollaan luopumassa kayn-
nissé olevassa Pohjois-Lapin maakuntakaavan
paivityksessd. Kyse on kaikista merkinndista
Sodankylasta pohjoiseen. Lapin maakuntakaa-
voituksen tueksi on myds laadittu ratayhteys-
selvitys uudelle ratayhteydelle valille Kemijarvi—
Sodankyla—Kittild-Yllds—Kolari.  Selvityksessa
tarkastellaan myos tulevaisuuden liikenteellisia
tarpeita Ruotsiin ja Narvikiin saakka.

Junalauttaliikenne on mahdollisuus, jonka
avulla voidaan kehittaad raidekuljetuksia Suo-
men ja ensisijaisesti muun Euroopan valilla. Sa-
tamien rooli on luonnollisesti merkittdva juna-
lauttaliikenteen mahdollistajana.

Kansainvalista tilannetta seurataan

Tulevaisuudessa  kansainvadlisen  liikenteen
muutostekijéita voivat olla esimerkiksi Kiinan
roolin muutokset globaalissa toimintaymparis-
tdssa, varastojen pitotarpeiden lisdantyminen
erilaisten hairididen takia, voimistuva siirtymi-
nen kestavampiin kulku- ja kuljetusmuotoihin,
uudenlaiset kuljetettavat tuoteryhmat seka uu-
det konseptit, mukaan lukien yhdistetyt kulje-
tukset.
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Kuva 13. Suomen sijoittuminen nykyisen ase-
tuksen mukaiselle TEN-T-liikenneverkoille (ra-
dat, lentoasemat, satamat, terminaalit). Vah-
vemmalla vihredlla viivalla merkitty ydinverkko
Jja ohuella kattava verkko. (ec.europa.eu)

2.9 Ratakapasiteetti ja vali-
tyskyky

Ratakapasiteetti maarittelee rautatierei-
tin valityskyvyn

Luotettava ja ennakoitava rataverkon kaytettd-
Vyys on avainasemassa suunniteltaessa mat-
kustaja- ja tavaraliikenteen kuljetuksia.

Suomen rataverkko on paaosin yksiraiteista ra-
taa, jota kayttda niin henkilo- kuin tavaralii-
kenne. Siihen kuinka paljon junia radoille mah-
tuu, vaikuttaa radan erilaisten ominaisuuksien
lisaksi junakaluston ominaisuudet kuten no-
peustasot ja jarrutusmatkat seka aikataulut ajo-
, pysahdys- ja kaantbaikoineen, pelivaroineen
ja junien vuorovaleineen. Tassa luvussa kasitel-
Iadn pitkalti linjaosuuksia. Kaytéanndssa linjat ja
ratapihat muodostavat toiminnallisen kokonai-
suuden.

Ratakapasiteetti maaritelldadn mahdollisuudeksi
laatia aikatauluja rataverkolla liikennditaville
reiteille, joiden kayttdoikeutta on haettu tietyksi
ajaksi rautatieinfrastruktuurin jollekin osuudelle
ja mahdollisuutta kayttaa rautatieinfrastruktuu-
ria aikataulun mukaisesti. My0s ratatyot edellyt-
tavat niille mydnnettya ratakapasiteettia.

Ratakapasiteetti maarittelee rautatiereitin vali-
tyskyvyn. Rautatieliikenteen kilpailukyvyn pa-
rantamiseksi kehitetdadn parhaillaan enna-
koivampia ja joustavampia toimintatapoja rata-
kapasiteetin jakamiseen. Vaylavirasto paattaa
ratakapasiteetinjaosta ja prioriteeteista seka

laatii tarvittaessa aikataulurakenteen ennakko-
suunnitelmia.

Euroopan komissio uudistaa rautatiemarkkina-
direktiiviin (2012/34/EU) ja rahtikaytavaasetuk-
seen (913/2010) sisaltyvaa ratakapasiteetin ja-
kamista koskevaa sdadntelya ja kumoaa rahti-
kaytavaasetuksen. Uudistuksen taustalla on
mm. Euroopan rataverkon haltijoiden yhteis-
tydssa valmistelema TTR-hanke (timetabling
re-design). Uudistuksen tavoitteena on lisata
ratakapasiteetin hallinnan suunnitelmallisuutta,
tehostaa kapasiteetin kayttéa seka varautua
paremmin erilaisiin hairio- ja kriisitilanteisiin.

Liikenteen aikataulujen suunnittelussa on pa-
nostettava laatuun. Kapasiteetin kayttoastetta
€i tule nostaa niin korkeaksi, etta likenne muut-
tuu epdvakaaksi. Esimerkiksi jo nykyisin teolli-
suuden varastot sijaitsevat osittain kiskojen
paalla ja kuljetukset ovat kiinted osa teollisuu-
den prosessia. Puutteellinen valityskyky nakyy
ensivaiheessa junien myodhadstymisind, mutta
voi johtaa siihen, ettei haluttua junatarjontaa
pystyta toteuttamaan.

Ratatdiden ja liikenteen yhteensovitus on nous-
sut suurempaan rooliin. Ratatéiden suunnittelu
tapahtuu jatkossa nykyista aikaisemmin. Tama
tarkoittaa liikennevaikutusten suunnittelun tar-
kentumista jo ennen hankkeen saamaa toteu-
tuspaatosta, jotta toteutuspaatoksissa voidaan
ottaa huomioon myds harjoitettava liikenne ja
jotta voidaan muodostaa rataverkon tilanneku-
via vuosiksi eteenpdin seka ratatyot ettd lii-
kenne huomioiden.
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Vilityskyky kytkeytyy keskeisesti saavu-
tettavuuteen

Kapasiteettia lisatdan esimerkiksi pidempien ra-
taosuuksien lisdraiteilla tai uusilla liikennepai-
koilla, joilla mahdollistetaan junien kohtaami-
nen. Liikenteen kysyntadn nahden riittavalla va-
lityskyvylld turvataan saavutettavuutta kaikilla
aluetasoilla. Kapasiteettia lisadvat hankkeet pa-
rantavat tdsmallisyytta, véhentavat hairidherk-
kyyttda, mahdollistavat junatarjonnan kasvatta-
misen ja junien kulkemisen houkuttelevimpina
ajankohtina seka lisddvat rataverkon jousta-
vuutta mukautua erilaisiin liikennetilanteisiin.
Valityskykyhankkeilla voidaan jossain tapauk-
sissa myods lyhentdd matka- ja kuljetusaikoja,
nakyvammin yleensa tavaraliikenteessa.

Kapasiteetin lisddmisen seurauksena junaliiken-
nettd on mahdollista kehittaa kilpailukykyisem-
maksi muihin kulku- ja kuljetusmuotoihin ndh-
den. Matka- ja kuljetusketjuja on myds hel-
pompi kehittdd, kun ratakapasiteetti ei osaltaan
rajoita tata. Raideliikenteen houkuttelevuuden
kasvu tukee kestavyyteen ja turvallisuuteen liit-
tyvien tavoitteiden saavuttamista.

Vaikutukset maisemaan ja kaupunkikuvaan
vaihtelevat paikasta riippuen, mutta esimerkiksi
lisaraiteiden vaikutukset varsinkin kaupunkiym-
paristoissa voivat olla merkittaviakin. Koska li-
saraidehankkeilla voi olla merkittdvia ymparis-
tovaikutuksia, suunnitteluun sisaltyy useimmi-
ten YVA-menettely.

Merkittavimpien valityskykya parantavien toi-
menpiteiden laskennalliset hyddyt jaavat
yleensa mataliksi suhteessa investointikustan-
nuksiin. Erilaisten kapasiteettia lisadvien toi-
menpiteiden rakentamisen my6ta syntyy myds
uutta yllapidettdvaa infraa.

Keskeiset haasteet paavaylilla

Paaradan Helsinki-Tampere-vali on vali-
tyskyvyn kannalta haastava yhteysvali. Liiken-
teen kasvaessa sille kohdistuu my6s suurimpia
kasvupaineita. Pasila—Riihimaki-valilla lisaraitei-
den rakentamista on edistetty eri vaiheissa ja
naista viimeisin, 3. vaihe on toteutumatta. Pa-
silan ja Keravan vaélilla lisdkapasiteettia toisi
uusi Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta kul-
keva Lentorata. Riihimaki-Tampere-valilld on
maankaytdssa varauduttu lisaraiteisiin. Ensivai-
heen toimenpiteind on suunnittelussa edennyt
vdlin junien kohtaamispaikkojen lisdéaminen.
Pasila—Tampere-vdlid on suunniteltu myds
Suomi-rata Oy hankeyhtitssa. Helsinki—Pasila-
valin osalta viimeaikaiset selvitykset ovat osoit-
taneet, etta vali ei nayttaisi muodostuvan pul-
lonkaulaksi liikenteen kasvaessakaan, vaikka
suuria valityskykya parantavia infrainvestoin-
teja ei tehtdisi. Toimivuutta voidaan parantaa
pienin infratoimin ja Digirata-hankkeella, silla
edellytykselld, ettd lahijunaliikenteen uudet va-
rikot toteutuvat.

Rantaradalla Helsingin ja Turun valilla on
haasteena ollut liikenteen hairiéherkkyys. Lii-
kenne on padasiassa henkildliikennetta. Turun

Tunnin juna Oy:n suunnittelema uusi ratayh-
teys toisi vdlille myos lisda ratakapasiteettia.
Seka rantaradan ettd paaradan hankeyhtididen
suunnittelusta ja tilanteesta on lisdd luvussa
2.14.

Kaynnissa olevan Karjalan radan Luumaki—
Imatra-hankkeen jalkeen valityskykypuutteita
jaa edelleen yksiraiteisena sailyvalle Luumaki—
Joutseno-osuudelle, jolla on myds suunnittelua
kaynnissa. Valilld on kysyntaa kuljetuksille, mi-
kali ratakapasiteettia olisi riittdvasti. Imatra—Jo-
ensuu-valin toimivuudesta huolehtiminen on
korostunut vuonna 2022 tapahtuneiden kulje-
tusten muutosten seurauksena ja valille suun-
nitellaan junien kohtaamismahdollisuuksien pa-
rantamista. Joensuusta pohjoiseen Kontioma-
elle kulkevalla radalla on myds todettu tarpeita
toimivuuden parantamiselle.

Savon radalla on haasteita ollut tavaraliiken-
teen nakdkulmasta Iisalmi—Kontiomaki-valilla.
Eteldisemmalla osuudella etenkin Kouvola—
Pieksamaki-valin kapasiteetin riittdvyys on
noussut viime aikoina vahvasti esille. Valin ta-
varaliikenne on kasvanut ja vali on todettu ka-
pasiteetin yhteensovituksessa erityisen haasta-
vaksi.

Tampereen Lielahden ja Nokian vdlinen ju-
naliikenne on kasvanut merkittavasti viime vuo-
sina lahijunaliikenteen kehittymisen myota ja
kaupunkiseudulla on myds tavoitteita lisata lii-
kennettd edelleenkin. Kapasiteetti valilld on 13-
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hes kaytetty. Valin toimivuus on erityisen tar-
keaa Porin ja Rauman suuntien tavaraliikenteen
kannalta.

Orivesi—Jyvaskyla-valilla on ollut haasteita
hairidherkkyyden, tavarajunien liilkenndintimah-
dollisuuksien ja henkildliikenteen vakioaikatau-
lurakenteen kanssa. Valilld on kdynnissa suun-
nittelua mm. kaksoisraideosuuksista ja liiken-
nettd myos nopeuttavasta Lahdenperda—Jamsa-
rataoikaisusta.

Ylivieska—Oulu-vadlilla kapasiteettia on va-
pauttanut ja tilannetta helpottanut transitolii-
kenteen loppuminen. Tampere-Seinajoki-
vali ei ole ollut esilld akuuttina haasteena,
mutta liikenne valilla on tiheda ja tavaraliiken-
teen lisddmismahdollisuuksia on vahan. Tam-
pere—Oulu-vélid on pidetty yhtena potentiaali-
sena yhdistettyjen kuljetusten reittind ja esi-
merkiksi tallainen liikenne lisdisi kapasiteetti-
haasteita. Koko valin molemmissa padissa on
kaynnissa kaksoisraideosuuksien suunnittelua.

Muualta rataverkolta on noussut esiin joitain
kysymyksia valityskyvyn parantamisesta yksit-
taisia kohtaamispaikkoja rakentamalla. Yksi tal-
laisista kohteista on Laurila—Pello-vali.

Tehtyihin selvityksiin ja suunnitelmiin perus-
tuen edelld mainittuihin kohteisiin liittyy noin
1,5 mrd. euron edesta kehittdmiskustannuksia.
Osasta kohteita selvitykset ovat vield puutteel-
lisia. Mukaan ei ole laskettu hankeyhtiiden
suunnittelemia toimenpiteita ja Riihimaki-Tam-
pere-lisaraiteita.

Kapasiteetin riittavyytta seurataan ja sel-
vitetadn

Vaylavirastossa laaditaan menetelmid, joilla pi-
demman aikavélin kapasiteettitarkasteluja teh-
daan yhtenevaisilla periaatteilla. Aiotun liiken-
teen lisaksi peruslahtokohtia antavat liikenne-
ennusteet. Seka henkilo- ettd tavaraliikenteen
kysyntad voivat kuitenkin muuttaa ennuste-
tusta monet erilaiset tekijat. Kysynnan muutos-
ten myéta liikennevirrat ja volyymit voivat
muuttua toisaalta nopeastikin.

Vaylavirastossa tarkkaillaan mm. toimintaym-
pariston seurannan, asiakkuustyon ja muun eri
tahojen kanssa kaydyn vuoropuhelun kautta lii-
kenteen kehitystd ja mahdollisia tulevia muu-
toksia. Rataverkon toimivuutta koskien tehdaan
jatkuvasti myds erilaisia selvityksia, joissa lii-
kenne-ennusteiden lisdksi huomioidaan myds
muita mahdollisia liikenteellisia muutoksia.

Toimintaympariston muuttuessa epavakaam-
maksi ja liikenteen vaikeammin ennustetta-
vaksi, nousee entisestdéan enemman esille se,
miten rataverkko pystyy mukautumaan liiken-
teen muuttuviin tarpeisiin. Téhan liittyy myos
se, paljonko ja milla ehdoilla vaihtoehtoisia reit-
tejd on kaytettdvissa. Vaihtoehtoisia reitteja
voidaan tarvita myds ratatdiden takia. Ennus-
teita tarkasteltu luvussa 1. Muutostekijéita on
kasitelty enemman luvussa 3.

Vaylavirasto yllapitda nakemysta siitd, miten
maankadytodssa tulisi varautua rautateiden kehit-
tamiseen, esimerkiksi lisaraiteisiin, ratasuuntia

yhdistaviin kolmioraiteisiin ja uusiin ratayhteyk-
siin. Nakemys palvelee liikenteen ja maankay-
ton yhteensovittamista. Silld turvataan rauta-
teiden kehittdmismahdollisuuksia. Se ei kuvaa
nakemysta rataverkon téaman hetken kehitta-
mistarpeista, vaan katse on pitkalla tulevaisuu-
dessa. Nakemys loytyy Vaylaviraston internet-
sivuilta.

2.10 Jatkosahkdistys ja muut
kayttovoimat

Suuri osa liikenteesta sahkovetoista

Valtion rataverkon pituudesta noin 3 800 kilo-
metrid eli 67 % on sahkoistettya. TEN-T-
ydinverkko on kokonaan sahkdistetty, kun
kaynnissa oleva Laurila—Tornio—Haaparanta-
osuus valmistuu. TEN-T-verkon kattavasta ver-
kosta on sahkoistetty 92 %, kun kadynnissa ole-
vat hankkeet valmistuvat. Séhkdistémattomia
kattavan verkon osuuksia ovat valit Joensuu-
Viinijarvi=Siilinjarvi seka rajayhteydet Saka-
niemi—Niirala ja Imatra tavara—Imatra raja.
TEN-T-verkkojen ulkopuolisesta verkosta 82 %
on sahkoistamatonta.

Tavaraliikenteen tonnikilometreista oli vuonna
2022 80 % sahkdvedolla liikennditya. Henkilo-
liikenteen henkilokilometreista liikkennditiin sah-
kévedolla vuonna 2021 noin 98 %.

Viime vuosina toteutusrahoitusta ovat saaneet
useat rataverkon jatkosahkdistyskohteet kuten
TIisalmi-Ylivieska ja Hanko—Hyvinkda. Raaka-
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puun kuormauspaikkaverkostolle erikseen 0soi-
tetulla perusvaylanpidon rahoituksella on uu-
simpana kohteena suunnitteilla Ruokosuo—San-
kimaki-vélin séhkoistys osana Sankimden kuor-
mauspaikan parantamista.

Jatkosahkoistamisesta lisaa selvitystyota

Yleisesti rataverkon jatkosdhkdistaminen vaatii
lisaa tarpeiden tarkastelua, kohteiden arviointia
seka tarpeiden keskindista vertailua. Yksittai-
sempind kysymyksina ovat lyhyiden tuotanto-
laitoksille johtavien rataosien sahkoistykset ja
sivuraiteiden sdhkoéistamiset ratapihoilla. Sah-
koistamistarpeisiin liittyvat keskeisesti myos
esimerkiksi liikennéinnin nakdkulmat, kuljetus-
ketjut ja junakalustoa koskevat nakymat.

Tornio—Kolari-radan sahkdistyksesta on tekeilla
tarveselvitys vuoden 2023 aikana. Samoin Tor-
nio—Roytta-valin parantamistarpeista, mm. sah-
koistyksesta on tekeilld tarveselvitys. Ita-Suo-
men sdhkdistystarpeita on osittain tarkastelu
vuosina 2022-2023 Vaylavirastossa laaditussa
ns. Karjalan selvityskokonaisuudessa. Selvitys
nostaa erityisesti esille Kontiomaki—Vuokatti—
valin sahkoistyksen. Vélien Joensuu—Viinijarvi—
Siilinjarvi, Viinijarvi-Pieksamaki ja Joensuu—
Vuokatti sahkoistykset ovat myos esilla, mutta
niiden tarkempi tarkastelu on jaanyt ulkopuo-
lelle ja niiden on todettu tarvitsevan jatkossa
erillisia selvityksia. Pieksamaki—Parikkala-valin
sahkoistystarve liittyy yleisemminkin koko yh-
teyden rooliin osana rataverkkoa. Talla hetkella
sen Rantasalmi—Savonlinna-osuus ei ole kay-
tossa. Seindjoki-Haapamaki—Jyvaskyld/Orivesi-

yhteyksien sahkgistyksen selvittdminen on saa-
nut vuoden 2022 lopussa erillisen rahoituksen.

Sahkoistamattomilla valeilla Imatra tavara —
Imatra raja, Sakaniemi—Niirala ja Raisio—Naan-
tali ei talla hetkelld ole liikennettd Suomen ja
Venadjan valisen liikenteen loputtua. Liikenteel-
linen tilanne myds jatkossa on epdselva. Raisio—
Naantali-valilld on selkeimmin esilla erilaisia
mahdollisia liikenteen kehitysnakymia.

Rautatieliikenteessa siirtyma fossiilittomaan lii-
kenteeseen on yksinkertaisinta kayttamalla
energiana hiilineutraalisti tuotettua sahkoa ve-
tokalustossa. Tama on kuitenkin mahdollista
vain sahkdistetylla rataverkolla. Yksinkertaistet-
tuna laskien koko sahkoistamattéman, noin
1 900 kilometrin mittaisen rataverkon sahkdis-
tdminen maksaisi lahes 800 milj. euroa kayt-
tden kilometrikustannuksena 0,4 milj. eu-
roa/km. Sahkoistamattomasta verkosta henki-
I6liikenteen kayttamia ratoja on vajaa puolet.

Liikenteen hiilidioksidipdastdjen vahenemisen
lisaksi sahkdistyshankkeilla tavoitellaan matka-
ja kuljetusketjujen sujuvoittamista seka saas-
tdéja liikenndintikustannuksissa. Sujuvammat
ketjut parantavat alueiden valistd saavutetta-
vuutta. Liikenndintikustannukset muodostuvat
monista osatekijoista ja kustannusten sisdlla
vaikutuksia voi olla myds eri suuntiin. Rauta-
tieyritysten lilkenndintiratkaisut ja kaytettava
kalusto vaikuttavat osaltaan siihen, miten kan-
nattavaksi hankkeet muodostuvat.

Vaihtoehtoisista kayttovoimista ei sel-
kedaa nakymaa

EU hyvaksyi liikenteen vaihtoehtoisia kaytto-
voimia koskeva AFIR-asetuksen heindkuussa
2023. Asetuksen mukaan vuoden 2024 loppuun
mennessa tulee laatia luonnokset kansallisista
politiikkaohjelmista  eri likennemuotojen
vaihto-ehtoisten kayttévoimien edistamiseksi.
Raideliikenteen osalta vaatimus koskee sah-
koistamattomia rataosia.

Erilaisia kestavia kayttdvoimia fossiilisen diese-
lin korvaajaksi erityisesti sahk&istamattomilla
radoilla, ja radoilla, joiden sahkoistys ei tule
syysta tai toisesta kyseeseen, on kehitelty maa-
ilmalla. Vaihtoehtona sahkoistamiselle ja fossii-
liselle dieselpolttoaineelle sahkoistamattomilla
radoilla voisi jatkossa olla polttokennoteknolo-
giaan perustuvat vetykayttdiset veturit. Vedyn
ohella muita télld hetkelld nahtdvissd oleva
vaihtoehtoja ovat mm. uusiutuvan dieselin
kayttdminen dieselvetureissa, biokaasun hy6-
dyntéminen kayttévoimana tai akkuteknologian
kehittyessa akkukayttdiset sahkdveturit. Suu-
ren energiantarpeen vuoksi kehitysty® on haas-
tavampaa kuin esimerkiksi henkildautojen kayt-
tévoimamurroksessa.

Erilaisten vaihtoehtoisten kayttdvoimien kayt-
téonotosta Suomessa rautatieliikenteessa ei ole
viela selkeda nakymaa. Vetytekniikkaa pidetaan
yhtena lupaavana vaihtoehtona. Sen kayttoon-
otto vaatisi paitsi investointeja merkittavasti
dieselkayttoista kallimpaan vetokalustoon,
my0ds investointeja tankkausinfraan. Vedyn
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kadyttoon ja sen tankkaamiseen liittyvista turval-
lisuusndkokohdista tarvittaisiin my®s parempaa
kuvaa. Vaylavirastossa on kaynnissa selvitystyo
raideliikenteen vaihtoehtoisista kayttovoimista,
jonka on maara valmistua vuodenvaihteessa
2023-2024.

Sahkdistetyt rataosat

——  Sahkoistetty rataosa

Kuva 14. Rataverkon sahkdistystilanne. Sé&h-
koistettyihin rataosiin on sisdllytetty myos ra-
kenteilla olevat séhkdistyskohteet,
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2.11 Ratapihat

Ratapihalla tarkoitetaan rautatieliikennepaikan
raiteistoa, laitureita ja lilkenteenhoitoon valitt6-
masti liittyvid laitteita, rakenteita seka raken-
nuksia maa- ja kuormausalueineen. Ratapihoja
kasitelldan tassa luvussa yleisemmin. Luku 2.12
tarkentaa asioita tavaraliikenteen kannalta eri-
tyisesti raakapuun kuormauspaikkojen osalta ja
luvussa 2.13.2 on kasitelty liikennepaikkoja
matkustajien kannalta.

Liikennejarjestelmdn nakdkulmasta ratapihat
ovat matka- ja kuljetusketjun solmupisteitd. Ne
mahdollistavat henkild- ja tavaraliikenteen vaih-
dot seka rautatieliikenteen sisalla, etta rautatie-
liikenteen ja muiden liikennemuotojen valilla.
Lisaksi ratapihat mahdollistavat junien kokoa-
misen seka kaluston huollon ja sailyttémisen.

Rautatieliikennejarjestelman sisalla palvelutaso
koostuu yhteysvalien ja niihin liittyvien ratapi-
hojen muodostamasta kokonaisuudesta. Yh-
teysvalin mahdollistaman palvelutason hyddyn-
taminen edellyttdd, ettd myos siihen liittyvien
ratapihojen palvelutaso on riittéva.

Ratapihoilla ja asemanseuduilla kohtaavat mo-
nien eri toimijoiden tehtavat ja intressit. Etenkin
suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa ase-
manseutuja kehitetdan liikenteen solmupistei-
den rinnalla myds asumisen, tydpaikkojen ja
palveluiden alueena.

Ratapihoilla erilaisia kayttotarkoituksia

Henkildliikenteessa ratapihan roolia lilken-
nejarjestelmassa madrittavat liikenteellinen ja
verkollinen merkitys seka matkustajamaarat.
Ratapihojen keskeinen tehtdva on mahdollistaa
kaupalliset pyséhdykset. Ne voivat toimia myds
junien vaihtoasemina. Lisaksi ne muodostavat
solmupisteita eri kulkumuotojen valilla.

Tavaraliikenteessa ratapihan rooli kuljetus-
jarjestelmdssa maaraytyy verkollisen merkityk-
sen, kayttétarkoitusten seka kuljetusvirtojen
suuruuden ja kasittelytarpeiden mukaan. Oleel-
lista on myds se, millaisia ovat ratapihan yhdis-
tdmien rataosien ominaisuudet (esim. veturin-
vaihtotarve tai junien kokoonpanojen muutos-
tarve). Yksittaisen ratapihan roolia maarittaa li-
saksi se, millaisia ovat eri kuljetusmuotojen yh-
distamismahdollisuudet.

Ratapihat tarjoavat eri tavoin rautatieliikenteen
kayttdon kapasiteettia. Ratapihat mahdollista-
vat junien kohtaamisia erityisesti yksiraiteisilla
rataosilla. Niilld voidaan odottaa my6s ratalin-
joille paasya. Puskurirooli korostuu hairiétilan-
teiden hallinnassa. Tavaraliikenteen ratapihoilla
korostuu kuljetusten normaalista epasaanndélli-
syydestd aiheutuvan kuormitusvaihtelun hal-
linta. Lisaksi ratapihoille voidaan varastoida ka-
lustoa, joka ei ole jonain ajanhetkend kaytdssa.
Kaluston seisottamisen tarpeet voivat olla pysy-
vampia, kausiluontoisia tai ne voivat liittya poik-
keusolosuhteisiin.
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Tavaraliikenteen ratapihojen luokittelu
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Kuva 15. Tavaraliikenteen ratapihojen luokittelu
(Ratapihojen kehityskuva ja verkollinen rooll,
Vayléviraston julkaisuja 32/2019).
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Radanpidon raide on tarkoitettu raidetta pit-
kin liikkuvan kunnossapitokaluston kayttdéon ja
niilld tehdaan mm. sepelinkuormausta. Erityi-
sesti vilkkailla rataosilla on tarkead, etta kun-
nossapidon raideverkosto on tihed, ja ettd ra-
danpidon raiteita ja kaluston nousupaikkoja on
olemassa tasaisin valimatkoin. Télla mm. mah-
dollistetaan normaali radan kunnossapito mah-
dollisimman pienella liilkennehairidlla, lisataan
tehollista ty0aikaa ja autetaan varautumista
mahdollisiin hairittilanteisiin. Pidemmilla kun-
nossapidon kaluston ja materiaalien kuljetus-
matkoilla on monia haittapuolia.

Tarpeet yksilollisia

Ratapihoille kohdistuu niin pienia kuin isoja inf-
rastruktuurin korjaus-, parantamis- ja kehitta-
mistarpeita. Ne liittyvat mm. rautatien rakentei-
den ja laitteiden kuntoon, junaliikenteen hoita-
miseen ja toimivuuteen, matkustajien olosuh-
teisiin tai ymparoivan yhdyskuntarakenteen ke-
hittdmiseen. Osalla ratapihoja korostuvat hen-
kildliikenteen tarpeet ja osalla tavaraliikenteen
tarpeet, joillain ovat esilla yhta lailla molemmat.

Tyypillistd on, ettd jos ratapihoille 1ahdetaan te-
kemaan toimenpiteitd, niistd seuraa helposti
laajoja hankkeita. Oleellista on selkeyttda mitka
ovat keskeisimmat tarpeet ja mitd kannattaa
tehda samalla kertaa. Tarkead on etsid myds
pienempia nykyisen infrastruktuurin tehokkaa-
seen hyodtykdyttodon tahtdavia toimenpiteits,
joilla saadaan joustavuutta vastata ketterasti
mahdollisiin liikennevirtojen muutoksiin. Toi-
menpiteiden ajoitustarpeisiin voivat vaikuttaa

myds ympardivan maankdyton kehittamisen
ajoitukset.

Ratapihojen toimenpiteet on suunniteltava ta-
pauskohtaisesti. Teknisesta ndkokulmasta on
oleellista se, miten ratapihaa liikenteellisesti
kaytetdan. Olemassa olevat ratkaisut ja ympa-
réivd maankadytté maarittelevat usein sen, mi-
ten ratapihoja on mahdollista parantaa ja mil-
laisia kompromisseja joudutaan tekemaan.

Viime vuosina on ollut ja myds parhaillaan on
kdynnissa useita ratapihoja koskevia rakenta-
mishankkeita. Joidenkin ratapihojen (esim.
Kouvola, Imatra, Vainikkala) toimenpidetar-
peita ovat véhenténeet toimintaymparistémuu-
tosten seurauksena muuttuneet kuljetusvirrat
nakymineen. Isompia suunnittelun alla olevia
kohteita ovat talla hetkelld Tampere ja Oulu. Li-
saksi joko kdynnissa tai suunnitteluohjelmassa
kaynnistysta odottamassa on useampia ratapi-
hoja koskevia selvityksia. Selvitykset tuottavat
tdsmennettya tietoa keskeisimmista ratapiho-
jen tarpeista ja paivittavat kokonaiskuvaa talta
osin.

Ratapihojen merkittdvampaan kehittdmiseen
tarvitaan rahoitusta. Lisaksi perusvaylanpidossa
tulisi olla mahdollista kayttad rahoitusta myos
pienempiin, muutamien miljoonien eurojen
suuruisiin ratapihojen parantamishankkeisiin.

Liikenteen kehittyminen ja monitoimi-
jaymparisto muokkaavat tarpeita

Henkildliikenteen osalta ratapihoihin vaikuttavia
keskeisia toimintaympariston mahdollisia muu-
toksia tuovat matkustajamadrien kasvu seka
lahi- ja taajamajunaliikenteen lisadntyminen.
Tavaraliikenteen osalta keskeisia ratapihoihin
vaikuttavia mahdollisia muutostekijoita ovat
kuljetusmadrien lisdantyminen, kuljetusten
suuntautumisen muutokset, kuljetusketjujen
kehittyminen, aiempaa tarkemmin aikataulu-
tettu liikenne kuten pendeliliikenne satamien ja
tehtaiden valilla, junapituuksien kasvu seka
kuormaustarpeiden kehittyminen (esim. yhdis-
tetyt kuljetukset).

Rautatieliikenteen monitoimijaymparist6 ja sen
kehittyminen muokkaa ratapihojen raiteiston ja
palveluiden kayton tarpeita. Nykytilassa yha
useammalla ratapihalla toimii useampi kuin yksi
rautatieliikenteen harjoittaja. Jatkossa monitoi-
mijaymparistd laajenee padosin kaikille ratapi-
hoille. Huomiota on kiinnitettéva entisté enem-
man paasyyn ratapihoille, joustavaan ratapiha-
kapasiteetinjakoon ja tasapuolisiin palveluihin.
Ratapihakapasiteetinhallintajarjestelmien kehit-
tyminen varmistaa osaltaan ratapihojen liiken-
teen toimivuutta. Tavoitteena on nopea tiedon-
kulku kaikille toimijoille tasapuolisesti jarjestel-
mien kautta seka tehokas ja tasapuolinen rata-
piha- ja palvelukapasiteetin jako. Tulevaisuu-
dessa ratapihojen todenmukaisesta kayttohis-
toriasta saatavaa dataa hyédynnetaan rataver-
kon ja sen palveluiden kehittamisessa ja kayton
sopimisessa eri toimijoiden kanssa.
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Ratapihojen palvelutasolla laajasti vaiku-
tuksia

Ratapihoihin kohdistuvilla toimenpiteilla paran-
netaan nykyisen liikenteen palvelutasoa tai
mahdollistetaan henkil6- ja/tai tavaraliikenteen
kasvua. Toimenpiteilld voidaan parantaa
matka- ja kuljetusketjujen toimivuutta ja liilken-
teen toimintavarmuutta ja tasmallisyytta seka
lyhentad matka- ja kuljetusaikoja. Yrityksille
vaikutukset nakyvat kuljetuskustannusten ale-
nemisen kautta. Toimenpiteillda voidaan paran-
taa myos turvallisuutta eri tavoin (esim. VAK-
kuljetuksiin kohdistuvat toimenpiteet, ratapiho-
jen aitaaminen, turvalaitteiden parantaminen).
Toimenpiteilld voidaan tukea myos eri toimijoi-
den tasapuolista toimintaa monitoimijaymparis-
tossa.

Ratapihojen ymparistot maankdyton ke-
hittamisen kohteita

Ratapihat sijoittuvat tyypillisesti keskeisille si-
jainneille Iahelle kaupunkien ja taajamien kes-
kustoja. Monin paikoin eri puolilla Suomea on
kdynnissa asemanseutujen ja ratapihojen ym-
paristdjen kehittdmistd asumisen, tydpaikkojen
ja palveluiden alueina. Yhdyskuntarakenteen
tiivistdmisen ohella kuntien tavoitteina on kyt-
kea rakennetta ja joukkoliikennejarjestelmaa
kiintedmmin yhteen, ja siten edistaa joukkolii-
kenteen kayttoa.

Maankayttdhankkeiden tavoitteet ja suunnitel-
maratkaisut on sovitettava yhteen seka henkil6-
etta tavaraliikenteen toimivuuden edellyttamien

reunaehtojen kanssa. Henkil6- ja tavararatapi-
hojen toimivuudella on suuri merkitys koko rau-
tatieliikennejarjestelman toimivuudelle. Rauta-
tieliikenteen muutoksille ja kehittymiselle on
myo6s jatettdva mahdollisuuksia ratapihoilla.
Haasteita tuo osaltaan sekin, jos ratapihojen
kaytolle asetetaan rajoituksia (esim. aikarajoi-
tuksia). MyOs radanpidon tarpeet on huomioi-
tava ja ndidenkin alueiden sijainteihin liittyy eri-
laisia reunaehtoja.

Rautatieliikenteen tehokas toiminta asettaa
vaatimuksia ratapihojen sijainneille. Monin pai-
koin on esilla ratapihojen ottamista osin tai ko-
konaan muuhun kayttotarkoitukseen. Pienem-
pind muutoskohteina on yksittaisista raiteista
luopumisia, merkittavimpina kohteina puoles-
taan isojen valtakunnallisten ratapihojen siirta-
mista pois nykyisiltd sijainneiltaan. Naiden va-
lille sijoittuu monia erilaisia tapauksia, esimerk-
kind raakapuun kuormauspaikkojen siirtdmi-
nen. Siirrot voivat vaikeuttaa merkittavasti rai-
deliikenteen toimintaedellytyksid ja nostaa lii-
kennointikustannuksia.

Oleellista on, etta tilanteessa, jossa Vaylavi-
rasto luopuu ratapiha-alueesta muusta kuin
omasta aloitteestaan, osallistuvat myds muut
tahot korvaavan hankkeen kustannuksiin. Kus-
tannusjaossa on huomioitava muutosten myota
saatavien hy6tyjen jakautuminen. Valtion nako-
kulmasta téllaiset hankkeet kilpailevat viime ka-
dessa yleensa samoista rahoituksista kuin muut
rataverkon infratarpeet.

Vaikutuksiltaan merkittavia siirtoja olisivat Il-
malan varikon ja Tampereen jarjestelyratapi-
han siirrot, joita voi pitda valtakunnallisina eri-
tyiskysymyksind. Tampereen jarjestelyratapi-
han uuteen sijaintiin on varauduttu kaavoituk-
sessa, mutta kyseessa on siihen liittyvien uu-
sien ratayhteyksien kanssa yhdessa lahes kah-
den miljardin euron kokonaisuus. IImalan vari-
kolle ei ole kaavoitettu korvaavaa paikkaa. Va-
rikon siirron on arvioitu tuovan merkittavia kiel-
teisia vaikutuksia raidelilkkennejarjestelmaan ja
varikkoinvestointien lisaksi seuraa tarpeita rata-
kapasiteetin kasvattamiseen.

Vaylavirasto on laatinut ohjeen "Vayldviraston
toimintaperiaatteet asemanseuduifld’ (Vaylavi-
raston ohjeita 36/2023). Niissa kuvataan, miten
virasto osallistuu asemanseutujen kehittdmi-
seen. Ohje on tarkoitettu seka Vayldviraston
omaan kayttédn ettd mm. kunnille ja aseman-
seutujen muille eri toimijoille.
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2.12 Tavaraliikenteen nako-
kohtia

Tavaraliikenteessa rautateiden merkitys on
suuri erityisesti metsé-, metalli- ja kemianteolli-
suudessa. Raakapuun osuus kuljetuksista on
merkittdva. Traficomin valtakunnallisessa lii-
kenne-ennusteessa raakapuukuljetusten osuu-
den kaikista rautatiekuljetuksista arvioidaan
kasvavan yli 50 prosenttiin ja kokonaisuutena
metsateollisuuden yritysten osuuden kuljetuk-
sista nousevan noin 75 prosenttiin (sisaltaen
raakapuun lisdksi myods paperi-, kartonki, sellu-
ja sahatavaratuotteet). Kaivannaisteollisuuden
tuotteiden kuljetusten arvioidaan perusennus-
teessa olevan vahenemassd, ennuste ei kuiten-
kaan huomioi mahdollisia suunnitteilla olevia
kaivoshankkeita. Isojen massavirtojen lisaksi
rataverkko palvelee pienempid ja harvemmin
toteutettavia kuljetuserid kuten maa- ja metsa-
talouskoneiden, viljan, muuntajien ja tyhjien
konttien kuljetuksia. Tavaraliikenteen kuljetus-
ketjut siséltavat tuotteiden kuormausta ja las-
tausta; tarpeita erilaisille kuormaus- ja lastaus-
paikoille on yksityisratapihojen lisdksi myds val-
tion rataverkolla. Keskeisimpana ja merkitta-
vimpana raakapuun kuormauspaikkaverkko.

Rataverkon yllépito ja kunnosta huolehtiminen
on peruslahtokohta ja keskeinen edellytys rata-
verkon lilkennditavyyden varmistamiselle ja
hairiottémyydelle. Tavaraliikenteen kuljetusten
vaatiman palvelutason sailyttdmiseksi ja paran-
tamiseksi ratainfraan liittyvia toimenpiteita ja

keinoja ovat esimerkiksi valityskykyad paranta-
vien ohituspaikkojen ja lisaraiteiden lisaykset
seka ratapihojen toiminnallisuuden parantami-
nen. Tavaraliikenteelle tulee olla haettavissa
riittavasti ratakapasiteettia myds vuorokauden
eri aikoina. Joissain tapauksissa eriytetyt hen-
kilo- ja tavaraliikenteen radat voivat olla tule-
vaisuudessa ratkaisu ja vaihtoehto nykyiselle
sekaratarakenteelle.

Paavaylaasetuksen mukainen paavaylaverkko
vastaa pitkalle tavaraliikenteen ja kansainvalis-
ten kuljetusten tarpeisiin. Yhteydet rautateiden
kansainvalisille  rajanylityspaikoille  kuuluvat
paavaylaverkkoon. Paavaylaverkko ulottuu
myds keskeisiin vienti- ja tuontisatamiin. Rau-
tateiden paavaylaverkon ja silla sijaitsevien lii-
kennepaikkojen ja ratapihojen toimivuuden ja
liikennoéitavyyden varmistaminen sekda kehitta-
minen vastaavat keskeisiin tavaraliikenteen ja
elinkeinoelaman rautatiekuljetustarpeisiin.

Yhtd lailla kuitenkin myds vahdliikenteisen ja
muun paavaylaverkon ulkopuolisen rataverkon
merkitys osana elinkeinoeldman kuljetusketjua
on tarkead tunnistaa seka nykytilanteessa etta
tulevaisuudessa. Mikali paavaylaverkon ulko-
puolisilta rataosilta alkavat tai paattyvat kulje-
tusketjut halutaan myds jatkossa ja pidemmalla
aikavalilla mahdollistaa rautateitse, on rahoi-
tusta voitava kohdistaa myds naille vaylaverkon
osille.

e Raakapuu

Kemikaalit
Malmit ja rikasteet
Metallit ja metallituotteet

Metséteollisuuden tuotteet
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Kuva 16. Rataverkon merkittdvimpid kuljetus-
reittejd tavaralajeittain.
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2.12.1 Tasmallisyys ja nopeus

Rautatiekuljetukset kytkeytyvat Suomessa pit-
kalti teollisuuden ja satamien tuotantoproses-
sien aikatauluihin. Kuljetusten on oltava enna-
koitavia ja luotettavia ja rataverkon mahdollis-
tettava tarvittavat kuljetukset hairiottomasti.
Rautatieyhteyden nopeuttaminen tavarajunalii-
kenteen nopeustasoa nostamalla ei ole kriitti-
nen kehitystarve, vaan tdarkeampaa on sovitun
kuljetusaikataulun pitdvyys ja tasmallisyys seka
my0s tarvittaessa mahdollisuus aikataulujous-
toihin.

Paavaylaverkolla nykyisin mahdollisen tavaralii-
kenteen nopeustason voi arvioida olevan paa-
osin riittdva jatkossakin teollisuuden peruskul-
jetuksille. Mikali yhdistettyja kuljetuksia tai esi-
merkiksi vahittdiskaupan ja postiyritysten kulje-
tuksia siirtyisi tai halutaan jatkossa siirtyvén
rautateille, olisi ndiden kuljetusten voitava liik-
kua nopeasti. Tassakin kuitenkin rataverkon va-
lityskyvylld, hairiéttémyydella ja ratakapasitee-
tin saatavuudella on keskeinen merkitys tarvit-
tavien aikataulurakenteiden saavuttamiseksi ja
pitédmiseksi.

Tilapdisista alemmista nopeusrajoituksista on
haittaa tavaraliikenteelle. Ne eivat monestikaan
vaikuta tasmallisyyteen, mutta lisaavat energi-
ankulutusta ja hankalissa paikoissa voivat ai-
heuttaa makeen jaanteja ja sitd kautta isompia-
kin hairigitd. Rataverkon siltojen kunto on yksi
rajoituksiin vaikuttava tekija ja my®os riskitekija,
joka on tarkea huomioitava asia.

2.12.2 Raakapuun kuljetukset ja
kuormaus

Metsateollisuuden puunkadytto kasvussa

Metsateollisuuden  kokonaispuunkadytté ol
vuonna 2021 yhteensa 72,2 miljoonaa kuutiota,
josta kotimaisen puun osuus oli noin 86 %. Ko-
konaispuunkayttd on kasvamassa ldhivuosina
huomattavasti tuotantokapasiteettia kasvatta-
vien investointien seurauksena. Vuoteen 2025
mennessa raakapuun kokonaispuunkayton ar-
vioidaan kasvavan 79,4 miljoonaan kuutioon,
josta kotimaisen puun osuus on 90 %.

Raakapuun ja sen sivutuotteiden (mm. hake ja
puru) tuonti Venajalta alkoi pienentya jo vuo-
den 2021 loppupuolella, kun mm. tuonti Sai-
maan kanavan kautta paattyi. Voimakkaampi
muutos tuonnissa tapahtui maalis-huhtikuussa
2022, jolloin puun tuonti Vendjalta loppui lahes
kokonaan. Metsateollisuus on kompensoinut
vahentynyttd Vendjan tuontia kasvattamalla
tuontia erityisesti Virosta, Latviasta ja Ruot-
sista.

Raakapuukuljetusten osuus Suomen rataver-
kon tavaraliikenteen kuljetuksista vuonna 2022
oli noin 40 %. Vuoteen 2021 verrattuna tonni-
maardisesti osuus on samalla tasolla kuin
vuonna 2021. Tonnikilometreissa tarkasteltuna
osuus on kasvanut vuodesta 2021, mika kertoo
kuljetusmatkojen pituuden kasvusta.

Raakapuun kuormauspaikkaverkkoa on tarkas-
teltu toukokuussa 2022 julkaistussa selvityk-
sessa "Rataverkon raakapuun kuormausparkka-
verkon tilanne- ja tulevaisuuskuva' (Vaylaviras-
ton julkaisuja 29/2022) seka elokuussa 2023
julkaistussa tilannekuvan paivityksessa "Rata-
verkon raakapuun kuormauspaikkaverkon ti-
lanne- ja tulevaisuuskuva -selvityksen paivitys"
(Vaylaviraston julkaisuja 48/2023).

Useilla rataosilla raakapuukuljetusten
kasvua

Raakapuun kotimaan rautatiekuljetusten maa-
ran arvioidaan kasvavan 39 % vuodesta 2022
vuoteen 2025 mennessd. Kasvun arvioidaan
olevan suurinta Lapissa, johon vaikuttavat seka
Metsa Groupin uuden Kemin tehtaan kayttoon-
otto ettd valtakunnalliset raakapuuvirtojen
muutokset. Kaakkois-Suomen metsateollisuu-
den arvioidaan hankkivan suurimman osan Ve-
najan tuontipuuta korvaavasta kotimaan
puusta Kainuusta ja Lansi-Suomesta, minka li-
saksi tuontipuuta tuodaan rautateitse Hamina-
Kotkan satamasta.

Merkittdvintd kasvu on Kouvola—Luumaki—
Imatra-rataosuudella, jossa yhdistyvat Savon-
radalta (Kouvola—Kontiomaki) ja Lansi-Suo-
mesta saapuvat kuljetukset. Lisdksi puuta tuo-
daan huomattavia maaria HaminaKotkan sata-
masta, johon sita tuodaan aluskuljetuksina paa-
asiassa Baltian maista.

Lapissa kuljetukset sekd Kolarin ettd Kemijar-
ven suunnilta Kemiin kasvavat huomattavasti.
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Rataverkon kuormituksen kasvu on suurinta
Kemi-Laurila-valilla, jossa Itd- ja Lansi-Lapin
kuljetukset kayttavat samaa rataosuutta. Kola-
rin ja Pellon kuormauspaikoille tuodaan puuta
myds Ruotsin puolelta.

Tulevaisuudessa on mahdollista, ettd puun tar-
jontaa vapautuu tuotantokapasiteetin supistus-
ten seurauksena, mika vaikuttaa mydés puuvir-
toihin. Vuoden 2023 aikana metsateollisuuden
puunkayttba on vahentdnyt lopputuotteiden
pienentynyt kysyntd maailmanmarkkinoilla.
Laskusuhdanteen kestoa ja sen vaikutuksia raa-
kapuuvirtoihin pidemmalla aikavalilld on vaikea
arvioida.

Venadjan hydkkdyssota Ukrainaan vaikeutti jo
ennestdaan haastavaa vaunukaluston riitta-
vyytta erityisesti raakapuukuljetuksissa, mutta
myds kemikaalikuljetuksissa. Parhaillaan selvi-
tetddn, millaisilla linjauksilla ja menettelyilla jat-
ketaan, kun valiaikainen lupa kayttda kansain-
valisiin  kuljetuksiin tarkoitettua OSJD/GOST-
kalustoa Suomen sisdisessa liikenteessa paat-
tyy vuoden 2026 lopussa. Koska raakapuun kul-
jetusten osuus rataverkon tavaraliikenteesta on
merkittava, on tdlla vaikutusta rataverkon vo-
lyymeihin ja kuljetusvirtoihin myds jatkossa.

Kuormauspaikat ovat osa toimitusketjuja

Rataverkolla on kaytdssa talla hetkelld noin 80
raakapuun kuormauspaikkaa. Kuormauspaikat
tarjoavat tie- ja raidelilkennettd yhdistavia lii-
kenteen solmukohtia ja kuormauspaikkaverkko

tarjoaa pohjan rataverkkoa hyddyntdville raa-
kapuun kuljetusketjuille. Kuormauspaikkoja si-
jaitsee seka paavaylaverkolla ettd sen ulkopuo-
lisella verkolla.

Rataverkon raakapuun kuormauspaikoilla kuor-
mattiin vuonna 2022 puuta yhteensa 13,3 mil-
joonaa kuutiota. Kuormausmdarat olivat suu-
rimpia Kainuun, Pohjois-Savon ja Pohjois-Karja-
lan maakunnissa. My6s Lappi ja Pirkanmaa oli-
vat merkittavia rautatiekuljetusten lahtdalueita.
Vuoteen 2021 verrattuna kuormausmaarat kas-
voivat lahes koko maassa.

Verkon tulee myds pystya riittavasti mukautu-
maan ja palvelemaan tarpeita toimintaymparis-
tén muutoksista riippumatta. Verkon kehittami-
sessa pyritdan tunnistamaan maakuntien, kun-
tien ja kaupunkien maankdyton kehittémista-
voitteet ja niiden vaikutukset kuormauspaikka-
verkon kokonaisuuteen. Kuormauspaikkaver-
kon yllapidon ja kehittdmisen on myés oltava
valtion resurssien ndkdkulmasta kustannuste-
hokasta.

Raakapuukuljetusten ja kuormauspaikkojen toi-
minnalliseen tehokkuuteen liittyy mm. se
kuinka pitkia junia niilld voi kuormata seka va-
rastoalueiden laajuus ja mahdollisuus lastaus-
koneiden kayttédn. Kasvava rautatieliikenndin-
nin monitoimijaymparistd tuo myos tarpeita rai-
teistojen suunnitteluun ja tehokkaaseen raiteis-
ton kayton hallintaan.

Nykyisten kuormauspaikkojen paranta-
minen ensisijaista

Vaikka kuormauspaikkaverkkoa on kehitetty
viime vuosina voimakkaasti, valtakunnallisen
verkon kehittdmis- ja parantamistarpeita on jat-
kossakin. Tuontipuun kuljetusvirtojen muutok-
silla on merkittavat vaikutukset kotimaisen raa-
kapuun kuljetusvirtoihin, ja teollisuuden puun-
kayton kehittymissuunnat seka kysynnan muu-
tokset vaikuttavat verkolle kohdistuviin tarpei-
siin. Lisaksi kaupunkirakenteen ja maankdyton
kehittamistarpeista johtuvat kuormauspaikko-
jen siirtotarpeet ovat nousseet esiin aiempia
vuosia enemman. Mahdollisuus hyddyntaa raa-
kapuun kuormauspaikkoja energiapuun kulje-
tusketjujen tarpeisiin on my®s huomioitava
asia.

Ensisijaisesti kuormauspaikkaverkkoa paranne-
taan korjaamalla ja kehittamalld nykyisia kuor-
mauspaikkoja. Perusvaylanpidon toimenpiteilla
tehddan kuormauspaikkojen peruskorjauksia ja
pienempia parantamistoimia. Parannustyét si-
saltavat mm. raiteistomuutoksia, jotka mahdol-
listavat tehokkaat kokojunakuljetukset, varas-
toalueiden laajennuksia seka toimenpiteits,
joilla mahdollistetaan sahkéveturin kaytto. Pe-
rusvaylanpidon toimenpiteillda on mahdollista
tarvittaessa vastata isoja kehittdmishankkeita
nopeammin muuttuvan toimintaympariston tar-
peisiin. Rahoitusta olisi hyva olla kaytettavissa
vuosittain 3-5 milj. euroa.

Tarpeita kuitenkin on myods isommille kehitta-
mistoimenpiteille. Uusien kuormauspaikkojen
rakentamisen tarve nousee esiin erityisesti
kuormauspaikkojen siirtotarpeiden yhteydessa
tai alueellisen kuormauskapasiteettitarpeen
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kasvaessa merkittavasti. Uuden kohteen raken-
tamisen yhteydessa voi olla myds mahdollista
luopua useamman pienen kuormauspaikan kay-
tosta. Karkean tason kustannusarvio uuden
ison ja tehokkaan kuormauspaikan rakentami-
selle on 15-20 milj. euroa.

Oman erityiskysymyksen muodostavat kuor-
mauspaikat, jotka sijaitsevat taajamissa lahella
asutusta tai joiden maa-alue halutaan ottaa ko-
konaan uuteen kayttéon kaupunkirakenteen
kehittymisen vuoksi. Kuntien maankaytdn ke-
hittamiseen kytkeytyvien siirtotarpeiden toteut-
tamisesta, niiden rahoituksesta ja kustannusja-
osta on sovittava yhdessa kuntien kanssa.

Verkoston kehittamisella vaikutuksia kul-
jetuskustannuksiin ja paastoihin

Valtakunnallinen raakapuun kuormauspaikka-
verkko on keskeinen ja tarkea osa elinkeinoela-
man kilpailukykyisia raakapuun kuljetusketjuja
metsistd tuotantolaitoksille. Kuormauspaikka-
verkko tarjoaa alueellisesti kattavan palvelun
raide- ja tiekuljetusten yhdistédmiseen ja paran-
taa alueellista saavutettavuutta raakapuukulje-
tuksissa. Kuormauspaikkojen kehittdmisessa
pyritdan hyédyntamaan nykyinen verkko mah-
dollisimman hyvin ja sijoittamaan uudet kuor-
mauspaikat olemassa olevaa verkkoa hyddyn-
taen.

Liikenteellisiin tarpeisiin perustuvien paranta-
mis- ja kehittédmishankkeiden keskeisimmat vai-
kutukset kohdentuvat valtakunnallisesti elinkei-

noeldman kuljetusketjujen tehostumiseen, kul-
jetusten kannalta keskeisten liikenteen solmu-
kohtien toimivuuden paranemiseen seka riitta-
van puunkuormauskapasiteetin  varmistami-
seen. Verkoston tehokkuuden paraneminen va-
hentaa kuljetuskustannuksia. Tehokas verkosto
vahentda myos rautatieliikenteen hiilidioksidi-
paastoja, kuten myos se, jos tiekuljetukset va-
henevat. Tiekuljetusten tarpeen vaheneminen
parantaa myos tieliikkenteen turvallisuutta.

Maankayton tavoitteista syntyvilla kuormaus-
paikkojen siirroilla on paasdantdisesti liikenne-
verkon palvelutasoa alentava vaikutus. Vaiku-
tukset riippuvat kuitenkin toteutettavista kor-
vaavista toimenpiteistd. Jos lahialueelle toteu-
tetaan korvaava kuormauspaikka, siirroilla arvi-
oidaan olevan vdhdinen vaikutus saavutetta-
vuuteen tai kuljetusketjujen toimivuuteen. Siir-
tdmalld kuormauspaikkoja pois henkildliiken-
teen keskeisista solmukohdista voidaan joissain
tapauksissa parantaa henkil6liikenteen toimin-
taedellytyksia. Kuormauspaikan siitdminen
kauemmas muusta yhdyskuntarakenteesta voi
pienentad kuormauspaikkojen ymparistdvaiku-
tuksille (esim. melu, pdly, valo) altistuvien maa-
raa. Siirrot mahdollistavat tiiviimman yhdyskun-
tarakenteen kehittdmisen vapautuvalla alueella
ja kuljetuksia voi olla mahdollista siirtaa pois ka-
tuverkolta.

2.12.3 Radan kantavuus ja juna-
pituudet

Radan kantavuusominaisuudet ja liikennepaik-
kojen raidepituudet (erityisesti yksiraiteisten ra-
tojen kohtaamispaikkojen raiteiden pituudet ja
lukumaara) vaikuttavat siihen, miten pitkia ja
raskaita junakokoonpanoja voidaan kerralla lii-
kennoida.

Pidemmilla tai raskaammilla junilla voidaan ker-
ralla kuljettaa enemman, mika tehostaa kulje-
tuksia ja parantaa nain elinkeinoelaman toimin-
taedellytyksia. Kantavuus- ja junapituustekijat
vaikuttavat valillisesti my&s rataverkon kapasi-
teetin kayttbasteeseen ja rataverkon kaytodn te-
hokkuuteen. Toisaalta junien enimmaisnopeu-
det voivat laskea, mikd tarkoittaa ratakapasi-
teetin hieman suurempaa kayttoa.

Liikennepaikkojen raiteiden pituudet
maadrittelevat junien pituuksia

Jos pitkaa junaa ei voida ottaa sivuun optimaa-
lisessa paikassa, joutuu se joko ajamaan pi-
demman matkan ennen kuin se voi tehda tilaa
perassa tulevalle nopeammalle junalle tai vas-
taantuleville junille. Vaihtoehtoisesti pitka juna
on jaettava kahdeksi junaksi. Suurimman rata-
osalla kaytettavan junapituuden tulee olla sel-
lainen, etta juna voi kayttda myos liikennepaik-
kojen sivuraiteita, junan ei kuitenkaan tarvitse
mahtua kaikkien liikennepaikkojen sivuraiteille,
jos tallainen juna on muun liikenteen aikataulu-
jen ja hairiénhallinnan nakdkulmasta mahdol-
lista ajaa.
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Puutteet tavarajunien riittavan pitkista sivurai-
teista voivat rajoittaa tavarajunien liikkenngintia.
Kehittdmistoimet voivat koskea esimerkiksi ko-
konaan uusien riittdvan pitkien kohtaamispaik-
kojen toteuttamista, nykyisten liikkennepaikko-
jen raiteiden pidentamista tai useampien raitei-
den toteuttamista siten, ettd kahden junan koh-
datessa kolmas juna voi olla yhtaikaa sivussa.

Linjaosuuksien kohtaamispaikkojen kehittami-
sen ohella oleellisia ovat myds raiteistot ja rai-
teiden pituudet ratapihoilla seka valtion rata-
verkon ulkopuolella satamissa ja tehdasalueilla.
Esimerkiksi satamien raiteistot on voitu aikoi-
naan suunnitella hyvin erilaiseen toimintaympa-
ristédn. Raidepituuksiin liittyvien ongelmien
suuruus ja laajuus vaihtelevat tapauksen mu-
kaan.

Pisimpia Suomen rataverkolla sallittavia junia
ovat 1 100 metrin mittaiset junat, joita voi olla
rataosuudella Vainikkala—Kotka/Hamina. Tata
yleisemmin pisimmat mahdolliset junat voivat
olla 925 metrisia. TEN-T-asetuksen vaatimuk-
sissa esilla ovat 740 metria pitkien junien kayt-
témahdollisuudet.

Vaylavirastossa on kdynnistetty vuoden 2024
alussa valmistuva selvitys junapituuksista tava-
raliikenteessd. Selvitys tuottaa verkollisen na-
kemyksen siitd, millaisiin junapituuksiin eri ra-
taosilla on tulevaisuudessa varauduttava. Se
tarkastelee myds mm. nykyisia puutteita.

Kantavuusominaisuudet vaikuttavat sal-
littaviin akselipainoihin

Kantavuutta tarkastellaan tassa erityisesti akse-
lipainon nakokulmasta. Akselipainolla tarkoite-
taan akselin pyérien kautta rataan valittyvaa
yhteenlaskettua kuormitusta. Vaunukaluston
akselipainot ovat nousseet historian ajan jatku-
vasti. Suomen rataverkolla voi ajaa nykyadn
padosin 225 ja 250 kN:n (kilonewton) akselipai-
nolle soveltuvalla kalustolla eli ratojen kanta-
vuus on padosin 22,5 ja 25 tonnia. Akselipainon
ohella rataverkon kantavuutta voidaan arvioida
metripainon avulla. Nykyaan koko rataverkolla
on sallittu liikkuvan kaluston metripaino 80
kN/metri.

Yhtendisten akselipainojen myéta tavarajunat
voivat kulkea koko reitin lapi samalla, raskaam-
malla kokoonpanolla. Nykyaan kaluston akseli-
painoilla 225 kN ja 250 kN nopeusrajoitus on
|ahtokohtaisesti 100 km/h, mutta jarrupaino-
prosenttien laskiessa my6s nopeudet alenevat.

Sallitut akselipainot

ok

Kuva 17. Sallitut akselipainot Suomen valtion
rataverkolla. Huomioon on otettu kadynnissd
olevat hankkeet.
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Kehittaminen on kohdistunut yhtendisen 250
kN:n akselipainoverkon saavuttamiseen keskei-
simmilld kuljetusreiteilld seka akselipainojen
225 kN vahimmaistason saavuttamiseen mata-
lamman paallysrakenneluokan vahaliikentei-
semmilld radoilla. Alle 225 kN:n akselipainora-
joitukset ovat hankaloittaneet mm. raakapuu-
kuljetusten jarjestamista tietyilla valeilla. Paa-
vaylien 250 kN:n viimeaikaisia nostokohteita on
ollut Kouvola—Kotka/Hamina-vali ja Luumaki—
Imatra-vali. Rataverkon nostokohteita 225
kN:iin on ollut mm. Kontiomaki—Pesickyla-vali.

Keskeisimmat uudet 250 kN:n nostotarpeet
ovat sijoittuneet Eteld- ja Lansi-Suomen ratayh-
teyksille ja useimmat tarpeet ovat liittyneet va-
hentyneeseen transitoliikenteeseen. Tarve yh-
tendisen 250 kN:n verkon saavuttamiseen on
taltd osin pienentynyt. Aiemmin esilla ollut ak-
selipainojen kasvattaminen jopa tasolle 275 kN
on liittynyt myds erityisesti itdiseen rajaliiken-
teeseen. Pitkalld tahtdimelld kotimaan liiken-
teessad vaikuttaa riittdvan enintaan 250 kN:n ak-
selipainoverkosto.

Talla hetkelld nostotarpeet 250 kN:iin vaativat
seurantaa ja arviointia. Yhta lailla huomioita-
vana on kotimaan tavaraliikenteen kehittymi-
nen, lantisen rajaliikenteen tarpeet seka soti-
laallisen liikkuvuuden tarpeet.

Vield talla hetkellda raakapuiden kuljetuksiin
kaytettdva kalusto mahdollistaa my6s 200 kN:n
akselipainot. Tulevaisuudessa on tarpeen kui-
tenkin huomioida se, etta junakalusto on uusiu-

tumassa ja kehittymassa raskaammaksi ja edel-
lytyksena liikenndinnille on vahintaan 225 kN:n
akselipaino rataverkolla. Keskeisiltda osin 225
kN:n verkko on jo varsin kattava. Paavaylaver-
kon ulkopuolella on vield joitain rataosia, joilla
sallittu akselipaino on alle taman.

Akselipainon korotuksia on jatkossakin arvioi-
tava rataosien peruskorjausten yhteydessa.
Toimenpiteitd on syytd sovittaa tarvittavissa
maarin yhteen.

Yksittdisempia akselipainon nostotarpeita voi
kohdistua ratapihoille. Akselipaino reitilla voi
olla muuten riittava, mutta ratapihat eivat valt-
tamatta kaikilta osin tue tata.

Liikenndinnin ja rataverkon kaytdn tehostumi-
sen lisaksi akselipainojen nostoilla voi olla hai-
tallisia vaikutuksia. Nostaminen kasvattaa ra-
dan kunnossapitokustannuksia. Akselipainoja
nostettaessa on arvioitava lisaksi tarkasti esi-
merkiksi mahdolliset tarindvaikutukset.

2.12.4 Yhdistetyt kuljetukset ja
tavaraliikenneterminaalit

Yhdistettyjen selvitysten edistamista sel-

vitetty

Yhdistetyilld kuljetuksilla tarkoitetaan auto ju-
nassa -kuljetuksia, kontti junassa -kuljetuksia ja
kuljetuksia, joissa irtoperavaunu kuljetetaan ta-
varajunassa. Yhdistetyt kuljetukset voivat liittya
my®ds junalla operoitaviin konttikuljetuksiin esi-
merkiksi tuotantolaitoksilta satamiin, kun alku-

tai loppukuljetuksessa Suomessa kaytetdan
maantiekuljetusta. Nama voivat olla joko ulko-
maan tuonti- tai vientiliikenteeseen liittyvia tai
kuljetuksia kokonaan Suomen rajojen sisapuo-
lella.

Yhdistettyjen kuljetusten kilpailukyvyn edelly-
tyksena on, etta kuljetusketjuista saadaan su-
juvia, tasmallisia ja toimintavarmoja ja etta kul-
jetusten matka-ajat ovat riittdvan nopeita ja eri
tuoteryhmille soveltuvia. Terminaaliverkon pi-
taa sijaita paitsi rataverkolla, my6s hyvien tielii-
kenneyhteyksien varrella ja mahdollistaa suju-
vat ja nopeat lastaukset ja purut kuljetusmuo-
don vaihtuessa. Kuljetusten on myds oltava kul-
jetus- ja logistiikkayrityksille liiketaloudellisesti
kannattavia, mika edellyttaa riittdvan saanndl-
listd ja volyymiltdan tasaista seka suurta kulje-
tusmaaraa.

Yhdistettyja juna-kuorma-autokuljetuksia on ol-
lut Suomessa aiemmin. Kuljetukset lopetettiin
Tampereen ja Oulun valilla vuonna 2011 ja Hel-
singin Pasilan ja Oulun valilla vuoden 2014
alussa.

Yhdistettyjen kuljetusten potentiaalia ja uutta
kaynnistamismahdollisuutta on viime vuosien
aikana arvioitu useissa selvityksissa seka alu-
eellisesti ettd valtakunnallisesti. Osana valta-
kunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman ja
fossiilittoman liikenteen tiekartan toimeenpa-
noa tehty LVM:n selvitys " Yhdistettyjen kulje-
tusten hiilidioksidipagstojen vahennyspotenti-
aall Suomessa" (Liikenne- ja viestintdministe-
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rion julkaisuja 2021:24) painottui paastévahen-
nyksiin. Traficomin tarkastelussa "Selvitys toi-
menpiteistd yhdistettyjen kuljetusten kdynnis-
tdmisen mahdollistamiseks/* (Traficomin tutki-
muksia ja selvityksia 9/2023) on pyritty maarit-
tamaan konkreettisia toimenpiteitd yhdistetty-
jen kuljetusten kdynnistamisen mahdollista-
miseksi Suomessa.

Eri selvityksissa esille ovat nousseet erityisesti
yhteydet Helsingistd Ouluun, mutta my&s muu-
alle Suomeen kuten Kuopioon, Turkuun ja Kou-
volaan. Traficomin selvityksessa potentiaalisim-
mat alueet yhdistettyjen kuljetusten terminaa-
lin tai kuormauspaikan kehittdmiseen arvioitiin
olevan paakaupunkiseudulla ja sen lahialueilla
sekd Oulun seudulla. Selvityksessa esitetdan
kaynnistettévaksi yhdistettyjen kuljetusten pi-
lotti, joka aloittasi liikennéinnin Vuosaaren sa-
taman ja Oulun Oritkarin valilla ilman valikuor-
mauksia.

Yhdistettyjen kuljetusten kehittaminen
vaatii laajaa yhteistyota

Yhdistettyjen kuljetusten kdynnistyminen vaatii
useiden eri toimijoiden (valtio, kunnat, yrityk-
set) yhteisty6ta ja toimenpiteitd seka investoin-
tien ettd maankayton ratkaisujen osalta. Inves-
tointeja tarvitaan mm. kuljetuskalustoon, termi-
naaleihin ja muuhun infraan, kuten tieyhteyk-
siin, liittyen. Yhta lailla on tarpeen arvioida ja
tunnistaa rataverkon ja sen ratapihojen kehitys-
tarpeet seka rataverkon valityskyvyn ja kapasi-
teetin, etta ratapihojen toiminnallisuuden naké-

kulmista. Potentiaalisimmat yhteydet yhdiste-
tyille kuljetuksille ovat verkon jo valmiiksi kuor-
mittuneimmilla rataosilla.

Traficomin selvityksessa todetaan, etta oleel-
lista yhdistettyjen kuljetusten toteutumiselle on
kuljetusten antajien (kauppa, teollisuus) tarpei-
den ja logistiikkapalveluiden tarjoajien mahdol-
lisuuksien yhteensovittaminen liiketoiminnalli-
sesti kestavalla tavalla. Toimiakseen yhdistetty-
jen kuljetusten linjaliikenteen aikataulun tulisi
mukautua kuljetusasiakkaiden toimintamallei-
hin ja tarpeisiin.

Tavaraliikenneterminaalit sijaitsevat yk-
sityisraiteilla

Tavaraliikenneterminaalit liittyvat yhdistettyihin
kuljetuksiin, mutta myds muihin logistiikkaket-
juihin, joissa kuljetettavan tavaran kuljetus-
muotoa vaihdetaan tai junakuljetuksena saapu-
nut tuote jatkaa matkaa junakuljetuksena. Ter-
minaalitoiminnot sijaitsevat lahtdkohtaisesti yk-
sityisraiteilla ja niille on raideyhteys valtion ra-
taverkolta. Uusien ja olemassa olevien termi-
naalialuiden kehittdminen vaatii tdssakin ta-
pauksessa yhteistyota eri toimijoiden (valtio,
kunnat, maakunnat, yritykset) seka maankay-
ton etta infrainvestointien osalta. Lahtdkohtai-
sesti valtion suunnittelu ja toteutusrahoitus
kohdistuvat toimenpiteisiin valtion rataverkolla,
rajapinnat yksityisraiteen ja terminaaliyrittajien
kanssa maarittden ja sopien.




Vayldviraston julkaisuja 80/2023

2.13 Henkildliikenteen nako-
kohtia

2.13.1 Henkiloliikenteen tasmalli-
Syys ja nopeustasot

Matkustamiseen kuluva aika on yksi oleellisista
palvelutasotekijdista. Matkan kokonaisaika
muodostuu  koko matkaketjuun kuluvasta
ajasta, johon vaikuttaa moni osatekija, ei vain
itse junissa vietetty matka-aika. Lisaksi lilken-
teen tasmallisyys on matkustajille tarkeaa.

Matka-ajat ja niiden lyhentaminen liittyvat saa-
vutettavuuteen ja sen parantamiseen erityisesti
alueiden valilld. Saavutettavuuden paranemi-
nen lisaa raideliikenteen kilpailukykya ja hou-
kuttelevuutta, ja taté kautta vastaa myds kes-
tavyystavoitteisiin. Matkustajien hyddyt naky-
vat aikasaastoina.

Tasmallisyyteen vaikuttaa moni asia

Liikenteen tasmallisyyteen, ja siten toteutuviin
matka-aikoihin, vaikuttavat useat erilaiset syyt,
jotka eivat johdu vain ratainfrasta. Ratainfraan
liittyvien syiden, kuten erilaisten vikojen, rata-
toiden seka tilapaisten nopeusrajoitusten, li-
saksi, tasmallisyyteen vaikuttavat esimerkiksi
kalustoviat ja junahenkildstédn liittyvat syyt,
asiattomat radalla liikkujat, onnettomuudet
seka sadoloihin liittyvat haasteet.

Henkiloliikenteen osalta tasmallisyystilanne on
vaihdellut merkittavasti viime vuosina. Osittain
tdhan on vaikuttanut pandemiatilanne seka

vaihtelevat talvet. Rataverkon ja sen kunnon
nakokulmasta, etenkin ratatdista ja tilapaisista
nopeusrajoituksista aiheutuneet myéhdstymi-
set ovat vaihdelleet merkittavasti. Ratatyét ja
tilapdiset nopeusrajoitukset aiheuttavat paaasi-
assa pienid myohastymisid. Kokonaisvaikutuk-
set ovat kuitenkin merkittavia, koska liikenne-
haitta kestaa usein hyvin pitkaan.

Nopeustasojen nostoa hyva tarkastella
tapauskohtaisesti

Henkildliikenteen korkeimmat sallitut nopeusta-
sot rataverkon eri osilla ovat vaihtelevat. Ku-
vassa 18 on esitetty rataverkon vallitsevia no-
peustasoja. Yksittdiselld rataosalla saattaa olla
myds paljon vaihtelua ja esimerkiksi tilapaisia
eri syista johtuvia alempia nopeusrajoituksia.

Palvelutasondkékulmasta tavoitteellisia yhte-
naisid nopeustasoja on vaikea asettaa edes ra-
taverkon jollekin osalle. Nopeustasoihin vaikut-
taa keskeisesti radan geometria eli kaarteisuus
ja makisyys seka lisaksi esimerkiksi mahdolliset
tasoristeykset. Lahtdkohtia huomioimaton no-
peustasotavoite voi johtaa hydtyihin nahden
suhteettoman suuriin kehittamistoimenpiteisiin.
Matka-aikojen lyhentdmistd nopeustasoja nos-
tamalla onkin tarkasteltava tapauskohtaisesti
huomioiden myos se, miten liikkenne toimii koko
reittiin kuuluvilla rataosilla. Saatua hyétya ei
tule menettaa reitin toisella osuudella.

Ratojen kunnossapidolla varmistetaan suunni-
teltujen nopeustasojen toteutuminen. Kunto pi-
tda varmistaa ennen kehittamistoimia. Myods

pienet toimenpiteet voivat osoittautua suhteel-
lisen tehokkaiksi matka-aikojen lyhentdmi-
sessa.

Junien nopeus vaikuttaa radan valityskykyyn
monella tavalla. Kapasiteetin kdyttdaste kas-
vaa, mikali samalla rataosalla liikenndi paljon eri
nopeudella kulkevia junia. Mita tasalaatuisem-
paa liilkenne on, sitd enemman junia voi liiken-
ndida rataosalla. Kaukojunien nopeutuminen
voi heikentaa tavaraliikenteen toimintaedelly-
tyksia valittdmasti. Lisaksi junien nopeuttami-
nen kasvattaa ratainfraan kohdistuvia vaati-
muksia. Junien nopeuttamista helpottaa, jos eri
nopeudella ajavat junat voitaisiin erottaa joko
ajallisesti tai fyysisesti esimerkiksi eri raiteille
toisistaan.

Hankeyhtidissa suunnitellaan Etelda-Suomeen
sijoittuvia nopeampia uusia ratayhteyksia. Han-
keyhtioita kasitelldan luvussa 2.14.

Tilapadisten nopeusrajoitusten hallintaan
huomiota

Suunniteltuun nopeustasoon aiheutuu poik-
keamia tilapdisistd nopeusrajoituksista. Rata-
verkolla on keskimaarin noin 60—-130 tilapdista
nopeusrajoitusta, vuodenajasta riippuen. Ke-
salla tilapaisten nopeusrajoitusten maara kas-
vaa ratatdiden takia. Yksittdinen rajoite ei mo-
nestikaan vaikutta toteutuvaan matka-aikaan.
Useamman rajoitusten yhteisvaikutus voi kui-
tenkin olla niin suuri, ettd se alkaa vaikuttaa
tasmallisyyteen. Joka tapauksessa rajoitukset
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Kuva 18. Henkildliikenteen vallitsevia korkeimpia
mahdollisia nopeustasoja rataverkolla tavanomai-
sella kalustolla. Vdliviiva tarkoittaa vaihtelua kysei-
selld valilld ja kauttaviiva kahta vallitsevaa tasoa.
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2.13.2 Henkildliikennepaikat
Henkil6liikennepaikkoja luokiteltu

Henkildliikenteen kayttdmia liikennepaikkoja on
noin 200. Asema on liikennepaikka, joka toimii
henkildliikenteen palvelupaikkana. Asema-alue
tarkoittaa henkildliikenteen junien pysahtymis-
paikkaa palveluineen, kulkuyhteyksineen ja lii-
tyntaliikennealueineen.

Vaylavirasto on luokitellut henkiléliikennepaik-
koja oman suunnittelunsa tueksi. Viimeksi luo-
kittelu on paivitetty vuonna 2022. Luokittelu si-
saltda erikseen kaukoliikenteen kayttamat lii-
kennepaikat ja Etela-Suomen lahijunaliikenteen
liikennepaikat (HSL-aluetta laajempi alue). Lii-
kenteellisen merkityksen liséksi luokittelut pe-
rustuvat matkustajamaariin.

Eteld-Suomen luokittelu siséltéa noin 50 henki-
I6liikennepaikkaa. LVM:n ostoliikennetta on
noin kahdella kolmasosalla henkildliikennepai-
koista.

Matkustusolosuhteet kokonaisuutena
usean toimijan vastuulla

Matkustajien kokonaispalvelutaso muodostuu
eri tahojen vastuulla olevista infrastruktuurin
osista ja asioista. Vaylaviraston vastuulla oleva
infrastruktuuri on siten vain osa matkustajien
kayttdmaa kokonaisuutta. Infrastruktuurin
omistussuhteet ja vastuut voivat olla lisdksi eri-
laiset eri henkildliikennepaikoilla. Suomessa ei
lainsdadanndssa ole madritelty yhta EU-

saantelyn mukaista asemanhaltijaa, mika aset-
taa myos vaatimuksia maaritelld rooleja ja vas-
tuita eri toimijoille.

Vaylaviraston infrastruktuuriin liittyvia asioita
henkildliikennepaikoilla on mm. paivittdinen
hoito, rakenteiden kunto, laitureihin liittyvat
asiat kuten korkeudet, pituudet, leveydet, kal-
tevuudet ja vaara-alueet, reittien turvallisuus,
esteettémyys ja pituus, tasonvaihdossa hissit,
portaat ja luiskat, laiturivarusteet kuten katok-
set ja penkit, kameravalvonta, valaistus, opas-
tus seka liityntapysakainti.

Omistussuhteiden vaihdellessa esimerkiksi his-
sit ja alikulut voivat olla eri toimijoiden omistuk-
sessa. Paakaupunkiseudulla kehdradalla ase-
mat laitureineen ovat puolestaan kaupunkien
omistuksessa. Matkustajainformaation osalta
Vaylavirasto vastaa hallinnoimansa rautatiealu-
een staattisista opasteista ja dynaamisen mat-
kustajainformaation  kokonaisuus tilataan
Fintrafficilta.

Esteettdmyys on keskeisia henkildliikennepaik-
koihin liittyvid ominaisuuksia. Esteettémyydesta
saadetdan sekd EU-tasolla etta kansallisella ta-
solla useissa laeissa ja asetuksissa. Infrastruk-
tuuria koskevia vaatimuksia on siséllytetty Vay-
l[aviraston suunnitteluohjeisiin.

Kuva 19. Kaukoliikenteen asemien [luokittelu.
(Henkildliikennepaikkojen luokittelu ja nykytila,
Véylaviraston julkaisuja 8/2022)
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Saavutettavuus ja esteettomyys tarkeaa

Henkildliikennepaikkojen parantamistoimenpi-
teilla voidaan vaikuttaa paikalliseen saavutetta-
vuuteen, esimerkiksi siihen miten aseman alu-
eella paasee liikkkumaan ja kuinka pitkia reitit
asemalla ovat. Radan yli- ja alikulkuratkaisut
voivat liittyva myds radan eri puolella sijaitse-
vien kaupunginosien valiseen saavutettavuu-
teen ja radan aiheuttaman estevaikutuksen va-
henemiseen.

Toimenpiteilld tavoitellaan yleensd esteetto-
myyden ja turvallisuuden paranemista. Esteet-
tomyyden parantaminen edistda tasa-arvoisia
liikkumismahdollisuuksia. Jokainen on jossain
elaménsa vaiheessa jollain tavoin liikkumis- ja
toimintarajoitteinen. Esteetdn ymparistd hyo-
dyttad kuitenkin kaikkia liikkumisen ollessa
helppoa ja sujuvaa. Viihtyisyydelld ja turvalli-
suuden tunteella on myds merkitystéd matkusta-
jille. Matkustajille kohdistuvia vaikutuksia on
maarallisesti ja laskennallisesti vaikea maari-
tella.

Laituripolkujen poistaminen on keskeinen tur-
vallisuutta parantava toimenpide. Riski jaada
radalla liikkuvan kaluston alle véhenee. Poista-
misella lisétaan myds junaliikenteen kulkemisen
joustavuutta.

Monenlaisia parantamistarpeita

Enemmistolla henkildliikennepaikkoja on mo-
nenlaisia puutteita, joilla on vaikutuksia mat-
kustamisen turvallisuuteen, mahdollisuuksiin ja

mukavuuteen. Matkustajamdariltadn suurem-
milla henkildliikennepaikoilla esiin nousee erityi-
sesti kuntoon, varusteisiin ja reittien esteettd-
myyteen liittyvia puutteita. Pienempiin henkil6-
likennepaikkoihin mentdessa haasteiksi nousee
lisaksi esimerkiksi matalia laitureita ja laituripol-
kuja. Laitureista hieman yli 30 % on esteett6-
myyden kannalta liian matalia. Laituripituuk-
sissa tunnistetaan puutteita jo nykytilassa ja
uusia pidentamistarpeita on syntymdssa juna-
kaluston uusiutumisen myéta. Henkildliikenne-
paikoilla on huomioitava myds kunnossapidon
tarpeet kuten huoltoyhteydet laitureille.

Henkildliikennepaikkojen parantamista on tar-
kasteltava kokonaisuutena. Yksittdista puutetta
voi olla vaikea lahtea korjaamaan. Myds vaati-
mukset ovat kiristyneet ja ohjeet muuttuneet,
joten kaytanndssa aiemmin riittdva taso ei ole
enaa riittava. Liikennepaikkojen infrastruktuu-
rin parantamishankkeet johtavat lisaksi helposti
eri toimijoiden yhteishankkeisiin, esimerkiksi
opastuksen osalta Fintrafficin kanssa tai esteet-
tdmien reittien toteuttamiseen kuntien kanssa.

Matkustaja-asemien rakennusten omistajuu-
dessa voi tapahtua muutoksia. Nailld voi olla
vaikutuksia matkustajien olosuhteisiin esimer-
kiksi odotustilojen osalta ja seurauksena voi
syntya erilaisia parantamistarpeita. Kiinteis-
tdissa on myds merkittdvia rautatieliikenteen
hoitoon liittyvia laitteita ja laitetiloja.

Monitoimijaymparistd voi tuoda mukanaan
muutoksia laitureiden kaytdssa, jolloin joiden-
kin vdhemman kaytettyjen laitureiden kayttd

voi lisaantya. Tama puolestaan voi lisata tar-
peita esimerkiksi laituripolkujen poistamiselle ja
valilaiturien parantamistoimille.

Alueellisen junaliikenteen uudet avaukset uu-
sine seisakkeineen ovat tdlla hetkelld paljon
esilla. Taman ei tulisi vieda huomiota olemassa
olevan infrastruktuurin kunnosta ja palveluta-
son parantamisesta. Uutta liikennetta nakékoh-
tineen on kasitelty tarkemmin luvussa 2.13.4.

Henkildliikennepaikkojen ominaisuuksista ja ti-
lasta tarvitaan jatkossa nykyistéd parempaa ja
ajantasaisempaa tietoa. Vaylaviraston lisaksi
tieto on oleellista muille eri toimijatahoille. Myods
vaatimukset tiedon raportoinnista ovat kasva-
massa.

Parantaminen vaatii systemaattista tyota

Vuonna 2022 tehdyssa tydssa "Selvitys Helsin-
gin seudun asemien kehittédmis- ja peruskor-
Jjaustarpeista" (Vaylaviraston julkaisuja
68/2022) on tarkasteltu Helsingin seudun 31
aseman korjaus- ja parantamistarpeita. Tarpei-
den kustannuksiksi vuoteen 2035 mennessa on
arvioitu yhteensa yli 60 milj. euroa. Kustannuk-
set eivat ole vain Vaylavirastolle kohdistuvia.

Henkiléliikennepaikkojen parantamisen kustan-
nusten voidaan yleisesti todeta vaihtelevan pal-
jon kohteesta ja toimenpiteista riippuen. Tehty-
jen keskikokoisten kohteiden selvitysten mu-
kaan kustannukset nousevat helposti valtion
osuudelta yli 5 milj. euroon, mikali toimenpi-
teissa on mukana esimerkiksi laiturien korotta-
mista seka ali- tai ylikulun rakentamista.
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Jotta pidemmalla aikavalilld henkildliikenne-
paikkojen tila saadaan kokonaisuutena nykyista
paremmaksi, vaatii se myds nyistd enemman
systemaattista olosuhteiden yllépitoa ja paran-
tamista. Mikali parantamiseen olisi vuosittain
kadytossa esimerkiksi 5-10 milj. euroa, talla ra-
hoituksella voitaisiin korjata ja parantaa 2-3
erilaista tarpeiltaan pienempaa tai keskisuurta
kohdetta vuosittain. Tata tavoitteellisempi tahti
vaatisi vastaavasti enemman rahoitusta. Osasta
kohteita muodostuu isompia kehittdmishank-
keita. Kaupunkiseuduilla, joilla laaditaan maan-
kaytén, asumisen ja liikenteen -sopimuksia
(MAL-sopimuksia) olisi hyva arvioida miten hen-
kildliikennepaikkojen parantamista voi edistaa
MAL-tyGssa.

Henkil6liikennepaikkojen puutteiden poistami-
sen tulee perustua valtakunnalliseen kokonais-
nakemykseen. Priorisoinnissa voidaan kuitenkin
painottaa eri tekijoitd. Matkustajamaaria paino-
tettaessa korostuu Eteld-Suomi ja HSL-alue.
Eniten puutteita omaavat henkildliikennepaikat
eivat puolestaan matkustajamaaria tarkastellen
nouse korkealle. Lisaksi nakdkohtina voi olla
myds esimerkiksi sijoittuminen LVM:n ostolii-
kenteen reitille.

Seka yhteysvalien suunnittelu- ettd rakentamis-
hankkeiden sisaltdja muodostettaessa tulee ar-
vioida niin yleensa ratapihojen kuin henkil6lii-
kennepaikkojen toimenpiteiden sisallyttamista
hankkeisiin.  Isojenkin kehittdmishankkeiden
jalkeen on todettu jaaneen oleellisia asemien
toimenpidetarpeita toteutumatta.

2.13.3 Liityntapysakointi

Liityntapysakoinnilla on tarkea rooli kestdvien
matkaketjujen kehittdmisessa ja rautatieliiken-
teen kayton lisdamisessa seka ndiden mydta il-
mastotavoitteiden  edistamisessa.  Liitynta-
pysakdinti liittyy paikalliseen saavutettavuu-
teen. Pydrapysakoinnin kehittamisella voidaan
saada pienelldakin rahallisella panostuksella
merkittdvid vaikutuksia aikaan. Autoliityntd-
pysakdinnin kehittaminen vaatii puolestaan
suurempaa rahallista panosta. Rahoituksen na-
kdkulmasta tyypillista on, etta hyddyt ja haitat
jakautuvat epatasaisesti, silla kayttajat voivat
olla toiselta paikkakunnalta kuin missd asema
lityntapysakdinteineen sijaitsee.

Vaylavirasto osallistuu rautatieliikenteen mat-
kustajia palvelevan liityntédpysékdinnin kehitta-
miseen muodostamansa valtakunnallisen koko-
naisnakemyksen pohjalta. Ajantasainen kuva
lityntapysakdinnin nykytilasta ja tarpeista on
tarked, ja tilannekuvan yllapitamisessa on alu-
eellisilla toimijoilla keskeinen rooli. Vaylaviras-
ton osallistuu my6s asiantuntijana asemanseu-
tujen liityntdpysakointia koskeviin selvityksiin,
suunnitelmiin ja tarpeiden maarittelyyn seka
muodostaa nakemyksen palvelutasotavoit-
teista. Vaylaviraston osallistuminen liitynta-
pysakdinnin kustannusten jakoon vaatii edel-
leen selkeyttamista.

Liityntapysakdinnin kehittdminen ei saa jaada
suurempien asemanseutujen hankkeiden jalkoi-
hin. Esimerkiksi vuotuinen noin 2 milj. euron
erillisrahoitus mahdollistaisi liityntdpysakdinnin

aiempaa systemaattisemman kehittamisen. Ke-
hittdmista tulee tehda valtakunnallisen verkolli-
sen nakemyksen pohjalta, ei yksittdisten eri ta-
hoilta nousevien esitysten kautta.

2.13.4 Lahijunaliikenteen ja alu-
eellisen junaliikenteen ke-
hittyminen

Lahijunia talla hetkella Eteld-Suomessa

HSL-alueen lahijunaliikennettd on keharadalla,
rantaradalla Helsingista Siuntioon ja paaradalla
Keravalle saakka. LVM:n ostoliikennesopimuk-
seen perustuvaa VR:n hoitamaa lahiliikennetta
on Helsingistéd Lahteen, Kouvolaan ja Kotkan
satamaan seka Riihimden kautta Nokialle.
LVM:n ostaman liikenteen tulevaisuus kytkey-
tyy keskeisesti EU:n saantelyn mukaisiin han-
kintajarjestelyihin nykyisen ostoliikennesopi-
muksen paatyttya.

HSL:n liilkenteessa on tavoitteena liikenteen
vuorovalien lyhentédminen. Lyhentédminen vaatii
myds lisaa junaliikenteen kalustoa, joka puoles-
taan vaatii lisaa varikoita. Varikot (rakentami-
nen, omistus) on Padkaupunkiseudun Junaka-
lusto Oy:n vastuulla.

Kaynnissa olevassa Espoon kaupunkiratahank-
keessa rakennetaan liséa ratakapasiteettia Lep-
pavaara—Kauklahti-vdlille. Turun suunnan han-
keyhtidssa suunniteltavana oleva uusi ratayh-
teys muuttaisi osaltaan paakaupunkiseudun lii-
kennejarjestelmaa. Paaradan kapasiteetti on lii-
kenteen kasvaessa tiukalla. Pasila—Riihimaki-
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valin 2. vaihe on rakenteilla, 3. vaihe vielad to-
teutumatta. Hankeyhtiossa suunniteltava Len-
torata toisi lisda kapasiteettia padradan suun-
nalle ja korvaisi padradan lisaraiteita. Helsinki—
Pasila-valin osalta on todettu parjattavan pit-
kalle tulevaisuuteen pienten kehittdmistoimien,
Digirata-hankkeen ja uusien lahijunavarikoiden
myota.

Helsingin seudulla on ollut esilld myds uusien
lahijunayhteyksien kehittamista. Kerava—Nik-
kild-valin liikkenteen kehittdminen on myds kiinni
yhdyskuntarakenteen kehittamisesta liikenteen
riittdvan kysynnan takaamiseksi.

Tampereen kaupunkiseudulla ja Pirkanmaalla
kunnat osallistuvat ldhijunaliikenteen jarjesta-
miseen rahoittamalla liikennettd. Kunnilla on
myds tavoitteena jatkaa lahijunaliikenteen ke-
hittdmistad uusine seisakkeineen. Lahijunaliiken-
teen kehittédmista rajoittaa eri ratasuuntien ka-
pasiteettihaasteet ja osaltaan Tampereen hen-
kilératapihan nykyinen kapasiteetti.

Alueellisen junaliikenteen kehittaminen
kiinnostaa laajasti

Eri puolella Suomea on kiinnostusta uuden alu-
eellisen junaliikenteen kehittdmiseen ja sita ha-
lutaan myds uusille asemille ja yhteysvaleille.
Uusi liikenne palvelisi seka alueen sisasta liikku-
mista ettd pidemman matkan liikkumista. Lii-
kenne parantaisi saavutettavuutta, lisdisi kesta-
vaa liilkkumista ja vaikuttaisi ainakin joillain alu-
eilla yhdyskuntarakenteeseen.

Alueellista ja uutta junaliikennetta on selvitelty
viime vuosina verraten paljon seka valtion etta
kuntien toimesta. Selvityksissa on tutkittu uu-
den liikenteen edellytyksia: liikenteen kysyntda,
asemanpaikkoja, alueidenkdyton tilannetta,
vaadittavia toimenpiteita asema- ja ratainfraan,
lityntdpysakdintia, maanomistusta, toteutta-
misvalmiutta, rataverkon kapasiteettia, rataver-
kon kuntoa, liikenngintid, liikenteen jarjesta-
mista ja kustannuksia.

Erilaisia, eri suunnitteluvaiheessa olevia uusia
seisake/asemahankkeita on Vaylavirastolla tie-
dossa tdlld hetkelld noin 75. Kaikki uudet ase-
mahankkeet vaativat vaylanpitdjéltd infran ra-
kentamista. Vahimmadisvaatimus uudelle ase-
malle on wuusi laituri varusteineen, mutta
yleensa tarvitaan myds muita toimia kuten ta-
sonvaihtorakenteita tai laituripolku, liitynta-
pysakéintialue ja yhteydet asemalle seka rata-
verkolle turvalaitemuutoksia. Jareampina toi-
mia on junien sailytys- tai huoltovarikko.

Rataverkon haltijana Vaylaviraston on huoleh-
dittava ratakapasiteetin jakamisesta eri toimi-
joiden kesken seka siita, ettd rataverkolla on
riittdvasti kapasiteettia uudelle junaliikenteelle.
Uusi junaliikenne saattaakin edellyttda valitys-
kyvyn parantamista kuten uusia kohtauspaik-
koja tai liséraidetta. Eri selvityksissa on todettu,
ettd liikennettd on haastavaa lisata rataverkolle
juuri niind ajankohtina kuin matkustajapotenti-
aalia olisi eniten. Henkildliikenne voi edellyttaa
my®s radan kunnon parantamista ja esimerkiksi
tasoristeystoimia.

Vastuunjako vaylanpitdjan ja muiden tahojen
(kuntien) valilld asemanseutujen kehittami-
sessa perustuu lainsaddantéon. Jakoa on tar-
kennettu Vaylaviraston ja Kuntaliiton sopimissa
kustannusvastuun periaatteissa radanpidossa.
Kéytanndssa vastuunjako tarkoittaa sitd, ettd
Vaylavirasto vastaa ratainfrasta ja laiturialu-
eista. Tasonvaihtorakenteista vastaa yleensa
yhdessa Vayldvirasto ja viereinen maanomis-
taja (kunta). Kunta vastaa liityntapysakoinnista,
saattoliikkennepaikoista ja kulkuvaylista ase-
malle. Vaikka valtio kantaa lahtékohtaisesti vas-
tuun valtion vaylaverkkojen rahoituksesta, on
alueellisen junaliikenteen kehittamistd tarkas-
teltava rahoituspohjan laajentamisen ja sopi-
muksellisen yhteisrahoitusmallin ndkékulmista.
Vaylanpitdjan lisaksi hankkeesta syntyy merkit-
tavia hydtyja myds muille osapuolille.

Uudet asemat vaativat priorisointia

Uuteen ldhijunaliikenteeseen tai alueelliseen lii-
kenteeseen liittyvdt seisake/asemahankkeet
ovat arvioitavissa vaikutustenarvioinnin mene-
telmin ja arvioinnin perusteella on |6ydettavissa
parhaat hankkeet. Eroja hankkeiden valilla on
saavutettavuudessa, tehokkuudessa seka epa-
suorissa yhdyskuntarakennevaikutuksissa.
Taustalla eroissa on mm. matkustajapotenti-
aali. Lisaksi hankkeiden priorisoinnissa on huo-
mioitava hankkeen toteutusvalmius (ratasuun-
nittelu, maankaytdon suunnittelu, maanomistus)
seka hankkeen kustannukset, koska vaylapita-
jan rahoitusmahdollisuudet uusiin asemahank-
keisiin ovat hyvin rajalliset esitettyihin tarpeisiin
nahden.
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Keskeinen lahtokohta infrastruktuurin kehitta-
miselle on se, miten junaliikenne on kehitty-
massa ja onko liikenteen jarjestamisesta sel-
keys. Kiinnostuksesta huolimatta uuden alueel-
lisen liikenteen edistdmiseen liittyy liikenteen
jarjestamisen osalta viela paljon kysymyksia.

2.14 Uudet ratayhteydet

Etela-Suomen uusia yhteyksia suunnitel-
laan hankeyhtidissa

Suomiradan ja Turun tunnin junan suunnittelua
varten perustettiin joulukuussa 2020 Suomi-
rata Oy ja Turun Tunnin Juna Oy. Itdradan
suunnittelua varten on perustettu Itdrata Oy
maaliskuussa 2022. Suomen valtion osuus yhti-
Oissa on 51 prosenttia.

Hankeyhtididen tehtdvéna on ollut edistada rato-
jen suunnittelua rakentamisvalmiuteen asti.
Suomirata-hankeyhtidlle on kuulunut Helsingin
ja Tampereen valisen, Helsinki—-Vantaan lento-
aseman kautta kulkevan nykyistd nopeamman
ratayhteyden suunnittelu. Turun tunnin juna -
hankeyhtié on edistanyt Espoo—Salo-oikoradan
seka Salo—Turku-ratavdlin suunnittelua. Ita-
rata-hankeyhtié suunnittelee Lentoradalta yh-
teyttd Porvoon kautta Kouvolaan.

Petteri Orpon hallituksen ohjelmassa 20.6.2023
todetaan, ettd valtio toteuttaa Turun tunnin
juna -hankkeen ja varautuu padomittamaan ra-
kentamisvaihetta varten rahoitusta kokoavaa
yhtiété. Hallitusohjelman mukaan Itdradan

hankeyhtitn toiminta jatkuu. Hallitus vie eteen-
pdin Lentoratahanketta ja hankkeen edista-
miseksi perustetaan yhti6é. Muilta osin Suomira-
dan valmistelu keskeytetaan.

Helsingin ja Turun vélisen matka-ajan lyhenta-
misen lisaksi uusi rata toisi valille lisda rataka-
pasiteettia. Lentorata vahentaa tarpeita tehda
nykyiselle radalle Pasilan ja Keravan valille lisa-
raiteita. Riihimaki—-Tampere-vali on jo nykyisel-
laan kuormittunut ja silla on tarpeita lisakapasi-
teetille liikenteen kasvaessa, vaikka matka-ai-
koja valilla ei lyhennettaisikadn. Lahden ja Kou-
volan suunnilla on myés nykyisen radan lisarai-
teille maankaytdllisia varauksia, mutta rataka-
pasiteetin riittdvyyden suhteen ei talla hetkelld
tai ndkopiirissa ole erityisia haasteita.

Maakuntakaavoissa useita varauksia

Maakuntakaavoissa ja kuntien kaavoissa on va-
rauksia myos muille uusille mahdollisille ratayh-
teyksille tai maakuntien tavoittelemille yhteyk-
sille. Naihin liittyen on tehty |ahinna esiselvitys-
tason tarkasteluja. Vaylaviraston rooli selvitys-
ten laatimisessa on vaihdellut. Vaylavirasto ot-
taa esimerkiksi kaavalausunnoissaan kantaa
yhteyksiin ja yhteyksien huomioimiseen maan-
kaytoén suunnittelussa.

Elinkeinoeldman mahdollisten investointien yh-
teydessa on esilla myds joitain uusia avauksia.
N&itd seurataan ja tarkastellaan tapauskohtai-
sesti.

Uusien yhteyksien avaamisella merkitta-
via vaikutuksia

Uusilla ratayhteyksilld tavoitellaan erityisesti
alueiden valisen saavutettavuuden parane-
mista. Niiden myoéta avautuu uusia henkilo-
ja/tai tavaraliikenteen kadytavia. Useaan uuteen
yhteyteen liittyy erityisesti henkil6liikenteen
matka-aikojen lyhenemista. Vaikutukset saavu-
tettavuuteen nykyisella verkolla voivat kuiten-
kin myds heiketd, erityisesti lyhyemmilla mat-
koilla, liikenteen siirtyessa uudelle yhteydelle.

Uusilla ratayhteyksilla on huomattavia ymparis-
tovaikutuksia. Vaikka taustalla on raideliiken-
teen edistaminen kestavana kulku- ja kuljetus-
muotona, erilaiset ymparistddn kohdistuvat
haittavaikutukset ovat myos mittavia.

Uudet yhteydet pirstaloivat alueita tuoden uu-
sille alueille sosiaalisia vaikutuksia seka esimer-
kiksi suoremmin meluhaittoja. Uusista yhteyk-
sistd hyodtyvat osapuolet voivat olla pitkalti
muita tahoja, kuin tahoja niilld alueilla, joille
rautatiet sijoittuvat.

2.15 Raideleveys

Suomen rautatiet ovat 1524 millimetrin levyisia
eli eurooppalaista raideleveytta (1435 mm) le-
veampia. Kesalla 2022 Euroopan komissio esitti
vaatimuksen rakentaa uudet TEN-T-verkon rai-
deyhteydet eurooppalaisella raideleveydella. Li-
saksi tulee laatia olemassa olevan TEN-T-
rataverkon osalta suunnitelma siirtymiseksi eu-
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rooppalaisen standardin mukaiseen raidelevey-
teen, lukuun ottamatta niitéd verkon osia, joilla
tama ei ole hydty-kustannussyista perusteltua.
Euroopan neuvoston kannassa on raideleveys-
asiaan lievennyksid. Kappaleessa 1.6.3 on ku-
vattu asetuksen valmistelun tilannetta koko-
naiskuvan laatimishetkella. Kantoja sovitetaan
neuvoston, komission ja parlamentin kolmikan-
taneuvotteluissa. Asetuksen lopullinen sisalto ja
voimaan tulon aikataulu riippuvat tdysin kolmi-
kantaneuvottelujen lopputuloksesta.

LVM:n toimeksiannosta on kevaalla 2023 val-
mistunut selvitys eurooppalaisen raideleveyden
kayttdonoton mahdollisuuksista ja vaikutuksista
Suomessa. Raideleveyteen liittyy paljon erilaisia
kysymyksia, jotka vaatisivat myds tarkempia
tarkasteluja.

Eurooppalaisen raideleveyden kayttdonotto
olisi merkittdva muutos riippuen myods esimer-
kiksi siitd, olisiko kyse hankeyhtididen suunnit-
telemien ratojen toteuttamisesta eurooppalai-
sella leveydelld, pohjoisemman Suomen kytke-
misesta jollakin tavalla osaksi 1435 millimetrin
levyistd rataverkkoa vai nykyisen rataverkon
kehittdmisestd tai muuttamisesta eurooppalai-
selle raideleveydelle kokonaan tai osittain. Vai-
kutukset kohdistuisivat eri tavoin koko raidelii-
kennejarjestelmdan ja samoin vaikuttaisivat eri
tavoin siihen, miten rataverkkoa tulevina vuosi-
kymmenina kehitettdisiin ja millaisia rahoitus-
tarpeet olisivat.

2.16 Poikittaisyhteydet

Poikittaisyhteydet nousevat eri yhteyksissa
esille, mutta poikittaisyhteyksille ei ole virallista
maarittelyd. Yleensa niilla tarkoitetaan Savon ja
Karjalan ratojen valisid yhteyksia seka yhteyk-
sia Savon radalta Helsinki-Tampere—Oulu-ra-
dalle ja edelleen lansirannikon satamiin. Osin
mainitut yhteydet kuuluvat paavaylaverkkoon
ja osin ne ovat muuta rataverkkoa. Kaikilla
ndilld yhteyksilla on tavaraliikennettd ja ldhes
kaikilla myos henkildliikennetta.

Vaikka osalla yhteyksia on vdhemman liiken-
nettd, niilld on roolinsa verkostokokonaisuu-
dessa ja huoltovarmuudessa. Ne voivat osal-
taan toimia myds varayhteyksind, mutta va-
rayhteytena toimiminen riippuu myds matka- ja
kuljetusketjuista. Selvitysten mukaan osalla lii-
kenteeltdan hiljaisemmilla radoilla voidaan arvi-
oida olevan mahdollisesti nykyisté enemmankin
kysyntdpotentiaalia, mutta osalla radoista po-
tentiaalia on vaikeampi 16ytad. Yhteyksista Sa-
vonlinnan ja Huutokosken vaélinen ratayhteys ei
talla hetkelld ole liikennditavissa.

Kuten yleensd kaikilla rataverkon osilla, myos
poikittaisyhteyksilla tehtavilld palvelutasoa nos-
tavilla kehittdmistoimenpiteilld on oltava sel-
keita tarpeita ja perusteluja.

2.17 Yksityisraiteet

Valtion rataverkkoon liittyy noin 300 yksityisrai-
detta, joita hallinnoi noin 100 eri tahoa. Yksi-
tyisraiteiden pituus on noin 1 000 kilometria.

Valtaosa rataverkon kuljetuksista alkaa ja/tai
paattyy yksityisraiteille. Tyypillisia haltijatahoja
ovat teollisuus, satamayhtidt sekd kunnat ja
kaupungit.

Elinkeinoeldman nopeiden muutosten vuoksi
uusien yksityisraiteiden tarve voi joskus olla no-
peaa ja hankalasti ennakoitavaa. Nopeiden tar-
vemuutosten myo6ta jo hiljentyneiden yksityis-
raideliityntéjen kunnossapidon pitkdjanteinen
suunnittelu on haastavaa. Jo puretulle yksityis-
raiteelle raiteen rakentaminen ja lilkkenteen uu-
delleen aloittaminen voi olla kallista ja hanka-
laa.

Uusilla teollisuusraideyhteyksilla on usein tarve
tehda kuljetukset suoraan tehtaalle junaliiken-
teen ehdoin, joka edellyttda turvalaitevarus-
tusta. Talloin oleellista on, minne asti valtion ra-
taverkon turvalaitevarustus ulottuu, mika on
yksityisraiteen turvalaitevarustusvaatimus ja
miten yksityisraiteen turvalaitteet liittyvat val-
tion rataverkon turvalaitteisiin.
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3 Muutosteki-
joita

Liikennejarjestelmén  toimintavarmuus seka
muutosten ja kriisien sietokyky on nostanut en-
tisestadn merkitystadn. Samalla ennakoinnin
merkitys jatkuvana osana Vaylaviraston toimin-
taa on kasvamassa. Ennakoinnilla varaudutaan
erilaisiin tulevaisuuksiin. Toisaalta tehtavilla va-
linnoilla vaikutetaan myds tulevaisuuteen.

Vaylavirastossa on kevaalld 2023 valmistunut
"Tulevaisuuden muutosten hallinta vaylénpi-
dossa, tarkastelukehikko ja analyysi muutosten
vaikutuksistd' -selvitys (Vaylaviraston julkaisuja
44/2023). Aiemmin kevaallad valtioneuvosto jul-
kaisi tulevaisuusselonteon (Valtioneuvoston jul-
kaisuja 2023:1). Selonteossa on tunnistettu
Suomen tulevaisuuteen vaikuttavia poliittisia
(P), taloudellisia (E), yhteiskunnallisia (S), tek-
nologisia (T) ja ymparistéllisia (E) muutosteki-
joitd. Vaylaviraston tulevaisuuden muutosten
hallintaa koskevassa julkaisussa on tehty jasen-
telya valtioneuvoston tulevaisuusselonteon mu-
kaisesti.

Taman rataverkon kokonaiskuvan laatimisessa
on hyddynnetty edelld mainittua Vaylaviraston
julkaisua ja tulevaisuusselonteon muutosteki-
kdkohtia ei tuoda esille kuitenkaan suoraan sa-
man jasentelyn mukaisesti. Nékokohtia on sisal-

lytetty kokonaiskuvan edellisten lukujen yhtey-
teen ja niita tarkastellaan viela tassé luvussa
osin kootusti ja tdydennettyina.

Vuosi 2055 on vield toistaiseksi kaukana ja mo-
nia asioita on haastava ennustaa nain pitkalle.
Toisaalta toimintaymparistdstda  kumpuavia
muutoksia voi tulla ylldttdvamminkin nopealla
aikataululla kuten viime vuodet ovat osoitta-
neet.

Osa muutostekijoista vaikuttaa rautatieinfraan
suoremmin kuin toiset. Tyypillisesti useat muu-
tostekijat lisadvat radanpidon kustannuksia.

3.1 Liikenteen kysynta

Keskeisimpia radanpidon lahtékohtia ovat niin
henkil6- kuin tavaraliikenteen kysynnan maarat
ja madrien muutokset seka nadiden mydta se,
miten rataverkkoa kaytetdan ja millaisia juna-
maaria verkolla kulkee. Kysynnan muutosten
taustalla voi olla erilaisia muuttuvia tekijoita.

Nakymia ja lahtdkohtia rataverkon suunnitte-
lulle antavat valtakunnalliset liikkenne-ennus-
teet, mutta ne perustuvat tiettyihin ennustetta-
viin Iahtokohtiin. Ennusteiden liséksi keskeiseen
rooliin nousee mm. Vaylavirastossa tehtava toi-
mintaymparistén seuranta, erilainen viranomai-
syhteistyd eri tasoilla, asiakkuusty® seka muu
sidosryhmayhteistyd. Lisaksi oleellista enna-
koinnissa on myos erilaisten verkollisten selvi-
tysten yllapito. Tarkea lahtdkohta on tieto rata-
verkon tilasta ja sen kehityksesta.

Radanpidossa on tarkea tehda ratkaisuja, jotka
palvelevat mahdollisimman hyvin erilaisia tule-
via tarpeita, vaikka toimintaymparistéssa ja lii-
kenteessa tapahtuisi ennustamattomia muutok-
sia. Infrastruktuurin kayttdiat ovat myds
yleensa rautateilla pitkia.

Rautateiden paavaylien palvelutasosta huoleh-
timalla voidaan vastata pitkalle erilaisiin tarpei-
siin, myos liikenteen tarpeiden muuttuessa.
Kuljetukset kayttavat kuitenkin laajasti myos
muuta verkkoa ja kuljetusketjujen nakokul-
masta myods koko muun verkon on toimittava.
Mahdollisuuksilla kayttaa tarvittaessa vaihtoeh-
toisia reitteja on myds merkitysta. Henkilo- ja
tavaraliikenteen sekaratojen kehittamisessa on
tarkeda tunnistaa ja yhdistad kummankin liiken-
nemuodon tarpeet.

Resilienssin huomiointi hankearvioinneissa vaa-
tii enemman huomiota. Talla hetkelld sen me-
netelmallisessa huomioinnissa on puutteita.

Henkildliikenteessa kysyntaa jo kuormit-
tuneilla radoilla

Henkiléliikenteen ennusteissa on huomioitu va-
estonmuutokset eri puolilla Suomea. Kysyntaa
voivat muuttaa esimerkiksi poliittiset padtokset
ajoneuvoliikenteen hinnoittelussa, lento- ja rai-
deliikenteen valiset riippuvuudet, junalippujen
hinnoittelu seka ihmisten arvoihin ja asenteisiin
perustuvat liikkumiskayttdytymisen muutokset.
Myos tehtavilld ratainvestoinneilla, kuten uusia




Vayldviraston julkaisuja 80/2023

yhteyksia tai matka-aikojen lyhentamista mah-
dollistavilla hankkeilla on vaikutuksia raidelii-
kenteen kayttoon.

Vapaa-ajan matkustamisen rooli henkildliiken-
teessa on kasvanut. Tydmatkaliikkumiseen
nahden vapaa-ajan matkustus painottuu eri vii-
konpaiviin ja on hajanaisempaa esimerkiksi kel-
lonaikoihin ndhden.

Riippumatta siitd, minka seurauksena rautatei-
den henkildliikenne kasvaisi, merkittdvimmin se
nakyisi niilld padvaylien alueiden valisilla osuuk-
silla, joilla jo nykytilanteessakin on eniten ky-
syntdd seka vastaavasti suurimpien kaupunki-
seutujen ymparistdssa. Nykyiseltd rataverkolta
I6ytyy jo nyt liikenteen lisddmismahdollisuuksia
ja mahdollisuuksia tarjota matkustaijille parem-
paa palvelutasoa, mutta kysynnan kasvun kan-
nalta potentiaalisimmille ratayhteyksille kohdis-
tuu myds keskeisimpia kapasiteettihaasteita.
Naista paavaylista huolehtimalla voidaan siten
vastata hyvin sekd nykyisiin, ettd myds tuleviin
tarpeisiin.

Lahijunaliikenteen ja alueellisen junaliikenteen
tms. kehittymisessa on toimivaltaisilla viran-
omaisilla ja heidan paatoksillaan liikenteen os-
tamisessa keskeinen rooli. Mikali tulevaisuu-
dessa tavoitellaan uusia liikenteen avauksia ja
reitteja, nailld voi olla merkittdvia vaikutuksia
erilaisiin uusiin tarvittaviin infrainvestointeihin.
Oleellista on talldin se, miten uusia tarpeita suh-
teutetaan jo olemassa olevan rataverkon kor-
jaus- ja parantamistarpeisiin.

Mikali henkil6liikenne osalla verkkoa vahenee ja
virrat muodostuvat ohuiksi, vahentaa tama pe-
rusteluja tehda nadilld rataosilla henkil6liiken-
teen toimintaedellytyksia tai matkustajien olo-
suhteita parantavia investointeja.

Monitoimijaympariston kehittymisessa nahdaan
haasteena olevan itse toimijoita enemman se,
miten lilkenne useamman toimijan myota muut-
tuu seka millaisia seurauksia talla on.

Paavaylat tarkeita kuljetuksille

Tavaraliikennettd voivat ennustetusta muuttaa
esimerkiksi teollisuuden tuotantokapasiteetin
muutokset, raaka-ainehankinnan muutokset,
uudenlaisen teollisuuden syntyminen, kuljetus-
ten siirtdminen yleensa raiteille, uudenlaisten
toimintojen kuten yhdistettyjen kuljetusten ke-
hittyminen tai satamien kilpailu kuljetusasiak-
kaista. Taustalla muutoksissa voi olla monenlai-
sia syitd kuten yritysten tavoitteet hiilidioksidi-
paastdjen vahentdmisessa tai maailmanpoliitti-
sen tilanteen seuraukset.

Teollisuudessa tapahtuvien muutosten liiken-
teelliset seuraukset, uudenlaiset kuljetukset tai
rautatieyritysten reittivalinnat vaikuttavat eri
rataosien kayttdon. Muutosten seurauksena voi
syntyd uusia kuljetusvirtoja, mutta kuljetukset
voivat myds vahentyd. Rataverkolla voi tapah-
tua samanaikaista liikenteen kasvamista ja va-
henemista.

Metsateollisuudella on merkittava rooli rautatie-
kuljetuksissa. Nain ollen myds metsateollisuu-
dessa mahdollisesti tapahtuvilla muutoksilla on

merkittdva painoarvo. Raakapuun kuormaus-
paikat ovat keskeinen osa kuljetusketjuja, ja
niihin voi kohdistua tulevaisuudessa myds uu-
denlaisia vaatimuksia.

Voimistuvia viitteité myds muun tyyppisten
kuormauspaikkojen kehittémiseen on noussut
esille. Esilld on ollut tarpeita muunlaisen kappa-
letavaran ja konttien kuljettamiseen.

Akkuteollisuuden kehittymiselld Suomessa voi
olla vaikutuksia rataverkon kuljetusvirtojen ja
tavaraliikennevolyymien kehittymiseen. Infraan
kohdistuvien mahdollisten tarpeiden lisaksi ne
saattavat vaikuttaa my6s VAK-kuljetusten las-
taus- ja purkupaikkojen tarpeeseen. Nykyiset
liikenne-ennusteet eivdt mydskaan huomioi
mahdollisia suunnitteilla olevia kaivoshankkeita.
Keskusteluun on noussut my®s rautateiden
hyddyntdminen Eteld-Suomen energialaitosten
raaka-ainesyo6tossa.

Yhdistettyjen kuljetusten kehittymisen potenti-
aali kohdistuu paavaylille. Erityisesti jo nykyti-
lassa kuormittunut paarata Helsingistd Ouluun
olisi yhteys, jolle liikennetta voisi syntya.

Vaikka koko kuljetusketju on elinkeinoelamalle
tarked, paavaylilla on kuljetuksissa merkittava
rooli ja niisté huolehtiminen palvelee kuljetus-
tarpeita pitkalle tulevaisuuteen ja toimintaym-
paristdn muuttuessakin. Paavaylaverkon ulko-
puolisen rataverkon merkitys on myds tarkea
tunnistaa, mutta kyse on myds siitd mika on
ndilla radoilla riittdva palvelutaso. Ratapihoilla
on roolinsa osana kokonaisuutta. Niiden tulisi
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olla joustavia erilaisiin tarpeisiin erityisesti paa-
vaylien keskeisissa solmukohdissa.

Huomioon myés varautuminen ja huolto-
varmuus

Varautumisen ja huoltovarmuuden painoarvo
liikennejarjestelmdtydssa ja radanpidossa on
kasvamassa. Nadihin kytkeytyy keskeisesti niin
sotilaallinen liikkuvuus kuin myds kansainvali-
nen saavutettavuus lannen suunnalla. Varautu-
misen ja huoltovarmuuden painoarvon kasva-
minen voi nakya jatkossa mm. toteutettavien
ratahankkeiden valinnassa tai kokonaan uusien
hanketarpeiden muodossa.

Itédmeren ja sen satamien merkityksen ohella ja
myds vaihtoehtona ndiden kaytélle on esille
noussut aiempaa voimakkaammin pohjoisen
suunnan maaliikenneyhteydet Ruotsiin ja Nor-
jaan ja sita kautta myds muihin maihin.

Vaikka talla hetkelld ei ole néakymia Suomen ja
Venadjan valisen junaliikenteen kehittymisesta
tulevaisuudessa, on my®s mahdollista, etta jos-
sain vaiheessa tavaraliikenne kehittyy ja henki-
I6liikenne palautuu. Riippuen millaisesta lilken-
teesta ja millaisista junamaadrista talldin olisi
kyse, voisi esille nousta my6s niin aiemmin tun-
nistettuja, kuin uusia rataverkon kehittamistar-
peita. Ajan kuluessa Suomen ja Venajan vali-
selle liikenteelle tai Venajan kautta muihin mai-
hin kulkevalle liikenteelle voi koitua myds haas-
teita esimerkiksi eriytyvan teknologian ja digita-
lisaation kehityksen myéta.

3.2 Rahoitus

Seka perusvaylanpidon etta kehittamisen rahoi-
tustasot ovat radanpidon keskeinen lahtékohta,
mutta myds muutostekija. Radanpidossa tehta-
vien valintojen taustalla ovat liikennejarjestel-
maa koskevat tavoitteet ja erilaiset esimerkiksi
lakisaateiset vaatimukset. Kaytettavissa oleva
rahoitus vaikuttaa kuitenkin siihen, miten erilai-
siin tavoitteisiin pystytéan vastaamaan ja niu-
kassa taloustilanteessa on pystyttava tekemaén
selkedd priorisointia. Niukkuuden seurauksena
on arvioitava entista selkeammin mm. sita, mil-
laista infrastruktuuriin liittyvaa palvelutasoa ra-
taverkon eri osalla on mahdollista tarjota. Niuk-
kuuden kasvaessa ja jonkin rataosan liikenteen
kysynnan hiipuessa, on myds arvioitava mah-
dollisuuksia pitda rataosaa liikennditavana.

Rahoitukseen liittyy myds sen pitkdjanteisyys.
Pitkdjanteisemmat rahoitusndkymat mahdollis-
tavat ennakoivampaa radanpidon suunnittelua
ja toimintaa. Téama nakyy esimerkiksi siind, mi-
ten korjauksia voidaan tehda kustannustehok-
kaasti radan koko elinkaari huomioiden.

Yleinen kustannustaso vaikuttaa siihen, mihin
kaytettdvissa oleva rahoitus riittda. Viime ai-
koina kustannustaso on ollut merkittdvassa
nousussa. Yleisen kustannustason kehityksesta
huolimatta keskeistéa on myo6s se, miten hank-
keiden kustannusarviot pitavat ja miten kustan-
nusarviossa pysymista voidaan parantaa. Yh-
tend nakokohtana tahan on ennakoivampi
suunnittelu, ns. suunnitelmavalmiuden paran-
taminen. Toisaalta lakisaateisia suunnitelmia on

varottava laatimasta liilan paljon ennakkoon,
koska suunnitelmien voimassaolo myds vanhe-
nee.

Muita rahoitukseen kytkeytyvia nakokohtia on
yleensa markkinoiden toimivuus ja niin palvelui-
den kuin tuotteiden saatavuus. Tulevaisuu-
dessa muutostekijoina voivat olla myds rahoi-
tusmallien muutokset ja erilaisten uusien rahoi-
tusmallien kehittyminen. Talla hetkella voidaan
tunnistaa esimerkiksi MAL-seutujen sopimuk-
sellisuus, hankeyhtidissa tehtava isojen rata-
hankkeiden suunnittelu ja Digirata-hankkeen
myota tulevat kysymykset rataverkon haltijuu-
desta erilaisine vastuineen. Rahoitusmallien ke-
hittdminen ja rahoituspohjan laajentaminen ei-
vat ole Vaylaviraston tehtavia.

3.3 Lainsaadanto

Lainsaadantd ja kansainvaliset sopimukset voi-
vat tuoda radanpitoon uusia huomioitavia asi-
oita, ja naiden myo6td uusia toimintatapoja ja
rahoitustarpeita. Esimerkiksi ymparistd ja tur-
vallisuus ovat laajoja aihepiirejd, joihin liittyy
mahdollisia tiukentuvia vaatimuksia.

EU-tasolla keskeinen on TEN-T-verkkoja kos-
keva asetus, jonka paivitys on parhaillaan kdyn-
nissa. Paivityksen etenemisen myo6ta selvida
tarkemmin missa maarin syntyy mahdollisesti
Suomea koskevia uusia vaatimuksia. Eurooppa-
laisen raideleveyden kayttédnotto olisi erittdin
merkittdva muutos. Se muuttaisi koko Suomen
raideliikennejarjestelmaa, vaikuttaisi merkitta-
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vasti erilaisiin kehittamishankkeisiin ja toisi uu-
sia rahoitustarpeita, riippuen tavasta, miten eu-
rooppalaiseen raideleveyteen siirryttdisiin ja
millaisesta verkollisesta laajuudesta olisi kyse.

Yleisesti ympadristda koskevat asiat ja niiden
huomiointi on entisestdan vahvistumassa. Il-
mastonmuutoksen hillinnén painoarvo ja toi-
mintaymparistdn odotukset ovat suuret. Laht6-
kohtaisesti rautatieliikenne on kestava kulku- ja
kuljetusmuoto, mutta toisaalta etenkin isoilla
kehittdmishankkeilla on myds rakentamisen ai-
kaisia suuria ilmastovaikutuksia. Rataverkon so-
peutumista ilmastonmuutokseen on myds vah-
vistettava mm. turvallisuuden, huoltovarmuu-
den ja yhteiskunnan toimivuuden takaamiseksi.
Luonnon monimuotoisuuden turvaaminen voi
lahitulevaisuudessa nousta merkittavyydeltaan
ilmastonmuutoksen kaltaiseksi asiaksi.

3.4 Teknologinen kehitys ja
digitalisaatio

Teknologian kehitys muuttaa rautateiden toi-
mintaymparistéa. Se voi tuoda radanpitoon
myds taysin uusia mahdollisuuksia, joista talla
hetkella ei ole selkedd nakymaa.

Digitalisaatiota hyédynnetaan jatkuvasti entista
enemman. Se tarkoittaa tiedon ja teknologian
luomien mahdollisuuksien hyddyntamista toi-
missa entista paremmin. Talla edistetdan osal-
taan resurssien tehokkaampaa kayttéa ja pa-
rannetaan tarjottavia palveluja. Digitalisaatioon

kytkeytyy keskeisesti Digirata-hanke, joka kor-
vaa nykyisen junien kulunvalvontajérjestelman.
My6s rautatielikenteen automatisaation kehit-
tyminen liittyy vahvasti Digirata-hankkeeseen.
Automaattisten junien kayttéonottoa valtion ra-
taverkolla on ainakin toistaiseksi pidetty epato-
dennakoisend.

Digitaalinen turvallisuus on noussut aiempaa
merkittdvampaan rooliin rautateiden turvalli-
suudessa. Riskien tunnistaminen ja uhkien vai-
kutusten arviointi on jatkuvaa ja koko ajan ke-
hittyvaa tyota, joka muuttuu teknologian kehit-
tymisen, tietoisuuden ja kyvykkyyksien lisaan-
tymisen sekd maailmantilanteen muuttumisen
myGta.

Junakaluston uusiutuminen ja kehittyminen voi-
vat osaltaan tuoda uudenlaisia radanpidossa
huomioitavia asioita. Erityinen niin kalustoon
kuin infrastruktuuriin liittyva nékokohta on tule-
vaisuuden kayttdévoimat, ja millaisia vaihtoeh-
toisia kayttdvoimia sahkoistémattémilla radoilla
olisi sahkoistamisen tai dieselin kdytén korvaa-
jana.

3.5 Yhteiskunnalliset tekijat

Yhteiskunnalliset tekijat vaikuttavat esimerkiksi
liikenteen kysynnan muutosten takana. Naita
ovat mm. demografinen kehitys, alue- ja kau-
punkikehityksen kehityssuunnat seka ihmisten
arvot ja asenteet.

Useisiin mahdollisiin tulevaisuuden kehityskul-
kuihin liittyy kaupungistumisen jatkuminen ja

erityisesti jo isompien kaupunkiseutujen vahvis-
tuminen entisestaan. Kaupungistuminen mah-
dollistaa kestavien kulkutapojen kehittamistg,
ml. raideliikenne, aiempaa tehokkaammin. Kau-
pungistumiseen liittyy usein myds maankaytdn
tiivistymista rautateiden ymparisttssa, joka tuo
osaltaan lisda haasteita radanpitoon. Samalla
kun rautateilla tulisi tukea kestavaa alueraken-
netta, tulee my6s varmistaa rautatieliikenteen
toimivuus ja mahdollistaa liikenteen kysynnan
kasvua. Rautatieliikenteen ja rautateiden tar-
peet vaativat entistda enemman yhteensovitusta
maankayton kehittdmisen kanssa.

Liikkumisen tasapuolisuudessa keskeisessa
osassa on mm. liikkennejarjestelman esteetto-
myys. Esteettdmyys nousee esiin erityisesti,
kun puhutaan ikaantyvasta vaestosta, vaikka
esteettdmyys on nykyisinkin hyvan liikennejar-
jestelman peruslahtdkohtia ja palvelee monia
erilaisia lilkkujaryhmia. Esteettéméan ympéris-
tén merkityksen voidaan joka tapauksessa to-
deta olevan nousussa ja rautateilla se liittyy eri-
tyisesti matkustajien olosuhteisiin asemilla.
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Kuva 20. Tammi-helmikuun keskimdaréisia arkivuorokauden henkilojunamaéria vuosina 2020, 2022 ja 2023. Vuoden 2020 kartalla nakyy ti-
lanne ennen Covidl9-pandemiaa. Vuoden 2022 tilanteessa nakyy vield pandemia vaikutuksia kotimaan liikenteeseen, vuonna 2023 tilanne on
tasaantunut. Suomen ja Vendjan vélinen henkildliikenne loppui ensin pandemian takia. Vuoden 2022 alkupuolella se loppui Vendgjén Ukrainaan
kohdistaman sodan seurauksena.
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Kuva 21. Tammi-helmikuun keskimdaréisia arkivuorokauden tavarajunamaéérid vuosina 2020, 2022 ja 2023. Kevédlld 2020 alkanut Covid19-
pandemia ei vaikuttanut tavaraliikenteeseen samalla tavalla kuin henkildliikenteeseen. Vuoden 2023 kartalla ndkyy Suomen ja Vendgjén vélisen
litkenteen véheneminen Vendjan Ukrainaan kohdistaman sodan seurauksena sekd tdmdén seurauksena kotimaan kuljetusten kasvu erityisesti

Savon ja Karjalan radoilla Ita-Suomessa.
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4 Kokonaiskuva
nyt ja naky-
mat tulevai-
suuteen

Lahtokohtina yhteiskunnalliset nakokoh-
dat ja asiakastarpeet

Rautateilld on vahva yhteiskunnallinen merki-
tys. Ne vaikuttavat muiden markkinoiden toi-
mintaan ja kansantalouden dynamiikkaan. Rau-
tatiemarkkinat ovat padomaintensiiviset seka
infran etta liikenndinnin osalta. Saantely ja ra-
kenteet vaikuttavat merkittdvasti markkinoiden
toimintaan. Rautatiet tarjoavat taloudellisen ja
energiatehokkaan kulku- ja kuljetustavan tasai-
sille ja volyymiltaan suurille liikennevirroille.

Rataverkon asiakkaita ovat matkustajat, rah-
dinantajat ja kuljetusyritykset. Matkustajille n&-
kyva kokonaispalvelutaso koostuu monista teki-
joista, jotka liittyvat niin palveluihin kuin infra-
struktuuriin.  Kokonaisuudessa on mukana
monta toimijaa, joiden yhteisty6 on tarkeaa.

Rautatiekuljetusten merkitys rautateitd kaytta-
vien yritysten logistiikassa on kasvanut. Yrityk-
set odottavat kuljetuksiltaan kustannustehok-
kuutta, toimitusvarmuutta ja ennakoitavuutta.
Huoltovarmuus ja varautuminen erilaisiin logis-
tiikan hairiéihin ovat nostaneet merkitystaan.

Teknologinen kehitys muuttaa osaltaan toimin-
taymparistda. Se tuo mukanaan kuitenkin myos
uusia radanpidossa hyddynnettdvid mahdolli-
suuksia.

Seka pitkdlld etta lyhyella aikavalilla radanpi-
dossa nahdaan olevan paljon samoja asioita ja
kysymyksia. Pidemman aikavalin osalta tapah-
tuvat muutokset ovat kuitenkin vaikeammin
nahtavissa.

Korjauksia tarvitaan riittavasti ja oikea-
aikaisesti

Rataverkon hoidolla varmistetaan rataverkon
paivittdinen lilkennditévyys ja turvallisuus. Hoi-
dosta ei voi karsia, vaikka perusvaylanpidon ra-
hoitustasot vaihtelisivat.

Korjauksilla uusitaan elinkaarensa padssa ole-
vaa infraa. Rataosat voidaan jakaa kolmeen
ryhmaan rataosien tarpeiden perusteella: 1)
isot peruskorjaushankkeet, 2) tehostettu kun-
nossapito ja yksittdiset korjaukset seka 3) ta-
vanomainen kunnossapito ja yksittdiset kor-
jaukset. Isoja peruskorjauksia suunnitellaan
usein paavaylaverkolle, kun muulla rataverkolla
myds tehostettu kunnossapito voi olla vaihtoeh-
tona. Valtaosa paavaylaverkosta on talld het-
kelld tavanomaisen kunnossapidon ja yksittais-
ten korjausten keinoin ylldpidettavaa.

Haasteena on se, miten korjauksia pystytaan
tekemaan riittavasti ja oikea-aikaisesti. Nykyra-
hoituksella pystytdan vastaamaan peruskor-
jaustarpeisiin vain osittain.

Rataverkon huono kunto nakyy liikenteelle hai-
ridina ja rajoituksina. Riittdmatodn rahoitus joh-
taa tekemdan vain yksittdisia pienia korjauksia,
mikd sy0 korjausten tehokkuutta. Korjaukset
ovat yleensa edellytyksend my®s muulle rata-
verkon kehittamiselle.

Digirata-hankkeen saumaton eteneminen
tarkeaa

Liikenteen ohjaus on osaltaan valttamattdmyys
sille, etta rataverkolla voidaan liikenndida tur-
vallisesti ja sujuvasti. Vaylavirasto tilaa liiken-
teenohjaus ja -hallintapalvelut Fintrafficilta
strategisella kumppanuussopimuksella.

Digirata-hanke uudistaa rautateiden kulunval-
vonnan (JKV) kokonaisuuden. Hanke on valtta-
matdn korvausinvestointi nykyisen kulunval-
vonnan tullessa elinkaarensa paahan 2030-lu-
vulla. Hankkeen myota siirrytadn yhteiseuroop-
palaiseen moderniin radiopohjaiseen kulunval-
vontaan (ERTMS European Rail Traffic Manage-
ment System) koko Suomen rataverkolla.

Kaynnissa on vuoteen 2027 asti ulottuva Digi-
rata-hankkeen kehitys- ja verifiointivaihe. In-
vestoinnin toteutus tulisi jatkua saumattomasti
kehitysvaiheen jalkeen. Digirata-hankkeen vai-
kutukset ulottuvat myds liikenteen ohjauksen ja
hallinnan operatiiviseen toimintaan seka jarjes-
telmdkehitykseen.
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Turvallisuus huomioitava aiempaa laa-
jemmin

Perinteisen rautatieturvallisuuden rinnalle on
noussut digitaalinen turvallisuus ja turva-asiat
(security). Ne ovat yha enemman sidoksissa toi-
siinsa ja muodostavat yhdessa rataverkon ko-
konaisturvallisuuden kuvan.

Keskeisina tekijoéina rautateiden turvallisuudelle
nahdaan jatkossakin olevan rautatieinfrastruk-
tuuri, rautatieturvalaitteet ja niiden kunto seka
tasoristeykset ja digitaaliset tietojarjestelmat.
Kyseiset tekijat ovat samaan aikaa seka turval-
lisuutta mahdollistavia, etta riskeja tuottavia te-
kijoita.

Digitaalisen turvallisuuden merkitys korostuu
entisestaan liikkenteen ja palveluiden digitalisoi-
tuessa. Sujuvan rautatieliikenteen nakokul-
masta keskeisimpia suojattavia kohteita ovat lii-
kenteenhallinnan jarjestelmat, sahkdnsyotts-
jarjestelmat, turvalaitteet ja tietolilkkenneverkot.

Tasoristeysturvallisuuden parantami-
sesta annettu maarays

Tasoristeysturvallisuuden parantaminen vaatii
jatkuvaa rahoitusta, jotta myds sille asetettu
EU-komission asetukseen perustuvan kansalli-
sen maarays voidaan toimeenpanna. Paranta-
mista tehdaan talla hetkelld osana perusvaylan-
pidon rahoitusta.

Varautuminen, huoltovarmuus ja kan-
sainvdlinen saavutettavuus kytkeytyvit
toisiinsa

Kriittisen infrastruktuurin varmistaminen liiken-
nejarjestelman yhteensovittamisessa ja radan-
pidossa on keskeisia lahtdkohtia. Tahan liittyy
my&s moninaista yhteistoimintaa- ja tyota. Val-
miuden ja varautumisen tehtavat ovat lakisaa-
teisia. Viimeaikaiset toimintaymparistdssa ta-
pahtuneet muutokset ovat tuoneet varautumi-
sen ja huoltovarmuuden merkityksen aiempaa
selvemmin esille.

Suomen kansainvalisen saavutettavuuden var-
mistaminen ja kehittdminen on kriittista elinkei-
noelaman logistiikalle seké toiminta- ja huolto-
varmuudelle. Henkildliikenteessa oleellisia ovat
kansainvalisen ty6asioinnin tarpeet ja ulkomai-
sen tyévoiman liikkumistarpeet. Yhteydet mer-
kittaviin tavara- ja henkildliikenteen solmuihin
(satamat, lentoasemat ja rajanylityspaikat)
ovat keskeisessa osassa kansainvalisia yhteyk-
sia tarkasteltaessa

Nykyiselldankin on huomioitava yhteiskunnan
normaalin toiminnan varmistamisen lisaksi soti-
laallinen liikkuvuus. Sotilaalliseen liikkuvuuteen
littyvat myos kansainvaliset yhteydet.

Ympiristoa koskevat vaatimukset ja odo-
tukset kasvussa

Vaylaviraston toimintaan kohdistuu yha kasva-
via ymparistdvaatimuksia ja -odotuksia, jotka
liittyvat mm. ilmastonmuutoksen hillintaan, il-

mastonmuutokseen sopeutumiseen, Kkiertota-
louteen, luontokatoon ja kemikaaleihin. Erilais-
ten rahoitustarpeiden lisaksi ymparistoteemo-
jen painoarvon lisadminen suunnittelussa, ra-
kentamisessa ja kunnossapidossa vaatii kaytan-
tdjen uudistamista ja uutta osaamista ja edel-
lyttaa resursointia myds ydinprosesseissa. Myos
ympadristotiedon merkitys on kasvamassa. Ym-
paristolainsdadanndssa seka strategia- ja ohjel-
matasolla on meneilldadn paljon valmistelua,
jolla on vaikutuksia radanpitoon.

Parantamista ja kehittamista tarvitaan
palvelutason nostamiseksi

Perusvaylanpidon parantamishankkeilla noste-
taan rataverkon palvelutasoa kehittamista pie-
nemmin toimenpitein. Yleisesti perusvaylanpi-
don rahoituksen ollessa niukkaa, joudutaan pa-
rantamisen rahoitusosuudesta tinkimaan.

Parantamistarpeita kohdistuu erityisesti raaka-
puun kuormauspaikkoihin, ratapihoille mm. toi-
mivuuden parantamiseen seka henkildliikenne-
paikoille matkustajien olosuhteiden (mm. tur-
vallisuus ja esteettémyys) parantamiseksi. Yh-
teysvdleilla voidaan pienempid toimivuutta li-
sadvia toimenpiteitd tehda parantamisena,
mutta hankkeet ovat kooltaan usein sen verran
mittavia, ettd ne eivat mahdu perusvaylanpidon
rahoituksella tehtavaksi.

Kehittdmisinvestoinnit ovat kooltaan paranta-
mishankkeita isompia ja eduskunnassa erikseen
paatettdvia rataverkon palvelutasoa nostavia
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hankkeita. Kehittdmisrahoitusta tarvitaan esi-
merkiksi ratakapasiteetin lisadmiseksi (mm. li-
sdraiteet), laajempiin ratapihahankkeisiin, rato-
jen nopeustasojen nostamiseen ja rataverkon
sahkdistamiseen.

Erilaisia parantamis- ja kehittamistarpeita seka
myds naihin kohdistuvia toiveita on moninker-
tainen maara hankkeiden toteutusmahdolli-
suuksiin ndhden. Pelkastdan yksittdiset hank-
keetkin saattavat olla huomattavan suuria na-
kdpiirissa olevaan rahoitukseen nahden. Toteu-
tettavien hankkeiden on tarkea pohjautua mm.
perusteltuihin tarpeisiin ja selkeaan vaikutta-
vuuteen.

Rautatieinfraa koskevia hanketarpeita syntyy
my&s muista kuin rautatieliikenteen ja radanpi-
don tarpeista. Tyypillisia ovat kuntien maankay-
tollisten tavoitteiden myota syntyvat tarpeet,
joita erityisesti myds kaupungistuminen lisaa.
Nama kohdistuvat usein asemanseuduille ja ra-
tapihoille, ja nakyvat esimerkiksi henkildliiken-
nepaikkojen kehittdmistarpeina, ratapihojen ti-
lankadyton rajaamishaluina tai ratapihojen siirto-
tarpeina. Hankkeiden edistamisessa korostuu
talléin vastuunjako hyétyjen saamisen kannalta
ja yhteisrahoitteisuus. Samalla on huolehdit-
tava myos rautatieliikenteen toimivuuden saily-
misesta.

Uudet tai kiristyvat vaatimukset voivat vaikut-
taa osaltaan uusien hanketarpeiden syntymi-
seen. Esimerkiksi TEN-T-verkkoja koskevan
asetuksen paivitys on parhaillaan kdynnissa.

Hankkeiden muodostaminen vaatii huo-
miota

Perusvaylanpidon ja kehittamisen rahoitustasot
ovat radanpidon lahtékohta, mutta myés muu-
tostekija. Kaytettavissa oleva rahoitus vaikuttaa
siilhen, miten erilaisiin asetettuihin tavoitteisiin
pystytadn vastaamaan. Niukassa taloustilan-
teessa on pystyttdva tekemaan myos selkeda
priorisointia. Niukkuuden seurauksena on arvi-
oitava entistd selkedmmin mm. sitd, millaista
palvelutasoa rataverkon eri osilla on mahdol-
lista tarjota. Yleinen kustannustaso vaikuttaa
silhen, mihin kaytettdvissa oleva rahoitus riit-
taa. Viime aikoina kustannustaso on ollut mer-
kittdvassa nousussa.

Toimenpiteiden ja hankkeiden edistémisessa
tarvitaan tietoa erilaisten tarpeiden suhteutumi-
sesta yleensad muihin tarpeisiin seka muihin vas-
taaviin tarpeisiin. Valtakunnallisilla verkollisilla
selvityksilla lisatadn tietoutta siitd, miten esi-
merkiksi jonkin aihepiirin sisélla parantamiskoh-
teita priorisoidaan keskenaan. Tama antaa yh-
tenaista tietopohjaa yksittdisten kohteiden edis-
tamiselle seka tukee kiireellisimmin tarvittavien
ja tehokkaimpien hankkeiden valintaa.

Erilaisten toimenpidetarpeiden yhteensovitus ja
vaiheistus vaativat huomiota radanpidon suun-
nittelussa. Joskus kyse voi olla siitd, mita perus-
korjaustoimenpiteitda korjaushankkeeseen tai
parantamistoimia parantamishankkeeseen si-
sallytetaan. Joskus kyse taas on siitd, miten

korjauksia ja parantamis- tai kehittdmistoimen-
piteitd yhdistetdan samaan hankkeeseen. Kyse
voi olla myds siita, miten samalla rataosalla teh-
tavat erilaiset hankkeet sovitetaan ja ajoitetaan
yhteen. Kehittamistoimenpiteet voivat vaatia
ensin tai samanaikaisesti tehtavia korjaustoi-
menpiteitd, jotta kehittdmistoimista voidaan
saada hyotya. Ihanteellisinta on, jos erilaisia
toimenpiteita voidaan tehda riittavalla laajuu-
della toisiaan tukien, oli kyse sitten perus-
vaylanpidon tai kehittamisen rahoituksella teh-
tavista toimenpiteistd. Vaiheistamista tarvitaan
kuitenkin mm. hankkeiden koon ja edistamis-
mahdollisuuksien hallitsemiseksi seka toimenpi-
teiden oikea-aikaisuuden kannalta.

Ennakoinnin merkitys nousussa

Ennakoinnin merkitys jatkuvana osana Vaylavi-
raston toimintaa on kasvamassa. Ennusteiden
lisaksi keskeisessa roolissa ennakoinnissa ja ra-
danpidon suunnittelussa on mm. Vaylaviras-
tossa tehtava toimintaymparistén seuranta, eri-
lainen viranomaisyhteistyd eri tasoilla, asiak-
kuustyd seka muu sidosryhmayhteistyo.

Teollisuuden investoinnit, tuotannon supistami-
set ja toimintaymparistossa tapahtuvat muu-
tokset voivat vaikuttaa nopeasti rataverkon kul-
jetusvirtoihin.  Kuljetusvirroissa  tapahtuvat
muutokset voivat edelleen muuttaa nopeasti ra-
taverkon parantamis- ja kehittémistarpeita.

Henkil6liikenteen osalta on arvioitu, etta mikali
liikenne kasvaisi ennusteita enemman, merkit-
tavimmin se nakyisi niilld padvaylien alueiden
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valisilla osuuksilla, joilla jo nykytilanteessakin
on eniten kysyntda seka vastaavasti suurimpien
kaupunkiseutujen ymparistossa. Oleellista on
myds se, miten henkildjunaliikennepalvelujen
jarjestaminen jatkossa tulee mahdollisesti vai-
kuttamaan odotuksiin rautatieinfrastruktuurilta.

Radanpidossa on tdrkeda loytda ratkaisuja,
jotka palvelevat pitkajanteisesti tulevia liikenne-
tarpeita, vaikka toimintaympéristdssa ja liikken-
teessa tapahtuisi ennustamattomia muutoksia.
Rautateiden paavaylien palvelutasosta huoleh-
timalla voidaan vastata pitkalle erilaisiin tarpei-
siin, myos liikenteen tarpeiden muuttuessa.
Muulla verkolla on kuitenkin myods tarked roo-
linsa esimerkiksi kuljetusketjuissa.
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